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Jeieli jested zainteresowany Inteligentnymi Systemami Transportowymi, w tym:
+ systemami zarzadzania ruchem
* systemami pobierania oplat
p+n'l'nn§-mnmr mabilrymi w transporcie i parkowaniu
rtowa duzej imprezy
+ gystemami | portalami informacyjnymi eraz nawigec jaq
* oraz systemami transportu niekonwen

to serdecznie zapraszamy do udziatu w pierwszym Polskim Kongresie ITS 2008!

Inteligentne Systemy Transportowe {ITE Infs.l'ﬁgan'r Transport Systems) zdobywaja
coraz wigkszg pupulur'm!& na catym Swiecie. E‘In.'mwﬂlmgrdu uzupetnienie systemu
transportowego majacege na celu podniesienie jego bezpieczefstwa i efektywnosci,

Pierwszy Polski Kongres IT5 2008 pozwoli na nawiqzanie wspélpracy Srodowisk
zwiqzanych z nauka, doradztwem, dostawa technologii oraz eperatorami i producentami
urzadzen | oprogramowania ITS. Impreza zblizy do siebie sektor publiczny i prywatny,
staé sie ma na stake najwieksza imprezg poswigcong tematyce ITS w kraju.

Wszysthkie osoby zainteresowane zapraszamy juz dzié do zgloszenia udzialu w Polskim
Kongresie ITS 2008. Firmy i organizacje zapraszaja do wspolpracy w zakresie reklamy

i sponsoringu.
Pregram Kengresu craz karta zgloszenia uczestnictwa znajduje sie na strenie
ww. -H. i a i e _\_'-:-_
Cena uczestnictwa w trzydniowym Kongresie: |
+ jedna osoba - 1200 PLN + 22°% VAT. -Z -
Ceny znizkawe: 9tog
+ crionkowie Stowarzyszenia ITS - 600 PLN «22% VAT ,5-,‘@ .
« reprezentanci jednastek samorzadowych - 800 PLN + 22% VAT Juz dzis |
+ prredstawiciele uczelni - 600 PLN + 22°% VAT s/ f
+ studenci - 400 PLN + 22% VAT, X
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Szanowni Czytelnicy!

Przekazuje dzi$ Panstwu trzeci numer ,Przegladu
ITS”. Ma on mniej niz dotychczas ilustracji — ale
brak ten kompensuje wiecej tekstéw do czytania.
Mam nadzieje, ze nie bedg Parstwo protestowac.
Kontynuujemy rozwazania nad rolg ITS w bezpie-
czenstwie ruchu drogowego — i ten artykut, ze
wzgledu na wage zagadnienia, otwiera nasz mie-

. - — siecznik. Przedstawiamy zastosowania ITS w cen-
tralnej administracji drogowej — jest to pierwszy,
ale na pewno nie ostatni artykut, w ktérym prze-
wija sie temat Generalnej Dyrekcji Drég Krajo-
wych i Autostrad. (Przy okazji — kto z Parstwa

Jacek Dolinski, PMP
redaktor naczelny

skorzystat cho¢ raz z serwisu dla kierowcow, do-
stepnego na stronie internetowej GDDKIA www. gddkia. gov. pl? Naprawde warto!
Zawiera on wiele informacji cennych dla kazdego, kto wybiera sie w podréz samo-
chodem). W tym numerze otwieramy nowy cykl: ITS — Pobér optat. Powraca cykl
artykutéw o zarzadzaniu projektami, ktéry w poprzednim numerze ustapit miejsca
innym zagadnieniom.
Chciatbym zwréci¢ Pafstwa uwage na dwa zblizajace sie wydarzenia, objete przez
,Przeglad ITS” patronatem medialnym. Wczesniejsze z nich to organizowana przez
warszawski oddziat Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji konferen-
cja naukowo-techniczna, poswiecona zagadnieniom transportu w Warszawie i na
Mazowszu podczas mistrzostw Euro 2012 (16 kwietnia). Zainteresowanych szcze-
gétami zapraszam na strone 38.
Drugim wydarzeniem, kluczowym dla srodowisk zwiazanych z inteligentnymi sys-
temami transportowymi w Polsce jest pierwszy Polski Kongres Inteligentnych Syste-
moéw Transportowych ITS 2008 (26-28 maja).
Pomystodawca i organizatorem Kongresu jest Stowarzyszenie ,ITS Polska”, publicz-
no-prywatna inicjatywa majaca na celu wsparcie proceséw rozwoju i wdrozenia In-
teligentnych Systeméw Transportowych (ITS), ktérych zastosowanie przyczynitoby
sie do rozwoju transportu bezpiecznego, wydajnego i przyjaznego srodowisku na-
turalnemu. Intencja Stowarzyszenia ,ITS Polska” jest, aby Kongres umozliwit wy-
miane mysli i nawiazanie wspotpracy Srodowisk zwigzanych z nauka, konsultin-
giem, dostawa technologii, operatorami oraz producentami urzadzer i oprogramo-
wania ITS.
Organizatorzy serdecznie zapraszaja przedstawicieli r6znych sektoréw transportu,
technologii oraz biznesu, zwiazanych z kazdym aspektem dotyczacym Inteligent-
nych Systeméw Transportowych — poczawszy od rozwoju i zarzadzania, poprzez
dostawe, wdrozenia i dziatanie. Zapraszja réwniez analitykéw finansowych, specja-
listow z dziedziny komunikacji, konstruktoréw pojazdéw, przewoznikéw, czy
przedstawicieli stuzb kontrolnych i administracji rzadowe;j.
Dla wszystkich uczestnikéw Kongres bedzie doskonata okazja, by przekonac sie,
w jakim kierunku zmierza rozwdj transportu oraz jak ITS oddziatywuje na kazdy
z reprezentowanych sektoréw.
Partnerem Merytorycznym Kongresu jest Polskie Stowarzyszenie Telematyki Trans-
portu. Patronat nad Kongresem objeta Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Auto-
strad. Patronami medialnymi sa, oprécz naszego pisma, miesiecznik ,Polskie Dro-
gi”, portal www.etransport.pl oraz portal www.komunalny.pl.
A wracajac do Przegladu ITS, prosze zwréci¢ uwage na zmiane adresu i telefonu
redakgji.
Zyczac Paistwu pogodnych i radosnych $wiat wielkanocnych,
zachecam do lektury!
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ODDZIALYWANIE ITS NA BEZPIECZENSTWO
RUCHU DROGOWEGO

naczenie inteligentnych sys-
teméw transportowych by-
to wiclokrotnie podkreslane
— jako element procesu roz-
wojowego spoleczefistwa informacyj-
nego. Niezaleznie od szeregu inicja-
tyw podejmowanych lub inspirowa-
nych przez Komisj¢ Europejska, same
panstwa czlonkowskie UE uznaly po-
trzebg lepszego wykorzystania sieci
drogowych poprzez dostarczanie uzyt-
kownikom informacji o réznych $rod-
kach lokomocji, warunkach podrézy i
mozliwo$ciach przemieszczania sig.
Wobec narastajacego nat¢zenia ruchu
drogowego 1 zwiazanego z nim wzro-
stu zagrozenia wypadkowego na dro-
gach, problematyka tworzenia syste-
moéw zarzadzania tym ruchem w coraz
wickszym stopniu stanowi przedmiot
zainteresowania rzadéw 1 organizacji
mi¢dzynarodowych. Duze nadzieje na
tym polu poktada si¢ w inteligentnych
systemach transportowych, ze wzgle-
du na ich rozbudowane mozliwosci 1
szeroka game zastosowan. Obecnie
wiele panstw wdraza kompleksowe sy-
stemy zarzadzania ruchem obejmuja-
ce:
® zarzadzanie pr¢dkoscia,
® zarzadzanie dostgpnoscig pasdéw ru-
chu,
® kontrol¢ wjazdow,
® zarzadzanie incydentami (reakcja na
wypadki i awarie),
® informacj¢ dla podréznych,

prognozowanie ruchu, oraz

® uwzglednianie warunkéw meteo-
rologicznych i danych o stanie na-
wierzchni.

Zauwazmy, ze pomysly dotyczace wy-

korzystania nowoczesnych technologii

w celu usprawnienia ruchu drogowego

pojawialy si¢ juz na znacznie wczes-

niejszych etapach rozwoju transportu

drogowego. Pierwsza fala pomyslow

zastosowania ITS dla potrzeb bezpie-

czenstwa pojawila si¢ w optymisty-
cznych technologicznie latach pigé-
dziesiatych XX wieku. Druga fala na-
deszla w latach siedemdziesiatych, w
dobie intensywnego rozwoju kompu-
teréw. W tamtych czasach oczekiwania
dotyczace mozliwosci wdrozenia ITS
oraz efektéw ich zastosowania zna-
cznie przewyzszaly poziom rozwoju
technicznego urzadzen i systemow te-
leinformatycznych.  Projektowane
wtedy systemy nie byly w stanie spro-
sta¢ pokladanym w nich oczekiwa-
niom, zarowno pod wzgledem efek-
téw dzialania jak 1 niezawodnosci pra-
cy. Natomiast wdrozenie rozwijzai,
ktére moglyby spetnié te oczekiwania,
bylo niemozliwe z powodu zbyt wyso-
kich kosztoéw. Dopiero trzecia fala roz-
woju telematyki, w péznych latach o-
siemdziesigtych XX w., umozliwita
sterowanic 1 kontrole ruchu w odnie-
sieniu do pojazdéw, drog i systemow
komunikacyjnych oraz potozyla pod-
waliny pod zastosowanie ITS w pro-
jektach poprawy bezpieczenstwa na
szeroka skale.

Oproécz koniecznego postgpu techno-
logicznego, niezb¢dnym impulsem
stymulujacym rozwdj ITS w kierunku
bezpieczenstwa byl szybki wzrost za-
grozenia zwigzanego z ruchem drogo-
wym. W tym samym czasic w krajach
rozwinigtych zaczgto zwracaé coraz
wigksza uwage na stan bezpieczenistwa
ruchu drogowego jako na istotna kwe-
sti¢ ekonomiczng 1 spoleczng, a takze
zdecydowano si¢ na zastosowanie naj-
nowszych osiaggni¢é technologii w
dzialaniach prowadzonych w tym za-
kresie. Podczas pierwszych dwoch fal
rozwoju technologicznego w latach
pi¢édziesiatych 1 siedemdziesiatych
gléwne argumenty na korzy$¢ wpro-
wadzenia ITS opieraly si¢ na przeko-
naniu, ze rozwijzania telematyczne u-
sprawnia plynnos$¢, porzadek oraz wy-

dajnos¢ ruchu zmotoryzowanego na
drogach. Jednakze juz we wstepnej fa-
zie ,trzeciej fali” w latach osiemdzie-
siatych za jeden z gtéwnych argumen-
tow przemawiajacych za prowadze-
niem badan i rozwojem ITS uznano
poprawe bezpieczenstwa ruchu na
drogach.
Wigkszosé wypadkéw drogowych sta-
nowia zdarzenia, ktérych mozna bylo
uniknaé, gdyz zostaly spowodowane
przez bledy cztowieka — uczestnika ru-
chu drogowego. Istnieja trzy wazne
sposoby pozwalajace na unikanie lub
ograniczanie skutkéw bledéw popet-
nionych przez czlowieka, prowadza-
cych do wypadkdéw na drogach:
® sclekcja uzytkownikéw drég (do-
puszczanie do prowadzenia pojaz-
déw);
® wplywanie na zmiang postaw ucze-
stnikobw ruchu (egzekwowanie
przepiséw ruchu drogowego, infor-
mowanie i szkolenie);
® dostosowanic rozwiazan inzynie-
ryjnych drég i pojazdéw do cech
cztowieka 1 ograniczen natury ludz-
kiej (projektowanie infrastruktury
drogowej 1 otoczenia drég, kom-
pensujacych bledy uczestnikdéw ru-
chu oraz wprowadzenie elementéw
czynnego 1 biernego bezpieczen-
stwa pojazdéw).
Kazdy z tych sposobéw zawiera w so-
bie duzy potencjal do zastosowania
rozwigzan ITS.
Bezposrednie konsekwencje wypadku
drogowego sa pochodng kombinacji na-
stgpujacych elementéw: predkodei jazdy,
zderzenia z innym pojazdem, elemen-
tem infrastruktury drogowej 1 jej otocze-
nia lub z inng przeszkody (w tym z czto-
wiekiem) oraz uderzenia czlowieka
w element wnetrza pojazdu lub w czg$¢
zewngtrzng pojazdu, np. przy potraceniu
pieszego czy rowerzysty. Zgodnie z pra-
wami fizyki, czynnikiem decydujacym
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o wielkosci obrazen 1 szkéd w momen-

cie zderzenia jest predkosé jazdy. Dlate-

go tez jest ona podstawowym elemen-

tem, na ktérym koncentrujg si¢ dziatania

zapobiegajace wypadkom.

W caloksztalcie dzialan majacych na

celu poprawe bezpieczenstwa na dro-

gach, ze wzgledu na czas ich podjgcia

wyrdzniamy trzy kategorie:

® dzialania przedwypadkowe, majace
na celu zapobieganie wypadkowi:
selekcja uczestnikéw ruchu 1 wply-
wanie na ich zachowanie (gtéwnie
zmniejszenie predkosci) oraz infra-
struktura i otoczenie drogi toleruja-
ce bledy uczestnikéw ruchu;

® dzialania w momencie wypadku,

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego jest jednym z kluczowych zaga-
dnien w ramach Wspdlnej Polityki
Transportowej, ktdra coraz wigksza ro-
l¢ przypisuje aplikacjom telematy-
cznym. Komisja Europejska promuje
gléwnie zastosowanie inteligentnych
systeméw transportowych w obsza-
rach, takich jak poprawa bezpieczen-
stwa pojazdéw 1 bezpieczniejsza infra-
struktura drogowa. Poprawa bezpie-
czenstwa pojazdéw 1 kontroli nad po-
jazdem ma nastapié przez, migdzy in-
nymi, umozliwienie szerszego wyko-
rzystywania telematyki oraz systemow
wspomagania zainstalowanych w po-
jezdzie. Szacuje sig, ze zaawansowane

Wplyw ITS na bezpieczefistwo ruchu drogowego

Inteligenta komunikacja

Teleinformatyka

Zrédto: TS Handbook 2000-2001 Ministry of Land, Infrastructure and Transport, Tokio, 2002.

majace na celu minimalizacjg skut-
kéw zderzenia: cechy biernego 1
czynnego bezpieczefistwa pojaz-
déw, podatne otoczenie drogi;
® dzialania powypadkowe, majace na
celu fagodzenie konsekwencji wy-
padku: system ratownictwa, lecze-
nie 1 rehabilitacja ofiar.
Inteligentne systemy transportowe
moga W znacznym stopniu wspomagaé
dzialania we wszystkich powyzszych
kategoriach.
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poktadowe systemy informacyjne, ak-
tywne systemy wspomagania kierowcy
oraz systemy nawigacyjne daja mozli-
wo$¢ znacznej poprawy bezpieczen-
stwa czynnego oraz zmniejszenia licz-
by wypadkdéw $miertelnych.

Inteligentne systemy transportowe a-
nalizowane pod katem bezpieczenstwa
ruchu drogowego s3 gtéwnie domeng
autostrad, drdég ckspresowych oraz
miejskich ukladéw komunikacyjnych.
Natomiast uczestnikami ruchu, ktérzy

w najszerszym stopniu korzystaja z
nowoczesnej techniki i sa najwicksza
grupa uzytkownikéw ITS sg kierowcy
pojazdéw. Wynika to bezposrednio z
natury telematyki transportowej, ktora
przynosi spodziewane efekty wtedy,
gdy jest wdrazana kompleksowo, tzn.
obejmuje wiele funkcjonujacych je-
dnocze$nie 1 wspdlpracujacych ze soba
systemow oraz gdy jej zastosowanie
realizowane jest na szeroka skal¢ — o-
bejmuje fragment sieci drogowej na
tyle duzy, by stanowi¢ autonomiczng
calo$é jako szlak komunikacyjny, lub
jej wydzielona cz¢$é, na ktoérej panuja
specyficzne warunki ruchu (np. tune-
le).

W analizie dotyczacej ITS dobrze
sprawdza si¢ uproszczony podzial na
trzy clementy sktadowe bezpieczen-
stwa ruchu drogowego: pojazdy, infra-
strukture i zachowanie cztowieka. Za-
stosowanie ITS dla potrzeb poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego
koncentruje si¢ na infrastrukturze dro-
gowej 1 pojazdach, za poSrednictwem
ktérych inteligentne systemy transpor-
towe wplywaja na postawy 1 zachowa-
nic czlowicka. Telematyka drogowa
wykorzystywana jest w aspekcie jako-
Sci 1 cech projektowych samych drog,
ich oznakowania oraz kontroli zacho-
wania uzytkownikow, jak réwniez sys-
teméw informacyjnych dla podroz-
nych oraz systeméw zarzadzania wy-
padkami. Telematyka nadaje infra-
strukturze drogowej parametry, ktore
we wlasciwy sposéb warunkuja per-
cepcje 1 zachowanie uczestnikéw ru-
chu oraz wspoéldzialaja z zaawansowa-
nymi ukladami kontroli i bezpieczen-
stwa pojazdéw. Jesli chodzi o te ostat-
nie, to zastosowania I'TS dotycza glow-
nie cech bezpieczeistwa pojazddw,
pokladowych systeméw informacyj-
nych i ukladéw ostrzegania oraz urza-
dzent wspomagajacych prowadzenie
pojazdu.

Panstwa cztonkowskie Unii Europej-
skiej znajduja si¢ pod narastajaca pre-
sja, wynikajaca ze wzrostu natgzenia
ruchu drogowego 1 z jego bezposre-



dnich konsekwencji dla bezpieczen-
stwa podrézujacych. Inteligentne Sys-
temy Transportowe sa w stanie dostar-
czy¢ efektywnych rozwigzan w wigk-
szoSci dziedzin zwigzanych z poprawa
bezpieczehstwa ruchu drogowego —
zwlaszcza w obszarze bezpieczefistwa
pojazddw 1 szeroko pojetego zarzadza-
nia ruchem na drogach. Istnieje szereg
zastosowan, co do ktérych wykazano,
ze moga mie¢ istotny wplyw na popra-
we¢ bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Naleza do nich:
® zarzadzanie i sterowanie ruchem o-
raz pre¢dkoseia na drogach, przy po-
mocy systemow sygnalizacji $wietl-
nej i znakéw o zmiennej tresci;
® poktadowe systemy bezpieczenstwa
czynnego pojazdow, sprzgzone z sy-
stemami bezpieczenstwa biernego;
® systemy wczesnego wykrywania i
ostrzegania o wypadkach drogo-
wych;
® drogowe systemy informacji pogo-
dowej;
® systemy wykrywania naruszania
prawa 1 systemy automatycznego
egzekwowania przepisow (gléwnie
ograniczen predkosci);
® kontrola wjazdu na autostrady, au-
tomatyczne pobieranie opfat oraz
kontrola natezenia ruchu i zmienne
ograniczenia pre¢dkosci na autostra-
dach.
Rola inteligentnych systeméw trans-
portowych jest wspomaganie czlo-
wicka 1 umozliwianie mu podejmo-
wania wlasciwych decyzji oraz skfa-
nianie do przestrzegania przepiséw i
zasad bezpieczenistwa. Zintegrowane
inteligentne systemy bezpieczenstwa
ruchu drogowego wykorzystuja zdo-
bycze spoleczenistwa informacyjnego
oraz inteligentne systemy transpor-
towe w pojazdach 1 w infrastrukturze
drogowej, z myS$la o poprawie bez-
pieczenstwa pojazdu z perspektywy
calodciowego 1 globalnego podejscia
do bezpieczenistwa. W mysl tego po-
dejscia interakcje pomigdzy kierow-
c3, pojazdem 1 otoczeniem drogi
traktowane s3 caloSciowo. Bezpie-

czenstwo zalezy od czlowieka, za§ w
konkretnej sytuacji na drodze to za-
chowanie 1 reakcje ludzkie decyduja
o uniknigciu zagrozenia.

W ramach inicjatywy iCar, wspomnia-
nej w moim artykule zamieszczonym
w drugim numerze Przegladu ITS
(luty 2008), jest prowadzony program
eSafety — wspdlne przedsigwzigcie
Komisji Europejskiej, przemystu, or-
ganizacji pozarzadowych oraz, moé-
wigc ogoblnie, wszystkich stron zainte-
resowanych przyspieszeniem opraco-
wania, rozwoju 1 wykorzystania ITS,
w celu poprawy warunkéw bezpie-
czenstwa ruchu drogowego na dro-
gach Europy. Inicjatywa ma dwa pro-
gramy wspomagajace, uruchomione
przez Komisj¢: eSafety Aware, ktérego
celem jest promowanie zastosowan
ITS dla bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego 1 podnoszenie $wiadomosci
w tym zakresic oraz eSafety Support,
ktory stanowi baz¢ wiedzy o technolo-
glach 1 wydarzeniach w dziedzinie za-
stosowan ITS w bezpieczenstwie ru-
chu drogowego.

W dziedzinie poprawy bezpieczeiistwa
pojazdéw (w szczegdlnosci rozwiazan
z zakresu bezpieczenstwa czynnego),
szacuje si¢, ze zaawansowane pokla-
dowe systemy informacyjne oraz zaa-
wansowane systemy wspomagania
kierowcy daja mozliwo§¢ zmniejsze-
nia liczby wypadkéw $miertelnych u-
zytkownikow pojazdéw nawet do
50%. Jednak przed szeroko zakrojona
realizacja takich dzialain wymagane sa
dalsze badania nad rzeczywistym
wplywem tych systemow na zachowa-
nie kierowcdw. Unia Europejska petni
kluczowa rol¢ we wdrazaniu ITS
w transporcie drogowym w Europie
poprzez promocj¢ dzialan badaw-
czych 1 rozwojowych, merytoryczng
harmonizacj¢ norm i prawodawstwa
UE, koordynacj¢ dziatain 1 upowsze-
chnianie najlepszej praktyki, oraz za-
pewnienie instrumentéw finansowa-
nia, w tym udziatu sektora prywatne-
go. Jednym z kluczowych instrumen-
tow bedacych w posiadaniu Komisji

Europejskiej jest kompetencja w za-
twierdzaniu typu samochodéw 1 mo-
tocykli, co ttumaczy koncentracj¢ da-
zen rozwojowych ITS w obszarze te-
chnologii pojazdowych. Bardzo duzy
potencjatl rozwojowy ITS istnieje ro-
wniez w miastach oraz na drogach
szybkiego ruchu - gtéwnie na Trans-
europejskiej Sieci Drogowej. ITS mo-
ze znacznie przyczynic si¢ do poprawy
bezpieczenistwa, efektywnosci 1 lep-
szego zrownowazenia ukladu trans-
portowego, co jest gtéwnym celem u-
nijnej polityki transportowe;j.

Krzysztof Jamrozik

Rusza eCall w Polsce

W dniu 22 stycznia 2008 roku w In-
stytucie Transportu Samochodowe-
go podpisano prywatno-publiczne
porozumienie celowe dla realizacji
projektu eCall Polska pomiedzy In-
stytutem Transportu Samochodo-
wego a firmami: Automex, General
Tekom Corporation Sp. z o.0. oraz
Fundacja Uniwersytetu imienia
Adama Mickiewicza w Poznaniu.

System eCall jest elementem inicja-
tywy Komisji Europejskiej iCar. Ce-
lem eCall jest zwiekszenie przezy-
walnosci ofiar wypadkéw drogo-
wych dzieki skroceniu czasu reakgcji
stuzb ratowniczych. W pojazdach
montowane beda urzadzenia po-
zwalajace na automatyczne powia-
damianie stuzb ratunkowych o
miejscu wypadku i podstawowych
elementach zdarzenia, co pozwala
na niezwloczne skierowanie pomo-
cy, skracajac Sredni czas reakcji na
zgloszenie. Docelowo Komisja Eu-
ropejska planuje, ze w technologie
eCall beda wyposazone wszystkie
pojazdy na obszarze Unii Europej-
skiej, co pozwoli obja¢ ustuga po-
nad 100 milionéw os6b podrézuja-
cych po Europie kazdego roku.

Informacja zrédfowa: Instytut Transportu
Samochodowego; wwwi.its.waw.pl

Przeglad ITS nr 3, marzec 2008 [NZ0N
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INTELIGENTNE SYSTEMY TRANSPORTOWE
W CENTRALNE] ADMINISTRAC]I DROGOWE]J

Charakterystyka drog

krajowych

Generalna Dyrekeja Drég Krajowych

1 Autostrad (GDDKIiA) pelni rol¢ ad-

ministratora kluczowej sieci drogowej

w Polsce. Do zadain GDDKIA nalezy

budowa, modernizacja 1 eksploatacja

drég krajowych. Obecnie stan dlugosci
poszczegdlnych rodzajow drég krajo-
wych ksztaltuje si¢ nastgpujaco:

— autostrady — 674 km,

— drogi ckspresowe jedno- 1 dwujezd-
niowe — 292 km,

— pozostate kategorie drég krajowych
— 17 400 km,
— razem — 18 368 km.
Od kilku lat GDDKIA realizuje rza-
dowy program budowy autostrad
1 drog ckspresowych, ktérego celem
jest rozbudowa istniejacej sieci dro-
gowej przy wykorzystaniu m.in.
$rodkéw Unii Europejskiej, przyzna-
nych Polsce na lata 2007-2013. Bio-
rac pod uwage fakt, iz program ten
jest niezwykle intensywny, powyzsze
zestawienie dtugosci drog nalezy re-
gularnie aktualizowac.

Podstawowym wyznacznikiem stoso-

wania zaawansowanych technologii

inteligentnych systeméw transporto-
wych (ITS) jest wiedza o istniejacym
oraz prognozowanym ruchu pojaz-
déw. Wobec tego, co 5 lat przeprowa-
dzany jest tzw. generalny pomiar ru-
chu (GPR), w wyniku ktérego sporza-
dzane jest dokladne zestawienie da-
nych o natgzeniach 1 strukturze ruchu.

Wyniki pomiaréw ruchu z ostatnio

wykonywanego GPR w 2005 r. s3 na-

stepujace:

— Sredni ruch dobowy w korytarzach
mi¢dzynarodowych — 13 500 pojaz-
doéw na dobe;

— Sredni ruch dobowy na wszystkich
drogach krajowych — 8200 pojazdéw
na dobe.

Przeglad ITS nr 3, marzec 2008

Zastosowania ITS na drogach

administrowanych

przez GDDKIA

Obecnie funkcjonujace elementy ITS

stuza przede wszystkim gromadzeniu

danych o warunkach ruchu drogowe-
go 1 przekazywaniu ich do regional-
nych zarzadeéw drog krajowych (Od-
dzialow GDDKIiA). Dane te sa takze
udostepniane poprzez witryne inter-
netowa GDDKIA (,,Serwis dla kierow-
cow”). Do podstawowych systemow

ITS na drogach krajowych naleza:

— System drogowych stacji ostrzegania
o aktualnych warunkach drogowych
(SOMD);

— System pomiaru nat¢zen i struktury
ruchu drogowego;

— Systemy aktywnego sterowania ru-
chem (np. UTOPIA-SPOT na tere-
nie Oddzialu GDDKIA w Gdansku);

— Znaki zmiennej treSci 1 tablice
Swietlne;

— Monitoring drég poprzez kamery
wideo;

— Kolumny pomocy drogowej SOS.

SOMD - System Ochrony
Meteorologicznej Drog

System jest rozwijany od 1994 r. przy
Scistej wspolpracy z Instytutem Meteo-
rologii 1 Gospodarki Wodnej. Obecnie
zlozony jest z ponad 200 terenowych
stacji pomiarowych, wyposazonych
w czujniki warunkéw atmosfery-
cznych, kamery wideo oraz urzadze-
nia pomiarowe natgzenia i struktury
ruchu. Nicktére ze stacji maja dodat-
kowo zainstalowane radary pomiaru
predkosci.

Stacje pomiarowe systemu SOMD s3
wyposazone w programy do obrébki
danych i ich transmisji w odstgpach co
10 min., a stosowane protokoly prze-
twarzania danych to gléwnie ASPG o-
raz GPRS.

Znaki zmiennej tresci

Dotychczas najwicksza popularno-
Scig cieszg si¢ maloformatowe tablice
Swietlne, polaczone z urzadzeniami
do pomiaru warunkéw ruchu drogo-
wego. Najczgsciej dzialaja one lokal-
nie, bez przekazywania danych do
centréw zarzadzania i informacji o
ruchu. Dzi¢ki nim mozliwe jest wy-
$wietlanie warto$ci temperatury na-
wierzchni 1 powietrza oraz napiséw
ostrzegawczych np. ,GOLOLEDZ”,
a takze ,ZWOLNIJ”, w przypadku
zainstalowania radaru predkosci i
wykrycia przez to urzadzenie prze-
kroczenia przez zblizajacy si¢ pojazd

Najczesciej stosowane znaki zmiennej
tresci i tablice Swietlne




dozwolonej predkosci na danym od-
cinku drogi.

Od niedawna GDDKIA zacz¢to wdra-
zaC bardziej zaawansowane znaki
zmiennej tre$ci w formie konstrukgji
bramowych nad przekrojem poprze-
cznym drogi. Obecnie w trakcie reali-
zacji znajduja si¢ bramowe znaki
zmiennej tre$ci na autostradzie A4, na
odcinku Wroclaw-Katowice.

Serwis drogowy dla kierowcow
Serwis ten oferuje nast¢pujace infor-
macje przekazywane w trybie on-line:
utrudnienia na drogach i ograniczenia
w ruchu (spowodowane wypadkami,
robotami drogowymi lub warunkami
atmosferycznymi), warunki pogodo-
we, informacja o miejscach parkingo-
wych — gltéwnie dla kierowcéw TIR.
Dostepny jest takze podglad z kamer
wideo. Dzigki stale modernizowanej
stronie internetowej GDDKIiA, moz-
liwe jest takze znalezienie tych infor-
macji o drogach za granica, poprzez
linki do serwiséw drogowych w in-
nych krajach.

Uzytkownicy maja mozliwo$¢ pod-
gladu sytuacji na drogach w skali ca-
tego kraju, jak réwniez moga uzyskac
dokladna map¢ drég krajowych kaz-
dego oddzialu GDDKIA z lokalizacja
aktualnych utrudnien w ruchu dro-
gowym. Oprécz mapy, informacje te
dostepne sa w formie tabelarycznej, z
dokladnym wskazaniem odcinka
drogi, kilometrazu, przyczyny utrud-
nienia oraz przewidywanego czasu
jego trwania.

W ostatnich miesigcach Punkt Infor-
macji Drogowej w centrali GDDKiA
wzbogacil si¢ o sprz¢t komputerowy,
co pozwolito zorganizowaé nowoczes-
ne centrum informacji o ruchu.

Korzysci ptynace

ze stosowania ITS

Podstawowym efektem dzialania inte-
ligentnych systeméw infrastruktury
drogowej jest wsparcie dzialan cks-
ploatacji 1 utrzymania drég przez
GDDXKIA, a jednoczesnie §wiadczenie

ustug informagji dla kierowcow. Spos-

r6éd najwazniejszych efektéw korzysta-

nia z I'TS mozna wymieni¢:

® Poprawg jakoSci utrzymania drég
(w szczegblnosci w okresie zimo-
wym) — gléwnie chodzi tu o szyb-
ka informacj¢ o zmieniajacych si¢
temperaturach dodatnich na u-
jemne (i odwrotnie), czyli o typo-
wym w drogownictwie efekcie

ITS

czgsciej koniecznosci interwencji
zarzadey drogi;

® Szybkie reagowanie na zaistniale
zdarzenia drogowe — jeden z najis-
totniejszych efektdw stosowanych
systeméw przekazu informacji w
czasie rzeczywistym, ktéry powo-
duje maksymalne skrécenie czasu
dojazdu odpowiednich stuzb rato-
whniczych do poszkodowanych;

Rozmieszczenie stacji pomiaru warunkéw pogodowych na sieci drog krajowych
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Dzigki temu stuzby drogowe sa
lepiej zorientowane w doborze
Srodkéw 1 maszyn do usuwania
$niegu i lodu;

® Kontrol¢ odpowiednich warunkéw
ruchu drogowego, zwlaszcza na au-
tostradach 1 drogach ekspresowych
—w tym przypadku, dzi¢ki zastoso-
waniu metod dynamicznego zarza-
dzania ruchem, operator drogowy
moze wplywac na regulacj¢ natgzen
ruchu stosownie do klasy techni-
cznej drogi 1 zakladanego dla niej
poziomu swobody ruchu. Na razie
taka sytuacja wystgpuje na drogach
szybkiego ruchu rzadko, niemniej
jednak wraz ze stalym wzrostem
ruchu mozna spodziewa¢ si¢ coraz

® Lepsze informowanie kierowcdw
o obecnych (i przewidywanych)
warunkach ruchu drogowego —
dzigki temu kierowcy moga doko-
nywaé na biezaco rozpoznania sy-
tuacji drogowej 1 planowac alterna-
tywne trasy przejazdu, dzigki cze-
mu zmniejsza si¢ zatloczenie popu-
larnych ciagéw komunikacyjnych.
GDDKIA przez caly czas pracuje nad
poprawa warunkdéw podrdézowania
drogami krajowymi 1 zapewnicniem
odpowiedniego poziomu bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. Dzigki coraz
szerzej stosowanym inteligentnym sy-
stemom transportowym, cele te osia-
gane s3 znacznie latwiej.

Ziemowit Cyndrowski

Przeglad ITS nr 3, marzec 2008
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PARTNERSTWO W ITS

Efektywne upowszechnianie inteligentnego transportu (ITS)

moze wymagaé wspoétdziatania wielu organizacji i instytucji

sektora publicznego, sektora prywatnego, a takze organizacji

pozarzadowych. Warto zatem zastanowic¢ si¢ na tym, jakie formy

instytucjonalnej wspétpracy moga okazac sie¢ skuteczne

w przysziosci, aby przyspieszy¢ rozwdj ITS rowniez w Polsce.

Jedna z tych form wspétpracy, czyli tzw. partnerstwo

publiczno-prywatne (PPP - Public-Private Partnership),

jest juz od wielu lat znana i stosowana w transporcie w wielu

krajach Swiata. Druga zas, zwana partnerstwem wielu
udziatowcoéw (MPS — Multi-Stakeholder Partnership lub
Tri-Sector Partnership), jest znana od niedawna i rokuje duze

nadzieje na jej upowszechnienie z uwagi na rosnace znaczenie

organizacji pozarzadowych (NGOs).

dea partnerstwa w stosunkach po-
mi¢dzy organizacjami, instytucja-
mi, stowarzyszeniami zawiera w
sobie nast¢pujaca tre$é: strony te-
go partnerstwa wspotpracuja ze soba
przez dluzszy czas, aby zrealizowal
wspdlne przedsigwzigcie. Wspdtpraca
ta jest dobrowolna 1 polega na realizo-
waniu umownych obowiazkdéw. Przy-
nosi ona wszystkim stronom wymier-
ne korzysci. To wlasnie umowa par-
tnerska stanowi podstawg prawng tej
wspblpracy. Kazda ze stron realizuje
to, co najlepiej potrafi.
Kwestia zastosowania partnerstwa w
upowszechnianiu inteligentnego
transportu jest w Polsce niewatpliwie
sprawg przyszloSci. Réwniez w trans-
porcie, np. drogowym, mimo istnienia
ustawy o partnerstwie publiczno-
prywatnym, nie udalo si¢ dotychczas
zrealizowaé zadnego projektu PPP. Je-
dnakze w niektérych krajach, szcze-
gblnie w USA, Kanadzie i kilku kra-
jach unijnych, zostalo zrealizowanych
kilka projektéw PPP w dziedzinie e-
lektronicznego pobierania oplat, do-
starczania informacji kierowcom i po-
dréznym w czasie rzeczywistym itp.
Daje to podstawe do pozytywnego
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myslenia o projektach partnerskich ja-
ko $rodkach wspierajacych rozwdj ITS
réwniez w Polsce.

ABC partnerstwa
publiczno-prywatnego

PPP nalezy traktowaé jako sposéb
sprawnego wywigzywania si¢ admi-
nistracji publicznej z zadan publi-
cznych, szczegdlnie $§wiadczenia u-
stlug uzytecznosSci publicznej, po-
przez wspdlpracg¢ z organizacjami
sektora prywatnego. Podkreslmy, ze
celem PPP nie jest sama budowa lub
modernizacja infrastruktury techni-
cznej, lecz efektywne $wiadczenie u-
stug publicznych. Stronami tej
wspolpracy sa dwa rodzaje partne-
row: partner publiczny, na ktérym
spoczywa prawny obowiazek Swiad-
czenia okres$lonych uslug publi-
cznych, 1 partner prywatny, ktory na
mocy kontraktu podejmuje si¢ reali-
zacji powierzonych mu przez partne-
ra publicznego zadan. Najczg¢sciej
wspolpraca obu rodzajéow partneréw
ma charakter umowy dlugotermino-
wej, nickiedy kilkunastoletniej. Ele-
mentem osiowym tej wspolpracy jest
podzial zaangazowania, gltéwnie in-

westycyjnego, 1 ryzyka, zwigzanego z
realizacja Swiadczenia ustug publi-
cznych. Partner publiczny ponosi
gléwnie ryzyko polityczne, za$ pry-
watny — biznesowe. Wtasnie pono-
szone ryzyka najtrudniej jest sprecy-
zowa¢ 1 dla kazdego przypadku nale-
zy je indywidualnie ustalaé. Partner
prywatny w zalezno$ci od ponoszo-
nego ryzyka zmienia wielko§¢ swojej
rekompensaty finansowej.

Gléwnym motywem zaangazowania
si¢ organizacji sektora prywatnego w
dany projekt PPP jest spodziewany
zysk. Partner prywatny musi zazwyczaj
dokonaé (ex ante oraz ex post) oceny
faktycznych kosztéw S$wiadczenia u-
stug, a takze cen placonych przez ustu-
gobiorcow. To wilasnie najcz¢sciej,
chod nie zawsze, uzytkownicy kornco-
wi placg za uslugi. Sa jednak bardziej
zlozone sytuacje, kiedy ustugobiorcy
(konsumenci ustug) tylko czg¢Sciowo
placa za Swiadczone ustugi, badZz w o-
gble za nie nie placa, gdyz oplaty — nie-
kiedy ze wzgledéw polityczno-
spolecznych — ponosi cz¢Sciowo lub
catkowicie administracja publiczna. Z
przykladem takiego sposobu ,ptace-
nia” za korzystanie z infrastruktury
drogowej mamy do czynienia na nie-
ktérych odcinkach drég w Wielkiej
Brytanii 1 USA, gdzie administracja
publiczna stosuje tzw. ukryte myto
(shadow pricing).

PPP w zastosowaniu do upowsze-
chniania ustug I'TS rézni si¢ od trady-
cyjnego inwestowania w infrastruktu-
r¢, np. drogowa. Projekty ITS w tej
dziedzinie dotyczg Swiadczenia szero-
ko rozumianych ustug informacyj-
nych, tzn. zbierania, przechowywa-
nia, przetwarzania, przesylania i do-
starczania informacji (danych) w sek-
torze transportu. W latach 90-tych XX
w. szczegblnie popularna stata si¢ w
kilku krajach Europy koncepcja zasto-
sowania PPP w odniesieniu do $§wiad-
czenia ustug informacyjnych ITS.



Przedstawiono ja w ujeciu modelo-
wym na rysunku.

Uslugi informacyjne przedstawia si¢
tu jako uktad wymagajacy wspotdziata-
nia trzech cztonéw: administracji pub-
licznej, operatoréw transportu oraz
koncowych uzytkownikéw. Niektorzy
z operatorOw transportu s3 organiza-
cjami scktora publicznego, inni — pry-
watnego. Innym przyktadem s3 publi-
czni operatorzy transportu, jak np.
przedsi¢gbiorstwa transportu publi-
cznego. Jeszcze innym przykladem sa
wlasciciele pojazdéw zarobkowych w
transporcie drogowym. Najbardziej li-
czna jest grupa uzytkownikéw konco-
wych, ktdérymi s3 pasazerowie 1 kie-
rowcy pojazdéw osobowych. Potrze-
buja oni informacji w czasie rzeczywi-
stym, ktére umozliwia im odbywanie
podrézy w optymalny sposéb ze

Proces tworzenia tzw. fancucha infor-
macyjnego (information chain) rozpo-
czyna si¢ od pozyskania danych (data
acquisition), czyli szeroko rozumianego
pomiaru réznych parametréw ruchu
np. drogowego oraz warunkéw po-
drézowania za pomoca odpowiednich
urzadzenn pomiarowych: czujnikéw,
sensoréw, petli, kamer wideo. Jest o-
czywiste, ze zawsze jest kto$ (jakas or-
ganizacja publiczna czy prywatna),
ktora jest wiascicielem tych danych
(content owner). Moze to by¢ organiza-
cja publiczna zarzadzajaca ruchem
drogowym — na przyklad w Polsce
wlascicielem danych drogowych jest
GDDKIiA. W innych krajach moze to
by¢ prywatny operator, np. Trafficma-
ster (UK) czy Orchid (UK), a takze
cz¢Sciowo publiczno-prywatna firma,
np. PASSO, TEGARON (DE). Zbie-

Model zastosowania PPP do $wiadczenia ustug informacyjnych ITS

ustugi

Administracja
publiczna

wzgledu na czas, koszt 1 wygodg. In-
formacji o podrézy 1 warunkach po-
drézowania moze dostarczaé zaréwno
administracja publiczna, jak i operato-
rzy transportu. Co wigcej, informacja
ta nie jest od razu gotowa 1 wymaga z
reguly wykonania catego szeregu ope-
racji poSrednich, aby uzyskaé konicowy
produkt, czyli mamy do czynienia z
procesem tworzenia informacji dla po-
trzeb uzytkownika na podstawie
ysurowych” danych pomiarowych o
ruchu i warunkach odbywania podré-
zy. I tu tkwi istota sprawy: mozliwos$¢é
rzeczywistego uczestnictwa organizacji
scktora publicznego i1 prywatnego w
ramach formuly PPP w upowsze-
chnianiu ITS, réwniez w Polsce.

Koncowi
uzytkownicy

informacyjne

Operatorzy transportu
(publiczni i prywatni)

ranie danych przez prywatnych czy
publicznych operatoréw ma swoje za-
lety 1 wady — prywatni operatorzy o-
graniczaja si¢ do gromadzenia danych
atrakcyjnych biznesowo i nie pokry-
waja obszarem swoich zainteresowan
calej sieci drég. Nastepnie odbywa si¢
proces przetwarzania pozyskanych
treSci (processing for content). Jest to
wstegpna obrobka pozyskanych da-
nych, np. w centrach sterowania ru-
chem (TCC - Traffic Control Centers).
Tu przetworzone dane staja si¢ se-
mantycznie w pelni informacjami.
Kolejny etap dzialania to $wiadczenie
ustug operatorskich (service operator).
Przetworzone informacje stuza do
ykonstruowania” tzw. ustug dodanych

ITS

(value-added services), czyli ustug infor-
macyjnych, stanowiacych uzyteczng
dla uzytkownika aplikacj¢, na przy-
ktad wyznaczenie optymalnej trasy
podrézy. Ostatni etap tego procesu
polega na upowszechnianiu informa-
cji przez publicznego operatora wirod
koncowych uzytkownikdw, badz upo-
wszechnianiu ustug wéréd uslugo-
biorcéw.

Warto zauwazy¢, ze ustugi ITS pole-
gaja na gromadzeniu danych, ich
przetwarzaniu i dostarczaniu uzytko-
wnikom koficowym. Poszczegdlne
czgsci tego procesu mogg by¢ realizo-
wane przez organizacje scktora publi-
cznego (administracja publiczna, ope-
ratorzy publiczni) oraz operatoréw
prywatnych. I tu otwieraja si¢ rézne
mozliwo$ci wspdlpracy sektora publi-
cznego 1 prywatnego w danym kraju.
Sytuacja w krajach, gdzie ustawodaw-
ca dopuszcza partnerstwo publiczno-
prywatne jest z wielu wzgledéw ko-
rzystna dla upowszechniania ITS. Je-
szcze bardziej zachg¢cajaca jest sytua-
cja, gdy sektor prywatny moze pozys-
kiwaé od panstwa bezplatne dane o
ruchu drogowym 1 warunkach podré-
zowania, a takze inne dane transpor-
towe. Z takiego szerokiego dostgpu
do danych publicznych korzystaja fir-
my prywatne w Niemczech. Przykla-
dowo w Wielkiej Brytanii istnieje
mozliwo$¢ zbierania przez prywatne
firmy danych o ruchu drogowym i
warunkach podrézowania, a nawet
instalowana przez nie infrastruktury
drogowej, stuzacej pomiarom ruchu i
warunkéw podrézowania.
Pozyskiwanie danych w transporcie
jest robwniez obcigzone kwestig praw-
na: prywatnoscia danych. Jest to jeden
z podstawowych czynnikéw, ktéry
moze blokowaé — z réznych wzgledow
— inicjatywy w tej dziedzinie. Ponadto
powazny wplyw na decyzje o zastoso-
waniu PPP w przypadku gromadzenia,
przetwarzania 1 dostarczania danych
ma rachunek ckonomicznej efekty-
wnosci informacji.

Niekiedy w literaturze formutuje sie p
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zalecenia odnoszace si¢ do udanego
PPP. Oto one:

(a) wspdlny interes w dostarczaniu e-
fektywnych ustug;

wyrazny podzial odpowiedzialno-

(b

~

$ci pomigdzy secktor publiczny i
prywatny;

(c) bardziej elastyczna regulacja ko-
sztow 1 dochodéw niz w samym
sektorze publicznym;

d

~

wigksza dbatos$¢ o ustugobiorce i
jakos¢ ustug;

(e) wigksza dbalo$¢ o interes publiczny.
W podsumowaniu warto wspomnie¢
zalecenie Komisji Wspdlnot Europej-
skich (2001/551/EC) z dnia 4 sierpnia
2001 r. w sprawie rozwoju prawnych
1 biznesowych ram udzialu scktora
prywatnego w upowszechnianiu opar-
tych na telematyce ustug dotyczacych
informacji o ruchu i warunkach po-
drézowania w Europie (TTI - Traffic
and Travel Information). Zachgca si¢ w
nim panstwa czlonkowskie do wspie-
rania upowszechniania ustug informa-
cyjnych w ITS w czasie rzeczywistym.
Szczegblnie proponuje si¢ partnerstwo
publiczno-prywatne w dostarczaniu
tak rozumianych ustug informacyj-
nych. Zachgca si¢ migdzy innymi do
instalowania na drogach publicznych
wlasnego  sprzgtu  pomiarowego
1 Swiadczenia uslug informacyjnych
przez sektor prywatny.

ABC partnerstwa

wielu udziatowcow

Partnerstwo typu MPS zaklada udzial
trzeciego partnera, czyli obok partnera
publicznego oraz prywatnego, takze
partnera nalezacego do tzw. spoleczen-
stwa obywatelskiego (civil society). Ty-
powym przykladem moze byé tzw.
NGO (non-governmental organisation).
Organizacje spoleczenstwa obywatel-
skiego — to réznorodne, czgsto lokalne
organizacje, instytucje, stowarzyszenia
(w tym naukowe lub zawodowe) itp.
W ujeciu modelowym podstawows za-
sada wspolpracy organizacji trzech
scktoréw jest wnoszenie do partner-
stwa takich cech 1 elementéw, ktérych
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nie maja pozostale strony. I tak glo-
wnymi zaletami sektora publicznego
sa: zdolno$¢ do stanowienia prawa, de-
cyzja o alokacji srodkéw publicznych,
czy ,delegowanie” uprawnien do
$wiadczenia uslug publicznych przez
sektor prywatny. Staba strong sektora
publicznego jest niewielka znajomosé
lokalnych potrzeb w dziedzinie uslug
publicznych. Réwniez poziom kom-
petencji w dziedzinie $wiadczenia u-
stug publicznych jest stosunkowo nis-
ki. Organizacje sektora prywatnego
przede wszystkim sa postrzegane jako
posiadajace $rodki finansowe 1 wiedz¢
know-how. Dlatego tez uznaje sig, ze
udzial ich w partnerstwie jest niezbgd-
ny. Organizacje scktora prywatnego
daza do wprowadzania innowacji w
dziedzinie $wiadczenia ustug publi-
cznych 1 poszukuja dodatkowych do-
choddéw. Ponadto cechuje je duza dy-
scyplina finansowa oraz przezroczysto$é
dziania w warunkach konkurengji. Po-
wazng staboscia organizacgji sektora pry-
watnego jest czgsto brak wizji rozwoju
lokalnej spolecznosci. Z kolei organiza-
gje pozarzadowe maja duza znajomosé
lokalnych potrzeb, zrozumienie micj-
scowych uwarunkowanl i1 zdolnos¢ do
wspolpracy z miejscowymi wplywo-
wym ludZmi. Maja one jednak liczne
niedoskonatodci: brak im dosy¢ czgsto
wysoko wykwalifikowanego personelu,
brak przezroczystosci, czgsto tez wyste-
puje w nich paternalistyczny sposdb
dziatania. Niektore ze stowarzyszen ma-
ja wprawdzie wykwalifikowany perso-
nel, ale jest to wiedza akademicka lub
bardzo wyspecjalizowana.

Wydaje sig, ze partnerstwo typu MPS
ma obecnie charakter jedynie koncep-
¢ji, ktéra moze dziataé¢ inspirujaco,
szczegbdlnie w warunkach lokalnych
zastosowan ITS. Zgodnie ze znanym
powiedzeniem ,matle jest pickne”
wlasnie lokalne inicjatywy w dziedzi-
nie zastosowania I'TS moga si¢ upo-
wszechnié. Niewatpliwie, lokalne
projekty ITS moga potrzebowac
»przyjaznego otoczenia” dla rozwoju
zastosowan ITS.

Myslac o Polsce
Sytuacja w Polsce w dziedzinie rozwo-
ju PPP jest pozornie stabilna. Istnicje
ustawa z dnia 28 lipca 2005 r. o par-
tnerstwie publiczno-prywatnym
(Dz.U. z 2005 r., Nr 169, poz. 1420).
Okresla ona PPP jako umowe, w kt6-
rej podmiot publiczny 1 partner pry-
watny wspolpracuja ze soba przy reali-
zacji zadania publicznego. Nie anali-
zujac blizej tredci tej ustawy mozna
stwierdzié, ze wlaSciwie nie znalazta
ona praktycznego zastosowania. Do-
tychczas brak jest w Polsce uméw typu
PPP w obszarze ITS.1)
Jezeli chcemy rozwazaé mozliwosci
zastosowania umdw typu PPP dla
$wiadczenia ustug publicznych w za-
kresie niektorych aplikacji I'TS, to trze-
ba si¢ najpierw przyjrzed, ktore dzie-
dziny ITS moga stanowi¢ obszar po-
tencjalnych zastosowan. Wydaje sig, ze
do takich dziedzin nalezaloby:

— Swiadczenie ustug informacyjnych o
ruchu i warunkach podrézowania
(przed i w trakcie podrézy),

— wszelkie formy elektronicznego po-
bierania oplat za korzystanie z infra-
struktury drogowej.

Obecnie dane o ruchu i warunkach

podrézowania zbiera w ograniczonym

zakresiec GDDKIA. Ona tez jest — jak
si¢ wydaje — wylacznym wiascicielem
tych danych. Przetwarza je, aby uzys-
ka¢ informacje i dostarczy¢ swoim
stuzbom operacyjnym 1 uzytkowni-

kom koncowym. W zasadzie sa one w

okreSlonym zakresie udost¢pniane

nicodplatnie. S3 to dane z systeméw o-

strzegania o aktualnych warunkach

drogowych, pomiaru natg¢zen i struk-

tury ruchu drogowego itp. Istnialy w

przeszlosci proby pozyskiwania da-

nych przez organizacje sektora prywat-
nego, np. znany system ,,Korko-net”.

Poszczegblni operatorzy transportu tez

buduja wlasne systemy informacyjne.

Powstaje pytanie: jak jest mozliwe pod

wzgledem prawnym, ekonomicznych,

biznesowym, spofecznym itp. przeje-

dokoficzenie na str. 25
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WDRAZANIE

NORMY PN-HD 638 S1 W POLSCE

Norma HD 638 S1:2006 dotyczy rozwoju, projektowania, badania, instalacji i utrzymania

systeméw sygnalizacyjnych ruchu drogowego zainstalowanych na trwate lub chwilowo.

Norma stanowi elektrotechniczne wsparcie dwoch norm: PN-EN 12368 Urzadzenia do sterowania

ruchem drogowym - Sygnalizatory i PN-EN 12675 Kontrolery sygnalizatoréw - Funkcjonalne

wymagania bezpieczenstwa. Norma zostala ustanowiona przez Polski Komitet Normalizacyjny dnia
13.04.2006. Szczegoty na stronie internetowej http:/www.narzedziownie.pl/?t=k&i=1159&n=46078

Artykul przedstawia analiz¢ normy HD 638 i doswiad-
czenia w jej wdrozeniu i egzekwowaniu w Holandii,
Belgii i w Polsce. Pierwsza proba jej wdrozenia w Pol-
sce, dokonana przez Generalna Dyrekcje Drog Krajo-
wych i Autostrad, miala miejsce w roku 2007. Autor oce-
nia wyniki egzekwowania normy w przetargach na wy-
miane sterownikow ruchu oraz analizuje przyczyny o-
becnej sytuacji (uznanej przez siebie za niezadowalaja-
ca) w relacji do doswiadczen innych krajow. Jest to ma-
terial dyskusyjny, zachecajacy Czytelnikow do podjecia
dyskusji nad efektywnym wdrozeniem normy w Polsce.
Autor celowo nie podaje nazw firm ani produktow, kto-
re normy spelniaja lub ich nie spelniaja.

Jaka role spetniaja normy?
Zasadniczym celem norm jest:
Zagwarantowanie bezpieczenistwa uzytkownikow i insta-
latorow;
Zapewnienie konkurencyjnosci oraz umozliwienie wej-
$cia na rynek nowych firm, szczegblnie oferujacych no-
wosci w zakresie software’u;
Wskazanie kierunkéw rozwoju technologii dla firm
o niskim stopniu technologicznego zaawansowania;
Ochrona szczegélnych wartosci, specyficznych dla pol-
skiego rynku.
Potrzeba unormowania wymagan dla systemow sterowa-
nia sygnalizacja jest powszechnie akceptowana przez $ro-
dowiska profesjonalistow. Jednakze obowiazek zdefinio-
wania 1 zalegalizowania norm jest zrzucany na admini-
stracj¢ miejska, producentéw urzadzen lub centralng
administracj¢ drogowa.
Najlepszym dowodem istnienia potrzeby unormowania
rynku sygnalizacji sa proby jednostek miejskich wprowa-
dzenia jednego typu urzadzenia na obszarze swojej jurys-
dykgji. Takie proby prowadza do monopolu jednej firmy, a
krétkotrwale korzySci zostaja szybko zniwelowane przez
monopolistyczna polityke cenowa jednego producenta. Od-
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bywa si¢ to kosztem finanséw publicznych oraz jakosci ofe-
rowanych rozwiazan. Tu trzeba stwierdzié, ze proby uje-
dnolicenia dostawcow przez jednostki miejskie, chociaz wy-
nikaja z checi wprowadzenia ,wspdlnego jezyka”, ktorym
postuguja si¢ wszystkie urzadzenia, nalezy uznaé za sprze-
czne z unijnym prawem o konkurencji i prawem zamowien
publicznych. Typowym przykltadem monopolistycznych
praktyk jest przyjecie w wyniku przetargu jednego typu ste-
rownika wraz z systemem sterowania ruchem na pewnym
obszarze 1 rozciagni¢cie monopolu dostawcy na caly obszar
miasta.

Holandia jest przykladem korzystnego dla spoteczefistwa
1 bezposrednich uzytkownikéw wprowadzenia standar-
déw dla urzadzen sterowania sygnalizacja. Wprowadze-
nie standardu IVERA spowodowatlo, ze sterowniki pro-
dukowane przez cztery istniejace firmy mowia ,jednym
jezykiem”, a przedmiotem konkurencji jest jako$¢, nieza-
wodnos¢ i cena tych urzadzen. Wprowadzenie standardu
IVERA (www.ivera.nl) umozliwitlo réwniez wejScie na
rynek nowych firm software’owych, ktore zaoferowaly
nowoczesne systemy monitoringu. Autor nie zachg¢ca do
stosowania standardu IVERA w Polsce, gdyz wiaza si¢
z tym wysokie oplaty za kazdorazowe wykorzystanie za-
strzezonego protokotu.

Czy mozna zy¢ bez norm?

Brak norm dotyczacych sterownikéw sygnalizacji Swietlnej

prowadzi do trzech typowych zagrozen:
Sterowniki ruchu produkowane przez wiele firm (wsrdéd
nich nicktére zwane ,skladakami”) nie gwarantuja bez-
pieczenistwa uzytkownikom i instalatorom, a ich produ-
cenci nie zapewniaja dostgpnosci cz¢Sci zamiennych
przez co najmniej 10 lat po zakofczeniu produkgji.
»Sktadaki”, chociaz niejednokrotnie zbudowane z nowo-
czesnych podzespoldw, nie stanowia zwartej calosci pod
wzgledem jakosci. Sterowniki ,skladaki” przypominaja
fenomen skladakéw — samochodéw popularnych w Pol-



sce w latach 90-tych. Eliminacja takich samochodéw zo-
stata jednak szybko przeprowadzona w wyniku wprowa-
dzenia przepiséw ograniczajacych ich rejestracje.
Sterowniki wycofane z produkeji w krajach zachodnich
trafiaja na polski rynek jako ,odgrzewany” produkt, spet-
niajacy tylko nicktdre wymagania. Wiele renomowanych
firm utrzymuje produkcj¢ nowoczesnych urzadzen prze-
znaczonych na rynek wlasny, a réwnocze$nie produkuje
w krajach trzecich przestarzale urzadzenia, ktérych na-
zwa zawiera stowa wskazujace na nowoczesny produkt,
np. ,inteligentny”.

Trzecim typem zagrozen jest wprowadzanie przez lokal-
na administracj¢ drogows, pod pretekstem braku pol-
skich norm, wlasnych norm, ktére eliminuja konkuren-
¢j¢ dla jedynie stusznego dostawcy”. Eliminacja konku-
rencji prowadzi z kolei do podwyzek cen 1 drenowania
jednostek administracji drogowej z publicznych fundu-
szy, a wybranego dostawcg pozbawia stymulacji rozwoju
wlasnego produktu.

Dlaczego potrzebujemy normy HD 6382
Sterowniki obecnie instalowane musza spetniaé rozporza-
dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 roku,
znane pod popularng nazwa ,,Czerwona Ksiazka”. Rozpo-
rzadzenie podniosio poziom techniczny sterownikéw oraz
poziom bezpieczenistwa uzytkownikéw poprzez wprowa-
dzenie pewnych wymogéw latwych do kontroli, jak np.
dwuprocesorowa budowa. Rozporzadzenie to ma roéwniez
powazne wady. Najwazniejsza wada jest brak koniecznosci
dostarczania certyfikatéw urzadzen, wydanych przez odpo-
wiednio wyposazone i certyfikowane laboratoria 1 instytuty
badawcze. W ciagu kilku lat istnienia rozporzadzenia do
specytikacji oglaszanych przetargdw wkradly si¢ bledy pole-
gajace na umieszczaniu charakterystycznych cech niekt6-
rych sterownikéw (np. prywatnych protokotéw komunika-
¢ji). Poprawa sytuacji nastapita po modyfikacji przepisoéw
prawa zaméwient publicznych, eliminujacej uzycie nazw
charakterystycznych dla jednego producenta, jednak dalsza
poprawa jest zalezna od wdrozenia normy HD 638.

Litery ,-HHD” oznaczaja , Harmonisation Document”, natomiast
litery poprzedzajace HD, np. NEN lub PN oznaczaja ak-
ceptacj¢ normy w danym kraju. Publikacja normy PN-HD
638 S1 przez Polski Komitet Normalizacyjny (PKIN), jak 1
pierwsza proba jej wdrozenia wzbudzita wiele kontrower-
sji wiroéd zamawiajacych 1 dostawcoéw. Przede wszystkim
norma PN-HD 638 S1 jest obecnie dost¢pna wylacznie w
oficjalnych jezykach Unii Europejskiej. Brak tlumaczenia
na jezyk polski wynika wylacznie z niskiego priorytetu
normy, nadanego przez PKN w wyniku koniecznosci ttu-
maczenia setek innych norm. Tak wigc obcy jezyk normy
PN-HD 638 S1 nie ma zadnego zwiazku z wazno$cia nor-
my w Polsce. Przyjecie norm HD przez Polske byto wyni-
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kiem przylaczenia si¢ Polski do organizacji CENELEC
(www.cenelec.eu).
Nalezy réwniez podkreslié, ze w krajach zachodnich spetl-
nienie norm jest udowodnione pozytywnym przejsciem te-
stow przeprowadzanych przez autoryzowane instytuty ba-
dawecze. I tak, w kazdym kraju istnieje instytut, ktdrego wy-
niki badan potwierdzaja spelnienie norm. Wyniki badan 1
dopuszczenia do rynku s3, dla uzytkownikéw tych urza-
dzen, dostgpne na stronach internetowych instytutu, bez
potrzeby wielokrotnego potwierdzania rezultatow, wymaga-
nego w czasie procesu przetargowego. Urzadzenia produ-
kowane w danym kraju podlegaja badaniom odpowiedniego
instytutu z tego kraju, a wyniki tych badan sa honorowane
przez pozostate kraje Unii z kilkoma wyjatkami. Nicktore
instytuty sa uznawane przez wiele krajéow, a inne pozostaja
uznawane tylko w kraju macierzystym.
Norma HD 638 S1 zawiera 11 rozdziatéw, z ktdrych w tym
artykule rozdzial 6 , Testing” jest omdwiony szczegdlowo.
Testy urzadzen systemu sterowania sygnalizacja obejmuja:
a. Losowe proby wstrzasow;
b. Wplyw testdw na inne podzespoly;

Norma okresla typ proby wytrzymatosci dla sygnalizato-

réw 1 szaf sterowniczych zgodny z normg szczegdtows

EN 60598-1 rozdzial 4.13.4.

~\

MIKE KAWCZYNSKI, P.Eng. jest absol-
= wentem Uniwersytetu w Calgary
"-_"" (1989) w specjalnosci planowanie

P transportu. W latach 1989-1993 pra-
e, cy . . .

: . cowal jako inzynier — projektant obie-

% ktow drogowych na Trans Canada
N Highway (autostradzie transkanadyj-

skiej) w prowingji Brytyjska Kolumbia.

Od roku 1991 jest cztonkiem APEGGA
(Association of Professional Engineers, Geologists and
Geophysicists of Alberta - Stowarzyszenia Zawodowych
Inzynieréw, Geologow i Geofizykéw Alberty?. W latach
1994-1997 pracowal dla Ministerstwa Transportu w Bry-
tyjskiej Kolumbii jako projektant strategicznych moderni-
zacji transportu drogowego i miejskiego, miedzy innymi
projektu szybkiego autobusu Rapid Bus w Vancouver. W
latach 1997-1999 petnit funkcje koordynatora wdrozen
priorytetu dla transportu miejskiego w Urzedzie Miej-
skim w Calgary. Od roku 1999 pracuje dla firmy Peek
Traffic, w dziedzinie wdrozei systeméw sterowania ru-
chem. Od trzech lat jest Dyrektorem Zarzadzajacym pol-
skiego oddziatu Peek Traffic z siedziba w Krakowie.

1 Prowincja Kanady. Przynaleznos¢ do jednej z prowincjonalnych
organizacji tego typu, ktérej warunkiem jest ukoriczenie studiéw in-
zynierskich w Kanadzie, a w przypadku posiadania dyplomu zagra-
nicznego z reguly zdanie egzaminéw kwalifikacyjnych, daje prawo
wykonywania praktyki inzynierskiej w Kanadzie i postugiwania sie
tytulem Professional Engineer (Zawodowy Inzynier). (Przyp. red.)
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D c. Zabezpieczenia;

d. Testy klimatyczne, w tym wplyw temperatury i promie-
niowania slonecznego.
Nastepujace normy definiuja metody przeprowadzania
testow:
EN60068-2-1 — niskie temperatury,
EN60068-2-2 — wysokie temperatury,
EN60068-2-5 — promieniowanie stoneczne,
EN60068-2-14 — zmiany temperatury,
EN60068-2-30 — cykliczno$¢ zmian temperatury,
EN60068-2-64 — wibracje.
e. Testy elektryczne;
f. Bezpieczenstwo porazeniowe;
g. Bezpieczenistwo uzytkownika (kierowcy 1 pieszych);
h. Oszacowanie bezpieczenstwa.
Nalezy tu zwr6ci¢ uwage na dwie wady sterownikéw uzy-
wanych w Polsce, ujawniajace si¢ podczas prob wstrzaséw i
testow klimatycznych. Uzytkownicy znaja dobrze jeden z
popularnych sterownikéw — skladakdw, ktory jest tak podat-
ny na wstrzasy, ze zamknigcie drzwi szaty sterowniczej po-
woduje rozlaczenie sterownika. Inny ze sterownikdéw reno-
mowanego producenta staje si¢ nieprzydatny w temperatu-
rach ponizej -5°C. Sterowniki te nie powinny by¢ dopu-
szczone do uzytku w Polsce, a ich wady wynikaja z oszczg-
dnosci producentdw w doborze przemystowych podzespo-
téw niedostosowanych do ujemnych temperatur. Réwniez
wickszo$¢ szaf stosowanych w Polsce nie wytrzymuje wa-
runkéw klimatycznych 1 wstrzaséw. Typowym bledem przy

montazu sterownika w szafie jest umieszczenie podzespo-
téw na Scianach szafy, po ktorych plynie woda z kondensa-

¢ji pary.

Wdrozenie normy NEN-HD 638 w Holandii
Administracja drogowa Holandii postawila wymagania do-
tyczace sterownikdw na najwyzszym poziomie. Ma to
wplyw na konkurencyjno$¢ holenderskich producentéw na
rynku europejskim (unijnym) i poza Europa. Holenderscy
producenci przez spelnianie wlasnych wymagan staja si¢
bardziej atrakeyjni poza krajem rodzimym, w obszarach o
nizszych standardach. Ten typ polityki gospodarczej zawsze
dominowat w Holandii, aby sprosta¢ konkurencji poteg go-
spodarczych.

Holenderska organizacja NEC 214 pelni funkcj¢ dorad-
cza dla Ministerstwa Infrastruktury. NEC 214 sklada si¢
z przedstawicieli producentéw sprze¢tu, wigkszych miast i
krajowej administracji drogowej (RWS). Rezultatem
dzialan NEC 214 jest wniosek do Ministerstwa w spra-
wie zalecanych klas normy HD 638 S1 i wymaganych
certyfikatéw. Ministerstwo wydaje rozporzadzenia, ktore
staja si¢ obowiazujace dla wszystkich jednostek zamawia-
jacych. Rozporzadzenie ministerstwa reguluje kwestie,
ktére parametry sterownikdéw ruchu wymagaja potwier-
dzenia przez certyfikowany instytut badawczy, a ktére
moga byé gwarantowane przez producenta. Narzuca tu
si¢ spostrzezenie, ze zaden z producentéw sterownikéw
nie posiada sprzg¢tu do prowadzenia badan laboratoryj-

Typ certyfikatu
Certyfikat instytutu badawczego

Oswiadczenie producenta
Oswiadczenie producenta

Certyfikat instytutu badawczego

Certyfikat instytutu badawczego
Certyfikat instytutu badawczego

Certyfikat instytutu badawczego

Certyfikat instytutu badawczego

HD 638 Opis testu®
6.3.2 Random vibration tests
Losowe proby wstrzasow
6.3.3 Impact Test
Test uderzeniowy
6.3.4 Protection tests
Testy ochrony
6.3.5, 6.3.6, Dry heat, cold, damp heat and solar radiation tests
6.3.7,6.3.8 Testy klimatyczne (suche ciepto, zimno, wilgotne ciepfo
i promieniowanie sfoneczne)
6.4 Electrical tests
Testy elektryczne
6.5 Electrical Safety Tests
Elektryczne testy bezpieczeristwa
6.6 Traffic Safety Tests
Testy bezpieczenstwa ruchu
6.7 EMC
Test kompatybilnosci elektromagnetycznej
(emisji zaktocen)
6.6.1.8 Safety Assessment

Ocena bezpieczenstwa

Oswiadczenie producenta

) W tabeli podana jest nazwa angielska i jej nieoficjalny przekfad (przyp. red.)
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Klassen voor Omoéwienie wybranych klas
§§ HD638S1 42 A1 Nominalne napiecie
42 Al -1 3%... +10%.
431 B0 4.3.2. C1i Awaryjne za5||al?|e ster?)wlruk-a
zafaczone po przekroczeniu limi-
w32 ot tu napiecia podanego w pkt. 4.2.
4.4 o 4.5 E3 Normalna praca sterownika
4.5 E3 jest zagwarantowana w czasie
4.6 F2 utraty napiecia zasilajacego krot-
5.1.1.1.1 T2 szym niz 20 ms, a w przypadku
51.1.1.2 Ul przerwy dtuzszej niz 100 ms ste-
51122 L2 rownik przechodzi w stan OFF
51123 M2 4.6 F2 Sterownik akceptuje odchytki
ERRE \%) w czestotliwosci 50 Hz =4%.
5116 H1 5.1.1.3. V2 oznacza IP54 dla szafy stero-
whiczej.
5.1.1.7 1
J 5.2.3.3 AG1 oznacza maksymalny czas
512 K1 , :
reakgji sterownika na uszkodze-
52.1 AF1 nie sygnalizatora zagrazajace bez-
5233 AGI1 pieczeristwu ruchu 100 ms.
S A X1 5.2.3.4 X1 okresla typ testéw wymaga-
52.5.1 N2 nych zgodnie z pkt 6 EN675.
5252 P1 11. AB2 oznacza test sterownika
8.5.3 AA0 w temp. 55°C.
8.6 R2 11 AE3 oznacza test sterownika
8.7 S2 w temp. -25°C.
9.6 Y1 11. AH1 oznacza test na promienio-
i wanie sfoneczne zgodny z EN
11 ﬁi 60068-2-5.
11. AJ2 oznacza test wibracji w wy-
11 AHI1 maganych  czestotliwosciach
11 AJ2 przez 2 godziny.
11 AK1 11. AK1 oznacza cykliczny test w
11 AHO temp. 40°C zgodny z EN 60068-
11 AJl -30.

nych oraz uprawnien do wydawania certyfikatow gwa-
rantujacych bezpieczenistwo uzytkownika. W wyniku
dzialania NEC 214 Ministerstwo Infrastruktury wydato
rozporzadzenie, okreslajace ktore testy musza by¢ wyko-
nane przez instytut badawczy i potwierdzone certyfika-
tem (patrz tabela powyzej).

W wyniku powyzszych testow producent wydaje certyfikat
potwierdzajacy spelnienie normy HD 638 S1, a raporty z
wynikami testow s3 dostgpne na zadanie zamawiajacego.

Wdrozenie normy NEN-HD 638 w Belgii
Egzekwowanie norm HD 638 w Belgii jest zdecentrali-
zowane — poszczegblne jednostki zamawiajace lub regio-
nalne administracje drogowe same ustalaja wymagane
klasy, normy i certyfikacje. Przedstawione w tabeli klasy
pochodzg z przetargu na dostawg sterownikéw ruchu, o-
gloszonego w 2005 roku przez regionalna administracj¢
drogowa dla prowincji Antwerpen, Limburg i Vlaams-
Brabant.

ITS

Proba wdrozenia normy PN-HD 638 S1 w Polsce
Pierwsze proby wdrozenia normy PN-HD 638 S1 w Polsce
zostaly podjete przez GDDKIA. Oddzial Centralny Dyrek-
¢ji opracowal wytyczne do przetargbw na wymiany stero-
wnikéw w poszczegdlnych oddziatach Dyrekeji. Wigkszosé
oddzialéw przyjela wytyczne bez zadnych modyfikacji; tyl-
ko gdanski oddzial wykreslil ze specyfikacji wszelkie
wzmianki na temat normy HD 638.
Wyszczegélnienie normy HD w specyfikacjach nie przy-
niosto zadnych rezultatéw w zakresie podniesienia poziomu
technicznego sterownikow z kilku powodéw:
Specyfikacje nie precyzowaly klas dla poszczegélnych
rozdzialéw norm (za wyjatkiem podstawowych klas o-
kreslonych w rozporzadzeniu z 3 lipca 2003 roku);
Specyfikacje nie precyzowaly sposobu egzekwowania
certyfikatow;
Specyfikacje nie precyzowaly, kto ma prawo do wydania
certyfikatow;
Certyfikaty mialy by¢ przedstawione przez wyko-
nawcdéw przy odbiorze robdt, co uniemozliwiato
konkurencyjnym firmom sprawdzenie i kwestiono-
wanie dokumentéw zgodnie z prawem zamowien
publicznych.
Wykonawcy dzialali zgodnie z powyzszymi wymagania-
mi. ,,Certyfikaty” nie stwierdzaly, jakie klasy zostaly spet-
nione w czasie testow. Nalezy mieé rowniez watpliwosé,
czy jakickolwick testy zostaly przeprowadzone i czy
scertyfikaty” maja jakakolwiek warto§¢ w podnoszeniu
bezpieczenstwa uzytkownikéw i instalatoréw. Certyfika-
ty staly si¢ poutnym dokumentem, do ktérych inni wy-
konawcy nie mogli dotrzeé.
Jedynie w przypadku Mazowieckiego Oddzialu Dyrekgji,
specyfikacje wymagaly przedstawienia certyfikatu (bez klas)
wraz z oferta do oceny przez zamawiajacego 1 konkurencyj-
nych wykonawcow.

Wzér certyfikatu

Typowy certyfikat wydany przez uprawniony instytut ba-

dawczy w Holandii jest przedstawiony ponizej. Certyfikat

sktada si¢ z opisu sterownika 1 opisu klas, jakie sterownik
spelnia.

Z przedstawionego certyfikatu wyplywaja dwa wnioski:
Sterownik, na ktory producent uzyskat certyfikat, sklada
si¢ z cz¢Sci hardware’owej 1 software’owej wraz z nume-
rami identyfikujacymi typ 1 wersj¢. Zmiana jakiegokol-
wiek elementu w sterowniku powoduje koniecznos$é
przeprowadzenia testow i uzyskania nowego certyfikatu.
Identyfikacja hardware’u 1 software’u uniemozliwia pro-
dukgje ,sktadakow”.

Certyfikat gwarantuje, ze dany sterownik spetnia okres-
lone klasy normy HD 638 S1 i innych pochodnych norm
takich jak EN 12675. 2
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Obowiagzek wdrozenia normy PN-HD 638 S1 w Polsce
(polegajacy na usunigciu do dnia 1.04.2003 zapiséw naro-
dowych norm bg¢dacych w konflikcie z HD) wynika z
czlonkostwa w organizacji CENELEC i przynaleznosci
do Unii Europejskiej. Czg¢$¢ prac legislacyjnych zostata
wykonana przez Komitet Techniczny nr 4 PKN ds. Te-
chniki Swietlnej. Dalsze prace w zakresie ustalenia wy-
maganych klas, metody certyfikacji 1 egzekwowania po-
zostaly do wykonania. Prace te powinny polegaé na osiag-
nigciu szerokiego porozumienia w wyniku konsultacji
administracji drogowej, wigkszych jednostek miejskich,
producentéw sterownikéw dzialajacych legalnie w Polsce
oraz instytutéw naukowo-badawczych.

Attestation of Conformity
NO. oo,
Hardware components:
Id 12NC Description
1 3522 759 93180 Quter Housing
1 3522 759 93720 12" TFT Touchscreen
1 3522 704 72270 24VDC DISTRIBUTION
2 3522 759 92720 MINI-PS-100-240AC/24DC/4
1 3522 759 91290 ABB Mains Distribution Cabinet
1 9586 132 04100 DIM UNIT 42V 600VA
1 3522 759 93380 Industrial Ethernet switch 5 ports
1 3522 704 24330 CPU-card
5 3522 704 24390 LCM V/R1
1 3522 704 72260 ED316/A
2 3522 704 24370 PAR-101616
1 3522 704 24430 Primary Back Panel
1 3522 704 24440 Extension Back Panel
1 3522 704 72250 Mains Distribution Unit 6U
1 3522 704 24470 CPU I/0 BP
2 3522 704 24340 Loop Term & Prot Unit 8A
1 3522 704 24500 Control Panel/A
Software:
12NC Component Version
3522 821 01010 Linux Board Support Package 4
3522 820 01010 XLIB 6.12
3522 820 02010 CWN 6.04
3522 820 02100 CCOL5 6.04
3522 821 02020 CPU-B firmware 1.20
3522 821 03010 ucMm 3
3522 82103020 LCM UCA 2
3522 821 03030 LCM UCB 5
3522 821 03040 101616 2
3522 825 00210 ED316-VRI 1.0

Przyklady z innych krajéw wskazuja, ze administracja
drogowa musi pelni¢ rol¢ kontrolna w ustalaniu specyfi-
kacji 1 ich egzekwowaniu. Pozostawienie ustalenia klas,
metod certyfikacji i ich egzekwowania firmom wykonaw-
czym nie ma szans na powodzenie, poniewaz firmy te nie
s3 zainteresowane wspolpraca, niosaca ryzyko ogranicze-
nia swojego rynku.

Roéwnoczesnie proby wdrozenia w Polsce obcych standar-
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déw bez szerokich konsultacji (np. OCIT, www.ocit.org)
prowadza do niebezpiecznej dla polskiego rynku konsek-
wengji, tj. pozbawienia polskiej administracji drogowej (w
tym 1 miejskiej) jakiejkolwick roli opiniodawczej, ustawo-
dawczej 1 legislacyjnej. Organizacje takie jak ODG czy
IVERA maja w swoich statutach ograniczenia cztonkostwa
firm 1 organizacji z poza kraju macierzystego, w celu ochro-
ny intereséw 1 ograniczenia mozliwo$ci ingerencji przez ob-

ce pafstwa.
The Netherlands

We declare under our sole responsibility that the

Product:

Brand:

Model/type:

1. Can be configured to comply with the following classes defined in the

EN12675: 2000
Green — Green conflict AAD, AA1
Green — Yellow conflict ABO, AB1
Yellow — Yellow conflict ACO, AC1
Green — Red/Yellow conflict ADO, AD1
Green — Green/Yellow conflict AEQ, AE1
Absence of any conflicting Red signal AF0, AF1
Absence for conflicting Red on specified signal heads AGO, AG1
Absence of the last conflicting Red signal AHO, AH1
Absent Red/absent Red AJO, A1
National signal regulations (infringement) BAO, BA1
Standby mode flashing signals BBO, BB1
Failure mode flashing signals BCO, BC1
Rate and duration of flashing signals during standby mode BDO, BD1
Rate and duration of flashing signals during failure mode BEO, BE1
Absence of a Red signal on a specified signal group CA0, CA1
Absence of the last Red signal CBO, CB1
Absence of a number of Red signals CCo, CC1
Absence of specified Red signals CDO, CD1
Absent signal groups, Yellow or Green signals CEO, CE1
Compliance checking DAO, DA1
Stored values of timings FAQ, FA1
Time base frequency FBO, FB1
Minimum values of time settings FCO, FC1
Maximum values of time settings FDO, FD1
Duration of timings FEO, FE1
National signal sequences (infringement) GAO, GA1
Specified signal group Greeen to signal group Green movements GBO, GB1
Specified signal start up sequence signal group Green movements GCO, GC1
Faults of external inputs HAO, HA1

Norma HD 638 jest wspdlnym mianownikiem, stuzacym
podnieniesiu bezpieczenistwa uzytkownikéw 1 dlatego trze-
ba polozy¢ wigkszy nacisk na jej szybkie 1 efektywne wdro-
zenie w Polsce.

Mike Kawczynski, P.Eng.

Literatura:

1. NEN-HD 638 S1:2001 — Nederlandse Elektrotechnisch Co-
mité (NEC). 03.2002.

2. PN-HD 638 S$1:2006 — Polski Komitet Normalizacyjny. 05.2006
3. PN-HD 638 S1:2006/A1 — Polski Komitet Normalizacyjny.
10.2006

4. Specyfikacje przetargowe GDDKIiA, Oddzial Krakéw, Warsza-
wa, Lublin, Kielce, Gdansk, Wroctaw — 07-12.2007.5.
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ELEKTRONICZNE SYSTEMY
POBORU OPLAT

Elektroniczny pobor optat, bilet elektroniczny, karta ptatnicza,

karta miejska... jak si¢ w tym gaszczu pojec potapac?

Czy karta miejska jest karta platnicza? Czy bilet elektroniczny

jest tym samym co karta miejska? Na te i inne pytania postaram

si¢ odpowiedzie¢ w pierwszym z cyklu artykutéw poswieconych

problematyce elektronicznych systeméw pobierania optat

w transporcie.

Odpowiednie da¢ rzeczy
stowo!

Najstarszy typ biletu to bilet papiero-
wy. Przypomnijmy, ze bilet to doku-
ment potwierdzajacy uprawnienie do
skorzystania z ustugi (np. wejscia do
muzeum, przejazdu autobusem), za
ktéra uiscilo si¢ oplate przy jego naby-
ciu. Falszerstwa 1 tatwo$¢ zakupu,
a takze szybko$¢ transakgji (np. przej-
Scia przez bramk¢ w metrze, skasowa-
nia biletu) sa glownymi powodami
ewolugji systeméw biletowych. Bilety
papierowe z nowoczesnymi zabezpie-
czeniami s3 ciagle stosowane takze
w duzych 1 bogatych miastach (jak
Berlin), nie tylko jako bilet jednorazo-
wy. W wielu przypadkach bilet taki ma
kod paskowy do przechodzenia przez
bramki, np. w metrze oraz dodatkowe
zabezpieczenia w postaci numeru
i metalizowanego paska z hologra-
mem. Warto pamigtaé, ze zanim
w transporcie publicznym pojawily si¢
bilety elektroniczne, uzywane byty bi-
lety papicrowe z paskiem magnetycz-
nym, podobnym do ciagle stosowane-
go w kartach platniczych. Pierwszy bi-
let z paskiem magnetycznym w syste-
mie transportu publicznego zostat za-
stosowany przez firm¢ San Francisco
Bay Area Rapid Transit z USA w poto-
wie lat 70-tych ubieglego stulecia.
Przez nast¢pne lata stosowano rézne
rozwigzania sprz¢gtowe. Pod koniec lat
90-tych XX w. technologia zblizenio-

wych kart elektronicznych okazata si¢
na tyle dojrzala i tania, ze stosowanie
jej w transporcie publicznym stalo si¢
uzasadnione. Pierwsze systemy poja-
wily si¢ w Korei 1 w Hong-Kongu.
Obecnie wedtug ocen ekspertow 80%
duzych miast na Swiecie wprowadzito
juz bilety elektroniczne.

Chcac zdefiniowaé kart¢ miejska od
razu napotykamy na problem. Milczg
w tej sprawie tak popularne Zrédla
informacji, jak np. Wikipedia czy
Encyclopaedia Britannica. Najwick-
sza internctowa skarbnica wiedzy
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Bilet berlinfiski

wszelakiej jaka jest wyszukiwarka
Google zdaje si¢ podpowiadaéd, ze
karta miejska (city card, city pass) to
wlasciwie produkt przeznaczony dla
turystow. Wsrod 330 000 ,wygooglo-
wanych” stron jest takze www.euro
peancitycard.com. Mozna tam zapo-
znaé si¢ z krotkimi opisami 44 syste-
moéw kart miejskich w Europie, ro-
zumianych jako karty ulatwiajace

zwiedzanie miasta, oferujacego taka
kart¢. Miejskie karty turystyczne
w metropoliach Europy znane s3 juz
od dawna. Wygladem 1 formatem
przypominaja kart¢ platnicza, a prze-
znaczone s3 dla turystow indywidu-
alnych chcacych w ciagu kilku dni
zwiedzi¢ miasto. Miejska karta tury-
styczna laczy w sobie cechy siecio-
wego biletu komunikacji miejskiej,
biletu wst¢pu do wyznaczonych za-
bytkéw 1 atrakeji oraz karty rabatowej
hoteli.
W Polsce karty takie w ostatnich la-

do sklepdéw, restauracji 1

tach wyemitowaly m. in. Krakdw,
Poznan, Warszawa, Wroctaw
1 Gdansk.
W naszym kraju udalo si¢, choé nie
wiadomo czy slusznie, nadaé pojeciu
ykarta miejska” inne znaczenie. Autor
tego artykulu w 2005 r. prébowal chy-
ba po raz pierwszy w Polsce zdefinio-
waé to pojecie inaczej niz jako kartg
turystycznal). Trudno bytoby ukry¢, ze
byla to préba podjeta na podstawie do-
Swiadczenn z Warszawska Karta Miej-
ska, jedyna wtedy w Polsce kartg elek-
troniczng przeznaczona do oplat za
transport publiczny i parkowanie. Po
ponad 2 latach wydaje si¢, ze zapropo-
nowana wtedy definicja weszta do po-
wszechnego obiegu. Powtérzmy za-
tem raz jeszcze, ze karta miejska to
karta elektroniczna (chipowa) uzywa-
na do wnoszenia oplat w co najmnicj
dwoéch z nast¢pujacych obszaréw:
transport publiczny, parkowanie oraz
wstep do miejskich obiektéw kultury
1 sportu.
Inne zastosowania karty miejskiej to:

portmonetka elektroniczna;

karta identyfikacyjna do réznych

zastosowan np.:

— kontrola dost¢pu,

— rejestracja czasu pracy,

— karta biblioteczna,
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— legitymacja pracownicza,

— legitymacja uczniowska,

— karta kibica,

— karta w systemach lojalnoscio-

wych.

Wobec tego karta miejska to bilet elek-
troniczny i co najmniej jeszcze jedna,
dodatkowa funkcjonalno$é. Problem
powstaje wtedy gdy nazwa ,karta micj-
ska” stosowana jest na wyrost. Sa
w Polsce miasta, ktdre wprowadzaj je-
dynie bilet elektroniczny do swojego
transportu publicznego, nazywajac go
~Kkarta miejska”. Jest to czgsto zabieg
promocyjny — prezydent takiego mia-
sta uwaza, ze w ten sposob zapisuje si¢
do ekskluzywnego klubu miast, ktdre
do realizacji swoich podstawowych
funkeji stosuja bardzo nowoczesne
rozwigzania techniczne. Czgsto zdaje
si¢ chodzi¢ takze o to, by zmienié¢ wi-
zerunek zaniedbanego 1 niedoinwesto-
wanego transportu  publicznego.
W przypadku kilku miast polskich ma-
my wr¢cz do czynienia z sytuacja,
w ktorej w réznych dokumentach po-
jawia si¢ nazwa ,karta miejska”, choc
juz w nastgpnym zdaniu regulaminu
lub opisu zostaje uzyty termin ,bilet
clektroniczny”. Warto jednak pamig-
ta¢, ze Berlin nie ma karty miejskiej
i nie ma tez biletu elektronicznego, ale
jego system transportu publicznego
nalezy do najlepszych na Swiecie.
Podkreslmy, ze karta miejska to nie to
samo co bilet elektroniczny transportu
publicznego (komunikacji miejskiej).
Dlatego np. Jaworznicka Karta Miejska
jest obecnie w rzeczywistosci jedynie
biletem elektronicznym pomimo, ze
wladze Jaworzna informuja o planach
innych zastosowan tej karty. Przeciez
w przypadku karty miejskiej cecha
swolistg jest integracja platnosci za roz-
ne ustugi w ramach jednego nosnikal!
W miastach, ktore nie maja wlasnego
transportu publicznego, nie warto na-
wet zastanawiaé si¢ nad biletem elek-
tronicznym czy karta miejska. Oko-
licznoscia sprzyjajaca oprocz transpor-
tu publicznego jest takze emitowanie
biletéw przez miasto lub zarzad trans-
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portu oraz strefa platnego parkowania.
Jesli nie ma strefy platnego parkowa-
nia, a bilet elektroniczny wprowadzito
przedsi¢biorstwo transportu publicz-
nego, to szanse na uczynienie z tego
nos$nika karty miejskiej sa niewielkie.

Karta miejska moze zawieraé dodatko-
wo portmonetke elektroniczng. O ile
bilet elektroniczny jest zazwyczaj od-
powiednikiem biletu okresowego
(zwany bywa kontraktem okreso-
wym), to portmonetka pozwala na za-
kup biletu jednorazowego najczgsciej
juz wewnatrz pojazdu transportu pu-
blicznego. Sam termin ,portmonetka
elektroniczna” jest wieloznaczny 1 mo-
ze oznaczaé zaréwno aplikacje oft-line
(rownowaznik pieni¢gdzy w postaci
licznika znajduje si¢ na karcie), jak
i on-line (réwnowaznik pieni¢dzy to
zapis w bazie danych systemu central-
nego, a bilet stluzy do identyfikagji).
W przypadku transportu publicznego
mamy do czynienia najcz¢sciej z roz-
oft-line.

elektroniczng mozemy zastosowac

wigzaniami Portmonetke
takze do wnoszenia oplat za parkowa-
nie, do placenia za wstep do miejskich
obicktow itp.

Obecnie w systemach biletéw elektro-
nicznych dominuja zblizeniowe karty
elektroniczne (chipowe) lub karty
z dwoma interfejsami: zblizeniowym
1 stykowym. Interfejs stykowy jest po-
wszechnie znany dzigki popularnym
elektronicznym kartom telefonicznym
1 kartom platniczym. Zewngtrzng ce-
cha charakterystyczng jest tu pokryty
zlotem styk ukladu elektronicznego,
wtopionego w karte. Z kolei w kartach
zblizeniowych uklad elektroniczny jest
niewidoczny, bowiem wraz z anteng
zostal zatopiony w plastiku. Zasilanie
1 transmisja danych odbywaja si¢ tu nie
poprzez galwaniczny styk ukladu
1 czytnika, lecz z wykorzystaniem zja-
wiska indukeji elektromagnetyczne;.
W nowoczesnych systemach bilety
jednorazowe (jednoprzejazdowe) lub
krotkookresowe (np. godzinne) z po-
wodu kosztu nie s3 jeszcze kartami
elektronicznymi, lecz s3 to bilety pa-

pierowe ,uzbrojone” w paski magne-

tyczne. Tak jest np. w Londynie

1w Warszawie.

Powody, dla ktorych w komunikacji

miejskiej stosuje si¢ najczeSciej karty

zblizeniowe, a nie stykowe karty elek-

troniczne s3 nastgpujace:

— znacznie krotszy czas trwania trans-
akeji,

— mniejsze gabaryty czytnika,

— wiclokrotnie  mniejsze  ryzyko

uszkodzenia karty 1 czytnika, a tym

samym wicksza niezawodnosé

1 dtuzsza zywotno$¢ infrastruktury.

Karty miejskie na swiecie

A oto dominujace na Swiecie zblize-

niowe uklady elektroniczne, stosowa-

ne w systemach biletu elektronicznego

1 karty miejskiej:

1. Mifare (NXP, dawniej Philips) —
okolo 80% swiatowego rynku za-
stosowan zwigzanych z transpor-
tem publicznym, ponad 150 syste-
méw w réznych miastach;

2. FeliCa (SONY) - okolo 10% ryn-
ku, gléwnie Azja (w tym miasta
w Japonii, Singapur, Hong-Kong);

3. Calypso — konsorcjum producen-
tow ukladéw elektronicznych
(STM 1 NEC) oraz innych elemen-
tow infrastruktury — okoto 10%
rynku, ponad 30 miast, gléwnie
w Europie, ponad 15 mln wyemito-
wanych kart.

Dominujaca aplikacja karty miejskiej
jest bilet elektroniczny transportu pu-
blicznego. Wynika to z pierwszoplano-
wego znaczenia transportu publiczne-
go dla funcjonowania kazdego duzego
miasta. Tabela 1 pokazuje podstawowe
dane najwickszych systeméw karty
miejskiej na Swiecie. W tabeli tej War-
szawska Karta Miejska zostata umiesz-
czona na koncu dla celow poréwnaw-
czych.

Nalezy zwrdcié uwagg, ze wigkszosé

miast na Swiecie rozpoczynala wdroze-

nia systemu karty miejskiej od projek-
tu pilotowego na stosunkowo maty
skal¢, w kontrolowanym S$rodowisku.

Taki projekt trwal zazwyczaj 6-12 mie-



sigcy 1 mogl by¢ prowadzony w calym
mieScie (np. Rotterdam), na okreslo-
nych stacjach (np. RATP, Paryz) lub
w okreslonej grupie uzytkownikdw
(np. Londyn). Planujac wdrozenie
trzeba pamigtal, ze proces zastgpowa-
nia papierowych biletdw okresowych
karta miejska trwa okolo 12 miesi¢cy —
tak, by zakonczyl si¢ okres waznosci
biletow rocznych, a bilety jednorazo-

Tabela 1. Podstawowe dane najwiegkszych systeméw karty miejskiej
Uktad Rok Miejski
elektro- urucho- transport
niczny mienia  publicz-
iy
Felica 2001 Tak
Mifare 2004 Tak
Mifare 1999 Tak
Felica 1997 Tak
Mifare 2004 Tak
Mifare 2000 Tak
Mifare Felica 2001 Tak
Mifare 2001 Tak

we s3 ostatnimi do zastapienia (o ile

bedzie to konieczne). W Polsce, z uwa-

gl na rygory prawne dotyczace zamo-

wienn publicznych, pilotaz bylby bar-

dzo kitopotliwy. Ale po dos$wiadcze-

niach kilku miast réznej wielkosci,

mozna obecnie skorzysta¢ z ich roz-

wigzan.

Doswiadczenia innych krajéw pokazu-

ja réwniez, ze wdrozenie karty miej-

skiej moze trwaé dluzej niz 2 - 3 lata.

Przyczynami opdznienr bywaly np.:

@ niedostatek funduszy lub brak budze-
tu (np. niektdre miasta niemieckie);

@ brak zgody co do wspdlnego podej-
Scia do problemdéw wsrdd czlon-
kow konsorcjéow (np. Holandia);

© weryfikacja technologii/wybér od-
powiedniego standardu (np. Wielka
Brytania);

© brak satysfakcjonujacych wynikdéw
przeprowadzonego pilotazu (np.
niektore miasta niemieckie).

System karty miejskiej powinniSmy

postrzegaé jako system informatyczny.

Struktura takiego systemu przedstawia

si¢ nastepujaco:

© sie¢ (podsystem) tadowania karty.
Sa to zaréwno samoobstugowe au-
tomaty, jak i punkty w sklepach,
kioskach itp;

@ infrastruktura terminalowa (pod-
system) — np. kasowniki w pojaz-

dach, terminale platnicze, parko-
metry, czytniki w systemach kon-
troli doste¢pu;

@ podsystem kontroli, tj. przenosne
czytniki dla kontrolerow w pojaz-
dach transportu publicznego;

@ podsystem gromadzenia 1 przetwa-
rzania danych (gléwne centrum in-
formatyczne, komputery stacyjne
1 zajezdniowe);

@ podsystem laczno$ci, zapewniajacy
bezpieczng transmisj¢ danych po-
mi¢dzy poszczegblnymi podsyste-
mami.

Karty miejskie w Polsce

W Polsce, podobnie jak w innych kra-
jach, standardem de facto w systemach
kart miejskich 1 biletow elektronicz-
nych stal si¢ uklad elektroniczny Mifa-
re. Najwickszy w Polsce system karty
miejskiej ma Warszawa. Szczegdlowe
informacje na temat Warszawskiej

elektronicznego

Z.

Karty Miejskiej zostaly przedstawione

w nast¢pnym rozdziale. Wiele innych

miast wprowadzilo karty elektroniczne
do wnoszenia oplat za miejski trans-
port publiczny. Dla mniejszych miast
niewatpliwym wzorem moze by¢ 150-
tysigczny Rybnik, ktéry w ramach jed-
nego projektu wspoélfinansowanego
z funduszy UE uruchomil u siebie
system karty miejskiej, zwanej tam

takze e-kartg. O systemie rybnickim

napiszemy w jednym z nast¢pnych ar-

tykutow.

Oto niepelna lista systeméw biletu
1 karty miejskiej

w Polsce podzielona na 4 grupy:
A. karty miejskie,
B. dobrze rokujace bilety elektronicz-

ne (w najblizszej przyszlodci zapew-
ne karty miejskie),

C. stabo rokujace bilety elektroniczne
(pomimo nazwy ,karty miejskie”),

D. typowe bilety elektroniczne.
W grupie A znajdziemy:

1. Warszawska Kart¢ Miejska (od
2001 r., obstuga transportu pub-
licznego i platnego parkowania);

2. Krakowska Kartg Miejska (od

2005 r., obstuga transportu pub-
licznego 1 platnosci za parkowanie
w parkometrach);

3. Rybnicka Kartg Miejska zwana tez

e-kartg (od 2006 r., obstuga trans- p
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portu publicznego i platnego parko-
wania).

W tej grupie w najblizszych latach po-

jawia si¢ systemy karty miejskiej w Lo-

dzi i we Wroctawiu. W tym roku Ko-
munikacyjny Zwigzek Komunalny

Goérnoslaskiego Okregu Przemyslo-

wego (KZK GOP) wspdlnie z samo-

rzadem wojewddztwa Slaskiego planu-
je ogloszenie przetargu na wprowa-
dzenie Slaskicj Karty Ustug Publicz-
nych. Jej najwazniejszym elementem
bedzie wspélny bilet w autobusach,
tramwajach 1 pociagach aglomeracji

§laskiej. Karta ta bedzie umozliwiaé

takze wejscie do kina, teatru czy bi-

blioteki.

Do grupy B zaliczymy:

4. Poznanska Komkarte (od 2003 r.,
jest osobna karta do parkowania);

5. E-kartg w Walbrzychu (od 2004 r.);
6. Gdanska Kart¢ Miejska (od 2006 r.,
jest osobna karta do parkowania);

7. Suwalska Kart¢ Miejska (od 2007 r.,
planowana takze jako karta rabato-
wa, lojalno$ciowa 1 identyfikacyjna);

8. Czestochowska Karte Miejska (od
2008 r., jest strefa platnego parko-
wania).

W grupie C znajduja si¢:

9. Karta Miejska w Piotrkowie Try-

bunalskim (od 2003 r.);

10. Jaworznicka Karta Miejska (od
2005 r.);

11. Plocka Karta Miejska (od 2006 1.);

12. Karta Miejska w Inowroclawiu
(od 2007 r.);

13. Glogowska Karta Miejska (od
2008 r.);

14. Kotobrzeska Karta Miejska (od
2008 r.).

I'w koticu last but not least, czyli grupa D:

15. Kalisz (od 2000 r.);

16. Radomsko (od 2003 r.);

17. Wejherowo (od 2006 r.);

18. Nysa (od 2007 r.);

19. Inowroctaw (od 2007 r.);

20. Mielec (od 2008 r.);

oraz, takze w tej grupie
32 lokalne przedsigbiorstwa PKS;

7 lokalnych przedsi¢biorstw Veolia
1 Connex;
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37 lokalnych, prywatnych przedsig-

biorstw przewozowych,

Polski Express.
Lacznie w 4 grupach daje to w opinii
autora imponujaca liczb¢ co najmnicj
97 dzialajacych systemow.
Podsumowujac polskie dos§wiadczenia
nalezy stwierdzié, ze:

catkowicie dominuje uklad elektro-

niczny Mifare;

w zdecydowanej wigkszosci przy-

padkéw instalacje systeméw wyko-

naly polskie firmy;

najczesciej budowane sa systemy

biletu elektronicznego, ktérych

operatorem zostaje zarzadca lub

przedsigbiorstwo miejskiego trans-

portu publicznego;

sie¢ tadowania jest oparta niemal

wylacznie o punkty z obstuga, a po-

za Krakowem wiadciwie wszedzie

brakuje automatow.
W Polsce nie wystgpuja przeszkody
o charakterze prawnym, ktoére unie-
mozliwilaby wprowadzanie systeméw
biletu elektronicznego 1 karty miej-
skiej, cho¢ wskazana jest ostroznos$é
w przetwarzaniu danych osobowych
w przypadku wprowadzania kart i bile-
tow imiennych (Ustawa o ochronie
danych osobowych). Nie ma takze ba-
rier technicznych. Kilka firm polskich
oferuje takie systemy (np. Sygnity d.
EMAX, Mennica SA, ASEC, R&G,
EMAR). Wyzwaniami, ktérym nie
udalo sie dotychczas sprostac sg obstu-
ga transportu aglomeracyjnego i obstu-
ga innych platnosci niz bilet transpor-
tu publicznego oraz platne parkowa-
nie. Wydaje si¢ jednak, ze bariery jakie
tu istnieja nie maja charakteru tech-
nicznego, lecz organizacyjny, prawny
1 finansowy.

Zobaczysz jak przywita pigknie
nas... WKM

Pierwszy kontakt przedsigbiorcy albo
turysty przybywajacego do stolicy
z warszawskim systemem pobierania
oplat za przejazdy nie jest fatwy. Ktos,
kto wysiadzie z pociagu wieczorem na
Dworcu Centralnym 1 bedzie chcial

kontynuowa¢ podréz tramwajem albo

metrem natrafi na prawdziwy tor prze-

szkdd: Jaki bilet kupi¢? Gdzie jest
najblizszy punkt sprzedazy? Hmm,
pewnie w kiosku? A jesli kiosk be-
dzie zamknigty? Czy ten sam bilet
pozwoli mi pojechaé metrem?

Ale pomimo braku informacji ten, kto
pozna caly system, bedzie zaskoczony
jego mozliwoSciami. Jest to niewatpli-
we najwickszy 1 najdluzej dzialajacy
system w Polsce.

Bilety maja dwie materialne postaci:
bilety papierowe z paskiem magne-
tycznym — standard EDMON-
SON. Skasowanie biletu powoduje
zapisanie na pasku magnetycznym
oraz nadrukowanie m. in. daty i go-
dziny skasowania. Bilety te wyste-
puja w 48 rodzajach, zaréwno jed-
norazowych jak 1 krétkookreso-
wych. Rocznie sprzedawanych ich
jest ok. 85 mln sztuk;
zblizeniowa karta elektroniczna
czyli Warszawska Karta Miejska
(WKM) — standard Mifare. Jest to
no$nik 33 réznych biletéw okreso-
wych (30- 1 90-dniowych, miej-
skich 1 strefowych, normalnych
1 ulgowych). Bilety okresowe, zwa-
ne takze kontraktami, sa najpierw
tadowane na kartg, a nast¢pnie akty-
wowanie przez posiadacza karty
w jednym z ponad 12 000 kasowni-
kéw. Waznosé kontraktu rozpoczy-
na si¢ w momencie jego aktywowa-
nia. Ten sam kasownik stuzy takze
do kasowania biletéw papierowych
z paskiem magnetycznym.

Fadowanie WKM jest mozliwe w po-

nad 700 punktach (punkty ZTM, kio-

ski nalezace do sieci STREFA, wszyst-
kie urzedy pocztowe w Warszawie

1 wicle w okolicy, kasy kolejowe Kolei

Mazowieckich) oraz w 40 automatach

na stacjach metra. Dotychczas wyemi-

towano ponad 2 mlin kart, a w statym
uzyciu jest ich ok. 400 tysigcy. Karta
mozna placi¢ za przejazdy tramwaja-

mi, autobusami, metrem, koleja

(SKM, KM i1 WKD) a takze, przy uzy-

ciu specjalizowanej portmonetki elek-



tronicznej na Karcie, za parkowanie
w 1300 parkometrach.

Warszawska Karta Miejska

- analiza przypadku?

Jednym z gtéwnych powodéw poszu-
kiwania nowego systemu biletowego
dla Warszawy byla masowa skala
oszustw jakich dokonywano, drukujac
1 rozpowszechniajac falszywe bilety.
Stary system pobierania oplat, oparty
na r¢eznych kasownikach biletéw pa-
pierowych, nie pozwalal takze na kon-
trolg efektywnosci pracy kontroleréw
biletéw, wychwytywanie przypadkéw
uzycia biletow sfalszowanych lub juz
skasowanych, a takze nie dostarczal
zadnych danych statystycznych. Po-
nadto wejScie na stacje metra byto
swobodne.

W 1992 roku powstal Zarzad
Transportu Miejskiego w Warsza-
wie, odpowiedzialny m. in. za
sprzedaz biletdw na caly transport
publiczny w miescie. Dzigki tej
zmianie organizacyjnej sprawnie
ruszyly prace nad przetargiem na
zakup nowoczesnego systemu po-
bierania oplat za przejazdy.

W czerwcu 1994 r. francuska firma
Monetel wygrala przetarg na wy-
posazenie stolicy w taki system.
W opinii komisji przetargowej oferta
Monetela okazata sie by¢ lepsza od
ofert takich potentatdw jak francuska
Prodata, amerykanski Cubic czy bel-
gijski Dauso. Monetel mial zamonto-
waé we wszystkich §rodkach transpor-
tu miejskiego elektroniczne kasowniki
biletéw papierowych z paskiem ma-
gnetycznym. Tuz po podpisaniu kon-
traktu odbyly si¢ wybory samorzado-
we, a nowa Rada Warszawy stwierdzi-
ta, ze umowa podpisana z Monetelem
jest nickorzystna dla stolicy. Poprzed-
nim wladzom zarzucano, ze wybraly
system przestarzalty. Nowa Rada dazy-
ta do zerwania kontraktu. W efekcie
Francuzi skierowali sprawg¢ do sadu
1 wygrali we wszystkich instancjach.
Miastu grozila wyplata 7,2 mln z1, a co
gorsze — takze sprawa o odszkodowa-

nie w zwigzku z zerwaniem kontraktu.
W gr¢ wchodzitoby dodatkowo okoto
20 mln zl. Przetom nastapil pod ko-
niec 1997 r. Wowczas Monetel zapro-
ponowal Zarzadowi Warszawy nowe
warunki kontraktu. Wladze miasta, nie
majac chyba wielkiego wyboru, przy-
stapily do rozméw, wcigz ,wisial” bo-
wiem nad nimi proces o odszkodowa-
nie. Ostatnia rozprawa zaplanowana na
pazdziernik 1998 r. zostala odlozona
do lutego roku nast¢pnego. Monetel
obiecal zapomnieé o wszystkich rosz-
czeniach, o ile kontrakt zostanie osta-
tecznie zaakceptowany.

Prace nad nowym kontraktem trwaly
blisko sze§¢ miesigcy. Francuzi zapro-
ponowali Zarzadowi Warszawy rene-
gocjacj¢ wszystkich — nie tylko spor-

warszawska

karta
mie jska

Wiarszawka karta miejska

nych — punktéw zawartej w 1994 r.
umowy. Strony doszty do porozumie-
nia we wszystkich kwestiach, ktére je
wtedy pordznily. Miasto wywalczyto
lepsze warunki platnosci, wyzsze za-
bezpieczenie finansowe — w razie gdy-
by Francuzi nie wywiazali si¢ z warun-
kéow umowy, wydluzony okres gwa-
rancji 1 zwigkszony z 7 do 10 lat okres
dostawy cz¢sci zamiennych. Monetel
zobowigzal si¢ ponadto do dostarcze-
nia najnowocze$niejszych urzadzen po
cenach uzgodnionych w 1994 r. War-
to$¢ kontraktu po renegocjacji wzrosta
ze 119 mln FRF (76 miln z1) do 145
mln FRF (ok. 91 mln zl), co byto re-
zultatem zwigkszonych zaméwienn na
Sprzet.

Rada Warszawy w grudniu 1998 r. za-
akceptowala aneks do umowy z firmga

ITS — POBOR OPLAT

Monetel na zainstalowanie we wszyst-
kich autobusach i tramwajach oraz
w metrze kasownikéw do elektronicz-
nych kart 1 biletow papierowych z pa-
skiem magnetycznym. Trzeba bylo
m.in. zainstalowa¢ niemal 10 000 ka-
sownikéw 1 uruchomié¢ 12 punktéow
zbierania danych we wszystkich za-
jezdniach. W styczniu 2000 r. ruszyly
pierwsze dostawy sprzg¢tu, w sierpniu
rozpoczgly si¢ prace instalacyjne na
stacjach metra, a w pazdzierniku uru-
chomiono system w metrze. Kolejne
etapy to:
— pazdziernik 2000 — maj 2001 — prace
instalacyjne w naziemnym transpor-
cie publicznym;
— maj-wrzesien 2001 — uruchamianie
urzadzen w pojazdach.
Po prawie 3 latach od uchwaly
Rady Warszawy, bo 01.10.2001,
system ruszyl. Patrzac na te prace
z dzisiejszej perspektywy ich tem-
po nalezy oceni¢ jako bardzo do-
bre, tym bardziej, ze projekt od
strony organizacyjnej i zarzadczej
prowadzily tylko 3

w ZTM.

W nastgpnych latach pojawily si¢

osoby

nowe zastosowania, wykraczajace
poza pierwotny projekt, bedacy
realizacja umowy z Monetelem:
oplaty za parkowanie — od czerwca
2004;
elektroniczny identyfikator urzed-
nika — od 2005;
WKM na Elektronicznej Legityma-
¢ji Studenckiej (ELS) — od paz-
dziernika 2006;
samodzielny no$nik ,wspdlnego bi-
letu” kolejowego — od stycznia
2007,
no$nik uprawnienia do korzystania
z parkingéw ,Parkyj i Jedz” — od
kwietnia 2007.
Od 2002 roku funkcjonuje drugi, al-
ternatywny dostawca sprzetu, ktory
zainstalowal automaty i terminale do
tadowania Warszawskiej Karty Miej-
skiej (sie¢ STREFA).
W grudniu 2003 r. trzeci alternatywny
dostawca sprzetu dostarczyt kasowniki p
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dla stacji metra. W nastgpnych latach
byly realizowane kolejne dostawy,
w tym dla pociagéw SKM.

Na wynikach finansowych systemu
Warszawskiej Karty Miejskiej odbija
si¢ do dzi§ decyzja UOKIK, na mocy
ktorej od 11.03.2004 r. Karty sa wyda-
wane za darmo. Weze$niej, na podsta-
wie uchwaly RM z lipca 2001 r. pobie-
rano opfate 5 zt od kazdej karty. Jest to
chyba jedyny przypadek na S$wiecie
w branzy, ale niestety nie jedyny przy-
klad nonsenséw prawnych w Polsce.
Inne polskie miasta, nie bez proble-
méw prawnych stosuja mechanizm
kaucji przy wydawaniu swoich kart
1 biletéw elektronicznych.

Zobaczmy teraz, kto stoi za Warszaw-
ska Karta Miejska.
Za projekt systemu, dostawg urza-
dzeni, uruchomienie i nadzor autor-
ski odpowiadala firma Monetel.
Zostala ona przejeta przez migdzy-
narodowy koncern ASCOM. Z ko-
lei 2 lata temu ASCOM sprzedat
dzial zajmujacy si¢ systemami po-
bierania oplat w transporcie, firmie
ACS. Te zmiany nic odbily si¢
w istotny sposéb na funkcjonowa-
niu systemu pobierania oplat za
przejazdy w Warszawie.
Operatorem systemu jest Zarzad
(ZTM)
w Warszawie, jednostka budzetowa

Transportu  Miejskiego

Schemat systemu WKM (na podstawie mataerialtow ASCOM)

Podsystem
kontroli
biletow
SERWER SYSTEMU
—_—
P —
Podsystem
BUS
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Podsystem

Y

Miasta, odpowiedzialna za transport
publiczny, w tym za kontraktowa-
nic ustug przewozowych oraz
sprzedaz 1 kontrolg biletéw.
W ZTM za cksploatacj¢ systemu
informatycznego odpowiada kilku
informatykéw. Kilka innych oséb
odpowiada za zakupy ,czystych”
kart, ich inicjalizacj¢ 1 dystrybucje
do sieci fadowania.

Za instalacje 1 serwis urzadzen od-
powiadaja firmy SYNTAX (sprzgt
Monetel/ASCOM/ACS) i Macro-
system (wlasny sprzet — kasowniki
1 sterowniki).

Funkcjonuja 4 sieci tadowania —
ZTM, STREFA, Poczta Polska

g °o

Podsystem
sprzedazy

Podsystem i,
produkcji .
biletow

Podsystem
Metro




1 Koleje Mazowieckie, w ktérych
lacznie funkcjonuje ponad 700
punktéw (terminali). Niestety,
w Warszawie nie ma automatow,
w ktérych o kazdej porze mozna
byloby kupié bilety papierowe z pa-
skiem magnetycznym 1 zaladowaé
Warszawska Kartg Miejska.
Dominujaca aplikacja Warszawskiej
Karty Miejskiej jest bilet elektronicz-
ny transportu publicznego. Wskazni-
ki finansowe przedstawiaja si¢ naste-
pujaco:
miesicczna  warto$¢  obrotéw
w transporcie publicznym to ok. 42
mln zl; w platnym parkowaniu -
ok. 3,3 mln zt;
miesi¢gczna warto$¢ obrotow WKM
wynosi 27 mln zi;
udziat przychodéw ze sprzedazy bi-
letéw elektronicznych (kontrak-
WKM

w sprzedazy wszystkich biletdw,

tow) ladowanych na
W tym papierowych ogblem, wyno-
si ok. 64%;

udzial przychodéw ze sprzedazy
Limpulséw” parkingowych tadowa-
nych na WKM w przychodach za
parkowanie ogdétem wynosi ok.
11%;

stosunek przychodéw z biletéw
elektronicznych (kontraktow) tado-
wanych na WKM do przychodéw
ze sprzedazy ,impulsdéw” parkingo-

wych tadowanych na WKM wynosi
90:1.

Miesi¢czne dane finansowe:

— ok. 25 mln zl — sprzedaz biletow
okresowych fadowanych na WKM,

— ok. 20 mln zI — sprzedaz biletéw pa-
pierowych,

— ok. 3,2 mln zt — oplaty za parkowa-
nie bilonem,

— ok. 0,4 mln — platnosci za parkowa-
nie poprzez WKM,

— ok. 95 zl — $rednia warto$¢ fadowa-
nia WKM ,impulsami” parkingo-
wymi.

Po 6 latach doswiadczen w ekspolatacji

systemu pobierania oplat za przejazdy

nalezy takze podkreslié, ze:
system informatyczny kontroluja-
cy pracg catego systemu biletowe-
go dal nowe mozliwosci nadzoro-
wania 1 monitorowania transportu
publicznego w Warszawie, lecz nie
rozwiagzal problemu liczenia pasa-
zerdw na poszczegdlnych liniach;
uklad elektroniczny Mifare w kar-
cie WKM jest ciagle wystarczajaco
bezpieccznym rozwigzaniem dla
oplat za transport publiczny i par-
kowanie; decyzja uzywania réwno-
legle WKM 1 biletéw papierowych
z paskiem magnetycznym byla je-
dynym  rozwiazaniem,  ktére

uwzglednilo zaréwno pasazeréw

okazjonalnych, jak i czgsto korzy-

ITS — POBOR OPLAT

stajacych z miejskiego transportu
publicznego;

WKM zastapila bilety miesigczne
biletami 30- 1 90-dniowymi z do-
wolng datg rozpoczecia okresu waz-
nosci, likwidujac obl¢zenie punk-
tow ladowania biletéw w pierwszy
dzienh miesiaca;

wiecloaplikacyjne cechy ukladu
elektronicznego Mifare umozli-
wiaja uruchamianie innych apli-
kacji niz bilet elektroniczny na
transport publiczny. Przykladem
jest aplikacja parkingowa, pier-
wotnie nie planowana przez Mo-
netel dla WKM;

planowana od dawna trwata, ma-
szynowa personalizacja WKM po-
zwoli m. in. zmniejszy¢ skalg
oszustw 1 rozdawnictwa kart, blo-
kowaé karty skradzione oraz wy-
korzystywaé Karte jako wiarygod-
ny identyfikator w systemach
kontroli dostgpu.

Piotr Krukowski

1) Wroctaw 2000 PLUS. Studia nad strate-
gia miasta” Zeszyt 1 (57) /2005. http: //wro
system.um.wroc.pl/beta_4/we
bdisk/2d988233-cc00-4f56-be54-10931
f86ac08/konwersatorium_karta. pdf

2) Histori¢ Warszawskiej Karty Miejskiej
opracowano na podstawie artykuldw opu-
blikowanych w ,,Pulsie Biznesu”.

PARTNERSTWO W ITS

dokoriczenie ze str. 12

cie przez organizacje scktora prywat-
nego chocby czg¢éci zadan panstwa w
tej dziedzinie?

Kwestia elektronicznego pobierania
oplat jest réwniez dosy¢ zlozona. Jest
to szczegblna ustuga, gdyz dotyczy
oplat za korzystanie z infrastruktury
drogowej. Moga to by¢ zaréwno e-
lektroniczne systemy pobierania o-
ptat, jak 1 opflaty za parkowanie.
Trudno jest je tu w skrocie oméwié.

Wydaje sig, ze stosunki wlasnosci w
dziedzinie infrastruktury transporto-
wej oraz specyficzny sposéb budowy
poszczegdlnych odcinkéw drog be-
dzie determinowal udzial sektora
prywatnego w realizacji tego zadania
publicznego w najblizszych latach.
Mozliwos¢ zastosowania PPP jest ot-
warta.

Polska znajduje si¢ na poczatku dro-
gl prowadzacej do upowszechniania
ITS. Istnieje wiele opcji rozwoju i

stosowania nowych form partner-
stwa. PPP oraz MPS nie s3 latwymi
rozwigzaniami, ale wartymi rozwaze-
nia w Polsce.

Kazimierz Bartczak

1) Artykut nie porusza kwestii budowy au-
tostrad 1 innych inwestycji transportowych
w ramach PPP. Temat ten wymagalby od-
rebnego artykulu. Oczywiste jest, ze nie
mozna Swiadczy¢ ustug ITS, jezeli nie za-
inwestowano uprzednio w infrastrukture
ITS.
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TELEMATYCZNE APLIKACJE
DLA PRZEWOZOW TOWAROWYCH

Wprowadzenie

Europejski  Transport Kolejowy (4.
przedsigbiorstwa kolejowe — operatorzy
[RUl(n)], zarzadzajacy infrastruktura
[IM2(m)], wlasciciele wagonéw prywat-
nych i operatorzy terminali) s3 w trakcie
glebokich przemian liberalizujacych ry-
nek kolejowy (otwarty dostep do infra-
struktury kolejowej, umowy na zakup i
sprzedaz, zastapienie przepisow RIV i
wprowadzenie karty jakoSci przewozéw
towarowych).

Te przemiany 1 silne naciski rynku sta-
wiaja wysokie wymagania dotyczace
zmian zaréwno w procesach wspoldzia-
fania (rys.1) jak 1 wzajemnej wymiany
danych dla podniesienia konkurencyj-
nosci kolei w stosunku do innych rodza-

TSI jako regulacji Komisji Europejskiej
uzupelniajacej Dyrektywe 2001/16/EC4.
Przyjecie tej specyfikacji nie oznacza
automatycznie zakonczenia prac. Prace
nad TAF TSI beda toczyly si¢ w
dwoch

zbudowanie systeméw dla poszczeg6l-

réwnoleglych  kierunkach:

nych RU(n) i IM(m) i opracowanie
narz¢dzi do elektronicznej wymiany
danych oraz aplikacji obstugujacych
referencyjne bazy danych.

Zakres aplikacji telematycznych
dla kolejowego transportu
przewozow towarowych

Zakres TAF TSI (rys. 2) obejmuje prze-
plywy informacji wymagane przez inter-
operacyjnos¢ w ,,zoltym” obszarze (we-

Rys. 1. Przyklad wspétdziatania Europejskiego Transportu Kolejowego

Klient

Czas przewozu do klienta
>

odbiorca

»

Zobowigzanie
odbiorca

Integrator ustug kolejowych (LRU)

IM (1)

Konkurent
|

IM (2)

RU (4) [l

Okreslony

M @3) pociag

§ —

RU  Przedsigbiorstwo Kolejowe
IM  Zarzadzajacy Infrastruktrurg

Faza planowania:
Faza wykonania:
Po zakonczeniu przew.: Dziatania korekcyjne

Umowy
Polecenie przewozu

jow transportu. Jest to zadanie Techni-
cznych Specyfikacji Interoperacyjnosci
dla Podsystemu Aplikacji Telematy-
cznych Przewozdéw Towarowych (TAF
TSI — Technical Specifications for Interoperabi-
lity for Telematic Applications for Freight).

W dniu 23 listopada 2004 roku panstwa
czlonkowskie Unii Europejskiej na po-
siedzeniu Komitetu Artykulu 21 prze-
glosowaly migdzy innymi przyjecie TAF
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wnatrz obszaru TSI) migdzy IM(m) —
IM(p), RU(n).

TAF TSI nie obejmuje przeplywow in-
formacji mi¢dzy klientem i RU(n). S to
obszary indywidualnych firm, ktére roz-
rézniaja konkurentéw, tzn. na wolnym
rynku kolejowym kazdy przewoznik bu-
duje wlasne relacje z klientami, w tym
systemy I'T do obslugi transakeji z klien-
tami. Niemniej jednak TAF TSI zape-

whnig wysokiej jakoSci dane wymagane
przez RU(n) dla interfejsu z klientami.
Procesy planowania i procesy po zakon-
czeniu przewozu zostaly wykluczone,
lecz interfejsy tych proceséw lub istnie-
jacych projektoéw zostaly wzigte pod u-
wagg.

Istniejace projekty i inicjatywy

Podczas pisania TAF TSI:

— ,Projekty nie UE” jak réwniez
ystandardy nie CEN” zostaly wzigte
pod uwagg, lecz stosownie do przepi-
sow UE nie zostaly wymienione z na-
ZWy.

— Projekty (rys. 3), ktore rozpoczely
si¢ w czasie przygotowywania TAF
TSI  takie jak Crobit czy
EUROPTI-RAILS, byty wzi¢te pod
uwagg i sprawdzone, czy sa zgodne z
kierunkiem TAF TSI. Ogolnie rzecz
biorac TAF TSI s3 stabilne od lipca
2003, a projekty 1 inicjatywy, ktdre
wystartowaly po tej dacie zostaly u-
wzglednione w wymaganiach TAF
TSL

— Istniejace projekty (rys. 3) zostaly
poddane analizie 1 b¢da one mialy
wplyw na projekt systemu, ktéry
bedzie nastgpstwem TAF TSI
Przyklady: Sieci kolejowe do

transmisji danych wraz ze specyfi-

cznymi protokétami dla systemow

kolejowych — Hermes, System e-

lektronicznego listu przewozowe-

go w mi¢dzynarodowych przewo-
zach towaréw — ORFEUS (Open

Railway Freight EDI System), ISR

(International Service Reliability),

System do optymalizacji tras prze-

wozu — Pathfinder, Cesar lub stu-

dium II Optirail jako ,Fun-
kcjonalna Specyfikacja Wymagan”
dla Systemu nadzoru ruchu pocia-

géw w wyznaczonych korytarzach
— EUROPTIRAIL. RNE (Railway



Rys. 2. Obszar aplikacji telematycznych w TSI dla przewozéw towarowych

RU(k), RU(n) — IM(m) i odwrotnie.

Nadawca

Obszar odpowiedz. LRU lub RU

RU (1)

Odbiorca

RU (2)

Obszar Technicznych Specyfikacji
Interoperacyjnosci (TSI)
Podsystem Telamatyka

IM (1)

Network Europe) jest to organizacja,
ktéra przejely rozwdj i eksploata-
cj¢ systemow: Pathfinder, EURO-
PTIRAIL i innych.

Charakterystyki aplikacji
telematycznych dla podsystemu
przewozow towarowych
Integralng  czegScia  Trans-Euro-
pejskiego Systemu Kolei Konwencjo-
nalnej, do ktérego ma zastosowanie
Dyrektywa 2001/16/EC, jest podsys-
tem aplikacji telematycznych. Spdj-
nos¢ tego podsystemu musi by¢ pod-
dana weryfikacji. Szczeg6lnie uwaznie
musi by¢ sprawdzona zgodno$é ze
specytikacja podsystemu, jego interfej-
sy z systemami, z ktérymi jest integro-
wany, jak réwniez zgodno$¢ z zasada-
mi cksploatagji 1 utrzymania.
Podsystem aplikacji telematycznych
dla przewozéw towarowych jest zdefi-
niowany w Zalaczniku II do Dyrekty-
wy 2001/16/EC, sekcja 2.5(b), ktoéry
zawiera w szczegdlnosci:
aplikacje dla obstugi przewozéw to-
warowych (monitorowanie przesy-
tek i pociagdbw w czasie rzeczywi-
stym),
systemy rozrzadzania 1 zestawiania
sktadéw pociagdw,
systemy rezerwacji drogi pociagu,
zarzadzanie polaczeniami z innymi
rodzajami transportu i tworzeniem
towarzyszacych dokumentdéw clek-
tronicznych.

Systemy rozliczen z klientami, jak
réwniez systemy platnosci 1 fakturo-
wania mig¢dzy réznymi uczestnikami
proceséw ( przedsi¢biorstwa kolejowe,
zarzadzajacy infrastruktura) nie wcho-
dza w zakres TSI. System projektowa-

TS

Przeglad opisu podsystemu
TSI bierze pod uwagg obecnych ucze-
stnikow proceséw transportu kolejo-
wego 1 réznych mozliwych dostawcow
uslug, ktérzy moga by¢ wiaczeni do
transportu towarowego jako ustugo-
dawcy dla:
Wagonow
Lokomotyw
Maszynistow
Whaczania wagondéw 1 rozrzadzania
pociagdw (goérek rozrzadzania)
Sprzedazy tras (Slot selling)
Zestawiania pociagéow
Obstugi pociagdw
Monitorowania pociagdw
Sterowania pociagami
Monitorowania przewozow
Przegladéw 1 napraw wagonéw i/lub
lokomotyw
Rozliczen z klientami
Obstugi terminali intermodalnych

Rys. 3. Przeglad systemow transportu kolejowego w trybach planowania,
wykonania i po zakoficzeniu przewozu (jako przyktady).

Tryb planowania Tryb wykonania Analizy po przewozie

TAF TSI

Pathfinder
EICIS ENEE/RNE
— Network statement

/

Zadanie drogi
Ad hoc

Obszar mozliwych
interfejsow/interakgji

Hermes 30
Orpheus ISR
Crobit

Stan
(EPR, UIC Leaflet 450-2)

Dane dla

poprawy jakosci

Cesar

Wykonalnos$¢ zaakceptowana ze wzgledu

na specyficzne aspekty:
EUROPTIRAL dla Korytarzy

ny jest dla wymiany danych, niemnicej
dostarcza potrzebnych informacji jako
podstawy do rozliczen wynikajacych z
ustug transportowych.
Dtugookresowe planowanie rozkta-
déw jazdy réwniez nie wchodzi w
zakres aplikacji telematycznych TSI.
W pewnych ich punktach znajduje
si¢ odniesienie do dlugookresowego
planowania, ale jest to tylko zwigzek
na etapie trybu realizacji.

Zarzadzania przewozami.
(Powyzsza lista nie wyczerpuje wszyst-
kich mozliwosci).
Specyficzni dostawcy ustug sa zdefinio-
wani bezposrednio w  dyrektywach
2001/14/EC5) i 2001/16/EC.
W stosunku do scenariuszy komunika-
cyjnych  migdzy zarzadzajacymi i
aplikantami® w trybie wykonywania
transportu, byli rozwazani tylko IM(m) i
RU(n), a nie wszyscy aplikanci, ktorzy p
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mogy by¢ istotni dla trybu planowania.
Powigzania IM(m) — RU(n) w trybie
wykonania sa zawsze zdefiniowane, a e-
lektroniczna wymiana danych (komuni-
katow) 1 zbiory danych sa wyspecyfiko-
wane w TAF TSI Definicja aplikanta i
wynikajace mozliwosci przydzielenia
drogi przewozu pozostaja niezalezne.
Jak zaznaczono wyzej, dla procesu prze-
wozbw towarowych musza by¢ dostar-
czane rdzne ushugi, na przyktad zape-
wnienie wagonu. Ta ustluga moze by¢
odniesiona do zarzadzajacego taborem,
natomiast jesli ta ustuga jest jedna z u-
stug oferowanych przez RU(n), to
RU(n) dziata takze jako zarzadzajacy ta-
borem. Zarzadzajacy taborem moze za-
rzadza¢ swoimi wlasnymi wagonami
lub wagonami innego wlasciciela wa-
gonéw (innego dostawcy wagondw to-
warowych). Potrzeby takiego rodzaju
dostawcy uslug zostaly uwzglednione
bez wzgledu na to, czy zarzadzajacym ta-
borem jest RU(n), czy tez nie. Jesli ustu-
ga jest oferowana przez RU(n), to
RU(n) dziala tak jak dostawca takiej u-
slugi.

takze odpowiedzialne za koordynacje te-
go procesu z innymi przedsi¢biorstwa-
mi. Usluga ta moze by¢ takze $wiadczo-
na przez spedytora lub inng jednostke.
Konkretne zaangazowanie si¢ RU(n) ja-
ko LRU(n) moze rézni¢ jeden rodzaj u-
stugi od drugiego. W intermodalnych
przewozach zarzadzanie przewozem po-
ciagdw zblokowanych 1 przygotowa-
niem listow przewozowych jest wyko-
nywane przez integratora ustug inter-
modalnych, ktéry moze by¢ klientem
dla LRU(n).

Gléwna celem jest tutaj wspdlpraca
RU(n), IM(m) oraz innych dostawcow
ustug (zdefiniowanych powyzej) w celu
dostarczenia klientowi jednolitych u-
slug.

Procesy

TAF TSI dla przewozu towardw koleja
jest ograniczone zgodnie z Dyrektywa
2001/16/ECY do IM(m) i RU(n)/
LRU(n) z odniesieniem do ich bezpo-
$rednich klientow.

W trybie wykonania, dzialania LRU(n)
rozpoczynaja si¢ z otrzymaniem od ich

Rys. 4: Przykladowy scenariusz dla zadania trasy pociagu

Nadanie RU() C RU() E RUG3) Przeznaczenie
[ I
A F ‘
| IM(T) M) M@3) L Me
B D

RU(1) zazadal trasy pociagu A-B od IM(1) i B-C od IM(2)
RU(2) zazadat trasy pociagu C-D od IM(2) i D-E od IM(3)

RU(3) zazadat trasy pociagu E-F od IM(4)

Kiedy rozwazano potrzeby klienta
stwierdzono, ze jedng z ustug jest orga-
nizacja 1 zarzadzanie transportem, pro-
wadzone przy utrzymaniu statego kon-
taktu z klientem. Ta ustuga jest dostar-
czana przez wiodace przedsigbiorstwo
kolejowe (Lead Railway Undertaking —
Lead RU(n) lub LRU(n)). LRU(n) jest
pojedynczym punktem kontaktowym
dla klienta. Jesli wigcej niz jedno przed-
sighiorstwo kolejowe jest wlaczone w
taficuch transportowy, to LRU(n) jest
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klienta listu przewozowego 1 wagonow
zaladowanych w okre§lonym czasie.
LRU(n) tworzy wstepny plan przewozu
(na podstawie do$wiadczenia i/lub kon-
traktu). Jesli LRU(n) zamierza wlaczy¢
zaladowany wagon do pociagu w trybie
otwartego dostgpu (LRU(n) operuje po-
ciagiem w czasie calego przewozu),
wstepny plan staje si¢ korficowym. Jesli
natomiast LRU(n) zamierza wlaczy¢ za-
tadowany wagon do pociagu, przy kto-
rym kooperuje z innym RU(n), musi

znalez¢, na ktérego RU (n) powinien by¢
zaadresowany 1 w jakim czasie wymiana
wagonéw migdzy dwoma kolejnymi
RU(n+1) moze nastapi¢. Nastgpnie
LRU(n) przygotowuje, indywidualnie
dla kazdego RU(n) wstepny plan zesta-
wienia wagonow jako podzbiér dla cale-
go przewozu. Z kolei okre$lone RU(n)
sprawdzaja dostgpne zasoby w celu przy-
gotowania wagonéw, jak rowniez do-
stepno$¢ trasy przewozu. Odpowiedzi
od roznych RU(n) umozliwiaja LRU(n)
usprawnienie planu przewozu lub roz-
poczgcie od nowa procesu ustalania pla-
nu przewozu — by¢é moze réwniez z in-
nymi RU(n) — do czasu az konicowa
wersja planu przewozu spelni oczekiwa-
nia klienta.

RU(n)/LRU(n) musi generalnie rzecz

biorac mie¢ jako minimum, zdolno$é:

— zdefiniowania ustugi, tzn. podania
ceny 1 czasOw tranzytdw, dostawcy
wagonéw (tam, gdzie to jest mozli-
we), informacji o wagonie/jednostce
intermodalnej w powigzaniu z sza-
cunkowym czasem przyjazdu (ETA),
lokalizagji, gdzie przesytka moze by¢
zaladowana do pustego wagonu czy
kontenera itp.;

— dostarczenia ustugi, ktéra zostala
zdefiniowana w sposéb wiarygodny,
jednolity poprzez uzycie wspdlnych
proceséw biznesowych 1 zwigzanych z
nimi systemoéw. RU(n), IM(m) 1 inni
dostawcy ustug oraz uczestnicy, tacy
jak np. celnicy musza mie¢ mozliwosé
elektronicznej wymiany informacji;

— mierzenia jako$ci dostarczonych u-
stug w poréwnaniu z tym, co zostalo
zdefiniowane (np. zgodnoS$ci: wysta-
wionego rachunku z wycena, rzeczy-
wistych czaséw tranzytu ze zobowia-
zaniem, zaméwionych wagonéw z
dostarczonymi, ETA(n) z rzeczywi-
stym czasem przyjazdu);

- operowania w sposob wydajny pod
wzgledem wykorzystania pociagu, in-
frastruktury i ladownosci taboru, po-
przez uzywanie procesdéw bizneso-
wych, systemdw 1 uczestniczenie w
wymaganej wymianie danych dla
wsparcia przewozu wagonu/jednostki



intermodalnej 1 harmonogramowania

pociagu.
RU(n)/LRU(n) musi takze ustali¢ na za-
sadzie umowy z IM(m) wymagana tras¢
pociagu 1 obstuzy¢ pociag na okreslo-
nym odcinku trasy. Dla trasy pociagu
moze wykorzysta¢ juz zamdéwiony (w
trybie planowania) tras¢, lub moze zaza-
da¢ trasy pociagu ad hoc od zarzadzaja-
cego infrastruktura (IM(m)) stosownie
do odcinka (m) trasy na ktérym RU(n)
obstuguje pociag. Na rys. 4 — punkty B,
D i E s3 punktami przekazania migdzy
IM(m), a punkty C i E s3 punktami wy-
miany mi¢dzy RU(n).
Komunikacja podczas przemieszczania
si¢ pociagu miedzy RU(n) 1 IM(m) mu-
si zawsze by¢ odniesiona do numeru po-
ciggu 1 trasy. Przy pomocy tych nume-
row IM(m) komunikuje si¢ z RU(n),
ktére zamowilo tras¢ pociagu na jego in-
frastrukturze. W powyzszym przykla-
dzie:

Dla przewozu na odcinku A-B,

IM(1) komunikuje si¢ z RU(1)

Dla przewozu na odcinku B-C,

IM(2) komunikuyje si¢ z RU(1)

Dla przewozu na odcinku C-D,

IM(2) komunikuje si¢ z RU(2)

Dla przewozu na odcinku D-E,

IM(3) komunikuje si¢ z RU(2)

Dla przewozu na odcinku E-F, IM(4)

komunikuje si¢ z RU(3).
Jesli RU(n) realizuje w pelni przewdz A-
F (otwarty dostgp dla RU(n), nie ma
wlaczonych innych RU(k)), to kazdy
wlaczony w ten przewdz IM(m) komu-
nikuje si¢ tylko bezpoSrednio z tym
RU(n). Ten ,otwarty dostep” dla RU(n)
moze by¢ zrealizowany przez zamowie-
nie trasy pociagu poprzez ,One Stop
Shop” (jest to europejskie rozwigzanie na
zamoéwienie przez RU(n) trasy pocia-
gbéw u wielu IM(m)) lub — jak w scena-
riuszu — zamowienie kazdego odcinka
trasy bezpoSrednio u wlasciwego
IM(m). TSI uwzglednia oba przypadki.
Dla klienta najwazniejsza informacja jest
zawsze szacunkowy czas przyjazdu jego
przesytki (ETA — Estimated Time of Arri-
val). ETA moze by¢ obliczony w przy-
padku otwartego dostgpu na podstawie

wymiany informacji mi¢dzy LRU(n) i
IM(m). W przypadku trybu wspotpracy
z roznymi RU(n), ETA a takze szacun-
kowe czasy wymiany (Estimated Times of

Interchange — ETT(n)) moga by¢ okreSlone

na podstawie komunikatéw wymienia-

nych mi¢dzy RU(n) i IM(m) oraz do-
starczonych do LRU(k) przez RU(n).

Na podstawie wymiany informacji mig-

dzy IM(m) i RU(n), LRU(k) moze o-

kresli¢ na przyklad:
kiedy wagon byl wyprawiony z, lub
przybyt na stacje lub okreslong lokali-
zagjg,
kiedy odpowiedzialnos¢ za wagony
byta przekazana od RU(n) do kolej-
nego RU(n+1) w laticuchu transpor-
towym.

Wymiana danych jest okreslona nie tylko

mi¢dzy IM(m) 1 RU(n), lecz takze mig-

dzy RU(n) 1 LRU(k). Z tych danych
moga by¢ opracowywane migdzy inny-

mi nastgpujace statystyki:

— dla $redniego okresu — w duzych
szczegOlach proces planowania prze-
wozow,

— dla dlugiego okresu — przeprowadze-
nie strategicznych ¢wiczen planowa-
nia i studidw przepustowosci (np. a-
nalizy sieciowe, definiowanie bocznic
1 stacji rozrzadowych, planowanie ta-
boru), jak réwniez wszystko razem
wymienione powyzej,

— dla poprawienia jakosSci ustug trans-
portowych 1 wydajnosci.

W zasadzie nie rozréznia si¢ wagonéw
zaladowanych 1 pustych. Transport wa-
gondéw pustych odbywa sie na podstawie
zamoéwienia wagonu, jednak zarzadzaja-
cy taborem dla wagonéw pustych musi
by¢ traktowany jak klient.

Podsumowanie

System informacyjny jest tak dobry, jak
wiarygodne s3 dane. Dlatego dane,
szczegblnie dane podstawowe, ktére od-
grywaja decydujaca rol¢ w przemie-
szczaniu przesylek, wagonéw lub konte-
neréw muszg by¢ doktadne i zbierane e-
konomicznie, co oznacza, ze dane te (a
zwlaszcza dane stale) powinny byé
wprowadzane tylko raz.
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HENRYK
POGRZEBSKI
gléwny specjalista
ds.  wspotpracy
miedzynarodowej
- jest absolwen-
tem Wydzialu Ma-
tematyki, Fizyki
i Chemii Uniwersytetu Marii Curie-
-Skfodowskiej w Lublinie. W okresie
pracy w informatyce kolejowej
uczestniczyl w projektowaniu i pro-
gramowaniu systeméw informa-
tycznych dla transportu kolejowego
(takich jak: centralne rozliczanie
naleznosci przewozowych, lokalne
rozliczenie naleznosSci przewozo-
wych, logiczna architektura aplika-
cji i baz danych dla Systemu Kiero-
wania Przewozami i Zarzadzania
Przedsiebiorstwem PKP, ewidencja
wagonow, statystyka z przewozow
towarowych). Od kilkunastu lat
uczestniczy w pracach grup miedzy-
narodowych: UIC, OSZD, CER w za-
kresie standardéw kodowania i sys-
temow informatycznych.

W transporcie intermodalnym w rdz-
nych punktach (nazywanych bramka-
mi) wagon jest nie tylko podlaczany do
innego pociagu, lecz takze jednostka in-
termodalna moze by¢ przemieszczana z
jednego wagonu na inny. Wynika z te-
g0, ze niewystarczajace jest opracowa-
nie samego planu przewozu dla wago-
noéw; integrator ustug intermodalnych
musi rowniez stworzy¢ plan przewozu
jednostek intermodalnych, nawet, jesli
tym integratorem jest RU(n).
TAF TSI dla podsystemu aplikagji tele-
matycznych definiuja wymagane infor-
macje, ktére musza by¢ wymieniane
mi¢dzy réznymi partnerami wlaczony-
mi w fancuch transportowy i pozwalaja
na wdrozenie standardowych, obowiaz-
kowych proceséw wymiany danych.
Henryk Pogrzebski

LITERATURA:
[1] Techniczne Specyfikacje Interoperacyj-
nosci odnoszace si¢ do Podsystemu Aplikacji

dokoficzenie na str. 38
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PROJEKT — ZNAMY JUZ
DEFINICJE, | CO DALE)?

W poprzednim odcinku cyklu artykutéw
poswieconych zarzadzaniu projektami
poznaliSmy definicje projektu, rozwazaliSmy
czym r6znia si¢ projekty od dziatalnosci
operacyjnej (biezacej) firm oraz zaczeliSmy
poznawac historie zarzadzania projektami.

»Projekt (przedsiewziecie) to tymczasowa dziatalnos¢,
podejmowana w celu wytworzenia unikalnego wyrobu,
dostarczenia unikalnej ustugi badz osiagniecia unikalne-
go rezultatu.” [1]

Jak powstawata nowa dyscyplina - zarzadzanie
projektami
Projekty prowadzono juz od zarania dziejow ludzkosci (np.
budowa piramid egipskich). W XX wieku wynaleziono na-
rz¢dzia przydatne do zarzadzania projektami, takie jak wy-
kres Gantta, zwany takze wykresem paskowym (Ganit chart,
bar chart), Struktura Podzialu Pracy (WBS - Work Breakdown
Structure) — ale projektami zarzadzano nadal w sposéb nie-
formalny, intuicyjny, cz¢sto wykorzystujac jedynie ogdlne
doswiadczenia menadzerskie.
Za poczatek nowoczesnej ery zarzadzania projektami
uwaza si¢ lata pieédziesiate XX w.
Potrzeba jeszcze raz okazala si¢ matka wynalazkéw — dwa
modele matematyczne harmonogramowania projektdw po-
wstaly w USA dla dwéch konkretnych projektdw, ktdrych
skala uzmyslowita zainteresowanym, ze dotychczas uzywa-
ne sposoby 1 narzg¢dzia zarzadzania projektami juz nie wy-
starcza. I tak:
koniecznos$¢ efektywnego zarzadzania utrzymaniem i
modernizacjami fabryk doprowadzila do stworzenia w
ramach joint venture migdzy korporacjami DuPont i Re-
mington Rand metody CPM (Critical Path Method —
Metoda Sciezki Krytycznej). Metode stworzono w ro-
ku 1957, przetestowano w roku 1958 (obliczenia wyko-
nywano na elektronicznej maszynie cyfrowej!)
UNIVAC-I), a po raz pierwszy zastosowano do harmo-
nogramowania remontu fabryki chemicznej w roku
1959. Czas przestoju skrécono dzigki temu ze 125 do 93
godzin;
program budowy oraz wdrozenia w Marynarce Wojennej
USA systemu pociskéw rakietowych Polaris, wystrzeli-
wanych z todzi podwodnych, zaowocowal powstaniem
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w roku 1958 techniki PERT (Program Evaluation and Re-
view Technique — Technika Oceny i Przegladu Progra-
mu), stworzonej wspélnie przez Marynarke Wojenna
USA i korporacj¢ Lockheed. Obliczenia wykonywano na
maszynie cyfrowej NORC (Naval Ordinance Research Com-
puter), nalezacym do Marynarki Wojennej.2)
Oba te modele s3 do dzi$§ podstawa klasycznych metod two-
rzenia harmonogramu projektu i zarzadzania nim.
W tym samym czasie rozwijano technik¢ szacowania ko-
sztdw, zarzadzania kosztami 1 ekonomi¢ inzynierii (Enginee-
ring Economics). Zacz¢ly powstawaé organizacje zrzeszajace
osoby zajmujace si¢ zawodowo zarzadzaniem projektami,
co przyczynito si¢ do dalszego rozwoju teorii 1 praktyki tej
galezi. Pioniersky organizacja, powstaly w 1956 roku, bylo
stowarzyszenic AACE — American Association of Cost Engineers,
zrzeszajace inzynieréw zajmujacych si¢ szacowaniem ko-
sztow, planowaniem i harmonogramowaniem projektéw o-
raz kontrola harmonogramu i kosztéw.
W roku 1969 powstat w USA PMI (Project Management In-
stitute — Instytut Zarzadzania Projektami) — najwigksza
na §wiecie organizacja w tej branzy, liczaca obecnie ponad
260 000 cztonkéw w 171 krajach. Instytut jest tworcg szere-
gu standardéw w dziedzinie zarzadzania projektami — naj-
bardziej znany to PMBOK® Guide [1] (polska nazwa —
»<Kompendium wiedzy o zarzadzaniu projektami”). PMI
nadaje certyfikaty zawodowe trzech pozioméw — najstarszy
1 najbardziej znany to PMP® (Project Management Professional
— Profesjonalista Zarzadzania Projektami).
W Polsce dziala lokalna organizacja PMI pod nazwa PMI®
Poland Chapter (PMI Polska), majaca 5 oddziatow
(Gdansk, Krakéw, Poznan, Warszawa, Wroctaw). Zaintere-
sowanych odsytam na strong internetowa www.pmi.org.pl .
PMI nie jest jedyna organizacja, ktdra stawia sobie za cel
promocj¢ 1 doskonalenie zarzadzania projektami 1 zawodu
kierownika projektu. Przykladowo mozna wymienié dwie
inne:
IPMA (International Project Management Association — Migdzyna-
rodowe Stowarzyszenie Zarzadzania Projektami) — najstar-
sza organizacja, zalozona w roku 1965 jako forum wymiany
doswiadczen. Zarejestrowana w Szwajcarii, skupia obecnie
40 organizacji krajowych z 40 000 czlonkow;
APM (Association for Project Management — Stowarzyszenie na
rzecz Zarzadzania Projektami) — dziatajaca w Wielkiej Bry-
tanii, ma 16 500 czlonkéw w kraju macierzystym i za grani-
ca. Organizacja ta wchodzi w sklad IPMA.
Mam nadziejg, ze powyzszy wstep przekonal Czytelnikéw o



tym, ze:
zarzadzanie projektami stalo si¢ w ciagu ostatniego po6l-
wiecza dobrze ugruntowana dziedzina wiedzy o zarza-
dzaniu;
zarzadzanie projektami stato si¢ wyodr¢bniona dyscypli-
na zawodows.

Jezeli tak, to mozemy przej$é¢ do meritum.

Zacznijmy od spraw podstawowych

Chcialbym w tym miejscu lojalnie uprzedzi¢ Czytelnikdw,
ze przeczytanie nastgpnych stron i nastgpnych artykutow
nie uczyni z Was od razu kierownikéw projektéw, czy moé-
wiac z angielska Project Manager’sw. Zrozumienie zagadnief
projektowych na pewno utatwi Wam porozumienie z zespo-
fami projektowymi i ich kierownictwem, a méwiac wspol-
nym jezykiem bedziecie bardziej efektywnie wspdtpracowaé
dla dobra projektéw, w ktérych uczestniczycie (albo kiedys
przyjdzie Wam uczestniczy<). Jezeli zainteresuje Was ta te-
matyka i odkryjecie jej potencjat zawodowy, to moze zdecy-
dujecie si¢ na dalsze ksztalcenie w tej dziedzinie 1 zmiang
Waszej kariery zawodowej (tak, jak zrobit to kilkanascie lat
temu autor).

Zarzadzanie projektami

Jest to odr¢bna dyscyplina, réznigca si¢ znacznie od biezace-
go zarzadzania firmami czy instytucjami (czyli od zarza-
dzania procesami ciaglymi).

Zarzadzanie projektami polega na organizowaniu za-
sobow (przez zasoby rozumiemy srodki finansowe, lu-
dzi, materialy, maszyny i urzadzenia, teren itd.) i kiero-
waniu nimi w taki sposob, aby wykonaé cala prace (i nic
ponadto!) potrzebna do zakonczenia projektu — czyli
zrealizowac pelny zakres projektu — w ramach okreslo-
nego harmonogramu i budzetu.

Oprocz tego podstawowego zadania istnieje jeszcze drugie,
bardziej ambitne: optymalizacja wykorzystania zasobéw 1
integracja wszystkich dzialait w celu osiagnigcia okre$lone-
go celu.

Potrojne ograniczenie

Jest to jedno z podstawowych poj¢¢ zarzadzania projektami.
Mozna je sobie wyobrazi¢ w postaci trojkata, przedstawio-
nego narys. 1.

Trojkat ten przedstawia wspdlzalezno$é pomigdzy zakresem
projektu, czasem jego trwania i kosztem: zmiana jednej z
tych wielko$ci pociaga za soba zmiang co najmnicj jednej z
pozostalych wielkoSci (albo ich obu). Niepozbawiona hu-
moru interpretacja, ktéra uslyszalem na jednym z kurséw
zarzadzania projektami: ,Zmiana jednej cechy projektu (np.
zakresu) — to jakby préba przesunigcia jednego z wierzchot-
kéw tréjkata. Nie da si¢ tego zrobié, nie przesuwajac co naj-
mniej jednego z pozostatych wierzchotkéw!”

ZARZADZANIE PROJEKTAMI

Rys. 1. Potrdjne ograniczenie (Triple Constraint)

Zakres

Czas Koszt

Zarzadzanie projektami mozna poréwnaé do umiejetnego
balansowania mi¢dzy wierzchotkami tréjkata, stanowiacymi
potrojne ograniczenie.

Stopniowo do zakresu, czasu i kosztu dodano inne istotne
cechy projektu: jako$é, ryzyko 1 zadowolenie klienta. W ten
sposob trojkat zmienit si¢ w szeSciokat, przedstawiony na

Rys. 2. Potrdjne ograniczenie rozszerzone do sze$ciokata

Koszt Zakres

Czas Jako$¢

Ryzyko Zadowolenie klienta

rys. 2. — ale historyczna nazwa pozostala.

Niestety, zarzad organizacji wykonujacej projekt oraz jej
klienci przewaznie nie rozumieja zasady potrdjnego ograni-
czenia 1 czgsto starajg si¢ rozszerzyé zakres projektu bez
zmiany jego czasu czy budzetu (albo obciaé budzet projek-
tu bez zmiany jego zakresu 1 czasu). Z wyjatkiem rzadkich
przypadkéw, kiedy czas trwania projektu i/lub jego budzet
zostaly istotnie przeszacowane (i nie wystapily nickorzystne
okolicznosci, ktére te rezerwy pochlongly), jest to zadanie
niewykonalne, prowadzace jedynie do niepotrzebnej fru-
stracji.

Kierownik projektu

Wzrost znaczenia projektéw w dziatalnosci gospodarczej na
obszarze Polski w ciggu ostatnich kilkunastu lat spowodo-
wal wytworzenie si¢ na polskim rynku pracy nowego zawo-
du - kierownika projektu (ang. Project Manager). Gdzienie-
gdzie spotyka si¢ réwniez okreSlenie ,menadzer projektu”,
ale autor woli rdzennie polska nazwe.

Kierownik projektu z zasady nie uczestniczy bezposrednio p

Przeglad ITS nr 3, marzec 2008



32

ZARZADZANIE PROJEKTAMI

P w tworzeniu koficowego produktu projektu. W zwiazku z

tym nie musi on by¢ specjalista z dziedziny, ktdrej projekt
dotyczy. Musi on za to cechowacé si¢ wszechstronnym zro-
zumieniem sytuacji firmy i dziedziny, w ktérej realizuje
projekt.
Podstawowe cechy dobrego kierownika projektu to umie-
jetno$¢ planowania, przewodzenia 1 organizowania pracy
zespolu, a w szczegdlnosci:
umicj¢tnod¢ zarzadzania czasem swoim 1 innych czlon-
kow zespotu projektowego, delegowania zadan 1 ustala-
nia priorytetow;
umicj¢tno$¢ budowania zespolu projektowego oraz bycia
liderem tego zespotu;
umiej¢tnoéé efektywnego komunikowania si¢ z innymi
ludZmi (ocenia si¢, ze komunikowanie si¢ stanowi 80-
90% dziatalnosci kierownika projektu), oraz
zdolno$¢ do zrozumienia cato$ci projektu, umiejetnosé
trzezwej oceny sytuacji 1 podejmowania decyzji.

RAPORT Z KRAKOWSKIEGO PRZEDMIESCIA
Temat zniknat zupetnie z prasy. Podobno remont ma sie
zakonczy¢ w czerwcu albo lipcu — zobaczymy. W opinii
autora, ktéry od czasu do czasu wybiera si¢ tam na spa-
cer, postepy prac sa niewielkie — ale trudno obiektywnie
oceni¢ stan projektu, nie znajac nawet jego harmono-
gramu.

Zespol projektowy jest z reguty powotywany do realizacji o-
kreslonego projektu. Osoby wchodzace w jego sklad bardzo
czgsto nie znaja si¢, maja rézne wyksztalcenie 1 doswiadcze-
nie zawodowe, bywa réwniez, ze nie pracuja na stale w or-
ganizacji wykonujacej projekt, a coraz cz¢Sciej s rozloko-
wane w réznych miejscowosciach, a nawet krajach (méwi-
my wtedy o wirtualnym zespole projektowym). W tej sytua-
¢ji autorytet kierownika projektu, oparty na jego wiedzy, do-
$wiadczeniu 1 zaufaniu czlonkéw zespolu projektowego ma
zasadniczy wplyw na atmoster¢ panujaca w zespole 1 wyni-
ki jego pracy.

Bywna tak, ze kierowanie projektem powierza si¢ specjaliscie
z dziedziny, ktérej ten projekt dotyczy: kierownikiem pro-
jektu informatycznego zostaje doskonaly programista, kie-
rowanie wdrozeniem nowej technologii produkgji zostaje
powierzone dobremu inzynierowi pracujacemu w fabryce
itp. Jezeli osoba ta nie posiada umiej¢tnosci i doSwiadczenia
w zarzadzaniu projektami, projekt najczesciej konczy sig
niepowodzeniem (chyba ze jest on krétki, nieskomplikowa-
ny i niecobarczony powazniejszym ryzykiem).

Interesariusze (udziatlowcy) projektu

Wedlug ,,Kompendium wiedzy o zarzadzaniu projektami” [1]
»Interesariusze projektu to osoby i organizacje aktyw-
nie zaangazowane w przedsiewziecie, lub podlegajace
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wplywom wynikajacym z realizacji lub zakonczenia

projektu.”

Jest to specjalistyczny termin, niespotykany w potocznym

jezyku. Czasem zamiast niego uzywa si¢ terminu

yudzialowiec” — co moze doprowadzié¢ do nieporozumien,

gdyz ,udzialowiec” oznacza najcz¢Sciej wspélnika lub

wspodtwlasciciela. Pojecie ,interesariusz” jest znacznie szer-

sze. (Angielski termin — stakeholder).

Do najwazniejszych interesariuszy projektu naleza:
Kierownik projektu;
Sponsor projektu, czyli osoba dostarczajaca Srodki finan-
sowe na jego realizacjg;
Klient albo uzytkownik;
Organizacja wykonujaca projekt;
Czlonkowie zespolu realizujacego projekt 1 zespolu za-
rzadzajacego projektem;
Dostawcy 1 podwykonawcy;
Podmioty opiniotwércze. Sg to osoby lub grupy oséb,
ktdre nie sa bezposrednio zwigzane z projektem lub jego
produktem, ale z uwagi na swa pozycj¢ (w organizacji re-
alizujacej projekt, organizacji klienta albo poza nimi)
moga wplywaé — korzystnie lub nickorzystnie — na prze-
bieg projektu.

Interesariusze majg z reguly odmienne, czasem sprzeczne

wymagania i oczekiwania w stosunku do projektu. Oto kil-

ka przyktadow:
Firma architektoniczna projektujaca most moze dazyé do
stworzenia dziela, ktére bedzie wyrdzniaé si¢ picknem i
by¢ moze przyniesie jej rozglos migdzynarodowy i na-
grody; podwyzsza to koszt budowy mostu i czas jej trwa-
nia. Wladze miasta z kolei sa zainteresowane projektem
jak najprostszym, a przez to tanim i szybkim w realizagji,
stawiajac walory estetyczne mostu na dalszym miejscu;
W interesie dostawcy systemu informatycznego moze le-
ze¢ jak najwigksze ograniczenie zakresu funkcjonalnosci
1 uzyskanie maksymalnej ceny, natomiast klient chce o-
trzymac jak najwigcej 1 zaplaci¢ za to jak najmniej;
Specjalista projektujacy system informatyczny (architekt
systemowy) moze dazy¢ do zastosowania najnowszej te-
chnologii oprogramowania, bo chce zdobyé nowe do-
$wiadczenia zawodowe, a przez to podkresli¢ swa pozy-
cj¢ »guru”. Zarzad organizacji wykonujacej projekt chee
zastosowania technologii tradycyjnej, poniewaz obawia
si¢, ze najnowsza technologia zawiera w sobie niewykry-
te jeszcze bledy, a ponadto nie chce ponosi¢ kosztow
szkolenia calej grupy programistdéw i ich obnizonej wy-
dajnosci w pierwszym okresie pracy w nowej technologii
(efekt tzw. krzywej uczenia si¢). Podobne sprzecznosci
mozna obserwowaé réwniez w innych dziedzinach te-
chniki.

Poniewaz interesariusze moga mie¢ zasadniczy wplyw na

przebieg projektu, jednym z waznych zadan kierownika



projektu jest ich jak najwcze$niejsza identyfikacja. Najlepie;j
zidentyfikowa¢ jak najwigcej interesariuszy na etapie okres-
lania wste¢pnych zalozen projektu (czyli, méwiac fachowo,
rozpoczgcia projektu) 1 ewentualnie uzupelnié ich list¢ na
poczatku etapu planowania projektu.

Po identyfikacji interesariuszy kierownik projektu musi
rozpoczaé Scisty wspdtpracg z nimi w celu okre$lenia ich
wymagan 1 oczekiwan w stosunku do projektu. Wspodtpraca
ta musi by¢ kontynuowana (z mniejsza intensywnoscia) az
do zakonczenia projektu, poniewaz wymagania 1 oczekiwa-
nia intersariuszy mogg si¢ zmieniaé.

Wiasciwa identyfikacja interesariuszy na poczatku projektu
nie wyklucza mozliwosci pojawienia si¢ nowych interesa-
riuszy w trakcie jego realizacji. Kierownik projektu powi-
nien o tym pamigtaé — tak, aby nowych interesariuszy jak
najszybciej wlaczy¢ do wspotpracy.

Opisany powyzej zesp6! dzialann podejmowanych w stosun-
ku do interesariuszy projektu nazywamy zarzadzaniem
interesariuszami.

Niepetna identyfikacja interesariuszy projektu oraz bledy w
zarzadzaniu nimi moga przynosi¢ powazne konsekwengje.
W trakcie realizacji moze si¢ nagle okazaé, ze nie uwzgle-
dniono jakiego$ krytycznego wymagania, ktdrego spelnienie
ze wzgleddw prawnych (bardzo istotna jest tu ochrona $ro-
dowiska), marketingowych czy funkcjonalnych jest konie-
czne. W takim przypadku najczgsciej trzeba dokonywaéd
przerdbek, co zwigksza koszt, czas trwania 1 ryzyko projek-
tu. Oczywiscie im blizej zakonczenia jest projekt, tym bar-
dziej te przerdbki sa kosztowne, czasochionne i ryzykowne.
W najgorszym przypadku, gdy dokonanie przerébek jest juz
niemozliwe, albo zwigkszyloby koszt projektu czy jego czas
trwania poza akceptowalny limit, moze doj$é do rezygnacji
z projektu, ze wszystkimi negatywnymi konsekwencjami fi-
nansowymi, prawnymi i spolecznymi.

Uwaga: powyzszy akapit odnosi si¢ tylko do krytycznych
wymagan, ktérych nie uwzgl¢dniono na etapie planowania
projektu, a bez spelnienia ktérych projekt traci sens. Nie
dotyczy on propozycji mniej lub bardziej istotnych zmian,
ktére pojawiaja si¢ z réznych Zrédel w trakcie realizacji
kazdego projektu. Nie mozna ich a priori odrzucié tylko
dlatego, ze wykraczaja poza zatwierdzony na etapie plano-
wania zakres projektu. Do oceny i kwalifikacji takich zmian
stuzy proces zintegrowanej kontroli zmian, ktory bedzie
opisany w dalszych artykutach. Jej brak oznacza utrat¢ kon-
troli nad zakresem projektu, co jest jedna z gléwnych przy-
czyn niepowodzen projektow.

Na koniec klasyczny przyktad ztego zarzadzania interesa-
riuszami, jeden z gorg¢tszych tematéw Srodkdéw masowe-
go przekazu w Polsce w minionym roku: niedostrzeze-
nie, ze ckolodzy moga by¢ waznym interesariuszem pro-
jektu Via Baltica na odcinku obwodnicy Augustowa i zlek-
cewazenie ich opinii przy wytyczaniu jej trasy przez Do-

ZARZADZANIE PROJEKTAMI

ling Rospudy. Doprowadzito to do ostrego konfliktu spo-
tecznego w rejonie Augustowa i do sporu Polski z Komi-
sja Europejska. Nie doszto na szczg¢scie do otwartej woj-
ny mi¢dzy wladzami Polski a Komisja, na co zanosilo si¢
w zeszlym roku, ale i tak poniesliSmy znaczne koszty
spoleczne 1 materialne. Obecnie analizuje si¢ inne wa-
rianty przebiegu trasy, a czas i pieniadze utopione w do-
tychczasowych przygotowaniach do budowy obwodnicy
Augustowa trzeba spisaé na straty. Gdyby ckologodzy zo-
stali zaproszeni do konstruktywnej dyskusji na temat wa-
riantéw trasy na wczesnym etapie projektu, osiagnigto by
kompromis i wybrano by inny wariant trasy, albo przeko-
nano by ekologdw, ze zaproponowana trasa jest najmniej-
szym zlem.

(Na marginesie: czy przygotowania do budowy kilkudzie-
sigciokilometrowego odcinka drogi musza trwaé w Polsce
az kilkanascie lat?)

RAPORT Z OKECIA (TERMINAL 2)

Terminal nadal nie dziata. Gdyby nie udato sie go oddac
do uzytku do dnia 30 marca br., Polsce grozi miedzyna-
rodowy skandal, bo na Okeciu tylko nowy terminal
przystosowany jest do odprawy pasazeréw wedlug za-
sad strefy Schengen, ktére na lotniskach musza by¢
wprowadzone wlasnie w tym dniu.

W polowie lutego doszlo do niespodziewanej zmiany na
stanowisku dyrektora Przedsiebiorstwa Panstwowego
Porty Lotnicze (PPL) — urzedujacego od stycznia 2006 r.
Pawla tatacza zastapil Michal Marzec. Na pierwszej
konferencji prasowej w dn. 18 lutego nowy dyrektor po-
informowal, ze 15 lutego podpisal umowe z niemiecka
firma Hochtief, ktéra przejeta odpowiedzialno$¢ za od-
danie Terminala 2 do kofica marca. Byla to kolejna nie-
spodzianka — komentatorzy spodziewali si¢ raczej po-
wrotu hiszpansko-polskiego konsorcjum Ferrovial-
Budimex-Lamela, usunietego z placu budowy po zerwa-
niu przez PPL kontraktu w pazdzierniku 2007 roku.
Hochtief to firma, ktéra bez opdznien oddata w 1992 r.
Terminal 1, a w 2002 przegrata (niestety!) z hiszpansko-
polskim konsorcjum przetarg na budowe Terminala 2.
Hochtief musi wynegocjowac z wszystkimi dotychczaso-
wymi podwykonawcami konsorcjum terminy i gwaran-
cje, przetestowaC wszystkie urzadzenia i przeszkoli¢
pracownikéw w ich obstudze. Nie jest to fatwe zadanie,
biorac pod uwage karkotomny termin — ale dyrektor Ma-
rzec przekonywal, ze umowa z Hochtiefem gwarantuje
jego dotrzymanie. Panie dyrektorze, trzymamy kciuki!

Metodyki zarzadzania projektami

W miar¢ rozszerzania sic zastosowan metod zarzadzania
projektami oraz ich rozwoju spostrzezono, ze narzg¢dzia i te-
chniki zarzadzania projektami sa podobne, niezaleznie od p
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P tego, w jakiej dziedzinie realizowany jest projekt — od infor-
matyki poprzez przemyst maszynowy, az do budownictwa
ladowego 1 wodnego. Organizacje wspomniane na poczatku

nagement Institute (PMI). Zainteresowanych szczegbélami
odsylam do pozycji [1] w spisie literatury 1 zycz¢ mitej lek-
tury tej 400-stronicowej ksiazki.

artykulu stworzyly 1 zaczely propagowaé swoje metodyki

zarzadzania projektami.

Metodyka to ustandaryzowane dla wybranego obszaru po-
dejscie do rozwiazywania probleméw. Metodyka abstrahu-
je od merytorycznego kontekstu danego obszaru, a skupia

W ekonomii i zarzadzaniu stowo proces czesto jest tozsa-
me z definicja moéwiaca o tym, jakie zdarzenia majg wyste-
powac po sobie — wraz z okresleniem, co wptywa na wy-
stepowanie kolejnych zdarzen (na przyktad proces wy-
tworczy).

sie na metodach realizacji zadan, szczegélnie metodach

zarzadzania. W odrdznieniu od metodologii, ktéra sie sku-

Zrédfto: Wikipedia: http://pl.wikipedia.org/wiki/Proces

pia na odpowiedzi na pytanie ,Co nalezy robic¢?”, metody-

ka koncentruje sie na poszukiwaniu odpowiedzi na pyta-

nie ,Jak to nalezy robic?”

Zrédto: Wikipedia: http://pl.wikipedia.org/wiki/Metodyka

Dla przyktadu przedstawi¢ w telegraficznym skrocie meto-
dyke zarzadzania projektami, opracowang przez Project Ma-

W metodyce PMI przyjmuje sig, ze zarzadzanie projektem
jest zbiorem procesow.

Procesy zarzadzania projektami sa przedstawione w tabeli
1. Naleza one do jednej z pigciu grup procesdéw (grupy te
sa wymienione na gorze tabeli); mozna je rowniez zakla-
syfikowa¢ do jednego z dziewigciu obszaréw wiedzy (ob-

Tabela 1. Przypisanie procesow zarzadzania projektami do grup proceséw oraz obszaréw wiedzy

OBSZARY WIEDZY

Grupa proceséw
rozpoczecia

Zarzadzanie integracja Tworzenie karty

projektu

Zarzadzanie zakresem
projektu

Zarzadzanie czasem
projektu

Zarzadzanie kosztami
projektu

Zarzadzanie jakoscia
projektu

Zarzadzanie zasobami
ludzkimi w projekcie

Zarzadzanie
komunikacja

w projekcie
Zarzadzanie ryzykiem
w projekcie

Zarzadzanie
dostawcami
w projekcie

projektu

Tworzenie wstepnej

deklaracji zakresu
projektu
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Grupa proceséw Grupa proceséw

planowania realizacji
Opracowanie planu Kierowanie i
kierowania projektem  zarzadzanie realizacja
projektu

Planowanie zakresu
Precyzowanie zakresu
Tworzenie struktury
podziatu pracy

Okreslanie dziatan
Okredlanie kolejnosci
dziatanSzacowanie
zasobow dziatan
Szacowanie czasu
trwania dziafan
Tworzenie
harmonogramu

Szacowanie kosztow
Budzetowanie kosztow

Planowanie jakosci Przeprowadzenie

zapewnienia jakosci

Planowanie zasobéw

ludzkich

Pozyskiwanie zespofu
projektu
Ksztattowanie zespotu
projektu

Planowanie komunikacji Dystrybucja informacji

Planowanie zarzadzania
ryzykiem

Identyfikacja ryzyk
Jakosciowa analiza
ryzyk

llosciowa analiza ryzyk
Planowanie reakcji na
ryzyka

Planowanie zakupéw i
przeje¢Planowanie
kontraktow

Zbieranie odpowiedzi
dostawcow
Wyb6r dostawcow

Grupa proceséw
monitorowania
i kontroli

Grupa proceséw
zamkniecia

Monitorowanie i
kontrola prac projektu
Zintegrowana kontrola
zmian

Zamkniecie projektu

Weryfikacja zakresu
Kontrola zakresu

Kontrola harmonogramu

Kontrola kosztow

Przeprowadzenie
kontroli jakosci

Kierowanie zespoftem
projektu

Sprawozdawczos¢
wykonania Zarzadzanie
interesariuszami

Monitorowanie i
kontrola ryzyk

Administracja
kontraktami

Zamkniecie kontraktow



szary te s3 wymienione z lewej strony
tabeli). Nie bedziemy w tym miejscu
definiowad, ani tym bardziej szerzej
omawiaé proceséw zarzadzania pro-
jektami, natomiast zachgcam Czytel-
nikéw do przyjrzenia si¢ tabeli, odna-
lezienia tych procesow, ktorych na-
zwy s3 dla Panstwa zrozumiate i
sprawdzenia, do ktérej grupy i do
ktérego obszaru wiedzy naleza.

Poza przypisaniem proceséw do grup
1 obszardéw wiedzy, dla kazdego pro-
cesu zostaly okreSlone materialy we-
jéciowe, narzedzia i techniki stoso-
wane w trakcie procesu do przetwa-
rzania materialéw wejSciowych oraz
rezultaty procesu.

Omboéwienie metodyk zarzadzania pro-
jektami lezy poza zakresem tego cyklu
artykutéw. Na tym etapie zapoznawa-
nia si¢ z zarzadzaniem projektami mo-
zemy przyjaé, ze kazda metodyka za-
wiera najbardziej istotne elementy za-
rzadzania projektami, a réznice mig-
dzy nimi z punktu widzenia poczatku-
jacych adeptéw wiedzy o zarzadzaniu
projektami nie maja zasadniczego zna-
czenia. W nastepnych artykutach be-
dziemy si¢ zajmowal zarzadzaniem
projektami od strony czysto prakty-
cznej. Zastanowimy si¢ réwniez nad
najcze¢stszymi przyczynami niepowo-
dzen projektow.

Jacek Dolifiski, PMP

LITERATURA:

[1] A Guide to the Project Management
Body of Knowledge, Third Edition
(PMBOK® Guide), opublikowany przez
Project Management Institute. Polskie
tlumaczenie: Kompendium wiedzy o za-
rzadzaniu projektami, wydane przez Ma-
nagement Training & Development Cen-
ter.

1) Autor celowo postuzyt si¢ historyczna
nazwa komputera, zwanego wowczas row-
niez mozgiem elektronowym.

2) Maszyny cyfrowe byly wowczas produ-
kowane jednostkowo dla potrzeb kazdego
klienta.

FINANSOWANIE

NIEDOSZACOWANIE KOSZTOW
INWESTYCJI — BLAD, CZY...

Zaskakujace jest to, ze pomimo ogromnych Srodkow

finansowych angazowanych w budowe infrastruktury

transportowej, tak mato usystematyzowana jest wiedza na temat

kosztow, efektéw, czy ryzyk zwiazanych z takimi inwestycjami.

Okazuje si¢ jednak, ze pewne badania i zgromadzone dane

Pozwalaja na postawienie zaskakujacych, wydawatoby sie, wnioskow.

Szacowanie kosztow inwestycji

transportowych

Istnieje bogata literatura przedstawiajaca

problemy realizacji konkretnych inwe-

styqji transportowych. Niewiele niestety
jest materialéw ujmujacych szerzej zja-
wiska zwigzane z problemem wiasciwe-
go oszacowania kosztoéw inwestycji.

Warto tu przytoczy¢ efekty badan zespo-

tu Benta Flyvbjerga opublikowane w

2002 rokul). Postawione tam pytania do-

tyczace czgstoSci wystgpowania niedo-

szacowania kosztow inwestycji oraz po-
ziomu istotnosci tego niedoszacowania

stanowia baz¢ do statystycznego (258

projektéw) uzasadnienia zaskakujacej

hipotezy zawartej w alternatywie — blad
czy klamstwo (error or lie), o ktdrej pdz-
niej szerzej powiemy.

Whioski z badann mozna podsumowaé

nastepujaco:

1. W 9 na 10 projektéw koszty inwesty-
¢ji sa niedoszacowane.

2. W przypadku projektdéw kolejowych
przekroczenie planowanego budzetu
wynosi srednio 45%, tuneli i mostow
—34%, a drog — 20%.

3. Jest to zjawisko o charakterze global-
nym, wyst¢pujace na kazdym konty-
nencie.

4. Wystepuje w projektach realizowa-
nych zaréwno 70 lat temu, jak 1 obe-
cnie.

5. Nalezy podkreslié, ze projekty trans-
portowe nie s3 szczegdlnym przypad-
kiem 1 opisane tu zjawiska dotycza
takze duzych projektéw w innych
dziedzinach gospodarki.

6. Niedoszacowane koszty projektow

nie sa wynikiem bledu, ale efektem

celowych dziatan.
Jak to wyttumaczy¢? Mozna to wyjasni¢
w czterech aspektach:
1. Aspekt techniczny
Jest to najczestsze ttumaczenie niedosza-
cowania kosztéw. Niedoskonata techni-
ka, niedokfadne dane, nieprzewidywalne
bledy, brak doswiadczenia, czy problemy
z wyobrazeniem przysztosci w efekcie
daja nieprawdziwe prognozy. Autorzy
badania odrzucaja jednak takie wyjasnie-
nia, gdyz statystycznie okazalo si¢ to nie-
zbyt istotne, a ponadto takie sytuacje po-
wtarzaja si¢ w badanym czasie (projekty
obejmujace 70 lat). Przez lata mozna by-
to udoskonali¢ techniki prognozowania,
czy sposoby zbierania 1 walidagji danych.
2. Aspekt ekonomiczny
Interes wlasny uczestnikodw procesu in-
westycyjnego, ktorzy beda zarabiaé na
inwestycji, moze bezposrednio lub po-
$rednio wplywaé na proces prognozo-
wania (wydluzenie czasu budowy, do-
datkowe prace projektowe itd.). Drugim
wytlumaczeniem niosacym o wiele wig-
cej implikagji jest interes publiczny. Cze-
sto wystgpuje tu sytuacja zanizania ko-
sztow inwestycji pod hastem oszcz¢dno-
Sci pieniagdza publicznego 1 motywowa-
nia w ten sposéb wykonawcdw inwesty-
¢gji do temperowania swoich oczekiwan.
Whbrew pozorom, takie klamstwo dla
dobra publicznego niesie niebezpieczne
implikacje. Zanizenie kosztéw daje fal-
szywie wysokie wskazniki efektywnosci
inwestycji, a to moze oznacza¢ urucho-
micnie projektu, kosztem rezygnacji z
innych, bardziej efektywnych ekonomi-
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cznie projektow. W krajach ustabilizo-
wanych gospodarczo i politycznie takie
dzialania s3 minimalizowane przez sys-
tem demokratycznej kontroli 1 mecha-
nizmy prawne. Dlatego tez autorzy ba-
dania nie uznaja czynnikéw ckonomi-
cznych za wyjasnienie fenomenu niedo-
szacowania.

3. Aspekt psychologiczny

Kompleks ,budowniczego” politykéw;,
czyli dazenie do pozostawienia po sobie
fizycznych pomnikéw wlasnych decyzji
inwestycyjnych, techniczne podejscie
inzynierdw, czy wreszcie czgsto wskazy-
wany clement nadmiernego, wrgcz wro-
dzonego optymizmu planistow/progno-
stykdw 1 promotoréw projektu (appraisal
optimism) — to psychologiczne wyttuma-
czenie opisywanego przez nas zjawiska.
Przesadny optymizm powoduje niedo-
szacowania kosztow, ktdre moga by¢ in-
terpretowane jako blad, ktéry nie jest in-
tencjonalny. Z drugiej strony przesadny
optymizm planistéw/prognostykéw 1
promotoréw powinien by¢ naturalnie e-
liminowany w kolejnych realizowanych
przez nich projektach. Mozna przeciez
powiedzied, ze uczenie si¢ na bledach
jest najlepszym lekarstwem na niewie-
dz¢ 1 brak do$wiadczenia. Ale wnioski z
badania pokazuja, ze ten mechanizm nie
do konca dziala. Co ciekawe, z innych
badan wynika, ze motywacja do prezen-
towania przesadnie optymistycznych da-
nych jest bardzo silna, a konsekwencje,
czy kary za przesadny optymizm s3 ge-
neralnie mato dotkliwe. I to chyba lepiej
ttumaczy badane zjawisko niz wrodzony
optymizm autordw prognoz i promoto-
réw projektow. Jednak autorzy badania
na podstawie posiadanych danych od-
rzucajg ten fakt jako gléwng przyczyng
niedoszacowania kosztow.

4. Aspekt polityczny

Interes polityczny 1 wladza to motywacje
do celowego przedstawiania nieprawdzi-
wych danych o kosztach projektu. Bar-
dzo trudno jest udowodni¢ celowe dzia-
fanie promotoréw, planistéw 1 konsul-
tantow, ale konkretne przypadki wptywu
politykdw na okreslanie parametrow e-
konomicznych i finansowych oceny
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projektu s3 bardzo wyrazistym dowo-
dem takich sytuacji. Czgsto przedstawia-
ne prognozy 1 koszty realizacji projektu
sa oparte na okreSlonej przez Bank
Swiatowy zasadzic EGAP (Everything-
Goes-According-to-Plan — Wszystko prze-
biega zgodnie z planem). Zgodnie z ta-
kim podejsciem przedstawia si¢ kluczo-
we dla projektu kwestie czasu 1 kosztow
w sposéb nieprzewidujacy zadnych nie-
spodzianek, ryzyk, zmian w projekcie, o-
pdznien itd. Sztandarowym przykladem
takiej sytuacji jest projekt Eurotunnel
(budowa tunelu laczacego Francje z
Wielkg Brytaniy), ktory przyciagnat setki
instytucji finansowych 1 indywidualnych
inwestorow przekonywujacymi raporta-
mi ekspertéw, a budowa przeciagneta si¢
w czasie 1 koszty byly dwukrotnie wyz-
sze od planowanych.

Wracajac do hipotezy — alternatywy, au-
torzy badania stwierdzaja, ze wytluma-
czeniem dla powtarzajacych si¢ sytuacji
niedoszacowania kosztow nie sa ble-
dy, ale celowe dzialanie promotoréw i
ekspertdw oceniajacych parametry
finansowo-ekonomiczne projektu.
Interesujacym ¢wiczeniem bedzie przy-
wotlanie znanego juz przykltadu z Sydney
— projektu budynku opery (Sydney O-
pera House) 1 jego przeanalizowanie w
kontekscie prezentowanych powyzej
czterech aspektdw, wyjasniajacych feno-
men niedoszacowania kosztow. Czyz nie
jest to doskonale potwierdzenie przed-
stawionego powyzej stwierdzenia?

Dla poréwnania przedstawi¢ mozna
projekt réwnie spektakularny i znany w
$wiecie — Muzeum Guggenheima w Bil-
bao. Obiekt zaprojektowany przez Fran-
ka Gehry'ego zostal zrealizowany w za-
planowanym czasie 1 bez przekroczenia
zaplanowanych kosztéw. Nadto, muze-
um generuje wicksze przychody, niz to
przewidywano. ,Wlascicielem” projektu
byt architekt, innymi stowy, polityczne i
biznesowe wplywy byly w tym przypad-
ku istotnie ograniczone. Uruchomienie
projektu nastapito po wykonaniu dokla-
dnej dokumentagji projektowej, szacuja-
cej takze koszty 1 po potwierdzeniu przez
zamawiajacego, ze akceptuje budzet pro-

jektu 1 przeznaczy wyliczone tam $rodki

finansowe na jego realizacj¢. Kolejnym

krokiem byly odpowiednie negocjacje z

wykonawcami 1 podwykonawcami oraz

pilnowanie kosztéw w trakcie budowy.

Tak brzmi prosta recepta Gehry'ego.

Jak zapobiec zjawisku celowego zaniza-

nia kosztow inwestycji, szczegOlnie in-

westycji publicznych?

Najkrocej recepte mozna zapisaé nastg-

pujaco:

— transparentno$¢ procesu oceny pro-
Jjektow;

— wykorzystanie formuty motywacyjne-
go zaangazowania wykonawcy przez
dodatkowe wynagrodzenie np. za
wezesniejsze wykonanie prac (perfor-

based) w

przetargowych

mance specytikacjach

— wyrazne okre$lenie zasad oceny przy-
gotowania i realizacji projektu

— zaangazowanie kapitalu prywatnego,
szczegblnie w inwestycje publiczne
(PPP).

Kwestie te sg szczegblnie aktualne dla e-

tektywnego wykorzystania Srodkéw u-

nijnych z budzetu 2007-2013, ktére w

najwickszym stopniu przeznaczone s3

na projekty infrastrukturalne.

Marek Tadeusz Krawczyk

1) Underestimating Costs in Public Works
Projects. Error or Lie? (Niedoszacowanie ko-
sztow w projektach robét publicznych. Blad
czy klamstwo?), APA Journal 2002, Vol. 68.
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RoOCzZNA 104.50

ZAPRENUMERUJ PRZEGLAD ITS

Dla zapewnienia sobie regularnej dostawy czasopisma najlepiej jest skorzysta¢ z prenumeraty redakcyjnej.
Miesiecznik ,Przeglad ITS” mozna zaprenumerowa¢ w kazdym momencie, na okres co najmniej jednego
kwartatu. Cena prenumeraty jest podana w tabelce. Przy prenumeracie rocznej ostatni numer jest za darmo.
Prenumerate nalezy optaci¢ przelewem bankowym na konto wydawcy, podane na formularzu przelewu.
Po dokonaniu wptaty prosimy nas zawiadomi¢ — najlepiej droga e-mailowa na adres biuro@przeglad-its.pl.
W zawiadomieniu prosimy o podanie: » imienia i nazwiska odbiorcy i/lub nazwy firmy, » - dokfadnego ad-
resu odbiorcy, > daty dokonania przelewu, » czy osoba/firma jest ptatnikiem VAT, b jezeli tak, prosimy row-
niez o numer NIP

Prenumerata jest realizowana od nastepnego wydania, dostepnego po otrzymaniu przez wydawce wptlaty
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KONFERENCJA NAUKOWO-TECHNICZNA EURO 2012

Honorowy Patronat nad konferencja
objeli: Hanna Gronkiewicz - Waltz, Pre-
zydent m.st. Warszawy, Adam Struzik,
Marszatek Wojewodztwa Mazowieckie-
go 1 Jacek Kozlowski, Wojewoda Mazo-
wiecki.

Patronat medialny: Przeglad ITS.
Konferencgja odbgdzie si¢ 16 kwietnia
2008 w Warszawskim Domu Technika
NOT przy ul. Czackiego 3/5, I1I pigtro,
sala A. Poczatek o godz. 9:00.

Cel konferencji

Wymiana informacji 1 pogladow, przy-
datnych w przygotowywaniu 1 realizacji
programow dziatan techniczno - organi-
zacyjnych, usprawniajacych systemy
transportowe na miar¢ potrzeb przewo-
zowych, ktére wywolaja Mistrzostwa
Europy w pilce noznej EURO 2012.

Ramowy program konferencji
9:00-9:30 Rejestracja, kawa
9:30-10:00 Otwarcie konferencji 1 wy-
stapienia honorowych gosci

10:00-11:35 Sesja I: Zalozenia 1 wyma-

Stowarzyszenie Inzynierow i Technikow Komunikacji
Rzeczpospolitej Polskiej, Oddziat w Warszawie
zaprasza do udziatu w Konferencji
Naukowo-Techniczne;j

EURO 2012. TRANSPORT W WARSZAWIE

I NA MAZOWSZU.

gania strategiczne obstugi transportowe;j
MIStrzostw:
Aspekt transportowy turnieju finalowe-
go EURO 2012 w $wietle wymagan
UEFA
Ogolna koncepcja programowa przy-
gotowan Warszawy 1 aglomeracji sto-
tecznej do Euro 2012. Szanse 1 zagro-
zenia realizacji programu
Dodatkowe zadania przewozowe
zwigzane z EURO 2012 (rozklady
przestrzenne ruchu pasazerskiego,
podziat na Srodki przewozowe w tym
ruch pieszy, organizacja przewozow,
logistyka)
11:35-12:35 Sesja II: Wystapienia spon-
soréw konferencji
12:35-13:35 Lunch
13:35 -15:15 Sesja III: Plany i programy
realizacji projektdw w podsystemach
transportowych
Projekty rozbudowy sieci drog krajo-
wych
Strategia iInwestycyjno - przewozowa
Zarzadu Transportu Miejskiego
Modernizacja 1 rozbudowa infra-
struktury liniowej kolejowe;j

Modernizacja i rewitalizacja dworcow
kolejowych
Rozwdj transportu lotniczego (Oke-
cie, Modlin i ew. Lublinek)
Infrastruktura i tabor Kolei Mazo-
wieckich oraz Warszawskiej Kolei
Dojazdowej, drogi wojewddzkie
15:15-15:45 Przerwa kawowa
15:45 -16:30  Sesja IV: Panel ekspertéw
16:30 -16:45
¢ji - komisja wnioskowa
16:45 -17:00 Zakoniczenie konferengji

Podsumowanie konferen-

Adres dla korespondencji
Stowarzyszenie Inzynierdéw 1 Technikow
Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej,
Oddzial w Warszawie, ul. Czackiego 3/5,
00 - 043 Warszawa

e-mail: sitkwarszawa(@neostrada.pl
http:// www.sitkow.hg.pl

Kontakt: Barbara Wrzalik,

tel./fax: 022 826 99 94,

tel. 022336 13 67

Warunki uczestnictwa:

Do dnia 20 marca b.r.:

1. Przestanie wypelnionej karty zglosze-
nia uczestnictwa (kart¢ mozna otrzy-
ma¢ e-mailem lub faxem od organiza-
tora).

2. Dokonanie wplaty 250 zt na konto
Oddzialu SITK w Warszawie, podane
w karcie zgloszenia.

TELEMATYCZNE APLIKACJE...

dokoniczenie ze str. 29

Telematycznych dla Przewozéw Towaro-
wych Trans-Europejskiego Systemu Kolei
Konwencjonalnych w odniesieniu do Arty-
kutu 6(1) Dyrektywy Komisji 2001/16/EC;
[2] Dokumenty robocze Grupy TELE-
MATYKA.

1) Przedsigbiorstwo kolejowe (RU, Railway
Undertaking) jest okreslone jako publiczne
lub prywatne przedsi¢biorstwo, ktoére o-
trzymalo licencj¢ zgodnie z przepisami
prawnymi kraju oraz zasadami biznesu na
podstawie ktorych dostarcza kolejowe u-
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stugi transportowe dla przewozu towaréw
lub pasazeréw z zapewnieniem trakcji.

2) Zarzadzajacy Infrastruktura (IM, Infra-
structure Manager) oznacza organizacj¢ lub
przedsi¢biorstwo, ktére odpowiada w
szczegdlnosci, za budowg 1 utrzymanie ko-
lejowej infrastruktury. W to moze by¢ wla-
czone zarzadzanie systemami zabezpiecze-
nia i sterowania ruchem kolejowym. Fun-
kcje zarzadzania infrastruktura lub jej czg¢s-
cig moga by¢ przydzielone réznym organi-
zacjom lub przedsigbiorstwom.

3) Przepisy o wzajemnym uzytkowaniu wa-
gonéw towarowych w komunikacji mig-
dzynarodowej — RIV (Regolameto Interna-
zionale Veicoli).

4 Dyrektywa 2001/16/EC Parlamentu i
Komisji Europejskiej z 19 marca 2001roku
nt. Interoperacyjnosci Trans — Europejskie-
go Systemu Kolei Konwencjonalnych.

5) Dyrektywa 2001/14/EC Parlamentu 1
Komisji Europejskiej z 26 lutego 2001, na
przydzielanie przepustowosci infrastruktu-
ry kolejowej 1 pobieranie oplat za jej uzyt-
kowanie i §wiadectwo bezpieczenstwa — o-
ficjalny dziennik Wspdlnoty Europejskiej
L 75/29 — 15.3.2001.

6) Aplikant jest to licencjonowane przed-
sigbiorstwo kolejowe i/lub mig¢dzynarodo-
wa grupa przedsi¢biorstw kolejowych, oso-
by prywatne lub prawne w panstwach
cztonkowskich UE zajmujace si¢ dostar-
czaniem uslug w przewozach towarowych
zgodnie z (EEC) No 1191/.



SPEEK traffic solution s

Oferujemy:

e sterowniki ruchu drogowego EuroController EC-2

e systemy obszarowego sterowania ruchem UTOPIA-SPOT
e sygnalizatory LED (230V lub 42 V)

e detektory pojazdow (wideo, radar, podczerwien)

e systemy egzekwowania ograniczenia predkosci

Peek Traffic Sp. z o.0.
ul. Krakowska 60 tel. +48 12 258 56 80 www.peektraffic.eu
32-064 Rudawa fax: +48 12 258 56 81 pl.info@peektraffic.pl

Bl PEEK KEEPS THE FLOW GOING mm

At present we are looking for candidates for the following position:
Branch Manager

Localization: Rudawa k/Krakowa (Ref. no.: BM/KRK/08/01)
Localization: Wroctaw (Ref. no.: BM/WRO/08/02)

Requirements:

e Experienced in management of traffic related industry

e Experienced in cooperation with municipal traffic departments and Road
Administration

e Experienced in obtaining contracts via procurement

e Management of contracts with large road construction companies

e English language (verbal and written)

Qualifications:

e Degree in Civil Engineering, preferably in traffic engineering, design of
transportation facilities or road construction

6-10 years of professional experience

Leadership of high rank technical professionals

Team player, can work with young team

Commercial drive

Motivation skills

Risk analysis

If this sounds like it would be the right fit for you, we’'d be happy to receive your
resume and covering letter in English and Polish to:
klaudia.zelichowska@peekiraffic.pl




Raparowy System KonTroL RucHu DrROGOWEGO
FOTORADAR SYSTEM

..a-"_..I_I:‘\_
RADWAR

Przeznaczenie

Radarowy System Kontroli Ruchu Drogowego to zestaw wspotpracujacych ze sobg
urzadzen przeznaczony do kontroli przestrzegania przez kierowcow przepisow
ruchu drogowego na skrzyzowaniu, tj. przekroczenia dozwolonej predkosci oraz
wijazdu na skrzyzowanie przy czerwonym Swietle. System automatycznie dokonuje
rejestracji takich zdarzen w postaci fotografii cyfrowej, wraz z informacia o dacie,
godzinie i miejscu zdarzenia oraz dozwolonej i zmierzonej predkosci pojazdu.
Zbierane dane sg automatycznie przesytane do centrum kontroli ruchu w celu
dalszego ich wykorzystywania: dla celow statystyki ruchu drogowego, poszukiwania
skradzionych pojazdow oraz automatycznego drukowania mandatow.

Elementy systemu

e Fotoradary — mierzace predkosc pojazdow, wykonujace fotografie, rejestrujgce
informacje o zdarzeniu (czas, miejsce, predkosc) oraz wysylajace te dane
do centrum kontroli ruchu

¢ Urzadzenia PCS - kontrolujace wijazd na skrzyzowanie przy czerwonym Swietle,
zbierajgce dane o stanie sSwiatet sygnalizacji swietlnej oraz o wjezdzie pojazdu
na skrzyzowanie (poprzez umieszczone w jezdni petle indukcyjne)

e Urzadzenia w centrum kontroli ruchu — zdalnie zbierajace informacje
od fotoradarow i urzadzen PCS oraz przetwarzajace te dane (druk mandatow itd.)

CNPEP RADWAR SA, ul. Poligonowa 30, 04-051 Warszawa
tel.: 022 8130715, faks: 022 8134884,

rawarhm@radwar.com.pl, www.radwar.com.pl




