PRZEGLAD

inteligentne Systemy Transporiowe
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OD REDAKTORA NACZELNEGO

Szanowni Czytelnicy!

W zesztym (juz!) roku 2007 postanowilismy zaproponowaé Panistwu nowy miesi¢cznik
— Przeglad ITS. Udalo nam si¢ skupi¢ wokot tej idei grupke entuzjastow (wlaczajac w to
nizej podpisanego), ktdrzy podjeli si¢ redagowania pisma, oraz naméwi¢ do wspdlpracy
pierwszych autoréw, a takze — co niemniej wazne — pozyskac pierwszych reklamodawcow.
Rezultatem tej inicjatywy bylo wydanie w listopadzie ub. r. numeru zerowego pisma.
Numer zerowy, wydany w ograniczonym nakladzie, zostal przez nas rozeslany
do wybranych firm, instytucji, organéw administracji panstwowej 1 samorzadowej
oraz placdwek naukowych, byl takze rozprowadzany przez nas podczas targdw
INFRASTRUKTURA 2007 oraz innych spotkan 1 konferencji, w ktérych uczestniczyli
nasi wspolpracownicy.

Oddzwigk zerowego numeru byl bardzo zachecajacy. Dostalismy od Panistwa liczne
e-maile 1 telefony, chwalace pomyst wydawania nowego pisma (... dobrze, ze zapelnicie
t¢ lukg..., ... najwyzszy czas, zeby inteligentne systemy transportowe mialy polskie pismo
Im pos$wigcone..., ... czekamy na numer pierwszy i nastgpne...). Co rownie wazne,
otrzymaliémy roczne zamoéwienia i towarzyszace im wplaty od pierwszych
prenumeratoréw, ktérym chcieliby$Smy w tym miejscu podzigkowaé za okazane nam
na wstepie naszej dziatalnosci biznesowej zaufanie. Dzigkujemy réwniez pierwszym
reklamodawcom za wsparcie naszych wysitkéw wydawniczych — mamy nadzieje,
ze Wasz przyktad zachgci innych.

We wstepie do zerowego numeru ,,Przegladu I'TS” staralem si¢ uzasadnic¢ nasza
inicjatywe wydawnicza. Poniewaz numer ten dotart tylko do ograniczonego kregu
odbiorcdw, pozwolg sobie przytoczy¢ najwazniejsze fragmenty tego uzasadnienia:

[...] Zaczynamy wydawanie nowego miesiecznika ,Przeglad ITS”. Skrdt ten oznacza po polsku
Inteligentne Systemy Transportowe — zdecydowalisimy jednak zachowac oryginalny skrdt angielski,
pochodzqcy od Intelligent Transportation Systems. |...|

Zastosowanie technik zwanych Inteligentnymi Systemami Transportowymi (ITS) jako uzupelnienie
dtugofalowej polityki transportowej stwarza szanse na przynajmniej czesciowe rozwigzanie problemow
istniejgcego systemu transportowego. W szczegdlnosti systemy ITS zwigkszajq szanse na:

W optymalizacje planowania dostaw just in time (dokladnie na czas) poprzez przyspieszenie transportu

i doktadne sledzenie przesylek i sterowanie nimi;

B optymalizacje wykorzystania infrastruktury transportowej i obnizZenie kosztow w zwigzku

ze wzrostem ilosci przewozdw w ruchu osobowym i towarowym;

B poprawg bezpieczeristwa ruchu.

W Polsce nie bylo dotqd pisma, ktdre stuzyloby zardwno organom publicznym —w celu zwigkszenia
poziomu wiedzy, co wigze si¢ z podejmowaniem lepszych decyzji, jak i sektorowi prywatnemu (dostawcom,
producentom sprzetu, integratorom i projektantom) — w celu lepszego rozpoznania rynku, umoZliwienia
nawigzania kontaktow itp. Glownym tematem naszego pisma bedg systemy ITS, cheemy je jednak
przedstawic na tle catoksztattu tematyki zwiqzanej z zarzqdzaniem, prawem, finansami, ekonomig,
Srodowiskiem i spoleczeristwem.

Nasze pismo jest adresowane do wielu srodowisk: samorzqdow, inZynierdw, stuzb administracji
patistwowej zajmujqcych sig transportem oraz do wszystkich Czytelnikéw zainteresowanych ITS. [... |

Calo$¢ powyzszego tekstu moga Paiistwo znalez¢ na naszej stronie internetowe;j
www. przeglad-its.pl. Zach¢cam Paristwa do odwiedzenia tej strony — znajda tam Panstwo
wybrane teksty z numeru zerowego (ktéry jest juz wyczerpany), oraz informacje na temat
prenumeraty, reklam itp. Jest tam réwniez zaktadka ,Zadaj pytanie/zglo$ temat”,
dzigki ktorej moga Paristwo stac si¢ wspdtredaktorami Przegladu, albo uzyskad
odpowiedz na nurtujace Was pytania, zwiazane z tematyka naszego pisma.

Sktadajac Pafistwu najserdeczniejsze zyczenia wszelkiej pomyslnosci w nowym,
2008 roku, zapraszam do lektury.
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JKD: Generalna Dyrekcja Drég Krajo-
wych i Autostrad, a takze Pan osobi-

$cie byliscie jednymi z cztonkéw - za-
tozycieli Stowarzyszenia ITS Polska.
Jakie Pan widzi konkretne potrzeby,
ktore w aktualnej sytuacji (biorac
pod uwage bezprecedensowy pro-
gram rozwoju infrastruktury drogo-
wej w Polsce) to stowarzyszenie mo-
gtoby zaspokoié¢?

ZK: Wladnie ten program, ktéry be-
dziemy realizowaé w praktyce od 2008
roku az do roku 2012, o ktérego zakre-
sie $wiadczy najlepiej poziom finanso-
wania — kwota 121 miliardéw zlotych,
program rozpisany na bardzo szczeg6-
towe dzialania w wielu dziedzinach
— daje szanse bardzo szybkiego rozwo-
ju technologii ITS w Polsce. Dzisiaj
kwestia uwzgl¢dnienia tej technologii
staje si¢ potrzeba chwili, bo realizujac
zadania inwestycyjne w takiej skali
1 w takim zakresie musimy takze
wdrozy¢ towarzyszace im systemy za-
rzadzania ruchem, co do tej pory gene-
ralnie nie bylo brane pod uwagg. To
wynika nie tyle z mody na stosowanie
takich systemow;, co z konkretnych po-
trzeb zapewnienia wigkszej plynnosci
ruchu oraz, co za tym idzie, zwigksze-
nia przepustowos$ci drog i skrocenia
czasu przejazdu, a takze poprawy bez-
pieczenstwa w ruchu drogowym
1 ograniczenia jego nieckorzystnego
wplywu na S$rodowisko naturalne.
W tej sytuacji dobrze si¢ stato, ze Sro-
dowisko zwiazane z ITS podjgto ini-
cjatywe powotania Stowarzyszenia ITS
Polska, ktére skupia osoby i organiza-

ITS

CZEGO OCZEKUJEMY
OD STOWARZYSZENIA

ITS POLSKA?

Wywiad ze ZBIGNIEWEM KOTLARKIEM
— Dyrektorem Generalnym GDDKIiA

¢je zainteresowane problematyka ITS,
chcace wnie§é swoj wklad w rozwdj tej
dziedziny w Polsce. Myslg, ze istnieje
silna potrzeba popularyzacji korzysci
plynacych z zastosowania ITS wsrdd
spoleczenistwa, a w szczegdlnosci
wsrod wladz samorzadowych $rednie-
go 1 nizszego szczebla — tak, aby stwo-
rzyé wokot ITS przychylny klimat
spoleczny. Z drugiej strony, nadrabia-
jac zapdznienia W rozwoju systemow
ITS w Polsce powinni$my korzystaé
z dodwiadczen innych krajow — tak,
aby uniknaé ich bleddw, aby niejako
przeskoczyé pewien etap w rozwoju
technologii ITS. Widze¢ tutaj potrzebe
Scistej wspdlpracy migdzynarodowej
z podobnymi stowarzyszeniami ITS
z innych krajow, a takze, co ma olbrzy-
mie znaczenie praktyczne, wspolprace
przy tworzeniu wymagan i standardow
dotyczacych systemow ITS w Polsce
w celu umozliwienia ich integracji,
a takze zgodnej wspotracy z systemami
ITS w Unii Europejskiej.

JKD: Jak Pan widzi wspétprace mie-
dzy GDDKIiA i Stowarzyszeniem ITS
Polska?

ZK: Jako instytucja bedaca cztonkiem
— zalozycielem Stowarzyszenia, chce-
my wspiera¢ jego dzialalnos¢ — ale
oczekujemy tez od niego wymiernych
korzysci. Stowarzyszenie, skupiajace
po pierwsze wybitne autorytety na-
ukowe, uczelnie techniczne oraz insty-
tuty badawcze, po drugie instytucje
rzadowe 1 samorzadowe, wreszcie fir-
my zajmujace si¢ dostawa sprzgtu

1 wdrazaniem systeméw I'TS powinno
w zasadniczy sposob ulatwiaé¢ koordy-
nacj¢ wysitkéw na rzecz rozwoju sys-
temow ITS, ktory, jak to stwierdzitem
na samym poczatku, jest istotnym ecle-
mentem programu rozbudowy infra-
struktury drogowej w Polsce.

JKD: Jak Pan ocenia inicjatywe wy-
dawania polskiego miesiecznika po-
$wieconego problemom ITS?

ZK: Wydaje mi sig, ze sytuacja doj-
rzala do tego, aby taki miesi¢cznik
ukazal si¢ na rynku i docieral do spe-
cjalistéw dziatajacych w tej dziedzi-
nie, a takze do pracownikéw instytu-
¢ji panstwowych 1 dziataczy samo-
rzadowych. Seminaria takie jak to!
sa organizowane niezbyt czg¢sto,
a poza tym liczba ich uczestnikéw
jest ograniczona. Regularne pismo
ITS
w sposob fachowy, a jednocze$nie

poruszajace  problematyke
przystepny, byloby bardzo istotnym
forum wymiany informacji, poza
tym mogloby spopularyzowac¢ zagad-
nienia ITS wsrdd szerokich kregow
spoteczenstwa. Zyczq powodzenial!

JKD: Dziekujemy za zyczenia i za
udzielony nam wywiad, ktory uka-
Zze sie w pierwszym numerze Prze-
gladu ITS.

Rozmawiat Jacek Doliriski

1) Wywiad zostal przeprowadzony podczas
Polsko-szwedzkiego seminarium ITS
w Jozefowie k/Warszawy.
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JKD: Jakie byly poczatki inicjatywy
ITS w Szwec;ji? Idziecie ta drogg juz od
diuzszego czasu, podczas gdy my je-
steSmy jeszcze na jej poczatku. Prosi-
my wiec, zeby podzielit sie¢ Pan swoimi
doswiadczeniami, ktore sg dla nas bar-
dzo interesujace.

HR: Na poczatku lat dziewig¢édzie-
siatych nastapil ogromny wzrost zasto-
sowan technologii ITS w Szwecji, za-
réwno na drogach, bedacych domeng
Szwedzkiego Zarzadu Droég (Vigver-
ket), jak 1 na kolei. Wtedy rozpoczely si¢
u nas dyskusje na temat ITS. W potowie
lat dziewigcdziesiatych pojawilo si¢ pyta-
nie, czy potrzebna jest krajowa organiza-
gja ITS, czy moze wystarczy uczestnic-
two w organizacji europejskiej? Aby od-
powiedzied na to pytanie powolano gru-
pe, skladajacy si¢ z przedstawicieli zarza-
du drog (wsrdd nich bytem 1 ja), zarzadu
kolet, firm Volvo, Scania 1 kilku innych —
byt to wlasciwie caly projekt. W tym cza-
sie byl juz w toku 5. 1 6. Program Ramo-
wy 1 szybko zdalimy sobic sprawg z te-
go, ze potrzebujemy wspdlnej reprezen-
tagji szwedzkich instytugji i firm tak, aby
unikna¢ sytuacji, w ktérej ich przedsta-
wiciele beda jezdzili do Brukseli na wta-
sng reke.

JKD: Doszliscie po prostu do wniosku,
ze Bruksela jest od was za daleko?

HR: To prawda. Zdali$my sobie sprawe,
ze potrzebujemy czego$ blizej niz
w Brukseli 1 stworzyliémy grupg, aby
dyskutowa¢ o zagadnieniach ITS wi-
dzianych ze szwedzkiej perspektywy.
Niektore osoby z tej grupy jezdzilty do
Brukseli, zeby si¢ zorientowaé w bieza-
cych sprawach 1 w jakich inicjatywach

Przeglad ITS nr 1, styczen 2008

SZWECJA — DOBRY PRZYKYAD

Wywiad z HANSEM RODE

— Przewodniczacym ITS Szwecja

badawczo-rozwojowych moglibySmy
wzia¢ udzial. Potem zacz¢lismy dyskusje
grupowe ze szwedzka administracja 1 fir-
mami, aby si¢ zorientowaé czy bylyby
zainteresowane dolaczeniem do nas.
W rezultacie jadac do Brukseli mogliSmy
tam rozmawia¢ jako reprezentanci
szwedzkiej spotecznodci ITS, raczej niz
przedstawiciele pojedynczych firm czy
organéw administracji. Poczatkowo sku-
pialismy si¢ na kwestiach podstawowych
— takich, jak nasza strategia, cele 1 plany
ich osiagnigcia.

JKD: To znaczy, ze rozpoczeliscie dzia-
talnos$¢, tworzac grupe wptywowych
os6b zajmujacych sie dziedzing ITS.
Osiagneli$my ten stan w Polsce - Sto-
warzyszenie ITS Polska zostato utwo-
rzone w kwietniu i wsréd cztonkéw-
-zatozycieli byli przedstawiciele $wiata
akademickiego, biznesu i organéw ad-
ministracji. Jest posrod nich 15 profe-
sorow wyzszych uczelni! Pan Kotlarek,
Dyrektor generalny GDDKIA jest tez
jednym z zatozycieli.

HR: Doskonale, ze macie przedstawicie-
li réznych dyscyplin — uczelni, admini-
stracjl 1 prywatnego biznesu.

JKD: Chcielibysmy, zeby Polska osia-
gneta Wasz poziom zastosowan syste-
mow ITS, a to oczywiscie zalezy od te-
go, ile pieniedzy zostanie zainwesto-
wanych w technologie ITS w najbliz-
szej przyszfosci. Duza czes¢ tych pie-
niedzy mozna otrzyma¢ z Unii Europej-
skiej, jezeli uda sie nam przekonac ich,
Ze program rozwoju ITS w Polsce jest
zgodny ze strategig Unii i ze wykorzy-
stamy te pienigdze w efektywny spo-
sob.

HR: Aby to osiggnaé, potrzebujecie kra-
jowej strategii ITS. Postugujac si¢ siecia
kontaktow Waszych czlonkéw musicie
opisaé, w jaki spos6éb moglibyscie uzy¢

technologii ITS dla poprawy ogdlnego
bezpieczenstwa na drogach, obnizenia
emisji spalin czy zwigkszenia przeloto-
wosci drog.

JKD: Dzigkujemy za te doskonata rade.
Bedziemy sie starali postepowaé we-
dtug niej. Zawsze jest tatwiej braé z ko-
go$ dobry przyktad niz ,odkrywaé
Ameryke”.

HR: Na pewno. My tez tak robiliSmy.
Braliémy przyklad ze stowarzyszenia
ITS Wielka Brytania. ZadawaliSmy im
wiele pytan 1 stuchalismy ich uwaznie.
Wielka Brytania jest krajem znacznie
wigkszym od nas i tam ruch ITS rozpo-
czal si¢ znacznie wczedniej. MieliSmy
szereg spotkan z brytyjska organizacja
ITS 1 pytaliSmy ich o wicle rzeczy — co
zrobili, jaki byt powdd kazdego dziata-
nia, jakie popelnili biedy.

JKD: Jakie instytucje sa cztonkami ITS
Szwecja i z kim wspétpracujecie?

HR: Szwedzki Zarzad Drog i Szwedz-
ki Zarzad Kolei s3 naszymi czlonkami,
ponadto mamy w naszych szeragach
40 najwigkszych firm ze Szwecji, ak-
tywnych w dziedzinie infrastruktury —
sa to zardwno firmy technologiczne,
jak 1 konsultanci. Musicie zrobi¢ listg
najbardziej wplywowych ludzi — musi-
cie stworzy¢ wlasng sie¢ kontaktow.

JKD: Stowarzyszenie ITS Polska tym
wtiasnie sie zajmuje. Liczymy bardzo
na pomoc i wspotprace z Waszej
strony.

Dziekujemy Panu za bardzo ciekawy
wywiad - pierwszy wywiad udzielony
Przegladowi ITS — miesiecznikowi, kto-
ry wiasnie zaczyna dziatalno$¢ na pol-
skim rynku. Ten wywiad ukaze sie
W pierwszym numerze naszego pisma.

Rozmawiat Jacek Doliriski
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JKD: Jak zrodzit sie pomyst utworzenia

Stowarzyszenia ITS Polska?

ML: Inspiracjg do utworzenia ITS Polska
byla obserwacja rynkéw pafistw uprzemy-
sfowionych, oraz rodzace si¢ zapotrzebo-
wanie na taka organizacj¢ w kraju. Do $ro-
dowisk zwigzanych z telematyk transpor-
tu naplywaty do$¢ wyrazne sygnaly o braku
krajowego partnera zaréwno dla instytugji
publicznych, jak i prywatnych, zdolnego
do zintegrowania Srodowiska i dzialania na
rzecz rozwoju ITS w kraju. Réwnie istot-
nym clementem byta potrzeba reprezento-
wania kraju na arenie mi¢dzynarodowe;.

JKD: Czy istniata inspiracja jakim$ kon-
kretnym stowarzyszeniem?

ML: Dla mnie idea powstania ITS Polska
bylo utworzenie ITS Canada 1 jego rola
w zyciu $rodowiska, gtéwnie korporacyj-
nego. Za model funkcjonowania, w szcze-
gblnosci sposob prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej, np. wydawniczej czy konfe-
rencyjnej, przyjatem w swoich wyobraze-
niach model ITS Szwecja. Oczywiscie kie-
runek rozwoju naszego stowarzyszenia
wyznaczg nasi czlonkowie.

JKD: Co byto najwazniejsze w procesie
tworzenia organizacji?

ML: Przede wszystkim, by zacheci¢ repre-
zentatywne, energiczne 1 profesjonalne
grono zatozycielskie. Po drugie, by tworzo-
na organizacja byta niezalezna od instytucji
zalozycielskich. Po trzecie, by dobraé od-
powiednig formul¢ prawng dziatania.

JKD: Czy mégtby Pan przyblizy¢ cele sto-
warzyszenia?

ML: Celem stowarzyszenia jest stworzenie
platformy integracji krajowych Srodowisk

ITS

JAK POWSTALXO NASZE
STOWARZYSZENIE

Wywiad z dr inz. MARKIEM LITWINEM
- Przewodniczacym Stowarzyszenia ITS Polska

ITS, w tym plaszczyzny wymiany informa-
i 1 do$wiadczen pomigdzy instytucjami
sektora publicznego 1 prywatnego, oraz
dzialalno$¢ informacyjna i popularyzator-
ska wykorzystywania technologii ITS. Da-
lekosigznym celem jest stworzenie organi-
zacji, majacej wplyw na kreowanie wizji
przyszlych zastosowanl i rozwiazan ITS.

JKD: Stowarzyszenie ITS Polska podpi-
sato porozumienie ze Stowarzyszeniem
ITS Szwecja. Czy to jedyne jak dotad
kontakty zewnetrzne?

ML: Mieli$my takze szereg spotkan i na-
wiazali$my kontakty robocze migdzy inny-
mi z ERTICO (np. w zwiazku z pracami
eSafety Support), ITS UK, ITS Italy, oraz
Srodowiskami ITS w Hiszpanii, Portugalii,
Niemczech, Republice Czeskiej. Mamy
takze dobry roboczy kontakt ze $rodowi-
skami ITS na Litwie i Lotwie. Chec wspot-
pracy wykazaly tez tak odlegle osrodki jak
Kolumbia.

JKD: Jak ocenia Pan stan rozwoju ITS
w Polsce?

ML: Rozw¢j systeméw ITS w Polsce ma
charakter dynamiczny, ale niestety weiaz
~wyspowy”. Powstaje caly szereg cieka-
wych aplikacji 1 wdrozen, jednak bez
kompleksowego planu dla kraju czy re-
giondéw. Niedostateczny poziom przygo-
towania kadr instytucji zamawiajacych
prowadzi czgsto do nieréwnej pozycji na
styku zamawiajacy — wykonawca. Zama-
wianie duzych systeméw ITS, takich jak
np. sterowanie ruchem w miescie, wcigz
odbywa si¢ w trybie ,zaprojektuj 1 wybu-
duj)” 1 tym samym nieSwiadomego mo-
nopolizowania dostawcow.

JKD: Czy mozna to zmieni¢? Jak?
ML: Mozna i trzeba. Nalezy wypracowaé
w Polsce krajows strategi¢ rozwoju ITS.

Stworzenie w jej ramach krajowej architek-
tury ITS umozliwitoby wypracowanie
standardow, dzigki ktérym zamawiane roz-
wiazania miatyby okreslong zasadg¢ funk-
cjonowania, wlyczywszy sposob powiaza-
nia pomig¢dzy podsystemami ITS 1 sposdb
komunikowania si¢ migdzy nimi. Powsta-
walyby tzw. systemy otwarte, co daloby
szans¢ na systematyczne wdrazanie ITS
1 mozliwo$¢ rozbudowy tych systeméw
bez uzaleznienia si¢ od wyboru technologii
czy wrecz okreslonego dostawcy. W pota-
czeniu z wysoko wykwalifikowanymi ka-
drami doprowadzi to do systematycznego,
dobrze zaplanowanego 1 efektywnego wy-
korzystania Srodkéw.

JKD: Jakie korzysci z wspotpracy z ITS
Polska odniostyby instytucje sektora pu-
blicznego?

ML: Mysle, ze przede wszystkim w zakre-
sic dziatan edukacyjnych czy wymiany my-
§li technicznej. Nie wykluczam tez wspot-
pracy konsultacyjnej 1 promocyjnej. ITS
Polska moze tez si¢ stal pomostem w za-
kresie wspotpracy mig¢dzynarodowej dla
tych instytucji.

JKD: A sektor prywatny?

ML: Dla sektora prywatnego mozemy by¢
pomostem do scktora publicznego, np.
przez organizowanie konferencji i semina-
riow. JesteSmy tez, dzigki swoim kontak-
tom ze Srodowiskami zagranicznymi, goto-
wi wspomagal przedsigwzigcia np. w za-
kresie wskazania odpowiednich partneroéw
czy inwestycji. Dla rodzimego przemystu
widzialbym nasza rol¢ takze w promocji
zagranicznej.

JKD: Zycze Stowarzyszeniu ITS Polska
wielu sukcesow!

Rozmawiat Jacek Dolifiski
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ELEKTRONICZNY POBOR OPLAT
— autostrada 407 w Toronto

Autostrada 407 Express Toll Route (ETR, Ekspresowa Droga
Platna) jest bardzo interesujacym przypadkiem finansowania

duzej inwestycji infrastrukturalnej, formuty wspétpracy z klientem,

zastosowanych technologii. Pierwsza w Swiecie autostrada

,open-access” (czyli bezbramkowa) jest poligonem

doswiadczalnym dla wielu obszaréw dziatalnosci.

Historia budowy i rozbudowy oraz finansowania tak innowacyjnego

przedsiewziecia pokazuje pozytywny potencjat partnerstwa

publiczno-prywatnego, a funkcjonowanie 407 ETR jest przykfadem

efektywnego zastosowania innowacyjnych technologii,

ktére z kolei wyzwalaja czasami nieoczekiwane interakcje

z uzytkownikami. Chcemy tu przedstawi¢ niektore

charakterystyczne aspekty dotykajace powyzszych kwestii,

gdyz doswiadczenia tego przedsiewziecia moga i powinny

by¢ wykorzystane w innych projektach infrastrukturalnych.

Historia 407

Budowg péinocnej obwodnicy To-
ronto — 407 Ontario Highway ETR roz-
poczgto w 1987 roku. W 1989 roku
zaakceptowano studium wykonalno-
Sci dla 407 jako drogi ptatnej. W 1993
roku Ministerstwo transportu pro-
wingji Ontario zdecydowalto o wybo-
rze metody BOT (build-operate-transfer)
jako sposobu na zrealizowanie pierw-
szego na Swiecie projektu platnej
sotwartej” autostrady 407 z wykorzy-
staniem nowoczesnych elektronicz-
nych metod poboru optat. Jednak
oferty dwéch konsorcjéw ktore stang-
ty do przetargu byly zbyt wygérowa-
ne, oczekiwaly duzego wsparcia fi-
nansowego. Ryzyko zwigzane z wpro-
wadzeniem innowacyjnych technolo-
gii bylo zbyt duze dla potencjalnego
prywatnego inwestora. Ostatecznie
rzad Ontario wybral mniej ryzykow-
na formg¢ sfinansowania budowy
$rodkami wlasnymi i papierami dluz-
nymi (emisja obligacji o wartosci 500
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milionéw dolaréw  kanadyjskich
w grudniu 1995 roku na pierwszy
ctap inwestycji).

W 1994 rozpoczeto, a w czerwcu 1997
roku zakonczono budowe 1 udostgp-
niono dla ruchu 36 km trasy platne;.
W 1998 roku oddano do uzytku kolej-
ne odcinki. Dlugosé autostrady 407
powigkszono do 69 km. Koszt budo-
wy zamknal si¢ kwotg 1,5 mld dola-
row  kanadyjskich (C$). Pierwsze
miesiace probnego uzytkowania auto-
strady potwierdzily, ze jest to wiasci-
wa inwestycja. Sredniodobowy ruch
pojazdow siggal poziomu 300 tysigcy.
Byt to dobry test na sprawdzenie
1 usunigcie usterek we wprowadzonej
technologii. Pierwszy dziet poboru
optat — 14 pazdziernika 1997 roku —
istotnie zweryfikowal te liczby. Ruch
spadl do poziomu 100 tysigcy, ale po
roku siggnal poziomu 200 tysigcy
1 ciagle wzrastal.

Urzeczywistnienie plandéw rozwojo-
wych autostrady wymagato istotnych

Centrum telefonicznej obstugi podréznych.

Srodkéw finansowych. Rzad Ontario
po rozwazeniu roéznych wariantéw
(inwestycja publiczna, spotka non-pro-
fit, BOT, sprzedaz aktywow) podjal
ostatecznie decyzj¢ o pelnym zaanga-
zowaniu partnera prywatnego w roz-
wdj 1 zarzadzanie autostrada. Na po-
czatku 1998 roku ogloszono decyzje
o przekazaniu 407 ETR prywatnemu
inwestorowi w diugoterminows kon-
cesj¢ (okreslajac to mianem prywaty-
zacji).

Bramka wjazdowa.



Specjalny indywidualny akt
prawny - Highway 407 Act,
1998 - regulowal powotanie
i funkcjonowanie
przedsiewziecia ETR 407.

Sprecyzowano zasady wejscia pry-
watnego inwestora dotyczace ksztal-
towania poziomu oplat, zarzadzania

dobrego studium wykonalnosci z tra-
flonymi prognozami ruchu i analizami
ekonomiczno-finansowymi.

Jednym z instrumentéw istotnie
ograniczajacych ryzyka inwestora jest
mozliwo$¢ odmowy rejestracji pojaz-
du. To sposéb na klientow-dtuzni-
kow, ktérzy nie zaplacili w okreslo-
nym czasic za usluge. Nie otrzymaja

Tabela 1. Srednia dobowa liczba podrézy dla dni roboczych

2003 2004
styczen 283,022 290,697
luty 289,827 300,689
marzec 285,029 300,449
kwiecien 292,679 322,602
maj 317,245 337,444
czerwiec 325,608 351,314
lipiec 326,426 333,264
sierpien 331,215 339,660
wrzesien 341,539 360,527
pazdziernik 347,242 357,359
listopad 334,777 347,662
grudzien 304,092 313,221

1 utrzymania autostrady, zobowiazan
rozbudowy w kierunkach wschod-
nim i zachodnim, czasu trwania kon-
cesji (99 lat), zapewnienia bezpie-
czenstwa podroznym itp. Oferty zo-
staly ztozone 30 marca 1999 roku.
5 maja tego roku 407 ETR zostala
sprzedana za 3,1 mld C$. Nabywca
zostato hiszpansko-kanadyjskie kon-
sorcjum 407 International Inc. stwo-
rzone przez Cintra Concesiones de
Infraestructuras de Transporte i Caisse
de Depot et Placement du Quebec
oraz SNC-Lavalin. Transakcja zosta-
ta bardzo dobrze przyjeta przez rynki
finansowe. Nowy wtasciciel bez tru-
du pozyskat srodki finansowe na zre-
alizowanie transakcji.

Rzad Ontario przekazat 407 ETR za
kwote¢ dwa razy wyzsza od poniesio-
nych kosztéw budowy. Byl to efekt
wlasciwej wyceny ryzyk zwiazanych
z nowa technologia, odpowiednio dtu-
giego czasu koncesji, zdeterminowa-
nego partnera publicznego gotowego
do transkacji w optymalnie krétkim
czasie 1 co warto podkreslié¢, bardzo

2005 2006 2007
310,221 319,101 330,715
319,220 326,990 337,441
313,964 328,444 340,746
336,658 350,944 363,867
357,957 370,169 388,969
377,248 380,003 402,090
354,214 359,917 383,342
357,261 366,638 388,499
369,169 380,184 407,009
365,592 377,539 403,781
359,669 376,045

329,655 350,998

Zrédto: 407 ETR

ITS

Dzisiaj

Obecnie 407 ETR Concession Com-
pany Limited (,407 ETR”) jest opera-
torem 1 zarzadzajacym autostrada 407.
Z kolei 407 International Inc., jedyny
udziatowiec 407 ETR, jest wlasnoscia
konsorcjum skladajacego si¢ z Cintra
Concesiones de Infraestructuras de
Transporte, Macquarie Infrastructure
Group oraz SNC-Lavalin.
Konsorcjum wypelniajac zobowiaza-
nia doprowadzito do znacznego wy-
dtuzenia i poszerzenia 407 ETR.
Obecnie autostrada ma dlugo$é¢ po-
nad 108 km. 407 ETR ma 6 wezlow
— polaczen z autostradami typu 400
(freeway-to-freeway interchanges: 401,
403, 410, 427, 400 1 404). Na calej
autostradzie jest obecnie 197 bramek
(gantries).

Ponad 750,000 transponderéw (dane
z wrze$nia 2006) 1 ponad 6 milionéw
indywidualnych kont uzytkownikéw
zatozonych od 1997 $wiadczy o popu-

Wezet komunikacyjny.

oni mozliwo$ci odnowienia rejestracji
samochodu (corocznie) lub rejestracji
nowego samochodu. Zgodnie z zapi-
sami Highway 407 Act 1 decyzja sadu
(Ontario Divisional Court) z 7 listopada
2005 jest to sprawny system egzeku-
cji, a jednocze$nie obszar wielu spo-
réw z uzytkownikami.

larnosci oferty 407 ETR. Wzrostowy
trend liczby uzytkownikéw (patrz ta-
bele 11 2) potwierdza stusznos¢ stra-
tegicznej decyzji dotyczacej kierun-
kéw rozwoju 407 ETR.

Relagje z klientem stanowia jeden z pod-
stawowych elementéw zarzadzania 407
ETR, gdyz to one decyduja o whasci- )

Przeglad ITS nr 1, styczen 2008
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P wym wizerunku firmy i whasciwie pro-
wadzone stuza minimalizowaniu z zato-
zenia niechg¢tnego stosunku uzytkowni-
kéw do placenia za dostep do infrastruk-
tury. Dlatego tez najwazniejszym ele-
mentem komunikagji z uzytkownikami
jest Centrum Obslugi Klienta, w ktdre
zainwestowano miliony dolaréw, by
wiasciwie reagowac na sygnaly uzytkow-
nikéw. Okoto 250 pracownikéw odpo-
wiada na pytania 1 watpliwosci uzytkow-
nikéw;, udziela porad 1 wyjasnien, infor-
muje o istotnych wydarzeniach. Zainsta-
lowano takze system automatycznych
odpowiedzi na standardowe pytania. Po-
twierdzeniem tego, ze to bardzo istotne
jest fakt, ze Centrum odbiera telefon
$rednio co 20 sckund.

Nie bez znaczenia dla wlasciwych re-
lacji z uzytkownikiem sa:
bezplatna pomoc drogowa dostgp-
na przez 24 godziny (pomoc w wy-
mianie opon, darmowy galon paliwa

Tabela 2. Srednia dobowa liczba podrézy

2003 2004
styczen 233,311 234,486
luty 239,249 245,711
marzec 232,309 255,615
kwiecien 241,109 265,362
maj 257,486 267,290
czerwiec 272,245 299,209
lipiec 275,753 275,687
sierpien 264,265 281,031
wrzesien 285,633 299,846
pazdziernik 291,073 285,065
listopad 271,935 295,570
grudzien 248,691 258,484

w razie osuszenia baku, ptyny np. do
spryskiwania szyb, wezwanie pojazdu
do przetransportowania do garazu,
oznakowanie pojazdu zottymi $wia-
ttami). Corocznie udziela pomocy
2000 uzytkownikom.

program lojalnosciowy: od 2007
uruchomiono program premiowania
statych klientdw oraz specjalny pro-
gram dla uzytkownikéw samocho-
dow cigzarowych. Uzytkownicy po-
siadajacy transponder 1 przejezdzajacy
co najmniej 400 km (600 w przypad-

Przeglad ITS nr 1, styczen 2008

Wezet komunikacyjny.

ku  samochodéw  cigzarowych)
w miesigcu mogg sta¢ si¢ cztonkami
programu 1 w zaleznosci od liczby
przejechanych kilometrow, zyskiwaé
wolny przejazd w dni wolne od pracy

lub rabaty przy zakupie paliwa na sta-

2005 2006 2007
243,626 256,463 272,306
266,845 271,555 281,618
259,991 278,656 282,188
277,014 275,447 291,320
290,272 307,616 323,533
321,523 323,225 335,625
283,105 287,539 313,800
301,000 305,451 327,067
304,375 306,317 324,049
292,352 308,679 338,440
304,688 318,232
262,147 270,517

Zrédto: 407 ETR

gjach Petro Canada. Uzytkownicy sa-
mochoddéw cigzarowych moga mie¢
takze obnizone oplaty za podrdze
w nocy, dniach wolnych od pracy (re-
dukgcja nawet do 50%), czy godzinach
pozaszczytowych.

ochrona danych osobowych jest
czgsto podejmowanym argumentem
przeciw zastosowaniom nowocze-
snych technologii poboru optat. Roz-
wigzania przyjete dla 407 ETR wypet-
niaja kryteria wlasciwego traktowania
danych osobowych.

instytucja Ombudsmana, czyli
rzecznika praw uzytkownika, powo-
tana w 2006 roku, stuzy rozstrzyganiu
problemoéw 1 spordw z klientem, kto-
re normalnie rozwigzywane s3
w trzystopniowej procedurze odwo-
lawczej z udzialem Centrum obstugi
klienta i Biura prawnego 407 ETR.
Jesli to nie zadziala, uruchamiany jest
Ombudsman, niezalezna osoba roz-
patrujaca skargi uzytkownikéw na
dzialania 407 ETR.

przyjazna komunikacja za pomo-
ca internetu, gdzie dostepny jest np.
kalkulator optat.

Podsumowanie

W tym roku mingto 20 lat od rozpocze-
cia projektu 407 ETR, a 10 lat od mo-
mentu oddania pierwszego 36-kilome-
trowego odcinka tej autostrady. W ciagu
tych 10 lat dlugos¢ autostrady zwigkszy-
ta si¢ prawie trzykrotnie, a liczba pojaz-
déw, mimo narzekan na wysokie oplaty
za kilometr (aktualnie dla pojazdu o ma-
sie ponizej 5 t wynoszq one 17,6 centa
kanadyjskiego za kilometr w godzinach
szezytu 1 16,8 centa poza szczytem) stale
ro$nie. Postgpuje tez rozbudowa auto-
strady.

Marek Tadeusz Krawczyk

Zdjecia dzigki uprzejmosci Marketing & Public
Relations, 407 ETR Concession Company Ltd.
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LEKARSTWO NA PROBLEMY
KOMUNIKACYJNE MIAST

Systemy Zarzadzania
Ruchem to narzedzie
przeznaczone dla zarzadcow
drog. Dzieki niemu moga
oni kontrolowac na biezaco
sytuacje na poszczegéinych
skrzyzowaniach w swoich
miastach - natezenie ruchu,
jego ptynnos¢

czy efektywnos¢ sterowania
sygnalizacja Swietlna.
Jednak to tylko nieliczne

z zalet tych systemow.

ostatnich latach w du-

zych oraz $rednich mia-

stach w Polsce problem

zatloczenia na drogach
staje si¢ coraz bardziej dokuczliwy za-
réwno dla uzytkownikéw, jak 1 zarzad-
cow drég. Rosnaca o kilkanascie pro-
cent rocznie liczba pojazdéw na dro-
gach, przy praktycznie niezmieniajacej
si¢ przepustowo$ci drég w miastach,
powoduje coraz wigksze zattoczenie
1 zatory. Budowa nowych drog w mia-
stach (i nie tylko) napotyka na opér ze
strony wtascicieli nieruchomosci,
a Czgsto po prostu jest niemozliwa ze
wzgledu na brak miejsca w mocno
zurbanizowanych centrach miast. Pro-
blemy, ktére dotykaja coraz mocniej
polskie aglomeracje, w krajach wyzej
rozwini¢tych znane sa od dawna.
W USA, Kanadzie, wysoko rozwinig-
tych krajach azjatyckich, a takze ostat-
nio w Europie Zachodniej jako jeden

Centrum Zarzadzania Ruchem w Sydney

ze $rodkéw zaradczych stosuje si¢ sys-
temy zarzadzania ruchem.

Ostatnio takze w Polsce rozpoczgto re-
alizacj¢ kilku systeméw zarzadzania
ruchem. Czg¢$¢ z nich znajduje si¢
jeszcze w trakceie realizagji, ale w kilku

Droga szybkiego ruchu w Sydney, objeta

systemem zarzadzania ruchem.

miastach (Rzeszow, Gdynia, Olsztyn)
udato si¢ juz objac systemem okreslo-
ne fragmenty 1 pokazaé, ze dzigki nie-
mu mozliwa jest znaczaca poprawa
efektywnosSci sterowania sygnalizacja
Swietlna, zwigckszenie przepustowosci
skrzyzowan objetych systemowym
sterowaniem, redukcja korkdéw na dro-
gach 1 skrocenie czasu przejazdu po-
mig¢dzy okreSlonymi punktami w mie-
Scie (od 30 do 45%).

Na $wiecie typowe systemy zarzadza-
nia ruchem sktadaja si¢ z wielu pod-
systemow, do ktorych naleza:
obszarowe sterowanic ruchem
ulicznym (sygnalizacja $wietlna),
zarzadzanie transportem zbioro-
wym, w tym priorytety dla trans-
portu zbiorowego na skrzyzowa-
niach z sygnalizacja $wietlna,
informacja przystankowa,

informacja w internecie,

Przeglad ITS nr 1, styczen 2008
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monitoring kamerowy,

informacja za poSrednictwem me-
didw (dedykowany kanal radiowy
z informacja o ruchu drogowym),
znaki zmiennej tresci

1inne.

Gléwnym elementem kazdego syste-
mu jest centrum zarzadzania ruchem,
w ktérym pracuja operatorzy systemu.
Centra wyposazone s3 stacje operator-
skie, serwery systemowe oraz ckrany
(najczgscie] sa to tzw. Sciany wideo),
stuzace do wizualizacji sytuacji rucho-
wej na obszarze dzialania systemu. Za-
kresy funkcjonalne oraz terytorialne
systemow w poszczegblnych miastach
moga si¢ réznié, bowiem miasta
znacznie r6znig si¢ migdzy soba.
Funkcjonalno$¢ systemu zalezy mig-
dzy innymi od przyjgtej strategii zarza-
dzania ruchem w mieScie, uktadu ko-
munikacyjnego, rodzaju transportu
publicznego, juz istniejacych elemen-
tow — w tym sterownikéw ruchu
ulicznego — oraz innych rozwigzan
systemowych.

Wazna cechy kazdego systemu jest
jego otwarto$¢ na wlaczenie do nie-
go juz istniejacych w mieScie ele-
mentdéw infrastruktury, np. sterow-
nikéw sygnalizacji Swietlnej, oraz na

Mariusz
Kotkowski
amel | Dyrektor
W ; Ds. Rozwoju
= Rynku ITS
-

Ukonczyt studnia

z zakresu informa-

tyki na Politechnice
Gdanskiej oraz MBA w Gdanskiej Funda-
cji Ksztalcenia Menedzeréw.
Doswiadczenie zawodowe w branzy ITS
zdobywat jako dyrektor handlowy w fir-
mie TENS z Sopotu, ktéra zajmuje sie
sprzedaza i realizacja Inteligentnych Sys-
temow dla Transportu.
W firmie Tyco Fire and Integrated Solu-
tions pracuje od 3 lat. W tym czasie stwo-
rzyt od podstaw dziat ITS oraz wprowadzit
na polski rynek systemy ITS oferowane
przez koncern Tyco International.
Jako dyrektor dziatu nadzoruje wprowa-
dzanie systeméw zarzadzania ruchem
w todzi, Olsztynie, Rzeszowie i Gdansku.

rozbudow¢ o kolejne podsystemy.
Dodawanie kolejnych funkcji syste-
mu oraz rozbudowa terytorialna
moze si¢ odbywaé w ramach bieza-
cych potrzeb 1 mozliwosci danego
miasta.

Na $wiatowym rynku systeméw za-
rzadzania ruchem wiodaca pozycje

Anteny CPS i GPRS zamontowane na dachu trolejbusu.
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rynkowa zajmuje system oferowany
przez Tyco Traffic & Transportation
(TT&T). System ten zostal wdrozo-
ny w ponad 100 miastach na 6 konty-
nentach, w tym m.in. w Sydney,
Melbourne, Singapurze, Hong Kon-
gu, Dublinie, Oakland, Delaware czy
Meksyku.

W Polsce pierwsza pilotowa instalacja
systemu TT&T obejmujaca pigé
skrzyzowan zostala wykonana w Rze-
szowie w 2005 roku. Wdrozono sys-
tem sterowania ruchem SCATS, do
ktorego wlaczone zostaly trzy typy
sterownikéw sygnalizacji $wietlnej
produkgji TT&T, Siemens oraz lokal-
nego producenta — Zakladu Elektro-
niki Przemystowej. Te ostatnie byty
zainstalowane w Rzeszowie jeszcze
przed rozpoczg¢ciem zmian. Przed
1 po wdrozeniu wykonane zostaty ba-
dania ruchu, ktére udowodnily, ze
system SCATS znaczaco poprawil
przepustowo$¢ uktadu drogowego,
gdyz czasy przejazdu przez obszar
5 skrzyzowan objgtych systemem spa-
dty nawet o 44%.

Druga instalacja wykonana w Polsce
byl system w Gdyni. Obejmuje on ste-
rowanie ruchem SCATS na 10 skrzy-
zowaniach oraz priorytety dla komuni-
kacji trolejbusowej. Sterowanie sygna-
lizacja $wietlng na tych skrzyzowa-
niach zostalo zoptymalizowane, co
znacznie zmniejszylo zatloczenie na
skrzyzowaniach 1 skrocito przejazd
przez obszar objety sterowaniem. Po-
nadto 50 trolejbuséw obstugujacych
najbardziej obciazone linie zostato wy-
posazonych w komputery pokladowe,
w ktoérych zainstalowano odbiorniki
GPS, pozwalajace na biezaca lokaliza-
cj¢ kazdego z pojazdow. Trolejbus do-
jezdzajacy do skrzyzowania przesyla
poprzez system GPRS (ustuga radio-
wej transmisji pakietow za posrednic-
twem systemu telefonii komoérkowe;j
GSM) zadanie priorytetu do systemu
SCATS, ktéry w czasie rzeczywistym
analizuje sytuacj¢ ruchows na skrzyzo-



Tabela 1 Wyniki badan ruchu przed i po wdrozeniu systemu SCATS w Rzeszowie
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Czas jazdy (hh:mm: ss)

Przed 0:07:02
Po 0:03:55
Zmiana -44%

Czas jazdy (hh:mm: ss)
0:06:16

0:04:08

-34%

Czas jazdy (hh:mm: ss)
0:09:11

0:05:19
-42%

Czas jazdy (hh:mm:ss)

Przed 0:05:37
Po 0:03:14
Zmiana -42%

waniu i przydziela odpowiedni priory-
tet — przyspieszajac lub op6zniajac od-
powiednig faz¢ ruchu. Dzigki takiej
konfiguracji, korzysci z wdrozenia sys-
temu odczuli zaréwno kierowcy tro-
lejbuséw, ktdrych czas oczekiwania na
zielone $wiatlo zostat znaczaco skroco-
ny, jak 1 kierowcy innych pojazdow.

Urzadzenia pokladowe zostaly zainsta-
lowane w 50 trolejbusach. Kazdy po-
jazd jest wyposazony w:

antene i odbiornik GPS,

anten¢ GRPS,

komputer pokladowy,

modem GPRS,

zasilacz pradu statego,

Czas jazdy (hh:mm:ss)
0:04:15

0:03:46

-11%

obudowe zewnetrzna.

Kolejne instalacje systemu TT&T po-
wstaja w Olsztynie oraz w Lodzi. Sys-
tem w Olsztynie docelowo ma objaé
sterowanie ruchem SCATS na 33
skrzyzowaniach, oraz informacj¢ o ru-
chu w internecie. Obecnie trwa do-
strajanie pierwszego etapu systemu,
ktory obejmuje 11 skrzyzowan.
W olsztynskim systemie funkcjonuja
dwa typy sterownikéw sygnalizacji
$wietlnej: produkeji TT&T oraz gdan-
skiej firmy AREX. Opinie uzytkowni-
kéw juz potwierdzaja znaczng reduk-
¢j¢ korkéw na skrzyzowaniach obje-
tych systemem oraz skrocenie czasow

Komputer centralny w obudowie wewnatrz pojazdu.

Czas jazdy (hh:mm:ss)

0:05:17

0:03:48

-28%
Tomasz
Polichnowski
— Kierownik
produktu
— systemy ITS.
Ukonczyt studia

w zakresie inzynie-
rii ruchu na Poli-
technice Szczecinskiej oraz bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym na Wojskowej
Akademii Technicznej w Warszawie.
Jest bieglym sadowym w zakresie tech-
niki samochodowej i ruchu drogowego.
Zdobyt doswiadczenie zawodowe w re-
alizacji projektow inzynierii ruchu dro-
gowego, przygotowaniu i realizacji pro-
jektow systeméw ITS z dofinansowa-
niem UE.

przejazdu na obszarze objetym stero-
waniem.

Najwickszym realizowanym w Polsce
systemem zarzadzania ruchem jest
system w Lodzi. Wykonuje go konsor-
cjum, ktérego liderem jest Tyco Fire
and Integrated Solutions. W jego ra-
mach zostanie dostarczona technologia
obejmujaca:

sterowanie ruchem SCATS na 60

skrzyzowaniach,

zarzadzanie transportem publicz-

nym, w tym priorytety na skrzyzo-

waniach z sygnalizacja $wietlng dla

110 tramwajow, >

Przeglad ITS nr 1, styczeh 2008
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Sciana monitoréw, Centrum Zarzadzania Ruchem w Sydney

informacj¢ pasazerska na przystan-
kach oraz w pojazdach,

serwis informacyjny w internecie,
monitoring kamerowy,
pigciostanowiskowe centrum zarza-
dzania ruchem,

trzy terminale dyspozytorskie,
zdalne terminale dla stuzb serwiso-

wych.

Po jego wdrozeniu przejazd tramwa-
jem pomigdzy petla Helenéwek oraz
Chocianowice w Yodzi skroci sie o 10
minut. Szybszy przejazd tramwajow
oznacza mniejsza liczbg pojazdéw po-
trzebng do obstuzenia tej samej liczby
pasazerdw, czyli mnicjsze koszty dla
przedsi¢biorstwa przewozowego.
(Trzeba wzia¢ pod uwagg, ze jeden po-
jazd to koszt nawet 8 mln z1!)

Ponadto kierowcy innych pojazdéw
odczuja poprawe na drodze, gdyz przy-
spieszony zostanie ruch pojazdéw
wzdluz linii tramwajowej. Zarzadcy ru-
chu otrzymajg narz¢dzia do biezacego
monitorowania stanu drog oraz wszyst-

Przeglad ITS nr 1, styczen 2008

kich urzadzen pracujacych w systemie.
Beda takze mogli na biezaco reagowad
na sytuacje nadzwyczajne, takie jak ro-
boty drogowe czy wypadki. Pasazero-
wie tramwajow oprocz szybszego 1 wy-
godniejszego przejazdu beda takze le-
pi¢j poinformowani — informacja dla
nich bedzie dostgpna zaréwno na przy-
stankach, jak 1 w pojazdach. Wdrozenie
systemu wplynie takze na zmniejszenie
zuzycia paliwa oraz emisji spalin. Nie-
zalezne badania wskazuja, ze tego typu
redukuja  zuzycie

systemu paliwa

0 12%, a emisj¢ spalin o 7%.

Zastosowanie systemow  zarzadzania
ruchem pozwala na uzyskanie znacza-
cych efektow w ruchu drogowym oraz
komunikacji publicznej przy stosun-
kowo niewielkich naktadach inwesty-
cyjnych. Pozwala takze na $wiadome
1 efektywne tworzenie strategii zarza-
dzania w miescie. Dla aglomeracji sta-
rajacych si¢ o dofinansowanie z UE
wazny jest rowniez aspekt korzysci fi-
nansowych. Wewngtrzna stopa zwrotu

dla tego rodzaju inwestycji jest zazwy-
czaj bardzo wysoka 1 ksztaltuje si¢ po-
wyzej 50%. Dzi¢ki temu mogy by¢ one
realizowane wspdlnie z innymi pro-
jektami z zakresu transportu drogowe-
go 1 ochrony $§rodowiska. Stopa zwro-
tu zalezy od przyjetej strategii zarza-
dzania ruchem i architektury systemu,
ktore moga zwigkszaé badz zmniejszaé
naklady inwestycyjne oraz koszty spo-
teczne.

Do kazdego miejsca, gdzie rozwaza-
my wprowadzenie systeméw zarza-
dzania ruchem nalezy podchodzié
bardzo indywidualnie. Dobdr ele-
mentdw systemu uzalezniony jest od
wielu czynnikdéw, m. in. budzetu,
ktérym dysponujemy. Dlatego tez
warto poznaé konkretne rozwigzania
oraz porozmawiaé z ckspertem, kto-
ry przedstawi kompleksowa oferte
oraz wady 1 zalety zastosowania po-
szczegblnych elementéw systemu.

Mariusz Kotkowski,
Tomasz Polichnowski
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SWIATEOWODY?
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wiatlowody staly si¢ dzi$ tak na-

prawdg¢ jedynym medium trans-

misyjnym, bgdacym w stanie

sprosta¢ transmisji ogromnej,
wrecz niewyobrazalnej ilosci danych
pomigdzy sieciami komputerowymi,
systemami informatycznymi oraz przy
przenoszeniu ruchu telefonicznego po-
migdzy centralami, czg¢sto na dziesiatki
lub setki kilometrow. Dane te s przesy-
tane z predkosciami rz¢du gigabitow na
sekund¢ na pojedynczej diugosci fali
Swietlnej, co w systemach zwielokrot-
nienia optycznego (DWDM, Dense
Wavelength Division Multiplexing)
oznacza sumaryczne przekroczenie
predkosci terabitéw na seckunde w jed-
nym tylko wldknie Swiatlowodu. Na
dodatek sieci optyczne charakteryzuja
sic bardzo duza niezawodnoscia dziata-
nia. To wszystko jednak kosztuje.

Przyjrzyjmy si¢ wigc, na czym polega
przesylanie sygnalow optycznych, jak
zbudowany jest Swiattowdd, jakie sa
jego zalety 1 czy posiada wady, w ja-
kich systemach telematycznych znaj-
duje zastosowanie transmisja optycz-
na (zwana tez transmisja Swiatlowo-
dowa).

Poczatki techniki Swiattowodowe]j wy-
wodza si¢ z telekomunikacji, gdzie do
transmisji rozmow telefonicznych sto-
sowano grube wiazki kabli miedzia-
nych, po ktérych
przesylano sygna-
ly elektryczne. Wiazki tych kabli rozra-
staly si¢ wraz ze wzrostem ilosci abo-
nentéw 1 generowanym przez nich ru-
chem telefonicznym, a zapotrzebowa-
nie na pasmo transmisyjne ciagle rosto.
Powstal problem skutecznego i nieza-
wodnego przesylania duzej ilosci da-
nych.

Trzeba zda¢ sobie sprawe, ze sieci $wia-
tlowodowe Scisle wspdlpracuja z trady-
cyjnymi systemami facznosci (telefonia)
1 przesylania danych (najcz¢Sciej sieci
oparte na protokole IP), w ktérych trans-
mitowane sygnaty maja posta¢ elektrycz-
na. Przyktadem moze by¢ tu sie¢ kom-
puterowa w biurze, gdzie dane pomig-
dzy serwerem a stacjami roboczymi
przesylane sa, w postaci elektrycznej po
kablach miedzianych (dla uproszczenia
pominmy $wiattowody w sieciach lokal-
nych). Podobnie ma si¢ sprawa ze stacjo-
narnymi (analogowymi lub cyfrowymi)
telefonami w biurze — w wickszosci
przypadkéw sygnat z telefonu do cen-
tralki telefonicznej jest transmitowany
po kablu miedzianym. Przeslanie da-
nych czy tez rozmowy telefonicznej do
innego oddzialu firmy w miescie odle-
glym o 500 km bedzie si¢ odbywaé za
posrednictwem operatora telekomuni-
kacyjnego, lub dostawcy ustug interne-
towych (przesylania danych). Operator
ten przesle w swojej sieci otrzymane da-
ne w sposéb optyczny, niezb¢dne staje
si¢ wiec przetworzenie sygnalu elek-
trycznego w reprezentujacy go i przeno-
szacy taka samga informacj¢ sygnal
Swietlny. Przy wyjsciu z sieci operatora
sygnal Swietlny zostaje z powrotem
przeksztatcony na elektryczny 1 w tej po-

staci trafia do odbiorcy.

Transmisja $wiatlowodowa
polega na przestaniu poprzez wtoékno
szklane o odpowiedniej konstrukeji,
uformowanej (zmodulowanej) wiazki
Swiatla, ktora jest generowana w nadaj-
niku. Wiazka ta przenosi przez sie¢ za-
kodowang informacj¢ binarna. Odbior-
nik znajdujacy si¢ na koncu traktu ma
za zadanie poprawne odebranie sygna-

ITS

tow swietlnych, ktére podrozujac przez
Swiatlowdd ulegaja ostabieniu 1 znie-
ksztalceniu.

Jako zrédla spdjnego Swiatla wykorzy-
stuje si¢ lasery pracujace na okreslonej
dlugosci fali $wietlnej. Jest to Swiatto
z zakresu bliskiej podczerwieni (teore-
tycznie od 1260 do 1675 nm (nanome-
trow — 102 m) — tak zwane II, III, IV
1 V okno transmisyjne) czyli $wiatlo
niewidoczne dla ludzkiego oka. Tak
wigc ,$wiecace” Swiattowody mozemy
zobaczy¢ tylko jako dekoracje lub jako
element reklamy. Obecnie najczgsciej
spotyka si¢ lasery pracujace w zakresie
1550 nm, przypadajacym na III okno
optyczne.
Transmisja Swiatla, w przeciwienistwie
do transmisji sygnaléw elektrycznych
jest odporna na zakldcajace pola elek-
tromagnetyczne, co jest szczegdlnie
istotne $Srodowisku przemyslowym,
gdzie takie silne po-
la wystepuja. Jest
s t0 takze  istotne

przy liniach telekomunikacyjnych bie-

I

gnacych wzdluz linii energetycznych
lub wzdluz kolejowej trakeji elektrycz-
nej (iskrzenie powoduje silne zakl6ce-
nia), co ma istotne znaczenie przy sto-
sowaniu systeméw bezpieczenstwa ru-
chu kolejowego oraz systemdw stero-
wania tym ruchem. Z drugiej strony,
Swiatlowdd nie wytwarza wokoé! siebie
zmiennego pola elektromagnetyczne- p

Przeglad ITS nr 1, styczen 2008



16

TS

P go, co teoretycznie uniemozliwia pod-

stuch transmisji.

Podczas przesylania impulséw Swietl-
nych przez $wiatlowdéd wystepuja
pewne zjawiska fizyczne wplywajace
bezposrednio na parametry transmisji,
takie jak jej zasigg 1 szybkos¢. Na zasi¢g
wplywaja: tlumienno$é $wiattowodu
oraz zjawisko fizyczne zwane dysper-
sja. Ttumienno$¢, wynikajaca z niedo-
skonato$ci materiatu, powoduje osta-
bianie sily sygnalu wraz z przebyta
przez niego odlegloscia, natomiast
dyspersje (wystepuja roézne jej rodzaje)
wplywaja na ksztalt 1 rozmycie impul-
su. Zbyt staby lub zbyt rozmyty sygnal
nie nadaje si¢ do odtworzenia i jest tra-
cony w odbiorniku, ktéry nie jest
w stanie go jednoznacznie odczytal.
Dlatego tez co kilkadziesiat kilome-
tréw stosuje si¢ wzmocnienie sygnatu
optycznego, a przy diuzszych odcin-
kach réwniez jego regeneracje, czyli
odczyt, oczyszczenie sygnatu z szumu
1 uformowanie go na nowo, w takiej
postaci w jakiej zostal nadany z pier-
wotnego nadajnika (lasera).

Budowa swiattowodu

Widkno swiattowodowe zbudowane
jest ze szkla kwarcowego. Gtéwna jego
czgdcig jest rdzen optyczny, okryty
przez plaszcz optyczny, natomiast
plaszcz okryty jest jeszcze przez pokry-
cie pierwotne — czyli pierwsza warstwe
zabezpieczajaca Swiatlowod  przed
czynnikami zewnetrznymi. Srednica
widkna optycznego jest bardzo mata
i wynosi 8,5 um (1 mikrometr =10-6
m) dla tak zwanych Swiatlowodéw jed-
nomodowych oraz 62,5 um dla $wiatto-
wodéw  wielomodowych.  Srednica
plaszcza jest zawsze taka sama 1 wynosi
125 wm. Samo pojedyncze widkno
Swiattowodowe jest wigc bardzo cien-
kie — ma zaledwie 1/8 milimetra.
Zasada dzialania $wiattowodu polega na
uzyciu dwoch materiatéw przewodza-
cych $wiatto (material rdzenia optycz-
nego oraz material plaszcza optyczne-
go) o réznych wspodlczynnikach zala-
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mania. Wspdlczynnik zalamania $wiatla
w rdzeniu jest wyzszy niz w plaszczu.
Wpuszczony do $§wiattowodu promien
Swietlny przemieszcza si¢ caly czas
w rdzeniu, poniewaz wyst¢puje fizycz-
ne zjawisko catkowitego wewngtrznego
odbicia na granicy o$rodka. Innymi sto-

wiokno optyczne

a)
b) tuba Scista wypetniona Zzelem
) element wytrzymatosciowy wzmacniajacy kabel

d) wewnetrzne wzmocnienie
e) uszczelnienie osrodka

f) powloka zewnetrzna
@) nitka rozrywajaca powloke kabla (fatwiej dostac
sie do widkien)

Przekréj kabla $wiattowodowego
oraz widok kabla swiattowodowego

pokrycie
pierwotne

=plaszcz

255um 125 um 28,5 pm
rdzer

rdzen
(8,5 um
lub plaszcz [
62,5 u m (07125 pm)

pokrycie
pierwotne

Dzigki uprzejmosti_firmy Téle-Fonika Kable S.A.
z Myslenic.

wy, $wiatto nie wychodzi poza $wiatto-
wod, lecz zostaje w nim ,uwigzione”
1 porusza si¢ réwnolegle do osi widkna,
poniewaz odbija si¢ od plaszczyzny
przejScia rdzenia do plaszcza. Wynika to
z falowej natury $wiatla.

Widkno $wiattowodowe samo w sobie
jest bardzo delikatne 1 kruche. W celu
zwigkszenia jego wytrzymalosci mecha-

nicznej pokrywa si¢ je warstwa polime-
ru, tak spreparowane wiékno umiesz-
czane jest w cienkiej tubie wypelnionej
specjalnym  zelem  zabezpieczajacym
przed przedostawaniem si¢ szkodliwej
wilgoci. Tuba taka jest zabezpieczana
1 wzmacniana kolejnymi warstwami,
a taka zintegrowana konstrukcja nosi na-
zwe kabla $wiattowodowego (fiber optic
cable). Istnieje bardzo duzo rodzajéw ka-
bli $wiattowodowych o zréznicowane;j
budowie ze wzgledu na wytrzymalosé
mechaniczng, liczb¢ umieszczonych
w nich widkien 1 przeznaczenie. W jed-
nym kablu Swiatlowodowym moze
znajdowaé si¢ nawet kilkaset widkien
Swiattowodowych. Rodzaj produko-
wanego kabla zalezy od jego konkretne-
go zastosowania, miejsca instalacji 1 wy-
stepujacych zagrozen lub warunkéw
niesprzyjajacych (produkuje si¢ np. ka-
ble $wiattowodowe, ktore umieszcza sie
w przewodach odgromowych taczacych
stupy wysokiego napigcia). W celu po-
prawnego zidentyfikowania odpowied-
nich wtdkien Swiatlowodu, kazde wtok-
no ma inny kolor koszulki (tuby) w kt6-

rym si¢ znajduje.

Spawanie Swiatlowodow

Kabel swiattowodowy, ktdry opuszcza
fabryke, jest nawini¢ty na duza drew-
niang szpule.

Na ogdt na szpuli znajduje si¢ 1 do
2 kilometréw kabla. Tak wigc co jaka$
odlegltos¢ zachodzi konieczno$é pola-
czenia ze soba wldkien $wiattowodo-
wych znajdujacych si¢ w kolejnych od-
cinkach kabla. Dla przypomnienia po-
dam, ze w jednym kablu moze znajdo-
wac¢ si¢ kilkaset widkien. Laczenie po-
jedynczych wlokien ze sobg jest prze-
prowadzane w specjalnych spawar-
kach, gdzie w tuku elektrycznym
zgrzewa si¢ ze sobg dwa czola $wiatlo-
wodow. Zanim jednak to nastapi, urza-
dzenie to musi ustawi¢ widkna, tak aby
byly wzgledem siebie idealnie wspoto-
siowe. Rdzenie obu laczonych wto-
kien musza by¢ idealnie naprzeciw sie-
bie 1 pokrywacé si¢. Po przeprowadze-
niu operacji spawu sprawdza si¢ po-



prawnos¢ jego wykonania i testuje thu-
mienno$¢ przejécia. Jest to dos¢ czaso-
chtonny, precyzyjny i kosztowny pro-
ces, ktory znaczaco wplywa na koszt
polozenia kabla $wiattowodowego.
Sam kabel §wiattowodowy jest stosun-
kowo tani, natomiast bardzo kosztow-
ne jest jego taczenie i kladzenie (na
przyklad bezposrednio w rowie wyko-
panym w ziemi czy tez w studzience
kanalizacyjnej).

Zastosowanie Swiattowodow

w inteligentnych systemach
transportowych

Koszty polozenia kabla §wiatlowodo-
Wego s3 spore 1 stanowia znaczny pro-
cent inwestycji (w mniejszych syste-
mach nawet do kilkudziesigciu pro-
cent). Nalezy jednak wziaé pod uwa-
g¢, ze cigzko jest oszacowaé warto$é
wzrostu bezpieczenistwa podrdznych,
jaki zapewnia stosowanie systemow
ITS. Dlatego tez analiza kosztow/zy-
skow nie jest jednoznacznym wskaz-
nikiem przy podejmowaniu decyzji
o budowie traktu Swiatlowodowego.

Nalezy takze pamigtad, ze trakt Swia-

Zakfad kabli Swiattowodowych w Myslenicach

tlowodowy to nie tylko sam stosun-
kowo tani kabel S$wiattowodowy.
Transmisja $wiatlowodowa wymaga
duzej ilosci specjalistycznych urza-
dzenn cyfrowo-optycznych, niezbed-
nych do nadania, odebrania, przekie-
rowania, wzmocnienia, regeneracji
czy tez wydzielenia strumienia $wietl-
nego ze $wiattowodu. Systemy $wia-
tlowodowe s3 systemami bardzo roz-
budowanymi, a przez to bardzo kosz-
townymi.

Obecnie w Polsce istnieje bardzo do-
brze rozbudowana sie¢ operatorska,
ktéra swiadczy ustugi przesytania da-
nych. Do firm operatorskich naleza
mi¢dzy innymi: Telekomunikacja Ko-
lejowa ($wiattowody wzdtuz wigkszo-
Sci gtownych szlakéw kolejowych),
krajowi 1 lokalni operatorzy sieci tele-
fonicznych (jak Netia, czy TP S. A),
sieci elektroenergetyczne (dawne Tel-
Energo, a po polaczeniu z Telbankiem
firma Exatel — ich sie¢ wyrdznia si¢
dlugoscia ponad 19 tys. km na obsza-
rze Polski 1 przeplywnosciami danych
do 320 Gb/s). Firmy takie $wiadcza

ITS

ustugi dzierzawy od pojedynczych ka-
naléw cyfrowych, do calych faczy
Swiattowodowych, oferujac przy tym
najbardziej zaawansowane techniki
transmisji danych. Dla inwestora bu-
dujacego system ITS wazne jest wigc
rozwazenie kwestii czy budowaé sa-
modzielnie swdj drogi system $wiatlo-
wodowy, czy tez wybudowa¢ tylko Ia-
cza do operatoréw 1 korzystaé z uslug
ich sieci.

Wigkszos¢ rodzajéw danych przesyta-
nych w systemach ITS nie wymaga
duzych przeplywnosci (rzedu Gbys).
Wymagaja tego natomiast obrazy prze-
sylane z kamer umieszczonych na dro-
gach, oraz dane zbiorcze przesylane
z regionalnych centréw zarzadzania
ruchem drogowym do krajowego cen-
trum zarzadzania ruchem. Swiatlowo-
dy stosuje si¢ tu z kilku przyczyn:
pierwsza z nich to niezawodno$¢ dzia-
tania takich sieci, druga — mozliwos¢
rozbudowy sieci bez ktadzenia nowych
kabli $wiatlowodowych, ze wzgledu na
duza nadmiarowo$¢ przeplywnosci

ktora pozostanie do wykorzystania

Przeglad ITS nr 1, styczen 2008

17



18

TS

P (ktadac kabel $wiattowodowy spawa

si¢ wszystkie wldkna w nim znajduja-
ce, lecz nickoniecznie si¢ je wszystkic
od razu wykorzystuje). Trzeci powod —
potozone tacza lub pojedyncze kanaty
cyfrowe mozna dzierzawi¢ innym
1 w ten sposob zarobi¢ na utrzymanie
sieci lub czgéciowy zwrot poniesio-
nych przy jej budowie kosztow.

Przyjrzyjmy sig, jakiego rodzaju dane
sa przesylane w drogowych systemach
telematyki transportu. Niewatpliwie
s3 to:
dane dotyczace struktury ruchu,
przesylane z detektoréw umiesz-
czonych wzdtuz ciagdbw komunika-
cyjnych do centroéw zarzadzania ru-
chem (moga to by¢ dane z petli in-
dukcyjnych lub systeméw optycz-
nej identyfikacji pojazdow);
dane pochodzace ze stacji meteoro-
logicznych (informacje o tempera-
turze powietrza, wilgotnosci, tem-
peraturze zamarzania powierzchni
drogi itp.);

dane z systeméw poboru oplat za

Zaktad Myslenice, laboratorium
kabli swiatfowodowych

korzystanie z infrastruktury drogo-
wej 1 inne dane, ktére sa danymi
wejsciowymi dla centréw zarzadza-
nia ruchem.

Informacje majace wplyw na zarzadza-
nic ruchem s3 przesylane migdzy
miejskimi a regionalnymi centrami za-
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rzadzania; regionalne centra zarzadza-
nia przesylaja rowniez informacje mig-
dzy soba. Przesylanie danych odbywa
si¢ takze do elementéw infrastruktury
telematyki drogowej — ma to zastoso-
wanie przy adaptacyjnym sterowaniu
ruchem, w ktérym istnieje koniecz-
nos$¢ przekazania kierowcom wytycz-
nych co do predkosci jazdy lub ostrze-
zenn przed niebezpieczenstwami, czy
wskazania drég objazdu w przypadku
zaistnienia nicbezpiecznych zdarzen,
korkéw lub innych utrudnien ruchu.
W tym celu wykorzystuje si¢ znaki
zmiennej tre$ci umieszczone nad jezd-
niami.

Doktadna analiza przeplywu danych
w systemach ITS wykracza poza te-
matyke tego artykutu. Warto dodad,
ze ciagle powstaja nowe systemy te-
lematyczne, ktére operuja na coraz
wigkszej 1losci danych. Jako przykta-
dy mozna tu poda¢ systemy fotorada-
réw sprz¢zonych z automatycznym
wystawianiem mandatéw (Francja),
pomiar predkosci $redniej na odcin-
ku drogi (w przypadku przejechania
odcinka w czasie krotszym niz obli-
czony kierowca dostaje mandat za
przekroczenie predkosci), adaptacyj-
ne systemy ograniczenia predkodci
(sprz¢zone z fotoradarami), systemy
zapewniajace bezpieczenstwo w tu-
nelach, systemy informacji dla po-
dréznych (na przyklad elektroniczne
tablice przystankowe), czy nadzér
nad przewozem tadunkéw niebez-
piecznych (pelna, zawsze dost¢pna
informacja o pojazdach przemiesz-
czajacych si¢ po drogach publicz-
nych).

Nalezy tu rowniez wspomnieé o Eu-
ropejskim Systemie Zarzadzania Ru-
chem Kolejowym (ERTMS — Europe-
an Rail Traffic Management System), kto-
ry sklada si¢ z takich podsysteméw
jak: Europejski System Sterowania
Pociagiem (ETCS - European Train
Control System), systemu komorkowej
transmisji radiowej GSM-R (GSM-

Rail) oraz Europejskiej Warstwy Za-
rzadzania Pociagami (ETML — Euro-
pean Train Management Layer). Wszyst-
kie te systemy wymieniaja migdzy
soba duze ilosci danych.

Podsumowujac, Swiattowody s3 nie-
zastapionym medium transmisyj-
nym, oferujacym przesylanie bardzo
duzej ilosci danych na znaczne odle-
glosci. Zapewniaja one bardzo dobre
parametry transmisji, a systemy zbu-
dowane na nich oferuja QoS (Quality
of Service — jako$¢ serwisu), ktora
gwarantuje utrzymanie zalozonych
parametréw transmisji przesylania
danych. Do zalet $wiattlowodow
1 systemOw transmisji optycznej na-
leza przede wszystkim: odporno$é na
zakl6cenia elektromagnetyczne,
mozliwos$¢ przesylania sygnaléw na
duze odleglosci, duze predkosci
transmisji, duza nadmiarowo$¢ prze-
pustowosci kabli $wiatlowodowych,
wysoka niezawodno$¢ transmisji
(dzigki tak zwanym strukturom pier-
Scieniowym). Do wad naleza nato-
miast: mala wytrzymalto$§¢ mecha-
niczna kabla 1 delikatno$¢ samego
wtdkna, trudnos$é w taczeniu odcin-
kéw Swiattowodow, trudnosé prowa-
dzenia S$wiatlowodéw w miescie
(brak miejsca w studzienkach teleko-
munikacyjnych, ale tez 1 mozliwosé
potozenia kabla w studzienkach ka-
nalizacyjnych), trudnosci prawne
przy prowadzeniu S$wiatlowodéw
(prawa do gruntu, pozwolenia itd.),
duzy koszt polozenia kabla i duzy
koszt ewentualnej naprawy po prze-
rwaniu kabla $wiattowodowego.

Nie ulega watpliwosci, ze sieci teleko-
munikacyjne 1 teleinformatyczne
w przyszlosci be¢da si¢ opieraé na za-
awansowanych technologiach $wiatlo-
wodowych, ktére obecnie jako jedyne
sa w stanie przenie$¢ olbrzymi i ciagle
rosnacy ruch generowany przez uzyt-
kownikow tych sieci.

Michat Majewski
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SCENARIUSZE ROZWOJU ITS W POLSKIM
TRANSPORCIE DROGOWYM
W LATACH 2008-2013 (czeS¢ 1)

Polska nalezy do krajéw, w ktérych
dotychczasowy, staby rozwdj ITS w poréwnaniu
do innych krajéw unijnych musimy nadrobi¢

w najblizszej przysztosci. Nieliczne zastosowania
elementow i systemow ITS w transporcie
drogowym wskazuja na powazne zapéznienie

w stosunku do takich krajéw jak Niemcy, Francja,
Wielka Brytania, Wiochy, Holandia, czy tez kraje
skandynawskie, a nawet Czechy. Mozna jednak
zauwazyc, ze istniejag symptomy ostroznego
optymizmu w tej dziedzinie.

Pozwala to na sformutowanie pewnych
scenariuszy rozwoju elementow i systemow ITS
w polskim transporcie drogowym w latach
2008-2013.

cenariusze, ktore zostang przedstawione tutaj nie maja
charakteru prognoz, lecz raczej opisu mozliwych sta-
néw przyszlodci (possibile futures). W tym celu w znacz-
nym stopniu wykorzystuje si¢ podejscie budowania sce-
nariuszy znanej amerykanskiej firmy Global Business Ne-
twork (GBN). Narracyjny charakter tego typu okreslania sta-
ndéw przyszlosci ma t¢ zaletg, ze pozwala taczy¢ wiele zdarzen
1 trendéw w dziedzinie rozwoju telematyki transportu w Pol-
sce 1 tworzy¢ pewnego rodzaju opowiadanie o przyszloci,
gdzie fakty tacza si¢ harmonijnie z wyobrazeniem przyszlosci
rozwoju telematyki transportu w Polsce w kontekScie wspdlnej
polityki transportowej realizowanej w Unii Europejskicej. War-
to wreszcie zauwazyd, ze sporzadzone scenariusze przyszlego
rozwoju telematyki transportu w Polsce nie sa bardziej lub
mnicej prawdopodobne, bardziej lub mniej pesymistyczne, lecz
wszystkie s3 w pewnym sensie realistyczne 1 moga stuzy¢ przy
formulowaniu strategii i ewentualnie planéw rozwoju telema-
tyki transportu drogowego w Polsce w okresie 2008-2013,
a nawet po tym okresie. Przedstawiony tu zarys scenariuszy po-
zwoli glebiej zrozumieé zardwno istotg rozwoju telematyki
transportu drogowego w Polsce, jak 1 mozliwe kierunki jej roz-
woju.
Tytutem wprowadzenia warto:
okresli¢ znaczenie niektdrych podstawowych pojeé w dzie-
dzinie ITS.

przedstawi¢ aktualny stan zastosowania elementéw 1 syste-
méw ITS w polskim transporcie drogowym.
okresli¢ dwa podstawowe mega-scenariusze rozwoju ITS
w Polsce, tj. scenariusz czynnikéw zewngtrznych 1 we-
wngtrznych, ktdre to czynniki maja znaczacy wplyw na roz-
woj ITS w Polsce.
zaprezentowal ogélny zarys kilku scenariuszy, w ktorych
zwraca si¢ uwagg na mozliwy wplyw polskich organizagji
sektora publicznego 1 organizacji poza sektorem publicz-
nym (sektor prywatny, nauki, organizacji pozarzadowych)
na rozwoj ITS w Polsce, a takze okresli¢ mozliwosci rozwo-
ju ITS w warunkach kooperacji pozytywne]j (wspotpraca)
lub negatywnej pomig¢dzy tymi organizacjami.
Poswigcenie wigkszej uwagl instytucjonalnym aspektom
wspOlpracy organizacji réznych sektoréw ma podstawowe
znaczenie dla urealnienia osiagnigcia oczekiwanego sukcesu
w upowszechnianiu ITS w polskim transporcie drogowym
w latach 2008-2013.

Jak rozumiec systemy i ustugi ITS?

Rozwdj zastosowania licznych, zaawansowanych technolo-
gil informatycznych 1 telekomunikacyjnych (ICT - Informa-
tion and Communications Technology) w transporcie doprowadzil
w efekcie do powstania inteligentnych systemdw transpor-
towych (ITS). Jednakze powstanie ITS poprzedzit ponad
trzydziestoletni okres, kiedy technologie te okreslano inny-
mi nazwami, takimi jak np. telematyka transportu, inteli-
gentny transport, e-transport. Dzi§ powszechnie stosowane
sa liczne technologie pomiaru 1 zbierania danych (czujniki
1 sensory), ich przetwarzania (komputery), przesylania na
rézne odleglosci (technologie przewodowe 1 bezprzewodo-
we), przechowywania (bazy danych) oraz dostarczania do
urzadzen bezpo$rednio dostgpnych uzytkownikom kornco-
wym, np. kierowcom pojazddéw czy pasazerom. Wymaga sig,
aby informacja dla uzytkownikéw koncowych w transporcie
byla dostarczana w czasie rzeczywistym.

Zastosowanie tych technologii traktowane jest — ogdlnie rzecz
ujmujac — jako usprawnienie dziatania tradycyjnych systeméw
transportowych. To usprawnienie przybiera postaé licznych
korzysci, ktorych moga oczekiwac 1 doswiadczaé uzytkownicy
systemu transportowego. Sa to najczg¢sciej korzysci rzeczowe
w postaci np. skrocenia czasu podrozowania, zwigkszonego
bezpieczenstwa ruchu drogowego, zmniejszenia kosztow
transportu ludzi 1 towaréw, redukgji zanieczyszczenia Srodowi-
ska naturalnego oraz bardziej produktywnego wykorzystania p
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P istnicjacej infrastruktury drogowej. Trzeba jednak pamigtaé, ze
ITS jest tylko usprawnieniem — w okre$lonym zakresie — tra-
dycyjnego systemu transportowego. Jest to tylko jedno z wielu
mozliwych usprawnieni istniejacego systemu transportowego.
Zawsze istnieje mozliwo$¢ rozwazenia wprowadzenia rozwia-
zan telematycznych jako opcji w rozwigzaniu jakiego$ proble-
mu w transporcie.

Co wigcej, wprowadzenie zaawansowanych technologii tele-
matycznych zawsze wymaga inwestycji infrastrukturalnych.
Infrastruktura ITS w transporcie drogowym charakteryzuje si¢
pewna odrgbnodcia w stosunku do tradycyjnych inwestycji
transportowych. Inwestowanie w taka infrastrukture z reguly
musi podlegaé co najmniej ocenie ekonomicznej (analizie spo-
tecznych kosztéw 1 korzysci) jako alokacji spotecznych zaso-
bow.

Systemy ITS $wiadczg liczne ustugi telematyczne w transpor-
cie. Zakres $wiadczonych ustug telematycznych w transporcie
jest imponujacy. Z uwagi na szczeg6élne miejsce rozwigzania
problemu architektury ITS, jaki zajmuje referencyjny model
architektury przedstawiony przez ISO, warto si¢ z nim zapo-
znaé. Przyjeto podzial ustug, swiadczonych przez inteligentne
systemy transportowe, obejmujacy osiem kategorii oraz 32 po-
zycje podstawowych ustug (tabela ponizej).

Na Swiecie mamy obecnie z jednej strony rozwijzanie
przedstawione przez komitet ISO/TC 2004 (TICS), z jego
podstawowg wersja z roku 1999, z drugiej rozwigzania kra-
jowe w USA, Japonii, Kanadzie, oraz kilku krajach Unii Eu-
ropejskiej, ktére nawiazuja w jaki§ sposob do rozwigzania
ISO. W Europie na szczegblng uwage zastuguje typologia
ustug ITS w projekcie KAREN, ktéra ma aspiracje aby by¢
powszechnie stosowanym opisem architektury ITS w kra-
jach unijnych do roku 2010. Odbiega ona w pewnym stop-
niu od sposobu kategoryzacji uslug w ISO. Rozwiazania
przyjete w projekcie KAREN/FRAME s3 punktem odnie-
sienia przy tworzeniu tzw. architektur krajowych, ktére
okreslaja cz¢Sci sktadowe krajowych, regionalnych i miej-
scowych systemow ITS. Przyktadem tego moze by¢ opis ar-
chitektury krajowej, zastosowanej w projekcie ACTIF we
Frangji.

Przedstawiony tutaj standardowy zestaw uslug inteligentnych
systeméw transportowych moze stanowi¢ podstawe do budo-
wy tzw. ramowej architektury ITS, ktéra okresla granice tego
systemu w ramach tradycyjnego systemu transportowego oraz
zakres okreSlonego systemu. Taka przyktadowa architektura
jest narzgdziem w budowie kazdego inteligentnego systemu
transportowego. Moze ona mieé zasi¢gg krajowy, regionalny

Tabela 1. Ustugi inteligentnych systeméw transportowych wedtug ISO/TC 204 (TICS)
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Nazwa ustugi

Informacja przed podréza

Informacja dla kierowcy w czasie podrézy
Informacja w czasie podrézy transportem
publicznym

Ustugi dotyczace informacji osobistej
Prowadzenie wzdtuz trasy i nawigacja
Wspomaganie planowania transportu
Sterowanie ruchem

Zarzadzanie incydentami

Zarzadzaniem popytem

Egzekwowanie przestrzegania przepiséw
Zarzadzanie utrzymaniem infrastruktury

Poprawa widocznosci

Zautomatyzowane kierowanie pojazdem
Unikanie kolizji z poprzedzajacym/
nastepujacym pojazdem

Unikanie kolizji bocznych

Zastosowanie zaawansowanych systemow
monitorujacych stan pojazdu i kierowcy
Zastosowanie wyposazenia ograniczajacego
przemieszczanie sie uzytkownika pojazdu
w czasie zderzenia

Nazwa ustugi (ang.)

Pre-trip Information
On-trip Driver Information
On-trip Public Transport Information

Personal Information Services

Route Guidance and Navigation
Transportation Planning Support
Traffic Control

Incident management

Demand Management
Policing/Enforcing Traffic Regulations
Infrastructure Maintenance
Management

Vision Enhancement

Automated Vehicle Operation
Longitudinal Collision Avoidance

Lateral Collision Avoidance
Safety Readiness

Pre-crash Restrain Deployment



Pojazdy komercyjne ze specjalnym
dopuszczeniem do ruchu

Procesy administracyjne dotyczace pojazdow
komercyjnych

Automatyczna inspekcja pojazdu na drodze
pod katem bezpieczenstwa

Monitorowanie bezpieczeistwa jazdy pojazdow
komercyjnych przy pomocy urzadzen
zainstalowanych w pojezdzie

Zarzadzanie flota pojazdéw komercyjnych

Zarzadzanie transportem publicznym
Zarzadzanie kursami na zaméwienie)

Zarzadzanie przejazdami wspélnymi?)
Powiadomienie o wypadku i bezpieczenstwo
osobiste

Zarzadzanie pojazdami ratowniczymi
Materialy niebezpieczne i powiadomienie

o incydentach

Operacje finansowe realizowane elektronicznie

Bezpieczenstwo w transporcie publicznym

Zwiekszenie bezpieczeristwa stabszych
uczestnikéw ruchu drogowego

ITS

Commercial Vehicle Pre-clearance

Commercial Vehicle Administrative
Processes

Automated Roadside Safety
Inspection

Commercial Vehicle On-board
Safety Monitoring

Commercial Vehicle Fleet
Management

Public Transportation Management

Demand Responsive Transport
Management

Shared Transport Management

Emergency Notification
and Personal Security

Emergency Vehicle Management

Hazardous Materials and Incident
Notification

Electronic Financial Transactions

Public Travel Security

Safety Enhancement for Vulnerable
Road Users

Inteligentne skrzyzowania

Przypisy redakgji:

Intelligent Junctions

) Chodzi tu o obstuge przez transport publiczny mafo uczeszczanych tras — zamiast utrzymywania bardzo rzadkich regularnych kurséw wysyfa

sie mikrobusy na zamdwienie pasazerow.

2 Chodzi tu o przejazd z domu do pracy i z powrotem kilku 0s6b, korzystajacych z jednego samochodu osobowego. Jednym z celéw moze tu

by¢ dobdr pasazeréw, mieszkajacych i pracujacych blisko siebie.

w ramach kraju, a takze lokalny (miejski). Mozliwy jest takze
inny sposob okreslania zawartosci takiej architektury — dziedzi-
nowy, np. architektura transportu towarowego. Wreszcie jest
mozliwa kombinagja przestrzennego i dziedzinowego okresle-
nia ram architektury ITS.

Architektura ITS ma charakter uzytkowy dla wielu korzystaja-

cych z systemu ITS. Stanowiy ja liczne opisy (ujecia) tego sys-

temu z réznych punktéw widzenia. Pozwala to sformutowac
szereg tzw. architektur I'TS. I tak zazwyczaj wyrdznia sie:

a) architektur¢ og6lng (ramowa), ktéra definiuje zawarto$¢ sys-
temu ITS (wynikajaca ze zidentyfikowanych potrzeb uzyt-
kownikéw ITS), oraz granice systemu (poprzez punkty sty-
ku z otoczeniem);

b) architekturg logiczna, czyli funkcje jakie spetnia system i po-
wigzania informacyjne pomi¢dzy tymi funkcjami;

¢) architekturg fizyczna, ktdra pozwala opisaé elementy fizycz-
ne systemu ITS, na przyklad w ogélnych kategoriach: po-
drézni, drogi, pojazdy oraz rozne centra zarzadzania ruchem

itp.;

d) architekturg telekomunikacyjna, czyli techniczne urzadze-
nia tacznosci przewodowej 1 bezprzewodowej;
¢) architektur¢ organizacyjno-instytucjonalna, czy jednostki
organizacyjne, korzystajace z ustug sytemu ITS.
Upowszechnianie rozwigzan telematycznych moze przy-
biera¢ dosy¢ réznorodne formy organizacyjne. Mozna moé-
wi¢ 0 zastosowaniu w tradycyjnym systemie transportowym
pewnych elementéw ITS, np. kamer wizyjnych na danym
odcinku drogi czy skrzyzowaniu, lub tez calego mniejszego
lub wigkszego systemu ITS. W wielu przypadkach mowi si¢
o zastosowaniu danej technologii telematycznej do rozwiaza-
nia jakiego$ problemu transportowego, a jeszcze kiedy indziej
o projektach ITS. Te rézne sposoby okreslania upowszechnia-
nia ITS s3 uzyteczne w odmiennych sytuacjach, wyrazajacych
okreslone punkty widzenia problemu rozwoju ITS.

Kazimierz Bartczak
cdn.
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ZARZADZANIE PROJEKTAMI

List do redakcji

ZARZADZANIE ASPEKTAMI SPOLECZNYMI
W PROJEKTACH TRANSPORTOWYCH

Stusznie Redakgja ,Przegladu ITS” przyjela,
Jjako jeden z filardw tematycznych pisma, upo-
wszechnianie problematyki zarzqdzania pro-
jektami. Biorgc pod wwage dotychczasowe po-
razki we wprowadzaniu zaawansowanych sys-
temdw zarzqdzania ruchem i wieloletnie zma-
gania z tworzeniem centrow zarzqdzania ru-
chem, dopiero teraz realizowanych w paru miej-
scach w Polsce, warto t¢ tematyke podnosic, réw-
nolegle z tematykq czysto techniczng rozwigzan
ITS. W projektach z zakresu ITS, zwlaszcza
tych bardziej zloZonych, nie tylko strona tech-
niczna jest wazna, chocby nawet najbardziej za-
awansowana — w projektach typu I'TS liczy si¢
ostatecznie ich wdroZenie. Ty zas metodyka za-
rzqdzania projektami moze byc bardzo pomoc-
na. Swiadczg o tym doswiadczenia zagraniczne
i gldwnie negatywne dotychczas doswiadczenia
krajowe.

Nierzadko projekty transportowe, w tym z za-
kresu ITS, sq przedsiwzigciami o znacznym
lub znaczqcym oddziatywaniu  spotecznym.
Nawet, jesli dotyczy to niezbyt duzej spoleczno-
i, to skala i dramatyzm konfliktow jakie mogq
sig pojawic, kaze do tego rodzaju projektéw pod-
chodzic szczegdlnie ostroznie — szczegdlnie pro-
fesjonalnie.

Do kanonu profesjonalnego zarzqdzania pro-
Jektami o znaczqcym oddzialywaniu spolecz-
nym nalezy takze zarzqdzanie aspektami spo-
fecznymi. Wydawac sig moze w pienwszym mo-
mencie, Ze jest to naduzycie stowne. Glebsze za-
stanowienie si¢ nad tym prowadzi juz do inne-
g0 whiosku — do jakiego doszli imwestorzy i in-
stytucje paiistwowe na Zachodzie juz bardzo
dawno, tez nierzadko po porazkach i ,,bolacych”
doswiadczeniach.

W systemie demokratycznym, w przypadku
projektow o charakterze publicznym, to spofe-
czefistwo  jest  ostatecznie  suwerenem.
Aw zwigzku z tym ma prawo do podjecia kaz-
dej decyzji zgodnej z prawem. Jesli spotecznos¢
ma zaakceptowac rozwigzanie, ktdre jej propo-
nujemy, powinnismy jq do niego przekonac.
Czasem ma to_formg bezposredniq, czasem po-
przez przekonanie politykow (w  systemie
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przedstawicielskim), a czasem przez zapewnie-
nie przychylnosci medidw. 'Io przekonywanie,
czyli uzyskanie akceptagji spotecznej dla projek-
tu wymaga zas nie tyle ,,daru bozego”, ile przede
wszystkim  profesjonalnego  podejscia,
z wwzglednieniem znajomosci psychologii spo-
tecznej, zastosowania okreslonych standardéw
i procedut, srodkdw i narzedzi itd. itp. A to
przeciez sq atrybuty wiastiwe dla zarzqdzania
procesami i przedsigwzieciami.

Jakie elementy nalezq do kanonu zarzqdzania
aspektami  spolecznymi w projektach o celach
publicznych, jakimi sq projekty transportowe,
w tym z zakresu I'TS? Przykladowo, w odnie-
sieniu do projektow o pewnym, chocby potencjal-
nie, znaczeniu spolecznym, dotykajqcym okre-
slong spotecznost, nigdy nie nalezy (co niestety
w naszym kraju jest nagminne) wykonac kro-
ku, a nawet zamiaru kroku, w kierunku reali-
zagji projektu poza swiadomostiq spolecznosti,
ktdrej ten projekt dotyczy. Chocby projekt byl
doskonaty technicznie i znakomicie uzasadnio-
ny ekonomicznie, to i tak spolecznost si¢ o nim
dowie i na pewno z przekazem negatywnym.
Projekt od razu znajdzie si¢ na straconej pozy-
gi, ktdrej odrobienie, jesli moZliwe, wymaga
wiele czasu i srodkdw, ktdre nalezq i tak do stra-
conych. A przeciez miato byc tanio i szybko.
Zadna droga na skrdty si¢ tu nie oplaca.
Mieszkaricow pewnego osiedla obstugiwaty
w zakresie transportu publicznego dwie linie au-
tobusowe. Zamiar wprowadzenia nowych au-
tobusdw na tych liniach sklonit organizatora
przewozow do zbadania efektywnosti tych linii
i aktualnych rozkladow jazdy. Pojawili si¢ an-
kieterzy i osoby dokonujgcy pomiardw zajetosti
ruchu. Poszla ,, fama”, Ze organizator chee za-
mknqc linig. Spowodowalo to ostre protesty li-
stowne dost licznej grupy mieszkaricow. Potem
sig okazalo, Ze sq to starsi ludzie, a linia akurat
taczy osiedle z polozong trzy przystanki dalej
przychodniq lekarskq. Niby drobiazg, niby in-
tencje organizatora transportu publicznego byly
stuszne, ale jednak czegos' zabraklo. VW efekcie
nieufni juz emeryci nie cheieli dhugo wyrazic
zgody na racjonalizacje rozkladu jazdy.

A znacznie kosztowniejsze sq trwajqce latami
przygotowania do wprowadzenia centralnego
systemu zarzqdzania ruchem, do realizacji ktd-
rego w ostatecznosci nie dochodzi. Bo jak to
moZliwe, by za relatywnie nieduze srodki moz-
na bylo uzyskac tak znaczqce efekty i to bez
zbudowania nowych drég? A moze — zamiast
opracowywania profesjonalnego projektu — nale-
Zalo najpierw lub co najmniej rdwnolegle réw-
nie profesjonalnie przekonac do tego politykow
i media oraz zorganizowac ruch spolecznego po-
parcia? Profesjonalisci w tego typu dziataniach
tez istniejq. I catkiem moZliwe, per saldo, Ze su-
ma  poniesionych kosztdw nie bylaby wcale
wigksza, a system juz by dzialat.
Jak wyglada pelny kanon zasad i instrumenta-
rium metod i Srodkdw oraz state of the art zarzq-
dzania aspektami spolecznymi dla projektoiv
transportowych, to juz inna kwestia, przekra-
czajgca ramy tego listu. Sq juz na ten temat
pewne publikaje i materiaty szkoleniowe. Byly
z tego szkolenia dla kierownikéw projektdw
i mozna, a nawet trzeba je dalej organizowac.
Najwazniejsze jednak, to zrozumied i zaakcep-
towac pewnq Zelazng prawdg i dostosowac do
niej proces prowadzenia projektu transportowe-
go: w przedsigwzigciach o znaczqcym od-
dziatywaniu spolecznym pierwszefistwo
przed strong techniczng (i zwigzang z niq
analizq ekonomiczng, ruchowq, dokumen-
tacjq przetargowq itd.) ma uzyskanie lub
zapewnienie akceptacji spolecznej.
Roman Nagorski
Prezes Zarzqdu
Centrum Ksztalcenia Ustawicznego
w InZynierii Komunikacyjnej , IKKU”
Sp. z o.0.
Czlonek ZatoZyciel ITS Polska
ikku@acn. waw.pl, http://ikku.acn.waw.pl

Od Redakgji:

Dzigkujemy Panu Profesorowi za bardzo
interesujacy list. O zarzadzaniu spoleczny-
mi aspektami projektéw mamy zamiar na-
pisa¢ w naszym cyklu na temat podstaw za-
rzadzania projektami (JKD)
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PROJEKT - CO TO TAKIEGO?

Jest to druga czes¢ cyklu artykutéw, poswieconych
podstawom zarzadzania projektami. Pierwsza
czes¢, zatytulowana ,Spektakularne porazki”,
zamieszczona w numerze zerowym

Przegladu ITS (dostgpna na naszej stronie interne-
towej) omawiala trzy projekty, ktore przekroczyly
znaczaco budzet i termin realizacji.

Projektem historycznym, bo juz dawno ukonczo-
nym byta budowa opery w Sydney, natomiast dwa
pozostate projekty (remont Krakowskiego
Przedmiescia w Warszawie i budowa Terminala 2
na warszawskim lotnisku Okecie) tocza sie nadal.
Remont Krakowskiego Przedmiescia jest
kontynuowany i podobno ma si¢ zakonczy¢

w lipcu. Z prasy zniknely wiadomosci na temat
tego, o ile zostal przekroczony budzet

i planowany czas realizacji projektu — widocznie
wszyscy uwazaja to za rzecz normalna.

Natomiast znacznie mniej szcz¢scia ma budowa
Terminala 2. 12 pazdziernika 2007 r.

przedsiebiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze
zerwalo kontrakt z wykonawca - konsorcjum firm
Ferrovial, Budimex, Lamela. W ocenie PPL,
wszystkie dotychczasowe terminy wynikajace

z kontraktu oraz aneksu zostaly przekroczone;
wykonawca nie byt zdolny do sprawnego
zakonczenia budowy oraz nie dawat gwarancji,
ze jakikolwiek nowy termin zakonczenia
rozbudowy mégtby by¢ dotrzymany.

Pod koniec miesigca wykonawca opuscit

plac budowy. Minister infrastruktury

Cezary Grabarczyk méwit pod koniec listopada
2007 ze czes¢ prac beda konczy¢ podwykonawcy,
natomiast w kilku dziedzinach bedzie konieczne
szybkie przeprowadzenie procedur zamowien
publicznych. Zapowiedziat, ze Terminal 2

ruszy najpozniej w marcu.

Coz, pozyjemy — zobaczymy.

A teraz powracamy do pytania zadanego

w tytule artykutu.

azdy z Czytelnikdw pracuje
(albo  kiedys
w urzedzie czy instytucji pai-

pracowat)

stwowej, albo w prywatnej
firmie. Praca tego typu ma charakter
ciagly 1 powtarzalny (nicktorzy z nas
codziennie przyjmuja interesantow
1 rozpatruja sprawy urz¢dowe, inni
montuja samochody, sprzedaja towa-
ry czy obstuguja klientéw w banku).
Pracg¢ taka charakteryzuje mniej lub
bardziej widoczna cyklicznos$é: bu-
dzet ustalany jest najcz¢Sciej raz na
rok, a potem dzielony na kwartaly
czy miesiace; mamy kwartalny czy
miesi¢czny plan pracy — albo po pro-
stu kazdego dnia robimy to, co szef
nam zleca czy to, co wynika z nasze-
go zakresu obowiazkéw. Specjalidci
od zarzadzania méwia tu o procesach
cigglych. My nazwiemy tego typu

prace dzialaniami operacyjnymi.
Natomiast urzad, instytucje czy
firme nazwiemy organizacja.
Czasem ten rytm pracy jest zaburza-
ny przez przedsigwzig¢cie wychodza-
ce poza dzialania operacyjne organi-
zacji, na przyklad:
Urzad Miasta rozpisuje przetarg
na budowe¢ mostu, po czym nastg-
puje wybodr oferenta i podpisanie
kontraktu;
stary system komputerowy wspie-
rajacy prace banku jest wymienia-
ny na nowy, lepiej dostosowany
do aktualnych potrzeb;
nasza firma zostala przejeta przez
wigksza 1 nastgpuje integracja obu
firm.
Wszyscy chodza podekscytowani
1 dyskutuja, czy nowy PROJEKT za-
konczy si¢ sukcesem, czy porazka.

Dwadzie$cia — trzydziesci lat temu
stowo ,,projekt” kojarzylo si¢ w jezy-
ku polskim raczej z kompletem ry-
sunkéw technicznych (projekt do-
mu, maszyny, mostu), albo wstgpna
wersja dokumentu, ktéry czeka pro-
ces zatwierdzania lub uchwalania
(projekt ustawy, rozporzadzenia), niz
z  przedsigwzigciem.  ,Projekt”
W znaczeniu ,przedsi¢gwzigcie” prze-
jelismy z angielskiego 1 zwrot ten za-
domowit si¢ w polszczyznie.

Jaka jest definicja projektu? Kom-
pendium wiedzy o zarzadzaniu pro-
jektami mowi:

»Projekt (przedsiewzigcie) to tym-
czasowa dzialalnos$é, podejmowa-
na w celu wytworzenia unikalnego
wyrobu, dostarczenia unikalnej
uslugi badz osiagniecia unikalne-
go rezultatu.”

Przeglad ITS nr 1, styczen 2008
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>Tymczasowa dzialalnos¢ oznacza,

ze projekt ma okreSlony poczatek
1 koniec. Projekt zostaje ukonczony,
gdy osiagnigto jego cele. Zakoncze-
nie projektu moze nastapi¢ rowniez
wtedy, gdy stalo si¢ jasne, ze osia-
gnigcie jego celow jest niemozliwe
(n. p. z powodu braku funduszéw na
jego dokonczenie), albo gdy znika
przyczyna, dla ktorej projekt podjeto,
wig¢c kontynuowanie go przyniosto-
by tylko straty (n. p. projekt rozbu-
dowy zaktadéw migsnych eksportu-
jacych gléwnie na rynek rosyjski
stracil sens po wprowadzeniu przez

projektowy jest rozwigzywany po
ukoniczeniu projektu, a jego czlon-
kowie przechodza do innych zespo-
téw projektowych albo wracaja do
codziennych obowiazkéw (czyli,
moéwiac bardziej naukowo, dziatan
operacyjnych). Natomiast rezultaty
projektu albo jego produkty trwaja
wielokrotnie dluzej niz sam projekt —
kraficowy przyklad to budynki czy
pomniki, ktére beda istnie¢ nawet
przez kilka stuleci!

Unikalno$§é stanowi druga zasadni-
cza cechg projektu. Firma budownic-
twa drogowego mogla postawié¢ wie-

Nowy etap remontu Krakowskiego Przedmiescia. W tle Patac Prezydencki.

Rosj¢ embarga na dostawy polskiego
migsa). W takim przypadku mozemy
mowic o rezygnacji z projektu lub je-
go zaniechaniu. Poniesione do mo-
mentu rezygnacji koszty realizacji
projektu musza by¢ spisane na straty.
Tymczasowos$¢ projektu odnosi si¢
do zespolu projektowego, ktéry zo-
staje powolany do jego realizacji.
W wigkszo$ci przypadkéw zespot
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le mostéw — ale kazdy z nich jest in-
ny dlatego, ze roznig si¢ jest inwesto-
rzy, zalozenia inwestycji, projekt mo-
stu, czy lokalizacja w ktérym most
powstaje. Rézne sa warunki $rodo-
wiskowe (n. p. konieczno$¢ wykupu
terendéw pod inwestycj¢, wymagania
ochrony $rodowiska naturalnego),
rézny jest tez czas realizacji. Nie stoi
to w sprzecznoSci z faktem, ze pro-

jekty budowy mostéw moga mieé
elementy powtarzalne (n. p. zastoso-
wana wiedza inzynierska czy techno-
logia budowy).
Przyktady projektdw:
budowa piramid w Egipcie (cho¢
zapewne nie znano woéwczas poj¢-
cia projekt);
wdrozenie do produkcji nowego
modelu samochodu (ale jego pro-
dukcja bedzie juz dzialaniem ope-
racyjnym);
zakup nowych autobuséw przez
firm¢ przewozowa (ale nie ich
p6zniejsza cksploatacja);
przeprowadzenie kampanii poli-
tycznej przed wyborami (ale nie
kierowanie partia polityczng);
remont albo budowa odcinka
drogi;
zorganizowanie §lubu, przyjecia
weselnego 1 podrézy poslubne;j
(mozna je rozpatrywac jako jeden
wspolny projekt, mozna tez uwa-
zaé je za trzy osobne projekty,
skoordynowane ze soba i majace
wspolny cel, czyli tzw. program);
remont mieszkania.
Definiujac PROJEKT, dla uprosz-
czenia przeciwstawilem go DZIALA-
NIOM OPERACYJNYM. W rze-
czywisto$ci dzialania operacyjne
1 projekty przenikaja si¢ w ramach
jednej organizacji. Na przyktad w ty-
powej firmie budowlanej zarzad i dy-
rekcja, dzial kadr, dzial finansowo-
ksiggowy, dzial budowlany, dzial
handlowy czy dzial BHP wykonuja
dzialania operacyjne — 1 jezeli robia
to dobrze, firma rozwija si¢ i przyno-
si zyski. Natomiast kazda realizowa-
na przez t¢ firmg¢ budowa jest typo-
wym projektem. Przenikanie sig¢
dziatan operacyjnych i projektowych
stanowl mi¢dzy innymi:
wybor przetargdw, w ktorych fir-
ma uczestniczy (a tym samym wy-
bér budéw, ktérych firma nie
chce realizowad);
przydzial zasobéw (ludzi i sprze-
tu) dla kazdej budowy (czyli kaz-
dego projektu);



priorytetyzacja budéw i ewentual-
ne rozwiazywanie konfliktéw do-
tyczacych przydziatu zasobow, za-
istnialtych mi¢dzy poszczegdlnymi
budowami;

wyboér dostawcéw 1 dostarczenie
materialéw dla kazdej budowy;
wyboér podwykonawcow, zawiera-
nie z nimi kontraktéw i admini-
stracja kontraktami;
przyjmowanie do pracy specjali-
stow budowlanych;

zapewnienie $rodkéw  finanso-
wych niezb¢dnych do prowadze-
nia budow;

nadzér dyrekeji firmy nad po-
szczegdlnymi budowami;
tworzenie prognoz finansowych
w firmie na podstawie prognoz
kazdej budowy.

Historia zarzadzania
projektami w pigutce
Ojcem nauki o zarzadzaniu byl ame-
rykanski inzynier, Frederick W. Tay-
lor (1856 — 1915), ktory odkryl, ze
spos6b na zwickszenie efektywnosci

Rys. 1T — Wykres Gantta (paskowy)
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ey

N

Terminal 2 — od czerwca 2007 r niewiele sie tu zmienito.

kresy te sa podstawowym narzg-
dziem harmonogramowania projek-
tow do dzisiejszego dnia.

wy pociskéw rakietowych Polaris,
wystrzeliwanych z fodzi podwod-
nych, oraz
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Kazda czynnos¢ jest przedstawiona na wykresie czasowym w postaci paska. Czarne romby to tzw. kamienie milowe, ktére maja zerowy czas
trwania i sq uzywane do zaznaczania istotnych momentéw w czasie projektu. Szare pionowe pasy oznaczaja weekendy wolne od pracy

pracy fizycznej polega na rozbiciu jej
na czynnosci elementarne 1 uspraw-
nieniu kazdej z tych czynnosci. Jego
wspolpracownik, Henry L. Gantt
(1861 — 1919) badat kolejnos¢ i czas
trwania poszczegdlnych operacji
wchodzacych w skiad procesu pracy.
Stworzyl on narz¢dzie do zobrazo-
wania kolejnosci 1 czasu trwania ope-
racji — tzw. wykres Gantta, zwany
réowniez wykresem paskowym. Wy-

Przetom w technice zarzadzania pro-
jektami nastapit w latach pigédziesia-
tych XX w. Stworzono wowczas dwie
metody harmonogramowania pro-
jektow:
PERT (Program Evaluation and Re-
view Technique — Technika Oceny
1 Przegladu Programu), metoda
stworzona przez Marynarke Wo-
jenna USA 1 korporacj¢ Lockheed
do zarzadzania programem budo-

CPM (Critical Path Method — Meto-
da Sciezki Krytycznej), metoda
stworzona przez korporacje Du-
Pont i Remington do zarzadzania
projektami remontéw ich fabryk.
Metody te szybko rozprzestrzenity
si¢ w réznych galeziach przemystu.

Jacek Doliniski, PMP

Fotografie autora
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WYDARZENIA

POLSKO-SZWEDZKIE
SEMINARIUM INTELIGENTNYCH
SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

Seminarium odbylo si¢ w dniach 26-27 wrzesnia 2007 r.

w Jozefowie pod Warszawg, w osrodku szkoleniowm GDDKIA.

Organizatorami i inicjatorami tego miedzynarodowego
spotkania bylo stowarzyszenie ITS POLSKA oraz ITS SWEDEN.
Sponsorami seminarium byla Generalna Dyrekcja Drog

Krajowych i Autostrad (GDDKIA) i jej szwedzki odpowiednik

- Swedish Road Administration (Vagverket), a takze szwedzkie

firmy z sektora drogownictwa, telematyki i transportu.

ylo to pierwsze seminarium
zorganizowane przez ITS
POLSKA, a duza liczba gosci
1 wysokie oceny za organizacj¢
1 poziom merytoryczny byly mila nie-
spodzianka dla samych organizatoréw.
Spotkanie zaszczycit ambasador Szwe-
¢ji w Polsce, J. E. Thomas Bertelman,
ktory przemdéwit do zaproszonych go-
$ci w trakcie uroczystego otwarcia.
O randze wydarzenia $wiadczy takze
obecnos¢ generalnego dyrektora Drog
Krajowych, Zbigniewa Kotlarka oraz
dyrektora Szwedzkiej Administracji
Drogowej, Ingemara Skoge.
Obaj dyrektorzy przedstawili informa-
cje dotyczace dzialalnosci prowadzo-
nych przez nich instytucji, szczegblng
uwage zwracajac na dziatania, ktore
zostana podjete w najblizszej przyszlo-
Sci, ktdra to przyszlosé — dzicki spore-
mu budzetowi na polskie drogownic-
two — rysuje si¢ u nas bardzo jasno.
Wsrdd licznie przybytych godci byli
przedstawiciele Ministerstwa Trans-
portu, urzgdéw marszatkowskich od-
powiedzialnych za infrastrukture i za
planowanie, regionalnych oddzialéw
GDDKIA, zarzadcy drég wojewddz-
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zabraklo takze oséb z branzy ITS, re-
prezentujacych firmy dzialajace na tym
rynku — obecni byli przedstawiciele
firm polskich oraz zagranicznych (kt6-
rych, nie sposdb w tym miejscu wyli-
czy¢€).

Podczas seminarium mialo miejsce
bardzo wazne wydarzenie: po prezen-
tacjach dotyczacych dzialalnodci sto-
warzyszen ITS POLSKA 1 ITS SWE-
DEN zostal uroczyscie podpisany list

Ambasador Szwecji, J. E. Thomas Bertelman (z prawej) i prezes Stowarzyszenia ITS Polska,

dr inz. Marek Litwin podczas wystapienia powitalnego.

kich, przedstawicicle instytutéw roz-
wojowo-badawczych (w tym Instytutu
Transportu Samochodowego, obcho-
dzacego w tym roku 55-lecie dziafal-
nosci), szkét wyzszych (w tym Wy-
dziatu Transportu Politechniki War-
szawskiej, Politechniki Poznafnskiej,
oraz Politechniki Krakowskiej). Nie

intencyjny o wzajemnej wspolpracy
obu organizacji. Sygnatariuszami do-
kumentu byli: Hans Rode, przewodni-
czacy ITS SWEDEN oraz Marek Li-
twin, przewodniczacy ITS POLSKA.

Seminarium okazato si¢ przystowio-
wym strzalem w dziesiatke. Spotkato
si¢ ono z ogromnym zainteresowa-



niem 1 pokazalo, ze istnieje bardzo du-
za potrzeba przyblizania tematyki
zwigzanej z systemami ITS osobom,
ktdre s spoza branzy ITS, a podejmu-
ja kluczowe decyzje co do przyszlodci
polskich drég 1 polskiego transportu,
a potem wcielaja je w zycie.

Prezentacje

Trudno na przestrzeni kilku stron stre-
$ci¢ dwa dni seminarium, ale jest to je-
dyny sposéb na przyblizenie Czytelni-
kom prezentacji, ktore przedstawili
specjaliSci z administracji rzadowe;j
Szwecji 1 Polski oraz z firm prywat-
nych. Oto wigc one w wielkim skré-
cie:

ZiemowiT CYNDROWSKI z General-
nej Dyrekcji Droég Krajowych i Au-
tostrad przedstawil uczestnikom hi-
storie wspdipracy pomiedzy GDDKIA
i jej szwedzkim odpowiednikiem —
Vagverket.

Jak si¢ okazuje, bardzo wazne jest oso-
biste poznanie ludzi, z ktérymi na co
dzien stuzbowo wymienia si¢ maile
lub rozmawia telefonicznie. Dlatego
tez, z inicjatywy obu dyrekcji, we
wrzesniu 2005 roku doszto do wizyty
przedstawicieli Vigverket w naszym
kraju. Goscie mogli pozna¢ si¢ z part-
nerami z Polski, zwiedzi¢ interesujace
miejsca (zorganizowano wycieczke na
zamek w Malborku oraz na most
w Kiezmarku na ciagu krajowej drogi
nr. 7), a takze oméwié wspdlprace
mi¢dzy GDDKIA oraz S. R. A.

W kwietniu 2006 r nastapita rewizyta.
Osoby z GDDKIA udaly si¢ do Szwe-
¢ji, gdzie réwniez zobaczyly interesu-
jace obiekty drogowe. Kontynuowano
rozmowy robocze dotyczace wspol-
pracy i zaplanowano wspdélne dzialania
na przyszio§é. Rezultatem tej wspol-
pracy byto mi¢dzy innymi to semina-
rium.

THOMAS ERLANDSON réwniez przed-
stawit prezentacje dotyczaca wspot-
pracy pomiedzy GDDKIA i Vdgverket.

: |
i

Przemawia ambasador Szwecji.

Opowiedzial on, jak widziana 1 odbie-
rana jest wspomniana wspoélpraca
przez strong szwedzka.

Druga prezentacja ZIEMOWITA CYN-
DROWSKIEGO dotyczyfa stanu i anali-
zy wdrozen systemdw [TS na drogach
krajowych w Polsce.

Uczestnicy mogli dowiedzie¢ sig, ja-
kiego typu systemy dziataja juz w na-
szym kraju, jakie korzysci przynosi ich
zastosowanie oraz jakie systemy po-
wstang w przyszlosci.
Jako gtéwne implementacje systemow
ITS na drogach krajowych Ziemowit
Cyndrowski wskazat:
system drogowych stacji ostrzega-
nia o aktualnych warunkach drogo-
wych (SOMD);
system pomiaru nat¢zen i struktury
ruchu drogowego;
systemy adaptacyjnego sterowania
ruchem (np. UTOPIA-SPOT na
tereniec  Oddzialu ~ GDDKiIA
w Gdansku);
znaki zmiennej treSci 1 tablice
Swietlne (ang. VMS — Variable Message
Sign);
monitorowanie drog poprzez ka-
mery wideo;
kolumny pomocy drogowej SOS;
serwis drogowy dla kierowcow po-
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przez witryng¢ www. gddkia. gov. pl.
Korzysci plynace z ich zastosowania
to:

poprawa jakoSci utrzymania drég

(w szczegblnosci w okresie zimo-

wym);

kontrola warunkéw ruchu drogo-

wego, zwlaszcza na autostradach

1 drogach ckspresowych;

szybkie reagowanic na zaistniale

zdarzenia drogowe;

lepsze informowanie kierowcéw

o obecnych (i przewidywanych)

warunkach ruchu drogowego.
W rezultacie daje to gléwna korzysé,
jaka jest ogdlna poprawa bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, a co za tym
idzie — zmniejszenie kosztdéw ze-
wngtrznych transportu (kosztow spo-
tecznych wynikajacych z negatywnych
aspektéw transportu takich, jak koszty
wypadkéw, ofiar $miertelnych, zanie-
czyszczenia Srodowiska naturalnego
itp.).
Dos$¢ mocno zostala podkreslona ko-
nieczno$¢ przeprowadzenia analizy
dotyczacej kosztow 1 korzysci z ewen-
tualnych nowych wdrozen systemow
ITS, a takze wyboru odpowiedniej
technologii.
W niedlugim czasie Polske czeka
wdrozenie poboru oplat za korzystanie
z infrastruktury drogowej przez pojaz-
dy cigzarowe; zadanie opracowania za-
tozen funkcjonowania tego projektu
spoczywa na Generalnej Dyrekeji
Droég Krajowych 1 Autostrad.
Bylo to bardzo ciekawe 1 wzbudzajace
zywe zainteresowanie wsrod zaproszo-
nych gosci wystapienie.

MAREK LITWIN, Prezes Stowarzyszenia
Inteligentne Systemy Transportowe TS
POLSKA przedstawif uczestnikom spotka-
nia zakres dziafalnosci stowarzyszenia
oraz historie jego powstania.

Wsréd zatozycieli stowarzyszenia zna-
lazty si¢ tak renomowane instytucje
jak: Instytut Transportu Samochodo-
wego, Generalna Dyrekcja Drog Kra-

Jjowych i Autostrad, Politechnika War-)
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P szawska i Politechnika Gdariska. W za-
kresie dzialalnosci stowarzyszenia sa:
organizacja konferencji i semina-
ri6w o tematyce systeméw ITS;
publikacje;
szkolenia z zakresu systemow ITS;
doradztwo;
wspolpraca z sektorem publicznym
1 prywatnym na rzecz rozwoju I'TS
w Polsce.
Stowarzyszenie ITS POLSKA powsta-
o na wzdr narodowych stowarzyszen
funkcjonujacych w innych krajach
1 skupiajacych wokét siebie firmy i in-
stytucje zwiazane z systemami ITS. Ja-
ko najwazniejsze cele, do realizacji
ktérych dazy stowarzyszenie ITS
POLSKA, Marck Litwin wymienil:

optymalizacji zarzadzania ruchem
1 transportem publicznym.

HANs RODE, prezes Stowarzyszenia
ITS SWEDEN zaprezentowal uczestni-
kom spotkania zakres dzialalnosci
stowarzyszenia, ktdre zostalo utwo-
rzone w 1999 roku.

Ma wigc ono za sobg wiele przeprowa-
dzonych dzialan 1 duze doswiadczenie.
Hans Rode przedstawit strukture sto-
warzyszenia, dzigki ktorej udaje sig re-
alizowaé cele zwiazane z jego statuto-
wa dzialalno$cia. Wazna czescia tej
struktury jest grupa ekspercka, wspo-
magajaca pracg stowarzyszenia, a takze
dzialy odpowiadajace za obstuge jego

Podpisanie listu intencyjnego o wzajemnej wspotpracy stowarzyszen ITS Polska i ITS Swe-

den. Od lewej: prezes ITS Sweden Hans Rode i prezes ITS Polska Marek Litwin.

tworzenie platformy wymiany in-
formacji 1 do$wiadczenn pomigdzy
instytucjami rzadowymi 1 samorza-
dowymi, przemystem, sektorem
ustug, instytutami badawczymi,
uczelniami 1 innymi organizacjami
oraz osobami prywatnymi zwigza-
nymi z tematyka ITS;

zach¢canie do wykorzystywania
rozwigzan ITS dla zwieckszenia bez-
pieczenstwa ruchu drogowego,
ochrony Srodowiska, efektywniej-
szej informacji dla podrdznych,
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czlonkéw, edukacie, czy wspomaganie
projektéw, w szczegblnoSci wdrazania
systemow ITS. ITS Sweden brato
1 bierze udziat w takich przedsi¢gwzie-
ciach, jak:
tworzenie strategii narodowej przy
wdrazaniu systemow ITS, oraz pra-
ce nad ich standaryzacja;
tworzenie systemu oplat za uzytko-
wanie drog;
uczestnictwo w krajowych 1 euro-
pejskich programach nadzorowa-
nych przez curopejska instytucje

ERTICO, dotyczacych rozwoju te-

lematyki transportu, np. TEM-

PO/VIKING.

edukacja 1 programy badawcze.
ITS Sweden petni réwniez rolg plat-
formy wymiany informacji.
Podczas tej prezentacji Hans Rode
bardzo mocno zaakcentowal korzysci,
jakie w codziennym zyciu i funkcjono-
waniu panstwa przyniosto zastosowa-
nie systemoéw ITS w Szwecji. Chodzi
tu przede wszystkim o zwigkszene
bezpieczenistwa w réznych gateziach
transportu, zmniejszenie liczby wy-
padkéw, redukeje czasu podrozy (na-
wet o 25%), poprawg efektywnosci
transportu publicznego (priorytety dla
komunikagji zbiorowej, co zmnicjszy-
to opdznienia o 50%) 1 zmnicjszenie
ruchu w centrach miast, co doprowa-
dzito w nich do redukgji o 50% zanie-
czyszczenia spowodowanego emisja
gazéw spalinowych. S to widoczne
1 wymierne korzysci, zachgcajace do
dalszego wdrazania tego typu syste-
mow.

SORIN SIMA z Vdgverket przedstawit
prezentacje dotyczaca konkretnych
implementacji systeméw [ITS na
szwedzkich drogach.

Autor pracuje w departamencie Inteli-
gentnych Systemdw Transportowych,
ktory jest odpowiedzialny za strategic
ich wdrazania. Obecnie realizowany
jest program na lata 2006-2009, ktoéry
ma uczyni¢ transport bardziej efek-
tywnym i bezpieczniejszym, niz obec-
nie. Jako jeden z punktdw realizacji tej
strategii autor podat szerokie wykorzy-
stanie technik informatycznych (IT).
Jako przyklad przedstawil System An-
tyalkoholowej Blokady Pojazdu (Alco-
hol Lock System — ALS), ktéry od paz-
dziernika 2003 roku moze by¢ zainsta-
lowany w pojazdach i uniemozliwi ich
uruchomienie przez kierowcg bedace-
go pod wptywem alkoholu.

Drugim nowym systemem jest Inte-
ligentna Adaptacja Predkosci (Intelli-
gent Speed Adaptation — ISA), ktory, wy-



korzystujac technologi¢ GPS oraz
map cyfrowych, w sposéb automa-
tyczny przekazuje kierowcy informa-
cj¢ o dozwolonej predkosci jazdy
1 ostrzezenie w przypadku jej prze-
kroczenia. System taki znajduje si¢
juz w pojazdach uzytkowanych przez
Vigverket.
Do innych cickawych zagadnient poru-
szonych w prezentacji nalezaly:
system optlat drogowych,
automatyczne pomiary pre¢dkosci
(fotoradary),
zastosowanie znakdw zmiennej tre-
$ci, w tym dynamicznych ograni-
czen predkosci,
organizacja parkingdbw PARK &
RIDE wraz z informacja o ich do-
stepnosci.
Szeroko omodwiono tez strony interne-
towe z serwisami informacyjnymi dla
kierowcow, zawierajace dane zebrane
z sieci drogowej w czasie rzeczywi-
stym.

Na koniec zostala przekazana infor-

macja na temat majacego si¢ odby¢

Jedna z prezentacji.

w Szwecji w 2009 roku $§wiatowego
kongresu ITS. Wsrdd organizatoréw
be¢da mig¢dzy innymi Szwedzka Ad-
ministracja Drog (S. R. A.) a takze
stowarzyszenie ITS SWEDEN.

Fhey
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Prezes ITS Sweden Hans Rode prezentuje

swoje stowarzyszenie.

ALF PETERSON, rowniez z Végverket,
przedstawit zarzadzanie ruchem oraz
uzupetniajace je zarzadzanie infor-
macjami drogowymi.

Pi¢¢ glownych obszaréw, na ktérych
zostala skupiona uwaga 1 dzialania
zwigzane z zarzadzaniem ruchem to:

bardziej efektywne 1 zréwnowazone
roztozenie ruchu w calej sieci dro-
gowej;

bardziej efektywny 1 zréwnowazo-
ny transport towarow;
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wzrost bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego;
lepsza informacja dla kierow-

cow/podrdzujacych;

sprawna 1 wiarygodna praca przy

uzyciu ITS.
Do realizacji wyzej wymienionych ce-
16w stuza migdzy innymi powstale
centra zarzadzania ruchem, strony in-
ternetowe stuzace planowaniu podré-
zy, lepsza wspotpraca stuzb drogowych
oraz policji, pogotowia ratunkowego
1 pogotowia ruchu. Istotne wydaje si¢
takze oddzielenie centréw zarzadzania
ruchem na autostradach od centréw
1 systemOw zarzadzania ruchem
w miastach (UTC, SPOT, MatriX).
Autor opisal zasady 1 schemat funkcjo-
nowania systemu poboru oplat za
wjazd do centrum Sztokholmu. Zwr6-
cit tez uwage na integralno$é trzech
clementéw, na ktérych oparto zarza-
dzanie ruchem w centrum: transport
publiczny, system parkingéw Park &
Ride oraz opfaty za wjazd do centrum
miasta.

Druga prezentacja ALFA PETERSONA
dotyczyta wspétpracy réznych stuzb
ratownictwa drogowego i wymiany
informacji miedzy nimi.

Wspolpraca taka ma na celu natych-
miastowe reagowanie wlasciwych
stuzb w przypadku wystapienia nie-
bezpiecznych lub nietypowych sytu-
acji drogowych czy wypadkdw, a takze
minimalizacj¢ negatywnych skutkow
wszystkich tych zdarzef. Ma ona takze
na celu zmniejszenie ilodci informacji
wymienianych mig¢dzy poszczegdlny-
mi stuzbami, lepsza zrozumialos§é
przekazywanych wzajemnie informa-
¢ji 1 skrécenie czasu reagowania na za-
istniate zdarzenia. Wspotpraca taka zo-
stala pokazana na przykladzie systemu
dzialajacego w Sztokholmie, w ktérym
udalo si¢ zintegrowaé dziatania cen-
trum zarzadzania ruchem z dziatania-
mi policji, strazy pozarnej i stuzbami
ratunkowymi (telefoniczny numer ra-
tunkowy 112).

Przeglad ITS nr 1, styczen 2008
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P Niis O. KARLBERG 7 firmy Saab Com-

bitech przedstawil prezentacje pod
tytutem ,Bezpieczeristwo ruchu dro-
gowego a systemy ITS”.

Aby dokladniej przyjrzeé si¢ proble-
mowi bezpieczenstwa na drogach,
trzeba wyrdzni¢ pi¢é elementdéw ta-
kich jak:

pojazd,

droga,

egzekwowanie przepisow ruchu

drogowego,

postawa i zachowania uczestnikéw

ruchu,

zastosowanie systemow ITS.
Podziat taki jest niezbedny dla dogleb-
nego zdiagnozowania przyczyn wy-
padkéw drogowych. Szwecja dazy do
tak zwanej ,Wizji ZERO”, ktbra zakta-
da zero ofiar $miertelnych w wypad-
kach na szwedzkich drogach. Rzad te-
go kraju zdaje sobie sprawg z faktu, ze

szeroky skalg podzial drég jednojez-
dniowych na 3 pasy ruchu, z tym, ze
kierunck pasa Srodkowego zmienia sie
co kilka kilometréw, a oba kierunki ru-
chu na drodze s3 oddzielone przy po-
mocy migkkich barier linowych. Daje
to szans¢ bezpiecznego wyprzedzenia
kazdego pojazdu i eliminuje przyczyny
bardzo groznych wypadkéw. Ponadto
propaguje si¢ zapinanie pasdéw bezpie-
czenistwa (to proste urzadzenie jest na-
dal najwazniejszym obrofnca w razie
wypadku), wyposazenic pojazdoéw
w elektroniczne systemy (takie jak
EPS), lepsza organizacj¢ ruchu i lepsze
utrzymania drég w okresie zimowym,
a takze prowadzi si¢ kampanie promu-
jace bezpieczenstwo ruchu drogowego
1 sposoby jego poprawy. Jako narzedzia
analizy wypadkow uzywa si¢ bazy da-
nych o nazwic STRADA - Swedish
Traffic Accident Data Acquisition. Do bazy

tej wplywaja informacje dotyczace wy-

Prezentacje wzbudzity Zywa dyskusje, z sali padaty liczne pytania.

dokladna analiza powstawania wypad-
kéw drogowych pozwoli na eliminacj¢
ich przyczyn w przysztosci, co pozwo-
li zblizy¢ si¢ do zalozen ,Wizji ZE-
RO”.

Prezentacja skupita si¢ na pokazaniu
sposobdéw  zapobiegania wypadkom
drogowym. W Szwecji stosuje si¢ na
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padkéw drogowych pochodzace od
policji drogowej, oraz raporty ze szpi-
tali (ranni i zabici w wypadkach). Na
podstawie tych informacji mozna
wskazaé gléwne przyczyny wypadkow
1 podja¢ dzialania dazace do eliminacji
danej przyczyny czy ograniczenia jcj
wplywu. W tej dziedzinie zrobiono

w Szwecji juz bardzo duzo, ale tez du-
zo zostalo jeszcze do zrobienia, aby
moc urzeczywistnic ,Wizj¢ ZERO”.

LARS SAHLIN z firmy Saab Combitech
zaprezentowal temat ,Informacja
o0 pogodzie na drogach”.

Jego prezentacja poSwigcona byta
ochronie meteorologicznej drog
1 systemowi wspomagajacemu decy-
zje podejmowane w celu ich utrzy-
mania w stanie przejezdnym. Obec-
nie dzialajacy system sklada si¢ z 720
stacji pogodowych rozlokowanych
w calej Szwecji, ktére przekazuja da-
ne pomiarowe do centrum zarzadza-
nia. W skfad tych danych wchodza
mig¢dzy innymi:

predkosé i kierunek wiatru,

temperatura powietrza,

temperatura powierzchni drogi,

wilgotnosé powietrza,

informacja o opadzie atmosterycz-

nym,

temperaturze  zamarzania

po-
wierzchni w danych warunkach
(informacja o oblodzeniu na-
wierzchni jest szczegdlnie wazna na
mostach i1 wiaduktach).
Na podstawie naptywajacych informa-
¢ji podejmowane s3 konkretne dziata-
nia w danych sytuacjach, wedlug
wezesniej przewidzianego scenariusza.
Sytuacjami takimi moga by¢ na przy-
kiad nagle opady $niegu, a dzialania
odpowiadajace takiej sytuacji to wysta-
nie solarek i plugdw na zasniezone od-
cinki, przekazanie informacji o opa-
dach kierowcom (za poSrednictwem
serwisow www), wyswietlenie komu-
nikatdw ostrzegajacych za po$rednic-
twem znakdéw zmiennej tresci 1 ewen-
tualne wprowadzenie ograniczen
predkosci na objetych opadami $niegu
odcinkach drég. Stosowanie takiego
systemu przynosi korzysci w postaci:
ograniczenia liczby wypadkéw dro-
gowych,
lepszej informacji dla kierowcoéw
(pomaga im to w podjeciu decyzji
czy 1jak jechaé),



minimalizacji ilo$ci soli uzytej do
posypywania jezdni,
przewidywania zmian pogody
1 szybkiego reagowania na zaistnialy
sytuacjg.

MicHAEL CEWERS z firmy Swarco za-
prezentowat uczestnikom spotkania
zastosowanie znakéw zmiennej tresci
do dynamicznego sterowania ruchem
pojazddéw.

Takie sterowanie polega na zmnicj-
szaniu (lub zwigkszaniu) dopuszczal-
nej predkoscei na danym odcinku dro-
gi w zaleznoSci od sytuacji ruchowe;j
1 sytuacji pogodowej. Na podstawie
danych z systeméw detekcji ruchu
i danych ochrony meteorologicznej
w sposéb automatyczny (lub recznie
z centrum sterowania, gdy wykryty
zostanie wypadek) zmienia si¢ limit
predkosci. Do przekazania tej infor-
macji stuza znaki zmiennej tresci, wy-
Swietlajace aktualna dopuszczalng
predkosé. Czesto tez wySwietlany jest
dodatkowy znak graficzny, ttumacza-
cy przyczyng wprowadzenia ograni-
czenia predkosci (,mgla” korek”,
swypadek”, czy ,roboty drogowe”).
Jak si¢ okazuje, podanie kierowcom
przyczyny powoduje akceptacj¢ ogra-
niczenia, a w konsekwencji zmniej-
szenie predkosci. W celu poprawy
przestrzegania ograniczenia predkosci
wspomniany system mozna polaczyé
z fotoradarami.

Nalezy pamictaé, ze dzialania te maja
na celu zwigkszenie bezpieczenstwa
ruchu drogowego 1 minimalizacj¢ ry-
zyka wypadkow. Kierowca nie wie 1 nie
jest w stanie przewidzie¢ tego co dzie-
je si¢ na jezdni 2-3 kilometry przed
nim, natomiast ,wie” to centrum za-
rzadzania ruchem na podstawie da-
nych dostarczanych z urzadzen zain-
stalowanych wzdluz drogi. Wtedy, od-
powiednio do warunkéw ruchu mo-
zna podnie$¢ lub obnizy¢ dopuszczal-
n3 na danym odcinku predkosé
1 ostrzec uczestnikdw ruchu przed
ewentualnymi zagrozeniami.

Firma Swarco wdrozyla taki system na
drodze E18 w poblizu Sztokholmu.

CARLO D1 TARANTO z wioskiej firmy
Mizar Automazione SpA przedstawit
idee adaptacyjnego sterowania ru-
chem i systemy wykorzystujgce ten
rodzaj sterowania.

Do systeméw tych nalezy UTOPI@
Urban Tiaffic Control (zarzadzanie ru-
chem w miescie), oraz systemy nazy-
wane po angielsku Ramp Metering

WYDARZENIA

gazdw spalinowych na obszarze obje-
tym zarzadzaniem. Rozwinigciem
Utopii jest system Matrix, za pomo-
ca ktérego mozliwe jest sterowanie
ruchem na duzym obszarze (na przy-
klad aglomeracji miejskicej). W sklad
takiego systemu wchodza: centrum
zarzadzania ruchem, detektory do-
starczajace informacje o ruchu i jego
strukturze, oprogramowanie stuzace
do modelowania ruchu w czasie rze-
czywistym (modelowanie odbywa sig
na podstawie danych dostarczonych

Od lewej: dyrektor Szwedzkiej Administracji Drogowej, Ingemar Skoge i generalny dyrektor

Drog Krajowychi Autostrad, Zbigniew Kotlarek.

(kontrola i dozowanie wjazdu na od-
cinki drég, majaca na celu utrzyma-
nie ptynnosci ruchu). System UTO-
PI@ dziala obecnie w Goteborgu.
Dzigki duzej liczbie detektoréw po-
jazddw, przekazujacych dane z czuj-
nikoéw do centrum zarzadzania syste-
mem, mozliwe jest adaptacyjne ste-
rowanie sygnalizacja Swietlng w mie-
Scie tak, aby zachowaé jak najwicksza
pltynno$¢ ruchu dla jak najwickszej
liczby pojazdéw, ze szczegblnym
uwzglednieniem pojazdéw komuni-
kacji zbiorowej. Korzysci plynace
z zastosowania tego systemu to
przede wszystkim zmniejszenie cza-
sow podrozy, zwigkszenie predkosci
przejazdu oraz zmniejszenie emisji

z detektoréw), sterowane z centrum
sygnalizatory $§wietlne na skrzyzowa-
niach, oraz znaki zmiennej tresci stu-
zace do informowania kierowcéw
o objazdach zakorkowanych odcin-
kéw ulic. System mozna rozszerzyd
o takie elementy jak: przekazywanie
kierowcom informacji o wolnych
micjscach parkingowych w centrum,
zarzadzanie transportem publicznym
(w tym nadawanie priorytetow),
a takze zapewnienie dostgpu do in-
formacji drogowej za poSrednictwem
internetu lub innej platformy komu-
nikacyjnej. System taki przeszedl
chrzest bojowy podczas zimowe]j
olimpiady, ktéra odbywala si¢ w Tu-
rynie. Y
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4 JoHN HultéN z Vagverket omowit za-

gadnienie poboru opfat za korzysta-
nie z drég przez samochody ciezaro-
we.

Jest to o tyle wazny dla nas temat, ze
Polska przygotowuje si¢ do wprowa-
dzenia takiego sytemu, a w chwili
obecnej trwaja prace koncepcyjne
skupione na projektowaniu systemu
1 wyborze technologii. Jako przyklfad
takiego systemu podaje si¢ niemiecki
Toll Collect
»Maut”. Obecnie oprécz Niemiec,

zwany popularnie

system taki jest wdrozony w Szwaj-
carii, Austrii a od tego roku réwnicz
w Republice Czech. W pozostatych
panstwach Unii Europejskiej trwaja
prace, ktére zaowocuja uruchomie-
niem systemow elektronicznego po-
bierania opfat. Nalezy podkresli¢
fakt, ze do rozméw dotyczacych bu-
dowy 1 projektowania systemu pobo-
ru oplat za korzystanie z drog zostali
zaproszeni partnerzy prywatni, a pra-
ce prowadzone s3 we wspdlnym pro-
jekcie ARENA. Uczestniczy w nim
szwedzka administracja, operatorzy
infrastruktury, dostawcy technologii
ITS oraz firmy z scktora transporto-
wego. Autor przedstawil szwedzka
koncepcj¢ takiego systemu oraz har-
monogram prac: projecktowania,
wdrazania i testowania. Aktualnie za-
ktada si¢ uruchomienie tego systemu
na drogach szwedzkich na poczatku
2011 roku.

BENGT KARLSSON z Volvo Bus Corpo-
ration w swojej prezentacji zatytufo-
wanej ,Bus Rapid Transit” przedsta-
wil koncepcje szybkiego autobusu
miejskiego, opracowanego przez jego
firme.

Omawiajac  zagadnienia zwigzane
z problemami transportu publicznego
na tle rozwoju miast i metropolii
zwrdcil on uwage na bledne koto:
w miastach zwigksza si¢ ruch pojaz-
déw > wigksze korki > wigksze
opéznienia w rozkladach transportu
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publicznego i obnizenie jego wskaz-
nikéw jakosci > ludzie wola prze-
mieszczaé si¢ swoimi samochodami
> jeszcze wicksze korki > jeszcze
wigksze opdznienia rozkiadéw itd...
Firma Volvo przeanalizowala ten pro-
blem w skali $wiatowej, przygladajac
si¢ najwickszym metropoliom $wiata.
Problem w wigkszo$ci miast wygladal
podobnie i okazalo si¢, ze wyjSciem
z tej sytuacji jest zapewnienie bardzo
skutecznego, zintegrowanego trans-
portu, tak by zacheci¢ ludzi do korzy-
stania z niego. W tym celu trzeba zna-
czaco podnie$é jako$¢ transportu pu-
blicznego poprzez zwigkszenie pred-
kosci przejazdow, stworzenie jednego
biletu w aglomeracji micjskiej wsp6l-
nego dla réznych rodzajéw transportu
(autobus, metro, tramwaj, prom),
ulepszenie siatki polaczen, w tym za-
pewnienie lepszych 1 wygodniejszych
przesiadek z jednego $rodka transpor-
tu na inny. Firma Volvo doszla do
wniosku, ze dobrym sposobem
usprawnienia transportu publicznego
jest wprowadzenie szybkiego autobu-
su miejskiego, ktory poruszatby si¢ po
wydzielonych pasach ruchu, z priory-
tetem $wiatla zielonego na skrzyzo-
waniach. Wedlug koncepcji Volvo po-
jazd taki ma pojemnos¢ 300 pasaze-
réw 1 jest o wiele dluzszy od zwy-
klych autobuséw miejskich. Gléwna
zalety takiego rozwiazania s niskie
naklady na dodatkowsq infrastrukture
drogowa (wydziela si¢ tylko pasy ru-
chu, nie buduje si¢ natomiast toro-
wisk czy tuneli). Firma VOLVO stwo-
rzyla korytarz transportowy dla tego
typu autobuséw w Mexico City. Ko-
rytarz ma dlugo$¢ 19,4 km, w jego
ciagu znajduja si¢ 34 przystanki, linia
obstugiwana jest przez 97 wydluzo-
nych autobuséw ktorych zapetnienie
w godzinach szczytu wynosi 95% (!)
a pasazerowie nie czekaja na autobus
dtuzej niz 1,5 minuty.

NicLAs GRANHOLM z firmy Ericsson za-
prezentowat temat ,ITS w Twoim te-
lefonie komérkowym”.

Jest to bardzo interesujace pole zasto-
sowania nowoczesnych ustug teleko-
munikacji mobilnej. Autor prezentacji
zauwaza, ze telefon komoérkowy mamy
zawsze przy sobie 1 na ogodl jest on wia-
czony, a obecne telefony wyposazone
w technologi¢ Java (uruchamianie
aplikacji), GPRS/EDGE (przesylanie
danych) to w zasadzie male kieszonko-
we komputery osobiste o duzych moz-
liwosciach. Za poSrednictwem telefo-
nu (obok jego glownego zastosowania
do rozméw) mozemy:
zaplanowa¢ swoja podroz korzysta-
jac z ustug portali internetowych,
dokonywaé rezerwacji, na przyktad
biletow lotniczych,
w sposob elektroniczny placié za bi-
lety komunikacji miejskiej, za wjaz-
dy do centréw miast i parkingi,
przeglada¢ informacje drogowe dla
kierowcow,
sprawdza¢ rozklady jazdy.
Szwedzka Administracja Drog uru-
chomita serwisy dla posiadaczy tele-
fondéw komorkowych. Jedng z takich
ustug jest ustuga ,Czyj to samo-
chéd”. Po wystaniu SMSa zawieraja-
cego numer rejestracyjny pojazdu
otrzymujemy zwrotnie informacj¢
o jego whascicielu. Ma to na celu
zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu
przez to, ze kierowca w swoim samo-
chodzie nie moze czué si¢ zupelnie
anonimowy. Stworzono takze portal
informacji drogowej, przy pomocy
ktérego mozna zaplanowaé podroz
1 przeczyta¢ komunikaty dotyczace
aktualnej sytuacji drogowej. Wspo-
mniane ustugi beda si¢ rozwijaé,
a w miar¢ zapotrzebowania bgda po-
jawiac si¢ nowe. Telefon komoérkowy
stanie si¢ naszym osobistym kompu-
terem, pomocnym do zarzadzania
wieloma dziedzinami naszego zycia,
w tym 1 transportu.

Michat Majewski,
Jacek Doliriski

Zdjecia: Redakcja ITS



WYDARZENIA

V MIEDZYNARODOWE TARGI
INFRASTRUKTURA 2007

W dniach 17-19 pazdziernika 2007 r. w Warszawie odbyly sie
targi INFRASTRUKTURA 2007. Patronat nad targami objat
minister transportu Jerzy Polaczek, ktory podczas uroczystego

otwarcia zwrocit uwage na wielkie zmiany jakie dokonuja sie

w branzy drogowej oraz w bezposrednio zwigzanych z nia

sektorach przemystu i ustug.

odczas targdw swoje propozy-
cje przedstawialy najwicksze
firmy z scktora budowlanego,
firmy projektowe 1 konsultin-
gowe oraz dostarczajace sprz¢t budow-
lany, materialy 1 surowce stuzace do
budowy drég, a takze firmy oferujace
osprzet infrastrukturalny oraz opro-
gramowanie na potrzeby drogownic-
twa. W targach wrzigly tez udzial rza-

W ramach tegorocznego spotkania
uczestnicy targdw mieli mozliwos¢é
wziecia udzialu w kilkunastu konfe-
rencjach i sesjach tematycznych (wig-
cej informacji na ten temat oraz peten
spis uczestnikoéw dostgpne s3 na
stronie http://www.mtpolska.com.pl/tar
gi.php?idt=7)

Stoisko stowarzyszenia ITS POLSKA
miescito si¢ w hali przed Patacem Kul-

\ Miedzynarodowe Targi

17

Uroczyste otwarcie targéw. Z lewej 6wczesny minister transportu Jerzy Polaczek.

dowe 1 pozarzadowe organizacje,
w tym stowarzyszenie Inteligentnych
Systeméw Transportowych ITS POL-
SKA. Wedtug organizatordw, w targach
brato udzial 116 wystawcéw z branzy
drogowej z Hiszpanii, Holandii, Pol-
ski, Portugalii, Niemiec i Ukrainy.

tury, w ktéorym zlokalizowano Salon
Inwestycji Miejskich 1 Mistrzostw Eu-
ropy 2012. W hali tej odbylo si¢ semi-
narium prowadzone przez ITS POL-
SKA o roboczym tytule ,ITS w trans-
porcic”.

Otwarcia seminarium dokonal Marek

Stoisko Euro 2012 byto umieszczone
bardzo blisko naszego.

Litwin, prezes zarzadu Stowarzyszania
ITS POLSKA. Seminarium podzielo-
ne bylo na dwie sesje, ktérym tacznie
przystuchiwato si¢ kilkadziesiagt osdb.

Sesja I - Inteligentne Systemy
Transportowe w Swietle polityki
transportowej Panstwa — byta prowa-
dzona przez Marcina Sl¢zaka, repre-
zentujacego Instytut Transportu Sa-
mochodowego.

Jarostaw Pasek, dyrektor Departamen-
tu Planowania Strategicznego 1 Polity-
ki Transportowej Ministerstwa Trans-
portu, przedstawit rolg 1 miejsce Inteli-
gentnych Systeméw Transportowych
w polityce transportowej panstwa.
Wskazal na mozliwosci finansowania
ITS oraz przedstawil istniejacy stan
prac w tej dziedzinie.

Bardzo ciekawym wystapieniem byta
prezentacja zalozen systemu zarzadza-
nia ruchem na drogach krajowych,
opracowanych dla GDDKIA, przedsta-
wiona przez zespol pod przewodnic- )

Przeglad ITS nr 1, styczeh 2008
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Prezes Stowarzyszenia ITS Polska Marek Li-
twin udziela wywiadu TV INFO.

twem profesora Wojciecha Sucho-
rzewskigo.

Marek Eepkowski z Instytutu Trans-
portu Samochodowego w swojej pre-
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kolejnym wdrozeniom systemoéw ITS
w naszym kraju. Projekt ten zaklada
stworzenie zintegrowanego systemu
transportu publicznego oraz systemu
zarzadzania ruchem na obszarze aglo-
meracji Trojmiasta.

Sesja II — Inteligentne Systemy
Transportowe dzis i jutro — byla pro-
wadzona przez profesora Wojciecha
Suchorzewskiego z Politechniki War-
szawskiej.

Witold Kamocki, wiceprezes Polskiej
Agencji Zeglugi Powietrznej (Polish
Air Navigation Services Agency —
PANSA) przyblizyl uczestnikom se-
minarium zagadnienia zwijzane z za-
rzadzaniem ruchem lotniczym 1 pro-
cesem zmian, jakie w nim zachodza
wraz z rosnaca liczba operacji lotni-
czych w polskiej 1 europejskiej prze-
strzeni powietrznej.

Piotr Krukowski, gléwny specjalista

el
i

i

)

Stét prezydialny seminarium podczas prezentacji stowarzyszenia ITS Polska.

zentacji ,Fundusze Unii Europejskiej
w dziedzinie transportu (2007-2013)”
wskazal bardzo dokladnie Zrédla
1 mozliwo$ci finansowania inwestycji
w zakresie szeroko rozumianej telema-
tyki drogowej (czyli systemow ITS).

Bardzo interesujaca okazala si¢ pre-
zentacja pod tytutem ,, Ir6jmiejski Sys-
tem Zarzadzania Ruchem TRISTAR?,
ktoéra przedstawili Kazimierz Jamroz
z Politechniki Gdanskiej 1 Jacek
Oskarbski z Urzedu Miasta Gdynia.
Projekt TRISTAR (Tréjmiejski Inteli-
gentny System Transportu Aglomera-
cyjnego) jest duzym pilotazowym
przedsi¢gwzigciem, torujacym droge
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w Wydziale Planowania Systeméw
Transportowych Biura Drogownictwa
1 Komunikacji Urz¢du m. st. Warsza-

wy przedstawil prezentacj¢ pt. ,Inteli-
gentne Systemy Transportowe w mia-
stach”. Na przykladach wdrozen syste-
méw ITS w Warszawie 1 Wroctawiu
wykazal on korzysci ptynace z ich im-
plementacji, a takze zwrdcil uwage na
bardzo wazny problem jakim obecnie
jest brak wytycznych co do projekto-
wania 1 realizacji tego typu systemow,
oraz brak opisu krajowej architektury
ITS, co powoduje powstawanie wielu
niczaleznych od siebie systeméw ITS
1 utrudnia badz uniemozliwia wspot-
prac¢ migdzy nimi.
Tomasz Borowski z firmy MSR-TRA-
FFIC przedstawil zastosowanie syste-
mu sterowania i monitorowania MSR-
-SMiS na przykfadzie wdrozonej
1 dzialajacej w Poznaniu aplikacji, ob-
stugujacej ruch pojazdéw z uprzywile-
jowaniem tramwajow na jednym z cig-
gébw komunikacyjnych tego miasta.
W podsumowaniu dyskusji podkreslo-
no, ze koniecznosé zastosowania Inte-
ligentnych Systeméw Transportowych
podczas olbrzymiej rozbudowy infra-
struktury  drogowej, planowanej
w Polsce na najblizsze lata, jest szansa
dla stworzenia zintegrowanego $rodo-
wiska ITS, ktére przyczyni si¢ do roz-
woju tej supernowoczesnej dziedziny.
Wystawcami podczas tegorocznych
targdw Infrastruktura byly réwniez
wydawnictwa branzowe, w tym takze
nowo$¢ na rynku — magazyn Przeglad
ITS (Inteligentnych Systeméw Trans-
portowych).

Michat Majewski
Zdjecia: Redakgja ITS

Seminarium ,ITS w transporcie” przyciagnefo wielu zainteresowanych.
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INTELIGENTHE SYSTEMY TRANSPORTOWE

Stowarzyszenie jest partnerstwem wiedzy i frédiem
Informac)i, o tym <o Inteligentne Systermy Transpartows
[eveane dalaj | 15" mogy caolerowad woelu poprawy
dziatania transportu, w szezeélnodd podnoszenia

Jego efekbrwnosd ckonaimiczne] | Bezpleczefistva przy
uvesglednieniu cchrony sredowiska, £ korsysciy dla
gospoedarki Polski. lego powotanie stuzy rdwnie integraji
srodowlsk 2wlazanych Z TS | tworzeniu nowedo rviiku 2yt
ITS Palska jest stowarrysreniem atwartym dla nowych
organiza<ii cztonkowskich, 1. instytudi rzadowych

| samorzactownych, precmysiu | usug, Instytutde Badawczych;
ucrlni i innych arganiracji nrar osab prywatnigch 7wigranych
Ztematyka IT% w oparciu o ktdre badzie realizowas swage
statutowre Zadanla, Ustalone tez, 2e TS Polsks Dedzie
wspolpracowad w rakresie TS 7 od powiadajgoymi
arganizacjami w Europie i na swiscie,

Dziatalnosc Stowarzyszenia ITS Polska jestwyjsriem
naprzeciv oczekiwaniom rynku w zoodzie 7 narodowy
strategla rozwolu, Zakkadalaca budows nowoczesnegaryinku
transpartowega. Wiparcie udzislone crlonkom ratorycielom
przez GODKIMA jest jasnym sygnatem, Ze tematyka TS

w haszymn kraju szvbko zvskuje na Znaceniu

Fakres driatalnoéci stowarryszenia ITS Polska:

Eonferendje;

publlicac)o;

srkolenia;

doradztwo;

wapatpraca £ sekloresn pubzliczm i prgwalnym

na rrecy roFwoju TS w Polsre

LU U R

Misjg Stowarzyszenia 11% Polska bedsie promowaniz
rarwigran ITS poprrer propagowanie mysli techniczne],
wynikdw skspertyz | innowacyvinych rozwigzar.

Odpowiedzi na Pafistwa pytania
dotyczace driatalnoici Stowarzyszenia
ITS Polska udziela Farzayd

aw szczegolnosci

Prezes Zarzadu Marek Litwin

e-mail: mlitwinaitspolska.pl

26 kwietnia 2007 r. odbyto sie Zebranie zato?ycialskia
rarzyszenia Inteligentne Systemy Transportowe
ITS Palska.

Akt zatoZycielski zostat poc
Instytutu Transportu Samochodowago w Warszawie
przy ul. Jagiellonskiej BD

izany w siedzibie

Celami Stowarzyszenia sy

¥ iIntegracla Srodowlska Dwlazanego Z tomatyka 1T5;

% rwarrenie i aktualizacja wizji dotycracych preysriych
wyimagarh w zakresie rozwiazan i ustug ITS spetniajgowch
polreeby polskisgo lransporly, prey veeglednisnio
wapdloperacyjnosc 7 systemami ITS w Linii Furopejskieg;

& szeroko rozumiana dzialainoss infommacyina
i popularyzalorska dolycsgon wykorsysbywania
odpowiednich technologii w sektorre transportawym,
wivm systemedw informatycznych i telekomunikacyinych;

£ Lworzenie platfonmy wymiany informaci i doswiadozen
pomiedry instytucjami rRdowymi | samorradowymi,
przemysiem, sektoram ustug, instytutami badawczymi,
wesalmizimi diprmi organizacjami oras ozobami
prywAtRymi Fwigranymi 7 tematyka T3

o achecanie do wykorzystywania rozwiazan IT= dla
awigkssenia bespiscesnzlvwa ruchu drogowege, ochrony
srodowizka; efekrywnisjsrej informacji dla padrafnych,
optvmalizac)l zarzadzania muchem i transportem
publiczroem;

% podejmowanie inicjatyw legislacyjnych
i nenmalizacyjayeh w obszarze zainteresowan
Slowarsyssenia oras wspaipraca prey ich leorzeniu;

& edukacja w rakresie karrysc plynacych
Z Zastosowanla ITS;

# reprasenlowanie srodowisk owigeanych £ lamalyhky 115
wober podmiatéw publicenych i innych.

Ma grone Cehonkaw Zatoavcieli slowarsyzsenia

ITS Falska sktadajg sie autorytety representujjrs kajowes
Srodowiska transportowe, wiacnywszy przedstawicel
inslyluldw badawesych, ustog, organizacji readowych,
stowarrysren ranspartowych omr cdrodkow akademickich.
Prezoscin Stowarzyszenla zostal wadbrany Jr inz, Marek Litwin,
Pregwodniczgoym Rady Madsorcee] cozlat prol. dr bab. inz
Ryszard Krystek a Prrswodnicraoym Rady Programawsj prof.
dr [z Waolclech Suchorzewskl,

Madszedl odpowiedni czas, aby wiedza
o profasjonalbych rozwigzaniach ITS
powszechna, podobni

iej rozwinietej go

DWE

ITS POLSKA
A1 1-09-0

tspolskapl  sekretar
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