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SZANOWNI
CZYTELNICY!

Piszac te stowa, wracam myslg do czasu sprzed roku.
Wtedy réowniez przygotowywalismy specjalne, kongre-
sowe wydanie ,Przegladu”- ale w sercach mielismy
niepokdj, czy kongres sie uda i jakie beda jego rezulta-
ty. Dzi$ nie odczuwamy juz tego niepokoju — jestesmy
pewni, ze drugi kongres bedzie sukcesem, a spotkanie
przedstawicieli srodowisk zwigzanych z ITS w Polsce
oraz gosci zza granicy zostawi po sobie trwaty dorobek
w postaci nie tylko materiatdw kongresowych, ale row-
niez nowych idei oraz inicjatyw w dziedzinie ITS.

Kongres jest jedynym tematem majowego numeru. Zamieszcza-
my w nim szereg artykutdw prezentujacych kongresowe referaty.
Zamiast nazw tradycyjnych dziatéw pisma, na gorze stron znajda
Paristwo nazwy sesji tematycznych, do ktérych naleza poszczegdine
artykuty.

| jeszcze tylko kilka stow o zmianach w kierownictwie redakcji. Moje
coraz wieksze obowigzki zwigzane z kierowaniem firma i projektami
ITS spowodowaty koniecznosc¢ znacznego ograniczenia udziatu w
pracach redakcyjnych. Iwona Litwin, ktéra juz od marca przejeta ode
mnie wiekszos$¢ spraw zwigzanych z biezagcym redagowaniem ,Prze-
gladu’, zostata moim zastepca. Nowym sekretarzem redakcji bedzie
nasz najmtodszy stazem redakcyjnym kolega — Robert Jedrzejczak.
Powodzenial!

Jacek Dolinski, PMP

Redaktor naczelny

DEAR
READERS,

I'm coming back in my memories to May 2008 - at that time we
were also preparing a congress issue of “Przeglad ITS” - but there
was a lot of anxiety about the results of the first Polish ITS con-
gress. This time the anxiety is gone - we know that the 2nd Polish
ITS Congress will be a success and it will result not only in the
congress papers, but also in the new ideas and initiatives in the ITS
area.

The Congress is the only topic of the May issue of “Przeglad ITS”.
The articles are based on the congress papers.

And last but not least - the changes in our editorial office: my
increasing duties as company president and project manager of ITS
projects have forced me to limit my editorial duties. Iwona Lit-
win, who in fact took over the majority of current tasks in March,
has been promoted to the deputy editor-in-chief position; Robert
Jedrzejczak, in turn, took over the editorial secretary duties from
Iwona. Good luck!

Sincerely
Jacek Doliniski, PMP
Editor-in-chief
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Marek Litwin

To juz drugi Polski Kongres ITS (Intelligent Transport Systems) poswiecony inteligentnym

systemom transportowym.

Obserwujemy szybki postep we wdrazaniu za-
awansowanych rozwigzan inteligentnych syste-
mow transportowych w $wiecie, w tym w krajach
UE. W Polsce rosnie zaangazowanie srodowisk
naukowych i praktykow w tym zakresie. Swiadczy
o tym liczba referatéw wygtaszanych na konferen-
cjach, takich jak organizowana corocznie miedzy-
narodowa konferencja Transport System Telemetics'.
Celowosc¢ tworzenia dalszych platform wymiany
wiedzy i doswiadczen dotyczacych zastosowan
praktycznych potwierdzona zostata niewatpliwym
sukcesem | Kongresu ITS, zorganizowanego przez
Stowarzyszenie ITS Polska w maju 2008 roku. Kiedy
organizowalismy ten kongres, jako wariant opty-
mistyczny zaktadano cykl dwuletni. Jednak wyniki
pierwszego kongresu daty podstawe do skrocenia
cyklu do jednego roku.

Niestety, analiza sytuacji krajowej daje podstawy do
sformutowania wniosku, ze w Polsce szanse zwiek-
szenia efektywnosci transportu dzieki zastosowaniu
innowacyjnych rozwigzan kategorii ITS sg wyko-
rzystywane w niewielkim stopniu. W programach
rozwojowych najwieksza waga przyktadana jest do
,Ciezkich”inwestycji infrastrukturalnych. Projekty

z zakresu ITS z reguty zajmuja dalsze miejsca na
liscie priorytetdw. Przyktadem sg opdZnienia w
tworzeniu zaawansowanych systemow zarzadzania
ruchem drogowym na drogach krajowych i w mia-
stach. Jak wiadomo, sg one szczegdlnie efektyw-
nym $rodkiem poprawy warunkow i bezpieczen-
stwa ruchu, w tym redukcji zattoczenia i wypadkow
drogowych.

Rozszerzenie zakresu zastosowan rozwigzan ITS

w transporcie w ogole, a zwiaszcza transporcie
drogowym, uznane zostato przez Komisje Europej-
ska za jeden z najwazniejszych priorytetow. Miedzy
innymi, w grudniu 2008 roku sformutowany zostat
,Plan dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych
systemow transportowych w Europie” (Komunikat
Komisji Europejskiej KOM(2008) 886 z 16.12.2008).

Organizatorzy Il Kongresu ITS Polska postanowili
potozyc szczegdlny nacisk na kwestie wdrazania
dostepnych, sprawdzonych rozwigzan. Nie umniej-
szajgc roli prac badawczych i rozwojowych, za
najwazniejsze cele kongresu uznano popularyzacje
tych rozwiazan, zidentyfikowanie barier, przyczyn

opdznier w ich wdrazaniu oraz poszukiwanie
sposobdw szerszego niz dotad wykorzystywania
ITS w sektorze transportu. Oczekujemy takze, Zze tak
jak podczas | Kongresu ITS, wykorzystane zostang
szanse nawigzania kontaktéw i pogtebienia wspdt-
pracy miedzy srodowiskami zwigzanymi z naukg i
praktyka - w tym dostawcami ustug i produktow

- oraz przedstawicielami sektora publicznego
wszystkich szczebli.

Mottem tegorocznego Kongresu ITS jest hasto
Wizja i rzeczywistos¢”. Oddaje ono porzadek ukfa-
du sesji tematycznych, ktére zaczng sie od wysta-
pien na temat przegladu polityki transportowej
panstwa i Unii Europejskiej w odniesieniu do ITS, a
nastepnie — standardéw. W kolejnych sesjach omo-
wiony zostanie wptyw nowoczesnych technologii
na poprawe bezpieczerstwa transportu i srodowi-
ska naturalnego. Zastosowania ITS w zarzgdzaniu
ruchem i transporcie publicznym oraz poborze
opftat wypetnig drugi dzierh kongresu. W korcowej
sesji poruszone zostang takze problemy wdrozenio-
we systemow ITS w Polsce.

Na Il Kongresie ITS powotana zostanie komisja
wnioskowa. Jej celem bedzie przygotowanie pro-
jektu wnioskdw oraz listu otwartego. Po przyjeciu
whnioskow przez uczestnikdw kongresu beda one
opublikowane, a list otwarty zostanie rozestany do
instytucji wdrazajacych i $wiata politykow. O

1 Organizatorami s Polskie Stowarzyszenie Telematyki Transportu,
Komitet Transportu PAN i Politechnika Slaska.

[l L]
] [

Congress Message

The extension of ITS applications scope in trans-
port, and in road transport in particular, was
considered by the European Commission as one
of most important priorities. Unfortunately, the
analysis of national situation allows concluding
that in Poland the opportunities for transport
effectiveness increasing by the application of in-
novative ITS solutions are used to a small extent.
This encouraged organisers of II Congress of ITS
Poland to focus especially on the issues of avail-
able proven solutions implementation.

Prof. Wojciech
Suchorzewski
(Politechnika
Warszawska)
przewodniczacy Rady
Programowej Polskiego
Kongresu TS

Drinz. Marek Litwin
prezes

Zarzadu Stowarzyszenia
,ITS Polska”
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BEZPIECZENSTWA

TRANSPORTU

Ryszard Krystek
Joanna Zukowska

Wspodtczesne technologie informacyjne oferujg
wiele zastosowan w codziennym zyciu obywateli
- zawodowym, rodzinnym, spotecznym. Wraz ze
wzrostem zainteresowania spoteczeristwa wymiang
informacji zwieksza sie popyt na tego typu nowo-
czesne urzadzenia. Tempo ich rozwoju i fatwos¢
dostepu powodujg coraz szersze stosowanie
inteligentnych rozwigzan w réznych obszarach.

W systemie transportu przyktadem sg inteligen-
tne systemy transportowe, ktérych dynamiczny
rozwdj wynika z rosngcego zapotrzebowania na
mobilnos¢, koniecznosci zwiekszenia efektywnosci
istniejacej infrastruktury, poprawy bezpieczen-
stwa, a takze zmniejszenia wptywu transportu na
zanieczyszczenie srodowiska i ocieplenie klimatu,
gtdwnie poprzez zmniejszenie zuzycia energii i
optymalizacje trasy podrézy.

Inteligentne systemy transportowe znajduja
zastosowanie we wszystkich srodkach transportu;
drogowym, szynowym, powietrznym i wodnym,
jednakze najwiekszy potencjat majg w poprawie
bezpieczenstwa transportu drogowego. Okoto 95%
Smiertelnych ofiar w transporcie powodujg wypad-
ki na drodze. W Swiecie w wypadkach drogowych
rocznie ginie juz 1,3 min oséb, a w Europie ponad
40 tys. Swiatowa Organizacja Zdrowia szacuje, ze
wypadki te zajmujg dzisiaj dziewigte miejsce na
liscie przyczyn skrocenia zycia ludzkiego, i progno-
zuje, ze w 2020 przesung sie az na miejsce trzecie.
Na podstawie danych o wptywie urzadzen ITS na
spadek ryzyka w samym tylko ruchu drogowym
mozemy stwierdzi¢, ze zastosowanie ITS moze w
duzym stopniu poprawic¢ bezpieczenstwo catego
systemu transportu.

Jest tez inny powdd, dla ktérego nadzieje na popra-
we bezpieczenstwa transportu drogowego wig-
zane sg z rozwojem [TS. Otdz w ruchu drogowym
dominantg jest samochdd osobowy prowadzony
przez kierowce - bardziej lub mniej profesjonalnie
wyszkolonego, czesto po prostu amatora — poru-
szajagcego sie po drogach o réznym standardzie
wykonania, utrzymania i oznakowania. Ogromny
wplyw na bezpieczenstwo ma jego zachowanie sie
W ruchu - przestrzeganie przez niego przepiséw

ruchu drogowego oraz stosunek do pozostatych
wspotuzytkownikéw drogi. W efekcie, mamy do
czynienia ze skomplikowanym procesem, okre-
slanym mianem kultury bezpieczenstwa (safety
culture). Ten stosunkowo nowy w Polsce termin
wywotuje dzisiaj raczej zdziwienie niz zrozumienie.
W krajach takich, jak Szwecja, Holandia czy Wielka
Brytania stat sie juz jednak pewnym standardem
wyznaczajagcym sposoby projektowania i funkcjo-
nowania poszczegdlnych elementdw systemu
bezpieczenstwa.

Mimo Ze od pierwszych préb zastosowan urzadzen
ITS w transporcie drogowym minetfo juz sporo
czasu, ocena jakosci i wielkosci ich wptywu na
poprawe bezpieczenstwa nadal jeszcze nastrecza
sporo trudnosci. Uzyskiwane dane nie zawsze s3g na
tyle petne, by moéwic o reprezentatywnosci préby.
Gtéwnym tego powodem jest fakt, ze — jak dotad

- najczesciej stosowang miarg zagrozenia zdrowia i
zycia w ruchu drogowym jest liczba kolizji, wypad-
kow i ich ofiar, a wielos¢ przyczyn i réznorodnosc
okolicznosci wypadkdw nie utatwiajg okreslenia
wptywdw czastkowych poszczegdlnych czynnikdw
na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Podejmujacy probe oceny efektywnosci tych
elementow ITS, ktore dotad nie byty wdrazane na
wystarczajaco szeroka skale i nie byly testowane
wystarczajaco dtugo, majg wiec bardzo trudne za-
danie. Dlatego przy ocenie efektywnosci ITS nalezy
zachowac ostroznos¢.

Niemniej jednak mozna juz przedstawic dane z
wiarygodnych Zrédet, ukazujace efekty stosowania
ITS w transporcie drogowym. W Wielkiej Bryta-

nii szacuje sie, ze funkcjonowanie systemow ISA
(Intelligent Speed Assistance) w okresie 6 lat moze
przynies¢ okoto 30-procentowa redukcje liczby
wypadkow ze skutkiem $miertelnym. Zastosowanie
urzadzen ITS umozliwia kontrole liczby oséb kieru-
jacych pojazdami w stanie nietrzezwym. Wedtug
Europejskiego Obserwatorium BRD (www.erso.eu),
okoto 15% wszystkich podrézy w UE odbywaja kie-
rowcy bedacy pod wptywem alkoholu. Sa to dane
usrednione z krajow cztonkowskich, ktére mozna
przeliczy¢ na wskaznik 15% wypadkéw powodo-
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PROF. ZWY(Z.
RYSZARD KRYSTEK

Prof. zwycz. Ryszard Krystek jest
absolwentem Wydziatu Budownictwa
Politechniki Gdariskiej. Gtowny obszar
zainteresowar naukowych profesora
to inzynieria ruchu drogowego. Jest
liderem zespotu autorskiego progra-
méw bezpieczeristwa ruchu drogo-
wego GAMBIT. Obecnie pefni funkcje
kierownika projektu Zintegrowanego Systemu Bezpieczeristwa Transportu
ZEUS. Jest cztonkiem rady naukowej Instytutu Transportu Samochodowego,
prezesem rady nadzorczej Stowarzyszenia TS Polska.

DR JOANNA ZUKOWSKA

Dr Joanna Zukowska jest adiunktem
na Wydziale Inzynierii Ladowej

i Srodowiska Politechniki Gdariskiej.
Glowny obszar jej zainteresowari
naukowych to inzynieria ruchu
drogowego. Jest cztonkiem zespotu
autorskiego programow bezpieczen-
stwa ruchu drogowego GAMBIT.
Obecnie petni funkcje kierownika pol-
skiej czeddi unijnego projektu TEMPUS pt., Edukacja w zakresie inteligentnych
systemdw transportowych, wspierana technologi informacyjna

i telekomunikacyjng”

wanych przez kierowcodw bedacych pod wptywem
alkoholu. Przyjmujac zatem, ze liczba nietrzezwych

kierowcow spada do zera, otrzymamy liczbe 6,8 tys.
0s6b, ktére uniknety smierci na drodze.

Podobnie jest z dyscypling zapinania pasow, ktéra
ma znaczacy wptyw na bezpieczeristwo osob bio-
racych udziat w wypadkach. W krajach UE procent
uzytkownikéw samochodéw osobowych porusza-
jacych sie w pasach bezpieczeristwa siega nawet
95.Tymczasem w Polsce wynosi zaledwie 70%.
Szacuje sie, ze w UE-27 dzieki uzyciu paséw bezpie-
czenstwa smierci w wypadku drogowym unikneto
14,2 tys. 0soéb. Prosty rachunek pozwala zatozy¢, ze
gdyby wszyscy kierowcy i pasazerowie stosowali
pasy bezpieczenstwa, mozna by w ten sposdb
uchroni¢ od smierci dodatkowo 4,6 tys. 0séb, co
spowodowatoby spadek tacznej liczby smiertel-
nych ofiar wypadkéw drogowych w UE 0 11%.

W grudniu 2008 roku Komisja Europejska przyjeta
program wdrazania ITS i towarzyszacg mu dyrekty-
we jako dtugofalows strategie dziatania Unii Euro-
pejskiej w celu poprawy bezpieczeristwa transpor-
tu. Niewatpliwie podstawa ich opracowania byty
analizy efektywnosci urzadzen stosowanych do tej
pory. Szczegdlng uwage poswiecono problemowi
predkosci w ruchu drogowym jako gtéwnemu
czynnikowi sprawczemu $miertelnych wypadkow,
wskazujac priorytet w postaci systemow zarzadza-
nia predkosciag, doswiadczen z ich stosowania w
réznych krajach, a zwtaszcza systemow ISA. Aby
przyspieszyc realizacje postanowier\, Komisja Euro-
pejska powotata Komitet ITS oraz Grupe Doradczg
ITS. Program wdrazania ITS przygotowano na lata
2009-2014. Na rok 2012 zaplanowano podsumo-
wanie etapowe programu. [7]

o] L]
=] ] ]

The Role of ITS in Transport Safety
Improvement

It is estimated, that at present pace of activities
carried out on road safety improvement in EU, the
objective in Transport Policy EU “Time to decide”
in 2001, commonly known as halving the number
of fatalities during the decade 2001 - 2010 will be
possible to reach only in 2017. It can be assumed,
that the main goal of ITS is to shorten the time to
reach the target.

Precise estimation of the quality and size of effect
of different ITS solutions on safety improvement
may bring some difficulties. The main reason is
that the most commonly used measures of threat
to life or health in road transport so far it has

been a number of collisions, accidents and fatali-
ties, moreover the number of reasons as well as
variety of circumstances of accidents don’t help us
to specify particular factors on road safety im-
provement. The effects of previous research of the
ITS’s impact on reduction of road fatalities allow,
however, a rough estimation, although the data is
no sufficient enough to certify their representative-
ness.

7
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TITSW POLITYCE TRANSPORTOWE) PANSTWA I UE

WIZJA ROZWOJU

INTELIGENTNYCH SYSTEMOW
TRANSPORTOWYCH W POLSCE

Jerzy Mikulski

W krajach wysoko rozwinietych innowacje trans-
portowe sg traktowane jako priorytetowy kierunek
badan naukowych i wdrozen technologicznych.
Dla przysztego rozwoju systemow transportowych
najwieksze znaczenie bedzie miato wdrozenie naj-
bardziej obiecujacych innowacji, nad ktorymi trwa-
jg obecnie prace w wielu osrodkach naukowych i
przemystowych na swiecie, a takze przeznaczenie
dostatecznych Srodkéw na finansowanie badan
innowacyjnych.

Dostosowanie potencjatu infrastruktury transpor-
towej do potrzeb gospodarczych i spotecznych
wymaga stosowania wielu dziatan, obejmujacych
zaréwno tradycyjng budowe nowych obiektdw
drogowych, jak i nadanie nowych wtasciwosci ist-
niejacej infrastrukturze poprzez realizacje koncepd;ji
inteligentnych systemow transportowych. Wsréd
przyktadéw najbardziej udanego zastosowania

[TS nalezy wymieni¢ systemy kontroli i zarzadzania
ruchem drogowym.

Inteligentne systemy transportowe zapewniajg
bogaty zestaw informacji dla podréznych, po-
zwalajg sprawniej zarzgdzac ruchem, wzbogacajg
uzyteczne wyposazenie pojazdow, utatwiajg uzy-
skanie pomocy w nagtych wypadkach, umozliwiaja
elektroniczne pobieranie optat.

Istote wizji polskiego transportu stanowi:
-ilosciowe zaspokajanie popytuy,
«racjonalne umiejscowienie w systemie

gospodarczym i spotecznym kraju,
«wyzsza jakos¢ ustug,
- zrbwnowazenie ekonomiczne, techniczne,
spoteczne i przestrzenne,
- wysokie bezpieczerstwo i niezawodnosc.

Co nas czeka:

-Wyzwanie: stworzenie bezpieczniejszego,
pewniejszego, skuteczniejszego i bardziej
zrébwnowazonego systemu transportu bez
opdznien. Pomoca w realizacji tego zadania
beda inteligentne systemy transportowe.

- Zarzadzanie wydajnoscia transportu: inte-
ligentne systemy transportowe maja wielki
potencjat w ulepszaniu zarzadzania, a jego
celem jest oszczedzanie wielu miliardéw
ztotych rocznie przez zwiekszanie przepu-
stowosci drog, doktadniejszg informacje oraz
powstrzymanie ,zatykania” sie drog dzieki

zapewnieniu skutecznego ruchu ludzi i
towarow.

- Bezpieczenstwo transportu: inteligentne sy-
stemy transportowe umozliwig zwiekszenie
bezpieczenstwa, dzieki czemu zmniejszy sie
ekonomiczny wptyw wypadkdéw w trans-
porcie zardbwno dotyczacych ludzi (zranierh
i wypadkow smiertelnych), jak i zniszczen
towarow.

- Ochrona: Wdrozenie inteligentnych syste-
mow transportowych zwiekszy bezpieczen-
stwo transportu (poprzez przygotowanie,
zapobieganie i reakcje na wydarzenia wyni-
kajace z terroryzmu i ,sit natury”).

- Srodowisko: technologie TS, dzieki zmniej-
szaniu zatoréow (zattoczen) i zwiekszeniu
bezpieczenstwa, przyczynig sie do redukgji
zuzycia paliwa i ogranicza wptyw transportu
na srodowisko.

Na poczatku XXI wieku opracowano Narodowy
Plan Wprowadzenia Inteligentnych Systemow
Transportowych (wieloletnia wizja). Wprowadzenie
technologii ITS do instytucjonalnych programow
ramowych transportu, obecna i proponowana
infrastruktura transportu oraz przyszty rozwoj po-
jazddw spowodujg, ze elektroniczna infrastruktura
informacji, wspotpracujac z fizyczng infrastrukturg
transportowa:

- zmaksymalizuje wydajnosc i przydatnosc
systemow,

- umozliwia korzystanie z systemow, ktore
moga reagowac na miejscowe utrudnienia i
katastrofy,

-zmniejszy skutki wypadkdw (awarii) dla
wszystkich typow pojazddw,

-zapewni informacje dla operatoréow i uzyt-
kownikdw systemu transportu w celu zwiek-
szenia efektywnych mozliwosci systemu,
zmniejszajac potrzeby nowych konstrukgji,

- dostarczy urzadzen, technologii i informacji,
ktore pomoga zmniejszy¢ zuzycie energii i
negatywny wptyw na srodowisko.

Przedstawiajgc wizje nowoczesnego transportu,
mozna powiedzied, ze inteligentne systemy trans-
portowe powinny gwarantowac spoteczenstwu
transport:
- bezpieczny (wieksze bezpieczenstwo
i wieksza ochrona),
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«dostepny i mobilny,
- bardziej wydajny, w tym energooszczedny,
- ekologiczny (mniej zanieczyszczer).

Ponadto, wdrozenie ITS musi by¢ podporzadkowa-
ne jasno okreslonej strategii, ktdra zapewni:
- optymalne wykorzystanie danych dotycza-
cych drég, ruchu drogowego i podrdzy,
- Ciggtosc ustug w zakresie zarzadzania ru-
chem drogowym i transportem towarowym,
- bezpieczenstwo ruchu drogowego,
-integracje pojazdow z infrastrukturg trans-
portowa,
- bezpieczenstwo danych,
«wspdtprace europejska.

Potencjat ITS zostanie w petni wykorzystany tylko
wowczas, gdy wdrozenia ITS beda realizowane w
catej Europie, a nie w sposéb ograniczony i rozpro-
szony, jak to sie dzieje obecnie. Usuniecie istnie-
jacych we wdrazaniu barier jest z tego wzgledu
najistotniejsze.

Wizja dziatan na rzecz rozwoju inteligentnych
systeméw wspomagania transportu w Polsce

Cele:

- stworzenie aktywnego systemu bezpieczen-
stwa na drogach lgdowych,

<opracowanie systemow gromadzenia infor-
macji oraz baz danych transportu,

-opracowanie systemu wymiany informacji
o pasazerach,

- opracowanie banku danych o pojazdach
przewozgcych niebezpieczne materiaty
oraz o przewozonych niebezpiecznych
materiatach,

- umozliwienie swobodnego komunikowania
sie podczas podrézy,

-zmniejszenie zattoczenia w transporcie
miejskim.

W Polsce inteligentne systemy transportowe wyko-
rzystywane sa jeszcze w bardzo niewielkim zakresie,
mMimo ze moga one w istotny sposdb przyczynié
sie do lepszego wykorzystania infrastruktury, zwiek-
szenia wydajnosci systemow transportowych oraz
ograniczenia negatywnego oddziatywania trans-
portu na srodowisko. Systemy ITS moga niekiedy
stanowi¢ alternatywe dla drozszych inwestycji
infrastrukturalnych. Rozwiazania z zakresu ITS moga
tez pomadc w zwiekszeniu integracji systemu trans-
portowego, poczynajac od systemow informagji
dla podrézujacych, poprzez systemy zarzadzania
weztami wielomodalnymi, zintegrowane systemy
poboru opfat, systemy zarzadzania ruchem pojaz-
doéw dostawczych, a skonczywszy na systemach
informacji o warunkach meteorologicznych. O

A Vision of the Intelligent Transport
Systems Development in Poland

In the developed countries the transport innova-
tions are a priority in research and technology
deployment. The adaptation of the transport
infrastructure potential to the economic and social
needs requires a number of activities, covering
both the construction of the new road facilities (a
traditional approach), as well as improving the
existing infrastructure through the implementa-
tion of Intelligent Transport Systems (adding the
new qualities).

A vision of the Intelligent Transport Systems de-

velopment in Poland includes:

* Creation of an active safety system on the roads,

* Development of the systems for collecting
information as well as transport databases,

* Development of a system for collection and
exchange of the information about passengers,

* Development of a data bank of the vehicles
carrying hazardous goods and transport of
hazardous goods,

* Enabling easy communication during the
journey,

* Reducing cities congestion.

The scope of Intelligent Transport Systems ap-
plication in Poland is still very small, despite the
fact that they may substantially contribute to a
better use of the road infrastructure, improvement
of the transport systems efficiency and reduction
of the negative impact on the environment. ITS
systems can sometimes constitute an alternative to
more expensive hard infrastructure investments.
ITS solutions can also improve the integration of
the transport system by providing a wide range of
information and control/management systems.

9

PRZEGLAD TS
MAJ 2009



TITSW POLITYCE TRANSPORTOWE) PANSTWA I UE

IT

S
W POLITYCE UNII

EUROPEJSKIE) ...

Referat zawiera probe syntetycznego omowienia
kierunkow polityki Unii Europejskiej dotyczacej ITS.
Jest ona formutowana w kluczowych dokumentach
dotyczacych catosci sektora transportu, takich jak
Biata Ksiega — Wspdina polityka transportowa do roku
2010 (2001), Europa w ruchu: polityka transportowa
stuzgca zréwnowazonej mobilnosci — wyniki srednio-
okresowego przeglgdu polityki sformutowanej w 2001
roku (2006) czy Plan dziatania na rzecz wdrazania
inteligentnych systemdw transportowych w Europie
(2008). Wyrazem tej polityki sg konkretne dziatania,
obejmujace tworzenie podstaw prawnych, wspot-
finansowanie konkretnych projektéw oraz progra-
mow badawczo-rozwojowych.

Wsrod zadan sformutowanych w Biatej Ksiedze,
poza tworzeniem systemu Galileo, wymieniono

4 grupy dziatart dotyczacych wdrazania rozwigzan
TS w:

1. transporcie i ruchu drogowym (monitoring,
zarzadzanie ruchem, informacja dla uzytkow-
nikow, systemy poboru optat), z priorytetem
dla sieci TEN; na liscie priorytetéw znalazto
sie takze zapewnienie interoperacyjnosci
eksploatowanych i projektowanych syste-
mow automatycznego pobierania optat za
korzystanie z drog;

2. transporcie kolejowym — wdrozenie roz-
wijanego przy wsparciu unijnym systemu
sterowania ruchem ERTMS (The European Rail
Traffic Management System);

3. transporcie lotniczym (rozwdj systemu
kontroli ruchu lotniczego, koncepcja Single
European Sky);

4. zegludze morskiej (integracja systemow
monitoringu i nawigacji przez stworzenie
sieci transeuropejskiej).

W roku 2006 przeanalizowano postep we wdraza-
niu polityki sformutowanej w Biatej Ksiedze. Wyniki
podsumowano w dokumencie Europa w ruchu:
polityka transportowa stuzqca zrdwnowazonej mobil-
nosci (2006). Jednga z konkluzji byto stwierdzenie, ze
rozwaj infrastruktury transportu nie wystarczy do
osiggniecia celdw dotyczacych sprawnosci (w tym
redukgji zattoczenia), efektywnosci ekonomicznej,
wptywu na srodowisko oraz bezpieczenstwa w
transporcie. Niezbedne sg dodatkowe instrumenty,
w tym inteligentne systemy transportowe. Szacuje
sie, ze ich zastosowanie na zattoczonych odcinkach
drég moze przyniesé wzrost przepustowosci okoto
5% oraz redukcje strat czasu okoto 20%. Wsrod

konkretnych dziatarh wymieniono:

1. wsparcie dla rozwijania i wdrazania syste-
mow Galileo (koncesjonowanie od 2009
roku);

2. kontynuacje projektéw SESAR (kontrola ru-
chu lotniczego, nawigacja), RIS i SafeSeaNet
(zegluga) i ERTMS (wdrozenie w wybranych
korytarzach w 2009 roku);

3. zdefiniowanie technologii elektronicznego
poboru optat (do 2008 roku);

4. opracowanie kompleksowego programu
dotyczacego wdrazania ITS w transporcie
drogowym (do akceptacji w 2008 roku) oraz

5.finansowanie projektdw badawczo-rozwo-

jowych w 7. Programie Ramowym (od 2007
roku).

Realizujac zalecenia polityki transportowej, zmody-
fikowanej w 2006 roku, opracowano Plan dziatania
na rzecz wdrazania inteligentnych systemaow trans-
portowych w Europie. Po konsultacjach Komisja Eu-
ropejska w grudniu 2008 roku przyjeta ostateczng
wersje tego planu [KOM(2008) 886]. Sformutowany
zostat rdwniez projekt dyrektywy Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady ,ustanawiajacej ramy wdrazania
inteligentnych systemow transportowych w dzie-
dzinie transportu drogowego oraz ich interfejsow z
innymi rodzajami transportu”.

Skoncentrowanie sie na ruchu i transporcie drogo-
wym uzasadniono tym, ze zattoczenie wystepuje
na 10% sieci drogowej krajow UE-27, a powodo-
wane przez nie koszty szacowane sg na 0,9-1,5%
unijnego PKB. Transport drogowy emituje 72%
gazow cieplarnianych (CO2eq) emitowanych przez
transport. Jako gtéwne cele dziatarh dotyczacych
transportu drogowego wymieniono: redukcje
zanieczyszczen, zwiekszenie efektywnosci, ener-
gooszczednos¢ oraz poprawe zardwno bezpie-
czenstwa ruchu, jak i bezpieczenstwa osobistego
(security).

Plan jest efektem wspotpracy sektora prywatnego
i publicznego. Uwzgledniono w nim realizowane
obecnie inicjatywy Komisji Europejskiej, takie jak
dziafania dotyczace logistyki, mobilnosci w mia-
stach, uruchomienia systemu Galileo, pakiet

w sprawie ekologicznego transportu, inicjatywa
i2010,Inteligentny samochdd’, projekt eBezpie-
czenstwo, 7. Program Ramowy Badar i Prac Roz-
wojowych, inicjatywa eCall, Europejskie Platformy
Technologiczne oraz grupa CARS 21. Dziatania te
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uzupetniono oraz dokonano wyboru tematéw
priorytetowych. Wyrdzniono 6 obszardw dziafania.

Obszar nr 1 —,Optymalne wykorzystanie danych

o drogach, ruchu i podrézy” - okreslenie procedur
Swiadczenia ogdlnoeuropejskich ustug informacyj-
nych (w czasie rzeczywistym) dotyczacych ruchu
drogowego i podrdzy (2010)' zasad gromadzenia

i udostepniania danych dotyczacych drég i ruchu
(2012), promowanie tworzenia krajowych multimo-
dalnych systemow planowania podrézy ,od drzwi
do drzwi" (2009-2012).

Obszar nr 2 - ,Ciggtosc ustug TS w zakresie zarza-
dzania ruchem drogowym i transportem towaro-
wym w europejskich korytarzach transportowych

i aglomeracjach miejskich”— okreslenie ustug ITS,
ktérych wdrozenie bytoby korzystne dla elektro-
nicznego wsparcia transportu towaréw (e-Freight),
wspieranie wdrozenia w Europie multimodalnej

i zaktualizowanej architektury inteligentnych syste-
mow transportowych, wprowadzenie interopera-
cyjnosci systemow elektronicznego poboru optat
drogowych (2012-2014).

Obszar nr 3 - Dziatania majace na celu poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ochrone
pasazerdw i zatrudnionych w sektorze transportu,
oraz $srodkdw transportu i pozostatego
wyposazenia.

Obszar nr 4 - Integracja pojazdu i infrastruktury”
- Dziatania ukierunkowane na zapewnienie inter-
operacyjnosci i mozliwosci potaczenia urzadzen
instalowanych w pojazdach z systemami i elemen-
tami infrastruktury.

Obszar nr 5 - Dziafania dotyczace bezpieczeristwa
i ochrony danych (zwtaszcza osobowych i finanso-
wych) oraz odpowiedzialnosci za skutki stosowania
zaawansowanych rozwigzan ITS.

Obszar nr 6 - Wspdtpraca i koordynacja europej-
skich ITS" - stworzenie ram prawnych dla koordy-
nacji wdrazania systemow ITS na szczeblu europej-
skim (2008), opracowanie narzedzi utatwiajacych
podejmowanie decyzji inwestycyjnych (2011) i
wytycznych dotyczacych finansowania publiczne-
go, zardwno przez UE (np. TEN-T i fundusze struk-
turalne), jak i ze srodkéw krajowych (2010). Przewi-
dziano takze utworzenie platformy wspodtpracy we
wdrazaniu ITS w miastach, obejmujacej panstwa
cztonkowskie i samorzady.

Polityka UE wyraza sie takze wsparciem finanso-
wym konkretnych projektéw badawczo-rozwojo-
wych i inwestycji. Przyktady polskie podane sg w
referacie. Sformutowano w nim réwniez wnioski
dotyczace dziatan krajowych, wynikajace z polityki

unijnej. ]

1 Liczba w nawiasie okresla termin/rok realizaji.

ITS in the European Union Policy

The paper contains an attempt to discuss syntheti-
cally directions of European Union policy related
to ITS. This policy is formulated in key documents
related to the whole transport sector, such as the
White Paper - European transport policy for 2010
(2001), Keep Europe moving - Sustainable mobil-
ity for our continent - results of mid-term review
of policy formulated in 2001 (2006) or Action

Plan for the Deployment of Intelligent Transport
Systems in Europe (2008). This policy is expressed
by specific actions comprising the establishment of
legal grounds, co-financing of specific projects and
research-development programmes.

www.itspoliska.pl

Zapraszamy do wspolne] dyskusji na forum ITS Polska
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‘mROLA ITSW POPRAWIE BEZPIECZENSTWATRANSPORTU

INTELIGENTNY

SYSTEM TRANSPORTOWY VCOP

Grzegorz Kawka

Zbieranie danych o ruchu drogowym, wykrocze-
niach, warunkach atmosferycznych w zasadzie jest
proste, wiele organizacji i instytucji twierdzi, ze po-
siada i uzytkuje takie systemy, jednak wykorzystanie
wiedzy gromadzonej przez tego typu systemy

w analizie, wizualizacji oraz planowaniu wymaga
bardzo zaawansowanych technologicznie narzedzi
do przetwarzania, archiwizowania i uzyskiwania ob-
robionych informacji zamowionych przez odbiorce.

Dane o natezeniu ruchu, pochodzeniu i migracji
pojazddw oraz analiza ruchu w funkcjach czasu,
warunkow pogodowych i predkosci przejazdo-
wej umozliwiajg wytworzenie wartosci w postaci
dokfadnej, szczegdtowej informacji — dotychczas
niedostepnej, a jesli dostepnej, to wytacznie w po-
staci szacowanych, przyblizonych wartosci.

System informatyczny VCOP, bedacy zintegrowa-
nym inteligentnym systemem zarzadzania, kontroli
i nadzoru ruchu drogowego, dostarcza takie dane
on-line. Jest to rozbudowana platforma dedyko-
wanego oprogramowania, opracowanego przez
polskich specjalistow. Ma zastosowanie tam, gdzie
wymagane s bezpieczerstwo, precyzja, szybkosé
i doktadnos¢ uzyskiwania informacji o pojazdach i
drogach. W sktad oprogramowania VCOP wchodzg
nastepujace moduty:

«VCOP SOR - system zarzgdzania i nadzoru
stref ograniczonego ruchu pojazdow i bus-
pasow;

- VCOP WIM - system wazenia pojazdow w
ruchu przy duzej predkosci i alarmowania o
pojazdach przecigzonych;

«VCOP HIM - system pomiaru wysokosci
pojazddw w czasie jazdy i alarmowania o
przekroczeniu dopuszczalnych parametréw;

«VCOP STOP RED LIGHT - system identyfikacji
pojazddéw przejezdzajacych na czerwonym
Swietle;

«VCOP MOBILE — mobilny system rozpozna-
wania tablic rejestracyjnych i wykrywania
pojazddw poszukiwanych.

Aplikacja uzytkownika platformy VCOP to mo-
dut VCOP DROGOWIEC (przeznaczony dla stuzb
drogowych) lub VCOP POLICJA (przeznaczony dla
stuzb bezpieczerstwa). Jest ona dostepna w sieci
Internet (Intranet) za pomoca zwyktej przegla-
darki WWW (Internet Explorer, Opera, FireFox itp.)
poprzez szyfrowany protokdt HTTPS. Umozliwia
to biezaca kontrole i prace on-line z systemem

w dowolnym miejscu na dowolnym komputerze

podtagczonym do sieci.

Podstawa systemu sa rozwigzania technologiczne
wykorzystujgce automatyczne rozpoznawanie
tablic rejestracyjnych (ARTR). Ich zastosowanie po-
zwala na automatyczng ewidencje ruchu pojazdéw
wraz z przesytaniem i gromadzeniem rezultatow

w centralnej bazie danych. Analiza tych wynikéw
umozliwia uzyskanie przez system funkcjonalnosci
dostosowanych dla wiasciwych odbiorcéw (stuzb
drogowych, stuzb bezpieczernstwa, nadzorcow
drég, projektantow itp.).

Zrodto danych stanowig punkty pomiarowe, wypo-
sazone w niezbedne czujniki i instrumenty pomia-
rowe, rozlokowane na monitorowanych szlakach
komunikacyjnych, a takze ogélnodostepne dane
publikowane w sieci Internet, np. warunki pogo-
dowe. W skfad typowego punktu pomiarowego
wchodza:
- dedykowane kamery automatycznego roz-
poznawania tablic rejestracyjnych (ARTR);
- sterownik mikroprocesorowy, zbierajacy i
analizujgcy pomiary w czasie rzeczywistym;
- specjalistyczne okablowanie i obudowa
urzadzery;
-fgcznosc podstawowa i zapasowa, tj. GSM/
WiFi/LAN/WAN;
- ukfad rezerwowego zasilania, zapewniajacy
12-godzinng nieprzerwang prace systemu;
- szyfrowany uktad transmisji danych.

Dane rejestrowane przez system w punkcie pomia-
rowym to miejsce zdarzenia, data, godzina, zdjecie
pojazdu w kolorze i podczerwieni, automatycznie
odczytany przez kamery ARTR numer tablicy reje-
stracyjnej oraz opcjonalnie rozszerzone parametry
z dodatkowych modutdw systemdw VCOP - masa
pojazdu, nacisk na o3, predkos¢, wskazanie przy-
$pieszania badZ zwalniania, wymiary (wysokos¢,
szerokos¢, dtugosc). Punkty pomiarowe wyposa-
Z0Nno w urzadzenia pozwalajgce na gromadzenie
danych w czasie usterki facza telekomunikacyjnego
(do 40 tys. zdarzen).

Z uwagi na koniecznos¢ przetwarzania informagji
w Cczasie rzeczywistym, realizacja systemu opiera
sie w duzej mierze na rozwigzaniach sprzetowych
(np. automatyczne rozpoznawanie tablic rejestra-
cyjnych). W celu maksymalizacji funkcjonalnosci i
dostepnosci do systemu zostat on zaprojektowany
w architekturze klient — serwer. Dzieki temu dane
gromadzone w poszczegdlinych punktach pomia-




rowych sg przesytane do gtdwnej bazy danych,
znajdujacej sie na serwerze w czasie quasi-rzeczy-
wistym. Transmisja dokonywana jest za pomoca
sieci Internet przy wykorzystaniu dostepnych w
danym punkcie pomiarowym $rodkdw tgcznosci,
tj. GSM, WiFi, LAN lub WAN.

System VCOP pozyskuje dane bezcenne dla stuzb
drogowych, nadzorcow i projektantdw drdg. Dla
wybranych punktéw pomiarowych mozna uzyskac
informacje m.in. o godzinowym i dziennym nate-
zeniu ruchu, srednim dziennym ruchu w tygodniu,
Srednim godzinowym ruchu, dziennym wahaniu
ruchu oraz pochodzeniu tablic rejestracyjnych, a
dla wybranej trasy o rozktadzie normalnym pred-
kosci i czasie przejazdu pojazddw miedzy punk-
tami pomiarowymi. Wszystkie wyniki moga by¢
odpowiednio filtrowanie, sortowanie, grupowanie i
eksportowane.

Dane z punktu pomiarowego w postaci wynikdw
pomiardw i alarmow, wraz ze zdjeciem pojazdu, sa
w systemie archiwizowane. Maja do nich dostep
uprawnione stuzby bezpieczeristwa. VCOP umoz-
liwia pokazanie historii pojedynczego pojazduy,
wybranych pojazdéw lub catego punktu pomiaro-
wego za ostatnie 60 miesiecy. Informacje zbierane
przez system VCOP moga by¢ wyeksportowane
jako informacje kontrolne do zewnetrznego
systemu informatycznego (w formacie *.csv lub
*dbf). System VCOP umozliwia rejestrowanie zdjec¢
pojazddw oraz — opcjonalnie — zdje¢ kierowcodw
popetniajacych wykroczenie, a takze drukowanie
karty zdarzenia, co pozwala na podjecie przez
uprawnionego operatora systemu odpowiednich
krokow sankcyjnych. Wizualizacja danych o ruchu
pojazddw i stanie w wybranych punktach pomiaro-
wych w zadanym czasie prezentowana jest na cy-
frowej mapie obszaru, w tabelkach oraz w postaci
zaawansowanych wykreséw.

System VCOP umozliwia zdalne zarzadzanie, kon-

trole i nadzér punk-

toéw pomiarowych
w kazdych warun-
kach atmosferycz-
nych (instalowane
urzadzenia posia-
daja IP 67). Urza-
dzenia rejestrujace
pracujg z wysoka
niezawodnoscig
przez catg dobe
nawet w trud-
nych warunkach
atmosferycznych

i bez oswietlenia
zewnetrznego, a
dzieki transmisji in-
formacji on-line do

bazy danych istnieje mozliwosc¢ podgladu zdarzen
W Czasie rzeczywistym.

Uniwersalnos¢ systemu pozwala wykorzystywacd
VCOP w zakresie bezpieczeristwa publicznego i

ruchu drogowego,

ruchem drogowym. Przeprowadzone wdrozenia
na polskich drogach potwierdzajg wysokie walory
uzytkowe i funkcjonalno$¢ systemu VCOP. []

[l L]
P W

Magrinz. Grzegorz Kawka w

2005 r. ukoriczyt studia inzynierskie
naWydziale Elektrycznym Politechniki
Szczeciiskiej — specjalnosc elektroni-
ka i telekomunikagja. Prowadzi prace
wdrozeniowe w dziedzinie nowo-
czesnych technologii rozpoznawania
obrazéw w obszarach systeméw
bezpieczeristwa oraz inteligentnych
system6w transportowych (ITS). 0d 19 lat prowadzi whasng dziatalnos¢
gospodarcza PHUTELSAT, w ramach ktdrej zajmuje sie wdrazaniem zaawan-
sowanych technologicznie projekt6w. Jego hobby to spacery z psem, hacking.
e-mail: kawka@555.pl

a takze kontroli i zarzadzania

VCOP Intelligent Transport System

The collection of data on traffic, offences, and weather conditions is
basically simple, however, the use of knowledge gathered to anal-
yse, visualise and plan requires highly sophisticated tools to pro-
cess, archive and acquire the information ordered by the customer.
The VCOP IT system, which is an intelligent system for traffic man-
agement, control and inspection, provides on-line the data on traffic
intensity, vehicles origination and migration. This is a complicated
platform of dedicated software developed by Polish specialists. It
may be used there, where the safety, precision, speed and accuracy
of obtaining the information on vehicles and roads are required.

SYSTEM ITS-VCO
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KONCEPCJA NOWOCZESNEJ BAZY DANYCH BRD,

ZINTEGROWANEJ Z SYSTEMEM
ZARZADZANIA RUCHEM

Tomasz Dybicz

Aspekty bezpieczenstwa ruchu drogowego sg
przedmiotem specjalnego zainteresowania wielu
podmiotdw, m.in. zarzadcdw drdg, miejskich
inzynieréw ruchu, ekspertdw, naukowcow, a takze
uzytkownikow drég.

W sieci drogowej istniejg miejsca szczegdlnie
niebezpieczne dla ruchu. Aby zwiekszy<¢ w nich
poziom bezpieczenstwa, przeprowadzane sg szcze-
gotowe analizy danych o zdarzeniach drogowych,
a nastepnie opracowywane odpowiednie rozwia-
zania, stuzace poprawie istniejgcego stanu. Dlatego
gromadzenie i archiwizowanie danych o zdarze-
niach drogowych jest bardzo wazne. Jakos¢ tych
danych ma zasadnicze znaczenie dla analiz BRD
(bezpieczenstwa ruchu drogowego), poniewaz
nieprecyzyjne lub btedne dane moga przyczynic¢
sie do wyciaggniecia btednych wnioskdow, w wyniku
czego podejmowane dziatania nie przyniosa spo-
dziewanych rezultatéow.

W celu poprawy bezpieczenstwa ruchu w Warsza-
wie zespot autorski z firmy TransEko sp.j opracowat
koncepcje bazy danych BRD, ktéra bedzie uwzgled-
niata mozliwosci techniczne i informatyczne

oraz potrzeby niezbedne dla realizacji,Programu
poprawy BRD w Warszawie” Koncepcja ta zostata
pozytywnie zaopiniowana przez zleceniodaw-

ce, kooferentdw oraz policje i inzyniera ruchu w
Warszawie. Zaktada ona zmiane obiegu informa-

cji oraz sposobu przechowywania i dostepu do

danych, ktéry umozliwia scistg wspdtprace Zarzadu
Drog Miejskich i policji. Likwiduje istniejace zatory
w przekazywaniu i obiegu danych, zaktada uloko-
wanie ,rdzenia” nowej bazy danych BRD w Centrali
Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem,

w ktérej w sposéb automatyczny czes$¢ danych
bedzie przypisywana do rekordéw z danymi do
poszczegdlnych zdarzen. W zaproponowane;j
koncepcji dostep do bazy danych bedzie mozliwy
dla wszystkich instytucji i osdb korzystajacych z
internetu i przegladarek internetowych, bez po-
trzeby zakupu specjalistycznego oprogramowania.
Jedynym wymogiem bedzie otrzymanie od ZDM
w Warszawie odpowiedniego loginu i hasta. Jednak
w celu zapewnienia bezpieczerstwa dostep do
danych osobowych (danych niejawnych), bedzie
swobodny jedynie dla policji.

Przedstawiona propozycja architektury nowego
systemu wychodzi naprzeciw oczekiwaniom, by
nowy system byt w petni wykorzystywany nie tylko
przez zainteresowane jednostki miejskie i policje,
ale réwniez przez projektantéw, konsultantow,
audytoréw BRD, firmy ubezpieczeniowe, media,
instytuty badawcze, wyzsze uczelnie i inne zaintere-
sowane podmioty.

Zarzad Drég Miejskich — jako administrator systemu
- bedzie mdégt przyznawac login i hasto uzytkowni-
kom bez ograniczenia ich liczby. Poniewaz na ser-
werze danych nie bedzie danych osobowych, nie
bedzie potrzeby definiowania
roznych poziomodw dostepu
do danych.

W przedstawionej koncepdji
kazdy uzytkownik systemu
bedzie mogt wykonywad
analizy i raporty. Co najwaz-
niejsze, caty system bedzie
funkcjonowac bez szczegol-
nie wysokich wymagan sprze-
towych (niskie koszty inwesty-
cyjne i eksploatacyjne).

A

< Rys. 1. Geokodowanie
pojazdéw bioracych udziat
w zdarzeniach
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Rys. 2 Analiza zdje¢ z miejsc wystapienia zdarzen ‘

W przypadku zwyktych uzytkownikéw oraz ZDM
(Wydziat Badan Ruchu i Rozwoju Drég) system nie
bedzie miat specjalnych wymagan dotyczacych
konfiguracji komputerdw, poza koniecznoscig
posiadania przegladarek internetowych,

np. IE od wersji 6.0, Firefox od wersji 1.5 lub Opera
od wersji 9.5.

Dzieki wielu innowacjom, takim jak:
- geokodowanie pojazddw biorgcych udziat
w zdarzeniach (rys. 1),
- analiza zdje¢ z miejsc zdarzen (rys. 2)
- wykorzystywanie danych o ruchu w miej-
scach i porze wystepowania zdarzen itd,,
uzytkownicy beda mieli mozliwos¢ doktadnego
przeanalizowania przyczyn i skutkéw zdarzen
drogowych.

Generalne zatozenia zaproponowanej architektury
nowej bazy danych BRD uwzgledniajg wykorzysty-
wanie wielu rozwigzan ITS (mogg postuzyc¢ za wzor

i inspiracje dla baz danych BRD w innych miastach).

IX MIEDZYNARODOWA KONFERENCJA
4-7 Listopada 2009 r., Katowice-Ustron

Tomasz Dybicz jest absolwentem
Politechniki Warszawskiej. Ma
doswiadczenie w wykonywaniu prac
naukowo-badawczych, studialnych

i projektowych. Jest ekspertem

w zakresie przestrzennych baz
danych, modelowania ruchu w skali
mikro i makro oraz wykonywania

prognoz ruchu w miastach i na
drogach zamigjskich.

0d 2000 . jest asystentem w Instytucie Drdg i Mostéw Politechniki Warszaw-
skiej, a od 2003 r. — partnerem w TransEko sp,j. www.transeko.pl.

Concept of New Modern Database of
Road Traffic Safety Integrated with
Traffic Management System

In the paper the concept of New Modern Database
of Road Traffic Safety Integrated with Traffic Man-
agement System was presented.

The concept was worked out in the Feasibil-

ity Study of Road Traffic Safety Improvement
executed by TransEko sp.j. for Road Authority in
Warsaw. The main assumption of the idea is to lo-
cate the new database in the Centre of Traffic Man-
agement System where some traffic data can be
added. The new database will be easily operated
by web page. It enables wide access to it for many
users without additional costs. Proposed concept
includes many innovations as geocoding not only
locations of accidents but also particular cars.
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Rys. 1. Schemat
systemu sterowania
predkoscia

w Sycowie
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STEROWANIE PREDKOSCIA

JAKO METODA POPRAWY BEZPIECZENSTWA
RUCHU NA DROGACH ZAMIEJSKICH

Jerzy Narozny

Predkos¢ w przypadku sygnalizacji na drogach
zamiejskich jest czynnikiem bardzo istotnym, wa-
runkujacym wrecz osigganie zamierzonych celdw,
czyli poprawe bezpieczenstwa poprzez sterowanie
ruchem. W analizowanym rozwigzaniu (sygnalizacja
na skrzyzowaniu drogi krajowej nr 8 z droga po-
wiatowa 1570D w Sycowie, woj. dolnoslgskie) autor
poszedt dalej, wspomagajac sterowanie ruchem
sterowaniem predkoscia pojazddw poruszajacych
sie droga krajowa nr 8. Prosty odcinek i dobra
nawierzchnia zachecaja w tym miejscu do jazdy z
predkoscig znacznie przekraczajaca dozwolone

70 km/h, dlatego zastosowano znaki zmiennowska-
zaniowe, podajace wartosc predkosci dozwolonej
w danej chwili oraz dwukrotny pomiar predkosci
dla sprawdzenia w czasie rzeczywistym reakcji
kierujacych na przekazywane komunikaty. System
oparty jest na urzadzeniach detekcyjno-informa-
cyjnych pracujacych w sieci LAN, niezaleznych dla
obu wlotéw drogi krajowej.

Elementami skrajnymi s zmiennowskazaniowe
znaki LED ograniczenia predkosci (A), dalej zainsta-
lowane sa: zespot detekcyjno-pomiarowy, kamery
automatycznego odczytu tablicy rejestracyjnej
wraz z detektorami pomiaru predkosci o zmiennej
wartosci dolnego progu zadziatania (B), tablice LED
0 zmiennej tresci, pokazujace predkos¢ pojazdu i
jego numer rejestracyjny (C), sprzezone z drugim
detektorem predkosci o funkcji kontrolnej i w kon-
cu sygnalizatory odstepowe (D), blokujace pojazd,
ktory przekroczyt predkos¢ i mimo ostrzezenia nie
zwolnit. Na skrzyzowaniu pracuje sygnalizacja ako-
modacyjna, na wlotach bocznych zainstalowane s3
sygnalizatory wczesnego ostrzegania (E). Schemat
systemu pokazany jest na rys.1.

A
@D = B

A - zrak 2W ogranica|§cy prediods
E B - radar i kamera 40TR
C - tablica zmiennowskaniowe

D - radar i sygnalizalor odsbeponwy
E - ity sygnalizator ostrzegawczy

Jednym z istotniejszych elementdw systemu jest
zespot detekgji stanu nawierzchni i warunkéw
atmosferycznych, decydujacy o wartosci predko-
$ci dozwolonej, wyswietlanej na znaku zmienno-
wskazaniowym (A). W zaleznosci od wilgotnosci i
temperatury nawierzchni (pomiar dokonywany jest
czujnikiem laserowym w sposob nieinwazyjny) oraz
od przejrzystosci powietrza i pory doby, nadawane
sg cztery wartosci dozwolonej predkosci: 30, 50, 70

i 90 km/h. Wartosci te sa przesyfane jednoczesnie
do detektoréw radarowych (B), ktére ustawiaja prog
zadziatania w zaleznosci od pokazywanej na znaku
wartosci predkosci dozwolonej.

Wraz z detektorem zainstalowana jest kamera wi-
deo do odczytu tablicy rejestracyjnej pojazdu

(B —fot. 3), uaktywniajaca sie w przypadku przekro-
czenia przez pojazd dozwolonej predkosci. W tym
przypadku na alfanumerycznym wyswietlaczu dio-
dowym (C) pokazywana jest predkos¢ rzeczywista
pojazdu i jego numer rejestracyjny (fot. 4).

Nad tablica zainsta-
lowany jest drugi
detektor radarowy,
sprawdzajacy, czy
kierujgcy zmniej-
szyt predkosc¢ po
zobaczeniu swego
numeru rejestracyj-

nego i predkosdi,

7 jaka jechat. Jezeli
predkos¢ pojazdu
ulegnie zmniejsze-
niu do wartosci
dozwolonej, system
nie zareaguje, tzn.
na sygnalizatorach
odstepowych (D)
nadawany bedzie w
dalszym ciggu syg-
nat zielony, chyba
ze na skrzyzowaniu | T B
trwa obstuga zgto- i e
szerh poprzecznych;
jezeli nie, kierujacy,

i

Fot. 2. Znak >

0 zmiennej tresci (A)
pokazujacy
dozwolong predkos¢
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Jerzy Narozny jest inzynierem-
-elektrykiem iinzynierem ruchu
drogowego. Od 1989 roku prowadzi
firme projektowa TRAFFPOL we
Wroctawiu. Jest projektantem, legisla-
torem, publicysta, cztonkiem Institute
of Transportation Engineers

i Klubu Inzynierii Ruchu. Pieciokrotnie
byt laureatem konkursu Przedsiebiorstwo Fair Play, w tym zdobywca Ztote]
Statuetki w 2003 roku.

zachowujacy dozwolong predkos¢ przejezdza
przez skrzyzowanie bez przeszkdd.

Inna jest reakcja systemu wowczas, gdy kierujacy
nie zmniejszy predkosci lub zmniejszy ja nie-
znacznie; w takim przypadku na sygnalizatorze
odstepowym (D) nadawany jest sygnat czerwony
(takze na samym skrzyzowaniu) i kierujacy musi sie
zatrzymac. Sygnat zielony powraca po minimalnym
czasie karencji, wynoszacym 12 sekund; wartosc ta
moze ulec zwiekszeniu, jesli w tym czasie nastepuje
obstuga zgtoszer pieszych lub pojazddw z wlotéw
bocznych na samym skrzyzowaniu.

Najistotniejszg cechg systemu sterowania predkos-
Cig jest adaptacyjne spowalnianie predkosci dzieki
bezposredniemu sprzezeniu elementu okreslaja-
cego dozwolong predkosc z progiem zadziatania
detektora radarowego, kontrolujacego predkosc
pojazddw na granicy systemu. Dzieki temu mozna
efektywniej sterowac ruchem, poniewaz wiadomo,
ze kierujacy czesciej beda przestrzegac ograni-
czenia, jesli bedzie ono bardziej zrozumiate i lepiej
dostosowane do warunkow. Urzadzenia wyswiet-
lajgce i podsystem komunikacji radiowej w sieci lo-
kalnej dostarczyta i opracowata firma Signalco Ltd.

Fot. 3. Kamera do odczytu tablicy rejestracyjnej pojazdu i detektor predkosci (B)

=z

\4

z Krakowa, za$ algorytm odczytu tablicy rejestra-
cyjnej powstat we wspdtpracy z firmg Neurosoft z
Wroctawia.

Z obserwacji pracy systemu, a takze z prowadzo-
nych wywiaddw z osobami jezdzacymi drogg nr 8
wynika, ze kluczowe znaczenie dla zmniejszenia
predkosci jazdy ma pokazanie numeru rejestracyj-
nego samochodu jako tego, ktory jedzie z pred-
koscig wiekszg od dozwolonej. Podkresli¢ jednak
nalezy, iz nawet najlepsze rozwigzania nie zapewnia
catkowitej eliminacji zdarzen drogowych, w tym
wypadkow z ofiarami. Czesto dzieje sie to wiasnie
na drogach zamiejskich, na ktérych rozwijane sg
duze predkosci i droga hamowania przekracza
odlegtosc¢ do potencjalnej ofiary. Dlatego syste-

my spowalniajace ruch w sposéb adaptacyjny

i dostosowany do rzeczywistych, chwilowych
warunkoéw panujgcych na drodze, sg skuteczniejsze
od zwyktych znakéw B-33 czy zwyktej sygnalizacji
Swietlnej. D

=h=
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Speed Control as a Method of Improving
Traffic Safety on Rural Roads

Adaptive speed control method used at one of the
junctions in the National Road No 8 near Sycow
(Lower Silesia) has been presented. The key issue
of the solution is the on-line connection of speed
limit VMS showing four different values on the
basis of weather and road status and the radar
speed detector threshold. Thus drivers are not up-
set with unnecessary low speed limits and feel the
speed shown at the VMS as the right and reason-
able value. The next step in rising the safety level
is a VMS showing the license plate number and
the real speed value of a vehicle going faster than
admissible. This is particularly effective because
drivers cannot consider the overvalued speed vis-
ible on the aboveground screen as a value connect-
ed with “the other” driver. The whole junction is
controlled with a sophisticated algorithm to obtain
a higher level of safety though it is obvious that
the human factor is unpredictable and the total
elimination of road events is almost impossible.

Fot. 4. Wyswietlacz
predkosci i numeru
rejestracyjnego
pojazdu (C)
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UPRZYWILEJOWANIE
KOMUNIKACJI ZBIOROWE)J

W OSLO

Pawet Gajowniczek

Wstep

Aglomeracja stolicy Norwegii — Oslo — jest w kon-
cowej fazie budowy systemu (gotowe jest okoto
90%). Projekt zaktada powstanie uprzywilejowanej
komunikacji zbiorowej na okoto 300 skrzyzowa-
niach z sygnalizacja Swietlng oraz przekazywanie
informacji pasazerom na okoto 600 przystankach.
Inzynierowie ruchu dokonali przeglagdu wszystkich
aktualnych sygnalizacji $wietnych. Podniesiono tez
standard przebudowywanych $wiatet drogowych
(nowe kable poprowadzone w rurach, sygnalizato-
ry umieszczone w studzienkach itp.)

Aglomeracja w Oslo liczy okoto 1 miliona mieszkan-
cow. W tym rejonie jest 400 sygnalizacji (okoto 75%
akomodacyjnych, 95% lamp LED, prawie w 100%
monitorowanych przez centrale OMNIVUE, a ponad
80% latarni wykonanych jest z aluminium).

Komunikacja miejska w stolicy Norwegii byta
uprzywilejowana od lat 80. ubiegtego wieku. W
2003 roku podjeto decyzje o budowie nowego
systemu (obejmujgcego réowniez informacje na
przystankach). System finansowany jest ze srodkow
,Oslopakke 2" - road pricing .

Zatozenia projektu

Minister komunikacji rzgdu krajowego ,zamowit”
opracowanie programu, ktéry skrocitby czas prze-
jazdu komunikacjag zbiorowa w obszarze aglomera-
cji stotecznej o 20%. Postanowiono wiec wprowa-
dzi¢ uprzywilejowanie autobuséw i tramwajow za
pomoca $wiatet drogowych. Mimo prawie 10-pro-
centowego wzrostu ruchu w latach 2003-2007,
osiggnieto redukcje czasu przejazdu komunikacji
miejskiej o okoto 5-7%.

Jak dziata system?

Zakupiony od firmy INIT system oparty jest na
komunikacji radiowej. Komputer przemystowy, za-
montowany w sterowniku (LISA), odbiera telegramy
z komputera poktadowego autobusu/tramwaju
(MONA).

+ Pojazd ,,prosi” o uprzywilejowanie w zdefi-
niowanym przez inzynieréw ruchu miejscu
na drodze (wirtualny detektor - M lub w
specjalnej sytuacji P).

«W rejonie przystankow zlokalizowanych
niedaleko skrzyzowania stosowane sg czesto
dwa wirtualne detektory — S (jeden urucha-
miany w chwili zamykania drzwi oraz drugi
- kilkanascie metréw dalej — dla autobusdw,

ktére nie zatrzymaty sie na przystanku).

- Po opuszczeniu przez autobus skrzyzowania
(10-15 m za linig stopu) ,zapotrzebowanie”
na przedtuzenie $wiatta zielonego jest kaso-
wane (wirtualny detektor C).

Poziom uprzywilejowania zalezy od ewentualne-
go spdznienia autobusu/tramwaju oraz od tego,
czy linia zostata zdefiniowana jako wazna na tym
skrzyzowaniu:

- ,zerowy”- autobusy/tramwaje jadace przed
czasem lub linie zdefiniowane jako mniej
wazne traktowane sg jak zwykte samochody
osobowe. Swiatlo zielone przydzielone zo-
stanie tak, jak dla kazdego zwyktego pojazdu.
Ze wzgledu na bardzo niski odsetek (ponizej
5%) srodkéw komunikacji miejskiej jadacych
przed czasem, rozwazana jest likwidacja
poziomu zerowego.

- ,niski” - uzywany dla spédznionych mniej
waznych linii oraz dla linii waznych nieopdz-
nionych. Czas trwania $wiatta zielonego, w
razie potrzeby, zostaje przedtuzony. Inne fazy
sg skrocone.

-, wysoki” - uzywany dla spédznionych
waznych linii. Czas trwania swiatfa zielone-
go, W razie potrzeby, zostaje przedtuzony.

W przypadku sygnalizacji z liczba faz 3 lub
wiecej moze nastapi¢ pominiecie faz tak, by
autobus/tramwaj krocej czekat na swiatto
Zielone.

Na skrzyzowaniach z duzg liczba srodkéw komuni-
kacji zbiorowej, jadacych w réznych kierunkach, nie
stosuje sie tego poziomu z uwagi na negatywne
konsekwencje dla innych linii. W kazdym przypad-
ku uruchamiany jest indykator zapotrzebowania na
uprzywilejowanie.

Ograniczenia

- Maksymalny czas $wiatta zielonego dla po-
szczegdlnych grup wynosi 70 sekund.

- Najpdzniej po 150 sekundach oczekiwania
na swiatto zielone, musi by¢ ono przydzie-
lone grupie, ktdra zgtosita zapotrzebowanie
poprzez detektor.

«W celu unikniecia wypadkow, nalezy zacho-
wac ostroznos¢ w , przeskakiwaniu”faz, gdy
mamy do czynienia z ruchem pieszym.

Dodatkowe korzysci

Przy okazji wprowadzania uprzywilejowania komu-
nikacji zbiorowej zastosowano wiele korzystnych
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dla pozostatych uzytkownikdw rozwigzan:

«lepszy monitoring (100% sygnalizacji),

-wysoki standard techniczny (np. wymiana
kabli nie wymaga robdt ziemnych),

- zaktualizowanie programow,

- wprowadzenie nowych rozwigzar (latarnie
w studzienkach, indykator zapotrzebowania
na uprzywilejowanie, podwdjne przyciski dla
pieszych),

«wymiana stalowych latarni na aluminiowe
(wieksze bezpieczeristwo ruchu),

«mozliwos¢ specjalnych rozwigzan dla pojaz-
dow uprzywilejowanych, np. dla strazy
pozarnej.

Problemy:

- dtuzszy czas oczekiwania na zielone swiatto
moze prowadzi¢ do wypadkdw, zwtaszcza, jesli
chodzi o pieszych,

- fatszywe zgtoszenia ,btednego” dziatania syg-
nalizacji ze wzgledu niezrozumiate dla uzyt-
kownikdéw funkcjonowanie sygnalizacji,

- czesto wystepujacy ,konflikt” miedzy réznymi
liniami komunikacji zbiorowe;j,

- problemy z doktadnym okresleniem pozycji
autobusow/tramwajow (GPS oraz tempomat).

Eksploatacja systemu

System wymaga statego nadzoru. Przy kazdej
zmianie trasy czy usytuowania przystankow trzeba
zmieni¢ lokalizacje ,wirtualnych” detektordw. Bardzo
wazna jest rowniez stata kontrola tempomatow. []

==
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Preference for the Public Transport in
Oslo

The conurbation of Norwegian capital Oslo is at
the final stage of public transport system construc-
tion (ca. 90% ready). The project assumes creation
of privilege for public transport at around 300
intersections with traffic lights and of informa-
tion for passengers at around 600 stops. The paper
presents system’s description and operating prin-
ciples, its limitations, additional benefits, problems
as well as the operation.
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KONSEKWENCJE STOSOWANIA

AKOMODOWANEJ SYGNALIZACJI SWIETLNE)
DLA RUCHU NIEZMOTORYZOWANEGO

Jeremi Rychlewski
Michat Beim

Wydaije sie, ze niezmotoryzowani uzytkownicy drdg sa grupa, ktdra traci przy wdrazaniu
inteligentnych sygnalizacji Swietlnych. Pomiedzy zastosowaniem inteligentnych sygnalizagji
swietlnych a gorszym traktowaniem pieszych i rowerzystow nie zachodzi jednak zwiagzek
przyczynowo-skutkowy. Jest to raczej wynik ogdlnopolskiej tendencji, ktora przejawia sie

w niedocenianiu ruchu niezmotoryzowanego.

Projektowanie sygnalizacji Swietlnej jest wyrazem
polityki transportowej, powinno wiec uwzgledniac
zasade zrbwnowazonego rozwoju. W praktyce w
Polsce jakos¢ sygnalizacji jest sprawdzana tylko pod
katem ruchu samochodowego (zwiekszenie prze-
pustowosci, minimalizacja strat czasu itp.) i niekiedy
transportu zbiorowego (minimalizacja strat czasu,
zapewnienie zgodnosci z rozktadem jazdy). Jakie
Wwymogi stawia sie natomiast projektowi odnosnie
do obstugi ruchu pieszego i rowerowego? Mozna
odnies¢ wrazenie, ze podstawowym kryterium jest
spetnienie minimum wymaganego przepisami. W
rezultacie, programy sygnalizacji sa czesto tak ukfa-
dane, aby oddziatywanie pieszych i rowerzystow
na warunki jazdy pozostatych uzytkownikow drog
byto jak najmniejsze, w efekcie czego nastepuje
dyskryminacja ruchu niezmotoryzowanego.

Problem strat czasu

Straty czasu sg najczesciej stosowanym parame-
trem ilosciowym okreslajacym jakosc sygnalizacji
Swietlnej. Przyktad dyskryminacji pieszych oparto
wiec na analizie strat czasu dla sygnalizacji statocza-
sowej i akomodowanej. Zatozono, ze dla pieszych
przeznaczono 1/3 dtugosci cyklu oraz ze w sygnali-
zacji akomodowanej zielone $wiatto zapala sie tylko
na zgtoszenie. Koniecznos¢ zgtoszenia, potagczona

z wymogiem zapewnienia minimalnej dtugosci
Swiatfa zielonego powoduje, ze pieszy przychodza-
cy pod koniec fazy akomodowanej nie ,dostanie”
Zielonego swiatta, podczas gdy w tym samym mo-
mencie dla pieszego obstugiwanego statoczasowg
sygnalizacja palitoby sie jeszcze zielone (lub zielone
migajgce) $wiatto (tabela 1). Sygnalizacja akomodo-
wana pozwala zwiekszy¢ przepustowos¢ o 20%, co
mozna wykorzysta¢ na zmniejszenie diugosci cyklu.
W podanym przykfadzie skrocenie cyklu ze 120
sekund na sygnalizacji statoczasowej do

100 sekund na sygnalizacji akomodowanej obniza
straty czasu dla samochoddw, zwiekszajac je jednak
dla pieszych.

Tabela 1. Porownanie sredniego czasu oczekiwania
pieszych

rodzaj sygnalizacji ~ dtugos¢ = dtugosc czasu sredni czas
cyklu [s] = dla pieszych [s] oczekiwania [s]
statoczasowa 120 40 26,7
akomodowana 120 40 334
akomodowana 110 36 31,6
akomodowana 100 33 29,1
statoczasowa 80 27 11,7
akomodowana 80 27 24,2

Ocena jakosci skrzyzowan z sygnalizacjg
Swietlng

Ocena sygnalizacji na podstawie straty czasu nie
obrazuje catosci problemu jakosci obstugi niezmo-
toryzowanych uzytkownikéow drég (patrz zdjecie).
Przepustowos$¢ zostata tu, co prawda, zapewniona,
ale wielko$¢ wyspy jest wyraznie niewystarczajaca.
Oceniajac warunki przemieszczania sie pieszych,
de Araujo i de Camargo Braga wskazujg zaréwno
na czynniki ilosciowe (czas oczekiwania, natezenie
ruchu pieszego, pojemnosc stref pieszych), jak i
jakosciowe (przestrzen dla oczekujgcych pieszych,
nawierzchnia przejscia i chodnika, ryzyko ochlapa-
Nia przez jadace samochody, stan i system detekdcji,
predkosc pojazddw, widocznose, wysokose kra-
weznikdw, obecnose wysp centralnych, barierki lub
obecnos¢ przeszkdd w poblizu przejscia, takich jak
nielegalne parkowanie czy mata architektura).

Khisty postuluje metodologie oceny, ktéra taczy
analize jakosciowa z ilosciowa, postulowang przez
Highway Capacity Manual. Proponowana procedura
badawcza, ktéra w swoich zatozeniach jest nie-
skomplikowana i tania, obejmowataby:

1. wybdr maksymalnie 10 czynnikéw do

analizy,
2. zastosowanie metodologii badan psycho-
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metrycznych do okreslenia wag poszcze-
golnych czynnikow,

3. ostateczny wybor czynnikdw (odrzucenie
najmniej istotnych),

4. badania ankietowe poziomu satysfakcji
uzytkownikow (z wyszczegodlnieniem
czynnikow),

5. pordwnanie z wynikami analizy ilosciowej
poziomu swobody ruchu,

6. ewaluacje uwzgledniajgca analize iloscio-
wa i jakosciowa poszczegdlnych skrzyzo-
wan.

Procedura ewaluacji rozwigzan dla ruchu rowero-
wego musiataby byc bardzo podobna. Nalezatoby
jedynie zweryfikowac katalog parametréw, ktore
miatyby by¢ poddane badaniom ankietowym.

Na przyktad, nadtozenie drogi o kilka metréw jest
mniejszym problemem dla rowerzysty niz dla
pieszego, odwrotnie natomiast jest z koniecznos-
cig zatrzymania sie (por. Design manual for bicycle
traffic, 2007).

Podsumowanie

Agenda 21, uscidlajac pojecie zrbwnowazonego
transportu, podkresla koniecznos$¢ poprawy warun-
kéw ruchu niezmotoryzowanego kosztem samo-
chodoéw. Inteligentne sygnalizacje swietlne maja w

tym zakresie duzy potencjat, nalezy jednak zmienic
dotychczasowe podejscie do projektowania. Prio-
rytet pieszych i rowerzystow na skrzyzowaniach

z sygnalizacja $wietlng powinien by¢ wysoki, aby
minimalizowac straty czasu. Do strat czasu pieszych
i rowerzystow w duzym stopniu przyczynia sie
detekcja. Nawet niewielka zmiana w tym zakresie
(np. zastagpienie przyciskdw wideodetekcjg) moze
poprawic jakos¢ obstugi niezmotoryzowanych
uzytkownikow droég. Spore korzysci moze tez przy-
nies¢ zmodyfikowanie programaow,

np. zapalanie zielonego $wiatta dla pieszych

W cieniu”relacji samochodowej, niezaleznie od
zgtoszenia. Kazda nowa sygnalizacja powinna wiec
podlegac ewaluacji réwniez z punktu widzenia
pieszych i rowerzystow.[]
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Consequences of Adaptive Traffic
Management Implementation for
Nonmotorised Junction Users

While most junction users usually gain with
implementation of adaptive traffic management,
nonmotorised users seem to be the group that
has its quality of traffic decreased. This decrease
results from neglect: a focus on providing high
parameters for car traffic, in some cases including
priority for public transport, leaves traffic quality
of pedestrians and cyclists unchecked. On many
junctions minor improvements in detection or
traffic lights programs could significantly improve
nonmotorised traffic quality.
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BEZPIECZNIEJSZE

| DOSTEPNIEJSZE MIASTA

Cezariusz T. Pawtowski

Publiczne postrzeganie miasta opiera sie na dwdch
kluczowych cechach: srodkach transportu, za
pomoca ktdrych mieszkancy lub odwiedzajacy
moga dotrze¢ w wybrane miejsce, oraz poczuciu
bezpieczenstwa podczas poruszania sie po miescie.
Inne ustugi - restauracje, bary, budynki i przestrze-
nie publiczne, sklepiki, pasaze i centra handlowe,
obszary biznesowe - rowniez sg istotne, jednak ich
wptyw na postrzeganie miasta ulega zatarciu lub
istotnie sie zmniejsza, jesli nie s3 tatwo dostepne i
nie zapewniaja ludziom poczucia bezpieczerstwa.
Nieprzewidywalnos¢ zachowan ludzkich wraz z in-
nymi czynnikami, takimi jak pogoda, dni wolne od
pracy czy sezonowe szczyty, sprawia, ze zarzadza-
nie ruchem i infrastrukturg transportows jest zada-
niem nietatwym. Tendencja ludzi do ,samodzielnej
optymalizacji” - wyszukiwania nowych tras i metod
osobistego wykorzystania opcji podrdzy — utrudnia
miastom optymalizacje transportu publicznego

i prywatnego. Te same czynniki majg podobny
wpltyw na zarzadzanie bezpieczenstwem publicz-
nym. Policja, miasto i inne organa odpowiedzialne
za zapewnianie fadu publicznego musza reagowac

na zachodzace zdarzenia, a przygotowywac sie
mozna tylko na takie sytuacje i zagrozenia, ktére
daje sie przewidziec.

Pomiedzy zarzadzaniem infrastruktura transpor-
towa a bezpieczeristwem publicznym istnieje
wspoizaleznose: problemy transportowe, utrud-
niajgce ludziom przemieszczanie sie, generujg
napiecia mogace z kolei skutkowac zaktéceniem
bezpieczenstwa publicznego. Podobnie, poczucie
zagrozenia sktania spotecznosc — ze wzgledu na
bezpieczenstwo — do gromadzenia sie w grupy.
To za$ moze negatywnie wptywac na wydajnosé
infrastruktury transportowej. Wptyw wzglednie
niewielkich zdarzen na wydajnosc¢ infrastruktury
transportowej lub poczucie osobistego zagrozenia
moze rowniez szybko wymknac sie spod kontroli

i spowodowac powazne problemy transportowe
lub przypadki powaznego zaktdcenia porzadku
publicznego.

Transport i bezpieczenstwo publiczne majg wspdl-
ne potrzeby: mozliwos¢ monitorowania infrastruk-
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tury miejskiej i srodowiska, zapewnienie ,wspdlnej
wiedzy sytuacyjnej” osobom odpowiedzialnym za
ptynne funkcjonowanie miasta, a takze wiedzy o
tym, gdzie i jakie zasoby wdrozono i udostepniono,
co pozwala na podjecie szybkich, efektywnych i
wiasciwych dziatant w razie réznych incydentéow. W
kontekscie transportu oznacza to np. znajomosc
natezenia ruchu na ulicach, przewidywanie praw-
dopodobienstwa utrudnien w ruchu i zattoczen.
Na podstawie tych danych mozliwa jest zmiana
synchronizacji sygnalizacji Swietlnej i wykorzystanie
znakoéw drogowych zmiennej tresci, podawanie
przez radio i GPS ostrzezen oraz zastosowanie
innych mechanizméw umozliwiajgcych jednoczes-
ne korygowanie zattoczenia ulic i wptywanie na
zachowanie kierowcodw. Podobnie, jesli chodzi o
bezpieczenstwo i porzadek publiczny, wymagane
jest stosowanie monitorowania w kluczowych ob-
szarach miasta w celu wykrycia zachowart moga-
cych prowadzi¢ do powazniejszych incydentow i
szybkiego reagowania ze strony policji lub innych
stuzb bezpieczenstwa, zanim dojdzie do eskalacji
zachowan.

Technologia moze znacznie utatwi¢ monitoro-
wanie, zapewniajgc wiedze sytuacyjng, wiedze

o dostepnych zasobach oraz mozliwos¢ koordy-
nacji reakcji na zdarzenia w chwili ich wystgpie-

nia. Komercyjne technologie sieciowe, takie jak
WiFi/WiMax i 3G/GPRS oraz infrastruktura sieci
przewodowej moga faczy<¢ ludzi i zasoby technicz-
ne w catym miescie, tworzac uniwersalng sie¢, ktérg
bedzie mozna wykorzystywac do gromadzenia i
rozsytania informacji w obrebie miasta. Kamery i
systemy telewizji przemystowej mozna wykorzystac
do nadzorowania duzych obszaréw miasta; sygnat
wideo bedzie przesytany do osrodkdw kontrolnych
na potrzeby monitorowania. Stuzby miejskie mozna
wyposazy<¢ w urzadzenia przenosne, umozliwiajace
utrzymywanie kontaktu z osrodkami kontrolnymi
(wysytanie i odbieranie informacji).

Te nowe technologie to tylko punkty wyjscia. Trze-
ba dobrze wykorzystac technologie zaréwno w sfe-
rze wdrozenia, jak i eksploatacji w ramach nowych
proceséw i praktyk, tak aby osiggna¢ pozadane
cele. Np. wdrazanie kolejnych kamer monitoringu i
wigczanie ich do sieci obstugiwanej przez osrodek
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kontrolny oznacza, ze trzeba zwigkszy< liczbe ope-
ratoréw zajmujgcych sie monitorowaniem przesy-
tanych obrazéw. Jednak zastosowanie technologii
automatycznego monitorowania nadchodzacych
strumieni wideo, ktdre powiadomig operatora

o wystapieniu szczegdlnych zdarzen, pozwoli
zmniejszy¢ liczbe operatordw, a zwiekszyc liczbe
wdrozonych i skutecznie wykorzystywanych kamer.
Podobnie sama informacja o tym, ze zaszto lub
zachodzi zdarzenie wyjatkowe, nie jest szczegdlnie
przydatna, jesli nie mozna podjac skutecznych dzia-
tar. Wymaga to wiedzy o dostepnosci zasobow,

za pomoca ktorych mozna podjac reakcje, a takze
efektywnego skoordynowania zasobdw nalezacych
do réznych organdw i agencji samorzadowych oraz
administracji centralnej. Do wybrania wtasciwej re-
akcji niezbedna jest wiedza na temat uczestnikow,
tta zdarzen, poprzednich incydentow, skutecznych

i nieskutecznych interwencji oraz innych danych
opracowanych na podstawie wszechstronnej

analizy. [[]
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Safer and More Accessible Cities

Public perception of a city is based on two key
features: means of transport and safety. Other ser-
vices - restaurants, public buildings and city malls
- are also important, but their influence on public
perception is decreasing if they are not easily ac-
cessible and they don’t provide safety.
Unpredictability of human behaviour in combina-
tion with other factors such as weather, days free
from work or seasonal traffic jam, makes traffic
and infrastructure management not an easy task.
The tendency of people to “self optimize” - i.e.
seeking for alternative routes - makes it more
difficult for cities to optimize public and private
transport. The same factors have an influence on
public safety management. Responsible forces
have to react quickly on upcoming events and in
order to be prepared for them they have to have
the ability to forecast.

>

Nowe mozliwosci
w zarzadzaniu
Miastem
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ELEKTRONICZNY POBOR OPLAT
— ROZWIAZANIA LEGISLACYJNE

Gabriel Nowacki
Anna Niedzicka

Na podstawie przeprowadzonych analiz w 2004
roku, Komisja Europejska stwierdzita, ze systemy
elektronicznego pobierania optat drogowych,
stosowane w panstwach Unii Europejskiej, nie sg
interoperacyjne z powodu:
- réznic w koncepcjach pobierania opfat
drogowych,
- roznych standardow technologicznych,
- réznych klasyfikacji stawek opfat,
- niezgodnosci w zakresie interpretadji
przepisdéw prawnych.

Implementacja autonomicznych systemow w
panstwach europejskich oraz brak mozliwosci
wspotpracy z innymi systemami spowodowaty, ze
Komisja Europejska od 2004 r. prowadzi szeroko
zakrojone dziatania w zakresie interoperacyjnosci
tych systemow. Ich interoperacyjnos¢ oraz budowa
architektury powodujg koniecznos¢ opracowania
norm dotyczacych m.in. rozwigzan technicznych,
bezpieczenstwa, protokotéw przekazywania da-
nych miedzy elementami systemu i jego otocze-
niem.

W 2004 roku zostata przyjeta dyrektywa Parlamen-
tu Europejskiego i Rady 2004/52/WE, dotyczaca
interoperacyjnosci systemow elektronicznych optat
drogowych, zgodnie z ktdra, wszystkie systemy
elektronicznych optat drogowych, wprowadzo-

ne w panstwach Unii Europejskiej do uzytku po
01.01.2007 r, powinny wykorzystywac przynajmniej
jedna z nastepujacych technologii:

- lokalizacje satelitarng,

- pakietowa transmisje danych, oparta na
standardzie GSM-GPRS (GSM TS 03.60/23.060)
lub

- system radiowy do obstugi transportu i
ruchu drogowego, pracujacy w zakresie
czestotliwosci 5,8 GHz.

Panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej moga
samodzielnie ksztattowac¢ wysokos¢ opfat za
przejazdy drogami. Jest to zgodne z przepisami
wspolnotowymi. Jedynym warunkiem jest niedys-
kryminacyjny charakter tych regulacji, tzn. muszg
one obejmowac kierowcow ze wszystkich krajow
cztonkowskich. Podstawowym celem dyrektywy
2004/52/WE jest uruchomienie jednolitego syste-
mu elektronicznego poboru optat za korzystanie
z infrastruktury drogowej na terenie Unii Europej-
skiej. Gtéwng zasada funkcjonowania tego systemu
bedzie tzw. wspdtoperacyjnosc systemowa,

polegajaca na umozliwieniu wymiany danych mie-
dzy systemami roznych panstw.

W najblizszej przysztosci zostanie wdrozony system
Galileo, ktérego doktadnos¢ bedzie znacznie
wieksza od GPS. 26 czerwca 2004 r. KE podpisata
porozumienie z USA w zakresie koordynacji Galileo
z GPS.

Postanowienia dyrektywy 2004/52/WE w Rzeczy-
pospolitej Polskiej zostang wdrozone na podstawie
ustawy z 28 lipca 2005 r. (DzU z 2005 r. nr 172, poz.
1440) oraz z 7 listopada 2008 (DzU z 2008 r. nr 218,
poz. 1391) o zmianie ustawy o drogach publicz-
nych oraz niektérych innych ustaw [13, 14].

Dyrekcja Generalna Transportu i Energii (Komisji
Europejskiej) w latach 2005-2008 nadzorowata pro-
wadzenie programu ,Interoperacyjnosc¢ pobierania
optat drogowych RCI"(Road Charging Interoperabi-
lity). W listopadzie 2008 roku KE zatwierdzita dwa
typy urzadzen poktadowych OBU. Jedno - Tripon
EU firmy szwajcarskiej FELA, drugie firmy niemie-
ckiej - Toll Collect. Zaréwno urzgdzenie niemieckie,
jak i szwajcarskie maja modutowa strukture —w
celu wysokiej elastycznosci i realizacji dodatkowych
ustug - w jego wyposazenie wchodzg nastepujace
elementy: odbiornik GPS wysokiej jakosci, modut
GPRS, karta chipowa bezpieczenstwa (oddzielenie
danych personalnych od uzytkowych) oraz - w
celu poszerzenia ustug i interoperacyjnosci - mo-
dut DRSC.

Zespot autorski projektu RCI zaproponowat, aby
architektura techniczna systemu pobierania optat
drogowych opierata sie na modelu CESARE Il (patrz
schemat) oraz interfejsach (warunek wstepny w
zakresie interoperacyjnosci optat drogowych), z
ewentualnymi rozszerzeniami lub zmianami.

W skfad architektury systemu wchodza cztery
elementy:
- zarzadzajacy interoperacyjnoscia,
- operator optat (podmiot realizujgcy optaty),
- dostawca Europejskiej Ustugi Optaty Elek-
tronicznej —EETS (European Electronic Toll
Service),
- uzytkownik ustug (ustugobiorca).

Interfejs 1 — umozliwia przekaz danych pomiedzy
punktem obstugi a OBU w pojezdzie — w celu
obstugi technicznej i konserwacji urzadzenia po-




Zarzadzajacy
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<
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>
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ktadowego. Standaryzacja tego interfejsu nie jest
wymagana.

Interfejs 2 — utatwia kontrole instalowania urza-
dzenia pokfadowego w pojezdzie. Standaryzacja
interfejsu integracji pojazdu nie jest wymagana
w zakresie interoperacyjnosci. Mimo to, pewne
wymagania ogdlne muszg zostac¢ sformutowane
na europejskim poziomie, dotyczace np. wyboru
czujnikéw pojazdu, koniecznych do podtaczenia,
demontazu lub wymiany OBU przez uzytkownika.

Interfejs 3 — zapewnia dostep uzytkownikowi
do urzadzenia poktadowego OBU. Bardzo wazna
funkcjg tego interfejsu jest realizacja aplikacji optat
drogowych, sygnalizowanie uzytkownikowi, czy
OBU jest sprawne i dziata poprawnie oraz pozwole-
nie uzytkownikowi na zadeklarowanie zmiennych
danych pojazdu (np. dotyczacych przyczepy).
Standaryzacja interfejsu cztowiek — maszyna nie jest
wymagana dla interoperacyjnosci, mimo to pewne
wymagania ogélne muszg zosta¢ okreslone na
europejskim poziomie, dotyczace na przykifad:
-danych pojazdu, mozliwych do wprowadze-
nia przez interfejs cztowiek - maszyna
(np. osie, dmc itp.),
- wyswietlania wiadomosci przesz urzadzenie
OBU.

Interfejs 4 — umoZliwia wystanie danych o optatach
do uzytkownika, ustugodawcy EETS oraz do ope-
ratora optat. Interfejs moze by¢ zastosowany takze
do lokalizacji pojazdu (przez system nawigacyjny),
ale tylko jesli dziatanie takie znajduje sie w zakresie
odpowiedzialnosci operatora opfat.

Proces optat drogowych, zgodny ze standardem
GNSS, zasadniczo rézni sie od rozwigzan opartych
na DSRC. Dla systemu optat drogowych (GNSS)
dane o optacie drogowej po wygenerowaniu przez
OBU zostang wystane najpierw do ustugodawcow
EETS i — po pewnej obrébce - przekazane dalej do
operatora optat. W tym przypadku interfejs 4 wy-
maga standaryzacji pomiedzy czescig wewnetrzng
ustugodawcy EETS i systemem centralnym opera-
tora optat. W procesie optat drogowych opartych

na DSRC to wiasnie OBU bezposrednio komunikuje
sie z operatorem optat. Ta komunikacja odbywa sie
pomiedzy OBU a infrastrukturg drogowa i nie wy-
maga bezprzewodowej komunikacji komaorkowej.
Dla optat drogowych, zgodnych z DSRC, interfejs 4
jest zatem standaryzowany przez EN 15509. System
opfat drogowych, oparty na standardzie pozycjo-
nowania satelitarnego GNSS (ISO 12855, 1SO 17575)
w zakresie interoperacyjnosci obejmuje:
- naliczanie i transmisje danych o optatach
drogowych z wykorzystaniem standardu
GNSS,
+nadzor,
- kontrole zgodnosci.

Interfejs 5 - zapewnia przekaz danych dotyczacych
ptatnosci i ich bezpieczenstwo (ISO 12855).

Interfejs 6 — zapewnia kontrole (EN 15509 - syste-
my DSRC, ISO 12813 - systemy GNSS).

W architekturze RCl okreslono szczegdty technicz-
ne interfejsow dla systemdw optat drogowych,
ktére sg interoperacyjne w takim zakresie, ze odpo-
wiadaja interfejsom pomiedzy jednostkami organi-
zacyjnymi, realizujgcymi ustuge optat drogowych,
do ktorych naleza: operator opfat, ustugodawca
EETS oraz uzytkownik.

Z powyzszej analizy wynika, ze potrzebne sa tylko
dwa kontrakty:
1. Miedzy operatorem optat a ustugodawca
EETS.
2. Miedzy uzytkownikiem a dostawcag EETS.

W kontraktach okreslone sg zadania oraz zakres od-
powiedzialnosci, zgodnie ze specyfikacja technicz-
ng i charakterystykg interfejsow.

Rezolucja legislacyjna Parlamentu Europejskiego

z 11 marca 2009 r. w sprawie wniosku dotyczace-

go dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady,
zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie
pobierania optat za uzytkowanie niektorych typdw
infrastruktury przez pojazdy ciezarowe obejmuje
trzy poprawki (15, 16, 17) do dyrektywy 2004/52. D

A
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$ci do stosowania.

peracyjnosci EETS.

i Telematyki Transportu, Instytutu Trans-

Celem tych poprawek jest unikniecie zaktdcenia
swobodnego przeptywu ruchu oraz zapobiezenie
niekorzystnym skutkom dla Srodowiska lokalne-
go, powodowanym przez kolejki przy bramkach
poboru optat. Nie mozna dopusci¢ do mnozenia
technologii. Powinno sie zatem jak najszybciej
0siggnac interoperacyjnos¢ systemodw pobierania
optat w UE. Nalezy ograniczy¢ liczbe urzadzen w
pojezdzie do jednego przyrzadu umozliwiajgcego
stosowanie réznych taryf obowigzujgcych w roz-
nych panstwach cztonkowskich.

Dyrektywa 2004/52/WE zobowigzuje Komisje
Europejskg do zdefiniowania europejskiej ustugi
optaty elektronicznej, aby umozliwi¢ wszystkim
uzytkownikom uiszczanie optat na wszystkich ob-
szarach EETS w ramach europejskiej sieci drogowej
za pomoca np. jednego urzadzenia poktadowego
(OBU), ktére moze byc wykorzystane we wszystkich

Komisja Europejska przygotowata propozycje defi-
nicji europejskiej ustugi optaty elektronicznej EETS
(European Electronic Toll Service) oraz jej elementow
technicznych. Zgodnie z nig, panistwa cztonkow-
skie nie mogg zabrania¢, ograniczac ani utrudniac
wprowadzania na rynek sktadnikdw interoperacyj-
nosci przeznaczonych do stosowania w EETS, jesli
majg one oznakowanie CE lub deklaracje zgodno-
$ci ze specyfikacjami lub przydatnosci do stoso-
wania. Zwifaszcza panstwa cztonkowskie nie moga
zgdac ponownego przeprowadzenia kontroli, ktdre
zostaty juz wykonane w ramach procedury spraw-
dzania zgodnosci ze specyfikacjami lub przydatno-

Uzytkownicy EETS nie kontaktuja sie bezposrednio
z podmiotami pobierajgcymi opfaty w ramach sy-
stemu EETS. Interakcje miedzy uzytkownikami EETS
i dostawcami EETS (lub ich urzadzeniami pokfado-
wymi) moga funkcjonowac w sposoéb specyficzny
dla danego dostawcy EETS, bez szkody dla intero-

Standardowe interfejsy do przekazu danych
miedzy urzadzeniami infrastruktury drogowej,
urzadzeniami poktadowymi a statymi lub ruchomy-

mi urzadzeniami podmiotu pobierajgcego optaty
umozliwiaja:
- transakcje optat DSRC (wydzielong tacznos¢
krotkiego zasiegu),
-transakcje kontroli zgodnosci w czasie rze-
czywistym,
- poszerzenie lokalizacji o pozycjonowanie sa-
telitarne GNSS, w stosownych przypadkach.

Dostawcy EETS musza wdrozy¢ wszystkie wy-
mienione wyzej interfejsy w swoich urzadzeniach
poktadowych. Podmioty pobierajace optaty moga
wdrozy¢ niektére lub wszystkie interfejsy w statych
lub ruchomych urzadzeniach na poboczu drogi,
stosownie do swoich wymogow.

Podmioty pobierajace optaty muszg wdrozyc
wszystkie interfejsy, ale moga zdecydowac sie na
proces pobierania optat oparty albo na globalnym
satelitarnym systemie nawigacyjnym (ang. Global
Navigation Satellite Systems — GNSS) albo na wydzie-
lonej tacznosci krétkiego zasiegu (ang. Dedicated
Short Range Communications — DSRC).

Wymiana danych dotyczacych zgtoszer optaty po-
miedzy dostawcami EETS a podmiotami pobieraja-
cymi opfaty powinna obejmowac:

- sktadanie i zatwierdzanie roszczen z tytutu
uiszczonych optat na podstawie transakgji
optat DSRC,

- sktadanie i zatwierdzanie zgtoszeri optaty w
systemie GNSS,

- fakturowanie/rozliczenie,

-wymiane informacji w sytuacjach wyjatko-
wych: w procesie pobierania opfat wedtug
DSCR, w procesie pobierania optat wedtug
GNSS,

-wymiane czarnych list EETS,

-wymiane obiektéw bedacych przedmiotem
zaufania,

- wysytanie danych dotyczacych optat przez
podmioty pobierajace optaty do dostawcodw
EETS. [

T
o

Electronic Toll Collection - Legislative
Solutions

Directive of the European Parliament and of the
Council 2004/52/EC on the interoperability of
electronic road toll systems in the Community
was adopted in 2004. It obliges the European
Commission to define the European electronic
toll service enabling all users to pay charges in all
EETS areas within the European road network by
means of e.g. one OBU.

Provisions of Directive 2004/52/EC in the Repub-
lic of Poland will be implemented based on the
Act of 28 July 2005 (Dz. U. of 2005, No 172, item
1440) and of 7 November 2008 (Dz. U. of 2008, No
218, item 1391) on the Amendment of the Public
Roads Act and Certain Other Legislation.
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Inteligentne systemy transportowe to nadal tech-
niczny, niezrozumiaty termin dla wiekszosci uczest-
nikdw procesu przemieszczania ludzi i towardw,
czyli dziatalnosci transportowej w Polsce. Tymcza-
sem akronim ITS (Intelligent Transport Systems) w
rozwinietych gospodarczo krajach jest elementem
kazdego planowego dziatania zwigzanego z trans-
portem i przecietny obywatel na co dzien korzysta
z efektdw rozwigzan kojarzacych sie z redukcja
zattoczenia (kongestii), skréceniem czasu i zwiek-
szeniem bezpieczeristwa podrédzowania, dostepem
do informacji utatwiajgcej podréz, ale tez ogranicze-
niem (akceptowalnym?) wolnosci obywatelskiej.

Chociaz ITS stosowane sg we wszystkich gateziach
transportu’, w artykule omowiono zastosowanie ITS
w transporcie drogowym. W Europie jest to obszar
najbardziej wymagajgcy opracowania strategii,
standardow, prawnych rozwigzar wdrozenia okre-
Slonych rozwigzan ITS itp. Polskie doswiadczenia
dotyczace wdrozenia ITS, choc¢ jednostkowe, s3
zbiezne z tymi, ktére zidentyfikowano na podstawie
analiz proceséw wdrozeniowych konkretnych pro-
jektéw ITS w krajach wprowadzajacych te systemy
niemal od 30 lat?.

Wprowadzenie inteligentnych systemodw transpor-
towych na liste statych priorytetow inwestycyjnych
w Polsce staje sie wymogiem chwili. Nie jest to jed-
nak sprawa dla wszystkich oczywista. Brak wtasciwe-
go,,przyjaznego” srodowiska, sprzyjajacego realizacji
projektow ITS, determinuje efektywnos¢ proceséw
inwestycyjnych zwigzanych z wdrozeniem ITS,
mierzong — najprosciej — stosunkiem planowanego
do rzeczywistego czasu i poziomu kosztow ponie-
sionych na realizacje danej inwestycji.

Problem percepcji — nieSwiadomos¢ znaczenia
systemoéw ITS w rozwigzywaniu problemoéw
transportowych

Hasto,ITS przysztoscig transportu” nie do korica
przemawia do decydentdw ksztattujgcych progra-
my rozwoju transportu. Inwestycje ITS nie majg

tak spektakularnego charakteru jak nowe obiekty
infrastrukturalne. Bo te sg pojmowane jako instru-
ment wptywajacy na gtosy wyborcow. Projekty

ITS sg niemedialne, wnoszg duzy element ryzyka i
trudno jednoznacznie przedstawi¢ ich efektywnos¢.
Czesto przeciwnie — naruszajg interesy wyborcow,
sg odbierane jako instrumenty ograniczania wolno-

$ci, zmuszajace np. do ptacenia za cos, co nam sie
7 zatozenia nalezy. Czesto tez brakuje informacji o
pozytywnych efektach implementacji ITS, takich na
przyktad, jak zmniejszenie zattoczenia i skrocenie
Czasu podrézy, redukcja emisji CO,, zwiekszenie
bezpieczenstwa ruchu. Z drugiej strony, oczekiwa-
nia zwigzane z wdrozeniem [TS czesto zdecydowa-
nie przewyzszajg to, Co proponowane rozwigzania
moga zaoferowac w rzeczywistosci. Obecnie

w duzych inwestycjach infrastrukturalnych ITS
stanowig element projektu, a ich znaczenie czesto
znika w cieniu konkretnych fizycznych wskaznikéow
realizacji inwestycji, a postep w rozwoju polskich
drég rozlicza sie kilometrami zbudowanych auto-
strad. Nieliczne inicjatywy edukacyjne, ksztattujace
poziom wiedzy o ITS, nie zawsze spotykajg sie z
oczekiwanym odzewem zaréwno potencjalnych
decydentdw, jak i przysztych ekspertéow odpo-
wiedzialnych za wdrazanie ITS. Najtrudniejszym

do rozwigzania problemem jest kwestia strategii
wdrazania i architektury [TS.

W grudniu 2008 roku ukazat sie niezwykle istotny
dokument dla rozwoju ITS w krajach Unii Europej-
skiej — ,Plan dziatania na rzecz wdrazania inteli-
gentnych systemow transportowych w Europie”™.
Celem tego dokumentu jest przy$pieszenie i ko-
ordynacja wdrazania ITS w transporcie drogowym
wraz z interfejsami do innych rodzajéw transportu.
Przedstawiono tam propozycje dziatart w szesciu
newralgicznych obszarach dotyczacych:

- wykorzystania danych o ruchu drogowym,

- zapewnienia ciggtosci ustug ITS w europej-
skich korytarzach transportowych i w ruchu
miejskim,

- bezpieczenstwa ruchu drogowego,

-integracji pojazddw z infrastrukturg transpor-
towa,

- bezpieczenstwa i ochrony danych oraz kwe-
stii odpowiedzialnosci prawnej,

- wspotpracy i koordynacji europejskich ITS.

Ponadto przyjeto deklaracje opracowania dyrek-
tywy dotyczacej zagadnien ITS ujetych w planie
dziafania.

Kluczowe dokumenty okreslajagce polska polityke
transportowa, opracowane przez Ministerstwo
Infrastruktury* (MI), podejmuja temat wdrozenia sy-
stemow ITS. Okreslajg podstawowe cele i dziatania

dotyczace m.in: [>
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« koniecznosci stworzenia krajowej
architektury ITS,

- wspierania prac naukowo-badawczych w
zakresie TS,

- stworzenia odpowiednich struktur organiza-
cyjnych, z osrodkiem koordynujacym w M|,

- zorganizowania akcji edukacyjnej dla przy-
sztych specjalistow ITS,

- realizacji projektow pilotazowych,

- wspierania uruchomienia projektow ITS w
transporcie miejskim, intermodalnym.

Wymogi zwigzane z wykorzystaniem funduszy unij-
nych wiaza sie z aktywnym dziataniem M|, prowa-
dzacym do stworzenia podstawowych dedykowa-
nych dokumentéw dla rozwoju ITS. Uruchomione
we wrzesniu 2008 roku, we wspdtpracy z Bankiem
Swiatowym, dziatanie ma doprowadzi¢ do opra-
cowania strategii rozwoju ITS w Polsce, przedsta-
wienia propozycji budowy krajowej architektury
ITS, wytycznych do projektowania jej elementéw,
propozycji odpowiednich rozwigzan legislacyjnych
oraz planu wdrozenia strategii ITS oraz zapropo-
nowanej architektury. Kwestia standardéw ITS ma
podstawowe znaczenie dla zapewnienia interope-
racyjnosci i docelowej wspodtpracy réznych wycin-
kowych systemow ITS, zainstalowanych w réznych
miastach Polski. Brak odpowiednich standardéw i
opracowanej architektury zdecydowanie wptywa
na zwiekszenie kosztow i czas realizacji projektow
[TS (np. TRISTAR w Tréjmiescie).

Brak odpowiednich rozwigzan
formalnoprawnych

Witasciwie przygotowane akty prawne decydujg o
powodzeniu proceséw wdrozeniowych. Nalezy tu
wymienic takie rozwigzania prawne, jak:

< zapewnienie prywatnosci i wskazanie upraw-
nionych do dostepu do danych wygenero-
wanych przez ITS,

-odpowiedzialno$¢ zwigzana z wykorzysta-
niem aplikagji ITS,

- prawo zamowien publicznych - powinno
zdecydowanie redukowac mozliwosci asy-
metrycznego traktowania stron w umowach
(kwestia odpowiedzialnosci, poziom kar i
sposdb ich naliczania, umozliwienie anek-
sowania umowy). Niewfasciwe jest rowniez
sprowadzanie procesu wyboru wykonawcy
tylko do poréwnania oferowanych cen,

- usprawnienie i przyspieszenie procesow
inwestycyjnych (decyzje srodowiskowe, loka-
lizacyjne, pozwolenia na budowe itp.),

- zapewnienie efektywnych mechanizmow
finansowania projektéw, wyjasnienie kwestii
pomocy publicznej.

Dostepnosc finansowania
Dzieki Programowi Operacyjnemu ,Infrastruktura

i srodowisko’, zawierajacemu srodki unijne prze-
znaczone na projekty w latach 2007-2015, projekty

ITS zaistniaty w planach finansowych administra-

cji centralnej i samorzadowej. Pojawita sie takze
mozliwos¢ finansowania prywatnych inicjatyw ITS.
Jednak skomplikowane procedury dostepu do tych
Srodkoéw (albo ich brak) mogg okazac sie istotng
barierg redukujaca liczbe zainteresowanych otrzy-
maniem takiego wsparcia finansowego. Centrum
Unijnych Projektow Transportowych — jednostka
wdrazajgca odpowiedzialna za wydatkowanie $rod-
kow przeznaczonych na inwestycje ITS - powinno
zaproponowac procedury aplikacyjne prowadzace
do weryfikacji i wyboru projektéw spetniajgcych
odpowiednie kryteria finansowo-ekonomiczne

i techniczne. Obecna sytuacja gospodarcza oraz
zachowawcza polityka kredytowa instytucji finan-
sowych stwarzaja powazny problem zwigzany z
zapewnieniem tzw. wiasnego wktadu finansowe-
go, stanowigcego obowigzkowe dla beneficjenta
dopetnienie finansowania europejskiego.

Tabela 1. Problemy realizacyjne projektéw ITS

Rodzaj/charakter problemu Percep. Prawne Fin.
Brak narodowej strategii ITS
Planowanie i decyzje zorientowane X

na budowe infrastruktury

Projekty ITS politycznie nie sg X

,nosne’, nie dajg gtoséw wyborcow

Niewystarczajace finansowanie X
wdrozen i prac badawczo-

-rozwojowych dotyczacych ITS

Brak standardéw i odpowiednich X
rozwigzan prawnych

Brak lidera, odpowiednich instytugji

promujgcych ITS

Kwestie prywatnosci X

i zabezpieczenia danych

Brak informacji i swiadomosci efek-

téw zastosowania rozwigzan ITS

Nie najlepsza jako$¢ pierwszego X

wdrozenia — negatywne

doswiadczenia

Brak wykwalifikowanego personelu X
i doswiadczen

Brak orientacji na uzytkownika

x
x

Trudnos¢ finansowo-ekonomicznej X
oceny projektow

Niedoszacowanie kosztow realizacji X
inwestycji

Zmienne role i modele operacyjne

w sektorze publicznym

Nieadekwatnos¢ procedur X
przetargowych

Dtugotrwate procedury przygoto- X X
wawcze i realizacyjne inwestydji

Brak wspotpracy z partnerami X

z doswiadczonych krajow

Skomplikowane i trudne imple- X X X
mentacje rozwigzan europejskich

Org.
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Marek Krawczyk jest dyrektorem
SENER Sp.  0.0. — firmy spedjalizuja-
cej sie w planowaniu i projekto-
waniu infrastuktury transportowej.
Ekonomista, absolwent Uniwersytetu
Warszawskiego. Ma dfugoletnie do-
Swiadczenie dotyczace finansowania
przedsiewziec zwigzanych z restruk-
turyzacja przemystu i projektéw infrastrukturalnych. Jest odpowiedzialny za
uruchomienie programéw i zarzadzanie funduszami unijnymi w instytucjach
rzadowych (dyrektor departamentu w Ministerstwie Infrastruktury, dyrektor

w Agencji Rozwoju Przemystu, prezes Fundacji FIRE).

Wykfadowca zagadnien dotyczacych restrukturyzacji przemystu, planowania

i finansowania infrastruktury transportowej, absorpdji funduszy unijnych,
partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP). Aktywny uczestnik seminariéw

i konferendji krajowych i zagranicznych dotyczacych restrukturyzacji przemystu,
zarzadzania funduszami europejskimi, zagadnien finansowania inwestycji
infrastrukturalnych, w tym partnerstwa publiczno-prywatnego.

Autor i wspétautor publikacji o finansowej restrukturyzacji przedsiebiorstw

i finansowaniu projektow infrastrukturalnych.

Organizacja proceséw wdrozeniowych ITS

Aby z powodzeniem wdrazac inteligentne syste-
my transportowe, trzeba stworzy¢ odpowied-
nie ramy instytucjonalne, stymulujace proces i
absolutnie konieczne dla zapewnienia sukcesu w
postaci wdrozonych, efektywnych ITS. Powotfanie
organizacji strategicznie planujacej i koordynuja-
cej wdrazanie ITS na poziomie ogdlnokrajowym
(Ministerstwo Infrastruktury?) wydaje sie nieod-
zowne, tak jak nieodzowne jest zaangazowanie
wielu organizacji propagujgcych ITS, prowadza-
cych szkolenia i uczestniczacych we wdrazaniu
konkretnych projektéw. Doswiadczenie innych
krajow potwierdza koniecznos¢ wykreowania
lidera/éw, ktérzy beda odpowiedzialnie forsowac
rozwaoj ITS w Polsce.

Kolejng kwestia jest zarzadzanie projektami,
zwiaszcza tak skomplikowanymi jak te, ktore
dotycza wdrazania ITS. Niewfasciwe zarzadzanie
skutkuje niewtasciwa realizacja projektu, przekra-
czaniem planowanego budzetu i czasu realizacji.
Wymaga to szczegdlnej uwagi, gdyz statystycznie
potwierdzono duze problemy z realizacja pro-
jektow transportowych w okreslonym czasie i za
okreslone pienigdze.

Oprocz tego powstaja problemy wynikajace z
zaangazowania w realizacje projektu ITS wielu
multidyscyplinarnych organizacji z sektora pub-
licznego i prywatnego, reprezentujacych rézne
kultury organizacyjne.

Zastosowanie nieodpowiednich technologii

W zamieszczonej tabeli nie wymieniono bardzo
istotnej grupy problemow technicznych, wspdt-

zaleznych od wymienionych w niej obszaréw
problemowych. Moga one by¢ zarbwno przyczyna,
jak i skutkiem zjawisk przedstawionych w tabeli.
Generalnie, niezamknieta lista problemow tech-
nicznych moze wynikac z:
- zastosowania technologii niesprawdzonych
w rzeczywistym uzytkowaniu,
-wyboru technologii przestarzatych, niedaja-
cych mozliwosci rozwoju systemu,
- zastosowania technologii sprawnych w sen-
sie technicznym, ale:
ktorych koszt okazuje sie zbyt wysoki w
pordwnaniu z osiggnietymi efektami,
ktorych catkowite koszty wdrozenia i
uzytkowania okazuja sie za wysokie dla
uzytkownika,
ktorych technologia okazata sie nieade-
kwatna do wdrazanej aplikacji,
-wyboru technologii zamknietych (jednego
producenta). [}

1 Inteligentne systemy transportowe dla transportu: kolejowego (ERTMS), lotniczego
(SESAR), morskiego (VTMIS), srodladowego (RIS) maja zdefiniowane strategie
wadrazania, okreslone cele i Srodki do ich osiggniecia.

2Termin ITS rozpoznawalny jest od | Miedzynarodowego Kongresu ITS w Paryzu w
1994 r. Przedtem systemy teleinformatyczne usprawniajace transport identyfikowa-
ne byly w réznych krajach pod réznymi nazwami.

3 Komunikat Komisji Europejskiej, KOM(2008) 886 wersja ostateczna, Bruksela,
16.12.2008 .

4, Polityka transportowa paristwa do roku 2020, Strategia Rozwoju Transportu
2007-2013".

[l L]
P W

ITS Systems Implementation Prob-
lems in Poland

Intelligent Transport Systems (ITS) are still a
technical term, incomprehensible for overwhelm-
ing majority of participants in people and goods
movements’ process, i.e. in the transport activity
in Poland. Although the ITS refers to all modes of
transport, this presentation focuses on ITS systems
application in the road transport. In particular, the
paper discusses the following problems: percep-
tion - unawareness of ITS systems importance in
transport problems resolving, lack of appropriate
formal-legal solutions, availability of financing,
organisation of ITS implementation processes, ap-
plication of inappropriate technologies.
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FINANSOWANIE

PROJEKTOW ITS

Jarostaw Walkiewicz
Szymon Puczynski

W referacie PricewaterhouseCoopers (PwC) omo-
wiono sposoby wdrazania inteligentnych syste-
mow transportowych (ITS) przez jednostki sektora
publicznego w zakresie doboru metody ich finan-
sowania. Szczegdlny nacisk potozono na zapre-
zentowanie finansowania w formule partnerstwa
publiczno-prywatnego (PPP) oraz tzw. finansowa-
nia hybrydowego, obejmujacego taczenie srodkdw
pomocowych Unii Europejskiej z finansowaniem
pochodzacym z sektora prywatnego.

Realizacja projektéw w formule PPP
Zasadnicze zatozenia:
- okre$lenie pozadanego rezultatu w odniesie-

niu do zamawianych ustug,
- podziat ryzyka miedzy partneréw na zasa-

Rodzaje ryzyka, ktére moga spowodowac brak
mozliwosci efektywnego wykorzystania tego mo-
delu w niektérych projektach realizowanych przez
jednostki sektora publicznego:

- dtugookresowe zobowigzania sektora pub-
licznego oraz koniecznos¢ zagwarantowania
Srodkow finansowych podczas realizacji
projektu,

- standardowo wyzsze koszty finansowania
inwestydji,

- brak doswiadczenia administracji we wdra-
zaniu podobnych projektéw w Polsce oraz
ograniczona liczba przykfaddw.

Istota realizacji inwestycji w metodzie PPP

dzie, iz ryzyko spoczywa na tej stronie, ktdra SEKTOR SERTOR
potrafi lepiej nim zarzadzac, UV TROWHNICY FUBLICINY PRYWATHY
- mechanizm wynagradzania, ktéry co do Spacyfiac)s Propeki
zasady zakfada wynagradzanie partnera "'"p"lf:l"l"_l'f:w;’"'" prits el she oo EII“H::H!
prywatnego w zaleznosci od uzyskiwanych _— wynagan mz“m“

wynikow, tym samym alokujac ryzyko budo-
wy i utrzymania na stronie prywatne;.

Korzysci z zastosowania tej stosunkowo nowej for-
muty realizacji duzych projektow inwestycyjnych:

- uzyskanie transferu wiedzy i doswiadczenia
7 sektora prywatnego, zapewnienie od-
powiedniego know-how przy wdrazaniu
projektu oraz zapewnienie wysokiej jakosci
ustug poprzez potaczenie przez partnera
prywatnego specjalistycznej wiedzy z zakre-
su zaawansowanych technologii, organizacji
i zarzagdzania oraz finanséw z miedzynarodo-
wym doswiadczeniem w realizacji duzych
projektéw inwestycyjnych,

- ograniczenie koniecznosci zadtuzania sie
sektora publicznego dzieki finansowaniu
przedsiewziecia przez partnera prywatnego
i banki oraz utrzymywanie w ten sposéb
inwestycji poza bilansem jednostek admini-
stracji publicznej,

- szybsze wdrozenie projektu, ktére umozliwi
wczesniejszg eksploatacje systemu, dzieki
lepszej organizacji budowy systemu przez
partnera prywatnego,

- mozliwos¢ obnizenia tacznych kosztéw w
catym okresie realizacji projektu poprzez
odpowiednia alokacje ryzyka.

Partnerstwo publiczno-prywatne polega na realiza-
Cji przez sektor prywatny zadan stanowigcych obo-
wigzek strony publicznej, przy czym zamawiajacy
okresla wymagania, ktére maja byc¢ spetnione przez
sektor prywatny dostarczajacy ustugi, natomiast
wykonawca sam wybiera metode ich realizacji.
Podstawowe cechy metody PPP:

- sektor publiczny nabywa ustugi, a nie wytacz-
nie aktywa,

- sektor publiczny okresla wymagania doty-
czace zamawianych ustug,

- sektor prywatny zwykle przygotowuje pro-
jekt, realizuje budowe, eksploatacje i poten-
cjalnie organizuje finansowanie,

- sektor prywatny zwykle jest wynagradzany
w zaleznosci od wynikow (optaty dla sektora
prywatnego moga pochodzi¢ z budzetu za-
mawiajgcego lub bezposrednio od uzytkow-
nikow),

- ryzyko rozktada sie na partneréw na zasadzie,
iz spoczywa ono na tej stronie, ktdra lepiej
potrafi nim zarzadzac.

taczenie finansowania PPP z funduszami UE

Ta nowatorska metoda, zwana finansowaniem
hybrydowym, ma zastosowanie w szczegdlnych
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drogowej oraz partnerstwa publicz-
no-prywatnego. Ma wyksztatcenie
ekonomiczne i doswiadczenie w
modelowaniu finansowym.

SZYMON PUCZYNSKI
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sytuacjach, kiedy zastosowanie ,czystych” metod
finansowania jest niemozliwe lub znaczaco utrud-
nione.

Warianty projektéw z hybrydowym finansowaniem

«Klasyczna ,hybryda’, zaktadajaca wspotfinan-
sowanie ze srodkow UE na etapie budowy
inwestycji w potgczeniu ze srodkami krajo-
wymi oraz finansowaniem partnera prywat-
nego, ktéry jest odpowiedzialny za utrzyma-
nie i eksploatacje przedsiewziecia.

« Podziat projektu na czesci (tzw. ring fencing)
- podziat inwestycji w fazie budowy na dwie
czesci (dwa odrebne elementy, np. odcinki
drogi), z ktérych jedna jest realizowana w for-
mule PPP, a druga przez sektor publiczny, z
wykorzystaniem dofinansowania UE. Partner
prywatny jest odpowiedzialny za utrzymanie
i eksploatacje catosci przedsiewziecia (obu
czesci).

- Podziat projektu na fazy - budowa jest w
cafosci realizowana przez strone publiczng (z
wykorzystaniem dofinansowania UE), nato-
miast partner prywatny jest odpowiedzialny
za eksploatacje i utrzymanie przedsiewziecia
w okresie jego funkcjonowania. [[]

o] L=

~ale== Financing of ITS projects

The paper prepared by PricewaterhouseCoopers tackles the subject of implementing Intelligent Transport
Systems by public sector entities. It puts emphasis on presenting the aspects of project financing through
Public-Private Partnership (PPP) and hybrid financing, which refers to combining EU funds with private
financial resources. The paper presents the benefits deriving from and the risks inherent in these methods
as well as gives examples of efficient PPP and hybrid financing implementation of infrastructure projects.

VIl POZNANSKA KONFERENCJA
NAUKOWO-TECHNICZNA

PROBLEMY KOMUNIKACYJNE
MIAST W WARUNKACH ZATEOCZENIA
MOTORYZACYJNEGO

Cel i zakres konferengji

Celem konferendji jest wymiana doswiadczer naukowcow i praktykow, inspiracja dla badar

i wdrozen, poszukiwanie najlepszych rozwiazari praktycznych, ksztattowanie polityk transpor-
towych w zasiegu oddziatywania obszaréw zurbanizowanych w sytuacji rosnaceqo zattoczenia
ulic, wzrostu kosztow ruchu i obcigzenia Srodowiska. W ramach konferencji planujemy dokona¢
konfrontacji najlepszych osiagniec europejskich z praktyka i problemami polskich miast.
Jezykami konferencji beda: polski, niemiecki i angielski.

Program konferendji obejmuje nastepujace zagadnienia:

+ polityka komunikacyjna, przestrzenna i urbanistyka,

- zarzgdzanie ruchem, eksploatacjq i rozwojem transportu,

- planowanie i przygotowanie projektdw transportowych oraz inwestycji,
- badania i modelowanie ruchu,

- inteligentne sterowanie i zarzadzanie ruchem,

« koszty ruchu, finansowanie i ekonomika transportu,

- integracja roznych rodzajow transportu i ich dyspozydj,

- uwarunkowania publiczne projektdw i priorytetow transportowych,
oraz inne aspekty istotnie zwiazane z kongesti motoryzacyjna.

Tematyka kluczowa konferencji — skuteczne zmniejszenie zattoczenia miast
Poza kontynuacja gtéwnych watkéw problemowych planujemy omdwienie kluczowych
z punktu widzenia zasadniczego tematu konferendji zagadnier, takich jak:

« szybki transport publiczny,

« dynamiczne zarzadzanie ruchem,

« systemy optat w requladji popytu,

« przestrzen, informacja, $wiadomosc.

W powyzszej — preferowanej problematyce — planujemy przedstawienie dodatkowych
referatéw krajowych i zagranicznych jako uzupetnienie do tematyki referatow zgtoszonych.
Referaty beda recenzowane.

Organizatorzy

Stowarzyszenie Inzynierow i Technikéw Komunikadji R.P.

— Oddziat w Poznaniu

Urzad Miasta Poznania

Politechnika Krakowska — Instytut Inzynierii Drogowej i Kolejowe
Politechnika Poznariska — Instytut Inzynierii Ladowej

Termin i miejsce konferencji
24 czerwea 2009 . Poznan.
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Analiza rozwoju logistyki pozwala zauwazyc,

ze mozliwosci wzrostu efektywnosci systemow
logistycznych stajg sie coraz bardziej ograniczone.
Obecnie najbardziej znaczacg poprawe efektyw-
nosci systemow logistycznych mozna uzyskac

poprzez usprawnianie przeptywdw informacyjnych.

Dysponowanie przejrzysta, pewng i aktualng infor-
macja sprawia, ze moga by¢ podejmowane trafne
decyzje dotyczace przemieszczania fadunkow.
Realne mozliwosci w tym zakresie stwarza wyko-
rzystanie w logistyce systemow zarzadzania flotg
pojazddw komercyjnych zaliczanych do klasy ITS.

Podstawa nowoczesnych systemdw zarzadzania
flota pojazddw komercyjnych oraz przewozami jest
wykorzystanie specjalistycznego oprogramowa-
nia komputerowego i rozwigzan telematycznych
w przeplywie informacji. Systemy te rdznia sie od
siebie zakresem realizowanych funkcji oraz wyko-
rzystywanymi technologiami przesytania danych.

Gtowne funkcje systemdw zarzadzania flotg pojaz-
doéw komercyjnych i przewozami:

-ewidencja i przesyt danych techniczno-eks-
ploatacyjnych o pojezdzie (w tym: aktualna
predkos¢, chwilowa predkos¢ obrotowa
silnika, poziom paliwa, pomiar temperatury
w wybranych punktach pojazdu, miejsca
postoju oraz tankowania),

< monitorowanie statusu pojazdu i przesyiki
(w tym: potozenie geograficzne, przebyty dy-
stans, odwiedzone punkty handlowe, czasy
postoju, sygnaty alarmowe) z ewentualnym
interfejsem www dla klienta,

- planowanie przewozow (w tym: wytyczanie
tras przejazdu, obliczanie frachtu),

- planowanie, ewidencja, kontrola oraz rozli-
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Czanie czasu pracy kierowcodw (w tym: czas
jazdy, czas innych czynnosci oraz odpoczyn-
ku, czas spedzony za granicy),

-identyfikacja kierowcow (uwierzytelnianie)
oraz urzadzen (np. naczep),

- rejestracja zlecen transportowych oraz spe-
dycyjnych iich przesyt do pojazddw,

-ewidencjonowanie zezwolen, karnetow TIR,
kontrahentéw firmy (zleceniodawcow i prze-
woznikéw), przejazddw, kosztow bezposred-
nich i posrednich transportu/spedydji,

- wystawianie i ewidencja dokumentéw prze
wozowych i/lub celnych (wzorce dokumen-
tow)

- rozliczanie zuzycia paliwa, raportowanie i
statystyki.

Specyficzne potrzeby poszczegdlnych firm trans-
portowych i spedycyjnych sprawiajg, ze zarébwno
system zarzadzania flotg pojazddw komercyjnych
i przewozami, jak i zestaw funkgji realizowanych
przez ten system powinny by¢ dobierane indywi-
dualnie.

W przypadku systemow klasy ITS, informacje o
nowych zleceniach i o zaktdéceniach w realizacji
przewozdw przesytane sg na biezgco. Dzieki temu
mozliwe jest dynamiczne zarzadzanie przewozami
oraz biezaca kontrola ich realizacji.

W zakresie dynamicznego zarzadzania przewozami
najistotniejsze funkcje systemow ITS to wyszu-
kiwanie wolnego pojazdu dla nowego zlecenia
oraz wyszukiwanie zlecenia dla wolnego pojazdu.
Systemy ITS realizujg wyszukiwanie dla nowego
zlecenia pojazdu, ktéry obecnie jest wolny (lub w
przysztosci bedzie wolny — pod warunkiem, ze zda-

B Puigiom bowrtibn prrod sodebosicm vvicem
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laboratorium o systemie ITS zarzadza-
nia przewozami.

zy podjac dane zlecenie) oraz znajduje sie najblizej
miejsca zatadunku. Korzystanie z tej funkcji umozli-
wia minimalizacje pustych przebiegdw. Systemy ITS
umozliwiaja takze wyszukiwanie w bazie nowego
zlecenia, najkorzystniejszego dla danego pojazdu,
uwzgledniajac jego obecny stan (lokalizacje lub
miejsce i przewidywany czas roztadunku). Funkcja
ta pozwala efektywnie planowac¢ wykorzystanie
pojazddw samochodowych.

Ponadto, jak zaznaczono wczesniej, systemy ITS
umozliwiajg biezaca kontrole realizacji proceséw
przewozowych. Jedynie dzieki tym systemom w
czasie rzeczywistym mozna uzyskac wiarygodng
informacje o stanie realizacji zlecer przewozo-
wych i poszczegodlnych przesytek. W przypadku
jakichkolwiek odstepstw od planowej realizacji
zadan przewozowych, systemy ITS automatycznie
generujg odpowiednie komunikaty, umoZzliwiajac
wczesng reakcje w celu eliminacji zaktdcen oraz ich
ujemnych skutkow.

Ponoszone jednorazowo naktady na system zarza-
dzania flotg pojazddw komercyjnych i przewozami
obejmuja:
-rekrutacje i szkolenia dyspozytoréow
transportu,
- zakup sprzetu komputerowego dla
dyspozytorow,
- zakup oraz instalacje specjalistycznego opro-
gramowania,
- Wyposazenie pojazdow w urzadzenia
kontrolno-pomiarowe oraz w urzadzenia do
transmisji danych.

Natomiast w trakcie uzytkowania systemu pono-
szone sg koszty:
- wynagrodzer dyspozytorow transportu,
+zUzycia sprzetu komputerowego dyspozyto-
row,
+zuzycia specjalistycznego oprogramowania,
+ZUzycia urzadzen kontrolno-pomiarowych,
montowanych w pojazdach oraz urzadzen
do transmisji danych,
- optat za uzytkowanie specjalistycznego
oprogramowania,
- optat za transmisje danych.

Wysokos¢ naktadodw na system ITS i kosztow jego
uzytkowania jest zréznicowana i zalezy od klasy
tego systemu oraz jego konfiguracji (udostepnio-
nych funkgji).

Korzysci ze stosowania systemow [TS zarzadzania
flota pojazddw komercyjnych i przewozami:

- wzrost poziomu obstugi klientow (dodatko-
we ustugi),

-wieksza kontrola oraz wieksze bezpieczen-
stwo proceséw logistycznych,

- wzrost efektywnosci wykorzystania pojaz-
doéw,

- ograniczenie kosztow przewozow poprzez
poprawe stylu jazdy kierowcodw, lepsza orga-
nizacje pracy pojazdow, lepiej dobrane trasy
przewozu oraz wzrost kontroli kierowcédw.

Skala uzyskiwanych oszczednosci z wdrozenia
systemu ITS w danym przedsiebiorstwie jest
uzalezniona od stopnia zaawansowania obecnie
stosowanych systemow zarzadzania pojazdami i
przewozami.

Oszczednosci wynikajgce z wdrozenia systemu
ITS zarzadzania flotg pojazdow komercyjnych
i przewozami:

- 10-36-procentowa redukcja kosztéw zuzycia
paliwa (jest to efekt ograniczenia liczby
pojazddw w ruchu, przebiegéw préznych i
poprawy stylu jazdy kierowcdw),

« 5-25-procentowa redukcja kosztéw statych,
obejmujacych koszty: zatrudnienia kierow-
cow, zuzycia pojazddw, napraw i przegladow
pojazddw, zuzycia ogumienia, ubezpieczen
pojazddw oraz koszty podatkow i winiet,

- 2-5-procentowa redukcja kosztéw admini-
stracji.

Przy przecietnym udziale gtéwnych kosztéw w
transporcie oraz Srednich wartosciach wskaza-

nych oszczednosci, redukcja kosztéw dziatalnosci
przewozowej wynosi okoto 16%, zatem uzyskiwane
oszczednosci finansowe powinny, na ogot, zapew-
ni¢ zwrot kapitatu zainwestowanego w usprawnie-
nia systemu zarzadzania pojazdami i przewozami. D

[ L]
e

The Role of ITS in the Effectiveness
Improvements in Logistics Processes

Nowadays the most fundamental way of ratio-
nalization operational costs of logistics compa-
nies is improving information flow. Transparent,
reliable and actual information ensures taking
correct decisions within a range of material flow.
Real possibilities are created by using commercial
vehicle fleet management - class of ITS solutions.
Paper presents general characteristics of functions
provided by commercial vehicle fleet management
solutions and profits derived from using it.
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‘PROBLEMY WDROZENIOWE SYSTEMOW ITSW POLSCE

WYKORZYSTANIE SYSTEMOW
INFORMACJI GEOGRAFICZNEJ (GIS)

W INTELIGENTNYCH

SYSTEMACH

TRANSPORTOWYCH .......

Szybki rozwdj transportu i komunikacji stawia
przed nami nowe wyzwania. Coraz intensywniej
zaznacza sie problem planowania tras, zwiekszania
wydajnosci floty, a przy tym zmniejszania kosztow i
czasu dostawy towaréw. Czy GIS moze by¢ rozwia-
zaniem wspomagajacym transport? Zdecydowanie
nie tylko moze, ale wrecz powinien by¢ wykorzysty-
wany. Technologia GIS wprowadza unikalny, prze-
strzenny aspekt w analizach i procesach optymali-
zacyjnych, zintegrowany z branzowymi systemami
zarzadzania i monitorowania transportu.

Technologia GIS wspiera trzy gtdwne potrzeby
transportu:

-logistyke i zarzadzanie flotg,

-spedycje,

- zarzadzanie infrastrukturg komunikacyjna.

Dzieki nim w tatwy i szybki sposéb mozna wpro-
wadzi¢ zmiany w rozktadzie, zmaksymalizowac
wydajnos¢ floty, zmniejszy¢ czas dostawy, zapla-
nowac trase w zaleznosci od fadownosci pojazdu,
rozmieszczenia punktéw poczatkowych, docelo-
wych i posrednich, a takze wielu innych czynnikdw.

GIS faczy dane opisowe, przestrzenne i pomiarowe,
umozliwiajac ich przejrzysta i czytelng prezentacje
na mapach, przedstawiajgcych na przyktad analize
skupisk potencjalnych klientow czy optymalna
trase przejazdu samochodu. Wizualizacja wykona-
nych analiz prowadzi do uzyskania odpowiedzi na
pytania: gdzie?, jak? i dlaczego?, przekfadajac sie
bezposrednio na efektywnosc i celnos¢ podejmo-
wanych decyzji.

Narzedzia GIS mogg wspierac¢ dziatania firm spedy-
cyjnych, kurierskich, logistycznych, kolporteréw itp.,
pomagajac w sprawnej i optymalnej dystrybudji
towardw oraz zarzadzaniu przewozami.

Mapy i modele od dawna sg wykorzystywane do
rozwigzywania problemdw logistycznych itaricu-
chow dostaw. GIS zintegrowat je, tworzac bardzo
przydatne narzedzia do wyznaczania najkrotszej
trasy do danego obiektu, generowania macierzy
kosztow (OD), wyznaczania zasiegu stref czy wyko-
rzystania narzedzi Vehicle Routing Problem.

Moduty wspomagajace transport na przykiadzie rozszerzenia Network Analyst
dostepnego w platformie ArcGIS firmy ESRI
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— JUSTYNAFLORCZAK |

Ukoriczyta studia magisterskie na
Wydziale Biologii i Nauk o Ziemi na
Uniwersytecie Marii Curie-Skto-
dowskiej w Lublinie. Obecnie, jako
spejalista GIS w firmie ESRI Polska,
zajmuje sie wdrazaniem nowych
rozwiazan GIS w sektorze transpor-
towym i logistycznym. Brata udziat
w wielu szkoleniach i warsztatach
logistycznych, ukierunkowanych
na innowacyjnos¢ i rozwdj nowych
technologii GIS.

Technologia GIS poza aspektami przestrzennymi
odgrywa znaczaca role w optymalizacji. Dzieki
efektywnemu planowaniu trasy narzedzia GIS
umozliwiajg obnizenie kosztéw zarzadzania flotg

0 15-30%, a przy tym redukujg emisje spalin i daja
mozliwos¢ zaliczenia naszych pojazddw do zielonej
floty.

Zamieszczony wykres pokazuje, o ile mozna ob-
nizy¢ koszty dla floty 40 samochoddw przy zasto-
sowaniu technologii GIS wspierajacej logistyke. W
przytoczonym tu przyktadzie roczny koszt utrzyma-
nia i zarzadzania flotg 40 samochoddw wynidst

806 400 zt, natomiast przy wykorzystaniu GIS w
pierwszym roku zmniejszyt sie do 780 760 zt (wli-
czajgc w to implementacje narzedzi GIS). W drugim
roku stosowania GIS zaoszczedzono juz okoto

75 000 zt. Wykorzystujac takie rozwigzania, firma
moze zaoszczedzi¢ rocznie nawet kilkaset tysiecy
Ztotych, przeznaczajac je np. na rozwdj. Wykorzysta-
nie GIS zmniejsza ponadto czas planowania trasy, a
zwieksza doktadnos¢ wyznaczenia godziny dojazdu
do odbiorcy, co przektada sie na podniesienie wy-
dajnosci i satysfakcje klienta.

B0 400 5

i 740 76D 2l
l 5

1 rok 1 technologia GiS

Obeinie kosrty Floty

Korzysci wynikajace z zastosowania technologii GIS:

-optymalizacja kosztow (15-30%) - redukcja
kilometréw, nadgodzin, czasu przejazdu,

-zwiekszona produktywnos¢ (10-15 %) obstu-
ga wiekszej liczby klientdw przy takiej samej
wielkosci floty, zredukowanie czasu
planowania,

- redukcja emisji spalin - zielona flota.

GIS pozwala zaréwno zwiekszy¢ wydajnos¢ przed-
siebiorstwa, jak i zaoszczedzi¢ wydatki, co zwtaszcza
w obecnej sytuacji ekonomicznej ma niebagatelne
znaczenie. Obnizenie kosztow widoczne jest juz po
pierwszych miesigcach zastosowania technologii
Gls.

=h=
[
The application of GIS to ITS

Fast transportation developing makes new chal-
lenges. The most important is route planning,
increase efficiency, reduce operating costs. The
article describes how the GIS can help in optimi-
zation. GIS solution enables to optimize vehicle
operations to use less fuel and reduce maintenance
costs and deliver economic advantage to the
company. Organizations that use it typically save
15 - 30 % in fleet related cost within months of
implementation. Geographic Information System
is helping create new ways of exploring and un-
derstanding transportation systems.

i bata ¢ technologhy GIS
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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




24 — 25 czerwca 2009

Targi Transportu
Miejskiego

Silesia

[TETH] i
il

Targi Transportu Miejskiego SILESIA KOMUNIKACJA

To najwieksze na potudniu Polski targi w catosci poswiecone transportowi miejskiemu. Beda one najlepsza okazja do zapozna-
nia sie z najnowszymi ofertami autobuséw miejskich i miedzymiastowych, a takze z ofertami producentéw czesci zamiennych
i wyposazenia pojazdow w systemy informacji dla pasazeréw, systemy bezpieczenstwa i monitoringu oraz systemy zarzadzania
transportem czy organizacja sprzedazy biletéw. Podczas tego wydarzenia bedzie mozna takze uzyskac informacje na temat finan-
sowania zakupéw pojazddéw.

SILESIA KOMUNIKACIJA - to réwniez najwieksza i najwazniejsza konferencja, poswiecona zagadnieniom zwigzanym z transportem
publicznym. Przez dwa dni, targom towarzyszy¢ beda sympozja i prelekcje przygotowane przez specjalistéw z branzy transportu

miejskiego.
Vadim Cannon - menadzer projektu Expo Silesia — Kolporter Expo
tel. 032788 78 07 Braci Mieroszewskich 124
kom. 515 220 058 41-219 Sosnowiec
komunikacja@exposilesia.pl www.exposilesia.pl
partner targéw partner honorowy patronat merytoryczny partnerzy medialni
. Transpart § Komueikac o lﬁﬁll!!!{ Acia m
A | KATOWICE sp.z 00 oIm TharET F
& szl Ak BEE wtransport.pl
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e @3 marketeo.com
Edsilesia

www.silesiakomunikacja.pl
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KOJARZYMY ODBIORCOW Z WYKONAWCAMI SYSTEMOW

NADZORUJEMY REALIZACIE PROJEKTUIEMY



Zapraszamy do odwiedzenia nas na XV Miedzynarodowych Targach
Budownictwa Drogowego Autostrada-Polska, Traffic- Expo w Centrum Targowym Kielce
w dniach 12-15 maja 2009, Pawilon F, stoisko 31.

MSR TRAFFIC

ZAKLAD SYSTEMOW STEROWANIA RUCHEM DROGOWYM Sp. z o.0.

Laureat ul. Le$na 40, 62-081 Przezmierowo k/Poznania

—_DLazele tel. +48 61 816 14 23, tel./fax +48 61 814 25 25
‘Biznesu www. msrtraffic.com.pl; msrtraffic@pro.onet.pl



