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SZKOLENIE ,ZARZADZANIE PROJEKTAMI ITS”

Centrum Ksztalcenia Ustawicznego w Inzynierii Komunikacyjnej
»IKKU” Sp. z 0.0. oraz OpenSky Systems and Services Sp. z o.0.,
pod patronatem Stowarzyszenia ITS Polska, przy patronacie me-
dialnym Przegladu ITS, przygotowuja czterodniowe szkolenie ,Za-
rzadzanie projektami ITS”, potaczone z ¢wiczeniami i warsztatami
zarzadzania projektem.

Teraz i w latach nastepnych, przy olbrzymiej podazy srodkéw (w
tym srodkéw unijnych) na realizacje wielkich i ztozonych projektow
infrastrukturalnych, ktérych znaczaca czescig bedg projekty ITS,
brak umiejetnosci skutecznego zarzadzania projektami moze by¢
istotnym czynnikiem hamujacym rozwdj infrastruktury transporto-
wej i nowoczesnego transportu.

Metodyka zarzadzania projektami (przedsiewzieciami jednorazo-
wymi, ograniczonymi w czasie) rézni sie znaczaco od metodyki za-
rzadzania przedsiebiorstwami (gdzie wystepuje dziatalnos¢ ciagta
i powtarzalna). W krajach rozwinietych nikt juz nie kwestionuje ko-
nego wptywu na ich powodzenie (terminowos$¢, nieprzekroczenie
budzetu, caty zakres, jako$¢, wreszcie — zadowolenie inwestora
i uzytkownikow).

Wiemy, z jakimi trudnosciami sa realizowane projekty z zaawanso-
wanej inzynierii ruchu w Polsce. Chcemy, aby to szkolenie przygo-
towato kadry do efektywnego planowania, przygotowania oraz re-
alizacji projektéw transportowych i infrastrukturalnych z obszaru
ITS. Celem dfugofalowym bedzie stworzenie, przy pomocy dal-
szych szkolen, kadry profesjonalnie przygotowanych kierownikow
projektow z tego zakresu.

Szkolenie ,Zarzadzanie projektami ITS” bedzie skierowane do
przedstawicieli administracji publicznej i jednostek wspotpracu-
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jacych, ktérzy zajmuja sie przygotowaniem inwestycji i przedsie-

wzie¢ modernizacyjnych transportowych i infrastrukturalnych

z obszaru zastosowan technologii ITS, a nastepnie ich wdraza-

niem (przez zaméwienia publiczne) i przeprowadzaniem w to-

ku realizacji zakontraktowanych zadan. Mile widziani beda réw-
niez pracownicy firm dostarczajacych rozwigzania ITS, pragnacy
podnies¢ swoje kwalifikacje.

Planujemy, ze szkolenie bedzie sie skfadac z nastepujacych blokow

tematycznych:

1. Metodyka zarzadzania projektami — wprowadzenie (1 dzier)

2. Techniczne aspekty projektéw ITS — przeglad, systematyka
i charakterystyka wspoétczesnych rozwiazan z obszaru ITS i ich
zastosowan (1/2 dnia)

3. Formalne i ekonomiczne aspekty projektéw ITS. Mozliwosci
i warunki finansowania projektéw z udziatem Srodkéw UE
(2 x 1/2 dnia)

4. Publiczne (polityczne, spofeczne i medialne) aspekty projek-
tow ITS (1/2 dnia)

5. Zarzadzanie projektem ITS — warsztaty: od zatozer projektu,
poprzez planowanie, realizacje, monitorowanie i kontrole, az
do zakoriczenia i zamkniecia projektu (1 dzien).

Wdzieczni bedziemy naszym Czytelnikom za wyrazenie
opinii na temat planowanego szkolenia i jego programu — be-
dzie to rodzaj sondy, ktéra pomoze nam lepiej przygotowac
szkolenie.

Prosimy o e-maile na adres: redakcja@przeglad-its.pl
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® Oferujemy:
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Szanowni Czytelnicy!

Czas biegnie niesamowicie szybko — wydaje mi
si¢, ze jeszcze przedwczoraj grupka entuzjastow,
do ktérej mialem przyjemnos$é nalezeé, dysku-
towala czy powola¢ do zycia Przeglad ITS 1 jak
to zrobié, a wczoraj wydaliSmy numer zerowy,
zeby daé potencjalnym Czytelnikom prébke

. miesi¢cznika...
- Dzi§ mam przyjemnos$¢ przekazaé w Pafistwa
r¢ce drugi numer Przegladu ITS. Nasze pismo

Jacek Dolifiski, PMP z noworodka staje si¢ niemowl¢ciem, co ozna-
’

redaktor naczelny cza ze z kazdym dniem rosng szanse na jego

przezycie 1 zdrowy rozwdj. Rosnie liczba Czy-

telnikéw (w tym, co najwazniejsze dla dlugofa-
lowego rozwoju pisma — prenumeratoréw). Rosnie tez liczba 0s6b zaangazowa-
nych w rozwdj inteligentnych systeméw transportowych, ktére cheiatyby publi-
kowaé w Przegladzie swoje artykuly. Artykuly dotychczas opublikowane znajdu-
ja oddzwick wsérdd Czytelnikéw, co ma odbicie w mailach i telefonach do redak-
¢ji. Wszystko to, facznie z niezaprzeczalnym faktem ze coraz blizej do wiosny,
powoduje w redakgji nastrdj optymizmu. Optymizm to uczucie niezbyt typowe
dla nas, Polakow, ale niewatpliwie utatwia 1 umila zycie.
Poprzedni numer byl pos§wi¢cony w duzej mierze wydarzeniom z dziedziny
ITS, ktére mialy miejsce pod koniec ubieglego roku. Motywem przewodnim te-
go numeru jest szereg artykulow, przedstawiajacych wachlarz zagadnien zwigza-
nych z inteligentnymi systemami transportowymi — od znaczenia I'TS dla bez-
pieczenistwa ruchu drogowego 1 koncepgji architektury centrum monitoringu
bezpieczenstwa ruchu drogowego, poprzez opis konkretnego systemu zarzadza-
nia ruchem, wdrozonego w Poznaniu, oraz przedstawienie korzysci wyptywaja-
cych z technologii ITS dla systeméw transportu zbiorowego w kontekscie Mi-
strzostw Europy w pilce noznej (EURO 2012), az do bardzo skrétowego opisu
systemu zarzadzania ruchem lotniczym. (N. B. zarzadzanie ruchem lotniczym
od samego poczatku wykorzystywalo technologi¢ i metody charakterystyczne dla
inteligentnych systeméw transportowych, mozna wigc powiedzied, ze bylo
jednym z prekursoréw ITS).
Chcialbym réwniez zwréceié Pafstwa uwagg na artykut problemowy ,,Kto powi-
nien by¢ zainteresowany zastosowaniem I'TS w Polsce”, ktéry, mam nadziejg, be-
dzie zaczynem szerszej dyskusji 1 zaktywizuje instytucje 1 organizacje w nim wy-
mienione.
Ofiara obfitosci artykuléw z dziedziny ITS padl dzial ,Zarzadzanie projektami”,
ktéry musial zostaé okrojony do jednej strony, poSwigconej w catosci sprawom
biezacym. Zapewniam, ze przerwa w publikacji artykuléw na temat podstaw za-
rzadzania projektami jest tylko chwilowa — cykl bedzie kontynuowany w nastgp-
nych numerach.
Last but not least (jak to sprytnie przettumaczy¢ na polski? Moze ,W koficu — tez
wazna sprawa”): witamy na naszych tamach Polskie Stowarzyszenie Telematyki
Transportu, reprezentowane przez przewodniczacego zarzadu, dr. hab. inz. Je-
rzego Mikulskiego, z ktérym wywiad otwiera biezace wydanie. Mamy nadziejg,
ze wspolpraca Przegladu ITS z PSTT bedzie si¢ rozwijaé z korzyscia dla obu
stron.
Zycze milej i owocnej lektury!
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w Warszawie — rok 1968 (str. 14).
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KROTKO O POLSKIM
STOWARZYSZENIU TELEMATYKI

TRANSPORTU

wywiad z prezesem zarzadu PSTT,
dr. hab. inz. JERZYM MIKULSKIM

JKD: Jak zrodzit sie pomyst utworze-
nia stowarzyszenia ,Polskie Stowa-
rzyszenie Telematyki Transportu”?
JM: Powotanie Polskiego Stowarzy-
szenia Telematyki Transportu jest od-
powiedzia $rodowiska naukowego na
brak §wiadomosci spotecznej w zakre-
sie istniejacych 1 mozliwych do imple-
mentacji systemow telematyki. Za-
réwno w Ameryce, jak 1 w zachodnicj
Europie s3 od lat z powodzeniem sto-
sowane systemy telematyczne, pozwa-
lajace na skuteczny poprawg bezpie-
czenstwa transportu (nie tylko drogo-
wego, rowniez kolejowego, morskiego
1 lotniczego).

JKD: Czy istniata inspiracja jakims$
konkretnym stowarzyszeniem?

JM: Organizujac juz siedem edycji
mi¢dzynarodowej konferencji nauko-
wej ,Ielematyka Systemdw Transpor-
towych” mieliSmy okazj¢ wielokrotnie
rozmawia¢ w gronie kolegdw, w tym
kolegéw z Czech 1 Slowacji. Oni juz
od lat wspdtpracowali w programach
europejskich z zakresu inteligentnych
rozwigzan transportowych ze stowa-
rzyszeniami z Europy Zachodniej. Ich
stowarzyszenia telematyczne dzialaja
juz od dtuzszego czasu i to oni pomog-
li nam w organizacji PSTT. Z tymi
stowarzyszeniami mamy podpisane li-
sty intencyjne o wieloletniej wspdlpra-
cy. Moja macierzysta uczelnia, Poli-
technika Slaska ma wypracowane od
lat Sciezki wzajemnej wymiany do-
Swiadczen 1 pobytdéw stypendialnych.
Ja nota bene mam doskonale kontakty
z Uniwersytetem w Zilinie, gdzie na

wydziatach Transportu i Elektrycznym
dziata w obszarze telematyki spore $ro-
dowisko naukowe. Podobne kontakty
mamy z Uniwersytetem w Pradze.
JKD: Co byto najwazniejsze w proce-
sie tworzenia organizacji?

JM: Najwazniejsze bylo ,zapalenie”
plomyka, ktéry rozniecil dopiero ten
wladciwy ogienn. Ale trzeba przyznad,
ze, nawet ku sporemu mojemu zasko-
czeniu, odpowiedZ na nasz apel prze-
rosta nasze oczekiwania. Stychaé juz
glosy o koniecznosci otwarcia kot tere-
nowych naszego Stowarzyszenia.

JKD: Czy mégtby Pan przyblizy¢ cele
stowarzyszenia?

JM: Stowarzyszenie, jak mozna wy-
czytaé w statucie, zostalo powotane
gtéwnie w celu dziatania na polu pro-
mocji rozwigzan 1 edukacji z zakresu
nowoczesnych systemow telematycz-
nych. Chodzi tu o skuteczne i réwno-
legle do struktur instytucjonalnych
lobbowanie w celu opracowania krajo-
wej, dtugofalowej polityki transporto-
wej, z uwzglednieniem inteligent-
nych” dzialah usprawniajacych.

JKD: Jakie kontakty zewnetrzne
utrzymuje PSTT?

JM: Jak juz poprzednio wspomnialem,
gtéwne nasze kontakty zagraniczne to
spotkania z zarzadami i cztonkami sto-
warzyszen naszych potudniowych sa-
siaddw 1 wzajemne wspieranie si¢
w dzialaniu. Te kontakty pozwolily
nam wyj$¢ na szersze mig¢dzynarodo-
we wody. A w Polsce udato nam sig¢ za-
istnie¢ na wielu konferencjach organi-
zowanych przez o$rodki naukowe, ale

WYWIADY PRZEGLADU

tez pokrewne stowarzyszenia tech-

niczne. W ramach Sckeji Sterowania
w Transporcie Komitetu Transportu
Polskiej Akademii Nauk zostal utwo-
rzony Zespdl Telematyki Transportu,
jestem jego przewodniczacym. To
wszystko pozwala nam na poszerzanie
kontaktow.

JKD: Jak ocenia Pan stan rozwoju
ITS w Polsce?

JM: Stan rozwoju telematyki transpor-
tu w kraju jest niezbyt wysoki, a i tem-
po jego wprowadzania réwniez nie jest
zadowalajace. Rozwigzania systemowe
inteligentnego transportu wiasciwie
nie istnieja, 1 pod tym wzgledem nie
tylko brak jest systemow ITS, ale row-
niez konkretnych koncepgji rozwojo-
wych, ktére moglyby w sposdéb prze-
myslany i1 konsekwentny zmienié¢ ten
stan rzeczy. Chociaz uwazam, ze poja-
wiaja si¢ pewne ,jaskotki” w postaci
organizowanych spotkan, seminariéw
1 konferencji. Coraz wigcej zaczyna si¢
pisa¢ o telematyce transportu. Powsta-
nie stowarzyszel telematycznych tez
dobrze wrézy rozwojowi tej dziedziny

w Polsce.
JKD: Czy mozna to zmieni¢? Jak?
JM: Ludzie zgromadzeni wokoél

wspblnej idei moga bardzo wicle. Jest
tylko jeden warunck — by nie zadziata-
ty zte emocje. Tylko wzajemne wspie-
ranie si¢ moze posuwaé sprawy na-
przod. Glowna forma wspolpracy mu-
si by¢ organizacja spotkan na poziomie
przedstawicieli danych organizacji, co
przede wszystkim stanowi¢ bedzie

dokoticzenie na str. 27
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INTELIGENTNE SYSTEMY TRANSPORTOWE
DLA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Ten artykut rozpoczyna seri¢ publikacji poswieconych szansom

poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, jaka oferuja

inteligentne systemy transportowe.

W kolejnych artykutach beda omawiane aplikacje ITS

zapobiegajace wypadkom i ofiarom w ludziach.

Nie zabraknie rowniez nowinek z branzy i aktualnosci z kregu

eBezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

ransport jest krwiobiegiem
gospodarki 1 jednym z kluczo-
wych sektoréw zapewniaja-
cych dobrobyt spoteczenstwa,
jednak coraz czg¢ciej kojarzacym si¢ z
potencjalnym zagrozeniem. Ze wszyst-
kich galezi transportu to wlasnie trans-
port drogowy jest najbardziej nicbez-
pieczny 1 przynosi najwigksze straty
wyrazone iloscia ofiar $miertelnych.
Ponad 90% wszystkich ofiar $miertel-
nych w transporcie ginie w nastgpstwic
wypadkéw drogowych. Ryzyko $mierci
na drodze jest o wicle wyzsze niz w
przypadku podrézy samolotem, koleja
lub statkiem i to w odniesieniu do kaz-
dego $rodka transportu drogowego.
Kazdego roku na drogach panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej w
wyniku wypadkéw drogowych ponosi
$mier¢ ponad 42 000 osdb, a ponad 1,7

wych 1 ich ofiar na terytorium UE wy-
nosza 180 miliardéw euro rocznie. W
Polsce kazdego roku ginie ponad pigc i
pdl tysiaca oséb, a rannych jest ponad
60 000. Jak podaje Krajowy Program
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
GAMBIT 2005, w Polsce taczne straty
w wyniku kolizji 1 wypadkéw drogo-
wych wynosza okolo 30 miliardéw zto-

mnatyczna kontrola predkosci.

miliona odnosi rany. Komisja Europej-
ska szacuje, ze ckonomiczne 1 spote-
czne straty z tytulu wypadkéw drogo-

Wych srodkach transportu — liczba zabitych

w wypadkach na 1 min pojazdokilometréw

Transport drogowy (ogdétem)
W tym:
Pojazdy silnikowe jednosladowe
Piesi
Rowery
Samochody osobowe
Autobusy i samochody ciezarowe
Transport wodny
Transport powietrzny
Transport kolejowy

0,95

13,8
6,4
5,4
0,7
0,07
0,25
0,035

0,035

Zrédfo: Peden et al. ,World Report on Road Traffic Injury Prevention”,
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World Health Organization, Geneva 2004

tych rocznie. Stanowi to ok. 3% produ-
ktu krajowego brutto i 14% wydatkow
budzetu panstwa.

Inteligentne systemy transportowe mo-
ga wykaza¢ duzy potencjal w zakresie
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego. Niedawno opublikowany przez
OECD raport Road Safety Impact of
New Technologies stwierdza, ze w kra-
jach OECD inteligentne technologie
bezpieczenistwa ruchu drogowego kaz-
dego roku mogg uratowaé od $mierci w
wypadku 47 000 oséb 1 s3 w stanie zre-
dukowaé liczb¢ poszkodowanych w
wypadkach o okoto 40%. Pozwoliloby
to na zaoszcze¢dzenie ok. 194 miliardow
dolaréw rocznie. Wyliczenia te opieraja
si¢ na zalozeniu, ze inteligentne te-
chnologie zostana wprowadzone w



sposdb systemowy we wszystkich kra-
jach OECD.

W 2003 roku Komisja Europejska przy-
jela Europejski program dzialan na
rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego
(European Road Safety Action Programme),
w  ktérym zalozono ambitny cel

Matyczna kontrola

predkosci.

zmniejszenia liczby zabitych w wypad-
kach o polowe do roku 2010. W osiaga-
niu tego celu dopomée ma szerokie za-
stosowanie rozwigzan z dziedziny tele-
matyki transportu - inteligentnych sys-
teméw transportowych. Europejski
program dziatan przewiduje duza rolg
Wspélnoty w rozwoju ITS w zwiazku z
poprawa bezpieczenstwa. W programie
zostalo zawarte stwierdzenie, ze Unia
Europejska, panstwa cztonkowskie 1
przemyst samochodowy musza przyjaé
calosciowe podejscie do kwestii pod-
niesienia skutecznosci nowych techno-
logii bezpieczefistwa. Stuzy¢ temu ma
mig¢dzy innymi inicjatywa Inteligentny
Pojazd (Intelligent Car, iCar) — platforma
wspotpracy wladz i przemystu motory-
zacyjnego, ktoéra stwarza strategiczne
ramy dla rozwoju 1 wdrazania technolo-
gii informacyjnych w pojazdach drogo-
wych w celu poprawy funkcjonowania
transportu 1 uczynienia go bezpie-
czniejszym oraz bardziej przyjaznym
dla Srodowiska. Zalozeniem iCar jest
zmniejszenie liczby wypadkéw drogo-
wych, zatloczenia, zatoréw drogowych,

obnizenie zuzycia paliw 1 emisji dwu-
tlenku wegla. Oprocz prac nad zaawan-
sowanymi technologiami w pojazdach,
ktére zostana podjete gléwnie przez
przemyst motoryzacyjny, Unia Euro-
pejska zamierza przyja¢ kompleksowy
plan dotyczacy inteligentnych syste-
mow zarzadzania ruchem.

Z unijnego programu wynika, ze po-
§rdd dzialan o charakterze dtugotermi-
NOwym pierwszenstwo w rozwoju win-
ny otrzymac¢ systemy, ktére rokuja naj-
wigksze mozliwoSci poprawy bezpie-
czenistwa ruchu drogowego, takie jak
automatyczny nadzér nad predkodeia,
ograniczniki predkosci, inteligentne
dostosowanie predkosci, systemy uni-
kania kolizji oraz systemy utrzymania
toru jazdy 1 pasa ruchu. Wraz ze wzro-
stem nat¢zenia ruchu poprawa zarza-
dzania pre¢dkoscia pojazddw jest wymo-
glem bezpieczenistwa, ktory powinien
jednocze$nie umozliwié¢ eliminowanie
zatordw na drogach. Komisja Europej-
ska zaleca réwniez dalsze analizy obie-
cujacych technologii, takich jak blokady
antyalkoholowe, aktywne systemy za-
rzadzania predkoscia, uklady wykrywa-
jace zmeczenie kierowcy 1 systemy uni-
kania kolizji. Duzg rol¢ odgrywaja apli-
kacje oparte na systemie pozycjonowa-

nia po trasie, biezacej informacji o ru-
chu drogowym, monitorowania trasy
pojazdow, zwlaszcza cigzarowych oraz
powiadamiania o wypadkach 1 ich loka-
lizacji. Pod tym wzgledem kluczowe
znaczenia ma system automatycznego
powiadamiania o wypadkach eCall, be-
dacy rozwinigciem numeru ratunko-
wego 112. Rozwinigcie eCall na cala Eu-
ropg jest jednym z priorytetowych dzia-
tan Komisji Europejskiej 1 stawia wy-
zwanie przed przemyslem motoryza-
cyjnym, scktorem telekomunikacyj-
nym, stuzbami ratowniczymi i wladza-
mi we wszystkich panstwach czlon-
kowskich.

Oprécz tragedii w wymiarze ludzkim
zagrozenie na drogach stanowi bardzo
powazne obcigzenie dla gospodarki.
Redukgja liczby wypadkéw 1 ich ofiar
ma na celu zmniejszenie tych strat 1 w
tym tez kierunku zmierza zastosowanie
ITS. Unia przyjmuje, ze wartoscia gra-
niczng oplacalnych naktadéw na urato-
wanie jednego ludzkiego zycia jest 1
milion euro. Nalezy przy tym mieé na
uwadze, ze oplacalno$é inwestycji w
poprawe bezpieczenistwa ruchu drogo-
wego jest mierzona nie tyle zyskiem, ile
wielkoScig strat gospodarczych 1 spole-
cznych, jakich pozwalaja one uniknad

Wierowc()w na autostradzie we Wtoszech.

nia satelitarnego. Dzi¢ki niemu stuzby
drogowe i kierowcy otrzymuja bardziej
precyzyjne i bardziej wydajne instru-
menty wspomagania, gléwnie w dzie-
dzinie systemOw nawigacji i prowadze-

oraz rozmiarem zaoszcz¢dzonych zaso-
boéw, ktore inaczej zostalyby przezna-
czone na pokrycie kosztéw likwidacji
skutkoéw wypadkow. Zeby lepiej zdaé
sobie sprawg, jakie oznacza to kwoty w
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P skali tylko pigtnastu panstw cztonkow-
skich przed rozszerzeniem UE, dla
przykladu przeanalizujemy kilka wy-
branych rozwiazan.

W badaniach prowadzonych w Wielkiej
Brytanii stwierdzono, ze zmniejszenie
$redniej predkosci o 3 km/h kazdego
roku w Europie uratowaloby zycie od
5000 do 6 000 0sdb 1 pozwolitoby na u-
niknigcie od 120 000 do 140 000 wy-
padkéw, co wygenerowaloby oszcze-
dnosci w wysokosci 20 miliardéw euro.
Z brytyjskich obserwacji wynika, ze za-
instalowanie automatycznych urzadzen
do nadzoru nad predkoscia powoduje
zmniejszenie Sredniej predkosci o 9
km/h. Juz samo wprowadzenie tych u-
rzadzen na calym obszarze Unii Euro-
pejskiej pozwolitoby teoretycznie na u-
niknigcie jednej trzeciej wszystkich wy-
padkdéw 1 zmniejszenie liczby ofiar
$miertelnych o polowe. Szacuje sig, ze
kompleksowe wdrozenie inteligentne-
go dostosowania predkosci na sieci drog
w panstwach cztonkowskich, choé nie-
watpliwie kosztowne, co roku zapo-
biegloby 20% ofiar Smiertelnych i ocali-
toby zycie 8 000 oséb, co pozwolitoby
Wspdlnocie zaoszczedzié 8 miliardow
curo. Ze szwedzkich badan wynika, ze
gdyby wyposazyé wszystkie pojazdy w
system kontrolujacy zapigcie paséw, to
liczba zabitych kierowcodw 1 pasazerow
spadtaby o 20%, czyli o ok. 4 600 oséb
rocznie, co wygenerowaloby oszcze-
dnosci w wysokosci ok. 4,6 miliarda cu-
ro.

Jak dotad rozwdj drogowych inteligen-
tnych systemow transportowych ukie-
runkowanych na poprawe bezpieczen-
stwa byl przewaznie skoncentrowany
na autostradach i pozamiejskich dro-
gach szybkiego ruchu. Tymczasem w
krajach rozwinigtych do wigkszosci wy-
padkéw dochodzi na obszarach miej-
skich i tam nalezy upatrywa miejsca
bardziej intensywnego rozwoju syste-
moéw telematycznych. Wypadki drogo-
we w miastach maja inng charakterysty-
k¢ od zdarzeni na drogach zamiejskich,
gdyz wsrdd ofiar przewazaja piesi i ro-
werzysci, a potraceniom pieszych nie-
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odmiennie towarzyszy nadmierna i nie-
dostosowana do warunkéw otoczenia
predkosé pojazdéw. Z kolei wladzom
miast procz poprawy bezpieczenstwa
zalezy przede wszystkim na usprawnie-
niu ukladu komunikacyjnego 1 likwida-
¢ji zatorow. Z tych wzgledéw rozwdj
ITS na obszarach miejskich w pier-
wszym rz¢dzie koncentruje si¢ na apli-
kacjach poprawiajacych plynnosé ru-
chu, zmniejszajacych zatloczenie na u-
licach, systemach automatycznego eg-
zekwowania ograniczeil predkosci oraz
na systemach nadajacych priorytet
$rodkom komunikacji zbiorowej 1 za-
checajacych do korzystania z transportu
publicznego. Niezaleznie od gléwnego
powodu zastosowania, wszystkic one
maja znaczacy wplyw na poprawe bez-
pieczenistwa ruchu drogowego.

Unia Europejska zdecydowanie opo-
wiada si¢ za rozwojem ITS na szeroka
skalg 1 w tym celu przeznacza duze na-
ktady na prace badawczo-rozwojowe o-
raz finansuje wdrazanie inteligentnych
systeméw na transeuropejskiej sieci
drogowej 1 w duzych miastach. W kra-
jach wysoko rozwinigtych, ktore maja
dobrze rozwinigty i bezpieczng infra-
strukturg, dalsze usprawnienie systemu
transportowego przynoszace poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
jakosci zycia obywateli mozna w wigk-
szym stopniu 0siagnaé przy pomocy za-
awansowanych technologii, niz po-
przez tradycyjna rozbudowg sieci dro-
gowej. Konsekwentnie, rownolegle z
rozwojem inteligentnej infrastruktury
drogowej, poprzez tworzenie odpowie-
dnich mechanizméw rynkowych Unia
planuje zachgcaé koncerny samochodo-
we do wyposazania pojazdéw w aplika-
¢je telematyczne rokujace najwicksze
nadzieje pod wzgledem poprawy bez-
pieczenistwa ruchu drogowego.

Polska ma szans¢ w niedlugim czasie
zaczaé korzystaé w szerokim zakresie z
osiagni¢é zaawansowanych technologii
transportowych, réwniez w procesie
poprawy bezpieczefistwa ruchu drogo-
wego. W naszym kraju jest juz wicle
przykladow zastosowanl ITS, gléwnie w

KRZYSZTOF
JAMROZIK

Absolwent Uniwer-
sytetu
skiego i Szkoty Gl6-
wnej Handlowej w

Warszaw-

F

bezpieczefistwa ruchu drogowego i za-

Warszawie. Kon-

sultant do spraw

rzadzania projektami. Od 1998 r. zwia-
zany zawodowo z transportem i drogo-
wnictwem. Zajmuije sie glownie strategia
bezpieczefistwa ruchu drogowego, bez-
pieczefistwem infrastruktury drogowej,
finansowaniem i rozwojem instytucjo-

nalnym. Prowadzi projekty Banku Swia-
towego i Europejskiego Banku Inwesty-
cyjnego w Sekretariacie Krajowej Rady

Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego w
Ministerstwie Infrastruktury. ITS to jego
hobby i obszar zainteresowania.

zakresie ukladéw bezpieczenistwa czyn-
nego 1 biernego pojazddw. S to jednak
inicjatywy zagranicznych producentéw
samochodéw, natomiast dotychczaso-
we projekty wladz publicznych majace
na celu poprawe bezpieczenistwa ruchu
drogowego to kilkadziesigt wdrozen
rozproszonych na terenie calego kraju;
sa to gléwnie systemy zarzadzania ru-
chem, znaki o zmiennej tresci 1 auto-
matyczne egzekwowanie ograniczen
predkosci za pomoca fotoradardw.
Stworzenie krajowych ram dla systema-
tycznego rozwoju I'TS opartych na par-
tnerstwie sektora publicznego 1 prywat-
nego przyczyni si¢ do szerszego wyko-
rzystania nowoczesnych technologii z
mysla o bezpieczenstwie. Jednak samo
bezpieczenstwo ruchu drogowego mu-
si najpierw zyskal wyzsza range zard-
wno wéréd politykéw, jak 1 w spole-
czenstwie. Wymaga to unaocznienia de-
cydentom, jak znaczne zasoby mozna
zaoszczedzi¢ dzigki odpowiednim in-
westycjom w nowoczesne technologie 1
ze poprawa stanu drdg nie wystarczy do
poprawienia jakoSci systemu transpor-
towego.

Krzysztof Jamrozik



KONCEPCJA ARCHITEKTURY
CENTRUM MONITORINGU BEZPIECZENSTWA
RUCHU DROGOWEGO W KRAKOWIE

Niniejszy artykut jest powiazany z projektem
CiViTAS CARAVEL ,Czystszy i lepszy transport
w miastach”. Projekt otrzymat

finansowe wsparcie na badania

Z 6. Programu ramowego UE.

Niniejszy artykut odzwierciedla tylko punkt widzenia
autora, a UE nie jest odpowiedzialna za wykorzystanie

zawartych tam informacji (przyp. aut.).

Wprowadzenie

Krakéw, obok wloskiej Genui, niemieckiego Stuttgartu oraz
hiszpaniskiego Burgos, od 2005 roku przy wsparciu Komisji
Europejskiej uczestniczy w projekcie CiVITAS CARAVEL,
ktory jest realizowany w ramach Szdstego Programu Ramowe-
go. Partnerami sa dwadziescia cztery instytucje: urzedy miast,
operatorzy transportu, uczelnie. Zakres tematyczny projektu

obejmuje migdzy innymi zagadnienia: bezpieczenstwa w
transporcie, systeméw informowania uzytkownikéw, logistyki
micjskiej oraz promocj¢ zachowan komunikacyjnych sprzyja-
jacych poprawie stanu Srodowiska naturalnego. Jednostkami
odpowiedzialnymi za realizacj¢ projektu w Krakowie sa: Urzad
Miasta Krakowa — Biuro Infrastruktury Miasta, Politechnika
Krakowska, Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Kra-
kowie oraz firma Forms Group.
Jednym z zadan projektu jest stworzenie Centrum Monitorin-
gu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 1 Zapobiegania Wypad-
kom w Krakowie (zadanie 11.16). W ramach tego zadania lider
— Urzad Miasta Krakowa zaplanowat:
® stworzenie spdjnego systemu gromadzenia danych o wy-
padkach drogowych oraz ich przyczynach, réwniez z wyko-
rzystaniem nowych technik pozyskiwania danych;
® opracowanie sposobu zarzadzania danymi, ktdre po powo-
taniu Centrum Monitoringu, poprzez precyzyjne okresle- 4

mz wykazem zrédel danych dla Centrum Monitoringu

Komenda Miejska Policji
w Krakowie

Karta Zdarzenia Drogowego
wraz ze szkicem

S

MPK S.A. w Krakowie

Dane z Karty Zdarzenia MPK
w formacie MS Excel

Towarzystwa Ubezpieczeniowe

Karty Zdarzenia w Ruchu Drogowym TU
w formacie papierowym
:

Krakowski Zarzad Drog

Natezenie ruchu
(pomiary)

Warunki atmosferyczne
(stacje pogodowe)

Dzial Inzynierii i Sterowania Ruchem

Centrum Monitoringu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
i Zapobiegania Wypadkom

Komenda Miejska
Panstwowej Strazy Pozarnej
w Krakowie

Matopolski Oddziat NFZ

Dane z bazy NFZ

Miejski Zarzad Baz Danych

Arkusze mapy wektorowej Krakowa

Dane z bazy SWDST
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P nie migjsc niebezpiecznych oraz czynnikéw powodujacych
wzrost niebezpieczenistwa w tych miejscach, przyczynig si¢
do okreslenia dzialan majacych na celu poprawe bezpie-
czehstwa w ruchu drogowym;

® poszerzenie dostgpu do bazy danych i przygotowywanie o-
kresowych informacji na temat stanu bezpieczenistwa ruchu
drogowego (BRD) dla réznych grup odbiorcéw;

® poprawg metodologii, w tym technologii aspektéw zbiera-
nia danych o wypadkach 1 kolizjach drogowych;

® rozwoj systemu zarzadzania BRD w Krakowie 1 w efekcie
jego wdrozenia zmniejszenie liczby wypadkdw w miescie.

Katedra Systeméw Komunikacyjnych na Politechnice Kra-

kowskiej byla odpowiedzialna w zadaniu za przeprowadzenie
szeregu dziatani badawczych, w tym:

® okreslenie metodologii wdrazania systemu;

® przeprowadzenie oceny stanu istniejacego baz danych o
BRD na terenie miasta;

® identyfikacj¢ gléwnych uzytkownikéw i ich potrzeb;

® zaproponowanie nowej organizacji gromadzenia danych;

® okreslenie organizacji formalnej bazy danych;

® zaproponowanie zakresu gromadzonych danych.

W wyniku tych dziatahi powstal dokument ,Koncepcja archi-

tektury Centrum Monitoringu Bezpieczenistwa Ruchu Dro-
gowego 1 Zapobiegania Wypadkom”.

Stan istniejacy baz danych o bezpieczenstwie

ruchu drogowego

Na podstawie przeprowadzonych konsultacji zidentyfikowano

nastgpujace bazy danych, w ktérych rejestrowane sa informa-

¢gje dotyczace zdarzeit w ruchu drogowym na terenie Krakowa:

® SEWIK — w Komendzie Miejskiej Poligji;

® SILIKOM - w Migjskim Przedsi¢biorstwie Komunika-
cyjnym S.A;

® SWDST?! — w Komendzie Miejskiej Pafistwowej Strazy
Pozarnej;

® KRAKSA - w Krakowskim Zarzadzie Drog.

Pierwsze trzy bazy funkcjonuja przede wszystkim w oparciu

o wlasne dane zrédlowe jednostek i sa uzywane do ich ce-

low wewngtrznych. Natomiast w bazie danych KRAKSA

rejestrowane sa oprocz wlasnych, dane gromadzone z Poli-

¢ji, MPK oraz trzech duzych towarzystw ubezpieczenio-

wych. Dane te s3 wykorzystywane do tworzenia raportéw o

stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz zatwierdzania

projektéw organizacji ruchu.

Po przeanalizowaniu obecnego systemu pozyskiwania danych

uznano, ze budowe¢ Centrum Monitoringu nalezy oprze¢ o i-

stniejaca w Krakowskim Zarzadzie Drég baze danych KRAK-

SA, rozszerzajac zakres gromadzonych w niej informagji o no-

we miary bezpieczenstwa, jednocze$nie wdrazajac zupelnie

nowy sposob pozyskiwania danych ze zrédet.

Podstawowym mankamentem bazy danych KRAKSA jest

sposdb pozyskiwania danych, oparty na nieformalnych u-
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mowach, wykonywany na zasadzie spotkan i r¢cznego prze-
kazywania informacji. Obecny system powoduje znaczne
straty czasu 1 opdznienia w procesie rejestrowania danych,
co jest zreszta charakterystyczne dla rejestrowania danych
na poziomie krajowym i europejskim. W przypadku kra-
kowskiej bazy pelny zakres informacji jest dost¢pny po oko-
to trzech miesiacach. Wykonawcy koncepcji uznali, z¢ w
dobie pelnej informatyzacji dziatalnosci ludzkiej w roznych
wymiarach nalezy zaproponowaé rozwijzania innowacyjne
w zakresie rejestrowania danych.

Koncepcja Centrum Monitoringu Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego i Zapobiegania Wypadkom
w Krakowie

Regulacje prawno-organizacyjne

Warunkiem koniecznym do realizacji zadania Centrum Moni-
toringu BRD jest uregulowanie prawne funkcjonowania syste-
mu w ramach Zarzadu Drég i Transportu? w Krakowie (byly
Krakowski Zarzad Drog). Konieczne jest formalne okreslenie
zarzadu jako jednostki odpowiedzialnej za sprawne 1 zgodne z
zalozeniami funkcjonowanie Centrum, a nastgpnie podpisanie
odpowiednich porozumiehi pomi¢dzy Gming Krakow
a interesariuszami systemu.

Zrodta danych

Na podstawie przeprowadzonych analiz wytypowano zrédia
danych, czgSciowo juz istniejace, a czgSciowo nowe, ktore zo-
staly ujgte na rysunku 1.

Jako nowe zrédta danych zaproponowano Komendg¢ Miejska
Panistwowej Strazy Pozarnej w Krakowie, Miejski Zarzad Baz
Danych w Krakowie, Matopolski Oddzial Narodowego Fun-
duszu Zdrowia oraz dzialy Zarzadu Drég i Transportu odpo-
wiedzialne za stacje monitorujace warunki atmosferyczne na
ulicach Krakowa i badanie nat¢zen ruchu.

Szczegblnie istotnym zrédlem danych jest stuzba zdrowia.
Szacuje si¢ [8], ze tylko 15% raportéw policyjnych moze
by¢ wiarygodnych w odniesieniu do oséb rannych - hospi-
talizowanych. Z punktu widzenia innowacyjnosci rejestro-
wania danych réwniez Miejski Zarzad Baz Danych jest is-
totny, jako ze z tej jednostki pochodzi¢ maja zaktualizowane
mapy wektorowe, ktére z pomocy systemu GPS mialyby
stuzy¢ funkcjonariuszom policji w latwiejszym, ale 1 bar-
dziej precyzyjnym szkicowaniu miejsca zdarzenia.
Pozostale instytucje wskazane jako zrodla danych trzeba
traktowa¢ jako uzupelniajace, ale nie nalezy pomniejsza¢ ich
roli w dazeniu do precyzyjnego rejestrowania danych o zda-
rzeniach drogowych.

Pozyskiwanie danych
Zgodnie z zalozeniami projektu CARAVEL, najwicksze zmia-
ny zaplanowano w najslabszym elemencie systemu, czyli w



sposobie pozyskiwania danych oraz ich przesylaniu do Cen-
trum Monitoringu.

Podstawowym zalozeniem, skonsultowanym z Sekcja Ru-
chu Drogowego Komendy Miejskiej Policji w Krakowie,
jest wyposazenie przez Urzad Miasta jednostek policji dro-
gowej w Krakowie w elektroniczne urzadzenia przenosne,
w ktorych rejestrowane bytyby dane dotychczas zapisywane
na trzech formularzach papierowych: Karcie Zdarzenia
Drogowego (Mrd 2/1); Notatce Urzedowej dla Towarzystw
Ubezpieczeniowych oraz Karcie Rejestracyjnej Punktow
Karnych (Mrd 5/2). Wstepnie ustalono, uwzgledniajac do-
$wiadczenie Urzedu Miasta Genua3), ze optymalnym urza-
dzeniem moglby by¢ palmtop (PDA), pod warunkiem do-
brania odpowiedniego oprogramowania.

Pozostala dokumentacja tworzona na miejscu zdarzenia, w
tym protokoly ogledzin pojazdéw 1 miejsca wypadku, z uwagi
na uwarunkowania formalne, pozostanie w wersji papierowej.
Zalozono, ze po dokonaniu zapisu elektronicznego i powrocie
funkcjonariusza do komendy, mozliwy bedzie bezposredni
zrzut informacji do bazy danych SEWIK oraz Rejestru Pun-
ktéw Karnych, natomiast dane do bazy KRAKSA bedy przesy-

tane za pomocy internetu do Centrum Monitoringu, z czgsto-
tliwoscia co najmniej raz na tydzien. Po uptywie 30 dni od da-
ty zdarzenia, funkcjonariusze bgda zobowiazani do przestania
zweryfikowanych danych, jezeli nastapily jakiekolwiek zmiany.
Kwestia sposobu rejestrowania danych z uzyciem urzadzenia
przenosnego, a nast¢pnie zrzutu danych jest najtrudniejszym
etapem realizacji systemu. W wyniku konsultagji z informaty-
kami ustalono, ze mozliwe jest stworzenie oprogramowania do
urzadzenia przenosnego, ktére uwzglednialoby wszystkie nie-
zbedne informagcje rejestrowane obecnie z uzyciem dokumen-
tagji papierowej (cz¢$¢ danych pokrywa sig), a nastgpnic wyge-
nerowanie trzech kompletow informacji w formie cyfrowej,
odpowiadajacych dokladnie kazdemu z dokumentdw. Wyge-
nerowane informacje bytyby bezposrednio zrzucane do bazy
danych KRAKSA, SEWIK oraz Ewidencji Punktéw Karnych.
W miarg potrzeb dokumenty mozna by byto drukowac.
Przesylanie danych pomigdzy policja a Centrum Monito-
ringu bedzie polegalo na logowaniu si¢ z uzyciem hasta na
serwerze Centrum Monitoringu osoby wyznaczonej przez
Komend¢ Miejska Policji, a nastgpnie na skopiowaniu da-
nych z komputera policyjnego na specjalnie utworzonap

m, Notatka Urzedowa dla TU oraz karta Mrd 5/2, zastapiona palmtopem (PDA)
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ITS DLA BRD

Dodatkowe dane

P FbeI T Zalecane tozszerzenie zakresu rejestrowanych danych

Opis w bazie danych KRAKSA w ramach Centrum Monitoringu

Ciezkos¢ wypadku: zabity

ranny

Zgon tego samego dnia | dzieri pozniej | w okresie od 2 do 30 dni,

lekko — przewieziony do szpitala, ale wypisany |lekko bez pobytu w szpitalu

Hospitalizacja rannych

czas hospitalizacji w dniach

Stan zdrowia poszkodowanych

bez trwafego uszkodzenia zdrowia | rehabilitacja |trwate kalectwo

Lokalizacja

Wspétrzedne GPS | rejony komunikacyjne wg KBR

Rodzaj zdarzenia

najechanie na drzewo | najechanie na latarnie | najechanie na bariere |
najechanie na obiekt o tzw. ,bezpiecznej konstrukcji” | potracenie pieszego na
przejsciu dla pieszych | potracenie pieszego na przystanku autobusowym lub
tramwajowym | potracenie rowerzysty na drodze rowerowej | potracenie
rowerzysty na ulicy

Przyczyny

zgubienie tadunku | nieprawidiowa zmiana pasa ruchu | préba samobdjcza |
nieprawidfowe parkowanie

Miejsce zdarzenia — Typ

skrzyzowanie trzech ulic | skrzyzowanie czterech ulic | skrzyzowanie pieciu i
wiecej ulic

Miejsce zdarzenia — rodzaj

wydzielony pas autobusowy | wydzielony pas autobusowo-tramwajowy |
przewezenie

Ograniczenie predkosci

30 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90

Poszkodowani

rowerzysta | motorowerzysta | motocyklista | kierowca - samochodu osobowego
| samochodu osobowego z przyczepa | taxi | autobusu komunikacji miejskiej |
autobusu regionalnego | autobusu niepublicznego | samochodu ciezarowego |
samochodu ciezarowego z przyczepa | samochodu ciezarowego do przewozu
oso6bciagnika z przyczepa | ciagnika | pojazdu wolnobieznego | motorniczy |
prowadzacy pojazd konny | kierowca pojazdu uprzywilejowanego | inny |
pieszy | pasazer tramwaju | pasazer autobusu komunikacji miejskiej | pasazer
minibusa (do 17 pasazeréw) | pasazer autobusu regionalnego | pasazer
autobusu niepublicznego | pasazer innego pojazdu

Ofiary - dzieci

dziecko w drodze do szkoly | dziecko w drodze ze szkoty

Zdarzenia z udziatem pasazeréw
miejskiej komunikacji zbiorowej

poszkodowany pasazer w pojezdzie | potracenie przez pojazd miejskiej
komunikacji zbiorowej | potracenie przy wsiadaniu do pojazdu miejskiej
komunikacji zbiorowej na przystanku

Sprawcy — alkohol

brak | stwierdzony, ale nie przekroczono prawa | stwierdzony — wykroczenie |
stwierdzony — przestepstwo

Ofiary — alkohol

brak | stwierdzony, ale nie przekroczono prawa | stwierdzony — wykroczenie |
stwierdzony — przestepstwo

Pasy

zapiete | nie zapiete

Ofiary — pozycja w pojezdzie

przéd lewa strona | przéd srodek | przéd prawa strona | tyf lewa strona | tyt
Srodek | tyt prawa strona

Punkt kontaktowy zderzenia

opis w formie rysunku z Notatki Urzedowej dla TU

Warunki atmosferyczne

ilos¢ opadéw

Widocznosé

dobra — ponad 200 m | ograniczona — do 200 m | zta — do 50 m

Okolicznosci — dodatkowe

rozcinanie karoserii | wyciek cieczy z pojazdu | zdarzenie z pojazdem
przewozacym materiaty niebezpieczne | uwolnienie substancji niebezpiecznej

Okolicznosci — czasowe utrudnienia

inny wypadek | zator drogowy | zamkniety pas | droga w przebudowie

Rodzaj nawierzchni

asfalt — dobry stan | asfalt — zly stan | beton | zuzel | gruntowa

Stan nawierzchni
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koleiny | garby | gltebokie wyboje



przestrzen internetowy. Z zalozenia oprogramowanie w u-
rzadzeniu przeno$nym bedzie w pelni kompatybilne z bazg
danych KRAKSA, dzi¢ki czemu mozliwy bedzie bezposre-
dni zrzut danych przestanych z policji na przestrzen w Cen-
trum Monitoringu do gléwnej bazy danych KRAKSA.
Wykorzystanie urzadzeni przenosnych do rejestrowania da-
nych przez Policj¢ umozliwi w przyszlosci przesylanie da-
nych z uzyciem na przyktad technologii GPRS, oraz wyko-
rzystanie danych do monitoringu ,,on-line” zdarzen na uli-
cach miasta.

Dane z pozostatych zrodet (oprocz towarzystw ubezpiecze-
niowych) be¢da réwniez przesylane za pomocy sieci interne-
towej, jednak w formacie MS Excel, co powoduje konie-
czno$¢ dalszego r¢cznego wpisywania ich do bazy danych
KRAKSA.

Dane z towarzystw ubezpieczeniowych, tak jak dotychczas
beda rejestrowane 1 przesylane w formie papierowej. Zmia-
nie ulegnie jedynie wzér karty zdarzenia oraz sposéb prze-
stania — planuje si¢ przesytanie wypelnionych kart przez po-
czte kurierska.

Propozycja rozszerzenia zakresu zbieranych
danych, stworzona w oparciu o doswiadczenia
krajowe i zagraniczne

Wyznaczenie zakresu gromadzonych danych dla gléwnej
bazy danych w Centrum Monitoringu zostato oparte na do-
$wiadczeniach krajowych (mig¢dzy innymi ,karcie gdai-
skiej”) oraz migdzynarodowych, w tym holenderskiej bazie
danych COGNOS oraz planowanej bazie danych w ramach
tworzonego Centrum Monitoringu w Genui. Szczegdlnie
cenne wskazéwki otrzymano z analizy bazy holenderskie;j.
Na podstawie badan zalecono rozszerzenie zakresu zbiera-
nych danych o informacje wymienione w tabeli 1.
Rozszerzenie zakresu rejestrowanych danych zostalo zapro-
ponowane w odniesieniu do lokalnych potrzeb. Tlo$¢ zapisy-
wanych informagji jest bardzo duza, ale umozliwia precyzyj-
ne okreSlenie przyczyn zdarzen, co powinno wystarczy¢ do
skutecznego okreslania zagrozen na ulicach miasta. Zatozenia
projektu CiViTAS CARAVEL definiuja Centrum jako spel-
niajace cele monitoringu, ale i zapobiegania wypadkom.
Pomimo rozszerzenia zakresu rejestrowanych danych, czas
1 wysilek konieczny do ich wprowadzenia nie powinien u-
lec zwigkszeniu, z uwagi na znaczne zmniejszenie dotych-
€Zasowego czasu pracy przy r¢cznym wprowadzaniu infor-
magcji na trzy dokumenty.

Whioski i nastepne kroki

Baza danych o zdarzeniach drogowych, spelniajaca kryteria:
® przejrzystosci

® fatwosci obstugi

® szerokiego zakresu rejestrowanych danych, oraz

® dobrej dostegpnosci,

wraz z nowoczesnym systemem pozyskiwania i rejestrowa-
nia danych z jak najwigkszej ilosci Zrodet, stanowi podstawe
skutecznych dzialan w zakresie BRD. Zoptymalizowanie
funkcjonowania bazy danych daje mozliwos¢ poprawnego
zdiagnozowania problemu na drodze lub ulicy, co minima-
lizuje ryzyko podjgcia ztych dzialan w celu poprawy BRD.
Lider zadania, Biuro Infrastruktury Miasta Urz¢du Miasta
Krakowa, podjat jesienia 2007 roku dzialania majace na celu
wdrozenie Centrum w oparciu o koncepcj¢ stworzong
przez Politechnike Krakowsks. W trakcie przeprowadza-
nych konsultacji z interesariuszami systemu, pojawily si¢
pewne watpliwosci dotyczace gléwnie kwestii prawnych,
ktdre na etapie tworzenia koncepcji bylty uwzglednione w o-
parciu o wiedz¢ rozmdéwcdw w trakcie konsultacji. Nie-
mniej jednak pierwszy niezb¢dny krok - podpisanie oficjal-
nych porozumien pomigdzy Gming Krakéw a poszczegdl-
nymi instytucjami zainteresowanymi udzialem w systemie
jest obecnie w fazie finalizowania.

LUKASZ FRANEK
Politechnika Krakowska
franck@transys.wil.pk.edu.pl
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1) SWDST jest baza danych przeznaczong przede wszystkim do reje-
strowania akcji ratowniczych jednostek PSP, jednak zapisywane sa w
ni¢j réwniez dane dotyczace zdarzei w ruchu drogowym

2) W trakcie trwania projektu nastapita zmiana nazwy jednostki odpo-
wiedzialnej na zarzadzanie ruchem w miescie z Krakowskiego Zarza-
du Droég, na Zarzad Drog i Transportu

3) Partner projektu CiViTAS CARAVEL realizujacy pokrewne zada-
nie w Genui.
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Centrum zarzadzania ruchem lotniczym

w Warszawie z wiezg kontroli lotniska
i radarem obserwacji powierzchni lotniska.

rzecigtnemu czytelnikowi po-
jecia takie jak ,ruch lotniczy”
czy ,kontrola ruchu lotnicze-
go” kojarza si¢ ze stojaca na
lotnisku wieza, z ktorej kieruje si¢ ru-
chem samolotéw. W rzeczywistoSci
jest to jednak o wiele bardziej skompli-
kowane zagadnienie, ktoére bede si¢
staral przyblizy¢ w tym artykule.
Lotnictwo jest rodzajem transportu,
ktory od samego poczatku swego ist-
nienia staral si¢ sprosta¢ dwém wy-
zwaniom: lata¢ dalej 1 szybciej. Wkrot-
ce zaczgto pokonywaé rozmaite barie-
ry takie jak kanal La Manche czy At-
lantyk 1 w konsckwencji najwicksza
przeszkoda do pokonania staly si¢ nie-
widoczne w powietrzu granice dziela-
ce panstwa. Pojawita si¢ wigc potrzeba
ustanowienia ~ mi¢dzynarodowych
standardow 1 przepiséw wykonywania
lotow. W grudniu 1944 roku na konfe-
rencji w Chicago przyjeto Konwencje
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ZARZADZANIE
RUCHEM LOTNICZYM

Moéwiac o inteligentnych systemach transportowych

nie mozna pomina¢ zagadnien zwiazanych z zarzadzaniem

ruchem lotniczym. Jest to dziedzina, w ktorej bardzo wczesnie

wprowadzono zaréwno techniki komputerowe

jak i systemy nawigacji i tacznosci satelitarnej.

o mi¢dzynarodowym lotnictwie cywil-
nym (zwana Konwencja Chicagow-
ska), oraz powolano Organizacj¢ Mig-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
— ICAQO (International Civil Aviation Or-
ganization). Zaltaczniki do Konwencji —
jest ich dzi§ 18 — precyzyjnie reguluja
wickszo$¢ zagadnient technicznych do-
tyczacych lotnictwa cywilnego, w tym
zasady zapewniania stuzb ruchu lotni-
czego, osltony meteorologicznej lotni-
ctwa, sluzby informacji lotniczej, dzia-
fania sluzb poszukiwania i1 ratowni-
ctwa lotniczego, wymagania techni-

waly systemy stuzb zeglugi powie-
trznej zgodnie ze schematem 1.
Zarzadzanie  ruchem  lotniczym
(ATM) obejmuje zapewnianie stuzb
ruchu lotniczego (ATS), zarzadzanie
przeplywem
(ATFM) i zarzadzanie przestrzenia po-
wietrzng (ASM).

Organizacja stuzb ruchu lotniczego

ruchu  lotniczego

pokazana jest na schemacie 2. Stuzba
kontroli ruchu lotniczego (Air Traffic
Control Service — ATCS) jest ustanawia-
na w celu zapobiegania zderzeniom
statkbw powietrznych podczas lotu,

Schemat 1. Systemy stuzb Zeglugi powietrznej

ANS

SEUZBY ZEGLUGI POWIETRZNE]J

ATM

ZARZADZANIE
RUCHEM LOTNICZYM

czne stawiane urzadzeniom nawigacji,
tacznosci 1 dozorowania oraz przepisy
ruchu lotniczego — czyli lotniczy ko-
deks drogowy.

W oparciu o te mi¢gdzynarodowe stan-
dardy poszczegblne panstwa organizo-

MET

StUZBY METEOROLOGICZNE
DIA ZEGLUGI POWIETRZNEJ

zderzeniom statkéw powietrznych ze
sobg lub z przeszkodami w ruchu na-
ziemnym oraz usprawniania i utrzy-
mywania uporzadkowanego przeply-
wu ruchu lotniczego. Ze wzgledu na
zréznicowany charakter ruchu zwigza-



Schemat 2. Organizacja stuzb ruchu lotniczego

ATS

StUZBY RUCHU LOTNICZEGO

ATCS

SEUZBA KONTROLI
RUCHU LOTNICZEGO

ACC

KONTROLA OBSZARU

APP

KONTROLA ZBLIZANIA

TWR

KONTROLA LOTNISKA

ny z poszczegdlnymi fazami lotu usta-

nowiono nastgpujace organy stuzb ru-

chu lotniczego:
Wieza kontroli lotniska (TWR) —
odpowiedzialna za ruch statkéw po-
wietrznych na polu manewrowym
lotniska oraz w strefie kontrolowa-
nej (CTR) obejmujacej przestrzen
w promieniu okoto 10 mil mor-
skich (18 km) od lotniska i od po-
wierzchni terenu do wysokosci
okoto 4 000 stop (1 200 m);
Kontrola zblizania (APP) — odpo-
wiedzialna za ruch statkow powie-
trznych wznoszacych si¢ po starcie 1
znizajacych si¢ do ladowania na jed-
nym lub kilku sasiadujacych lotnis-
kach. Obszarem odpowiedzialnosci
APP jest rejon kontrolowany lotnis-
ka (TMA) obejmujacy przestrzeh w
promieniu okoto 50 mil morskich
(90 km) od lotniska i od wysokosci
okoto 4 000 stop (1 200 m) do wy-
sokosci 20 000 stop (6 100 m);
Centrum kontroli obszaru (ACC) —
odpowiedzialne za ruch statkéw
powietrznych wykonujacych loty
po trasie (w wigkszosci bez zmiany
wysokosci) w obszarze kontrolowa-
nym (CTA) obejmujacym caly
przestrzen, za ktora odpowiada da-
ne panstwo, rozciagajaca si¢ od o-

ALRS

SEUZBA ALARMOWA

kre$lonej wysokosci (okoto 10 000
stop, czyli 3 000 m) z wylaczeniem
opisanych powyzej obszaréw CTR
i TMA.
Stuzba informacji powietrznej (Flight
Information Service — FIS) jest ustanawia-
na w celu udzielania wskazéwek 1 in-
formacji uzytecznych dla bezpieczne-
go 1 sprawnego wykonywania lotow.
Podobnie jak w przypadku stuzby kon-
troli ruchu lotniczego, i tu w zalezno-
Sci od charakteru ruchu lotniczego
ustanawiane s3 odpowiednie organy
informacji powietrznej:
Lotniskowe organy stuzby informa-
¢ji powietrznej (AFIS) — dzialajace
na lotniskach i w strefach ruchu lot-
niskowego (ATZ) obejmujacych
przestrzen w promieniu okofo 10
kilometréw od lotniska i rozciagaja-
cej si¢ od powierzchni terenu do
okoto 5 000 stop (1 500 m);
Centrum informacji powietrznej
(FIC) — dzialajace w calej przestrze-
ni, za ktéra odpowiada dane pan-
stwo, rozciagajacej si¢ od powie-
rzchni terenu do okreslonej wyso-
kosci (okoto 10 000 stdp), z wyla-
czeniem przestrzeni kontrolowa-
nych i ATZ;
Automatyczne systemy informacji
lotniskowej (ATIS), instalowane na

ITS

lotniskach o duzym natgzeniu ru-
chu, rozglaszajace informacje me-
teorologiczne 1 operacyjne majace
wplyw na bezpieczne uzytkowanie
lotniska.
Organy sluzb ruchu lotniczego usta-
nawiane sa w taki sposéb, aby w da-
nym eclemencie przestrzeni powie-
trznej sluzba byla zapewniana tylko
przez jednego ,gospodarza”, przy
czym w przestrzeni kontrolowanej
stuzba informacji powietrznej jest za-
pewniana przez organy kontroli ruchu
lotniczego.
Stuzba alarmowa (Alerting Service —
ALRS) jest ustanawiana w celu zawia-
damiania organéw systemu poszuki-
wania 1 ratownictwa o statkach powie-
trznych potrzebujacych pomocy i do
wspdldzialania z tymi organami. Stuz-
ba alarmowa jest zapewniana wszyst-
kim statkom powietrznym objetym
stuzby kontroli ruchu lotniczego lub
stuzbg informacji powietrznej, oraz w
miar¢ mozliwo$ci wszystkim innym
statkom powietrznym, o ktérych orga-
ny ATS zostaly zawiadomione 1 stat-
kom powietrznym, o ktdrych wiado-
mo lub przypuszcza sig, ze s uprowa-
dzone. Poniewaz stuzba ta jest zape-
whniana przez wszystkie organy kon-
troli ruchu lotniczego i1 informacji po-
wietrznej, nie s3 ustanawiane odr¢bne
organy tej stuzby.
Zarzadzanie przeptywem ruchu lotni-
czego (Air Traffic Flow Management —
ATFM) polega na utrzymaniu réwno-
wagi pomi¢dzy pojemnoscia systemow
ATS a planowanym nat¢zeniem ruchu
lotniczego, przy zapewnieniu opty-
malnego przeplywu tego ruchu. Za-
rzadzanie przeplywem ruchu lotnicze-
go odbywa si¢ w trzech etapach: strate-
gicznym, realizowanym przed dniem
poprzedzajacym  wykonanie lotu,
przedtaktycznym, realizowanym w
przeddzien wykonania lotu 1 takty-
cznym, realizowanym w dniu lotu.
Zarzadzanie przeptywem ruchu lotni-
czego odbywa si¢ na poziomie curo-
pejskim 1 wykonywane jest przez na-
stgpujace organy: 4
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Centralny organ zarzadzania prze-
plywem ruchu lotniczego (Central
Flow Management Unit — CFMU)),
zlokalizowany w Brukseli. Zada-
niem CFMU jest zapewnienie, ze
nat¢zenie 1 kierunek przeptywu ru-
chu lotniczego b¢da odpowiednie
w stosunku do okreslonej pojem-
nosci sektoréw, przez ktoére ten
ruch przechodzi, oraz ze planowa-
nie ATFM, kiedy to konieczne, bg-
dzie wykonywane wlasciwa metoda
1w taki sposéb, aby zredukowaé do
minimum sankcje w stosunku do
operatorow statkow powietrznych;
Zintegrowany system wstepnego
przetwarzania planéw lotu (Infe-
grated Initial Flight Plan Processing

ne w lokalnych centrach kontroli
ruchu lotniczego zapewnia taczno$é
(poSredniczy) pomigdzy organami
kontroli ruchu lotniczego (ATC),
lokalnymi operatorami statkéw po-
wietrznych i Centralnym organem
zarzadzania przeplywem ruchu lot-
niczego (CFMU).
Zarzadzanie przestrzenia powietrzng
(ASM), traktowana jako dobro naro-
dowe jednakowo dostgpne dla wszyst-
kich uzytkownikéw, polega na clasty-
cznym przydzielaniu uprzednio zdefi-
niowanych elementéw przestrzeni po-
szczegdlnym uzytkownikom w celu jej
optymalnego wykorzystania. Zarza-
dzanie przestrzenia powietrzna, podo-
bnie jak zarzadzanie przeplywem ru-

Cyfrowe zobrazowanie systemu wieloradarowego $ledzenia i przetwarzania danych AMS
2000+.

System — IFPS). Zadaniem IFPS jest
gromadzenie, przechowywanie,
wstepne przetwarzanie 1 dystrybu-
cja planéw lotu przed startem stat-
ku powietrznego. Zadanie to jest
realizowane przy pomocy baz da-
nych w Haren (Bruksela) 1 Bretigny
(Paryz);

Stanowisko zarzadzania przeply-
wem ruchu lotniczego (Flow Mana-

gement Position — FMP) zlokalizowa-
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chu lotniczego, realizowane jest na

trzech poziomach: strategicznym,

przedtaktycznym i taktycznym:
Na poziomie strategicznym przez
Komitet Zarzadzania Przestrzenia
Powietrzna — wspdlny cywilno-
wojskowy organ doradczy, odpo-
wiedzialny za ksztaltowanie zasad
zarzadzania 1 wykorzystania prze-
strzeni powietrznej przez wszyst-
kich uzytkownikdw;

Na
przez Centrum Zarzadzania Prze-

poziomie przedtaktycznym
strzenig Powietrzng — AMC. Cen-
trum przyjmuje i analizuje wojsko-
we i cywilne zapotrzebowania na e-
lementy przestrzeni oraz przygoto-
wuje plan uzytkowania przestrzeni
na nast¢pny dzien;
Na poziomie taktycznym przez
AMC, ktore aktywuje przydzielone
uprzednio elementy przestrzeni o-
raz wspdlpracuje w czasie rzeczywi-
stym ze stanowiskiem zarzadzania
przeplywem
(FMP) 1 organami kontroli ruchu
lotniczego (ATC).

W ustawie Prawo lotnicze polska prze-

ruchu lotniczego

strzen powietrzna zostala podzielona
na przestrzeni powietrzna kontrolowa-
na, w ktorej zapewniana jest sluzba
kontroli ruchu lotniczego, stuzba in-
formacji powietrznej i stuzba alarmo-
Wwa oraz na przestrzen powietrzng nie-
kontrolowana, w ktérej zapewniana
jest stuzba informacji powietrznej i
stuzba alarmowa.

Stuzby lacznodci (COM), nawigacji
(NAV) i dozorowania (SUR) sa usta-
nawiane w celu sprawowania nadzoru
nad infrastrukturg niezb¢dng dla rea-
lizacji zadan stuzb ruchu lotniczego
oraz bezpiecznego i efektywnego wy-
konywania lotdw w przestrzeni po-
wietrznej pozostajacej w obszarze od-
powiedzialnoSci poszczegdlnych
panstw.

Systemy lacznosci stuzg do zapewnie-
nia ciaglej tacznosci ziemia-powietrze
pomig¢dzy zalogami samolotéw a stuz-
bami ruchu lotniczego, oraz ziemia-
ziemia pomig¢dzy organami tych stuzb.
Systemy te stuza zaréwno do zape-
whnienia tacznosci glosowej, jak 1 wy-
miany danych.

Nowoczesne systemy nawigacyjne
(naziemne 1 satelitarne) maja na celu
nasycenie przestrzeni powietrznej in-
formacja nawigacyjng o wymagancj
dokladnosci tak, aby odpowiednio wy-
posazony samolot byl w stanie wyko-
na¢ lot dokfadnie wedlug uprzednio o-
kreslonej trajektorii.



Zadaniem stuzby dozorowania jest
zbieranie informacji o pozycjach stat-
kéw powietrznych, pochodzacych za-
réwno ze zrédel radiolokacyjnych jak i
z pokladu samolotu, analiza tych in-
formacji oraz przetwarzanie i zobrazo-
wanie ich na monitorach ekranowych
stuzb ruchu lotniczego, w potaczeniu z
przetworzonymi danymi pochodzacy-
mi z systeméw przetwarzania danych
planu lotu.

Zadaniem stuzby informacji lotniczej
(AIS) — nie nalezy jej myli¢ ze stuzba
informacji powietrznej (FIS) — jest
zbieranie, ocena, przetwarzanie i pub-
likacja danych o stanie stuzb i infra-
struktury lotniczej, niezb¢dnych dla
bezpiecznego, regularnego i plynnego
wykonywania operacji lotniczych. Za-
danie to jest realizowane poprzez wy-
Pakietu
Publikacji, skladajacego si¢ z informa-

dawanie Zintegrowanego
¢ji podstawowych o charakterze statym
publikowanych drukiem lub w formie
elektronicznej, oraz z informacji bie-
zacych o krotkim okresie obowigzywa-
nia rozsylanych za pomoca dedykowa-
nej sieci lacznodci. Cz¢$¢ zadan tej
stuzby jest tez realizowana na pozio-
mie curopejskim przez konsorcjum
European AIS Database (EAD).
Stuzby meteorologiczne s3 ustanawiane
w celu zapewniania zalogom statkéw
powietrznych, organom stuzb ruchu
lotniczego, organom systemu poszuki-
wania 1 ratownictwa oraz innym orga-
nom prowadzacym lub obstugujacym
zegluge powietrznag niezbgdnych da-
nych meteorologicznych. W Polsce cer-
tyfikat upowazniajacy do zapewniania
ostony meteorologicznej lotnictwa o-
trzymal Instytut Meteorologii 1 Gospo-
darki Wodnej. Stuzba ta jest zapewniana
w oparciu o wspdlprace mi¢dzynarodo-
wa w ramach Swiatowej Organizacji
Meteorologicznej (The World Meteo-
rological Organization — WMO).

Stuzba poszukiwania i ratownictwa
jest ustanawiana w celu zapewniania
pomocy statkom powietrznym w nie-
bezpieczenstwie oraz uczestnikom
wypadku lotniczego. Stuzba ta jest za-
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Sala kontroli obszaru w Centrum zarzadzania ruchem lotniczym w Warszawie.

pewniana we wspolpracy z satelitar-
nym systemem COSPAS/SARSAT,
ktoéry wykrywa i lokalizuje z duza do-
kladnoscia wszelkie transmisje na czg-
stotliwosciach zarezerwowanych dla
celéw poszukiwania i ratownictwa.
Wszystkie opisane powyzej stuzby po-
zostaja w ciaglej interakgji, tworzac ra-
zem spdjny system zapewniajacy bez-
pieczenistwo 1 skuteczno$¢ transportu
lotniczego. Dodatkowo wspolpracuja
one SciSle z odpowiednimi stuzbami
panstw sasiednich oraz z systemem o-
brony powietrznej. W 2004 roku Parla-
ment Europejski 1 Rada Europejska
przyjely cztery rozporzadzenia, inicju-
jace realizacje koncepgji Jednolitej Eu-
ropejskiej Przestrzeni Powietrznej
(Single European Sky — SES). Inicjatywa
ta zostala zapoczatkowana przez Komi-
sj¢ Europejska ze wzgledu na wzrastaja-
cy ruch lotniczy, pociagajacy za soba
wzrost opdznie, a co za tym idzie
wzrost kosztow zaréwno po stronie
przewoznikéw jak 1 pasazeréw, zmniej-
szenie poziomu bezpieczenstwa, nice-
fektywna strukturg przestrzeni powie-
trznej 1 nicjednolite przepisy. Inicjatywa
ta ma na celu:

Zwigkszenie bezpieczenistwa;

Ujednolicenie struktur przestrzeni

powietrznej;

Zapewnienie blizszej wspolpracy z

wojskiem;

Zwigkszenie przepustowosci;

Zwickszenie wydajnosci systemu

zarzadzania ruchem lotniczym 1 je-

go pelng integracjg;

Udoskonalenie procesu legislacyj-

nego;

Ulatwienie wprowadzania nowych

technologii.
Od tego czasu Komisja Europejska
przyjela caly szereg rozporzadzen wy-
konawczych, wprowadzajacych w zy-
cie inicjatywe SES 1 ustalajacych kon-
kretne terminy realizacji zawartych w
nich postanowien.
W Polsce od 1 kwietnia 2007 roku
dziata Polska Agencja Zeglugi Powie-
trznej, zapewniajaca wszystkie wymie-
nione powyzej stuzby z wyjatkiem o-
stony meteorologicznej oraz poszuki-
wania 1 ratownictwa. W czerwcu 2007
roku Agencja uzyskala wymagany
przez przepisy curopejskie certyfikat,
upowazniajacy do zapewniania sluzb
ruchu lotniczego, tacznosci, nawigacji,
dozorowania i stuzby informacji lotni-
czej, a nastgpnie zostala wyznaczona
przez Urzad Lotnictwa Cywilnego do
zapewniania tych sluzb w polskiej
przestrzeni powietrznej.

Witold Kamocki
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ZINTEGROWANY SYSTEM STEROWANIA RUCHEM
NA ULICY GRUNWALDZKIE] W POZNANIU

— zastosowane technologie, uzyskane efekty, rozwéj systemu

W artykule przedstawiono wdrozony w 2006 roku w Poznaniu
na ciagu ul. Grunwaldzkiej system sterowania ruchem

z priorytetowa obstuga ruchu tramwajowego, oraz wyniki badan
symulacyjnych dziatania tego systemu.

Przedstawiono takze rozw6j systemu w roku 2007.

Ogolny opis obiektu sterowania

W ramach modernizacji sygnalizacji na

ul. Grunwaldzkiej na odcinku od ul.

Palacza do ul. Malwowej zainstalowa-

ny zostal w 2006 roku zintegrowany

system sterowania, obejmujacy nastg-

pujace skrzyzowania:

1. Grunwaldzka — Palacza,

2. Grunwaldzka — Bulgarska — Jugosto-
wianska,

3. Grunwaldzka — Miczurina — Babi-
mojska,

4. Grunwaldzka — Jawornicka — Smolu-
chowskiego,

5. Grunwaldzka — Jeleniogérska,

6. Grunwaldzka — Grotkowska,

7. Grunwaldzka — Malwowa.

Glownym celem modernizacji syste-

mu sterowania na arterii bylo uspra-

wnienie ruchu tramwajowego — skro-

cenie czasu przejazdu tramwajow na

odcinku pomiedzy skrzyzowaniami 1

a 6 0 minimum 1 minute.

Na odcinku od ul. Palacza do ul. Jelenio-

gorskiej kursuja tramwaje czterech linii,

a na dalszym odcinku do pgtli na Juniko-

wie tramwaje dwoch linii. W godzinie

szczytu tramwaje kazdej linii kursujg co

10 minut, a wiec nat¢zenie ruchu tram-

wajowego na skrzyzowaniu jest duze i

wynosi 48 pociagdw na godzing.

System sterowania przed
modernizacja

Przed instalacja systemu sygnalizacje 1-5
pracowaly jako stalocykliczne skoordy-
nowane. Realizowane byly programy o
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dhugosci cyklu 90 s. Sygnalizacja nr 1
wyposazona byta w petny system detek-
qji dla pojazdéw oraz pieszych, umozli-
wiajac czgSciowy akomodacje grup wlo-

dzka. Sygnalizacja nr 7 wyposazona byla
w pelny system detekeji pojazdéw 1 pie-
szych 1 umozliwiala realizacjg sterowania
acyklicznego akomodacyjnego.

Zmodernizowany system
sterowania (stan na rok 2006)

Na skrzyzowaniach zastosowano szereg
opisanych ponizej zaawansowanych roz-
wigzaft w zakresie sterowania ruchem
drogowym.

Sygnalizacje 2-6 zostaly wyposazone w

Zasieg systemu zintegrowanego na ciagu ul. Grunwaldzkiej

(stan na koniec 2007)
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tow podporzadkowanych oraz wzbu-
dzanie grup pieszych przez ul. Grunwal-
dzka. Sygnalizacja nr 3 wyposazona byla
jedynie w przyciski dla pieszych na przej-
Sciach przez ul. Grunwaldzks. Sygnali-
zagje nr 2, 4 1 5 realizowaly programy
staloczasowe. Sygnalizacja nr 6 byla wy-
posazona w detektor petlowy, umozli-
wiajacy zgloszenie zapotrzebowania
przez pojazdy 1 akomodacj¢ $wiatla zie-
lonego na wlocie ul. Grotkowskiej, oraz
przyciski umozliwiajace zgloszenie pie-
szych na przejiciu przez ul. Grunwal-
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pelny system detekcji dla pojazdow,
tramwajow oraz pieszych. Na skrzyzo-
waniach nr 117 skorygowano istniejacy
system detekgji 1 wymieniono urzadze-
nia sterujace.

Na wszystkich skrzyzowaniach wdrozo-
no nowoczesne acykliczne sterowanie
grupowe, umozliwiajace optymalne do-
stosowywanie realizowanych programéw
do wystepujacych warunkéw ruchu.
Dodatkowo, w celu zminimalizowania
strat gléwnych potokéw ruchu, wpro-
wadzono dla cz¢Sci polaczen w obsza-



rze obejmujacym skrzyzowania 1-5
koordynacj¢ ,priorytetows” (skrzyzo-
wania nr 6 1 7 nie byly wlaczone w sy-
stem koordynacji ze wzgledu na zna-
cznga, wynoszaca 574 m, odleglos¢ od
skrzyzowania nr 5 do 0).
Funkcjonowanie koordynacji ,priory-
tetowej” polega w uproszczeniu na zala-
czaniu w pierwszej kolejnosci sygnatu
zielonego na wlocie, do ktdrego zbliza
si¢ grupa pojazdéw dojezdzajaca z sasie-
dniego skrzyzowania, a w przypadku,
gdy $wiatlo zielone jest juz zalaczone,
koordynacja polega na przydzieleniu na
danym wlocie dodatkowego czasu zielo-
nego umozliwiajacego przejazd grupy
pojazdow.

W celu zminimalizowania czaséw prze-
jazdu tramwajéw, wprowadzono priory-
tetowg obstuge ich zgloszen. Na wigk-
szoécl wlotdéw przydzielono tramwajom
priorytet najwyzszego poziomu (tzw.
priorytet bezwzgledny), ktory powoduje
ograniczanie czasOw trwania sygnaltu
zielonego grup kolizyjnych w stosunku
do grup tramwajowych, do czaséw zie-
lonych minimalnych. W efekcie tramwaj
przejezdza przez skrzyzowanie bez za-
trzymania.

Na szczegdlnie obcigzonych wlotach
kolizyjnych do grup tramwajowych
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Plan skrzyzowania Grunwaldzka - Bulgarska — Jugosfowianska — ekran mapy
skrzyzowania systemu MSR-SMiS w Centrum Sterowania Ruchem
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wprowadzono ograniczone oddziatywa-
nie priorytetowych zgloszen grup tram-
wajowych, zapewniajac realizacje gwa-
rantowanych czaséw zielonych. W nie-
ktérych przypadkach wprowadzono
kompensacj¢ strat, wywolanych przez

sygnalu
przez dodatkowe zalaczenie

niepelne zrealizowane

: ki
yzielone”,

System wideodetekcji Austoscope — schemat blokowy

Kamera

8 fizycznych
wyjéc

i
-
w7

{

Transmisja obrazu
Przetwarzanie
obrazu
-
Komunikacja =

Zewnetrzna kamera

Modut przetwarzania obrazu
wspoétpracuje z 1 lub 2 kamerami
oraz komunikuje ze sterownikiem

Transmisja zgfoszer w strefach wideodetekg;ji

Sterownik
sygnalizacji Swietlnej

grupy przerwanej obsluga zgloszenia
priorytetowego.

Sygnaly o priorytetowym zadaniu zala-
czenia grup tramwajowych przekazywa-
ne sa do sterownika za pomoca detekto-
réw selektywnych TRACK. Aby uniknaé
niepotrzebnych zgloszen priorytetowych
w czasie przedluzajacej si¢ wymiany pa-
sazer6w na przystankach 1 zwigzanych z
tym nicpotrzebnych zaklécen w obstu-
dze pozostalych grup, kierujacy tramwa-
jami nadaja sygnal zadajacy zalaczenia
$wiatla zielonego (nadajnik TRACK -
kod ,jazda na wprost”) dopiero wtedy,
gdy wymiana pasazeréw dobiega juz
konica. Wprowadzono takze dodatkowy
mechanizm zabezpieczajacy przed dojez-
dzaniem do przystanku z zalaczonym
wezesniej sygnalem ,jazda na wprost” —
w takich sytuacjach zgloszenie prioryte-
towej obstugi grupy tramwajowej gene-
rowane jest z opdznieniem np. 40 s.

Realizacja techniczna

(stan na rok 2006)

Na opisywanej arterii zastosowano ste-
rowniki drogowych sygnalizacji $wietl-
nych typu MSR-2002.

Detekcja pojazdéw realizowana jest w o- p
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P parciu o system mieszany — wideodetek-

tory Autoscope (16 kamer na 5 skrzyzo-
waniach), oraz petle indukeyjne. Wideo-
detekgja jest nowoczesng metoda wykry-
wania pojazdow, polegajaca na przetwa-
rzaniu w czasie rzeczywistym przez spe-
gjalne moduly (wideodetektory) obrazu
z kamer zainstalowanych na skrzyzowa-
niach.

Detekcja tramwajéw odbywa si¢ w opar-
ciu o system detekeji selektywnej
TRACK (nadajniki radiowe krétkiego
zasiggu zainstalowane w tramwajach, o-
raz petle w torowisku petniace role an-
ten) 1 petle indukeyjne. Detekeja selekty-
wna pozwala na rozréznienie tramwaju
od innego typu pojazdu, przestanie do
sterownika informacji o zamierzonym
kierunku przejazdu przez skrzyzowanie,
oraz o gotowosci do jazdy po wymianie
pasazeréw na przystanku.

Sterowniki sygnalizacji na skrzyzowa-
niach 1-5 potaczono w sie¢ rozlegta kab-
lowa WAN (Wide Area Network), uzysku-
jac w ten sposOb zaawansowane techni-
cznie tacze komunikacyjne o wysokiej
przepustowosci. Urzadzenia realizuja
pomigdzy sobg wymiang danych w o-
parciu o protok6t TCP/IP, co w polacze-
niu z wysoka przepustowoscia umozli-
wia realizacj¢ przy pomocy tego samego
tacza zintegrowanej transmisji danych,
obejmujacej szeroko rozumiang koordy-
nacj¢ oraz wymiang danych z Centrum
Sterowania Ruchem. Istnicjacy zapas
przepustowosci siecl gwarantuje, ze in-
formacje docieraja do adresatéw w czasie
rzeczywistym.

Przykladem zaawansowane] wymiany
danych moze by¢ informowanie przez
sterownik urzadzenia na sgsiednim
skrzyzowaniu o przejezdzie tramwaju
lub wiazki pojazdéw. Pozwala to na
przygotowanie sygnalizacji na nastgp-
nym skrzyzowaniu w taki sposob, zeby
uzyska¢ koordynacj¢ wiazek pojazdéw
lub przejazd tramwaju bez zatrzymania.
Sterowniki sygnalizacji na skrzyzo-
waniach 1-5 dotaczone zostaly do
Centrum Sterowania Ruchem na ul.
Goreckiej przez Internet, dzigki cze-
mu koszt eksploatacji facza jest rela-
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Sterownik MSR-2002

tywnie niski, a jego wdrozenie bylo
mozliwe w bardzo krétkim czasie (2
tygodnie). Wdrozony protokét trans-
misji danych obstuguje wszystkie
rozkazy systemu zarzadzania ruchem
MSR-SMIiS v. 2.5.4, ktéry zainstalo-
Wano w centrum.

Przyjeta metoda komunikacji pozwala
na transmisj¢ dowolnych danych po-
mi¢dzy dowolnymi sterownikami
tworzacymi sieé, oraz pomigdzy stero-

Efekty zastosowanego systemu
sterowania

Dla sprawdzenia efektywnosci stero-
wania oraz dokonania oceny osiagnig-
cia zakladanego celu modernizacji, to
jest usprawnienia ruchu tramwajowe-
go, przeprowadzono w warunkach la-
boratoryjnych badania symulacyjne.
Ponadto wykonano pomiary ,przed i
po” nat¢zen ruchu na skrzyzowaniach.
Do przeprowadzenia symulacji wyko-
rzystany zostal program Vissim.
Srodowisko testowe zostato tak skonfi-
gurowane, zeby z jednej mozliwe byto e-
fektywne odzwierciedlenie sytuagji ru-
chowych panujacych na badanym obiek-
cie sterowania, a z drugiej strony genero-
wane sterowania sygnalami $wietlnymi
pokrywaly si¢ ze sterowaniami wysyla-
nymi przez rzeczywiste urzadzenia in-
stalowane na skrzyzowaniach.

Parametry ruchu dla badan
symulacyjnych

Badania zostaly przeprowadzone dla
trzech réznych sytuacji ruchowych zi-

Poréwnanie srednich czasow przejazdu [s/poj] dla samochodéw i tramwajéw

wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej

relacja SR
przed po

Samochody

Centrum -> Junikowo 257,9
Samochody

Junikowo -> Centrum 261,2
Tramwaje

Centrum -> Junikowo 593,1
Tramwaje

Junikowo -> Centrum 528,2

wnikami a centrum sterowania. Reali-
zowany protokél pozwala na poziomie
aplikacji, w zaleznosci od dokonanych
deklaracji, przestaé dane od nadawcy
(np. sterownika nadrz¢dnego, serwera
systemu centralnego sterowania, inne-
go sterownika w sieci) do nast¢pujace-
go odbiorcy:

pojedynczego sterownika dolaczone-

go do sieci,

grupy sterownikéw w siecl,

wszystkich sterownikéw w sieci.

237,2
235,9
376,7

367,4

oM SP
przed  po przed po
259,2 240,4 3184 259,8
2584 2415 2623 255,8
579,7 371,0 542,4 373,9
525,6 3573 505,8 365,6

dentyfikowanych na podstawie przepro-
wadzonych pomiaréw ruchu:

szczytu porannego (SR, 7:00-8:00),

okresu migdzyszczytowego

(OM, 11:00-12:00),

szczytu popoludniowego

(SP, 15:00-16:00).
W modelu symulagji ruchu wprowadzo-
no, zgodnie z obowiazujacym rozkla-
dem jazdy, cztery linie tramwajowe.
Tramwaje kazdej linii kursuja co 10 mi-
nut. Tramwaje dwoch linii zjezdzaja z



Szczyt poranny SR

700,0
600,0 M przed
O po
500,0
400,0
300,0
200,0 ]
100,0 A ]
0,0
samochody samochody samochody samochody
Centrum —> Centrum —> Centrum —> Centrum
Janikowo Janikowo Janikowo Janikowo
Okres miedzyszczytowy OM
700,0
600,0 M przed
O po
500,0
400,0
300,0 —
200,0 —
100,0 ]
0,0 -
samochody samochody samochody samochody
Centrum —> Centrum —> Centrum —> Centrum
Janikowo Janikowo Janikowo Janikowo
Szczyt popotudniowy SP
600,0
M przed
500,0
E po

400,0

300,0

200,0

100,0 —

0,0

samochody samochody
Centrum —> Centrum —>
Janikowo Janikowo

trasy wcze$niej na petle tramwajowsa
przy ul. Budziszynskiej (za skrzyzowa-
niem Grunwaldzka — Jeleniogérska).
Dla kazdej z trzech sytuacji ruchowych
(zestawow natgzen ruchu) przetestowa-
no oba sposoby sterowania (dotychcza-
sowe 1 nowo wdrazane).

Wskazniki efektywnosci ruchu
W celu poréwnania poszczegdlnych
wariantéw badan (sytuacji ruchowych

samochody samochody
Centrum —> Centrum
Janikowo Janikowo

plus odpowiedni rodzaj sterowania),
wprowadzono w symulatorze odpo-
wiednie punkty pomiarowe, dzigki
ktérym uzyskano wartosci (w sekun-
dach) S$redniego czasu przejazdu mig-
dzy dwoma skrajnymi punktami na
ciagu dla samochodéw i tramwajow.

Stosowana nomenklatura
W przedstawionych tabelach 1 wykre-
sach zastosowano nastepujace skroty:

TS

SR - szczyt poranny (7:00-8:00),
OM - okres mi¢dzyszczytowy
(11:00-12:00),

SP - szczyt popotudniowy
(15:00-16:00),

przed — realizowane dotychczas pro-
gramy  sygnalizacji
1 wzbudzane bez priorytetu dla tram-

staloczasowe

Wajow,

po — programy sygnalizacji zalezne od

ruchu z priorytetem dla tramwajow

(sterowanie nowo wdrozone).
Whioski z wdrozenia systemu
(rok 2006)
Wdrozenie sterowania zaleznego od ru-
chu, z priorytetem dla tramwajéw, zde-
cydowanie skrocilo czas przejazdu tram-
wajow. Dla relacji Centrum — Junikowo
najwicksze skrdcenie Sredniego czasu
przejazdu, wynoszace 216 s (3 min.
36 s), zarejestrowano w warunkach
szczytu rannego. Dla relacji Junikowo —
Centrum najwicksze skrocenie Srednie-
go czasu przejazdu, wynoszace 168 s
(2 min. 48 s), zarejestrowano w miedzy-
szczytowych warunkach ruchu. Nieco
gorsze efekty, ze wzgledu na wigksze o-
graniczenia oddzialywania zgloszen
priorytetowych, zarejestrowano w wa-
runkach szczytu popotudniowego. Nie-
znacznemu skroceniu ulegly réwniez
czasy przejazdu pojazdéw wzdluz ul.
Grunwaldzkiej. Przepustowos¢ skrzyzo-
wan zostala ogdlnie rzecz biorac utrzy-
mana, a dla niektdrych relacji nawet si¢
poprawita. Usprawnienie ruchu tram-
wajowego spowodowalo jednak niewiel-
ki wzrost czaséw oczekiwania dla relacji
kolizyjnych do trasy tramwajowej, rézny
dla okreséw szczytu porannego (SR), o-
kresu migdzyszczytowego (OM) i
szczytu popotudniowego (SP).
Waznym wnioskiem jest konieczno$¢ u-
wzgledniania podczas wprowadzania
priorytetowej obslugi pojazdéw komu-
nikacji publicznej w sposob elastyczny
(w zaleznosci od aktualnych obcigzen
ruchem sterowanych skrzyzowan) od-
dzialywania grup priorytetowych na
grupy relacji kolizyjnych. W przypadku
skrzyzowan krytycznych, w odniesieniu
do ktérych wdrozenie priorytetu powo- P
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P duje nadmierny wzrost strat czasu dla
innych uczestnikéw ruchu, nalezy dys-
ponowaé narzedziami (algorytmami)
kompensagji cz¢sci tych strat oraz moz-
liwosciami aktywowania tych mechaniz-
méw wokreSlonych (zwykle szczyto-
wych) warunkach ruchu.

Poza znaczacym wzrostem efektywnosci
sterowania, innymi pozytywnymi cle-
mentami wdrozenia systemu zintegro-
wanego byly mi¢dzy innymi:
obnizenie awaryjno$ci systemu de-
tekcji pojazdéw przez zastosowanie
wideodetekgji,
niski koszt wykonania systemu trans-
misji danych o wysokiej przepusto-
wosci poprzez wlasciwy dobér urza-
dzen 1 technologii komunikacji,
szybkie 1 tanie podlaczenie sygnaliza-
gji na arterii do Centrum Sterowania

Ruchem dzieki zastosowaniu Inter-
netu,

niski koszt utrzymania lacza z Cen-
trum Sterowania Ruchem,
zapewnienie pelnego zdalnego do-
stepu do zasobdw sterownikéw ta-
kich, jak: wyniki pomiaréw ruchu,
korekty 1 zmiany programéw syg-
nalizacji, monitorowanie funkcjo-
nowania eclementéw sygnalizacji 1
detekgji 1 wiele innych.

Rozwdj systemu w roku 2007

Pozytywne wyniki wdrozenia zinte-
growanego systemu sterowania ru-
chem w roku 2006 doprowadzily do
jego rozwoju w roku 2007. Do syste-
mu wlaczono nowo wybudowang syg-
nalizacj¢ na skrzyzowaniu ulic Grun-
waldzkiej 1 Cmentarnej, usytuowanym

pomigdzy sygnalizacjami 6 1 7. Sygna-
lizacje nr 6 oraz nowo wybudowana
skoordynowano, zachowujac priorytet
dla tramwajéw. Sie¢ transmisji danych
WAN przedluzono, obejmujac nia
sygnalizacj¢ 6 oraz nowo wybudowa-
na. Sterowniki sygnalizacji na skrzyzo-
waniach 2-6 oraz na skrzyzowaniu
Grunwaldzka — Cmentarna wyposazo-
no w moduly do gromadzenia i trans-
mitowania obrazu z kamer zainstalo-
wanych na skrzyzowaniach do Cen-
trum Sterowania. Oprogramowanie
serwera systemu zarzadzania MSR-
SMiS uzupelniono o modut do odczy-
tu 1 wySwietlania obrazu transmitowa-
nego z kamer. Transmisja obrazu od-
bywa si¢ w oparciu o istniejaca od 2006
roku sie¢ WAN, a obraz moze by¢ u-
dostepniany innym uzytkownikom

Przykiad obrazu z kamer, transmitowanego ze skrzyzowania Grunwaldzka — Bulgarska - Jugosfowiarnska do Centrum
Sterowania Ruchem - ekran w systemie MSR-SMi$S
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Schemat blokowy systemu od skrzyzowania Grunwaldzka — Cmentarna do skrzyzowania Grunwaldzka — Palacza (stan na

koniec 2007)

Terminal serwisowy
(MSR TRAFFIC Przezmierowo)

WAN / TCP/IP / tACZE ZINTEGROWANE
(KOORDYNACJA + PRIORYTETY + CENTRALNE ZARZADZNIE + WIZJA)

Serwer MSR-SMiS + terminale operatorskie

Centrum Sterowania Ruchem CSR
(ZDM COUIR ul. Gorecka)

e

(np. osobom planujacym poruszanie
si¢ po miescie) przez Internet.

Podsumowanie

Zintegrowany system sterowania 1 za-
rzadzania ruchem na ciagu ul. Grun-
waldzkiej potwierdzit swoja wysoka e-
fektywnos¢, zaréwno jezeli chodzi o
jakos¢ sterowania ruchem jak i nieza-
wodno$¢ systemu transmisji danych,
oraz szerokie mozliwosci w zakresie
zarzadzania sygnalizacjami z Centrum
Sterowania Ruchem.

Zebrane do$§wiadczenia pozwolity na
rozszerzenie funkcji oferowanych
przez systemy zintegrowane, czego
przykladem moze by¢ zrealizowany
w 2007 roku system sterowania ru-
chem na trasie tramwajowej przez
Most Rocha w Poznaniu, laczacej
centrum miasta z dzielnica Rataje. W
systemie zastosowano, podobnie jak

I

w przypadku ul. Grunwaldzkiej, m.
in. priorytet dla tramwajow, natomiast
obiektowa cz¢$¢ sieci transmisji da-
nych wykonano w oparciu o $wiatlo-
wody.

Wykonane projekty potwierdzaja, ze
stosowanie systemOw zintegrowa-
nych stanowiacych Sciste polaczenie
réznorodnych technologii w zakresie
sterowania, detekcji 1 transmisji da-
nych, a jednocze$nie zdalny (central-
ny) dost¢p do zasobdéw systemu sta-
nowl przyszlos¢ w rozwoju syste-
moéw zarzadzania ruchem. Prawidto-
wy przebieg przedsigwzigcia polega-
jacy na wladciwej organizacji procesu
projektowania oraz realizacji gwa-
rantuje osiagni¢cie dobrych efektow
przy poniesieniu rozsadnych ko-
SZtOW.

Tomasz Folwarski
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KTO POWINIEN BYC ZAINTERESOWANY
ZASTOSOWANIEM ITS W POLSCE?

Doswiadczenie wielu krajow, w ktorych poziom rozwoju ITS

jest wysoki, pokazuje, ze zastosowanie ITS jest przedmiotem

szczegolnego zainteresowania licznych organizagji i instytugji

sektora publicznego, prywatnego, nauki oraz organizacji

pozarzadowych (NGO). W sytuacji, kiedy w Polsce podejmuje

si¢ proby, aby stworzy¢ strategie¢ wdrazania inteligentnych

systemow transportowych zarowno na poziomie krajowym,

regionalnym (wojewodztwa) oraz lokalnym (np. w miastach),

zachodzi pilna potrzeba okreslenia, ktore instytucje

i organizacje powinny wiaczy¢ si¢ do wspolnej pracy,

aby uzytkownicy transportu mogli odnies¢ korzysci,

jaki przynosi upowszechnienie ITSV.

elem artykutu jest wstgpne zi-

dentyfikowanie kategorii in-

stytucjonalnych uzytkowni-

kéw w Polsce, ktorzy z racji
pelnionych rél spolecznych oraz oczeki-
wanych wymiernych korzysci powinni
si¢ wlaczyé w proces upowszechniania
ITS w naszym kraju. Ich odmienne role
spoleczne oraz oczekiwane korzysci z
ITS sa z reguly specyficzne, ze wzgledu
na zadania ktére spetniaja w polskim sy-
stemie transportowym. Dzigki temu ich
udzial w upowszechnianiu aplikagji ITS
jest zroznicowany co do obszardw zasto-
sowan ITS. Poniewaz wdrazane aplika-
gje ITS s3 czgsto ze soba powiazane po-
przez np. wspdlne wykorzystywanie da-
nych w realizacji swoich zadan, zatem
niezb¢dna jest wspdlpraca bardzo roz-
nych organizacji 1 instytucji zaintereso-
wanych ulepszeniem funkcjonowania
transportu w Polsce 1 $wiadczeniem
wyzszej jakoSci uslug transportowych
dla wszystkich uzytkownikow ITS.

Typologia uzytkownikow ITS

Potrzeby uzytkownikéw ITS s3 pun-
ktem wyjscia do budowy kazdego sys-
temu, wdrozenia kazdej aplikacji tele-
termin

matycznej. Jednakze sam
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suzytkownik” jest rozmaicie rozumia-
ny 1 zazwyczaj wymaga doprecyzowa-
nia dla kazdego projektu ITS. Niekie-
dy w literaturze dotyczacej telematyki
transportu rozréznia si¢ pojecia uzyt-
kownika (user) oraz udziatowca (stake-
holder), np. w ramach 4. Programu Ra-
mowego RTD UE (TR1103 CODE)
przez uzytkownika rozumie si¢ osobg
fizyczng czy prawna, ktora wspotdziata
(interacts) w jaki§ sposOb z systemem
(bezposrednio lub posrednio) poprzez
wymiang informacji, natomiast przez
udzialowca — osobg, ktéra ma jakis in-
teres w istnieniu systemu ITS (stad
czgsto taka osobg¢ nazywa si¢ interesa-
riuszem). Wiaze si¢ to najczesciej z u-
zyskiwaniem korzysci 1 ponoszeniem
kosztoéw. Wprowadzone rozrdznienie
pomig¢dzy uzytkownikami a udzialow-
cami ma pewne znaczenie w niekt6-
rych sytuacjach, szczeg6lnie gdy nale-
zy pozyskaé poparcie przy tworzeniu
ITS w danym miescie, regionie czy
kraju.

Uzytkownik ITS ma okreslone cele,
ktore chce osiagnaé za pomoca systemu
ITS. Formuluje on zatem szereg wymo-
géw wobec tego systemu. Realizacja tych
Wymogow wiaze sie z zaangazowaniem

uzytkownika w budowg systemu ITS,
jego eksploatacje badz korzystanie z u-
stug, ktérych dostarcza ten system.
Charakter wspoéldzialania uzytkowni-
kéw z systemem pozwala na wyrdznie-
nie uzytkownikéw bezposrednich (direct
users) oraz poSrednich (indirect users). Gru-
pa bezposrednich uzytkownikéw, zwana
tez koncowymi uzytkownikami systemu
ITS (primary users, end users), albo bezpo-
$rednio oddzialuje na system ITS, albo
podlega bezposredniemu oddzialywaniu
ze strony systemu, gdyz jest w kontakcie
operacyjnym z systemem ITS. Nato-
miast grupa uzytkownikdéw posSrednich
wplywa na system lub podlega temu
wplywowi inaczej. Czgsto monitoruja
oni dziatanie systemu, nickiedy uzysku-
jac informacje w sposOb posredni po-
przez uzytkownikéw bezposrednich lub
wplywajac posrednio na dzialanie syste-
mu. Do tej grupy uzytkownikéw mozna
zaliczy¢ np. administracj¢ publiczng.

W ramach tego podejscia pojawia si¢
sprawa korzysci poszczeg6lnych grup u-
zytkownikéw systemu. Zainteresowanie
danej grupy istnieniem systemu telema-
tycznego wyplywa z oceny spodziewa-
nych korzysci, ale takze z oceny kosztéw
udzialu w uzytkowaniu takiego systemu.
W ujeciu instytucjonalnym mozemy
spojrze¢ na sprawe uzytkownikéw z
punktu widzenia ich grupowania w pe-
wne ogélne kategorie w ramach podzia-
tu sektora transportu na organizacje sek-
tora publicznego i innych sektoréw, np.
prywatnego. Podstawowe znaczenie ma
modelowe ujecie roli, jaka odgrywaja te
sektory w rozwoju 1 upowszechnianiu
systeméw telematycznych w transpor-
cie. Role te s3 cz¢sto ujmowane w termi-
nach motywacji zainteresowan poszcze-
gélnych sektoréw budows 1 upowsze-
chnianiem systemdw ITS w transporcie.
Tradycyjnie do administracji publicznej
naleza sprawy budowy 1 utrzymania
podstawowej infrastruktury oraz bezpie-



czenistwa ruchu. Jej rola wynika z odpo-
wiedzialno$ci za realizacj¢ wspomnia-
nych zadan. Z kolei sektor prywatny jest
zainteresowany realizacja przedsiewzied,
ktore przyniosa odpowiedni zwrot po-
niesionych nakladéw finansowych. Ma
to szczegblne znaczenie przy opracowa-
niu strategii rozwoju 1 upowszechniania
inteligentnych systeméw transporto-
wych na poziomie krajowym.
Przykladowo w USA czgsto wyrdznia
si¢ ze wzgledéw instytucjonalnych na-
stepujace sektory, zainteresowane upo-
wszechnianiem  systeméw  telematy-
cznych w transporcie: rzad federalny,
rzady lokalne (stanowe), opini¢ publi-
czny, organizacje pozarzadowe oraz sck-
tor prywatny. Taki podzial uzytkowni-
kéw pozwala formulowac opisy rdl, jakie
spetniaja lub powinny spetniaé poszcze-
gélne scktory w rozwoju 1 upowsze-
chnianiu systeméw  telematycznych, a
takze scenariusze zachowan poszczegdl-
nych organizagji nalezacych do tych sek-
toréw. Sektor rzadu federalnego stanowi
nie tylko Kongres USA, ale minister-
stwo transportu i inne agencje rzadowe.
Lokalne wladze to wladze stanowe 1 od-
powiednie instytucje, zajmujace si¢ poli-
tyka transportows 1 jej realizacja na
szczeblu lokalnym. Opinia publiczna to
prywatni 1 komercyjni uzytkownicy
drég, np. podrdzni, kierowcy, oraz inni
uzytkownicy systemow transportowych,
np. w transporcie towaréw. Organizacje
pozarzadowe s3 to organizacje ckologi-
czne, edukacyjne, stowarzyszenia, itp.,
ktére zajmuja si¢ réznymi problemami
transportu. Wreszcie sektor prywatny
stanowia operatorzy transportu, operato-
rzy uslug telekomunikacyjnych 1 infor-
matycznych, producenci srodkéw ko-
munikacji oraz infrastruktury systeméw
telematycznych, itd. Szczegdlng rolg od-
grywaja tu dostawcy ustug telekomuni-
kacyjnych, wykorzystujacy zaawansowa-
ne technologie do dostarczania ustug te-
lematycznych.

W ramach projektu KAREN znajduje-
my przyklad innego podziatu uzytko-
wnikéw. Wyszczegdlnia si¢ nastgpujace
ich kategorie:

(a) prywatnych odbiorcéw ustug ITS
w transporcie (private consumers —
travellers), korzystajacych z prywat-
nych pojazdéw samochodowych;

(b) komercyjnych odbiorcéw ustug
ITS w transporcie (commercial con-
sumers — freight and transport industry),
korzystajacych z pojazddéw dla ce-
16w biznesowych;

(c) operatoréw transportu, stosujacych
systemy I'TS w realizacji swoich za-
dan transportowych  (companies
providing/using ITS);

(b) administracj¢ lokalng (local authorities);

(e) administracj¢ centralng (high level
ministries);

(f) wyspecjalizowanych  dostawcdw
ustug ITS, S$wiadczacych platne
ustugi telematyczne (exploatation
level — operators applying ITS);

(g) producentdw sprzetu 1 oprogra-

dla
(industry level — companies developing
and producing ITS).

Zainteresowanie ITS poszczegdlnych

mowania systeméw ITS

kategorii uzytkownikéw ITS jest dosyé
odmienne, gdyz maja oni do odegrania
rozne role w procesie rozwoju i upo-
wszechniania systemow telematycznych
w transporcie. Ich zaangazowanie w
tworzenie 1 uzytkowanie systemow ITS
jest bardzo zréznicowane co do stopnia
zaangazowania 1 majg oni czgsto od-
mienng motywacje, gdyz realizuja dosy¢
odmienne cele.
W sumie zawsze przy wprowadzaniu
ITS w transporcie mamy do czynienia z
trzema glownymi partnerami:
scktorem panstwowym, ktory kieruje
si¢ optymalng alokacja swoich $rod-
kéw finansowych w ramach spotfe-
cznej analizy kosztoéw 1 korzysci pro-
jektow ITS;
scktorem prywatnym, ktory kieruje
si¢ finansowa analizg zwrotu Srodkéw
wydatkowanych na projekty ITS;
odbiorcami ustug ITS (np. kierowca-
mi pojazdéw 1 pasazerami), ktdrzy o-
ceniaja te ustugi w kategoriach korzy-
Sci 1 kosztow.
Realizacja kazdego projektu ITS to
proba polaczenia intereséw wspo-

ITS

mnianych partneréw ITS. Wszystkich
ich powinna laczyé koncepcja wspdl-
nego interesu odpowiednio na pozio-
mie krajowym, regionalnym i lokal-
nym, jaki mozna zrealizowaé poprzez
szerokie upowszechnianie systeméw i

ustug ITS w Polsce w latach
2008-2013.
Polscy uzytkownicy ITS

Systemy ITS buduje si¢ po to, aby z ich
ustug mogli korzysta¢ ustugobiorcy. Sta-
nowia oni najbardziej liczng grupg uzyt-
kownikéw ITS. Wystarczy stwierdzié, ze
potencjalnie s3 to wszyscy kierowcy oraz
pasazerowie pojazdéw. Do tej grupy
mozna zaliczy¢ réwniez pieszych, ktorzy
sa uczestnikami ruchu drogowego. Jeze-
li korzystaja on w jaki$ sposob z ustug
funkgjonujacego systemu ITS, to s3 od-
biorcami uslug tego systemu. Przykfa-
dowo kierowca pojazdu samochodowe-
go, ktéry uzyskuje informacj¢ o warun-
kach pogodowych poprzez system zna-
kéw zmiennej tresci (VMS), jest uzytko-
wnikiem lokalnego systemu ITS. Podo-
bnie kierowca pojazdu, ktéry decyduje
si¢ skorzysta¢ z platnego odcinka auto-
strady, jest uzytkownikiem elektroni-
cznego systemu pobierania oplat, ktory
zostal tam zainstalowany.

Ta kategoria uzytkownikéw nie jest je-
dnorodna 1 stad warto ja analizowac
wedlug podziatu na prywatnych i ko-
mercyjnych odbiorcow ustug ITS. Ci
pierwsi to przede wszystkim kierowcy
1 pasazerowie pojazdéw osobowych.
Ich interesuje osiagnigcie celu podrdzy
w najkrotszym czasie, niskim kosztem
1 wygodnie. DIa nich najbardziej po-
trzebna jest informacja dla podréznych
przed i w czasie jazdy?). Kierowcy po-
Jjazdow osobowych sa zazwyczaj zain-
teresowani  ustugami ITS, ktore
zwickszaja bezpieczenstwo jazdy, czyli
przede wszystkim tymi ustugami, kt6-
re s3 wymienione w wykazie ustug ITS
w kategoriach ,,pojazd” i ,potrzeba po-
mocy”, w tym szczeg6lnie: ,powia-
domienie o wypadku i bezpieczenstwo
osobiste”. Jednakze potrzeby informa-
cyjne odbiorcéw komercyjnych saP
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P szersze niz te wspomniane powyzej;

dodatkowo chcg oni skorzystaé z ustug
w kategoriach ,,pojazd komercyjny”, a
takze ,elektroniczna platnosé”.
Druga kategori¢ uzytkownikéw ITS
tworza organizacje 1 instytucje szeroko
rozumianego sektora publicznego zar6-
wno na szczeblu krajowym, regional-
nym (wojewodztw), jak 1 lokalnym (za-
rzady miast). Ich rola w upowszechnia-
niu ITS jest kluczowa. Przede wszyst-
kim wiele z tych organizacji 1 instytucji
ma zasadniczy wplyw na ksztaltowanie
polityki transportowej, sprzyjajacej upo-
wszechnianiu systemow 1 ustug ITS, ale
réwniez s3 one odpowiedzialne za jako$¢
funkgjonowania systemu transportowe-
go w Polsce. W tym celu warto zwréé u-
wagg na wybrane instytucje 1 organizacje
sektora publicznego:
1. Ministerstwo Infrastruktury,
2. Ministerstwo Spraw Wewngtrznych
1 Administragji,
3. Urzedy wojewédzkie,
4. Zarzady duzych miast,
5. Generalna Dyrekcgja Drog Krajo-
wych 1 Autostrad,
6. Urzad Lotnictwa Cywilnego,
7. Urzad Zeglugi Srodladowej,
8. Morska Stuzba Poszukiwania i Rato-
whnictwa SAR,
9. Polskie Biuro do spraw Przestrzeni
Kosmicznej,
10. Urzad Transportu Kolejowego,
11. Urzad Komunikagji Elektronicznej,
12. Krajowa Rada Bezpieczenistwa Ru-
chu Drogowego,
13. Inspekeja Transportu Drogowego,
14. Komenda Gléwna Poligji,
15. Komenda Gtéwna Strazy Pozarne;.
Stan zainteresowania upowszechnia-
niem systemoéw 1 ustug I'TS jest dosy¢
odmienny dla poszczegdlnych instytu-
¢ji 1 organizacji w scktorze publicznym.
I tak Ministerstwo Infrastruktury?) juz
od kilku lat deklaruje zainteresowanie
upowszechnianiem I'TS w Polsce, co si¢
wyraza m.in. we wskazywaniu na po-
trzebg rozwoju ITS w dokumentach na
temat polityki transportowej. Ponadto
Ministerstwo widzi mozliwo$¢ zarow-
no wykorzystania $rodkéw unijnych,
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przykladowo w ramach Programu O-
peracyjnego ,Infrastruktura i Srodowis-
ko”, jako pomocy publicznej na inwe-
stycje rozwojowe w dziedzinie ITS dla
przedsigbiorstw §wiadczacych ustugt w
zakresie przewozu osob 1 rzeczy, w za-
kresie poboru oplat, a takze instytucji
badawczo-rozwojowych. Innym tema-
tem prowadzonym przez Ministerstwo
jest opracowanie krajowej architektury
ITS. Z kolei GDDKIA réwniez od wie-
lu lat podejmuje dzialania, ktére dopro-
wadzily do zainstalowania wielu ele-
mentéw systemdw ITS na drogach w
Polsce. Przegladajac strong internetowsa
GDDKIA dostrzezemy, ze mozna sko-
rzysta¢ z informacji na temat np. ogra-
niczen w ruchu, oplat za autostrady,
map planowania podrézy, map warun-
kéw drogowych, map kamer drogo-
wych, punktéw informacji drogowe;.
Dobrym symptomem zainteresowania
GDDKIA upowszechnianiem ITS jest
j¢j wspdlpraca np. z organizacja poza-
rzadowa ITS Polska.

Na szczegblng uwagg zastuguja réwniez
te zarzady duzych miast, ktére upowsze-
chniaja np. zintegrowane systemy zarza-
dzania ruchem na skrzyzowaniach, a
takze wprowadzaja systemy elektroni-
cznej platnosci za korzystanie z infra-
struktury transportowej, za ustugi trans-
portowe (np. karty miejskie) oraz bezpo-
$redniego dostgpu on-line do informacji
przez podrézujacych.

Szczegblnym obszarem wykorzystania
ITS w transporcie jest dziedzina bezpie-
czenistwa ruchu i podréznych. Wystarczy
przyjrzeé si¢ liscie wyzej wymienionych
organizacji, aby stwierdzié, ze wiele z
nich zajmuje si¢ szeroko rozumianymi
kwestiami bezpieczefistwa w transpor-
cie. Tu skonstatujmy tylko, ze jest to po-
tengjalne pole zastosowan elementéw i
systemow ITS.

Warto zauwazy¢, ze istnieje kilka instytu-
¢ji publicznych, ktdre zajmuja si¢ zarza-
dzaniem ruchem lub nadzorem nad
przestrzeganiem regulacji prawnych w
dziedzinie ruchu pojazdéw. Przyktado-
wo jest to Policja 1 Inspekcja Transportu
Drogowego.

Wreszcie w grupie instytucji publi-
cznych znajduja si¢ takie, ktére mogy si¢
przyczynia¢ do upowszechniania ITS.
Przykladowo Urzad Komunikagji Elek-
tronicznej w zakresie przydzialu czgsto-
tliwosci radiowych, Biuro do Spraw
Przestrzeni Kosmicznej w dziedzinie Ia-
cznosci satelitarne;.

Do trzeciej kategorii uzytkownikéw I'TS

mozna zaliczy¢:

a) operatoréw  transportu, stosujacych
systemy I'TS w realizacji swoich zadan
transportowych;

W tej podgrupie warto wymienié:

— Polskie Koleje Panistwowe S.A.;

— Polska Agencje Zeglugi Powiet-
rznej;

b) wyspecjalizowanych dostawcoéw u-
slug telematycznych 1 telekomunika-
cyjnych, np. Internetu;

¢) producentéw sprz¢tu 1 oprogramowa-
nia dla systeméw ITS.

Co robic?

W tej sytuagji, gdy istnieje wiele organi-

zagji 1 instytucji, ktdre jak dotad nie

wspolpracuja ze soba w dziedzinie upo-
wszechniania ITS, trzeba — jak wykazuje
doswiadczenie wicelu krajow —w pelni je

zidentyfikowa¢ jako interesariuszy. W

tym celu niezb¢dne jest, aby najpierw

przeprowadzi¢ tzw. analiz¢ interesariu-

szy (stakeholder analysis), nast¢pnie tzw. a-

naliz¢ instytucjonalna, wreszcie tzw. a-

naliz¢ techniczng (technical analysis).

Pierwsza z analiz polega na odpowiedzi

na szereg przykladowych pytan:

a) Ktérych interesariuszy uznaé za naj-
wazniejszych?

b) Jaki wptyw miatyby proponowane
projekty ITS na kazdego z interesa-
riuszy?

¢) Jaki jest stan zawansowania w dzie-
dzinie ITS kazdego z interesariuszy?

d) Ktérzy interesariusze majg krétko-
czy dlugookresowe plany upow-
szechniania ITS?

¢) Ktére dziedziny zastosowania ITS
cenig oni sobie najbardziej?

f) Czego obawiaja si¢ oni w zwiazku z
zastosowaniem ITS w ich funkcjo-
nowaniu?



Natomiast druga z analiz moze przy-
ja¢ form¢ odpowiedzi na inne pyta-
nia:

a) Ktérzy interesariusze mogliby pod-
ja¢ si¢ pelnienia roli przywddcy
(championa) we wprowadzaniu ITS
w danej dziedzinie zastosowan ITS?

b) Jaki bylby najodpowiedniejszy mo-
del wspdlpracy pomigdzy interesa-
riuszami?

¢) Czy istniejacy model dotychczaso-
wej wspdlpracy jest zblizony do i-
dealnego modelu?

d) Jakie prawne 1 inne organizacyjne
usprawnienia powinny by¢ zapro-
ponowane interesariuszom 1 jak je
wprowadzié¢ w zycie?

e) W jaki sposdb zapewni¢ sobie kon-
sensus w planowaniu i realizowaniu
upowszechniania ITS?

Ostatnia analiza réwniez ma formg

odpowiedzi na szereg przykltadowych

pytan:

a) Z jakich systeméw ITS korzysta juz
interesariusz?

b) Czy systemy ITS, z ktoérych ustug
korzysta interesariusz wspolpracuja
z innymi systemami ITS w danym
obszarze zastosowan ITS?

c) Jaka jest struktura telekomunikacyj-
na uzytkowanego systemu ITS?

d) Jakie dane s3 lub powinny by¢ wy-
mieniane
ITS?

¢) Jakie stowniki danych 1 jakie stan-

pomigdzy systemami

dardy sa stosowane w uzytkowa-

nych systemach ITS?
Podstawowe pytanie, na ktére nalezy
odpowiedzie¢ po przeprowadzeniu
tych analiz to: Jaki powinien by¢ po-
dziat zadan w dziedzinie upowsze-
chniania ITS w Polsce pomigdzy sck-
torem publicznym a sektorem prywat-
nym? Sa bowiem obszary zastosowan
ITS, ktore beda — z réznych wzgledow
—rozwijane przez sektor publiczny, sg i
takie, gdzie najlepiej sprawdza si¢ sck-
tor prywatny, 1 wreszcie takie, gdzie
moze dojs¢ do kooperacji pozytywne;j
(wspOlpraca, np. w ramach partner-
stwa publiczno-prywatnego) badz do
kooperacji negatywnej (konkurencja).

Blizsze omdwienie tej sprawy wyma-
galoby odr¢bnego artykutu.

Innym pytaniem, ktére nalezy tu po-
stawiC jest: kto ma by¢ organizacja
wiodaca (championem) w danej dzie-
dzinie zastosowania ITS? Mozliwych
jest tu kilka rozwigzan. Championem
w danej dziedzinie np. transportu dro-
gowego, moze by¢ interesariusz naj-
bardziej zaawansowany we wdrazaniu
ITS. Inne rozwigzanie: mozna utwo-
rzy¢ jednostk¢ organizacyjng pelniaca
funkcj¢ promotora calego przedsigw-
zigcia. W tym momencie warto zwrd-
ci¢ uwagg na rozwiazanie, ktére przy-
jeto z powodzeniem w Niemczech: u-
tworzono niemieckie forum telematy-
ki transportu (Wirtschaftsforrum Verkehrs-
telematik). Spelnia ono rol¢ platformy
wspdtdzialania sektora prywatnego i
publicznego ze wszystkimi zaintereso-
wanymi rozwojem ITS na terenie ca-
tego kraju. W pewnym sensie jest to
koordynator wdrazania ITS w Niem-
czech. Analiza tego praktycznego roz-
wigzania wymagataby odrgbnego arty-
kutu.

Obecnie, tj. na poczatku 2008. r., zais-
tniata w Polsce szansa, aby przyjaé roz-
wigzanie organizacyjne, ktére bedzie
integrowaé¢ wyzej wymienionych in-
teresariuszy w dziedzinie upowsze-
chniania ITS. W sytuacji, gdy zaczna
by¢ realizowane liczne projekty ITS
przez rézne organizacje zasilane np. z
funduszy unijnych, gdy dodatkowo
nie bedzie krajowej architektury lub co
najmniej regionalnych architektur
ITS, bedziemy skazani na kontynuo-
wanie chaotycznego, tzw. wyspowego
wdrazania ITS i w efekcie na niezré-
wnowazony rozwdj zastosowan I'TS.

Kazimierz Bartczak

1) Pojecia ITS oraz system telematyczny w
transporcie traktuje si¢ tu jako synonim.

2) Wykaz ustug inteligentnych systeméw
transportowych — zob. np. Przeglad ITS, nr
1/2008, s. 20-21.

3) Wobec czestych zmian nazwy dziatu ad-
ministracji rzadowej odnoszacej si¢ do
transportu podawana tu nazwa ma charak-
ter zbiorczy.

ITS

KROTKO O PSTT ...

dokoriczenie ze str. 5

platform¢ wymiany pogladdw, ponie-
waz jak dobrze wiadomo, komunika-
cja, nie tylko pomi¢dzy organizacjami
publicznymi i prywatnymi, ale réow-
niez w samych strukturach panstwo-
wych, jest ograniczona. Dzialania te
musza si¢ skupia¢ na wielostronnym
przesylaniu informacji pomigdzy po-
szczegblnymi organizacjami; ponie-
kad mozna nazwaé to forma koordy-
nacji informacyjnej, bo jak wiadomo
informacja to podstawa do podjgcia
dalszych dziatan.
JKD: Jaka korzys$é¢ ze wspotpracy
z PSTT odnosza instytucje sektora
publicznego?
JM: Tylko dziatania na poziome ogélno-
krajowym majq szans¢ przynie$¢ popra-
W¢ stanu rozwoju nowoczesnych syste-
méw  zarzadzania  w transporcie.
Whszystkie wielkie inwestycje wymagaja
nadzoru pafstwa, poniewaz w znaczacej
mierze dotycza jego interesdw, 1 we
wszystkie te dziatania musi by¢ zaanga-
zowany scktor publiczny. Dlatego waz-
ne jest opracowanie nie tylko kierunku
dzialan, ale przede wszystkim planu ich
realizacji, z dokladnym opracowaniem
rozwigzan technicznych i $rodkéw re-
alizacji, ale przede wszystkim z okresle-
niem celéw 1 korzysci zaangazowanych
w proces instytugji sektora publicznego.
I tu jest ogromna rola stowarzyszen
non-profit, jako miejsc kontaktowych
1 miejsc poSrednictwa programowo-
-wykonawczego. Pamigtaé nalezy réw-
niez, ze per saldo korzysci odniesiemy
wlasnie my wszyscy, indywidualni
uczestnicy procesu transportowego.
JKD: A sektor prywatny?
JM: W chwili obecnej nie mozna wy-
obrazi¢ sobie rozwoju telematyki
transportowej bez sporego zaangazo-
wania si¢ w ten proces rOwniez orga-
nizacji pozarzadowych i finansowania
prywatno-publicznego. A korzysci be-
da nalezaly do wszystkich.
JKD: Dziekuje za rozmowe.
Rozmawiat Jacek Dolifiski
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ZINTEGROWANY SYSTEM INFORMACYJNY
DLA MIEJSKIEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
NA POTRZEBY EURO 2012

ecyzja Komitetu Wykonawczego Europejskiej Unii
Pilkarskiej z dnia 17 kwietnia 2007 r. powierzono
Polsce 1 Ukrainie organizacj¢ pitkarskich Mi-
strzostw Europy w 2012 roku. Rozgrywki odbe¢da
sie w Warszawie, Poznaniu, Gdansku i we Wroctawiu.
Jak w kazdej tego typu imprezie masowej (finaly Mistrzostw
Europy w pilce noznej to trzecia najwicksza cykliczna impre-
za sportowa na $wiecie, po letnich Igrzyskach Olimpijskich
oraz finatach Mistrzostw Swiata w pitce noznej), zagadnienia
transportowe stanowia jeden z wazniejszych elementdw
przygotowan. Efcktywna mobilno$¢ gosci 1 widzéw odbywad
si¢ moze dzi¢ki sprawnemu funkcjonowaniu alternatywnych
dla samochodu prywatnego Srodkéw lokomocii, ze szczegdl-
nym priorytetem dla komunikacji zbiorowej. Juz rozpoczgte
inwestycje w infrastruktur¢ w Polsce 1 na Ukrainie pokazuja,
jak istotne dla organizatordw jest zapewnienie skutecznego
transportu. Kazde miasto, w ktorym znajduja si¢ stadiony
zgloszone do organizacji meczéw Mistrzostw Europy 2012
roku przedstawito plany dotyczace komunikacji w najbardzicj
newralgicznych punktach (stadiony, lotniska, dworce autobu-
sowe 1 kolejowe, tymczasowe biura UEFA, strety dla fanéw;,
dojazdy do miast). W przedstawionych planach wszystkie
polskie miasta zapowiedzialy polozenie szczegblnego nacisku
na transport publiczny, w tym wprowadzenie specjalnych o-
fert cenowych dla kibicow (Warszawa), lub nawet zapewnie-
nie bezplatnego transportu dla posiadaczy biletéw na mecze
pitkarskie (Gdansk, Poznan, Wroctaw, Chorzéw). Kazde z
miast przedstawilo tez szczegdlowe plany dotyczace rozwoju
infrastruktury transportowej, zakupu nowego taboru niezbg-
dnego do sprawnej organizacji transportu oraz systemow za-
rzadzania ruchem. Czgscia koncepcji byly takze przedsig-
wzigcia dotyczace kampanii informacyjnych dotyczacych
transportu publicznego.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze kluczem do faktycznej skute-

WOJCIECH KULESZA

Urodzony w 1979 roku w Poznaniu.
Ukonczyl Zarzadzanie na Akademii Eko-
nomicznej w Poznaniu oraz E-Commerce
na Dublin City University w Irlandii. Pra-
cowal w firmie Comarch S.A. jako Busi-
ness Development Manager. Obecnie za-

angazowany jest w rozwdj swojej firmy
goEuropa Ltd, zajmujacej si¢ rozwijaniem systeméw informa-
cyjnych dla pasazeréw komunikacji zbiorowe;j.
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cznosci tych rozwiazan jest wyczerpujaca, a zarazem dostgp-
na i zrozumiala informacja dla pasazeréw komunikacji ma-
sowej dotyczaca mozliwych polaczenn komunikacyjnych —
zintegrowany system informacyjny dla komunikacji zbioro-
wej dla wszystkich miast uczestniczacych w Euro 2012.
Wielojezyczny, wsparty wizualnie mapami, powszechnie
dostepny system pozwalajacy zaplanowaé podrdze wszyst-
kich odwiedzajacych Polske 1 Ukraing w tym czasie (a takze
po turnieju) wplynie w znaczacym stopniu na skuteczna or-
ganizacj¢ 1 bezpieczenistwo imprezy.

Organizacja turnieju

Idealnie byloby moc zorganizowaé turniej Euro 2012 w lo-
kalizacji przedstawionej na rysunku 1. Impreza masowa nie
odbywa si¢ niestety na odludnej, malej wyspie, w oderwa-

Rys. 1. Idealne warunki organizacji imprezy masowej
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niu od rzeczywistosci codziennego nat¢zenia ruchu. Ze
wzgledu na kompleksowo$¢ imprezy, musi ona by¢ dosko-
nale zorganizowana. Euro 2012 bedzie oparte na zasadzie,
zgodnie z ktdra panstwa — gospodarze Mistrzostw odpowie-
dzialne bgda za przygotowanie obicktéw i infrastruktury
turnieju, natomiast UEFA — za kwestie organizacyjne zwia-
zane z kwalifikacjami do mistrzostw oraz rozgrywkami fina-
towymi.
Zgodnie z powyzszym do najwazniejszych zadan PZPN i u-
krainiskiej federacji pitkarskiej oraz instytucji pafistwowych w
Polsce i na Ukrainie bedzie naleze¢ m.in.:
- zapewnienie, aby wszystkie stadiony do czerwca 2010 r. spet-
nily wszystkiec wymogi techniczne zwigzane z rozgrywkami
turnieju;



- przygotowanie 1 wdrozenie ogblnego planu bezpieczenstwa
Mistrzostw oraz planu bezpieczenistwa dla kazdego ze stadio-
noéw oraz innych obiektow;

- zapewnienie pelnego poparcia 1 wspolpracy wszystkich insty-
tucji rzadowych panstw goszczacych rozgrywki;

- zapewnienie wsparcia dla UEFA we wszystkich kwestiach o-
peracyjnych zwiazanych z organizacja EURO 2012, w tym w
zakresie sprzedazy biletdw, akredytacji, promogji, transportu i
zakwaterowania.

Zagadnienia transportu 1 bezpieczefistwa sa od siebie wza-
jemnie uzaleznione, poniewaz odpowiednio zorganizowany
transport zapewnia wysoki poziom bezpieczenstwa przed i
po meczu.
Poza zadaniami zwigzanymi bezposrednio z przygotowaniami
do turnicju finalowego Mistrzostw Europy, strona publiczna
powinna zaplanowac takze realizacj¢ przedsiewzied, ktore choé
nie stuza bezposrednio spetnieniu wymogéw UEFA dotycza-
cych przygotowan do EURO, beda stuzyé maksymalizacji diu-
goterminowych korzysci z organizacji turnieju w Polsce.

Do pierwszej grupy zadan, bezposrednio zwigzanych z Mi-

strzostwami Europy w roku 2012 naleza:

— budowa stadionéw pitkarskich 1 infrastruktury towarzy-
szacej;

— opracowanie planu zapewnienia transportu, w tym budowa
infrastruktury transportowe;;

— przedsiewzigcia stuzace zapewnieniu bezpieczenstwa Mi-
Strzostw.

Do drugiej grupy zadan naleze¢ bedg m.in.:

— przedsi¢wzigcia marketingowe promujace Polskg jako kraj a-
trakcyjny pod wzgledem turystycznym;

— dodatkowe przedsigwzigcia popularyzujace sport masowy i
budujace zainteresowanie opinii publicznej Mistrzostwami
Europy.

Powyzsze zadania powinny by¢ realizowane w duzym stop-

niu poprzez tzw. Partnerstwa Publiczno-Prywatne (PPP), a

zaangazowanie mozliwie jak najwigkszej liczby jednostek w

projekt przygotowan i1 odpowiednie skoordynowanie prac

usprawni to ogromne przedsigwzigcie, jakim jest organiza-

cja Euro 2012.

Polityka transportowa Unii Europejskiej

Inwestycje w infrastruktur¢ zwiazane z transportem maja stu-
zy¢ skutecznej organizacji turnieju Euro 2012, ale takze (a by¢
moze przede wszystkim) dokonywane s3 z mysla o latach na-
stgpujacych po imprezie. Inwestycje te powinny by¢ dokony-
wane w my$l zatozen zréwnowazonego rozwoju.

Wyzwanie stojace przed obszarami miejskimi w zakresie zro-
WINOWazonego rozwoju jest ogromne: pogodzenie z jednej
strony rozwoju gospodarczego miast 1 dostgpu do nich — z po-
prawa poziomu zycia 1 ochrona $rodowiska z drugiej strony.
Wobec tych probleméw, mogacych mie¢ réznorodne konsek-
wengje, konieczne s3 wsp6lne dziatania na rzecz poszukiwania

ITS

innowacyjnych i ambitnych rozwiazan dla transportu miejskie-
go, tak aby miasta byly mniej zanieczyszczone, dost¢p do nich
byt ulatwiony, a ruch na ich ulicach plynny.

Europejskie miasta borykaja si¢ z rosnacym ruchem towaro-
wym 1 osobowym. Jednak ze wzgledu na brak miejsca 1 ogra-
niczenia zwigzane z ochrong Srodowiska istniejg istotne ogra-
niczenia w zakresie rozwoju infrastruktury, ktora bytaby nie-
zbedna, aby sprosta¢ temu wzmozonemu ruchowi. W zwigzku
z powyzszym zainteresowane strony zwrocily uwagg, ze zasto-
sowania systeméw inteligentnego transportu (ITS) nie s3 w
dostatecznym stopniu wykorzystywane do skutecznego zarza-
dzania mobilnoscia w miastach lub opracowuje si¢ je bez od-
powiedniego uwzglednienia interoperacyjnosci.

Inteligentne systemy transportu pozwalaja na optymalizacje
planowania podrozy, lepsze zarzadzanie ruchem, oszcz¢dno$é
czasu podrézy oraz prostsze zarzadzanie popytem. W tym arty-
kule poruszam tylko jedna cz¢$¢ sktadows I'TS, jaka jest system
informacji dla podréznych — ale sila ITS lezy w mozliwej inte-
gracji roznych podsysteméw. Korzysci plynace z zastosowa-
nia ITS w komunikacji zbiorowej niosa pozytywne efekty
zaroéwno dla pasazerdw, jak i dla organizatoréw przewozow.

Znaczenie informacji
Jednym z krytycznych czynnikdéw decydujacym o sukcesie
mobilnosci na obszarach miejskich jest dla podréznych mozli-
wos¢ swiadomego wyboru $rodka transportu i czasu podrézy.
Zalezy to od dostgpnosci przyjaznej dla uzytkownika, odpo-
wiedniej 1 interoperacyjnej informacji o  podrdzy
multimodalnej!) przy planowaniu przejazdu.
ITS ma szanse odegra¢ w tym procesie bardzo wazna rolg 1 sta-
nowi¢ znaczaca warto$¢ dodang:
prowadzaca do osiagnigcia celow jakie stawia sobiec UE w
ramach realizacji zalozen polityki transportowej,
pozwalajaca na odpowiednie 1 optymalne przygotowanie i
wykorzystanie infrastruktury transportowej przed, podczas i
po Euro 2012.
Aktywne zarzadzanie infrastruktury transportu miejskiego
moze mie¢ réwniez pozytywny wplyw na bezpieczefistwo i
Srodowisko naturalne. ITS moglby znalezé zastosowanie
przede wszystkim w zarzadzaniu sprawnymi powijzaniami
pomigdzy poszczegblnymi sieciami laczacymi strefy miej-
skie z podmiejskimi.
Jak wspomnialem powyzej, wyczerpujaca informacja, przed-
stawiona w dost¢pnej formie, towarzyszaca poprawianiu infra-
struktury transportowej 1 jej dost¢pnosci, przyczyni si¢ bezpo-
$rednio do osiagnigcia lepszych rezultatéw organizacyjnych.
Wazne jest, aby podrézujacy wiedzieli o dostgpnych opcjach
podrézy z wystarczajacym wyprzedzeniem. Na potrzeby im-
prezy takiej jak Euro 2012 powinna by¢ utworzona sie¢ infor-
macyjna, skupiajaca mi¢dzy innymi media publiczne 1 prywat-
ne, biura turystyczne i informacji miejskiej, przewoznikéw
publicznych oraz prywatnych i inne organizacje zwigzane bez-
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posrednio 1 posrednio z impreza. Istotne bytoby takze stworze-
nie interdyscyplinarnych grup roboczych do spraw informacji,
ktére mialyby dostep do mozliwie najszerszego zakresu kana-
tow komunikacyjnych, a tym samym moglyby sprawié, ze po-
drézujacy byliby na biezaco informowani o dostgpnych $rod-
kach transportu, ze szczegblnym uwzglednieniem $rodkéw
transportu przyjaznych srodowisku.

Transport miejski i podmiejski
Kazde miasto-gospodarz musi posiadaé nowoczesng, dobrze
rozwinigta, wysokiej jakosci sieé transportu publicznego, ta-
czaca kazde oficjalne migjsce z centrum miasta, lotniskiem,
stacjami kolejowymi 1 innymi wezlami transportowymi. Cza-
sy podrézy powinny byé ograniczone, a potencjal systemu
transportu publicznego powinien by¢ wystarczajacy, zeby po-
zwoli¢ na bezpieczny i sprawny transport widzow, oficjeli 1
przedstawicieli mediéw do 1 z kazdego oficjalnego miejsca w
micescie. W wigkszosci przypadkéw istotne jest powijzanie
miast z obszarami podmiejskimi. W zwiazku z tym zostana
podjete nastgpujace dziatania:
— stworzenie sprawnego systemu komunikagji transportowej
dla wszystkich uczestnikéw mistrzostw;
— szybkie 1 bezkolizyjne poruszanie si¢ kibicow na trasach
Srodmiescie — stadion, lotnisko — hotele.
Wielkie 1 masowe wydarzenia sportowe jak Euro 2012 to swoi-
ste olbrzymie laboratorium zarzadzania transportem i mobil-
noscia. Sa one doskonaly okazja dla testowania zréwnowazo-
nych form mobilnosci, w wigkszym stopniu powiazanych z
zalozeniami ochrony $rodowiska.
Zagadnienia tzw. ,,spadkéw" po masowych wydarzeniach spor-
towych nabieraja coraz wigkszego znaczenia dla miast-
gospodarzy, poniewaz inwestycje zwiazane z impreza pozosta-
na po Euro 2012 i w zamierzeniu przyczynig si¢ do zrownowa-
zonego wzrostu gospodarczego.

Zintegrowany system informagji dla pasazerow
Nalezy podja¢ dzialania majace na celu uatrakcyjnienie 1 uczy-
nienie bardziej bezpiecznymi alternatywnych w stosunku do
prywatnego samochodu sposobéw poruszania si¢, takich jak
chodzenie pieszo, jazda na rowerze, transport zbiorowy lub
jazda na motocyklach 1 skuterach.

Obywatele powinni mie¢ mozliwos¢ optymalizacji swojej po-
drézy poprzez efektywne powiazanie réznych rodzajéw trans-
portu. Whadze powinny propagowaé wspoimodalnosé i zago-
spodarowaé miejsce zwolnione w wyniku zastosowania Srod-
kéw do walki z zatorami. Inteligentne 1 adaptacyjne systemy
zarzadzania ruchem réwniez okazaly si¢ skuteczne w procesie
likwidacji zator6w na drogach.

Podrézowanie z przesiadkami nie stwarza trudnosci jedynie o-
sobom podrézujacym codziennie 1 dobrze znajacym ofertg u-
slug przewozowych. Dla o0sdb korzystajacych z transportu
zbiorowego tylko okazjonalnie, podrozowanie z przesiadkami
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stanowl powazny problem, przez co transport zbiorowy nie
jest dla nich wygodny. W takich okolicznosciach nalezy zadbad,
aby korzystanie z transportu zbiorowego odbywalo si¢ w spo-
sOb przyjazny dla uzytkownika, a zarazem wskazywalo na wy-
soka atrakeyjnos¢ komunikagji zbiorowej jako alternatywy dla
samochodu prywatnego.

Informacja dla pasazerdw (uksztaltowanie sieci, wezly przesiad-

kowe, rozklady jazdy, oplaty za przejazdy, wyszukiwanie infor-

magji) stuzy do wyjasniania zasad funkcjonowania i korzystania

z transportu zbiorowego 1 przez to jest podstawa jego sukcesu.

W przypadku tancuchdéw transportowych sprawa uzyskania in-

formacji ma podstawowe znaczenie. Dostgpnos¢ informacji

wplywa na wybdr sposobu podrézowania, w szczegdlnosci tam
gdzie oferta przewozowa transportu zbiorowego jest niezado-

walajaca — prywatny samochdd stwarza bowiem co najmniej i-

luzje whasciwego dostosowania do rzeczywistych potrzeb prze-

wozowych. Wiedza pasazeréw na temat ustug przewozowych
jest czgsto bardzo slaba oraz, co wazniejsze, podejmowane
przez nich préby uzyskania informacji zwykle zawodza.

Zintegrowany system informacji powinien umozliwi¢ zapla-

nowanie podrézy ,,od drzwi do drzwi” 1 kompleksowo przed-

stawi¢ caly podr6z w przystepny sposob uzytkownikowi.

Transport zbiorowy nie funkcjonuje wszedzie 1 zawsze. Jest on

dostepny w ustalonych miejscach (przystanki i stacje), w usta-

lonych momentach (rozklad jazdy) 1 na ustalonych polacze-
niach (linie).

Jesli zintegrowany system informacyjny o mozliwosciach od-

bywania podr6zy komunikacja zbiorowa migdzy miastami, a

przede wszystkim w miastach 1 aglomeracjach bedzie:

— wielojezyczny — z systemu beda korzystaé nie tylko Polacy,
ale 16 nagji, postugujacych si¢ 10 jezykami;

— dostepny — darmowy dostep do systemu poprzez mozliwie
najwigksza liczbe kanalow komunikacji;

— skalowalny na potrzeby réznych urzadzenr dostgpowych —
dostep do systemu poprzez szereg urzadzen stacjonarnych
(jak PC, laptop), 1 w coraz wigkszym stopniu przeno$nych —
(telefon komoérkowy, PDA 1 inne korzystajace z internetu u-
rzadzenia);

— oparty na otwartej platformie 1 otwartych standardach —
wspierajacy w ten sposob rézne formaty danych, umozli-
wiajac jednocze$nie konwersje do jednego, standardowego
formatu, ktéry moze by¢ nast¢pnie fatwo przetwarzany i
wykorzystywany w innych aplikacjach przez inne organiza-
gje (np. przez jednostki policji w celach zapewnienia czy
zwigkszenia bezpieczenstwa);

— integrowaé roznych przewoznikdéw oraz rézne Srodki loko-
mocji — tak, aby promowa¢ idee zréwnowazonego transportu
micjskiego. Sfera calej aglomeracji jest wazna, gdyz komuni-
kacja regionalna odegra istotng rol¢ w przypadku Euro 2012;

— Intuicyjny 1 prosty w obsludze — mnogo$¢ informacji po-
winna i8¢ w parze z przedstawicniem jej w przystgpnej,
przejrzystej 1 latwo przyswajalnej postaci — przy jednoczes-



nym zalozeniu (co istotne), ze calo$¢ powinna znalez¢ si¢ na
jednym portalu w ramach jednego ckranu;

wtedy osiagnigty zostanie udany mariaz celéw europejskiej po-
lityki transportowej (informagji jako jej gléwnego priorytetu)
oraz zalozen zwigzanych z Euro 2012.
Badania podj¢te przez zespét goEuropa doprowadzily do
stworzenia prototypu kompleksowego planera podrézy, o-
partego w duzym stopniu na mapach jako nos$niku informa-
qji, ktéry moglby stac si¢ optymalnym narze¢dziem, integru-
jacym réznych przewoznikéw na jednej platformie. Jest to
mozliwe, gdyz system konwertuje dane wejsciowe (sklada-
jace si¢ z rozkladow jazdy) do wspdlnego, opartego na te-
chnologii XML formatu. Dzigki temu zabiegowi mozliwe
jest zintegrowanie réznych przewoznikdw i zaprezentowa-
nie podrézujacym sugerowanego, optymalnego polaczenia
mi¢dzy dwoma wybranymi punktami.

Uzytkownik moze wybra¢ wyzej wymienione punkty na kilka

sposobow:

— wybra¢ punkt na mapie i klikna¢ na nim — zaznaczony zo-
stanie najblizszy przystanck;

— wyswietli¢ wszystkie przystanki autobusowe ¥lub tramwa-
jowe, a nastgpnie wybra¢ interesujacy go przystanek;

— w dwa pola tekstowe recznie wprowadzié nazwe przystanku
— system na bazie przewidywania i za pomoca technologii
AJAX zasugeruje nazwe, ktora wpisuje uzytkownik;

— wpisaé¢ dowolny adres — system wyswietli najblizej zlokali-
zowany przystanek.

Po dokonaniu wyboru, uzytkownik moze dodatkowo sprecy-
zowa¢ datg 1 czas podrdzy, a nast¢pnie system zaprezentuje su-
gerowang tras¢ wraz z czasem przejazdu, dokladnymi wska-
zéwkami dotyczacymi ewentualnych przesiadek, dodatkowo
wspierajac uzytkownika naniesieniem informacji o podrdzy na
map¢. Uzytkownik ma mozliwos¢ dokonania wydruku planu
podrdzy oraz wystania jej, jako wiadomos¢ tekstowa, na telefon
komérkowy.

Rys. 2. Ekran planera podrézy — wynik wyszukiwania
(plan podrézy) w formie tekstowej
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Oprocz sieci komunikacyjnej danego miasta konieczne jest
takze zaprezentowanie innych punktéw istotnych dla podréz-
nych. W przypadku Euro 2012 mamy do czynienia z konie-

Rys. 3. Ekran planera podrézy — mapa z zaznaczeniem
punktow przesiadkowych

cznoscia przedstawienia nastgpujacych elementdéw na platfor-
mie zintegrowanego systemu informacyjnego dla transportu
zbiorowego:

spacer, $ciezki rowerowe, postoje taxi;

dworzec, lotnisko;

parkuj i jedZ (ang. park & ride);

punkty uzyteczno$ci publicznej (czyli charakterystyczne

punkty w mieScie/regionie, takie jak hotele, restauracje, ki-

na, teatry itp.);

regionalne zarzady transportu;

mariaz informagji transportowej z informacja turystyczna.
Nie zapominajmy, ze organizacja Euro 2012 niesie za soba
przyplyw turystyki — a w zwiazku z tym uzytkownicy o-
précz planowania podrézy zainteresowani b¢da uzyskaniem
wstepnej informacji turystycznej, rezerwacji hotelowych, a-
trakeji turystycznych, rozrywki, itd. Ten sam system zape-
wniaé¢ powinien réwniez dostgp do innych ustug informa-
cyjnych, umozliwiajac uzytkownikom uzyskanie dodatko-
wych informacji zwigzanych z miejscem docelowym po-
drézy (o wydarzeniach kulturalnych, atrakcjach turysty-
cznych itp.) lub upraszczajac sposéb planowania podrézy
(facznie z np. rezerwacja hotelu).

EURO 2008 - wzor do nasladowania

przed EURO 2012

Impreza w Austrii 1 Szwajcarii w czerwcu biezacego roku po-
twierdzi wielka rolg, jaka odgrywa transport zbiorowy, uzmys-
fowi ze informacja transportowa i dostep do niej to klucz do
skutecznego realizowania polityki transportowej 1 przetrze naj-
prawdopodobniej szlaki jesli chodzi o wymagania co do skute-
cznego postepowania.
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P Wedtug szacunkéw organizatorzy spodziewajy si¢, ze Austri¢ i
Szwajcarig odwiedzi ponad 4 miliony ludzi, z tego ponad 80%
gosci poruszaé si¢ bedzie komunikagja zbiorows. Dzigki zasto-
sowaniu rozwiazania ,,Kombi-ticket” podrézowanie transpor-
tem zbiorowym b¢dzie darmowe dla posiadaczy biletéw na me-
cze Euro 2008 w ciagu 72 godzin przed i po danym meczu. Zo-
stang podstawione specjalnie dodatkowe sklady pociagdw, tram-
wajéw, autobuséw, a przede wszystkim prowadzona bedzie
dos¢ szeroko zakrojona kampania informacyjna 1 promocyjna
majaca spowodowal, zeby komunikacja zbiorowa stanowifa
gléwny 1 najbardziej wydajny 1 wygodny Srodek lokomogji.
Jesli te zalozenia si¢ sprawdza (a mozna przypuszczad, ze re-
alne dane statystyczne przekrocza te zaktadane), potwierdza
tylko fakt, ze na potrzeby organizacji Euro dost¢p do infor-
macji transportowej bedzie konieczny w jeszcze wickszym
stopniu, a urzadzenia (przede wszystkim przeno$ne), za po-
moca ktérych informacje bgdzie mozna uzyskaé, stang si¢
jeszcze bardziej zaawansowane technologicznie, a jedno-
czesnie bardziej przystepne 1 fatwiejsze w uzyciu.

Whioski
Aby podrézowaé Srodkami transportu zbiorowego ,od
drzwi do drzwi”, pasazerowie be¢dg zmuszeni korzystaé z
kilku $rodkéw lokomocji. Fakt ten zwicksza potencjalng
niepewno$¢ dotyczaca podrozy oraz przesiadek. Informacja
w czasie rzeczywistym pozwoli zredukowaé t¢ niepewnosc i
pomoze promowaé multimodalno$¢. To bedzie mozliwe w
roku 2012, natomiast juz dzisiaj konieczne jest wdrozenie
zintegrowanego systemu informacji pasazerskiej, bazujace-
go na tradycyjnych rozkladach jazdy.
Jak wspomnialem weczeSniej, konieczno$¢ nawet jednej
przesiadki w trakcie podrézy komunikacja zbiorowa wywo-
tuje u potencjalnych podrézujacych cheé skorzystania z sa-
mochodu prywatnego. Zintegrowany system informacyjny
musi jasno pokazaé, ze podréz komunikacja publiczng jest:
tafisza, © szybsza, © bezpieczniejsza, © wygodniejsza.
Przy obecnym rozwoju transportu 1 wdrazaniu polityki
transportowej, transport zbiorowy zyskuje na znaczeniu,
staje si¢ bardziej wydajny, umozliwia wygodne przesiadanie
si¢ z jednego S$rodka lokomocji do drugiego, umozliwia
maksymalna redukej¢ czasu podrdzy i obniza jej koszt.
Zintegrowany system informacyjny powinien byé promo-
torem korzysci plynacych z korzystania z komunikacji pub-
licznej. Aby system spelnit wymogi zréwnowazonego roz-
woju 1 ulatwil podrézujacym akeeptacje przesiadek na inne
srodki lokomocji, musi by¢ kompletny — a wigc docelowy
system powinien informowa¢ podrézujacych na kazdym e-
tapie podrézy, poczawszy od podejmowania decyzji na te-
mat podrézy, dojscia do przystanku, pobytu na przystanku,
samej podrézy, ewentualnej przesiadki, a skoficzywszy na
dojsciu z przystanku do celu. Brak skoordynowanych syste-
moéw informacji pasazerskiej 1 oznakowania jest problemem
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powszechnym, wynikajacym z wzajemnej konkurencji migdzy
przewoznikami.

Najlepiej aby system informacyjny byl zarzadzany globalnie,
przez specjalnie powolana do tego celu interdyscyplinarna, nie-
zalezng jednostke, w Scistej wspdlpracy z zarzadami transportu
w regionach. Dzi¢ki temu uzyska¢ mozna kolejny pozytywny
argument dla podrozujacych: zaufanie do przedstawionej in-
formacji, co w obliczu rosnacego nattoku informacyjnego 1
braku mozliwosci latwej weryfikacji informacji jest bezcenne.
Utworzenie Olimpijskiego Zarzadu Transportu Drogowego 1
Kolejowego podczas olimpiady w Sydney to dobry przyklad
dziatan, ktére powinny zostaé podjete przed Euro 2012.
Inteligentne systemy transportowe w transporcie publicznym
w krajach skandynawskich przyczynily si¢ do zdecydowanej
poprawy wizerunku komunikacji zbiorowej w oczach podré-
zujacych, co ilustruje wykres 1.

Wykres 1. Wizerunek komunikacji zbiorowej

90%

85%

80% | - — P'uprawm
Ulatwia lepiej wizerunek
wykorzysta¢ komunikacji

75% czas zbiorowej

Sprawia,
ze czas
oczekiwania
wydaje si¢
krotszy

oczekiwania

70% +

Odsetek zgadzajacych sie
ze zdaniem

65% -

Korzysci z ITS w komunikacji zbiorowej

Inwestycje w infrastrukturg transportows przyczynig si¢ do re-
alizacji zamierzeni polityki transportowej. Natomiast wdroze-
nie zintegrowanego systemu informacyjnego dla pasazeréw
przez niezalezng jednostkg pozwoli w tatwy 1 szybki sposdb
rozpropagowac¢ skuteczna, dostgpna, tania 1 bezpieczna alterna-
tywe dla samochodu prywatnego — zbiorowy transport miejski.

Wojciech Kulesza
WwWw.goeuropa.eu
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1) Podréz multimodalna — podréz z wykorzystaniem wigcej niz jed-
nego Srodka transportu (przyp. red.)
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SCENARIUSZE ROZWQJU ITS W POLSKIM
TRANSPORCIE DROGOWYM
W LATACH 2008-2013 (czesc€ 2)

stugi telematyczne s3 Swiadczone przez systemy

ITS uzytkownikom bezposrednim, czyli takim,

ktérzy otrzymuja bezposrednio informacje. Za-

liczamy do nich osoby podrézujace samochoda-
mi osobowymi oraz kierowcdw 1 pasazeréw komercyjnych
pojazdéw samochodowych. Kolejng grupe uzytkownikéw
stanowi administracja publiczna rzadowa i samorzadowa,
nast¢pna za$ operatorzy $wiadczacy uslugi transportowe,
ktérzy wykorzystuja rozwigzania telematyczne w swojej
pracy, a takze wyspecjalizowani operatorzy ustug telematy-
cznych, telekomunikacyjnych itp., wreszcie producenci
sprzetu i oprogramowania rozwiazan telematycznych. Kaz-
da z tych grup uzytkownikéw ma inne potrzeby informacyj-
ne 1 dosy¢ odmienne interesy w korzystaniu z ITS. Dodat-
kowo nalezy zauwazy¢, ze mozna ich zaliczy¢ do sektora
publicznego, prywatnego itd. Ma to podstawowe znaczenie
przy budowaniu scenariuszy rozwoju ITS.

ITS w Polsce

Aktualny stan infrastruktury ITS na drogach krajowych o-

bejmuje:

— system drogowy stacji ostrzegania o aktualnych warun-
kach drogowych (SOMD - System Ochrony Meteorolo-
gicznej Drog), ztozony z okolo 200 stacji pomiarowych
wyposazonych w czujniki warunkéw atmosterycznych,
tablice informacyjno-ostrzegawcze, kamery wideo, de-
tektory nat¢zenia ruchu, radary pomiaru predkosci;

— system pomiaru nat¢zen i struktury ruchu drogowego;

— systemy aktywnego sterowania ruchem;

— znaki zmiennej tresci i tablice wideo;

— kolumny pomocy drogowej SOS;

— serwis drogowy dla kierowcéw poprzez witryng
internetowa GDDKIA.

Warto jednak bardziej syntetycznie przeanalizowaé obszar

uslug telematycznych, ktdre s3 Swiadczone w ograniczonym

zakresie w Polsce, wedlug wykazu ustug inteligentnych sy-

stemdw transportowych (ISO/TC 204) zamieszczonego w

czedci 1. 1 tak:

a) informacja dla podréznych:

— ograniczone serwisy informacyjne o polaczeniach ko-
munikacyjnych, warunkach podrézowania itp., zorga-
nizowane przez operatoréw komunikacyjnych, a czasa-
mi przez wyspecjalizowane firmy, z dostgpem do nich
przez Internet itp. (w tym réwniez serwis informacyj-
ny GDDKIiA);

— w niewielkim zakresie informacja o warunkach pogo-
dowych 1 podrézowania przez tablice zmiennej tredci
(VMS - Variable Message Sign), radio, itp;

— nawigacja, np. z wykorzystaniem GPS, cyfrowych
map: dosy¢ dynamicznie rozwijajaca si¢ aplikacja loka-
lizacji pojazdéw 1 wspomagania kierowcy w dotarciu
do celu podroézy;

b) zarzadzanie ruchem:

— nieliczne systemy sterowania ruchem na wydzielonych
obszarach w miastach, np. w Poznaniu i Kielcach; cz¢§¢
z nich jest w trakcie realizacji, np. w Warszawie,

— policja stosuje niektére urzadzenia do nadzoru prze-
strzegania przepisow w ruchu drogowym, np. wideora-
dary;

¢) pojazd:

— w wielu pojazdach producenci zainstalowali nicktére
systemy tzw. elektroniki pojazdowej dla celéw wspo-
magania bezpieczenstwa jazdy i zabawowych;

d) pojazd komercyjny:

— tachograty cyfrowe oraz rézne urzadzenia do komuni-
kowania si¢ pojazdu komercyjnego w czasie jazdy z
dyspozytorem;

e) transport publiczny:

— systemy w komunikacji miejskiej (tramwaje, autobu-
sy), umozliwiajace komunikacj¢ kierowcy pojazdu
publicznego z dyspozytorem i zarzadzanie taborem;

f) potrzeba pomocy:

— powiadamianie o potrzebie pomocy w ramach dziata-
nia recznego systemu powiadomienl poprzez numer
112 i inne (telefon stacjonarny i komorkowy);

) elektroniczna ptatnosé:

— brak elektronicznego pobierania oplat za korzystanie z
infrastruktury transportowej, na kilku odcinkach auto-
strad pobiera si¢ myto w sposob r¢czny lub pétautoma-
tyczny, istnieja tez systemy tzw. elektronicznych kart
miejskich;

h) bezpieczehstwo:

— wladciwie brak eclementéw ITS poza tradycyjnymi
srodkami powiadamiania o zagrozeniu bezpieczenistwa
podréznych lub podrézowania.

Przedstawione powyzej ogdlne zestawienie zastosowanych
elementdéw czy systeméw ITS nie jest ani kompletne, ani
wyczerpujace, jedynie wskazuje na skromny poziom upo-
wszechnia telematyki transportu w Polsce w roku 2007. Nie
nalezy go utozsamiaé z poziomem zastosowania kompute- p
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réw w polskim transporcie, ktory jest stosunkowo wysoki, a
takze z wysokim poziomem zastosowania telefonii komor-
kowej w prowadzeniu dzialalnosci ustugowej w transporcie.

Scenariuszowa przysztos¢ ITS w Polsce

Mozna rozrézni¢ dwa podstawowe mega-scenariusze roz-
woju ITS w Polsce w latach 2008-2013. Jeden z nich moz-
na okresli¢ jako mega-scenariusz ,,Otoczenie”, za$ drugi -
»~Rozw6] Wewnetrzny”. Kryterium rozrdznienia jest proste:
charakter czynnikéw wplywajacych na rozwdj ITS w Pol-
sce.

a. Mega-scenariusz ,Otoczenie”
Polska jest jednym z krajéw Unii Europejskiej. Realizuje
wspdlna polityke transportowa w ramach UE, w tym row-
niez w dziedzinie wprowadzania zaawansowanych techno-
logii informatycznych i telekomunikacyjnych w transporcie
drogowym. Powoduje to, ze dyrektywy unijne, dotyczace u-
powszechniania rozwiazan telematycznych w transporcie,
nicjako wymuszaja zastosowanie tych rozwigzan w polskim
transporcie. Wspdlne inicjatywy curopejskic w dziedzinie
telematyki transportu wplywaja na stan upowszechniania
tych technologii i zastosowan w Polsce. Mozna to przedsta-
wi¢ na nast¢pujacych przyktadach:
Od 2005 r. weszta w zycie ustawa, zgodnie z ktora jedy-
nym rodzajem tachografu (urzadzenia rejestrujacego czas
pracy pojazdu ) dopuszczonym do uzytkowania w Polsce
jest model cyfrowy;
System nawigacji satelitarnej Galileo jest jednym z czolo-
wych rozwigzan telematycznych dla potrzeb m. in. trans-
portu w Europie. Jednakze ze wzgledéw na trudnosci z
jego finansowaniem w ramach partnerstwa publiczno-
prywatnego jego pelna realizacja przeciaga si¢ w czasie 1
obecnie méwi si¢ o praktycznym udost¢pnieniu sygna-
tow z tego systemu po roku 2011. Z tego wzgledu prak-
tyczne jego zastosowanie w Polsce przesunie si¢ na 2-3
lata po jego wdrozeniu w Europie.
W Unii Europejskiej pobieranie optat drogowych stalo
si¢ jednym z wazniejszych zagadnien, ktére uznaje si¢ za
godne harmonizacji w skali wszystkich krajéw unijnych.
Znane s3 unijne dyrektywy (1993/89/EEC, 1999/62/EC),
ktére wprowadzaly regulacje kwestii pobierania oplat
drogowych (winiety), a takze nowa dyrektywa
2006/38/EC, ktéra nowelizuje dyrektywy eurowinieto-
we. Zawarte tam regulacje stwarzaja pewne ramy przy
wyborze systemu pobierania oplat drogowych przez po-
szczegodlne kraje, ktére chey taki system wprowadzi¢ (w
tym réwniez z wykorzystaniem nowych rozwiazan tele-
matycznych). Elektroniczne pobieranie oplat w Polsce na
okres$lonych odcinkach autostrad i drég jest utrudnione,
gdyz z jednej strony o wprowadzeniu na polskiej auto-
stradzie elektronicznego przetwarzania danych decyduje
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ta organizacja, ktéra wybudowata dany odcinek drogi lub
prowadzi jego cksploatacje, z drugiej za$ strony, jesli de-
cydujemy si¢ na wprowadzenie elektronicznego myta, to
nalezy wybra¢ okreslong technologi¢ poboru optat dla
calego kraju. W zasadzie unijne dyrektywy dotyczace e-
lektronicznego pobierania oplat okreslaja nast¢pujace te-
chnologie:
— satelitarnego pobierania oplat, szczegdlnie GPS, za$
Galileo od 2012 r.;
— mobilnej facznosci stosujacej standard GSM-GPRS;
— technologie mikrofalowe 5.8 GHz, stosowane do de-
dykowanej komunikacji na niewicelkie odlegtosci.
W sumie pierwsze systemy elektronicznego pobierania o-
plat moga si¢ pojawié na polskich drogach budowanych z
tunduszy publicznych po roku 2011-2013, w zaleznosci od
przyjetej technologii.
System automatycznego powiadamiania o wypadkach na
drogach, zwany eCall, jest zalecany przez Komisj¢ Euro-
pejska od wielu lat. Jest on swego rodzaju ,naktadka” na
systemie powiadamiania poprzez numer 112. Nie wcho-
dzac w analiz¢ funkcjonowania systemu r¢cznego powia-
damiania o wypadkach poprzez numer 112 w Polsce (po-
wiadamianie przez telefon stacjonarny i1 komodrkowy),
trzeba stwierdzié, ze Polska nie jest sygnatariuszem Me-
morandum of Understanding w tej dziedzinie, ktére
podpisalo juz wiele krajéw unijnych. W styczniu 2007 r.
powolano Migdzyresortowy zesp6l do spraw numeru a-
larmowego 112 oraz wdrazania systemu eCall, za$§ w paz-
dzierniku 2007 r. koncepcja systemu 112 stata si¢ progra-
mem rzadowym. Jednakze uplynie jaki§ czas na realne
przygotowanie si¢ do wprowadzenia eCall w Polsce.
Przedstawione powyzej kwestie zastosowania europej-
skich zastosowan 1 technologii telematycznych, ktére
moga dzialaé¢ pobudzajaco na rozwéj ITS w Polsce, nie o-
bejmuja wszystkich tematéw, ktére pojawily si¢ w ra-
mach upowszechniania rozwiazain ITS w unijnej Euro-
pie. Przyktadowo takim aktualnym tematem jest sprawa
sinteligentnego samochodu” — europejska inicjatywa u-
ruchomiona w roku 2006, wobec ktérej muszy zajaé sta-
nowisko wszystkie kraje unijne. Bardziej eckologiczny,
bezpieczny i inteligentny samochdd staje si¢ waznym te-
matem strategicznej polityki Komisji Europejskiej w
dziedzinie spoleczenistwa informacyjnego.
Nalezy zauwazy¢, ze dla kazdego z wymienionych tematéw
mozna napisa¢ odr¢bny scenariusz rozwoju. Te 1 inne inicja-
tywy w dziedzinie inteligentnego transportu musza znalezé
swoje miejsce w ramach polityki transportowej panstwa w
Polsce w najblizszych latach.

b. Mega-scenariusz ,Rozwdj Wewnetrzny”
Aby sformutowaé scenariusze, opatrzone wspdlna nazwa
»Rozwo] Wewngetrzny”, warto okresli¢, zgodnie z zastoso-



wanym tu podejsciem GBN, dwie zmienne (wymiary), kto-
re pozwolg sformutowaé cztery scenariusze. Pierwsza z nich
wskazuje na rodzaj sektora spoleczno-gospodarczego, ktdry
mozna wzia¢ pod uwagg przy ich tworzeniu. Wyrézniamy
dwa podstawowe scktory: sektor publiczny oraz sektory po-
zapubliczne. Do scktora publicznego zaliczamy organizacje
nalezace do administracji publicznej (rzadowa i samorzado-
wa), za§ druga grupa obejmuje organizacje scktora prywat-
nego, nauki i pozarzadowych organizacji (NGO - Non-
governmental Organizations). Warto dodaé, ze sektor prywatny
obejmuje organizacje Swiadczace ustugi transportowe z u-
zyciem ITS, wyspecjalizowane ustugi telematyczne, teleko-
munikacyjne, jak 1 producentéw sprzgtu 1 oprogramowania
telematycznego.

Wyodrebnienie organizacji pozarzadowych ma swoje uzasa-
dnienie z punktu widzenia upowszechnienia ITS w kazdym
kraju. Sg to organizacje rdznego typu, ktdre wspomagaja ad-
ministracj¢ publiczng w realizacji jej zadain w dziedzinie
rozwoju ITS. Na poparcie tego stwierdzenia wystarczy
przyjrze¢ si¢ ich roli 1 osiagnigciom w krajach, ktére cechuje
znaczacy rozwdj ITS. Obecnie (od 2007 r.) w Polsce fun-
kcjonuja dwie takie organizacje: Polskie Stowarzyszenie Te-
lematyki Transportu PSTT z siedzibg w Katowicach, oraz
Stowarzyszenie ITS Polska z siedzibg w Warszawie.

Druga zmienna, ktéra pozwala wyznaczy¢ cztery scenariu-
sze, odnosi si¢ do rodzaju wspdlpracy pomiedzy organiza-
cjami scktora publicznego oraz pozapublicznego. Rozréznia
si¢ dwa podstawowe rodzaje wspdlpracy (w sensie prakseo-
logicznym): kooperacj¢ pozytywna oraz kooperacj¢ negaty-
wng (brak wspdtpracy lub konkurencja).

Z uwagl na ograniczony charakter tego artykutu ponizej za-
prezentowano ogdlne opisy scenariuszy, ktére wskazuja na
»gr¢ intereséw” poszczegdlnych uczestnikéw, wplywaja-
cych na rozwdj ITS w Polsce w latach 2008-2013.

Cztery podstawowe scenariusze rozwoju ITS w Polsce
mozna graficznie przedstawi¢ za pomoca ponizej zamie-
szczonego rysunku:

Kooperacja pozytywna

Sektor publiczny ‘ Sektor pozapubliczny

Kooperacja negatywna

Scenariuszowe opisy gry interesow pomigdzy sektorem
publicznym a organizacjami sektoréw pozapublicznych s3
nast¢pujace: ten pierwszy ma dbaé o interesy publiczne,
zwigzane z prowadzong przez nie polityka transportowa, w
tym usprawnianie istniejacego systemu transportowego w
Polsce poprzez zastosowania technik i technologii ITS; na-
tomiast organizacje sektora prywatnego maja interesy zwia-
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zane z osiagni¢ciem zysku z proponowanych rozwiazan
(okazje biznesowe), za$ interesy innych organizacji sektora
pozapublicznego, tj. sektora nauki s3 inne i powszechnie
znane. Organizacje pozarzadowe moga stanowié, poza tra-
dycyjnymi funkcjami eksperckimi, wygodne narzg¢dzie dla
administracji publicznej przy realizacji jej zadai publi-
cznych w zakresie rozwoju ITS w Polsce.

Istnicja dwa podejscia do problematyki kooperacji orga-
nizacji nalezacych do wspomnianych powyzej sektoréw
w dziedzinie rozwoju ITS w Polsce: moga one ze sobg
kooperowaé negatywnie, co wyraza si¢ albo brakiem ja-
kiejkolwick wspolpracy w okreslonej dziedzinie ITS, al-
bo nawet konkurencja. W Polsce dosy¢ typowa bedzie sy-
tuacja braku kooperacji pozytywnej, gdyz brakuje wiedzy
o mozliwosci efektywnej wspolpracy przy rozwoju ITS w
zakresie poszczegblnych rodzajéw ustug telematycznych
(nowos$¢ tematyki dziata tu negatywnie). Przyklad: orga-
nizacje scktora prywatnego $wiadcza ustugi nawigacyjne,
najczgsciej z wykorzystaniem GPS, 1 nie jest tu w zasa-
dzie potrzebna wspdtpraca. Istnieje wiele uslug telematy-
cznych, gdzie ta wspélpraca nie jest konieczna, aby z po-
wodzeniem rozwijaé aplikacje telematyczne. Ale sa ob-
szary uslug ITS, gdzie moze doj$¢ do konkurencji w
dziedzinie §wiadczenia uslug nie tylko pomi¢dzy organi-
zacjami sektora prywatnego, ale nawet sektora publiczne-
go. Takim obszarem moze by¢ np. dostarczanie informa-
¢ji podrézujacym w czasie rzeczywistym.

Wydaje sig, ze doktadna analiza obszaréw zastosowania ITS
w transporcie jest niezbe¢dna, aby wskaza¢ na potencjalne
obszary kooperacji pozytywnej i negatywnej. Jednak na obe-
cnym etapie rozwoju I'TS w Polsce istnieje jeden temat, kt6-
ry powinien by¢ podjety we wspdlpracy organizacji sektora
publicznego 1 pozapublicznego: opracowanie krajowej ar-
chitektury ITS jako narze¢dzia przy wdrazaniu telematyki
transportu w Polsce.

Krajowa architektura ITS jako punkt startu
rozwoju ITS w Polsce

W przypadku takich krajéw jak Polska, gdzie doswiadcze-
nia praktyczne z zastosowaniami telematycznymi sa
skromne, a wiedza o potrzebie i metodyce tworzenia kra-
jowej architektury nie jest jeszcze ugruntowana, zachodzi
potrzeba rozwazenia opracowania strategii tworzenia kra-
jowej architektury ITS. Studiowanie dobrych przykia-
déw jest pozyteczne, jednakze nie wystarcza aby sformu-
towaé wtasciwa dla polskich warunkéw strategi¢ opraco-
wania krajowej architektury ITS.

Po pierwsze — trzeba zauwazy¢, ze opracowanie dobrej kra-
jowej architektury ITS w Polsce ma by¢ elementem strate-
gii upowszechniania rozwigzan telematycznych w transpor-
cie. Projekt architektury jest wprawdzie odr¢bnym zada-
niem, ale nie celem samym w sobie.
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P Po drugie — proces tworzenia projektu architektury krajowej
odbywa si¢ w warunkach istnienia juz pewnych zastosowan
W transporcie, co wigcej, nie wstrzyma realizowania roz-
nych projektéw inwestycyjnych w dziedzinie telematyki,
podejmowanych przez poszczegblne jednostki sektora pub-
licznego czy prywatnego. Przykladowo, realizowane projek-
ty zarzadzania ruchem w miastach nie moga by¢ wstrzyma-
ne z powodu braku projektu architektury krajowej ITS.

Po trzecie — projekt architektury krajowej musi uwzgledniaé
rozwigzania juz funkcjonujace. Przyjete rozwigzanie musi
by¢ zatem bardzo elastyczne, aby latwo uwzgledniaé row-
niez przyszle zastosowania, ktére powstaly poza krajows ar-
chitekturg ITS.
Po czwarte — niezbedne jest ustali¢ championa projektu o-
raz przyjaé zasad¢ partnerstwa publiczno-prywatnego przy
opracowaniu projektu architektury ITS. Mozna powiedzied,
ze bez efektywnego pozyskania réznych udzialowcow z sek-
tora publicznego (rzadowego, samorzadowego), prywatne-
go, akademii oraz organizacji pozarzadowych przedsigwzig-
cie si¢ nie uda.
W istocie niezbg¢dne bedzie zastosowanie tzw. podejScia
krok po kroku (a step-by-step architecture approach), zawierajace-
g0 nast¢pujace etapy:
— okredlenie uslug telematycznych, ktére ma dostarczaé
krajowy system ITS;
— okreslenie niezbednych proceséw (dzialan i funkgji) spel-
nianych przez system ITS;
— okreslenie elementéw technicznych systemu ITS;
— okreSlenie przeplywéw informacyjnych pomigdzy cle-
mentami systemu ITS.
Niewatpliwie kluczowe znaczenie ma zidentyfikowanie
tych potrzeb uzytkownikéw, ktére ma zaspokoié system
ITS. Ustalenie potrzeb uzytkownikéw na poziomie krajo-
wym jest trudnym zadaniem, gdyz wymaga nie tylko ziden-
tyfikowania potrzeb licznych uzytkownikéw, lecz przede
wszystkim ich uzgodnienia. Wszakze wiadomo, ze system
ITS, ktory realizuje niewlasciwe potrzeby nawet w sprawny
sposéb, zostanie odrzucony. Stosunkowo latwo jest nato-
miast okresli¢ potrzeby uzytkownikéw dla niewielkich za-
stosowan, np. metoda ankietowania, wywiadéw — jednakze
jest jakoSciowa réznica pomigdzy okreSleniem potrzeb dla
pojedynczych, lokalnych aplikacji telematycznych w trans-
porcie oraz potrzebami réznych uzytkownikéw na pozio-
mie krajowym.
Udane wdrozenie zaréwno systemu telematycznego, jak r6-
wniez projektu jego architektury jest SciSle zwigzane z u-
wzglednieniem m.in. nast¢pujacych kwestii:
— opracowania modelu wspélnych danych dla systemu ITS;
— przyjgcia standardéw komunikacyjnych przesytania (wy-
miany) danych w ramach systemu ITS;
— zastosowania $rodkow lacznosci ogdlnego przeznaczenia
dla systemu ITS.
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Organizacje pozarzadowe w Polsce?
Rozwdj ITS w Polsce jest zadaniem dla tych, ktdrzy uwaza-
Jja, ze s3 odpowiedzialni za unowocze$nianie istniejacego sy-
stemu transportowego w Polsce w najblizszy latach. Pier-
wszym sprawdzianem bedzie rozwigzywanie probleméw
transportowych zwigzanych z Euro 2012. Same autostrady
nie wystarcza, aby wlasciwie obstuzy¢ duzy ruch pojazdéw
i ludzi. Ustugi telematyczne s3 niezbedne.
Kolejne sprawdziany s3 zwigzane z efektywnym wlaczaniem
si¢ Polski w paneuropejskie rozwiazania dotyczace elektro-
nicznego pobierania optat, ograniczanie skutkéw wypadkow
w ruchu drogowym poprzez eCall, itp. Wreszcie umiej¢tne
wykorzystanie ITS pozwoli podnie$¢ jako$¢ naszego co-
dziennego zycia poprzez lepsze ustugi transportowe.
Szybkie rozpocz¢cie budowy krajowej architektury ITS w
Polsce moze by¢ polem do$wiadczalnym dla wspdlpracy or-
ganizacji scktora publicznego, prywatnego, nauki 1 pozarza-
dowych. Szczegdlnie polskie organizacje pozarzadowe, tj.
Stowarzyszenie ITS Polska oraz Polskie Stowarzyszenie Te-
lematyki Transportu — PSTT sa zainteresowane budowgy
krajowej architektury ITS. Jest to — jak si¢ wydaje — dobry
punkt startu do harmonijnego rozwoju telematyki w Polsce
w latach 2008-2013.
Powstaje jednakze kluczowe pytanie o rol¢ 1 przyszlos¢ organi-
zacji pozarzadowych w Polsce w dziedzinie rozwoju telematy-
ki transportu drogowego. Wiadomo, ze organizacje pozarzado-
we odgrywaja we wszystkich krajach istotng rolg. Wystarczy
przesledzi¢ dzialania np. ITS America, ITS Europe
(ERTICO), czy tez innych, jakze licznych, organizacji pozarza-
dowych we wszystkich krajach unijnych. Powstale niedawno
polskie  organizacje pozarzadowe w dziedzinie telematyki
transportu podejmuja proby jasnego okreSlenia swoich zadan
oraz — dlugofalowo — zasad wspdlpracy z administracja publi-
czna. Obecnie obu stronom brak rozwigzania modelowego co
do formy efektywnej wspdipracy. W statucie ITS Polska znaj-
dujemy juz dosy¢ wyraznie stormulowany zarys koncepcji
znalezienia modus vivendi w dziedzinie wspoldziatania z ad-
ministracja publiczng z zakresie rozwoju ITS w Polsce. Nato-
miast PSTT stawia bardziej na wymiang informacji o I'TS mig-
dzy Srodowiskami naukowymi, upowszechnianie wiedzy o
ITS, itp. Wydaje si¢, ze te podej$cia moga si¢ uzupetniaé. Obie
organizacje chcg korzysta¢ z doswiadczen innych organizacji
ITS w Europie. Z drugiej strony administracja publiczna, kt6-
ra ma do$wiadczenie w korzystaniu z wiedzy oferowanej przez
organizacje scktora nauki, musi wypracowac sobie efektywny
sposdb korzystania z wiedzy 1 umiej¢tnosci jakie za jakis czas
beda posiadaly polskie organizacje pozarzadowe. Wydaje sig, ze
najblizszy rok moze by¢ czasem wypracowania w praktyce spo-
sobéw komunikowania si¢ wszystkich zainteresowanych
stron, uczestniczacych w rozwoju ITS w Polsce, a takze pozy-
skania wzajemnego zaufania.

Kazimierz Bartczak



DYPLOMY
ZOSTALY ROZDANE!

rzeglad ITS zostal zaproszony na uroczysto$¢ za-
koficzenia pierwszej edycji Miedzynarodowych
Studiéow Podyplomowych ,Zarzadzanie Pro-
jektami”, ktére odbylo si¢ w dniu Swicta Akade-
mii Ekonomicznej im. Karola Adamieckiego w Kato-
wicach w dniu 11 stycznia b. r.
Studia te zostaly zrealizowane wspélnie z Université du
Québec en Abitibi-Témiscamingue. Jest to jedna z dziesig-
ciu uczelni, wchodzacych w sklad sieci Université du
Québec, ktéra powstata w 1968 roku 1 obejmuje swa dzia-
talno$cia kanadyjska prowincje Québec.
Oferta studiéw jest skierowana do kadry zarzadzajacej z or-
ganizacji gospodarczych, jak réwniez jednostek administra-
¢ji panstwowej 1 samorzadowej, a w szczegdlnosci do 0sdb
kierujacych projektami, cztonkéw zespotéw projektowych,
oraz kierownictwa tworzacego 1 monitorujacego system re-
alizacji projektdw w réznego typu organizacjach. Ich pro-
gram obejmuje 300 godzin lekeyjnych zajgé, prowadzonych
w jezyku angielskim 1 polskim 1 trwal dwa semestry.
W pierwszej edycji studiow wzigto udziat 30 osdb, z czego 28
ukonczyto pomyslnie studia 1 otrzymalo podczas uroczystosci
dyplom. Gratulujemy im tego sukcesu 1 jesteSmy pewni, ze
wiedza o zarzadzaniu projektami nabyta w czasie studiéw przy-

ZARZADZANIE PROJEKTAMI

Absolwenci MSP, Zarzadzanie projektami” odbieraja dyplomy.

da im si¢ w codziennej praktyce 1 bedzie promieniowaé na in-
nych czlonkéw ich zespoléw projektowych.
Sukcesu gratulujemy tez organizatorom i wspdttworcom
studiéw — prof. dr. hab. Tadeuszowi Trzaskalikowi — kierow-
nikowi MSP ,Zarzadzanie Projektami”, prof. Rachidowi
Khali, kierownikowi programu studiéw magisterskich ,,Za-
rzadzanie Projektami” w UQAT, jak réwniez profesorowi
zwyczajnemu UQAT, Kazimierzowi Zarasiowi, ktory ode-
gral kluczows rol¢ w organizacji studiow.
Obecnie s3 na ukoniczeniu zapisy na drugy edycj¢ studidw —
poczatek zaje¢ planowany jest na marzec b. r. Zainteresowa-
nych odsylamy do strony http: //www.pm.ac.katowice.pl/
Jacek Dolifiski, PMP

fot. autora

—— Droga Redakgjo:

Zaciekawity mnie artykuty na temat zarzqdza-
nia projektami — moze dlatego, Ze nie spodzie-
walem sig takiej tematyki w Przeglgdzie, bgd#
co bqdZ, Inteligentnych Systemdw Transporto-
wych. Mam tylko jedno istotne zastrzezZenie:
dlaczego artykuty te dotyczq dziedzin, z ITS nie
majqcych wiele wspdlnego? Na przyktadowym
wykresie Gantta ilustrujgcym artykul z numeru
1 zobaczytem np. harmonogram malowania
mieszkania. Czy artykuly te nie mogtyby jako
przykladow uzywaé konkretnych projektow
z dziedziny ITS?

Jakub G6rski
(adres mailowy do wiadomosti Redakgji)

Szanowny Czytelniku:

Na wstepie cheiatbym stwierdzic, Ze cykl arty-
kutdw na temat zarzqdzania projektami nie jest
dzietem przypadku. Grupka entuzjastow, ktdra
w zeszlym roku powolala do Zycia Przeglad
ITS, zdawala sobie sprawg z powszechnego
braku ,swiadomosti  projektowej” w  Polsce.

Skutki tego braku to bardzo czeste niepowodze-
nia projektdw, ktdre widzimy wokdt siebie. Spo-
teczeristwo szczegdlnie dotkliwie odczinwa po-
razki projektow infrastrukturalnych, a najbar-
dziej opoZnienia, ktdrych bardzo czestym skut-
kiem jest przedtuzanie si¢ dokuczliwych objaz-
dow, a zawsze — odwlekanie si¢ korzysti ptyng-
cych z nowej inwestygji. Réwnie oczywistym
aspektem niepowodzenia projektow jest przekro-
czenie planowanego budzetu, czesto o kilkadzie-
sigt procent albo nawet wigcej.

Cykl artykutdw Przegladu, skierowany do oséb
poczgtkujgcych w dziedzinie zarzqdzania pro-
jeletami lub nawet zupetnie w niej niezoriento-
wanych, ma na celu wytlumaczenie w prosty
sposdb, jakie sq kluczowe elementy zarzqdzania
projektami i czym rdzni sig ono od zarzqdzania
firmg. Chcielibysmy przekonac Czytelnikdw, Ze
realistycznie zaplanowane i dobrze zarzqdzane
projekty z reguly (a nie wyjatkowo) koriczq si¢
w zaplanowanym terminie i w ramach zapla-
nowanego budzetu, bez redukgji zakresu projek-
tu oraz obniZania jego jakosti.

W pierwszym odcinku cyklu, zamieszczonym
w zerowym numerze Przegladu ITS (artykut
ten mozna znales¢ na naszej stronie interneto-
wej), analizowatem trzy projekty, z tego dwa
infrastrukturalne  (remont Krakowskiego
Przedmiescia w Warszawie i budowe Termi-
nala 2 na warszawskim lotnisku Okecie).
Dlaczego w drugim odcinku nie postuzytem
sig przyktadami z projektow ITS?
Obawiam sig, Ze byloby to zbyt skompliko-
wane na samym poczqtku naszej podrdzy
po krainie projektdw. Natomiast kazdy
z nas ma doswiadczenia z malowaniem
mieszkania, wigc nie bedzie miat proble-
mdw z odniesieniem podobnych przykla-
ddéw do rzeczywistosci.
Na razie w artykutach, ktdre sq zamieszcza-
ne w dziale I'TS, przedstawiamy techniczne
aspekty realizacji wybranych projektow ITS,
ale w przysztosci na pewno bedziemy je ana-
lizowa¢ rowniez od strony zarzqdzania pro-
jektem.

Jacek Dolinski, PMP
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AKTUALNOSCI

SPOTKANIA, TARGI, KONFERENCJE...

IT solutions for Public Transport

(Rozwigzania informatyczne dla transportu publicznego)
Konferencja 1 wystawa po$wigcona najnowszym
zagadnieniom IT (informatycznym)

w dziedzinie transportu publicznego.

Migjsce: Karlsruhe, Niemcy

Termin: 13-15.02.2008

Info.: www.it-trans.org

Hazardous Weather Warning Systems for Traffic
Infrastructure Conference & Symposium
(Konferencja i sympozjum ,Systemy ostrzegania

o niebezpiecznych warunkach meteorologicznych
dla infrastruktury ruchu drogowego”)

Migjsce: Klagenfurt, Austria

Termin: 27.02.2008

Info.: www.attc.ac

CeBIT

(Stynne doroczne targi technologii informatycznych
1 telekomunikacyjnych, najwicksze na §wiecie)
Miejsce: Hannower, Niemcy

Termin: 04-09.03.2008

Info.: www.cebit.com

International Advanced Mobility Forum & European
Ele-Drive Transportation 2008

(Migdzynarodowe Forum Zaawansowanej Mobilnosci

1 Europejski Transport o Napedzie Elektrycznym 2008)
Forum odbgdzie si¢ podczas Migdzynarodowych Targdow
Motoryzacyjnych w Genewie (Geneva international

Motor Show). B¢da dyskutowane technologie nap¢du
hybrydowego 1 elektrycznego, ogniwa paliwowe,

nowe technologie, a takze obecne 1 przyszle tendencje.
Miejsce: Genewa, Szwajcaria

Termin: 11-13.03.2008

Info.: www.iamf.ch

Institute of Transportation Engineers’ 2008
Technical Conference and Exhibition

»Making a Difference in Transportation Safety”
(Konferencja techniczna i wystawa Instytutu Inzynieréw
Transportu, 2008 ,Poprawa bezpieczenistwa transportu”)
Migjsce: Miami, Floryda, US

Termin: 30.03-02.04.2008

Info.: www.ite.org
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2008 Toll Road Summit of the Americas
(Ogdlnoamerykanska konferencja na szczycie na temat
platnych drog, 2008), organizowana przez IBTTA
(Migdzynarodowe Zrzeszenie Mostdw,

Tuneli 1 Platnych Drog)

Migjsce: Buenos Aires, Argentyna

Termin: 30.03-01.04.2008

Info.: www.ibtta.org/Events/eventdetail.cfm?
ItemNumber=2878

Intertraffic Amsterdam

Wystawa zainaugurowana w roku 1972, ktéra z biegiem
lat stata si¢ najwazniejsza 1 najwigksza wystawa
poSwigcong infrastrukturze transportu, zarzadzaniu
ruchem, bezpieczefistwu i zagadnieniom zwigzanym

z parkowaniem. Jest organizowana co 2 lata, w tym roku
hasto wystawy brzmi: , Laczac innowacj¢ z infrastruktura”.
Migjsce: Amsterdam, Holandia

Termin: 01-04.04.2008

Info: www.amsterdam.intertraffic.com/intertraftic2008/e

Intelligent Public Transport Systems Conference
(Konferengja Inteligentnych Systemow Transportu
Publicznego)

Migjsce: Amsterdam, Holandia

(w ramach wystawy Intertraffic Amsterdam)
Termin: 02-03.04.2008

Info: www.iptseurope.com

European Conference on Human Centered Design

for ITS

(Europejska konferencja na temat projektowania systemow
ITS, ukierunkowanego na czlowieka)

Takie podejscie zaklada, ze projektowanie systemow ITS
wspomagajacych kierowce bedzie bardziej braé¢ pod uwagg
potrzeby 1 mozliwosci ludzi, niz mozliwosci techniczne ITS.
Migjsce: Lyon, Francja

Termin: 03-04.04.2008

Info: www.conference.nochumanist.org

2nd Middle East Conference & Exhibition on ITS
(2. bliskowschodnia konferencja 1 wystawa ITS)

Mysl przewodnia konferencji: Stworzenie planu rozwoju
(Roadmap) ITS.

Miejsce: Manama, Bahrain, Zjednoczone Emiraty Arabskie
Termin: 14-15.04.2008

Info: www.its-arab.org
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