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SZANOWNI
CZYTELNICY!

,Przeglad ITS" wraca do Panstwa po rocznej
przerwie. W ubiegtym roku, z powodu pogorszenia
0godlnej sytuacji ekonomicznej oraz braku
dostatecznej liczby sponsordw i reklamodawcow,
zmuszeni bylismy zawiesi¢ wydawanie drukowanej
wersji czasopisma. W tym czasie kontynuowalismy
dziatalnosc na stronie internetowej:
www.przeglad-its.pl, publikujac biuletyny
poswiecone aktualnym sprawom.

Dodam, ze wszystkim prenumeratorom zwrocilismy naleznos¢ za
niewykorzystang prenumerate.

Wznawiamy wydawanie drukowanej wersji,Przegladu ITS”
specjalnym numerem kongresowym. Od wrzesnia planujemy
wydawanie pisma jako dwumiesiecznika. Finalizujemy sprawy
zwigzane z finansowaniem tego przedsiewziecia.

Pragne réwniez Panstwa poinformowac, ze obowiagzki wydawcy
czasopisma przejeto Stowarzyszenie ITS Polska” Zmiana ta
zwieksza szanse utrzymania sie pisma na rynku wydawniczym

i jego dalszego rozwoju.

Czerwcowe wydanie poswiecone jest materiatom z Ill Polskiego
Kongresu ITS, ktory niedawno sie zakonczyt. Zgodna opinia
uczestnikow tego wydarzenia gtosi, ze byt to duzy sukces

— starannie wybrana tematyka poszczegdlnych sesji odpowiadata
biezacym zagadnieniom zwigzanym z rozwojem inteligentnych
systemow transportowych w Polsce, a prezentacje, z koniecznosci
ograniczone do 15 minut, byty bardzo interesujace.

Numer otwiera obszerne sprawozdanie z obrad, a po nim
nastepujg wnioski opracowane przez Komisje Wnioskowa,
powotang na otwierajacej sesji kongresu. Przedstawiamy tez relacje
z gali wreczenia nagrdéd konkursu Lider ITS.

Fotoreportaz zamieszczamy na stronach 20-21.

Duzg czes¢ numeru poswiecilismy tematowi, ktory dotyczy
wszystkich uzytkownikéw polskich dréog — poborowi optat za ich
korzystanie. Wyraz,,myto’, obecnie juz archaiczny, ma szanse
powrdci¢ do codziennego jezyka. Ponadto, mogg Paristwo
przeczyta¢ wybrane artykuty na inne tematy prezentowane
podczas kongresu.

Sktadam gratulacje organizatorom Il Polskiego Kongresu ITS,
majac nadzieje, ze przysztoroczna edycja bedzie jeszcze bardziej
interesujaca, a Panstwu, jak zwykle, zycze mitej i ciekawej lektury.

Jacek Doliniski, PMP
redaktor naczelny
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Dear Readers,

The “ITS Review” comes back to you after
a year break. Last year, because

of the deterioration of general economic
situation and the lack of sufficient number
of sponsors and advertisers, we were
forced to suspend issuing the printed
version of the journal. During this period
we continued our activity on the website:
www.przeglad-its.pl, publishing bulletins
on current issues. I would like to add,

that all subscribers were reimbursed

the amount due for the unused subscription.

We resume issuing the printed versions

of the “ITS Review” with a special congress
issue. From September, we plan issuing
the journal as a bimonthly. We have been
finalising issues related to this project
financing.

I would also like to inform you that

the Association “ITS Polska” has taken
over the duties of journal publisher.
This change increases the chances

of journal’s remaining on the publishing
market and of its further development.

The June issue is devoted to materials
of the 3rd Polish ITS Congress, which has
recently finished. Unanimous opinion

of this event participants is that it was
a great success, carefully selected topics
of individual sessions corresponded

to the current issues related to the ITS
systems development in Poland

and the presentations, out of necessity
condensed to 15 minutes, were very
interesting.

The issue starts with an extensive report
of the debate, followed by the conclusions
prepared by the Conclusions Commission
appointed on the opening session

of the congress. We publish also a report
on the award gala of the “ITS Leader”
competition. A picture story is givenon
pages 20 and 21. A large part of the issue
is dedicated to the topic applicable to all
Polish roads users — charging the fees

for their usage. The word “toll”, now a bit
archaic, has a chance to return to the daily
language. In addition, you may read
selected papers on other topics, presented
during the congress.

I would like to congratulate cordially the
organisers of the 3rd Polish ITS Congress,
hoping that the next year edition will be
even more interesting, and to wish you as
usual an interesting and pleasant reading.

Sincerely
Jacek Dolinski, PMP
Editor-in-chief
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Il POLSKI KONGRES
INTELIGENTNYCH
SYSTEMOW
TRANSPORTOWYCH

Robert Jedrzejczak

Podobnie jak przed rokiem, Polski Kongres Inteligentnych Systeméw Transportowych
rozpoczat dr inz. Marek Litwin, prezes zarzadu Stowarzyszenia ,,ITS Polska” (bedacego
organizatorem wydarzenia). Przywitat ponad 200 gosci zebranych w sali Polonia w hotelu
Radisson Blu w Warszawie. W spotkaniu uczestniczyli przedstawiciele waznych instytugji
z Polski i zagranicy, miedzy innymi Tomasz Bochenski z Ministerstwa Infrastruktury,
Henry Wasung z ERTICO, Gunnar Malm, dyrektor generalny Szwedzkiej Administracji
drogowej, Aldo Mantovani, ambasador Wioch w Polsce, Paolo Pissarello,

wiceprezydent Genui oraz Rudolf Borusiewicz, sekretarz generalny

Zwiazku Powiatow Polskich.

— Inteligentne systemy transportowe majq wielki Smiertelnych na drogach. Prelegent przedstawit
potencjat w zakresie wykorzystania optymalizacji zmiane mentalnosci w podejsciu do zagadnien
gaftezi transportu, zwtaszcza transportu drogowego. bezpieczenstwa ruchu. Na zakoriczenie czesci
Przyczyniajq sie do zwiekszenia bezpieczeristwa wstepnej gtos zabrali takze Wojciech Suchorzewski,
ruchu, pozwalajqgc na wydajniejsze wykorzystanie przewodniczacy Rady Programowej Polskiego
istniejqcej infrastruktury drogowej Kongresu ITS, oraz Marek Litwin, powotujac
poprzez miedzy innymi ograniczanie Komisje Wnioskowag w sktadzie: Jacek Doliriski,
zattoczenia na drogach — tymi stowami zebranych Piotr Krukowski, Jerzy Mikulski,

gosci przywitat Tomasz Bochenski, otwierajac Izabella Mitraszewska, Piotr Olszewski,
uroczyscie Trzeci Polski Kongres Inteligentnych Bogustaw Prokop i Jeremi Rychlewski.

Systemow Transportowych.

Nastepnie gtos zabrat Henry Wasung z ERTICO, Pierwszego dnia kongresu, oprocz sesji plenarnej
ktory okreslit misje, jaka petni stowarzyszenie. otwierajacej, odbyly sie trzy sesje tematyczne.

Po nim wystapit Gunnar Malm, dyrektor generalny Pierwsza, pt.,Polityka transportowa
Szwedzkiej Administracji Drogowej, i finansowanie ITS”, poprowadzit Jerzy Mikulski.
przedstawiajgc projekt Vision Zero. Celem Sesje rozpoczat Wojciech Suchorzewski,
przedsiewziecia realizowanego przez szwedzki rzad wprowadzajac stuchaczy w zagadnienie ITS

jest catkowite wyeliminowanie wypadkow w polityce Unii Europejskiej. [>

www.itspolska.pl

Zapraszamy do wspolnej dyskusji na forum ITS Polska

PRZEGLAD ITS
CZERWIEC 2010
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Uczestnicy kongresu z zainteresowaniem przystuchuja sie
wygtaszanym referatom.

Fot. B. Borzecka-Gotos

Nastepnie Peter Jesty, koordynator projektu
e-FRAME, opisat prace podjete nad europejskg
architekturg ITS. Ciekawag prezentacje przedstawit
Ryszard Krystek, ktéry mowit o ITS jako warunku
bezpieczenstwa w zintegrowanych systemach
transportowych. Te sesje zakonczyto wystapienie
Jacka Wisniewskiego, ktory wskazat mozliwosci
finansowania projektow ITS w ramach Programu
Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko”

Po krotkiej przerwie rozpoczeta sie sesja na temat
elektronicznego poboru optat. Ze wzgledu

na ogromne zainteresowanie tematem, wynikajace
z przetargu Generalnej Dyrekgcji Drog Krajowych

i Autostrad, sesje podzielono na dwie czesci.
Obie poprowadzit Jacek Dolinski, udzielajgc gtosu
pierwszemu prelegentowi — lanowi Andersenowi,
ktory przedstawit wizje zintegrowanego systemu
biletowego wraz z jego mozliwosciami
technicznymi. Nastepnie Jakub Biernacki opisat
system elektronicznego poboru opfat za wjazd
do Sztokholmu. Autor referatu wskazat sposdb
realizacji zadania, opisat jego funkcjonowanie
oraz mocne i stabe strony tego systemu.
Interesujace zestawienie projektow dotyczacych
elektronicznego poboru optat zaprezentowat
Mounir Chaouche w wystgpieniu pt.,Clearing
House — rozwdj i operacje”.

W dalszej czesci sesji uczestnicy kongresu
zapoznali sie z prezentacjami Patrycji Wrzesniewski
pt.,Miary sukcesu w implementadji elektronicznego
systemu poboru opat’, Tommasa Scubli

o integracji ustug ptatniczych, Dariusza Nachyty,
opisujacej czeskie doswiadczenia z wykorzystania
systemu eToll, oraz Michaela Gschnitzera

o ekonomicznym uzasadnieniu poboru optat

na wszystkich drogach.

Na zakoriczenie drugiej czesci sesji na temat
elektronicznego poboru optat wystapit Roman
Gurbiel, przedstawiajac zebranym wizje wdrozenia
w Polsce elektronicznego poboru optat

na podstawie doswiadczen amerykanskich.

Zainteresowanie trzecia i ostatnig sesjg tematyczng
pierwszego dnia kongresu, ktérej tytut brzmiat
»Mobilno$¢ miejska — innowacyjne projekty
wtoskie i polskie. Systemy ITS dla miast” takze
byto bardzo duze, wiec organizatorzy postanowili
podzieli¢ jg réwniez na dwie czesci. W pierwszej
wystapity 3 osoby. Najpierw referat wygtosit
Tomasz Zwolinski z Urzedu Miasta Krakowa,

ktory opisat strategie i projekty dla zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej na przyktadzie realizacji
projektu CIVITAS CARAVEL w Krakowie. Ciekawg
kontynuacja tematu byto wystapienie Magdaleny
Drobniak-Salitry i Adriana Obuchowicza, opisujace
projekt,Tele-bus’, ktéry stanowi przyktad
pomyslnego transferu technologii z Genui

do Krakowa. Na zakonczenie pierwszej czesci sesji
wystapit Riccardo Bozzo. Prezentujac strategie
mobilnosci i projekty ITS we Wtoszech, przedstawit
ciekawe przykfady. Na ostatnig czes¢ pierwszego
dnia kongresu ztozyty sie 4 prezentacje autorstwa
licznej grupy gosci z Wtoch. Wsréd prelegentéow
znaleZli sie Giovanni Mosca —,Doswiadczenia
Regionu Liguria w zakresie transportu osob

i towarow. Innowacyjne rozwigzania dotyczace
taczenia mobilnosci miejskiej i miedzymiastowej”,
Marco Boero —,Nowe formy mobilnosci pasazeréw
i towarow. Technologie ITS i innowacyjne
rozwigzania”, Paolo Pissarello i Antonio Rossa

-, Systemy zintegrowanego zarzadzania informacja

Marek Litwin, prezes zarzadu Stowarzyszenia, TS Polska”
uroczyscie wita gosci przybytych na kongres.
Fot. ze zbioru ,Przegladu ITS"
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é%nnar Malm, dyrektor generalny Szwedzkiej Administracji
Drogowej, przedstawia plan szwedzkiego rzadu zawarty
w projekcie Vision Zero.

Fot. ze zbioru ,Przegladu ITS"

i ruchem w Genui” oraz Andrea Teschioni

— Doswiadczenia Elsag Datamat w zakresie
innowacyjnych technologii zarzagdzania ruchem
- ruch intermodalny i systemy informagji

dla podrézujacych”

Na zakonczenie pierwszego dnia Trzeciego
Polskiego Kongresu Inteligentnych Systemow
Transportowych odbyta sie wieczorna gala

w Muzeum Techniki w Patacu Kultury i Nauki.
Waznym wydarzeniem byto uroczyste zakonczenie
I edycji konkursu LIDER ITS oraz wreczenie nagrod
zwyciezcom i wyrodznionym.

Pierwszg sesje drugiego dnia kongresu
zatytutowano , Efektywnos¢ i architektura ITS".
Jako pierwszy wystapit Jurgen Mueck, ktory
wskazat metody badania efektywnosci dziatania
systemu sterowania ruchem na przyktadzie
projektu w niemieckim Munster.

Nastepnie Aleksander Ronowicz i Andrzej
Zdzitowiecki przedstawili koncepcje rozwoju
Inteligentnych Systemow Transportowych
na obszarze m.st. Warszawy na podstawie
opracowania wykonanego dla wladz miasta.
Rownie interesujgce byto wystapienie
kolejnego moéwcy. Maciej Wielgus
przedstawit filozofie budowy
zintegrowanego inteligentnego

systemu transportu, a Piotr Haremza
rozszerzyt temat o wspdlng architekture
systemow zarzadzania ruchem w miescie

i na drogach krajowych w ramach

systemu zarzadzania ruchem w aglomeracji
miejskiej.

Druga sesje tematyczng poswiecono systemom
zarzadzania ruchem. Jako pierwszy temat
poruszyt Jeremi Rychlewski z Politechniki
Poznanskiej, wskazujac mozliwosci wykorzystania
inteligentnych systemow transportowych

w sterowaniu ruchem tramwajowym. W kolejnym
wystapieniu Piotr Krukowski opisat mozliwosdi,
jakie w sterowaniu ruchem dajg elektroniczne
tablice o zmiennej tresci. Na koniec pierwszej
czesci sesji gtos zabrat Mariusz Kaczmarek,

ktory zaprezentowat zebranym koncepcje systemu
zarzadzania ruchem w Poznaniu.

Drugg czesc sesji rozpoczat Tomasz Dybicz.
Opisat on problematyke wykonywania
krotkookresowych prognoz ruchu na potrzeby
zarzadzania i sterowania ruchem. Nastepnie
Herwig Wulffius, przedstawiajac rezultaty projektu
w Bawarii, poruszyt zagadnienie adaptacyjnego
sterowania ruchem w sieciach ulic bazujacych

na algorytmach genetycznych. Adam Giszczak
zainteresowat zebranych stuchaczy, opisujac
londynskie doswiadczenia we wprowadzaniu
priorytetow dla autobusdw oraz zastosowanie
akomodacyjnego systemu sterowania ruchem
SCOOT. Nowoczesne spojrzenie na temat
poruszany w tej sesji przedstawit Siebe Turksma,
ktory zaprezentowat mozliwosci tworzenia
ekologicznych systemow sterowania i zarzagdzania
ruchem. Na zakonczenie wystapit Farid Debbah,
ktory przedstawit koncepcje zarzadzania
mobilnoscig przez wtadze publiczne.

Kolejna sesje poswiecono bezpieczenstwu
transportu. Rozpoczeta sie wystgpieniem

Tomasza Kaminskiego na temat standaryzacji
paneuropejskiego systemu automatycznego
powiadamiania ratunkowego eCall.

O bezpieczenstwie drogowym transportu
zbiorowego moéwit nastepny prelegent, tukasz
Franek. Z kolei wystapienie Janusza Wrébla
wykazato, ze na bezpieczenstwo duzy wptyw moga
miec¢ takze systemy automatycznej identyfikacji
pojazddw ponadgabarytowych i przecigzonych.
Sesje bezpieczenstwa transportu zamknat
Benjamin Schiereck, ktéry opisat mozliwosci
zarzadzania bezpieczenstwem na drogach

i w tunelach za pomoca systemu przetwarzania ob-
razu wideo. Swoje wystapienie zilustrowat
przyktadowymi nagraniami z kamer, ktére spotkaty
sie z duzym zainteresowaniem uczestnikow.

Ostatnig sesje kongresu, zatytutowana

»Systemy tacznosci”, poprowadzit Piotr Krukowski.
Jako pierwszy wystapit Grzegorz Kawka, ktory

opisat szerokopasmowe sieci dostepowe

w aspekcie ich budowy i mozliwosci wykorzystania

w systemach bezpieczeristwa i nadzoru ruchu
drogowego. Réwnie interesujace byto wystapienie
Piotra Petki. Opowiedziat on o duzych mozliwosciach >
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Podczas gali wreczenia nagréd konkursu Lider ITS w Muzeum
Techniki w Warszawie. Fot. B. Borzecka-Gota$

Fot. ze zbioru Ministerstwa Infrastruktury

sieci zajezdniowej WLAN dla transmisji

danych z tramwajow. W kolejnej prezentacji
Tomasz Patczynriski opisat projekt COOPERS,
uwzgledniajac wizje projektu, jego parametry,
schemat projektowanego systemu, opis komputera
poktadowego, obszary testowania, metodologie
integracji z projektem Galileo oraz przyktadowe
wyniki badan. Nastepnie Krzysztof Floryan
zaprezentowat wptyw aplikacji wideo na sieci
tacznosci dla systemow [TS. Na zakonczenie
wystapit Grzegorz Sabak, ktéry opisat wykorzystanie
danych lokalizacyjnych strumienia pojazdéw w ITS.

Trzeci Polski Kongres ITS zakonczyty obrady
Komisji Wnioskowej, ktéra omowita wnioski
pokongresowe.

W kongresie uczestniczyto ponad 200 gosci

z Polski i zagranicy. Wystapito 46 osob.

Patronat honorowy nad Trzecim Polskim
Kongresem ITS objeli: Ministerstwo Infrastruktury,
przewodniczacy sejmowej Komisji Infrastruktury,
Prezydent m.st. Warszawy, Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad, ERTICO,

Zwigzek Powiatow Polskich, Komenda Gtéwna
Policji, Unia Metropolii Polskich, Komitet Transportu
Polskiej Akademii Nauk oraz Komenda Gtéwna
Strazy Granicznej.

Wszystkim uczestnikom Trzeciego Polskiego
Kongresu Inteligentnych Systemow
Transportowych bardzo dziekujemy

Za uczestnictwo i zapraszamy ponownie za rok. [

Robert Jedrzejczak

3td Polish ITS Congress

The Congress was held in Warsaw, on May
19-20. The Congress was officially opened
by Mr. Tomasz Bochenski from the
Ministry of Infrastructure. After the
opening session, three thematic sessions
were held on the first day of the Congress,
and another four — on the second day.

A gala reception for the Congress
participants was held on the first day in
the nearby Museum of Technology. The
finals of the first edition of “ITS Leader”
were held there.

The Congress sessions covered the

following subjects:

1. Transport Policy and Financing of ITS

System

2. Electronic Toll Collection

3. Urban mobility: Italian and Polish
innovative projects of ITS systems for
Municipalities

. ITS Efficiency and Architecture

. Traffic Management Systems

. Transport safety

Communication Systems

N o oA

The closing session was devoted to the
discussion about the Congress
conclusions. They were written down by
the Conclusions Commission. Full text
in Polish and in English follows.

The Congress attracted more than 200
guests from Poland and abroad. 46
presentations were shown to the audience.
The honorary patronage of the Congress
was assumed by Mrs. Hanna
Gronkiewicz-Waltz, the Mayor of Warsaw.
The patrons included also the Ministry
of Infrastructure, the Chairman of the
Infrastructure Commission of the Polish
parliament, General Directorate for
National Roads and Motorways, ERTICO,
The Police, Polish Academy of Science —
Transport Committee, Border Guards,
The Union of Polish Metropolises

and The Association of Polish Counties.
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Il POLSKI KONGRES ITS
- WNIOSKI KONCOWE

Il Polski Kongres ITS, ktéry odbyt sie w Warszawie
19-20 maja 2010 r., zgromadzit ponad

200 uczestnikdéw — przedstawicieli firm dziatajgcych
w dziedzinie ITS, administracji publicznej szczebla
rzagdowego i samorzagdowego, $wiata nauki

oraz mediéw. Przedstawiono na nim 43 referaty

— z czego 22 wygtosili prelegenci z zagranicy,

a 21 —z Polski.

Whnioski wyptywajace z prezentacji kongresowych,
a takze z dyskusji w ramach kazdej sesji oraz
podsumowania kongresu, mozna podzieli¢ na kilka
grup tematycznych:

Rozwdj ITS w Polsce

Uczestnicy wyrazili zadowolenie z ogtoszenia
konkursu na projekty ITS w ramach Dziatania 8.3
Projektu Operacyjnego,Infrastruktura i Srodowisko”.
Natomiast ich niepokdj budzi brak postepu

w opracowaniu Krajowej Architektury ITS.

Jak wielokrotnie podkreslano, brak krajowej
architektury grozi powstaniem systemoéw wyspowych,
ktérych integracja w przysztosci moze okazac sie
bardzo kosztowna lub nawet niemozliwa.

W zaistniatej sytuacji bardziej realne wydaje sie
powstawanie lokalnych i (lub) regionalnych
architektur ITS. Odpowiedzialnos¢ za tworzenie takich
architektur przenosi sie na samorzady.

Transfer technologii ITS

Przedstawiony na kongresie projekt Civitas Caravel jest
przyktadem transferu technologii ITS — dzieki niemu
Krakéw korzysta z dobrych praktyk

i rozwigzart wypracowanych w Genui.

Nalezy zachecac samorzady i wiadze centralne do
udziatu w europejskich programach dotyczacych ITS,
takich jak np. e-FRAME, czy ,Platforma ITS

w miastach” (Urban ITS Platform), na lata 2010-2012.

ITS sposobem na kryzys: mate pienigdze - duze
korzysci (motto Ill Polskiego

Kongresu ITS)

Zastosowanie inteligentnych systemow
transportowych oznacza lepsze wykorzystanie
istniejacej infrastruktury drogowej; w poréwnaniu
z inwestycjami w ciezkg infrastrukture, inwestycje
w ITS odznaczaja sie niewielkim kosztem i wysoka
stopa zwrotu.

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze straty czasu
zwigzane z niewydolnoscig systemu drogowego
narazajg uzytkownikéw na duze straty finansowe.

Ekologiczne zalety rozwigzan ITS

Stosunkowo mato uwagi zwraca sie na niewatpliwe
zalety ekologiczne systemow ITS. Rozwigzania ITS
przynoszg trzy podstawowe korzysci dla srodowiska:
zmniejszenie zuzycia energii

oraz emisji spalin i zmniejszenie emisji hatasu.

Wymaganie dobrej jakosci

Zaawansowane technicznie i cechujace sie duzym
stopniem ztozonosci systemy ITS dajg duze
mozliwosci poprawy sytuacji w ruchu drogowym, ale
jednoczesnie zwiekszajg ryzyko popetnienia btedu.

Warunkiem prawidtowego dziatania inteligentnych
systemow transportowych jest dobra jakos¢ informagji
— zta informacja powoduje btedy w dziataniu
systemow, czego skutkiem moze by¢ utrata ich
wiarygodnosci w oczach spoteczeristwa. Aby temu
zapobiec, nalezy zapewni¢ dobrg jakos¢ informacji
zbieranych przez ITS i do nich przekazywanych.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Organizujac szeroka akcje informacyjng

i promocyjna, nalezy sktonic¢ spoteczenstwo, aby
domagato sie u wtadz poprawy bezpieczenstwa.
Powinno sie eksponowac wymierne korzysci
wynikajace ze zmniejszenia liczby wypadkow
drogowych i znaczng role, jaka w tej dziedzinie
odgrywaja rozwiazania ITS. Nie negujac aspektow
osobistych i spotecznych wypadkéw drogowych,
trzeba zwrdéci¢ uwage na duze straty finansowe przez
nie powodowane (w wyniku jednej ofiary smiertelnej
wypadku drogowego szacuje sie je

na 1 min ztotych); nalezy réwniez uwzgledni¢ koszt
zniszczonej infrastruktury oraz ratownictwa
medycznego i technicznego.

Korzysci z poprawy bezpieczernstwa ruchu
drogowego wielokrotnie przewyzszajg koszty
inwestycji w inteligentne systemy transportowe
zwigzane z BRD. Paradoks sytuacji polega jednak

na tym, ze korzysci te rozktadajg sie na cate
spoteczenstwo (trudno jest jednoznacznie okresli¢
konkretnego beneficjenta), natomiast fundusze

na rozwaj, utrzymanie i eksploatacje ITS musi
przeznaczyc¢ konkretna jednostka administracyjna.

Z punktu widzenia poprawy bezpieczeristwa istotne
jest monitorowanie miejsc niebezpiecznych.

Portal spotecznosciowy srodowiska ITS

Obecnie nie istnieje portal spotecznosciowy, ktéry
bytby miejscem dyskusji i wymiany informacji dla
srodowiska zainteresowanego rozwojem

i wdrazaniem ITS w Polsce. Konieczne jest znalezienie
srodkdéw na jego stworzenie

i utrzymanie — to wazne zadanie dla Stowarzyszenia
LTS Polska”.

Wyzwania stojace przed inteligentnymi
systemami transportowymi
W najblizszych latach przed dziedzing ITS rysujg sie
nastepujgce wyzwania:
nadanie priorytetu pojazdom transportu
publicznego (zwtaszcza autobusom);
przyjecie dyrektyw, standardéw (otwartych)
i specyfikacji ITS;
ukierunkowanie ITS na uzytkownika — unikanie
rozpraszania kierowcodw przez dostarczanie mu
nadmiaru informacji;
zastosowanie ITS w celu ochrony drég przed
degradacja;
szkolenie przysztych kadr w dziedzinie ITS.

Komisja Wnioskowa
111 Polskiego Kongresu ITS
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3td Polish ITS Congress
- Final Conclusions

The 374 Polish ITS Congress, which was held
in Warsaw on 19-20 May 2010, has attracted
around 200 participants — representatives

of companies active in the ITS sector,

of government and local government public
administration, of academia and of media.
Forty three papers were presented — 22

by foreign and 21 by domestic speakers.

The conclusions resulting from the congress
presentations as well as from the discussion
within each thematic section and from

the congress summary may be divided

in accordance with the following issues:

ITS Development in Poland

Participants expressed their satisfaction related
to the call for ITS projects proposals within
Measure 8.3 of the Operational Programme
‘Infrastructure and Environment’.

Participants expressed their concern about

the lack of progress in the preparation of the
National ITS Architecture. As it has been
emphasised many times, the lack of national
architecture threatens with the origination

of island systems, which integration

in the future may turn out very expensive

or even impossible.

In the existing situation the origination of local
and (or) regional ITS architectures seems more
realistic. The responsibility for such
architectures development is transferred

on local governments.

ITS Technology Transfer

The Civitas Caravel project presented during
the Congress is a good example of ITS
technology transfer - thanks to it Krakow

has been using good practices and solutions
worked out in Genoa.

Local governments and the central authorities
should be encouraged to participate in
European ITS programmes, such as e-FRAME
or “Urban ITS Platform”, for the years
2010-2012.

ITS - a Way to Cope with Crisis: Small
Money - Great Benefits (motto of the ard
Polish ITS Congress)

The application of Intelligent Transport Systems
means a better usage of the existing road
infrastructure; compared with investments

in “heavy” infrastructure the investments

in the ITS are characterised by small
expenditures and a high rate of return.

It should be emphasised that the time losses
related to the road system inefficiency translate
into high financial losses for users.

Environmental Advantages of ITS

Solutions

Relatively little attention is paid to
unquestionable environmental advantages

of ITS systems. ITS solutions bring three basic
advantages for the environment: energy
consumption reduction, exhaust gas emission
reduction, and noise emission reduction.

Good Quality Requirement
ITS systems, technically advanced

and featuring high level of complexity, provide
great possibilities to improve the situation

in the road traffic, but at the same time create
a risk of making errors. Good information
quality is the condition for correct ITS systems
operation — wrong information causes errors
in systems operation, which may result

in a loss of their credibility for the public.

To prevent it, a good quality of information
collected by and transferred

to ITS systems should be ensured.

Road Traffic Safety

A broad information and promotion campaign
should induce the public to request the
improvement in safety from the authorities.
Measurable benefits, resulting from the
decrease in the number of road accidents

as well as a substantial role, played in this area
by ITS solutions, should be emphasised.

Not denying the personal and social aspects
of road accidents, it is necessary to draw

the attention to high financial losses caused
by them (losses resulting from one traffic
fatality are estimated at 1 million zloty); also
the cost of damaged infrastructure and medical
and technical rescue services should

be considered.

Benefits resulting from the improvement

in road traffic safety many times exceed

the capital expenditures on Intelligent
Transport Systems, related to the RTS.
However, the paradox of the situation consists
in the fact that these benefits are distributed
among the whole society (it is difficult

to determine clearly a specific beneficiary),
while the funds for the ITS development,
maintenance and operation must be spent by
a specific administration entity.

The monitoring of dangerous places is
important from the safety improvement point
of view.

Community Portal of the ITS Circles

At the moment there is no community portal,
which would provide a discussion and
information exchange venue for the circles
interested in ITS systems development and
implementation in Poland. Such

a portal should be established, but funds for
its establishment and maintenance should
be found before. This is an important task
for the Association “ITS Polska”.

Challenges Facing ITS Systems
In the nearest years the ITS domain will face
he following challenges:
Priority for public transport vehicles (in particular
buses)
Adopting ITS directives, standards (open)
and specifications
Directing the ITS systems toward users —
avoiding drivers distracting by the excess
of information
The ITS application to roads protection
against degradation
Training future personnel in the field of ITS.

Conclusions Commission
3rd Polish ITS Congress
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STATUETKI LIDER ITS 2010
ZOSTALY ROZDANE

Iwona Barbara Litwin

Podczas tegorocznego Il Polskiego Kongresu ITS po raz pierwszy zaprezentowano nowy
konkurs Stowarzyszenia ,ITS Polska” i czasopisma,,Przeglad ITS” — LIDER ITS.

Z zatozenia konkurs ma promowac przedsiewziecia
stuzace rozwojowi przyjaznych technologii
inteligentnych systemow transportowych,
zwiaszcza nowatorskie i efektywne produkty-
-urzadzenia, wdrozenia i rozwigzania

naukowe. Inicjatorem i organizatorem

konkursu, ogtoszonego w lutym tego roku,

byto Stowarzyszenie ,ITS Polska”

we wspotpracy z,Przegladem ITS” Patronat
honorowy sprawowato Ministerstwo Infrastruktury,
o kolejnosci nagrdd zas rozstrzygato jury, ktérego

przewodniczacym byt prof. Wojciech Suchorzewski.

Firma Sanef zostata oficjalnym partnerem
tegorocznej edycji konkursu oraz jednym

ze sponsorow nagrdd. Pozostali sponsorzy nagrod
dla zwyciezcéw konkursu to Wydawnictwo
Komunikacji i tgcznosci, Biuro Drogownictwa

i Komunikacji Miasta Stotecznego Warszawy

oraz ITS Netherlands Connekt.

Furap e als =L
= Fighgeningch Spvemach Temrrisn gt h

A

Pamiatkowe zdjecie z gali wreczania nagréd konkursu Lider ITS 2010

w Warszawie. Od lewej: Tomasz Dybicz, Maciej Jankowski, Marek Swietochowski,
Robert Wojtachnik, Matgorzata Barariska, Wojciech Suchorzewski,

Marek Litwin, Barbara Langner, Mirostaw Siergiejczyk, Janusz Wrébel.

Fot. ze zbioru Ministerstwa Infrastruktury

Zgodnie z regulaminem konkursu, przyznawane
s3 nagrody gtowne (tytut, statuetka — Lider ITS,
dyplom i nagrody od sponsoréw) oraz wyrdznienia
honorowane dyplomami w czterech kategoriach:

najlepszy produkt-urzadzenie,

najlepsze wdrozenie,

najlepsza praca badawczo-rozwojowa,

najlepsza praca dyplomowa.

Tegoroczna gala wreczania nagréd odbyta sie
19 maja br., w pierwszym dniu miedzynarodowego
wydarzenia, jakim jest Polski Kongres ITS. >
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Jedna z czterech [>
rozdanych
statuetek
Lider ITS 2010.

Fot. B. Borzecka-
-Goto$

Organizatorzy konkursu zaprosili gosci do Muzeum
Techniki w Warszawie. Podczas uroczystosci gtos
zabrat Marek Litwin, prezes zarzadu Stowarzyszenia
TS Polska’, podkreslajgc potrzebe organizowania
tego konkursu w celu szerzenia wiedzy
o inteligentnych systemach transportowych.
— Sie¢ autostrad i drég ekspresowych w Polsce wkrétce
stanie sie faktem. Wysitek finansowy, ktéry towarzyszy
powstaniu drdg, zostanie wowczas skierowany na ich
utrzymanie. Realizacji tego celu sprzyjac powinien
rozwdj inteligentnych systemow transportowych
— powiedziat w wystapieniu Maciej Jankowski,
podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury.
Wojciech Suchorzewski, przewodniczacy jury,
przypomniat zasady konkursu, przedstawit sktad
powotanej do oceny zgtoszonych projektow
komisji (mgr Piotr Krukowski, dr inz. Marek Litwin,
prof. Jerzy Mikulski, dr inz. Izabella Mitraszewska,
dr inz. Jacek Oskarbski, mgr inz. Marek Rolla,
prof. Wojciech Suchorzewski, prof. Wojciech
Wawrzyriski) oraz przyblizyt przebieg tegorocznego
konkursu. Mito mi wspomnie¢ stowa wdziecznosci
przewodniczacego jury skierowane do naszego
redakcyjnego kolegi, Roberta Jedrzejczaka,
za wiozong prace i zaangazowanie w sprawny
przebieg konkursu. Na zakonczenie o potrzebie
rozwoju inteligentnych systemow transportowych
mowit Benoit Rossi, dyrektor ds. projektow
miedzynarodowych w firmie Sanef.
Kolejnym punktem wieczoru byto uroczyste
wreczenie nagrdd. Statuetki Lider ITS 2010 z rgk
wiceministra Macieja Jankowskiego orzymali:
w kategorii najlepszy produkt-urzadzenie
— firma Benson Consultants Sp. z o.0.
— za opracowanie systemu SkylLogic
optymalizujacego procesy logistyczne;
w kategorii najlepsze wdrozenie — miasto
Zielona Gora — za konsekwentne rozwijanie
,Zintegrowanego systemu informagji
pasazerskiej w czasie rzeczywistym” w Migjskim
Zaktadzie Komunikacji;
w kategorii najlepsza praca
badawczo-rozwojowa
— dr hab. inz. Mirostaw Siergiejczyk — za rozprawe

habilitacyjng pt. ,Efektywnosc¢ eksploatacyjna

systemow telematyki transportu’;

w kategorii najlepsza praca dyplomowa

— mgr inz. Matgorzata Barariska - za prace
magisterska pt. ,Ocena funkcjonowania
Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem
w Warszawie”.

Ponadto jury konkursu przyznato trzy wyrdznienia.
Otrzymali je:
firma Neurosoft Sp. z 0.0. — za NeuroCar 2.0
— komputerowy system do automatycznej
identyfikacji pojazdéw;
miasto Krakow — za stworzenie i rozwijanie
zaawansowanych systemow: Sterowania
Ruchem oraz Nadzoru Ruchu Tramwajowego;
inz. Marek Swietochowski — za prace dyplomowg
inzynierska pt.,Zastosowanie rozwigzania
BlackBerry Enterprise w firmie transportowo-
-logistycznej”.
Nagrodzonym serdecznie gratulujemy,
przypominajac, ze konkurs bedzie kontynuowany,
a nastepna edycja jest przewidziana juz
w przysztym roku. [

Iwona Barbara Litwin

ITS LEADER 2010 Figurines
Awarded

During this year 34 Polish ITS Congress

a new competition of the “ITS Polska”
Association and of the “Przeglad ITS” journal
- ITS Leader — was presented for the first
time. The Ministry of Infrastructure is the
honorary patron of the competition.

This year awards gala was held on the 19th
May in the Museum of Technology in
Warsaw. Mr Marek Litwin, President of the
Management Board of the “ITS Polska”
Association emphasised a great need to
organise this competition to broaden the
knowledge of intelligent transport systems.

— The network of motorway and express roads
in Poland will soon become a fact. The
financial effort accompanying the road
construction will then be directed for their
maintenance. The accomplishment of this goal
should be fostered by the development of
intelligent transport systems — told in his
speech Mr Maciej Jankowski, undersecretary
of state in the Ministry of Infrastructure.

ITS Leader 2010 figurines were awarded in

4 categories: the best product-equipment, the
best implementation, the best R&D work, the
best diploma thesis.

The competition will be continued and the
next edition is planned already next year.
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EUROPEJSKA

ARCHITEKTURA

RAMOWA ITS

Peter H. Jesty

Istnieja dwa gtowne czynniki majace gteboki wptyw na sukces wdrozenia inteligentnych
systemow transportowych (ITS). Po pierwsze, ich wdrozenie wymaga zastosowania wielu
elementow, ktore czesto sa dostarczane przez réznych dostawcow i/lub w rzeczywistosci
nie istnieja w czasie ich opisywania. Ponadto, elementy te moga by¢ eksploatowane przez
rozne instytucje. Wtedy zazwyczaj konieczny jest pewien poziom komunikacji i wspotpracy,
co dla tych instytucji moze byc trudne lub nowe. Po drugie, elementy te musza swiadczy¢
ustugi, ktorych uzytkownicy koncowi potrzebuja w sposdb ciagly i spojny na catym obszarze
geograficznym obstugiwanym przez wdrazany system ITS.

Aby osiggnac te cele jednoczednie

i z powodzeniem, potrzebny jest spdjny poglad

na wysokim szczeblu, jak wszystkie te elementy
pasujg do siebie i w jaki sposéb bedzie sie nimi
zarzadzac¢. W dodatku projektowanie i opracowanie
niektérych elementéw czesto wymaga wktadu
ekspertéw z wielu réznych dziedzin.

Architektura ITS

Potrzebe istnienia architektur ITS dostrzezono na
poczatku lat 90. ub.w., kiedy bardzo wzrosta liczba
mozliwych aplikacji i ustug zaliczanych do ITS.
Uswiadomiono sobie rowniez, ze zamiast tworzenia
unikalnych architektur dla kazdego zastosowania,
bardziej efektywne bytoby stosowanie architektury
ramowej ITS (ITS Framework Architecture), z ktorej
mozna rozwija¢ poszczegodlne architektury ITS.

Gtéwne zalety takiego podejscia:
potrzeba mniej zasobow, aby stworzyc
odpowiednia architekture ITS z architektury
ramowej ITS,
kazda pochodna architektura ITS ma te same
wiasnosci, co architektura ramowa TS,
na podstawie ktorej zostata opracowana.
Utatwia to wykorzystanie podobnych
elementow w réznych zastosowaniach,
zwiekszajac w ten sposdb rozmiar
potencjalnego rynku.

Pierwszg architekturg ramowa, ktéra zostata
stworzona, byta Krajowa Architektura ITS USA
(US National ITS Architecture), opublikowana

PETER H. JESTY

Peter Jesty pracuje

w dziedzinie ITS od 1989 roku.
Uczestniczyt w projektach
WE, ktére promowaty,
tworzyty, utrzymywaty

i rozpowszechniaty
europejska architekture
ramowa ITS. Obecnie jest
koordynatorem projektu e-FRAME
w ramach PR 7.

w 1996 roku. Po niej, w 2000 roku, opracowano
Europejskg Architekture Ramowa ITS (European ITS
Framework Architecture), ktéra powstata w ramach
projektu KAREN, finansowanego przez Komisje
Europejska. Obie architektury podlegajg ciggtej
analizie i rozwojowi, poniewaz zmieniajg sie zakres
i tres¢ ustug ITS oraz oczekiwania ich interesariuszy.
Chociaz te dwie architektury ramowe maja wiele
podobienstw, istnieje rowniez wiele réznic,
na przyktad:
niektore ustugi wspierane przez te architektury
maja bardzo rézne cele. Przyktadem sa regulacje
i sposob eksploatacji ciezaréwek po obu
stronach Atlantyku,
w Krajowej Architekturze ITS USA pokazane sg
zaleznosci pomiedzy elementami fizycznymi,
a korzystajacy z architektury wybierajg te z nich,
ktoérych potrzebujg w swoich systemach.
Natomiast w Europejskiej Architekturze
Ramowej ITS pokazywane sg funkcjonalnosci >
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wspierane w systemach, a korzystajacy z tej
architektury najpierw wybieraja te,

ktorych potrzebuja w swoich systemach,

a nastepnie podejmujg decyzje dotyczace
przydzielenia fizycznych elementéw

do systemu.

Powodem tej drugiej réznicy jest to, ze ten sam
system nie zawsze jest wdrazany w taki sam
sposéb we wszystkich krajach nalezgcych do UE.
Jednym ze sposobdw zapewnienia, ze wszystkie
systemy moga by¢ modelowane przy uzyciu
Europejskiej Architektury Ramowej ITS jest
pozwolenie, by ta sama funkcjonalnos¢ byta
umieszczana w réznych lokalizacjach fizycznych
w réznych krajach. Europejska Architektura
Ramowa ITS jest znana rowniez jako Architektura
FRAME. Jest ona koricowym rezultatem prac
prowadzonych w ramach kilku projektow
realizowanych od 2001 roku. Mozna jg pobrac

z www.frame-online.net.

Wykorzystanie architektury FRAME

Architektura FRAME jest uzywana we wczesnym
etapie zycia systemu ITS, najpierw do ustalenia
aspiracji interesariuszy systemu, a nastepnie

do stworzenia architektury systemu zawierajacej
funkcjonalnos¢, ktodra te aspiracje bedzie
realizowac. Taka architekture zazwyczaj nazywamy
architektura ITS. Jest ona uzywana do tworzenia
szczegdtowych specyfikacji tego, co w rezultacie
implementacja systemu ITS musi zapewnic.

W ten sposdb powstajg specyfikacje przetargowe
na opracowanie i wdrozenie systemu ITS
spetniajagcego aspiracje interesariuszy. Tak wiec,
architektura ITS zapewnia koncepcje lub ogdlny
punkt widzenia na temat wdrozenia systemu ITS

i dlatego jest czesto okreslana jako architektura
wysokiego szczebla” (high-level architecture).
Architektura ITS moze byc¢ réwniez uzyta do
badania i/lub planowania rozwigzan
organizacyjnych wspierajacych wykorzystanie

i zarzadzanie réznymi systemami ITS.

Konsekwencje braku architektury ITS

Czasem przechodzimy szybko przez poczatkowy
etap (niezaleznie tego, czy jest to ITS czy inny
system), aby rozpoczac¢ bardziej interesujace

i ekscytujace etapy projektowania i wdrozenia,
czesto zwigzane z wykorzystaniem nowej
technologii. Niebezpieczeristwo wynikajgce

7 takiego przebiegu prac polega na tym,

ze decyzje podejmowane we wczesnej fazie beda
oparte na powierzchownych i dlatego potencjalnie
niewtasciwych pogladach na temat dziatania
systemu ITS, a przez to projekt systemu ITS bedzie
niewtasciwy, co okaze sie w pdzniejszym etapie,
kiedy poprawienie go bedzie znacznie
kosztowniejsze.

Przysztosc

Realizowany obecnie projekt e-FRAME poszerza
Architekture FRAME tak, by obejmowata
funkcjonalnos¢ potrzebng do zastosowania
systemow wspotpracujacych (cooperative systems)
jako czesci wdrozenia ITS. Poczatkowa definicja tej
funkcjonalnosci opiera sie na potgczonych
wymogach stworzonych w ramach trzech
zintegrowanych projektow systemu
wspotpracujgcego: COOPERS, CVIS oraz SAFESPOT.
Wymogi tworzone przez inne projekty dotyczace
systemow wspotpracujacych moga byc rowniez
wigczone, jesli beda dostepne przez zakoriczeniem
projektu e-FRAME, ktére ma nastapi¢ w 2011 roku. [

Peter H. Jesty, koordynator projektu e-FRAME

Redakcja sktada serdeczne podziekowania
recenzentowi niniejszego artykutu,

mgr. Piotrowi Krukowskiemu (Zarzqd Drég

i Utrzymania Miasta, Wroctaw), za cenne uwagi
i poprawki.

The European ITS Framework
Architecture

The European ITS Framework Architecture
provides a tool to support the planning

of national/regional integrated ITS

in a cost-effective manner. ITS
Architectures developed from it provide

a consistent high-level view of how all

the components fit together to satisfy

the aspirations of the stakeholders.
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CLEARINGHOUSE
TWORZENIE

| FUNKCJONOWANIE:
POROWNANIE ROZNYCH
PROJEKTOW EPO

Mounir Chaouche

Zyjemy w $wiecie, w ktorym coraz powszechniejsza staje sie zasada, ze uzytkownik paci

za korzystanie z drdg, po ktorych jezdzi. W miare budowy i rozbudowy ptatnych sieci jako
gtownego srodka finansowania tak bardzo potrzebnej infrastruktury nastepuje wzrost liczby
instalacji systemow elektronicznego pobierania optat (EPO).

Wraz z wprowadzeniem sieciowych systemow
pobierania optat, wiele krajow i regionéw Swiata
stara sie uporac z problemem zapewnienia
interoperacyjnosci elektronicznego pobierania
optat na réznych drogach i przy zastosowaniu
réznych technologii. Jednym z najskuteczniejszych
sposobow zwiekszenia interoperacyjnosci

jest stworzenie izby rozrachunkowej dla agencji
pobierania optat w krajowej lub regionalnej

sieci drog ptatnych.

SPECYFIKA INTEROPERACYJNOSCI
W ROZNYCH KRAJACH SWIATA

W réznych krajach swiata funkcjonuje kilka
odmiennych modeli interoperacyjnosci. Ponizej

MOUNIR CHAOUCHE

jest dyrektorem ds. projektow

w Egis Projects od 2005 roku. Zarzagdza EPO
(elektronicznym poborem optat), wdraza
systemy oraz realizuje projekty dotyczace
systemow operacyjnych (zarzadzanie
ofertami i umowami), do jego zadan nalezy
outsourcing w firmie i rozwdj ztozonych
Back Office, zajmuje sie tez Clearinghouse
oraz réznymi centralnymi systemami poboru opfat, Mobile
Commerce i Access Control Systes z udziatem DSRC, RFID, GNSS
i innych technologii, Financial Systems Interfacing, integracja
oprogramowania, sprzetu i systemow telekomunikacyjnych,
testowaniem, uruchamianiem, eksploatacja i utrzymaniem.

przedstawiono, jako podstawe pordwnania, cztery

istniejace systemy transakcyjnych izb Wymiana danych obejmuje:

rozrachunkowych (TCH - Transaction
Clearinghouses).

Interoperacyjnos¢ w Nowej Potudniowej
Walii - Centrum RTA

Centrum RTA (RTA Hub) zostato stworzone i jest Interoperacyjnos¢ w Irlandii

utrzymywane przez RTA (Road Traffic Authority) — IEA i Easytrip

do celéw wymiany danych pomiedzy wszystkimi

spotkami koncesyjnymi. Centrum  jest zasadniczo Irlandzki Zarzad Drég Krajowych (National Roads
,skrzynka pocztowa” wyposazong Authority — NRA) przystapit do budowy

w zaawansowane zabezpieczenia przelewow. systemu EPO w catej Irlandii, udzielajac spdtkom
Spetnia ono ograniczone funkcje przetwarzania koncesyjnym aktywnego wsparcia w realizacji
danych i obejmuje gtéwnie system wymiany koncepcji ,Jeden”: jedno konto, jedno OBU, jeden
plikbw z odpowiednimi zabezpieczeniami. rachunek. W 2005 roku NRA rozpisat przetarg

informacje o stanie konta: czarne listy
uzytkownikow systemu EPO i uzytkownikow
doraznych oraz

informacje finansowe: transakcje uzytkownikow
systemu EPO i uzytkownikéw doraznych.
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na $wiadczenie ustug w zakresie dostawy,
eksploatacji i utrzymania krajowej izby
rozrachunkowej systemu EPO pod nazwg
Information Exchange Agent (IEA). W kwietniu

2005 roku podpisana zostata umowa na IEA
miedzy NRA i Egis Projects, przewidujaca
szesciomiesieczny termin dostawy oraz piecioletni
okres eksploatacji i utrzymania.

W tym scentralizowanym srodowisku ,wymiany
informacji” (poréwnywalnym z australijskim RTA
Hub) informacjami zarzadza centralnie
dedykowany system, catkowicie niezalezny

od systemow obstugi klientdw poszczegdlnych
operatordw drog i dostawcodw ustug w zakresie
obstugi identyfikatoréw (transponderdow).

Rys. 1. Sie¢ kratowa z n operatorami

IEA obstuguje wymiane nastepujacych informacji:
czarne listy,
biate listy,
szare listy,
transakcje EPO oraz
wyciagi rozliczeniowe.

Rys. 2. Sie¢ gwiazdzista z operatorami

W 2006 roku, dostrzegajac na irlandzkim rynku
mozliwosc rozwijania ustug w zakresie obstugi drég
i kierowcow, firma Egis Projects weszta na rynek
ustug opartych na transponderach. Obecnie nowo
powstata spotka Easytrip Ireland swiadczy ustugi

w zakresie obstugi transponderdw i kont

dla potrzeb systemow EPO i parkingowych
obstugujacych ponad 180 tys. posiadaczy
transponderow.

Rozwdj systemu Easytrip na Filipinach

Pierwszy projekt Easytrip zostat wdrozony

przez Egis Projects w Manili w 2004 roku.
Stworzenie podmiotu do obstugi kont stato sie
priorytetowym zadaniem z punktu widzenia Egis
Projects jako operatora i integratora systemu
pobierania opfat za korzystanie z North Luzon
Expressway (NLE). Po dtugim okresie wprowadzania
do eksploatacji, filipinski projekt Easytrip zostat
ostatecznie uruchomiony w maju 2008 r.

Poza zapewnieniem ustug w zakresie
interoperacyjnosci i obstugi kont uzytkownikow
systemu EPO, w sieci Easytrip Philippines
uzytkownicy wyposazeni w karty RFID moga
dokonywac mikropfatnosci w wybranych
restauracjach typu drive-in, a niebawem beda
mogli robic to réwniez na stacjach benzynowych
wokot Manili.

Interoperacyjnos¢ we Frangji

Francuski system EPO, zwany TIS (Télépéage Inter
Sociétes), jest efektem ewolucji standardu
wspdlnego dla wszystkich francuskich operatoréw
od czasu rozpoczecia budowy drég ptatnych

we Francji, zwanego CIP (Contexte Interopérable
Francais). CIP jest szczegdtowym

i kompleksowym zbiorem technicznych
standardow i proceséw wdrozeniowych,

ktére majg obowigzek stosowac francuskie

spotki koncesyjne lub ich operatorzy.

CIP obejmuje wszystkie formy pfatnosci, natomiast
jego komponent TIS dotyczy tylko EPO

(dla samochoddw osobowych

i ciezarowych). Gtéwng cechga szczegdlng

TIS jest wykorzystywanie wymiany danych

miedzy operatorami w uktadzie ,dwa

z dwoma” zamiast stosowanego

zazwyczaj — i bardziej naturalnego — ,jeden

ze wszystkimi”.

ZASADY TCH - ANALIZA | PODZIAL
MODULOW SYSTEMU

Poza interoperacyjnoscig na poziomie terenowym,
okreslang czesto mianem interoperacyjnosci
technicznej, wymiana informacji miedzy réznymi
wspotpracujgcymi ze sobga spdtkami
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lub podmiotami jest podstawowym warunkiem
interoperacyjnosci. W zakresie interoperacyjnosci
EPO nalezy wyrézni¢ dwa gtdéwne podejscia

(lub topologie) dla n operatoréow.

Pierwsze podejscie obejmuje sie¢ kratowg

z n operatorami i wynika z francuskiego modelu,

w ktorym wymiana danych nie jest obstugiwana
przez scentralizowany system, natomiast wszystkie
systemy sa ze sobga potgczone i wymieniaja miedzy
sobg dane. Rys. 1 pokazuje, ze rozwigzanie to
wymaga utworzenia miedzy operatorami
fizycznych taczy 2 x n (sprzetu) oraz stworzenia
przez kazdego operatora faczy n-1 taczy
(oprogramowania).

Drugie rozwigzanie opiera sie na sieci gwiazdzistej
z n operatorami. Ponizszy schemat pokazuje,
ze w tej topologii rozwigzanie takie wymaga
ntaczy z TCH i jednego tacza logicznego dla
kazdego operatora. Obie te topologie znacznie
roznig sie miedzy sobga oraz maja specyficzne
zalety i wady. Niezaleznie od tego, rozwigzanie
oparte na sieci gwiazdzistej ma nastepujgce
zalety w poréwnaniu z siecig kratowa:
wymaga mniejszych naktadéw na stworzenie
oprogramowania, mocy obliczeniowej i prac
integracyjnych oraz mniejszych nakfadow
kapitatowych ze strony wszystkich operatorow
(zaréwno juz dziatajgcych, jak i nowych).
poniewaz monitorowanie wymiany danych jest
realizowane w ramach obowigzkow
dedykowanego podmiotu, powoduje to
obnizenie kosztow eksploatacji i utrzymania.

Gwiazdzista topologia sieci jest wiec korzystniejsza
dla nowych operatoréow i wymaga mniejszej liczby
taczy. Jesli tylko jest taka mozliwosc — to znaczy
jesli mozna powotac okreslony podmiot do
petnienia tej centralnej funkcji — preferowane

jest rozwigzanie oparte na gwiazdzistej topologii
sieci .

WNIOSKI

Zamieszczona tabela zawiera synteze gtéwnych
funkgji interoperacyjnosci czterech analizowanych
systemow TCH.

Jak wynika z tabeli, zakres funkcjonalny
systemow TCH w poszczegdlnych krajach

jest bardzo rézny, zaleznie od systemu i topologii
(sie¢ kratowa lub gwiazdzista).

W krajach lub regionach, w ktérych funkcjonuje
centralna agencja rozliczeniowa (na bazie sieci

o topologii gwiazdzistej) — najlepiej jesli dziata ona
pod auspicjami samorzadow lokalnych — rozwoj
ustug w zakresie obstugi drog i kierowcow

oraz innych ustug dodanych ma wieksze szanse
powodzenia.

Zestawienie gtéwnych funkcji systemu w poszczegélnych krajach

Funkcje Francja Australia Irlandia
Wymiana informadgji v v
Poziomy obstugi v v
Konsolidacja informacji
o uzytkownikach v
Konsolidacja informacji
0 opfatach v
Sprawozdania
0 przychodach

v

z optat (wyciagi)
Obstuga klientéw i kont
Ustugi dodane

Poza mozliwoscig korzystania ze srodkow

na budowe takich systemow transakcyjnych izb
rozrachunkowych na poziomie regionalnym lub
krajowym oraz srodkéw udostepnianych w celu
utatwienia ich wdrazania w sposéb akceptowany
przez opinie publiczng i operatordw, sukces
systemow transakcyjnych izb rozrachunkowych
znajduje rowniez potwierdzenie w rzeczywistych
scenariuszach dzieki prostocie swojej architektury,
ktora w istocie umozliwia tariszg eksploatacje
oraz ptynng integracje nowych operatoréw

i ustug.

Mounir Chaouche

Clearinghouse Development
and Operations: Comparison
of Various ETC Projects

The paper presents an overview of Clearing
House development and operations.

The comparison of various ETC projects

in several states such as New South Wales
— the RTA Hub, Ireland — the IEA

and Easytrip, Easytrip developments

in the Philippines, France is described.

It analyzes various high-level concepts

of today’s interoperability and breakdown
of system modules. Transaction Clearing
House systems can be deployed at regional
or national levels. The success

of Transaction Clearing House systems

is also explained in real life scenarios

by the deliberately simple architectures,
which as a matter of fact, allow less costly
operations and seamless integration

of new operators and services.

Filipiny

v
v

v

B
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INTEGRACJA

UStUG PLATNICZYCH

Tommaso Scubla, Paolo Guarnieri

Na obszarach otaczajacych europejskie miasta pojawia sie obecnie coraz wiecej
problemow zwiazanych z korkami ulicznymi, wypadkami i zanieczyszczeniem powietrza,
podczas gdy zapotrzebowanie na prywatne srodki transportu nie wykazuje tendengji
spadkowej. Reorganizacja dotyczaca mobilnosci w miastach — budzaca obecnie duze
zainteresowanie — wymaga wiec dobrze zaplanowanych i skoordynowanych dziatan

ze strony poszczegdlnych sektorow transportu, a takze operatorow.

Transport publiczny, szczegdlnie w wiekszych
metropoliach, zaczyna Zle funkcjonowac gtownie
z powodu niedostatku i niedoskonatosci potgczen
intermodalnych. Dotyczy to dwdch rodzajow
uzytkownikow. S3 to, po pierwsze, uzytkownicy
codzienni, podrézujacy gtéwnie stuzbowo lub

w celach naukowych, a po drugie — uzytkownicy
okazjonalni. To wiasnie oni sg najmniej
przewidywalni, poniewaz zanim pojawig sie

w obszarze miejskim, podrézujg pociggiem,
samolotem lub samochodem osobowym.
Najczesciej nie korzystaja z biletdéw okresowych.
Wszystkim uzytkownikom trzeba zapewnic réwne
traktowanie, poniewaz dzieki temu korzystanie

z komunikacji odbywac sie bedzie w sposdb
bardziej spdjny i mozliwy do kontrolowania

przez odpowiednie wtadze. Odpowiednie
podejscie do inteligentniejszego podrézowania
musi rowniez ksztattowac nawyki uzytkownikow,
aby wiedzieli, jak korzystac ze srodkéw komunikadji
W sposob wygodniejszy, tarszy i przyjazniejszy dla
Srodowiska. Jednym ze skutecznych i zarazem
szeroko uznanych sposobdéw na promowanie
takiego rozwigzania jest wprowadzanie systemow
typu pay-per-use, czyli tzw. optat za korzystanie.
Optaty za wjazd pobiera sie po to, aby kazdy

po uiszczeniu optaty miat mozliwos¢ wjechania
na dany obszar. Wysokos¢ optaty zalezy

od czasu uzytkowania (pay-per-use). Ten system
pozwala na zapewnienie kazdemu tego samego
poziomu obstugi — niezaleznie od tego, czy jest
to osoba podrézujaca czesto czy okazjonalnie.
Nie chodzi tu, oczywiscie, o cene, ale przede
wszystkim o fatwosc¢ dostepu do ustugi,

czyli sposéb zakupu samego biletu. W trzech
stowach ten system okresla sie dobrze znana
nazwa ,integracji ustug ptatniczych” Powinna ona
objac¢ zardbwno transport publiczny — tak, aby
klienci, szczegdlnie w najwiekszych obszarach
metropolitalnych, mogli korzystac¢ z jednego biletu

na pociag i autobus, jak i transport prywatny,
czyli np. opfaty za przejazd autostrada.

Pierwszy krok w kierunku integracji ptatnosci
zazwyczaj polega na rozbudowaniu juz
istniejacego systemu, stosowanego tylko

w okreslonym zakresie, tak aby objat on teraz
réwniez inne srodki transportu. Takie podejscie ma
jednak okreslone granice, poniewaz nawet jesli
dana metode pfatnosci mozna tatwo rozszerzyc
na podobne systemy, trudno jest jg po prostu
przenies¢ i wykorzysta¢ w przypadku zupetnie
innych srodkéw komunikacji. Zamiast tego mozna
zastosowac ,nowe podejscie” do integracji
ptatnosci, polegajace na wykorzystaniu nowych
technologii (do ktérych przewaznie dostep jest
tatwiejszy), w celu zapewnienia alternatywnych
sposobow zaptaty. Dobre rozwigzanie stanowic
moga inteligentne systemy transportowe, ktére
proponujg odpowiednia technologie, aby uzyskac
prawdziwy Zintegrowany System Pfatnosci.
Kategoria ITS obejmuje bardzo réznorodne systemy
i produkty — od ustug informowania o ruchu
drogowym po pobdr optat.

Czestym powodem do obaw dla operatorow
sprzedajacych bilety, odczuwajacych potrzebe
modernizacji systemu ptatnosci w celu uczynienia
go elastyczniejszym i fatwiejszym, jest kwestia
traktowania uzytkownikow, ktérzy nie chca
wykupi¢ abonamentu ze wzgledu na sporadyczne
korzystanie z ustug transportowych. Przyspieszenie
ptatnosci, eliminacja kolejek przy kasach
biletowych oraz umozliwienie wszystkim szybkiego
i skutecznego dostepu to niezwykle atrakcyjne
cele, ale entuzjazm ich zrealizowania studzi
zazwyczaj trudnos¢ zwigzana z wdrozeniem
niezawodnej metody zaptaty, dzieki ktorej nie
trzeba by np. zatrzymywac sie przy punkcie
sprzedazy biletow.
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Niektorzy operatorzy autostradowi we Wtoszech
maja wiasnie tego rodzaju problemy. Szczegdinie
operatorzy niedawno zbudowanych drég biorg
pod uwage instalacje nowych typow systemow
elektronicznego poboru optat za przejazd (ETC),
napotykaja jednak przeszkode strukturalng,
wynikajaca z zasztosci we wioskiej infrastrukturze
ETC. System poboru optat za przejazd wtoskimi
autostradami opierat sie od poczatku
na stanowiskach poboru opfat, z biegiem lat
wprowadzano w nim tylko i tgczono rézne sposoby
dokonywania zapfaty:

system biletowy z optatg uiszczanga kasjerowi;

system biletowy z optata uiszczang na zasadzie

samoobstugi;

system elektroniczny RFID;

system elektroniczny DSRC oparty na technolodgii

mikrofalowej 5,8 GHz (TELEPASS).

Systemy elektronicznego poboru opfat oparte na
technologii mikrofalowej DSRC oraz, oczywiscie,
TELEPASS okazaty sie odpowiednie do wdrazania

w wielopasmowych systemach typu free-flow,
ktére pozwalaja na pobdr optat bez zatrzymywania sie
przy kiosku, przy czym liczba niedokonanych
ptatnosci jest bardzo niewielka (skuteczne
technologie wykrywania naruszeri wdrozono juz
we Wioszech w odniesieniu do przekraczania
dozwolonej predkosci).

A moze by tak przyjac¢ skuteczny system
postepowania w przypadku niezarejestrowanych
uzytkownikéw w systemie typu free-flow,

aby uzupetnic strukture spdjnego systemu optat
za przejazd autostrada?

Przedsiebiorstwo Autostrade per I'ltalia

od 1998 roku bada nowy system oparty na
rozwiazaniu wielopasmowym typu free-flow, ktére
pozwolitoby uzyskac znaczne postepy operatorom
ptatnych autostrad. W wiekszosci przypadkow
najwazniejsze okazywaty sie dwie kwestie zwigzane
z architekturg, mianowicie wsteczna zgodnosc

oraz innowacyjnosc.

W wyniku tego mozna byto osiggnac integracje
nastepujacych elementéw:

technologii DSRC 5,8 GHz,

podczerwieni,

rozpoznawania tablic rejestracyjnych (LPNR).

Umozliwito to:
taczenie danych z réznych zrodet,
doktadny monitoring,
skuteczne kontrole krzyzowe,
obstuge szerokiego zakresu uzytkownikow.

Wdrozenie takiego systemu od podstaw wymaga,
oczywiscie, ustalenia sposobu rozliczania, obstugi
oraz uiszczania ptatnosci: abonament DSRC trzeba

TOMMASO SCUBLA

Urodzony we Florencji w 1980 r.

Po uzyskaniu dyplomu w dziedzinie inzynierii
systemow telekomunikacyjnych rozpoczat
wspotprace z wioskg Grupg Autostrade jako
konsultant, a w maju 2010 r. zostat
zatrudniony w firmie Autostrade

Tech S.p.A. w Departamencie Marketing

& Standard.

PAOLO GUARNIERI

Urodzony we Florencji w 1970 r. Uzyskat
dyplom w dziedzinie inzynierii systemow
sterowania. Od 1997 r. zatrudniony

we wioskiej Grupie Autostrade jako kierownik
projektu kompleksowego Systemu
Elektronicznego Poboru Opfat (Dual Mode
OBU w 2005 r, nowy pas ETC Telepass

w 2006). Od czerwca 2009 r. zatrudniony

w firmie Autostrade Tech S.p.A. jako kierownik
ds. przedsprzedazy i przetargéw.

dopasowac do podobnego systemu rejestrowania
dla ptatnosci opartych na rozpoznawaniu tablic
rejestracyjnych (LPNR).

W dziedzinie integracji ptatnosci technologia nie
jest juz problemem, jednak pojedyncze inicjatywy
ze strony wiadz lokalnych i innych podmiotéw
okazaty sie niewystarczajace, poniewaz rozwiazuja
one ostatecznie problem tylko w ograniczonych
obszarach i dla ograniczonej liczby srodkow
transportu. Brakuje tu,

Z jednej strony, wiasciwego podejscia interesariuszy
ze wszystkich sektorow transportowych, a z drugiej
— wyczerpujacych przepiséw prawnych, aby
stworzy¢ wspotdzielong architekture systemowg
jako punkt wyjscia dla szeroko zakrojonego
wdrazania przez poszczegélnych interesariuszy. [

Payment Services
Integration

The areas surrounding European cities
are experiencing growing problems caused
by traffic congestion, accidents and air
pollution, while the demand for private
forms of transport shows no signs

of diminishing. The inefficiency aspects
of public transport, bigger in greater
metropolis, have been caused mainly

by the inadequacy of intermodal
connections. A reorganisation of urban
mobility has, therefore, become a topic
of great interest, requiring a well-planned
and coordinated response from various
transport sectors and operators.
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o ELEKTRONICZNY POBOR OPAT

MODELE BIZNESOWE
| INNE ZAGADNIENIA
SATELITARNEGO
POBORU OPLAT

Max Staudinger, Hannes Stratil

Polska obecnie przygotowuje sie do wdrozenia ogdlnokrajowego systemu pobierania opfat

infrastruktury kraju.

od pojazdow ciezarowych, jednego z najwazniejszych w kraju zadan w zakresie

Poprawne ustalenie wysokosci opfat dla
uzytkownikow dréog — w zaleznosci od ich
rzeczywistego wykorzystania oraz kosztow
eksploatacji — jest priorytetem w catej Europie.

Omawiany system opracowywany jest w licznych

MAX STAUDINGER, Graz, Austria

O odpowiedzialny za wybrane projekty
strategiczne w EFKON AG, od 2009 r. do
dzisiaj,

O dyrektor naczelny Hereschwerke -
automatyzacja infrastruktury publicznej,
2006-2008,

O wiceprezes ds. marketingu/sprzedazy,
EFKON AG, 1999-2006,

O kierownik marketingu miedzynarodowego,
poétprzewodnikowe karty chipowe Philips, 1994-1999,

O cztonek Rady Nadzorczej ERTICO, 2004-2006,

O autor ok. 50 publikacji w mediach poswieconych ITS
i ptatnosciom transportowym oraz uczestnik okoto
10 projektow europejskich, 1994-2010.

InZ. Max Staudinger ukonczyt studia na politechnice w Grazu

oraz MBA w Webster University, St. Louis, Missouri.

DR HANNES STRATIL, Graz, Austria

O dyrektor zarzadzajacy EFKON Niemcy,
2010,

O odpowiedzialny za zarzagdzanie
produktami, B&R dla satelitarnego

do dzisiaj,

O kierownik kilku projektéw UE (CVIS,
COOPERS, SISTER, HAVEIt, GeoNet,
Nav-Car), 2004-2008,

O autor ok. 30 publikacji na temat ITS oraz uczestnik okoto
10 projektéw europejskich, 2002-2010.

O Hannes Stratil ma stopieri doktora nauk technicznych
Politechniki Wiederskiej.

pobierania optat w EFKON AG, od 2008 r.

zespotach, a poswiecona mu jest specjalna
dyrektywa europejska ukierunkowana wytgcznie
na interoperacyjnosc. Kraj stoi przed potrzeba
gwattownego rozwoju drog, ktéry wymaga
stabilnego finansowania i sprawdzonej technologii.
Technologia naliczania optat oparta na satelitach
moze byc jednym z wariantéw uzyskiwania
maksymalnych srodkéw finansowych w krotkim
czasie.

Pobieranie optat oparte na satelitach pozwala na
realizacje wielu modeli biznesowych. Wybor zalezy,
z jednej strony, od aktéw prawnych, a z drugiej

— od maksymalizacji przychodow. Opisane dalej
modele moga byc¢ zmieniane — jesli chodzi o opfaty
— w zaleznosci od czasu i miejsca, przyczyniajac sie
do zarzadzania potokami ruchu. We wszystkich
przypadkach w pojezdzie instalowana jest
jednostka poktadowa (OBU — On-Board Unit)

w celu ustalenia potozenia, tgcznosci z centrum
rozliczeniowym oraz umozliwienia egzekwowania
ptatnosci.

»+Wirtualny plac poboru optat”

»Rzeczywisty” plac poboru optat jest sporym
budynkiem z recznym lub mieszanym
elektroniczno-recznym pobieraniem opfat; w jego
sktad moze wchodzi¢ réwniez portal (brama)

w poprzek drogi, ze znajdujacym sie na nim
elektronicznym poborem opfat przy swobodnym
przejezdzie. ,Wirtualny” plac poboru optat nie jest
oparty na jakiejkolwiek infrastrukturze fizycznej,

ale jest po prostu przechowywany w pamieci OBU
opfat elektronicznych. Za kazdym razem, kiedy
pojazd przekracza wirtualny plac poboru optfat,
naliczana jest optata za szczegdlny odcinek drogi.
Zaleta tego systemu polega na tym, ze istnieje
,oficjalna dtugos¢” zdefiniowana dla kazdego placu,
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tak ze nie wystepujg réznice pomiaru, jakie mogg
wystapic dla licznikdw pojazdow. Wada jest
niekompletne naliczanie opfat w przypadku bardzo
rozproszonej sieci. Na przyktad w miescie

z wieloma bocznymi drogami lepsze s3

inne modele.

Oczywiscie, jest to nadal duzo tansze niz
budowanie rzeczywistych placéw lub portali
poboru optat o tej gestoscil

Model ,oparty na strefach”

Przy przejezdzaniu przez granice pewnej strefy
naliczana jest opfata za wjazd do niej. Moze to byc¢
interesujacy model dla poboru opfat w miescie,
lub nawet w catym kraju, jesli jest on podzielony
na strefy czy kwadranty. W kazdym razie
mechanizmy oparte na strefach musza by¢
wdrozone na granicach pomiedzy krajami

lub pomiedzy réznymi modelami naliczania optat.
Wiasnos¢ strefy jest ustalana tak, by nie zachodzito
nadmierne naliczanie optat, np. kilka metrow
odlegtosci ulgowej (bezptatnej) na granicy strefy.

Model ,ceny kilometra”

Pozwala na naliczanie opfat za przejechang
odlegtosc. Potozenie pojazdu jest ustalane co kilka
sekund i na tej podstawie obliczana jest réznica.

Ta metoda pozwala na najwyzsze teoretyczne
przychody, poniewaz mozna nalicza¢ opfaty za catg
sie¢ drogowa (niemozliwe sg obejscia).
Jednoczesnie rowniez precyzja poboru opfat jest
najwyzsza z dostepnych, poniewaz nie trzeba
upraszczac sieci.

Architektury ,cienki klient”
a ,inteligentny klient”

W branzy poboru optat toczy sie obecnie ozywiona
debata, czy OBU powinny po prostu wysytac zapisy
potozenia do systemu centralnego (,cienka” OBU),
czy OBU powinna wykonywac wszystkie obliczenia
i tylko przesyta¢ wynik (,inteligentna” OBU).

Obie wersje majg zalety, np.,cienkie” OBU

nie zawieraja algorytmow i cate oprogramowanie

naliczania optat miesci sie w centrum
rozliczeniowym. Wszelkie zmiany w sieci drég
zachodza tylko w jednym systemie centralnym,

w przeciwienstwie do setek tysiecy inteligentnych
OBU. Z drugiej strony, inteligentne OBU majg nizsze
koszty tacznosci i sg zazwyczaj lepiej akceptowane
z obawy, ze zbyt wiele danych jest w systemie
centralnym. Dzieki postepom technicznym

w ostatnich latach z reguty nie ma réznicy kosztow
pomiedzy tymi dwoma wersjami.

Rozszerzalnos¢ sieci

W wiekszosci architektur aktualizowanie pamieci
OBU jest fatwe, a wszelkie rozszerzenia lub zmiany
sieci drog podlegajacych optacie mozna realizowac
w systemie pobierania opfat bez potrzeby budowy
lub odsuwania (zamiany) innego systemu.

Nawet model biznesu mozna tatwo zmienic,
poniewaz aktualizacja oprogramowania OBU jest
mozliwa rowniez w dowolnym momencie.

Interoperacyjnosc¢ oraz regulacje europejskie
Dyrektywa europejska 2004/52/WE daje bodziec
do wykorzystania technologii satelitarnej (GNSS),
ale pozwala réwniez na kontynuacje systemow
DSRC ze wzgledu na powszechne wykorzystanie
DSRC w srodowiskach placow poboru optat,

np. Frangji, Hiszpanii i Wtoszech.

— Jednak interoperacyjnosc¢ paneuropejskq mozna
zapewnic tylko poprzez jednostki oparte na satelitach.

Wszystkie zastosowane jednostki oparte na satelitach >

Ogdlnokrajowe systemy pobierania optat przy swobodnym przejezdzie w Europie

Kraj Technologia w zaproszeniu Technologia
do przetargu wybrana

Szwajcaria satelitarna satelitarna
Austria neutralna DSRC

Niemcy neutralna satelitarna
Czechy neutralna DSRC
Stowacja neutralna satelitarna
Francja satelitarna procedura przetargowa

tacznie

Typowy przychéd* Eksploatacja od
(mIn euro)
1 000 2001
1000 2004
4 400 2005
220 2007
170 2010

procedura przetargowa
6,690 mIn euro

procedura przetargowa

* Liczby sa typowymi wartosciami $rednimi ze zrédet publicznych i oficjalnych i moga sie rézni¢ dla réznych lat.

Rys. 1. Modele
biznesowe

w satelitarnym
pobieraniu
optat

Zone 1/2 =
Strefa 1/2;
Distance based
= Oparte

na odlegtosci;
Corridor based
= Oparte

na korytarzu;
Zone based

= Oparte

na strefie;
Virtual toll plaza
= Wirtualny
plac poboru
opfat
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Rys. 2. Obrazy OBU
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sq wyposazone rowniez w interfejsy DSRC, ktore
mogq wspotpracowac z innymi systemami, pod
warunkiem, ze operatorzy zgodzq sie zaakceptowac
roézne urzqdzenia — mowi Max Staudinger

z EFKON, austriackiej firmy sprzedajacej systemy
pobierania opfat. — Dla Polski nie znamy jeszcze
planowanych requt biznesu oraz poczqtkowej
sieci i dlatego jesteSmy gotowi do dowolnego
systemu, DSCR lub satelity. Nalezy réwniez
przyjrzec sie egzekwowaniu, zwtaszcza
egzekwowaniu ruchomemu. Egzekwowanie

ma kluczowe znaczenie dla powodzenia catego
systemu pobierania opfat.

Osigganie dojrzatosci pobierania optat
od ciezaréwek

Niemiecki system pobierania opfat od ciezarowek
jest obecnie systemem swobodnego przejazdu,
opartym na satelitach o najwyzszych przychodach.
Przychody w wysokosci ponad 4400 mIn euro
rocznie sg prawie dwukrotnie wieksze

od przychoddéw wszystkich pozostatych
europejskich systemow pobierania opfat

przy swobodnym przejezdzie tgcznie (Austria,
Szwajcaria, Czechy, Stowacja). Przy tych liczbach,
satelitarne systemy poboru optat pobieraja

ponad 83% europejskich optat przy swobodnym
przejezdzie ciezaréwek od ponad 5 lat. (Szwajcaria
wykorzystuje satelity do dublowania odczytéw
licznikéw). System w Niemczech zostat opracowany
od zera i dziata (chociaz z opdZnieniem)

przy wysokich osiggach od pierwszego dnia.

Ceny OBU opartych na satelitach spadty o ponad
50% od rozruchu niemieckiego systemu

(13% rocznie). To samo dotyczy DSRC, jednak

/e e+ ||coores

' .

wptyw jest wyzszy dla systemow satelitarnych,
poniewaz w pojazdach muszg byc¢
Jinteligentniejsze” urzadzenia. Systemy oparte

na satelitach mozna poréwnac z dowolnym innym
systemem w taki sposéb, ze moga byc uzywane
w dowolnym miejscu, moga by¢ konfigurowane
w bardzo krétkim czasie do ztozonych regut biznesuy,
nie wymagaja lokalnych pozwolen na budowe
lub personelu do konserwadji. ,Inteligencja” zostata
przesunieta z pobocza drogi do pojazdu i pozwala
na szybkie wygenerowanie srodkow

na dalsza poprawe sieci drég. [

Max Staudinger, Hannes Stratil

Business Models and Considerations
for Satellite Tolling

The satellite based tolling can be set

up in a very short time and allows
implementation of several business
models:

The “Virtual Toll Plaza” charges particular
road sections.

The “Zone based” model levies on entering
the zone.

The “Kilometer price” charges by the exact
distance driven, achieving the highest
theoretical revenue.

Extendability of the network is easy by
updating the memory of the On-Board
Unit.

Currently, satellite toll systems collect
more than 83% of Europe’s free flow truck
tolls.
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SYSTEMY PROWADZENIA RUCHU
PRZY UZYCIU TABLIC
ELEKTRONICZNYCH
O ZMIENNEJ TRESCI

Piotr Krukowski

Jednym z tanich i efektywnych sposobow zmniejszania zattoczenia w ruchu pojazdow jest
informowanie kierowcow w trakcie jazdy o alternatywnych trasach, ktorymi moga dojecha¢
do celu. Jesli alternatywna trasa zapewnia szybszy dojazd do celu, istnieje duze
prawdopodobienstwo, ze kierowca ja wybierze, nawet jesli jest dtuzsza.

Dodatkowe korzysci z takiego rozwiazania to zmniejszenie zattoczenia poprzez
zrownowazenie obciazenia drog i poprawa bezpieczenstwa.

W stosunku do kosztow budowy nowych drog lub poszerzania istniejacych sa to niemal
bezinwestycyjne dziatania poprawiajace warunki ruchu.

Jednym ze sposobdw prowadzenia ruchu jest
wyswietlanie odpowiednich komunikatow

na elektronicznych tablicach o zmiennej tresci
(VMS — Variable Message Signs, DMS — Dynamic
Message Signs). Inne sposoby to systemy RDS-TMC,
poktadowe systemy nawigacyjne, popularnie
zwane GPS-ami, uwzgledniajgce biezace warunki
ruchu lub nawet konwencjonalne radio.

Przyjeto sie, ze systemy prowadzenia ruchu
(Dynamic Route Guidance Systems) to takie
inteligentne systemy transportowe, ktérych
zadaniem jest informowanie kierowcdw za pomoca
elektronicznych tablic ulokowanych przed
dojazdem do wezta drogowego — a na drogach
miejskich do strategicznego skrzyzowania

— 0 czasie dojazdu réznymi alternatywnymi trasami
do innego wezta lub skrzyzowania. Terminem
rownowaznym, ktéry mozna bytoby stosowac

w Polsce, jest system dynamicznego wskazywania
trasy.

Tablice elektroniczne sg ,demokratyczne’,
dostepne dla kazdego kierowcy bez wzgledu
na to, jak wyposazonym w osprzet nawigacyjny
samochodem kieruje. Za jakos¢ informacji
wyswietlanej na tablicach odpowiedzialnos¢
bierze zarzadca ruchu, podczas gdy jakosc
informacji przekazywanej przez prywatnych
operatorow systemow nawigacyjnych,

PIOTR KRUKOWSKI

jest absolwentem informatyki na
Uniwersytecie Wroctawskim. Twoérca osrodka
informatyki w raciborskim KOLZAM-ie,

a potem wiasnej firmy informatyczne;j.
Projektant duzych sieci komputerowych,
m.in. w CNPAE/ABB i we Wroctawskim Parku
Technologicznym. W latach 2003-2010
gtowny specjalista w Biurze Drogownictwa

i Komunikacji Urzedu m.st. Warszawy, odpowiedzialny za ITS.
Cztonek zespotu negocjujagcego w imieniu m.st. Warszawy
umowe z WAPARK-iem, w wyniku ktérej miasto przejeto
parkometry i obstuge strefy ptatnego parkowania
niestrzezonego. Inicjator rozszerzania funkcjonalnosci
Warszawskiej Karty Miejskiej — najpierw o pfatnosci za
parkowanie, a nastepnie integracji z elektroniczng legitymacja
studencka. Wspotautor koncepdji systemow zarzadzania ruchem
dla GDDKIA i kilku miast polskich. Od marca 2010 r. gtdéwny
specjalista ds. ITS we wroctawskim ZDiUM (Zarzad Drog

i Utrzymania Miasta). Wspotzatozyciel i cztonek zarzadu
Stowarzyszenia ,ITS Polska”

np. dla telefonow komadrkowych, bywa rézna.
Obecnie najbardziej popularng technologig
stosowang do budowy tablic elektronicznych

0 zmiennej tresci jest LED. Stosowane sg takze
rozwigzania mieszane: diody LED dla elementow
zmiennych i wyklejone z foli napisy dla elementow
statych. >
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Tablica na autostradzie przebiegajacej przez Wieden.
Fot. ze zbioru SWARCO

Jednga z wazniejszych kwestii dotyczacych
stosowania systemow prowadzenia ruchu jest
wybor obszaru, w ktérym bedg instalowane.
Doswiadczenia innych krajow pokazuja, ze sg one
najczesciej stosowane na drogach wyzszych klas,
o duzym obcigzeniu ruchem, takze w obszarach
miejskich. W Niemczech tablice elektroniczne
stosowane s3 na szczegolnie zattoczonych
odcinkach autostrad. Sg to w wiekszosci
przypadkow odcinki prowadzace przez miasta lub
do miast. Ocenia sig, ze do zalecen umieszczanych
na tych tablicach stosuje sie kilkanascie procent
kierowcow. Jest to wystarczajace uzasadnienie
dlaich instalowania. Podobne wielkosci uzyskano
w badaniach prowadzonych w innych krajach.

Rys. 1. Propozycja uktfadu tras w systemie prowadzenia ruchu
przy uzyciu tablic o zmiennej tresci we Wroctawiu

Uwaza sie takze, ze grupa docelowg dla systemu

sq lokalni kierowcy, dojezdzajacy codziennie do

pracy (local commuters). W Anglii stosowane sa

tekstowe tablice elektroniczne o zmiennej tresci.

Lokuje sie je na autostradach (motorways)

i gtdwnych drogach krajowych (A-roads). Tablice te

wyswietlaja wytgcznie informacje tekstowe

w postaci tzw. zatwierdzonych komunikatow

(approved legends). Komunikaty podzielono na

cztery kategorie:

1) zarzadzanie zdarzeniami (Incident Management)
(patrz zdjecie),

2) informacja dla kierowcdw, np. o czasie przejazdu,

3) informacja o objazdach strategicznych,

4) informacja o robotach drogowych.

W Anglii jest obecnie ponad 450 takich tablic.

Z kolei w amerykariskim miescie Houston
zainstalowano ponad 80 tablic o zmiennej tresci.
Tablice zostaty umieszczone na gtéwnych drogach
prowadzacych ruch do centrum oraz na
obwodnicach. Ich zadaniem jest przekazywanie
informacji o czasie dojazdu oraz o zdarzeniach
(incidents) w sieci drogowej.

W miastach tatwiej uruchomic systemy

prowadzenia ruchu, poniewaz:

] jest jeden zarzadca drogi i jeden zarzadca ruchu,
nie ma wiec problemu ze skierowaniem ruchu
na droge podlegajacg innemu zarzadcy,

L system moze by¢ wykorzystywany do
przekazywania informacji dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu, a takze innych waznych
informacji o ruchu w miescie,

[ do instalacji tablic mozna wykorzystac istniejace
drogowskazowe konstrukcje wsporcze
(bramownice).

Natomiast na drogach miejskich — w odrdznieniu

od autostrad i drog ekspresowych — nowe

bramownice, a takze punkty pomiaru ruchu
niezbedne do funkcjonowania systemu mogg
szpecic.

Kryteria wyboru strategicznych skrzyzowan

i taczacych je tras, dla ktorych zbudowany bedzie

system prowadzenia ruchu, mozna sformutowac

W nastepujacy sposob:

1 istnienie trasy alternatywnej o porownywalnej
przepustowosdi,

) duze natezenie ruchu w ciggu doby dla obu tras,

L istnienie tzw. miejsc wrazliwych na zattoczenie
(Road Sensitive Segments) na co najmniej jednej
trasie. Takimi miejscami sg tunele, przeprawy
mostowe, estakady lub wiadukty, a takze czesto
zattoczone odcinki trasy.

Na architekture systemu prowadzania ruchu

sktadaja sie Zrédta danych o ruchu,

oprogramowanie do przetwarzania danych

z algorytmem predykdji, ktére w czasie

rzeczywistym prognozuje czasy przejazdu na okres

kilkunastominutowy oraz tablice elektroniczne
jako miejsca prezentacji informacji. Wszystkie te
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elementy faczy system transmisji danych. Predykcja

moze bazowac na modelu ruchu dla catej sieci

albo na jednym z kilku specjalizowanych
algorytmow, wykorzystujagcym dane pozyskane
wyfacznie na trasach wtaczonych do systemu.

Zrodtami danych dla systemu sa pomiary ruchu

na trasach. Metody prowadzenia pomiardw mozna

pogrupowac w nastepujacy sposob:

a) pomiar punktowy

L transpondery (OBU, urzadzania pokfadowe)
uzywane w systemach pobierania optat;
np. w Chicago i w Houston,

) pomiary predkosci punktowej przy uzyciu
radarow,

) petle indukcyjne oraz uzupetniajaco pojazdy
transportu publicznego albo taksowki jako
pojazdy $ledzone (FCD - Floating Car Data)
wyposazone w GPS; np. w Portland i w Berlinie,

) punkty kamerowe ARTR (automatycznego
rozpoznawania tablic rejestracyjnych),

b) pomiar ciggty

) pojazdy sledzone (FCD),

L1 dane z sieci telefonéw komadrkowych
wykorzystujgce powigzanie telefonu
komadrkowego ze stacjg bazowa (BTS), w zasiegu
ktorej telefon sie znajduje.

Dodatkowo, w celu pozyskiwania informacji do

ostrzezen wyswietlanych na tablicach wykorzystuje sie:

c) wideomonitoring kluczowych skrzyzowan,

d) stacje pogodowe.

Jedna z popularnych technologii to automatyczne

rozpoznawanie tablic rejestracyjnych (ARTR), ktore

— potaczone z wideodetekcjg i inteligentnym

systemem wideomonitoringu skrzyzowan — jest

rozwigzaniem tanim i fatwym w implementacji.

Mozna je zbudowac dla gtéwnych tras w miescie

nawet bez posiadania modelu ruchu. Zrodtem

danych dla systemu staja sie punkty kamerowe

ARTR. Tablice rejestracyjne sa rozpoznawane na

poczatku i na koricu kazdej trasy, a nastepnie

parowane w celu obliczenia czasu przejazdu dla
kazdego pojazdu, ktéry przejechat te trase.

Na podstawie czaséw przejazdu modut predykcji

W systemie prognozuje czas przejazdu trasy, ktory

jest wyswietlany na tablicach. System tgcznosci

moze wykorzystywac nawet GPRS/EDGE z uwagi
na to, ze nie beda transmitowane dane wizyjne.

Rozpoznanie tablic rejestracyjnych (OCR)

odbywa sie w punkcie kamerowym ARTR.

Bardzo waznym kryterium oceny systemu jest

dokfadnos¢ prognozy czasu przejazdu. Badania

amerykanskie pokazuja, ze mniej informacji lub
nawet jej brak jest lepszy niz btedna informacja.

Kierowcy najbardziej cenig sobie jasno podang

informacje o czasach przejazdu, a mniej

o zaktodceniach w ruchu, wypadkach itp.

Wroctaw w najblizszych latach zamierza zbudowac

inteligentny system transportu. Jedng z funkgji

systemu ma by¢ prowadzenie ruchu przy uzyciu
tablic elektronicznych i danych pozyskiwanych

Rys. 2. Propozycja wygladu bramownicy z elektroniczng tablica
0 zmiennej tredci oraz repertuaru znakéw dla pola znakowego

z punktéw kamerowych ARTR. W miescie jest wiele
miejsc wrazliwych na zattoczenie. Wroctaw, zwany
niekiedy Wenecja potnocy ma niemal 100 mostow.
Uktad linii kolejowych zaczat ksztattowac sie ponad
150 lat temu i jest prowadzony, takze poza
centrum, na estakadach i 25 wiaduktach.
Infrastruktura ta oddziatuje na system drogowy
podobnie jak Odra. Dlatego na najbardziej
obcigzonych trasach prowadzacych radialnie ruch
do centrum, a takze na obwodnicy srédmiejskiej
nie brakuje miejsc wrazliwych (rys. 1). tacznie

dla Wroctawia zaproponowano 5 par tras,

13 bramownic informacyjnych z tablicami
elektronicznymi (rys. 2) i punktami kamerowymi
ARTR oraz 16 dodatkowych punktéw kamerowych
ARTR. Zatozono wykorzystanie istniejgcych
bramownic drogowskazowych, o ile pozwoli na to
ich konstrukcja, dla lokalizacji tablic oraz konstrukgcji
wsporczych sygnalizacji $wietlnej. []

Piotr Krukowski,
Zarzad Drég i Utrzymania Miasta, Wroctaw

Route Guidance Systems using VMS

Congested networks are a serious problem
in cities. To increase the effective use

of the overall capacity of urban street
networks and to give drivers the right
information about the quickest route,
several solutions are used.

One of them is a dynamic route guidance
systems based on VMSes.

This paper presents some basic
information about a route guidance
system as well as the concept

for Wroclaw.
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ITSW RUCHU

TRAMWAJOWYM

Jeremi Rychlewski

ITS w ruchu tramwajowym mozna stosowac w rozny sposob i w wielu sytuacjach.

0 tym, ze warto moze swiadczy¢ fakt, ze najwiekszy wptyw na opoéznienia przejazdu
tramwajow w sieciach polskich miast maja — zamiennie, w zaleznosci od miasta — stan

toru i straty na sygnalizacji Swietlnej. ITS moze wiec stuzy¢ przyspieszeniu ruchu tramwajow
porownywalnemu z budowa wydzielonej trasy [3], ale takze poprawic informacje pasazerska

i zarzadzanie flota tramwajow.

Analizujac mozliwe zastosowania ITS dla poprawy

ruchu tramwajowego, dokonano podziatu

na 3 zakresy (analogiczne do proceséw o réznych

zasiegach czasowych, opisanych w [1]),

w zaleznosci od zasiegu oddziatywania danego

rozwigzania ITS, uzupetnione o zakres czwarty

— analityczny:

1. Do zakresu lokalnego, obejmujgcego pojedyncze
elementy sieci transportowej, mozna zaliczy<:

O nadanie priorytetu na sygnalizacji swietlnej,

O wzrost zaufania do sygnalizacji $wietlnej
wzbudzanej przez tramwaj,

O przyspieszenie przejazdu tramwajéw po
rozjazdach, zmniejszenie odstepow miedzy
tramwajami na weztach tramwajowych,

O rozwigzanie problemoéw nastepstwa tramwajow
na czujnikach,

O sterowanie wjazdem na przystanki za
skrzyzowaniem w taki sposdb, aby tramwaje nie
blokowaty tarczy skrzyzowania,

O uwzglednianie kolejki pojazdéw na wspdlnych
pasach tramwajowo-samochodowych,

O bramkowanie samochoddw przed wspdlnymi
pasami tramwajowo-samochodowymi.

ITS stanowi potezne narzedzie w sterowaniu ruchem
tramwajowym, wykorzystywane obecnie w Polsce tylko

w niewielkim stopniu. Wydaje sie, ze najwieksza barierg
zastosowania ITS s juz nie nakfady na budowe infrastruktury,
ale wyobraznia w zakresie zastosowania ITS i jego dziafania.

\%
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JEREMI RYCHLEWSKI

drinz. na Politechnice
Poznanskiej. W pracy
naukowej zajmuje sie
inzynierig ruchu szynowego
i miejskiego. Interesuje sie
inzynierig ruchu,
urbanistyka, geografia,
historia.

2. Zakres odcinkowy, zwigzany z pewnym
obszarem sieci, stosowany jest najczesciej na
odcinkach trasy tramwajowej. Jest on potrzebny
do:

O koordynacji sygnalizacji,

O minimalizacji zuzycia energii,

O sterowania wieloma blisko potozonymi
zwrotnicami,

O synchronizacji lub skomunikowania

przeplatajacych sie tramwajow,

O sterowania ruchem na jednotorowych
odcinkach sieci tramwajowej,

O informacji pasazerskiej w czasie rzeczywistym,

O wykrywania sytuacji awaryjnych i reagowania
na nie.

3. Zakres sieciowy dotyczy elementow

wptywajacych na jakos¢ ruchu na catej sieci lub na

znaczacej jej czesci. Sa to:

O realizacja priorytetu zalezna od rozkfadu jazdy,

O wspomaganie dyspozytorskie,

O pomoc przy przywracaniu rozktadu jazdy,
zarébwno analityczna, jak i w zakresie sterowania

sygnalizacja $wietlng i informacja pasazerska.

4. Infrastruktura ITS powinna by¢ takze

wykorzystywana analitycznie — dane z czujnikow sa

wazng baza danych, ktéra — odpowiednio
zagregowana — moze zastgpi¢ bardzo duzg liczbe
0s6b zaangazowanych przy pomiarach ruchu.

Infrastruktura ITS stanowi potezne narzedzie

przyspieszenia i optymalizacji ruchu

tramwajowego, ale obecnie jest wykorzystywana
tylko w niewielkim stopniu [5]. W duzych
miastach, majacych dzisiaj rozwinieta sie¢
czujnikéw tramwajowych, samochodowych

i pieszych, wiekszym ograniczeniem

od problemoéw finansowych wydaje sie

wyobraznia zarzadcodw ruchu w zakresie

znajdowania pobocznych zastosowan dla tej
infrastruktury.

Rozwdj architektury ITS w sterowaniu ruchu
tramwajow powinien is¢ w kierunku sieciowego,
a przynajmniej odcinkowego zakresu — dla
realizacji dobrej jakosci priorytetu konieczne jest
miedzy innymi porozumiewanie sie miedzy
poszczegdlnymi sterownikami i wykorzystywanie
informacji z jednego czujnika przez kilka
sterownikow [4].

A

Na przystankach w ksztacie klina zatrzymanie tramwaju

w jego szerokiej czesci przyspiesza wymiane pasazerow.
Jednak jezeli przystanek jest za skrzyzowaniem, postoj
tramwaju w szerokiej czesci klina wymaga dozowania wjazdu
tramwajow w oparciu o detekcje i odpowiedni algorytm
sygnalizacji.

Metody ITS wymagajg dobrej jakosci infrastruktury.
Oszczednosci na jej jakosci przynosza w krotkim
czasie duze straty zwigzane z niewielkim
wykorzystaniem dostarczanej informacji.
Negatywnie nalezy wiec oceni¢ wiekszos¢ >

Pojazdy
blokujace tor
4 tramwajowy
powinny by¢
zatrzymane
przed
zwezeniem
jezdni -
inteligentne
sterowanie
moze
zapewnic
zachowanie
przepustowosci
przy
odblokowaniu
toru
tramwajowego.
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Przy wiasciwie D
wykonanej
inteligentnej
sygnalizacji
zielone Swiatto
dla pieszych
powinno
zapalac sie
zaraz po
przejezdzie
tramwaju.

przetargdéw na ITS, realizowanych przy dominujacej

pozycji ceny przy wyborze realizatora — nalezy
raczej is¢ w kierunku konkurséw, w ktérych cena
bytaby tylko jednym z kryteridéw, natomiast
decydujaca bytaby przewidywana (a po realizacji
obowigzkowo zweryfikowana) jakos¢ ruchu.
Systemy ITS sg w stanie kontrolowac stan ruchu
i wskazywac nietypowe sytuacje. Reakcja na te
sytuacje wymaga jednak interwendcji inzyniera.
Warto przypomnied, ze ITS ,w pordwnaniu

z sygnalizacja statoczasowa daja znacznie wieksze
mozliwosci: zarbwno poprawy jakosci ruchu, jak
i popetnienia btedu” [2]. []

Jeremi Rychlewski, Instytut Inzynierii Ladowej
Politechniki Poznanskiej, adiunkt

Projektujac inteligentna sygnalizacje trzeba przewidzie¢
znacznie wiecej nietypowych sytuadji niz przy projektowaniu
sygnalizacji statoczasowej.
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Zdjecia autor

ITS for Tram Traffic
Management

The analysis of the ITS utilisation for the
improvement of tram service quality gives
a big array of possibilities. The influence
of ITS can be local, linear or network wide.
The experience from implementations
shows, however, that a high quality of
tram service requires an extensive ITS
architecture. ITS can be started locally
(even at a single junction), but with

a vision of network wide applications and
cooperation between traffic controllers

at different junctions.
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EKOLOGICZNE

SYSTEMY STEROWANIA
| ZARZADZANIA

RUCHEM

Systemy wspotdziatania

Rozwdj miast, konglomeracji miejskich

i przedmiesc jest w duzej mierze zdeterminowany
mozliwoscig ptynnego przemieszczania sie 0sob
i towardw, ufatwianego dzieki systemom ITS.
Specjalisci branzy transportowej sg zgodni, ze
technologia odgrywa znaczaca role w procesie
rozwoju transportu, wptywajac na zwiekszanie
jego efektywnosci i bezpieczerstwa oraz
zmniejszanie negatywnego oddziatywania

na $rodowisko.

Opierajac sie na tym wspodlnym stanowisku,
przemyst motoryzacyjny, zarzadcy infrastruktury
drogowej oraz wiodacy dostawcy technologii
transportowych wspotpracuja w zakresie rozwoju
i wdrazania nowych rozwigzan komunikacyjnych,
m.in. sterownia ruchem pod nazwa ,Systemy
wspotdziatania” (@ang. Cooperative systems).

W ostatnich czterech latach ponad piec¢dziesigt
europejskich organizacji wzieto udziat

w europejskich projektach badawczych z dziedziny
CVIS (Cooperative Vehicle Infrastructure Systems)

i SAFESPOT dotyczacych rozwoju wspdlnej
platformy komunikacyjne;j.

Siebe Turksma, Nuno Rodrigues, Jarostaw Studziriski

Na podstawie roznych aspektéw technicznych

i organizacyjnych wypracowano odpowiednie
technologie — systemy wspodtdziatania. Kluczowa
role odgrywa w nich mozliwos¢ bezposredniej
komunikacji pomiedzy pojazdami (V2V) oraz
pomiedzy systemami i pojazdami (podobnie jak
w przypadku sterownikdéw sygnalizacji swietlnej)
w infrastrukturze (V2I).

Pierwszy zestaw aplikacji wspotdziatania
opracowano dla poprawy bezpieczeristwa ruchu
drogowego, a takze dla utatwienia czynnosci

w zakresie zarzgdzania ruchem oraz wsparcia
indywidualnych kierowcow.

Pilotazowy program FREILOT

Na bazie dotychczasowych dziatan podejmowane
s inicjatywy dalszego rozwoju koncepdji
systemow wspotdziatania poprzez zastosowanie
nowych sposobdw rozwigzywania problemoéw

w dziedzinie transportu. Jedng z nich jest
inicjatywa FREILOT, obejmujaca ustugi majace

na celu zwiekszenie efektywnosci wykorzystania

energii (tj. minimalizacji zuzycia paliwa) w zakresie >

A

Antena radiowa
CVIS wraz

z routerem PC
zamontowana
na skrzyzowaniu
ulic Kasteel
Traverse i Zuid
Koninginnewal
w Helmond

w Holandii.

Fot. E. Koenders
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JAROSLAW
STUDZINSKI

pracuje w firmie Peek Traffic
Sp. z 0.0. na stanowisku
inzyniera sprzedazy

oraz menedzera produktu.
Obecnie jest
odpowiedzialny

za wdrazanie projektu
priorytetowania transportu ciezarowego
FREILOT na drodze krajowej nr 4.

NUNO RODRIGUES

jest specjalistg ds. ITS

z dziesiecioletnim
doswiadczeniem

w dziedzinie transportu

i inzynierii drogowej.

Od 2002 r. w ramach
wspotpracy z krajowymi

i zagranicznymi klientami
oraz instytucjami finansowymi odpowiada

za rozwoj i wdrozenie miedzynarodowych
projektow ITS w zakresie Zaawansowanego
Zarzadzania Ruchem Drogowym,
Zaawansowanego Systemu Informagji
Drogowej oraz systemow transportu
publicznego i ustug. W ostatnich pieciu latach
brat udziat w procesie rozwoju kilku
europejskich i krajowych projektow
dotyczacych inteligentnych systemow
transportu, systemow wspotpracujacych,

w tym CVIS.

SIEBE TURKSMA

pracuje w firmie Peek Traffic
B.V. na stanowisku
kierownika ds. badan

i rozwoju. Obecnie jest
odpowiedzialny za
prowadzenie badan w skali
miedzynarodowej. Do jego
obowigzkéw nalezy analiza

i prezentacja najnowszych technologii z dziedziny
ruchu drogowego. Jego obecna pozycja
wymaga szerokiej wiedzy dotyczacej stosowanej
technologii w ruchu drogowym, jak rowniez
technologii ja wspomagajacych. Siebe Turksma
petnit wazna role w wielu miedzynarodowych,
innowacyjnych projektach prowadzonych przez
Peek Traffic. Ostatnie lata poswiecit badaniom
wplywu strategii sterowania ruchem na zuzycie
energii i emisje zanieczyszczen.

transportu towaréw na obszarach miejskich.
Wspotfinansowany przez Unie Europejska projekt
rozpoczeto w 2009 roku, a jego przewidywany czas
trwania to 2,5 roku. Najwazniejszg fazg tego
projektu jest czes¢ pilotazowa, ktérej rozpoczecie

przewidywane jest na druga potowe 2010 roku.
Na podstawie wynikow tego etapu, ktory
w zatozeniu ma trwac rok, bedzie weryfikowana
funkcjonalnos¢ programu. Jesli wynik bedzie
pozytywny, realizacja programu bedzie
kontynuowana.
Celem programu FREILOT jest ograniczenie zuzycia
energii w transporcie ciezarowym w obszarach
miejskich. Serwis FREILOT obejmuje:
systemy sterowania ruchem,
system wsparcia dla pojazdu — ograniczniki
predkosci i przyspieszenia,
system wsparcia dla kierowcy — wieksze
wsparcie dla ,,ekologicznej jazdy”,
system zarzadzania flotg — rezerwacja miejsca
oraz czasu zatadunku i dostaw.

Niniejsze opracowanie poswiecone jest
pierwszemu elementowi. Informacje na temat
pozostatych funkcji dostepne sa na stronie
programu FREILOT (www.freilot.eu).

Zmniejszenie zuzycia paliwa

Obecnie najwiekszym wyzwaniem w dziedzinie
szeroko pojetego transportu (oséb i towardow),
przed ktérym stoi Unia Europejska, jest
zapewnienie efektywnych rozwigzan dostepnych
zaréwno dla pasazerow, jak i firm przewozowych.
Dlatego w odniesieniu do europejskiego systemu
transportu skupiono sie na redukcji zuzycia energii,
poprawie energetycznej wydajnosci transportu,
redukgcji emisji gazow cieplarnianych

oraz zmniejszeniu zaleznosci od paliw
pozyskiwanych ze Zzrédet nieodnawialnych.

Wsrdd sposobodw ograniczenia zuzycia paliwa

w transporcie drogowym mozna wymienic
zmniejszenie kilometrazu. Dla samochodow
dostawczych cel ten moze zostac osiggniety

dzieki dobrej logistyce i rozwaznemu planowaniu
tras. Odbior i roztadunek towaru w miescie czesto
wigzg sie z problemem dostepnosci miejsca
parkingowego. W przypadku jego braku kierowca
jest skazany na pokonywanie dodatkowej drogi

do momentu zwolnienia sie miejsca postojowego.

Zuzycie paliwa mozna zmniejszy¢ rowniez poprzez
wptyw na zachowanie kierowcy w zakresie
utrzymywania statej predkosci w granicach
dozwolonego limitu oraz unikania przys$pieszen

i niepotrzebnych hamowan, zwtaszcza na drogach
krajowych. Rowniez system sterowania ruchem
moze byc¢ skonfigurowany w sposdb zmniejszajacy
liczbe zatrzyman, a dzieki temu zattoczenie na
drodze.

FREILOT obejmuje wszystkie trzy sposoby
ograniczenia zuzycia paliwa, ze szczegdlnym
uwzglednieniem samochoddw ciezarowych.
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W artykule poruszono zagadnienia optymalizacji
sterowania ruchem na skrzyzowaniach w celu
zmniejszenia zuzycia paliwa przez pojazdy
Ciezarowe.

Mechanizm sterowania ruchem
na skrzyzowaniach sposobem
na zmniejszenie zuzycia paliwa

Sposéb sterowania sygnalizacja swietlng
na skrzyzowaniach jest rézny w poszczegdlnych
krajach europejskich. Réznice te w pewnym
zakresie sg wynikiem zarowno lokalnej polityki
kazdego kraju, jak réwniez stosowanej technologii.
Obecnie mozna wyrdznic trzy rodzaje
zaawansowanych technologii sterowania:
— sterowanie izolowanym skrzyzowaniem
z uwzglednieniem natezenia ruchu,
— koordynacja skrzyzowan (tzw. zielona fala),
— adaptacyjne systemy sterowania ruchem
dla sieci skrzyzowan (scentralizowane,
jak w systemie SCOOT lub zdecentralizowane,
jak w systemie UTOPIA).

Sposéb ograniczenia zuzycia paliwa przez pojazdy
ciezarowe zalezy od rodzaju stosowanej
technologii. Kluczowe znaczenie dla efektywnosci
zuzycia paliwa ma ograniczenie liczby zatrzyman
na skrzyzowaniach, a takze zatrzyman bedacych
wynikiem zattoczenia na drodze.

Przy odpowiednim sterowaniu na skrzyzowaniach
mozliwe jest unikanie zatrzyman wybranych
samochodoéw ciezarowych. Redukcja liczby
zatrzyman samochodow ciezarowych ma
dodatkowa zalete w postaci poprawy
bezpieczenstwa ruchu oraz mniejszego zuzycia
nawierzchni drogowej w poblizu linii zatrzymania
na skrzyzowaniach. Zastosowanie systemow
sterowania ruchem, w ktorych dziatanie
skrzyzowan jest skoordynowane ze sobg, pozwala
na skuteczne sterowanie ruchem zwtaszcza

na drogach o duzym natezeniu transportu
Ciezarowego.

Implemetacja

FREILOT opiera sie na systemach wspoétdziatania.
Auta ciezarowe zostang wyposazone w komputery
poktadowe oraz antene. Komputer bedzie

sie komunikowac z odbiornikiem umieszczonym
na skrzyzowaniu i podtagczonym do sterownika
ruchu drogowego. Odbiornik w zaleznosci od
potrzeb moze by¢ wyposazony w rézne rodzaje
anten. Na mniejszych skrzyzowaniach bedzie to
np. pojedyncza antena zbiorcza, na wiekszych
lepszym rozwigzaniem moze okazac sie instalacja
kilku anten kierunkowych.

Komputer poktadowy poinformuje kierowce
miedzy innymi o tym, z jaka predkoscia powinien

zblizac sie do skrzyzowania, aby zuzycie paliwa
byto najmniejsze.

Program pilotazowy w Krakowie

Program pilotazowy w Krakowie obejmuje

8 skrzyzowan na drogach krajowych DK75 i DK4
(Szaréw-Brzesko). Jest to miejsce, w ktérym konczy
sie autostrada A4 i caty ruch jest kierowany na
droge krajowg DK75. W zwigzku z duzg odlegtoscig
pomiedzy skrzyzowaniami (okoto 28 km) kazde

z nich jest sterowane indywidualnie.

W tym przypadku ich koordynacja nie databy
wymiernych efektow.

Ustugi w ramach programu sterowania
ruchem FREILOT

Program FREILOT mozna fatwo zaadaptowac

do innych celodw, takich jak priorytet

dla samochodow uprzywilejowanych (karetek
pogotowia, strazy pozarnej). Uzywajac tych samych
urzadzer i oprogramowania, mozna uzyskac lepsze
efekty niz w przypadku tradycyjnych systemow
priorytetowania. Po pierwsze, mamy tu do
czynienia z wydajniejsza i elastyczniejszg detekcja
pojazddw, a po drugie — dodatkowo istnieje
mozliwosc¢ dawania wskazéwek kierowcy.

Kierowca uprzywilejowanego pojazdu otrzyma
informacje o fazie na skrzyzowaniu, czy moze liczy¢
na niezaktécony przejazd lub czy bedzie musiat
ustapi¢ pierwszenstwa. W odniesieniu do pojazdéw
transportu publicznego informacja taka moze
pomaoc w ptynnym pokonywaniu skrzyzowan,

a tym samym wptywac na obnizenie zuzycia
paliwa, podniesienie komfortu jazdy pasazeréw
oraz optymalizacje organizacji ustug. [

Siebe Turksma, Nuno Rodrigues,
Jarostaw Studzinski

Green Cooperative Technology
in Traffic Management
and Control

The cooperative systems technology opens
the way for new applications in traffic
and transport. The EC-co-funded

project FREILOT uses the cooperative
technology to increase the fuel-efficiency
of heavy goods vehicles. By facilitating
heavy goods vehicles at traffic lights

and giving feedback to the drivers,

costly stop-and-go cycles can be avoided.
Starting in September 2010 pilot systems
will become operational in Bilbao, Lyon,
Helmond and Krakow. It is expected

that the fuel consumption can be reduced
by 25% with a combination of measures.
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PLANOWANIE

TRANSPORTU
PUBLICZNEGO W GENUI

Paolo Pissarello

Wedtug prognoz demograficznych z poczatku lat 70. ub.w., do korica ubiegtego stulecia
liczba mieszkancow Genui miata przekroczy¢ milion (najwieksza liczbe ludnosci
odnotowano w roku 1971, kiedy miasto liczyto 820 tys. mieszkaricow). Obecnie w Genui
mieszka 620 tys. osob. Wedtug powyzszych danych, nastapity duze zmiany, ktore

w latach 80. i 90. ub.w. objety strukture spoteczng, gospodarcza i urbanistyczng miasta.

Genua przeszta transformacje — z silnie
uprzemystowionego miasta, w ktérym dominowat
przemyst ciezki (huty, stocznie, elektrownie) oraz
przemyst portowy, znajdujacy sie w fazie
spadkowej, stata sie miastem nastawionym na
ustugi i przemyst lekki (obecnie w tych branzach
dziata prawie 80% firm). W dzisiejszej Genui liczba
duzych przedsiebiorstw jest ograniczona

i obejmuje gtéwnie zaawansowane technologicznie
branze (elektronike, telekomunikacje, przemyst
biomedyczny), a port — ktory przeszedt catkowita
restrukturyzacje, pod wzgledem struktury
zarzadzajacej i organizacyjnej, skutkujacg miedzy
innymi drastycznym ograniczeniem liczby
pracownikéw — zaczat znowu odgrywac wazna role
W zyCiu miasta.

Proces dezindustrializacji doprowadzit do bardzo
duzych zmian, ktére — mimo wielu powstatych przy
okazji problemow — staty sie szansg dla miasta,
wywierajac przy tym znaczacy wptyw na miejskie
potrzeby w zakresie mobilnosci.

Najistotniejsze skutki tych zmian to:

O spadek liczby ludnosci, przy jednoczesnym
wzroscie liczby 0séb starszych (zjawisko
powszechne w catych Wioszech, ktére w Genui
zaznacza sie w wyjatkowym nasileniu);

O nowa struktura zawodow, z przewaga sektora
ustug, a w konsekwencji:

— nowe skupiska ludnosci;

— inne godziny pracy oraz nowy rozkfad
jazdy w miescie, co doprowadzito
do duzych zmian w mobilnosci;

O powstanie duzych obszaréw poprzemystowych.
Proces ponownej urbanizacji tych terenéw
(ktoéry wciaz jeszcze sie nie zakonczyt) w latach
90. ub.w. doprowadzit do powstania wielu
centrow handlowych oraz nowej zabudowy
mieszkaniowej, co przyczynito sie do tworzenia
sie duzych skupisk ludnosci i wptyneto na
zmiane struktury mobilnosci, niezaleznie od jej
charakteru.

Proces ten objat takze port. Poniewaz znajdowat sie
on w najbardziej centralnie potozonym obszarze
miasta, zmieniono jego lokalizacje. Pozwolito to na
otwarcie sie Genui na morze, podjecie renowacji
urbanistycznej na szerokg skale i wprowadzenie
w miescie znaczacych zmian.
O Genua stafa sie miastem turystycznym,
przyjmujacym coraz wiecej przyjezdnych
z Wtoch i z zagranicy, miejscem organizacji
réznego rodzaju imprez. Przybywa na nie
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PAOLO PISSARELLO

jest prawnikiem, partnerem
w kancelarii prawnej,
wyktadowca prawa
handlowego na
uniwesytecie w Genui.
Petnit funkcje kierownicze
w wielu przedsiebiorstwach
z sektora transportu oraz w
administracji samorzadowej; od czerwca 2007
jest zastepca prezydenta Genui,

radnym ds. zrbwnowazonej mobilnosci

i portu Genui.

coraz wiecej odwiedzajacych majacych
specyficzne potrzeby, ktdre nalezy zaspokoic.

Wszystkie opisane powyzej zmiany nastapity

w bardzo specyficznym obszarze miejskim

i topograficznym — naturalny dla Genui brak
przestrzeni przezwyciezono dopiero w latach 60.
ub.w. przez intensywny proces urbanizacyjny,
obejmujacy gtéwnie wzgodrza i tereny zewnetrzne.
Niemal catkowicie pominieto wowczas
infrastrukture drog i parkingdw. Nowo powstate,
olbrzymie i niezwykle gesto zaludnione dzielnice,
zamieszkane gtownie przez ludnosc o nizszych
dochodach, staty sie przyczyna istotnych
problemow dla miejskiej mobilnosci.

W ostatnich latach proces ten zmusit system
transportu publicznego do wejscia na nowa

— czesto niefatwg — droge poszukiwania rozwigzan
dla powstatych potrzeb, polegajacg miedzy innymi
na oferowaniu alternatywy dla rosngcej wciaz
liczby prywatnych samochoddw i — tym samym —
prébie zminimalizowania wywieranego przez nie
wptywu. W rezultacie, konsekwencje pominietej
lub nietrafionej koordynacji decyzji w zakresie
rozwoju urbanistyki i mobilnosci ponidst transport
publiczny, ktéry odnotowat wzrost kosztow
(niekiedy bardzo wysoki) pokrywany przez wtadze
administracyjne.

Ogodlnie rzecz ujmujac, scisty zwigzek pomiedzy
planowaniem urbanistycznym a planowaniem
mobilnosci jest kluczowym czynnikiem, bedacym
w stanie nie tylko zapewnic¢ odpowiednia jakosc
zycia w miescie i akceptowalny wptyw na
Srodowisko naturalne, ale rowniez przetrwanie
systemu transportu publicznego.

W duzych miastach zapotrzebowanie na zbiorowy
transport publiczny na gtdwnych trasach coraz
czesciej bedzie zaspokajane przez takie srodki
transportu jak metro, tramwaje, pociagi czy
korytarze transportowe, wymagajace statych
instalacji technicznych oraz znaczacych naktadow
inwestycyjnych, ktére musza by¢ zaplanowane

i zaprojektowane jako istotny element rozwoju

miasta, a nie jedynie jako zwykty substytut linii
autobusowej.

W celu zaspokojenia nowych potrzeb w zakresie
mobilnosci oraz planujac przyszty harmonijny
rozwdoj urbanistyczny, Genua wykorzystuje dwa
podstawowe instrumenty:

PRZEGLAD ITS
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O Miejskie Laboratorium — organ planowania I“ ls Kn ‘
urbanistycznego, ktérego zadaniem jest
zdefiniowanie przysztej struktury miasta poprzez Wrnin Srovw
ulepszenie jego systemu urbanistycznego
i podniesienie jakosci zycia oraz spowodowanie,
by struktura ta stata sie sita napedowa rozwoju
miasta. Miejskie Laboratorium to instytucja
komunalna, na ktorej czele stoi stynny architekt
Renzo Piano. Pracuja w nim miejscy planisci
oraz eksperci z innych dziedzin, ktérych
zadaniem jest planowanie dziatan
urbanistycznych, wywierajacych na miasto duzy

wplyw. S3 to przedstawiciele réznych, ale A

komplementarnych specjalizacji — prawdziwa Paolo Pissarello, wiceprezydent Genui, bierze udziat w lll

pracowania badawcza oraz ambitny projekt, Polskim Kongresie ITS.

zaréwno jesli chodzi o stawiane sobie cele, Fot. B. Borzecka-Gotos

jak i metody ich realizacji.

O Migjski Plan Mobilnosci (PUM) — plan, ktory kluczowy punkt rozwoju planu PUM otwarte

zmierza do zaspokojenia — na szeroka skale oraz konsultacje publiczne, ktérych celem jest

w perspektywie srednio- i dtugoterminowej zebranie pomystow, sugestii i protestow od
gtéwnych interesariuszy oraz mieszkancow
miasta.

Przyjeta strategia urbanistyczna bazuje — z jednej
strony — na lepszej dystrybucji poszczegdlnych
| funkgji w ramach obszaru miejskiego oraz na
- skoncentrowaniu sie na poprawie infrastruktury
sieci drogowej, niezbednej dla poprowadzenia
ruchu prywatnego do gtéwnych korytarzy,
a z drugiej — na potrzebie wdrazania strategii
ograniczania ruchu prywatnego nie tylko
w centrum miasta, ale réwniez na wiekszej liczbie
obszaréw podmiejskich, nad czym wciaz jeszcze
nalezy pracowac.
Zardwno centrum miasta, jak i obszary podmiejskie
powinny by¢ réznymi sposobami chronione przed
nadmiernym ruchem prywatnym.
W przedstawionym planie transport publiczny
odgrywa wiodaca role, poniewaz musi on stac sie
efektywngq alternatywa dla samochodu
prywatnego. Wymaga to jednak olbrzymiego
wysitku, miedzy innymi ze wzgledu na
charakterystyke systemu transportu publicznego,
na ktory skfada sie ograniczona liczba gtéwnych
linii i obszarow o wysokim zapotrzebowaniu na
mobilnos¢, a takze duzych obszardw, cechujacych
sie potencjalnie znacznym zapotrzebowaniem, oraz
brak mozliwosci wykorzystania duzych pojazdéw
ze wzgledu na ograniczenia stwarzane przez ulice
czy zaparkowane na niej samochody.

— nowych potrzeb w zakresie mobilnosdi, Kroki, ktére nalezy podjac¢ w celu rozwoju

w koordynacji z gtéwnymi projektami rozwoju transportu publicznego oparte s3 na réznych,
urbanistycznego. Plan PUM jest wynikiem zintegrowanych dziataniach, takich jak:

duzego doswiadczenia oraz wspotpracy O rozwdj zintegrowanej i wysoko wydajnej sieci
pomiedzy poszczegdlnymi branzami (ruch transportu, bazujgcy na innowacyjnych liniach
uliczny, srodowisko, transport publiczny, autobusowych potaczonych ze stanowigca ich
planowanie miejskie), zarobwno wewnetrznymi, przedtuzenie linig metra i systemie kolei

jak i zewnetrznymi dla miasta. Nalezy tu miejskich, ktora czesciowo ma zagwarantowac
podkresli¢, ze wtadze miejskie uznaty za realizacje ustug transportowych
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charakteryzujacych sie czestymi kursami,
wykorzystaniem lekkich pojazddw i duza liczbg
przystankow;

O rozpowszechnienie systemdw mechanicznych,
takich jak kolejki linowe i windy na terenach
z duzg liczbg wzniesien, w celu zwiekszenia
wydajnosci systemu i wsparcia ustug
autobusowych;

O ekspansja istniejacych ustug przejazdu na
telefon na obszarach charakteryzujacych sie
niskim zapotrzebowaniem na ustugi
transportowe;

O potaczenie tradycyjnych metod transportu
publicznego z nowymi, bardziej elastycznymi
formami, jak np. wspdlne korzystanie
Z pojazdodw, ktére w Genui przynosi ciekawe
efekty;

O wdrozenie systemow priorytetowe] sygnalizacji
Swietlnej na najwazniejszych trasach
uzytkowanych w transporcie publicznym;

O promowanie transportu publicznego poprzez
niskie taryfy — jeden bilet na
autobus/metro/pocigg — oraz podejmowanie
dziatan z zakresu komunikacji i kultury.

Wszystkie powyzsze dziatania dotyczace transportu
publicznego sg powigzane z projektami
zmierzajagcymi do ograniczenia korzystania

z prywatnych samochoddw na obszarach

i w sytuacjach, ktére oferujg rzeczywista

alternatywe dla transportu publicznego.

Chodzi tu m.in. o:

O petne objecie wszystkich obszardow centralnych
i podmiejskich systemem BLUAREA. Jest to
schemat ptatnosci za parking, stosowany juz
wczesniej w centrum miasta, ktory przewiduje
rowniez ograniczenia w uzytkowaniu
samochodu przez mieszkancow sréodmiescia;

O rozszerzenie LTZ (obszaru ograniczonego ruchu)
na najbardziej , wrazliwe” obszary potozone
w centrum miasta oraz na jego obrzezach,
jako sposob na rewitalizacje tych terendw;

O ograniczenie predkosci (30 obszardow)
na terenach mieszkalnych oraz na obszarach
0 szczegdlnej wartosci;

O system wymiany potgczony z rozwojem
miejskiej sieci kolejowej;

O zastosowanie po raz pierwszy systemu
,upowaznien do ruchu’, ktéry obecnie
koncentruje sie w szczegdlny sposéb na
dystrybucji towardw, ale przewiduje mozliwosc
wprowadzenia go na szerszg skale.

Wsparcie transportu publicznego i wszystkie

dziatania prowadzace do ,$wiadomego” korzystania

z prywatnych samochoddw sg strategiami

uzupetniajagcymi, ktore zmierzajg do uzyskania

lepszej struktury mobilnosci w tak trudnym

Srodowisku, jakim jest Genua.

Istotny wptyw na realizacje wielu powyzszych

LIrbanmobility :lialian and Polish innovative projects

—

dziatan wywarty europejskie programy
finansowania. W ostatnich latach przeprowadzono
dzieki temu wiele projektow wchodzacych

w zakres strategicznego planu PUM, a wiele innych
jest obecnie w trakcie realizacji.

Genua jest koordynatorem projektu CIVITAS
CARAVEL realizowanego w partnerstwie, miedzy
innymi z AMT (miejskim przedsiebiorstwem
transportu publicznego w Genui), firma Softeco
Sismat, miastem Krakdéw oraz krakowskim MPK
(Miejskim Przedsiebiorstwem Komunikacyjnym).
Wszystkie zrealizowane dziatania odpowiadaja
akcjom wdrazanym w ramach planowania
mobilnosci miejskiej w Genui, stanowiac
strategiczng rame, ktéra bedzie integralng czescia
kultury mobilnosci miejskiej. [

Paolo Pissarello, wiceprezydent Genui

Integrated Information Management
and Traffic Management Systems
in Genoa

Genoa has experienced a deep
demographic shift and

a de-industrialization process with a huge
impact on mobility needs. Under these
processes’ pressure the public transport
system had pursued new needs, which
Genoa tries to satisfy through structural
solutions: the Urban Lab — an urban
planning body with the mission to define
the future structure of the city — and the
development of the Urban Mobility Plan,
aimed at the provision of full-scale answers
on middle-long term time to the new
mobility needs, coordinated with the major
projects of urban development.
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o ZAPRENUMERUJ PRZEGLAD ITS

W celu zapewnienia sobie regularnej
dostawy czasopisma najlepiej jest skorzystac
z prenumeraty redakcyjnej.

Miesiecznik ,Przeglad ITS"mozna
zaprenumerowac w kazdym momencie

na okres co najmniej jednego kwartatu.

Po dokonaniu wptaty prosimy o informacje —
najlepiej droga e-mailowa — pod adresem

biuro@przeglad-its.pl. W zawiadomieniu prosimy

o podanie imienia i nazwiska odbiorcy i/lub nazwy

firmy, doktadnego adresu odbiorcy oraz daty
dokonania przelewu. Jezeli osoba/firma jest

) ) ) ptatnikiem VAT, prosimy rowniez o podanie
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potroczna 28,50 jest darmowy. Prenumerate nalezy optacic Prenumerata jest realizowana od nastepnego
przelewem bankowym na konto wydawcy wydania, dostepnego po otrzymaniu przez
roczna 57,00 podane na formularzu przelewu. wydawce wpfaty naleznosci.
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) egis projects

Od roku 1993 spotha osiggnela zamkniecie finansowane dla 20 przedsigwzigt
o fgezne| wartosci 10 miliardow EUR, co zapewnia je| nieporownywalne doswiadczenie
we wszystkich rodzajach przedsiewzigc:
W osvstemle partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP), budowy-exsploatac]i-pr2ekazania (BOT), konces)
Aulctrady, Ioinska, ooiesdy mostons, tunald, Infkastfukiura msjska

Cplaly rzechywista, myic uknyta [ub pragramy oofal 2a casiepnoss

Rozwdj Ustug dia Kierowcow koncentruje sie na przedsiewzieciach
obejmujgcych:

Fobieranie oplat od pojazddw ciezarowysh

Migjskie systermy pobaru oplat

Egzekwowanie przestrzegania bezpieczenstwa dropowego (predkoss)

Ciwarte Systarmy Pobor (ORT)

Elektroniczmy Pobdr Oplat (ETC) = interoperacyjnoss

zarzadza odcinkiem 1 550 km drdg, a z oferowanych
przez firme usiug w ramach ETC (electronic toll collection
systems - elektroniczne systemy poboru oplat) korzysta
ponad BOD 000 klientow, Oprocz uczestnictwa w migdzynarodowych
przetargach, pracuje rowniez nad wilasnym, niezaleznym systemem swiadczenia
ustug identyfikacji i rejestracji OBU (on-board units - jednostki pokladowe, automatycznie nali-
czajgce nalezng oplate), wigcznie z posrednim | bezposrednim zarzgdzaniem relacjami z klien-
tem: system dziata juz z powodzeniem w Irlandii | na Filipinach.

Giowne referencje dotyczace dzialalnosc

w zakresie Uslug dia Kierowcow:
Agant Wyrmeany Informacs {IE&) projekd w Ilandii fabajmuje
wipdldzalanie sysiemaw ETC)
Syslen ORT na moscie Goldan Ears Bridge w Yancouws
w Kalumbi Brytyjskie)

Wiykomawanis ustug w Irkandii

Krzysziol Bemaiowioz Waldemar hmie lewsi

Mpres Tarzidu Thpokbod oe. Rozsoii

ol Ervili Fimar 53, 00113 Wira zmva ul. Emils Praoey 53, 00113 Worizmaa
Bl - Al 27 450 03D sl -+ 40 72 &5070 30
egmEngeppcts com Bl sgmingrpmects com p
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ZAKLAD SYSTEMOW STEROWANIA RUCHEM DROGOWYM Sp. z 0.0

NOWY ADRES!

ul. Kamienna 7, Wysogotowo, 62-081 Przezmierowo tel. +48 61 668 |7 00, tel /fax +48 61 668 17 35;
www.msrtraffic.com.pl; msrtraffic@pro.onet.pl




