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Zaproszenie do udziatu
w Polskim Kongresie ITS 2008

DO KOGO KIERUJEMY NINIEJSZE ZAPROSZENIE?

Jezeli jestes zainteresowany:

« planowaniem i rozwijaniem systeméw transportu

+ systemami zarzadzania ruchem

« systemami pobierania optat

« ptatnosciami mobilnymi w transporcie i parkowaniu

« obstuga transportowa duzej imprezy

« systemami i portalami informacyjnymi oraz nawigacja

« systemami transportu niekonwencjonalnego

to serdecznie zapraszamy do udziatu w pierwszym Polskim Kongresie ITS 2008!
Uczestnikami Kongresu bedg przedstawiciele srodowisk naukowych, instytutow
badawczych, przemystu, przedstawiciele instytugji rzadowych, wszystkich szczebli
samorzadéw, agengji rozwoju regionalnego oraz instytucji odpowiadajacych za
rozwoj aglomeracji miejskich.

COTOJESTITS?

Inteligentne Systemy Transportowe (ITS — Intelligent Transport Systems) stanowia
integralne uzupetnienie systemu transportowego majac na celu podniesienie jego
bezpieczenstwa i efektywnosci, zdobywaja coraz wieksza popularnos¢ na catym
Swiecie. W Polsce problematyke ITS rozwija i promuje Stowarzyszenie ITS Polska,
ktére podjeto sie organizacji pierwszego Polskiego Kongresu ITS (Warszawa,
26-28.05.2008 r.). Bedzie to pierwsza na taka skale impreza poswiecona
inteligentnym systemom transportowym.

Organizator Kongresu: Stowarzyszenie ITS Polska

ITS POLSKA

ka e s bisiees

(O ZNAJDZIE SIE W PROGRAMIE POLSKIEGO KONGRESU ITS?

,(zas na inteligentny transport!” to hasto przewodnie Polskiego Kongresu ITS.
Tematyka Kongresu obejmie takie zagadnienia jak: systemy zarzadzania ruchem,
systemy pobierania optat, ptatnosci mobilne w transporcie i parkowaniu, obstuga
transportowa duzej imprezy, systemy informacyjne i nawigacja oraz systemy
transportu niekonwencjonalnego. Aktualny program zamieszczony jest na
stronie internetowej www.pkits.pl. Wysoka jakos¢ referatéw gwarantuje Rada
Programowa Kongresu ITS pod kierownictwem prof. Wojciecha Suchorzewskiego.

JAK SIE ZGtOSIC?

Wszystkie osoby zainteresowane zapraszamy juz dzi$ do zgtoszenia udziatu

w Polskim Kongresie ITS 2008. Karta zgtoszenia uczestnictwa znajduje sie na
stronie www.pkits.pl.

Koszty uczestnictwa w trzydniowym kongresie wynosza 1200 PLN + 229%VAT na osobe.
Dla reprezentantéw samorzadow zapewniono oferte specjalng: 800 PLN -+ 229VAT.
Dodatkowe znizki dla cztonkéw Stowarzyszenia ITS Polska, pracownikéw uczelni
oraz studentéw.

DOKAD WYStAC ZGLOSZENIE?

Lgtoszenia udziatu w Polskim Kongresie ITS oraz che¢ wspétpracy, sponsoringu i
reklamy nalezy kierowac do Biura Organizacyjnego:

Meetings Management

ul. Omulewska 24 lok 7; 04-128 Warszawa

tel.: + 482281086 89,813 70 75, fax: + 48 22 810 89 08

e-mail: biuro@pkits.pl

Patronaly Parlnerzy meryloryceni  Patronat telewizyjny Patronaty medialneg
ey PSTI AT [P ALEGLAD T kFocus [/
R 1 LN Tl S ST
—" | e Lpriomy Lt
® B e D
e, Goowi  PRCEATERHOUSH(COPERS @ 3 1 N x

Spansoring dlamentowy  Sponsaoring zloty

A

Sponsoring srebrny JWUSMT

Satellic ‘? Oegls :“' e

F -_'_-'.I. e i .-

EIEMENS

GEOSTRADA cou

Hareinfopi KOMUNALNY |.-.-
Thas Paigki Kangres

BrELa FTEZALT TERar Ly Y



Wydawca:

OpenSky Systems and Services
Sp. z o.0.

ul. Trebacka 4, 00-074 Warszawa
tel./fax: (022) 630 99 12

OpenSky

Redakcja:

ul. Trebacka 4, 00-074 Warszawa
tel./fax: (022) 630 99 12

adres internetowy:
www.przeglad-its.pl

e-mail: redakcja@przeglad-its.pl

Redaktor Naczelny:
Jacek Dolinski
jdolinski@przeglad-its.pl

Redakcja:

Iwona Barbara Litwin

(sekretarz redakcji)
sekretarz@przeglad-its.pl
Krzysztof Jamrozik (ITS dla BRD)
Marek Tadeusz Krawczyk,

Piotr Krukowski,

Marek Litwin

Jakub Mtynczak (Telematyka)

Dyrektor marketingu:
Iwona Barbara Litwin
ilitwin@przeglad-its.pl

Prenumerata:

Warunki — patrz str. 29
Prenumerata w internecie:
www.przeglad-its.pl

DTP:

Agencja Wydawnicza
BARTGRAF

tel. (022) 625 55 48
e-mail: bartgraf@nzg.pl

Druk:
Z. U. P HARO

Copyright © PRZEGLAD ITS 2008.

Przedruk, kopiowanie lub powielanie
w jakiejkolwiek formie w czg¢sei lub
catosci bez pisemnej zgody Wydawcy

jest zabronione.

Redakcja nie odpowiada za tre$¢ re-
klam, ogtoszen 1 artykutéw sponsoro-

wanych.

Redakcja zastrzega sobie prawo do
skrotéw oraz do niepublikowania
tekstéw niezgodnych z charakterem

pisma i interesem wydawcy.
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Szanowni Czytelnicy!

Oto przed Panstwem kolejny numer ,Przegladu
ITS”. Otwiera go reportaz z Lubina, gdzie 18 mar-
ca uroczyscie otwarto nowoczesny zintegrowany
system zarzadzania ruchem. Z satysfakcjg podkre-
$lam tu, ze system ten jest w petni wytworem pol-
skiej mysli technicznej. Zainteresowanych szcze-
gétami zapraszam do przeczytania reportazu
i opisu systemu, natomiast wszystkich przedsta-
wicieli wiadz lokalnych i samorzadéw oraz firmy
goraco zachecam: pochwalcie sie swoimi osia-
gnieciami z dziedziny nowoczesnych rozwigzan
transportowych! tamy naszego pisma sa do Wa-
szej dyspozycji.

W tym numerze inaugurujemy wspéftprace z Pol-
skim Stowarzyszeniem Telematyki Transportu (PSTT). W gronie redakcyjnym witamy
dr inz. Jakuba Mtyiczaka z Katowic, ktéry bedzie redagowat nowy dziat ,Telematy-
ka”. Witamy réwniez Krzysztofa Jamrozika, ktéry bedzie redagowat dziat
poswiecony roli ITS w poprawie bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Inna nowoscia tego numeru sa ttumaczenia tytutéw i krétkie streszczenia kazdego
artykutu w jezyku angielskim. Spetniamy postulaty ptynace z zagranicy, od oséb kt6-
re zetknely sie z ,Przegladem ITS” i chca dowiedzie¢ sie przynajmniej, o czym pi-
szemy. Cieszy nas to zainteresowanie — stawiamy pierwszy krok na Sciezce, ktéra za-
prowadzi nas by¢ moze na nowe terytoria...

A teraz prosze Panstwa o skierowanie swego wzroku w lewo, na drugg strone oktad-
ki. Czy pamietaja Parstwo zaproszenie do udziatu w kongresie ITS sprzed miesiaca?
Na dole strony byt wymieniony tylko jeden patron — GDDKIA (kt6rej naleza sie spe-
cjalne stowa uznania za to, ze byta pierwsza). Aktualnie kongres ma juz wielu patro-
néw i partneréw merytorycznych, szereg patronéw medialnych (w tym patronat te-
lewizyjny), a takze znaczacych sponsoréw — zapewne lista ta bedzie si¢ dalej rozsze-
rzata. Prace organizacyjne sa w pefnym toku, a organizatorzy sa bardzo zadowoleni
z tak szerokiego zainteresowania kongresem i dziekuja wszystkim za wsparcie mery-
toryczne i finansowe.

Liczba nadestanych juz abstraktéw przekracza znacznie ramy czasowe kongresu,
wiec Rada Programowa, ktéra 15 kwietnia wybierze najlepsze propozycje i zaprosi
ich autoréw do wygloszenia prezentacji, bedzie miata trudne zadanie!

Naptyneto tez wiele zgloszer uczestnictwa w kongresie — poniewaz liczba miejsc jest
ograniczona, a ze wzgledu na inne imprezy odbywajace sie w tym samym czasie nie
ma szans na wynajecie wiekszej sali, radze wszystkim zainteresowanym nie zwlekac
i wysta¢ zgloszenie jak najszybcie;j.

Pozostawiajac Panstwa sam na sam z ,Przegladem ITS”, Zzycze milej i owoc-
nej lektury!

b Dear Readers:

We do care about all of you that have only a small disadvantage — you don’t
know Polish! Definitely, we can’t yet afford to provide you with the English
edition of our magazine, but there is at least something that we can do right
away. Starting from this issue, there will be a bilingual table of contents (page 4),
and we will insert a short English summary at the end of each article.

Would any topic be of special interest to you, please don’t hesitate to contact me
at jdolinski@przeglad-its. pl — and | will try to help you.

Jacek Dolinski, PMP
redaktor naczelny

Sincerely
Jacek Dolinski
Editor-in-chief
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LUBIN MA ZINTEGROWANY
SYSTEM ZARZADZANIA RUCHEM DROGOWYM

Przeglad ITS zostal zaproszony na uroczyste otwarcie systemu Vialis Polska postanowita wdrozy¢ sys-

ViaPIACON, ktore odbylo si¢ w Urzedzie Miejskim w Lubinie . .
by do potwierdzenia w warunkach ro-
18 marca. Oto krotki reportaz, poswigecony nie tyle opisowi boczych przyjetych rozwiazan, a takze

samej uroczystosci (ktora byta bardzo sympatyczna), dostarczat danych, ktére moglyby stac
si¢ podstawa jego dalszego udoskona-

tem zarzadzania ruchem, ktory stuzyl-

ale nowemu, supernowoczesnemu systemowi zarzadzania . i
» SUp y 4 lania. System ten mial by¢ oddany do

ruchem, dzigki ktoremu Lubin znalazt si¢ w tej dziedzinie bezplatnego uzytkowania wybranemu

na czele polskich miast. miastu, w zamian za mozliwo$¢ wyko-
rzystania go do celéw badawczo-

integrowany System Zarza-
dzania Ruchem wykorzy-
stuje najnowsze oprogra-
mowanie — jest to pierwsza

w Europie implementacja metody op- J

tymalizacji obszarowej ViaPIACON. i

Warto podkresclié¢, ze metoda jak i o- i

programowanie jest w calosci wytwo-

rem polskiej mysli technicznej. System

powstal przy wspdlpracy firmy Vialis

Polska, ktoéra jest jego dostawca, oraz

profesora Andrzeja Adamskiego (auto-

ra metody) i zespotu pracownikdéw na-

ukowych Akademii Goérniczo-Hut-

niczej w Krakowie.

Bardziej szczegblowy opis systemu
ViaPIACON znajda Panstwo w od-
dzielnym artykule, ja natomiast chcial-

Plan Lubina

Zielona linia odgranicza obszar Scistego centrum miasta, w ktérym zostanie zastosowana
koordynacja obszarowa. Czerwonymi liniami oznaczono arterie dojazdowe do centrum.
VMS | ..VMS V oznaczaja punkty przed wjazdem na obwodnice miasta, w ktérych zostang
projektu. Zaczelo si¢ od tego, ze firma  ,5instalowane tablice (znaki o zmiennej tresci) informujgce o aktualnych warunkach ruchu.

bym opisaé¢ jak doszlo do realizacji

rozwojowych przez firmg. Holender-
ska firma-matka, Vialis bv, z powodze-
niem zaimplementowala taki system w
holenderskim miescie Almelo. Wybér
padl na Legnicko-Glogowski Okreg
Miedziowy, poniewaz jest to specyfi-
czny, wyodre¢bniony rejon z kilkoma
miastami, polaczonymi ze soba siecia
drég i transportem publicznym, w kt6-
rym przewdz ludzi oraz towaréw od-
grywa kluczowa rolg. W 2003 roku
rozpocz¢to rozmowy z wybranymi
miastami Okr¢gu: Glogowem, Lubi-

nem, Legnicy 1 Polkowicami. Ostate-
cznie z kilku powodéw (m. in. najle-

Lubin = ratusz
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piej przygotowane analizy ruchu dro-
gowego oraz najwicksze zaangazowa-
nic w projekt przedstawicieli lokal-
nych wtadz) wybrano Lubin.

W 2005 roku przygotowane zostalo
yotudium systemu sterowania ruchem
w Lubinie” (autorzy: prof. Zdzistaw
Chlopek z Politechniki Warszawskiej 1
mgr inz. Tadeusz Nawalaniec z firmy
Vialis Polska). Obecnie ukonczono I e-
tap prac, wynikajacy ze Studium - od-
dano do uzytku system, skladajacy si¢
z dwbch serwerdw: serwera aplikacji i
serwera optymalizacji (docelowo prze-
widziany jest trzeci serwer dystrybucji
danych), wraz z centrum zarzadzania
ruchem. System ten zostal uzupelnio-
ny systemem monitoringu wideo, pra-
cujacym na dodatkowym (czwartym)
serwerze. System monitoringu wideo
zbiera 1 pokazuje obraz z zainstalowa-
nych na skrzyzowaniach kamer IP; da-
je on réwniez mozliwos¢ rejestraciiia-
nalizy zdarzen z kilkunastu dni. Aktu-
alnie do systemu dolaczone sa 4 skrzy-
zowania znajdujace si¢ w centrum
miasta. Dla potrzeb systemu wladze
miejskie wybudowaly nowoczesng je-

dnomodowg sie¢ §wiattowodowa — in-

westycja ta jest przykladem perspekty-
wicznego mys$lenia: jej olbrzymia
przepustowos$¢ jest wykorzystywana
réwniez przez sluzby miejskie, a w
przyszlosci moze by¢ udost¢pniona na
zasadach komercyjnych firmom tele-
komunikacyjnym.

W drugim etapie, ktéry ma by¢ ukoni-
czony do konica biezacego roku, prze-

NG Przeglad ITS nr 4, kwiecien 2008

Skrzyzowanie ulic Kosciuszki i Paderewskiego, objete systemem zarzadzania ruchem

widuje si¢ rozszerzenie obszaru stero-
wania ruchem o ciag alei Niepodleglo-
$ci oraz ulicy Paderewskiego. Docelo-
wo w Lubinie system obejmie 35
skrzyzowan. Skrzyzowania te beda wy-
posazone w system detekcji (pod po-
wierzchnia jezdni zostang zainstalowa-
ne petle indukcyjne do wykrywania
pojazdéw oraz pomiaru ich predkosci)
oraz monitorowane przy pomocy ka-
mer o czutosci 0 luxéw (tzn. widza-
cych réwniez w kompletnej ciemno-
Sci).
W dalszych etapach nastapi rowniez
rozszerzenie funkcjonalnosci systemu
przez wdrozenie kolejnych moduléw:
® modulu wizualizacji zmiennosci
stanu ruchu drogowego w mieScie
za po$rednictwem portalu Urz¢du
Miejskiego oraz sygnalu RDS
(przesylanego przez stacje nadawcze
UKEF do odbiornikéw radiowych);
® modulu zbierania i przetwarzania
numeréw tablic rejestracyjnych sa-
mochoddw, poruszajacych si¢ po
miescie, ktéry bedzie wspomagat
policj¢ w poszukiwaniu skradzio-
nych pojazdéw.
Przeglad ITS gratuluje wladzom Lubi-
na i firmie Vialis Polska bezspornego
sukcesu. Bedziemy $ledzié¢ dalszy roz-
woj Waszego systemu.
W tym miejscu chcialbym zachecié

wladze samorzadowe innych miast i
regionow — jezeli dzieje si¢ u Was
cos$ ciekawego z zakresu wdrazania
techniki ITS, albo jezeli macie ja-
kie§ ciekawe pomysly czy plany w
tej dziedzinie — dajcie nam znaé. Z
checia o Was napiszemy!

Jacek Doliniski

zdjecia autora

=z | UBIN HAS GOT

AN INTEGRATED TRAFFIC
MANAGEMENT SYSTEM

Przeglad ITS has been invited to an
opening ceremony that was held on
March 18th in Lubin (pop. ca.

80 000), a town located in the heart
of copper mining district in western
Poland. This is the first
implementation of the ViaPIACON
system, that has been designed and
delivered in Poland by the Vialis
Poland company. Besides managing
the traffic, the system will also serve
as a source of real-life data for the
developers, which will enable
continuous improvement. The article
describes the project — its history,
planned phases and their scope.
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ViaPIACON - pOLSKA METODA
STEROWANIA RUCHEM DROGOWYM

Wprowadzenie

Dnia 18 marca 2008 roku firma Via-
lis Polska Sp. z o.0. uruchomita w
Lubinie swdj drugi Zintegrowany
System Zarzadzania Ruchem Drogo-
wym. Pierwszy — poznanski — dziala
juz od 11 lat i obstuguje obecnie 115

skrzyzowan z sygnalizacja $wietlna.

ViaPIACI N

okresla implementacj¢ metody PIA-
CON przez firm¢ Vialis (przedro-
stek ,Via”).

Aktualnie do systemu wlaczono 4
skrzyzowania. Jeszcze w tym roku
system ten bedzie obslugiwal dalsze
skrzyzowania na trzech ciagach ko-
munikacyjnych Lubina: ul. Kosciu-
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Monitor ViaPIACON, ekranTIE — podstawowe informacje odczytywane z detektoréw

W systemie lubifiskim wykorzystano
najnowsze technologie, zaczynajac
od zaawansowanych technologicznie
sterownikow sygnalizacji $wietlnej,
poprzez Swiattowodowsa infrastruk-
tur¢ telematyczng oraz cyfrowe ka-
mery IP!, po najnowsze wersje opro-
gramowania do zarzadzania infra-
struktura 1 optymalizacji sterowania.
Po raz pierwszy zastosowano algo-
rytm optymalizacji obszarowej stero-
wania ruchem ViaPIACON. Wielo-
kryterialna optymalizacja ruchu PIA-
CON autorstwa prof. Andrzeja A-
damskiego z Akademii Goérniczo-
Hutniczej] w Krakowie jest nowo-
czesng metoda, przeznaczong do ste-
rowania ruchem drogowym w mia-
stach. Nazwa produktu ViaPIACON

szki, Niepodleglosci oraz Paderew-
skiego. Dodatkowo zaktada si¢ dalsza
rozbudowg¢ systemu, do ktérego be-
dzie wlaczonych 35 sterownikéw
Swiatet drogowych, znajdujacych si¢
na obszarze miasta.

Opis metody ViaPIACON
(vialis  Polyoptimal Integrated/
Intelligent Adaptive CONtrol)
Wielokryterialne podejscie do stero-
wania w naturalny sposéb odzwier-
ciedla konflikty obserwowane w rze-
czywistych sytuacjach ruchowych,
kiedy rézne potrzeby poszczegdl-
nych uczestnikdw ruchu nie moga
by¢ spelniane réwnocze$nie. Metoda
PIACON umozliwia osiaganie wielu
kompromiséw mi¢dzy réznymi kry-
teriami sterowania. Kryteria te na po-
ziomie skrzyzowania sa zwiazane z:
miarami operacyjnymi (liczba za-
trzyman, straty czasu, przepusto-
wos¢, dlugosci kolejek, dyskom-
fort kierowcow);
negatywnymi wplywami ruchu
drogowego na Srodowisko miej-

ViaPIACE N =

1= Frarth s el o st i v ol T ¢ | sl

bk

Monitor ViaPIACON, ekran TRAFFIC VALUE - obliczone podstawowe wartosci ruchowe dla

poszczegélnych grup sygnalizacyjnych

Przeglad ITS nr 4, kwiecier 2008 e
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skie (emisja zanieczyszczen powie-
trza atmosferycznego);
ekonomia (zuzycie paliwa);
okazjonalnymi potrzebami r6z-
nych grup uzytkownikéw (np.
priorytety dla komunikacji zbioro-
wej).
Metoda bazuje na informacji TIE
(Traffic Information Elements — Elemen-
ty informacji o ruchu) dostarczanecj
przez detektory ruchu, ktérymi mo-
ga by¢ petle indukcyjne, wideo-
detektory lub inne. Dane te przesyla-
ne sa co 5 sckund. Informacja zawar-
ta w TIE to migdzy innymi: liczba
pojazddw, odstep pomigdzy pojazda-
mi, zaj¢to$é detektordw, dlugosci ko-
lejek, predkosé pojazdéw itp. Na
podstawie tych danych obliczane sa
warto$ci ruchowe TV (Traffic Value —
Wielko$¢ ruchu) dla konkretnych
grup sygnalizacyjnych. Sa to: nasyce-
nie ruchu (Saturation), przepusto-
woSs¢ (Capacity), zajetos¢ (Occupancy),
dtugos¢ kolejki (Queue), straty czasu
(Lost Time) itp.
W nast¢pnym kroku obliczane sa
markery ruchu M, opisujace sytuacje
ruchowe. Obliczanie wspomagane
jest przez zaawansowane metody e-
stymacji. Z kolei za pomoca odpo-
wiednich regut obliczane s3 mody
sterowania. W modach sterowania
zawarte s3 gléwne minimalizowane
kryteria operacyjne (liczba zatrzy-

Monitor ViaPIACON, ekran MARKERY - wartosci opisujace ruch

maif, straty czasu, rezerwa przepu-
stowosci, dlugosci kolejek, dyskom-
fort kierowcoéw 1 miary odchylek dla
potrzeb okazjonalnych uzytkowni-
kéw). Metoda PIACON daje obec-
niec mozliwo$¢ wyrdznienia nast¢pu-
jacych modéw sterowania:

SM (Stop Mode) — mod liczby za-

trzyman,

DM (Delay Mode) — mod strat cza-

su,

CM (Capacity Mode) — mod przepu-

stowoscl,

QM (Queue Mode) — mod dlugosci

kolejki,

JM (Jam Mode) — mod zatoru uli-

cznego,

Tabela 1. Wiasciwosci metody ViaPIACON

Aspekt
Zadania optymalizacji

Zasady optymalizacji

Wiasciwosci

FM (Fuel Mode) — mod zuzycia pa-

liwa,

EM (Emission Mode) — mod emisji

zanieczyszczen powietrza.
Roézne aspekty sterowania reprezen-
towane przez te mody s3 zintegrowa-
ne w odpowiedni zbiér kompromi-
sOw (N-Set) w przestrzeni kryteridw,
za pomocy danej relacji porzadku
preferencyjnego. W metodzie PIA-
CON istnieje narzgdzie do wybiera-
nia struktury preferencji, czyli wybo-
ru wspdlczynnikéw wagowych dla o-
kreSlenia wazno$ci danego kryte-
rium. W innych metodach sterowa-
nia dane te podawane sa przez opera-
tora a priori i prowadza cz¢sto do

Wybér i mozliwos¢ taczenia celow (czas oczekiwania, liczba zatrzy-
man, dtugosc kolejek, transport publiczny)
Metoda Multiband [1] dla skrzyzowar i arterii, oraz metoda liniowo-

Poziomy optymalizacji
Horyzont optymalizagji

Przedziat optymalizagji

Zasady sterowania ruchem
,Zielona fala” (koordynacja arterii)
Centralny poziom optymalizacji
Lokalne programy sterujace

Realizacja priorytetow transportu publicznego

Przeglad ITS nr 4, kwiecien 2008

kwadratowa dla sieci (kryterium przestrzenne)

3 poziomy (skrzyzowanie, arteria, sie¢)

Poziom lokalny i poziom arterii sa obliczane w kazdym cyklu; poziom
centralny co 15 minut

Poziom lokalny 60 sekund; poziom arterii i centrum 10-15 minut
Sterowanie grupowe optymalizowane dla wybranych grup

Wiele kryteriéw optymalizacji (cykl, split? i offset3)

Nominalny punkt pracy w przestrzeni kryteriow (cykl, offsety i splity)
Offsety dla grup sygnalizacyjnych i splity dla sygnatéw zielonych. Wagi
dla poszczegoélnych wartosci, ktére informuja o stopniu swobody
Priorytety moga by¢ realizowane lokalnie w oparciu o informacje z
centrum dotyczace punktualnosci itp.



bl¢dnego ustawienia struktury prefe-
rencji kryterium.

Nastepnie algorytm dokonuje ostate-
cznego wyboru wielokryterialnego
rozwigzania ze zbioru kompromiséw
N-Set. Wybor ten jest nazywany No-
minalnym punktem pracy skrzyzo-
wania (NWP - Nominal Working
Point). Ponadto te dzialania sterujace
moga mie¢ kontrolowana cechg
wrazliwosci (robust feature) oraz zape-
wniaé¢ w tym sensie gladkie przejscie
pomig¢dzy réznymi punktami pracy
w kolejnych obliczeniach.

Obliczone dane TCE (Traffic Control
Elements), a s3 nimi gotowe zmienne
programu sterowania (okre§lona
dlugosé cyklu, start 1 dlugo$¢ sygna-
tow zielonych dla wszystkich opty-
malizowanych grup sygnalowych),

uwzgledniane s3 w procesie sterowa-

ITS

MAREK MISKIEWICZ

Absolwent Politechniki Poznanskiej. Od 2000 roku zwiaza-
ny zawodowo z inzynieria ruchu. Zdobyl doswiadczenie w
zakresie sterowania i optymalizacji ruchu dzieki licznym
szkoleniom i pracy w holenderskiej firmie VIALIS. Pracowat
przy wielu projektach wprowadzajacych nowe rozwiazania
w zakresie ITS na terenie Polski. Obecnie kieruje dzialem
badawczo-rozwojowym oprogramowania w VIALIS POLSKA

Sp. z o.0. Byl odpowiedzialny za rozwéj i integracje syste-
mu ViaPIACON. Projektant i konsultant w zakresie systeméw sterowania. Brat
udzial w konferencjach naukowo-technicznych krajowych i zagranicznych.

nia s3 to obliczenia z optymalizacji
arterii 1 obszaréw). Sterowanie lo-
kalne prowadzone jest w zalezno-
Sci od ,,stopnia swobody”, ktéry o-
kreslony jest przez wyzsze pozio-
my (arteria i sie¢). Lokalny proces
sterowania ruchu uzywa offsetu i
obliczonych wczesniej czaséw dla

sygnalow zielonych.
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Monitor Monitor ViaPIACON, ekran KONFIGURACJA — parametry optymalizacji i matryca kolizji

nia lokalnego FLECS. FLECS otrzy-
muje te dane jako obliczone wzorce i
moze je lokalnie modyfikowac.

Poziomy sterowania ViaPIA-

CON

Sterowanie ViaPTACON moze bazo-

waé na trzech poziomach obliczen:
Lokalne sterowanie na skrzyzo-
waniu to zachowanie réwnowagi
pomigdzy zadaniami lokalnymi 1
zewngetrznymi. (Zewngtrzne zada-

Sterowanie arterig dla optymali-
zacji dopltywéw pomigdzy skrzy-
zowaniami. Aby osiagnaé lepsza e-
fektywnos¢ sterowania ,zielonych
fal”, stosuje si¢ ich dynamiczne
obliczanie w oparciu o aktualng sy-
tuacj¢ ruchows. Poszczegblne syg-
naly zielone dla wyodr¢bnionych
potokéw ruchu sa obliczane regu-
larnie, z cyklu na cykl.

Sterowanie sieciag lub obszarem
(strefa) to zachowanie rownowagi

pomig¢dzy arteriami 1 strefami.
Metoda optymalizacji sieci PIA-
CON szuka kompromisu migdzy
sterowaniem w podobszarach, a
arteriami. Czasowy horyzont tej
optymalizacji to 15 minut. Do po-
szczegblnych sieci podobszaréw
moga by¢ wprowadzone rdzne
kryteria. Arterie mogg by¢ okresla-
ne dynamicznie (,wirtualne arte-
rie”), acz¢$é arterii moze by¢ po-
mijana w obliczeniu wspdlnego
cyklu i offsetu dla koordynacji.

Wiasciwosci ViaPIACON
Wtasciwosci metody ViaPIACON
podane sa w tabeli 1.

Cechy implementac;ji
ViaPIACON w Lubinie
Zaimplementowano dwa poziomy:
poziom arterii 1 poziom lokalny, oraz
cztery kryteria optymalizacji: SM

dokoriczenie na str. 37

|
ViaPIACON
— POLISH METHOD
OF ROAD TRAFFIC
MANAGEMENT

The article concentrates on the
technical details of the ViaPIACON
system, developed by the Vialis
Poland company. It covers the system
functionality, and the principles of
traffic control optimization.
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PROMOCJA

SYSTEMOW INTELIGENTNEGO TRANSPORTU

Dlaczego jest potrzebna promocja

Wzrastajace natezenie ruchu 1 natfoki, a takze potrzeba reduk-
i liczby wypadkow i zlagodzenia ich skutkéw, sa silng moty-
wacja do wzmozonej presji na podjecie przez administracje
skutecznych dzialan na rzecz poprawy funkcjonowania trans-
portu, m.in. przez spdjna polityke informatyzacyjna w tym ob-
szarze. Informatyzacja transportu stwarza bowiem mozliwo$é
efektywniejszego, bardziej ekonomicznego 1 bezpieczniejszego
wykorzystania juz istnicjacej infrastruktury i jej nowoczesng i
efektywniejsza rozbudowe. Istotng rolg odgrywa takze potrze-
ba sprostania wymogom, zwigzanym z przynaleznoscig do U-
nii Europejskiej 1 planom tworzenia systeméw inteligentnego
transportu, wpisujacym si¢ w procesy rozwoju spoleczenstwa
informacyjnego. Wysoki poziom uslug transportowych, jaki
moze by¢ osiagni¢ty m.in. dzigki zastosowaniu rozwigzan tele-
matycznych, jest kluczows sprawa dla rozwoju gospodarczego
w ogdle, ale 1 warunkiem utrzymania pozycji Polski jako kraju
tranzytowego. Zatem jest konieczne racjonalne wspdtdziatanie
implementacyjne 1 rozwojowe w zakresie systemow inteligen-
tnego transportu w sterze administracji publicznej, nauki 1 biz-
nesu. Wydaje si¢, ze wérdd kregdw politycznych 1 decyzyjnych
oraz administracji, ostatnio rosnie $§wiadomos$¢ koniecznosci
lub co najmniej pilnej potrzeby spdjnej i wzmozonej informa-
tyzagji transportu. Takze starania Srodowisk zainteresowanych
zawodowo odgrywaja znaczaca role stymulujaca. W szczeg6l-
nosci za$, sektor prywatny swoimi dzialaniami praktycznych
implementagji calego szeregu aplikacji telematycznych stymu-
luje rozwojowo transformacj¢ publicznych 1 administracyj-
nych obszardéw sektora transportu w kierunku ksztaltowania
inteligentnego transportu.

Wsparcie transportu technikami informatycznymi i informa-
cyjnymi we wszystkich jego formach budowy i uzytkowania
jest stosowane w wielu krajach na szeroka skal¢ juz od wielu
lat. Skutkuje to zwickszeniem jego efektywnosci, bezpieczen-
stwa 1 dogodnosci realizowania zadai, a takze zmniejszeniem
negatywnego oddzialywania na srodowisko, strat losowych i
uciazliwosci dla stron trzecich. W szczegélnosci chodzi tu o
zmniejszenie natloku, liczby wypadkdéw, zanieczyszczenia
srodowiska, poprawe informowania podréznych i kierow-
cow, zwigkszenie ich komfortu podrézowania i transportu,
czy tez optymalizacj¢ przewozdw, przestrzeganic przepisow
itp. Istotne znaczenie ma réwniez fakt, ze poprawa wykorzy-
stania istniejacej infrastruktury skutkuje zmniejszeniem za-
potrzebowania na nowe przepustowosci transportowe. W
mniej zaawansowanych gospodarkach rozwdj ten nastgpuje
niejako samoistnie, w sposéb malo skoordynowany, co pro-
wadzi do niepelnego wykorzystania mozliwosci, jakie poten-
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cjalnie tworzy wspodlczesna technika i nowoczesne metody
organizacyjne z jednej strony, 1 pewnego nadmaru inwesty-
cyjnego z drugiej. W krajach bardziej rozwinigtych, juz od
ponad 20 lat wdrazane s idee tzw. systemow inteligentnego
transportu (ITS — Intelligent Transport Systems), stymuluja-
ce 1 organizujace wdrazanie telematycznych systeméw trans-
portowych w sposéb uporzadkowany i skoordynowany, zape-
whniajacy ich fatwa wspodtpracg 1 ekonomizacje wysitku roz-
wojowego w sposob nie zamykajacy przyszlych uzupelnieni 1
udoskonalent. Daje to znaczace efekty wynikajace z synergii 1
stwarza warunki rodzenia si¢ nowych rozwiazan. W Polsce
jednak, jak dotychczas, tak rozumiana strategia rozwoju in-
formatyzacji w transporcie nie znalazla dostatecznego wspar-
cia. Budowane s3 wprawdzie réznorakie transportowe syste-
my telematyczne, jednak s to w istocie rozwigzania o charak-
terze autarkicznym. Wprawdzie od kilku lat pojawialy si¢ za-
czatki inicjatyw uspdjnienia dziatan rozwojowych nawigzuja-
ce np. do koncepgji opracowania — wzorem innych krajow —
krajowej architektury inteligentnego transportu, jednakze i-
nicjatywy te nie znajdowaty, jak dotad, praktycznej kontynua-
¢ji. Mozna przypuszczaé, ze przyczyny niepowodzenia tych
inicjatyw wynikaja z nast¢pujacych okolicznosci:
Po pierwsze, mozna zaobserwowaé dosy¢ niski stopief o-
gblnego zrozumienia korzysci stosowania zintegrowanych
rozwigzan telematycznych w transporcie, a takze niedostatek
wiedzy szczegblowej — glownie organizacyjnej, odnoszacej
si¢ np. do mozliwosci wyboru wlasciwych narzedzi 1 strate-
gii implementacyjnych, ale takze technicznej, dotyczacej
stosowanych wspolczesnie rozwiazan.
Po drugie, co jest pochodna wyzej opisanego stanu, ob-
serwuje si¢ brak publicznego i1 politycznego przekonania
o celowo$ci wprowadzania skoordynowanej informaty-
zacji 1 zwigzanego z tym wsparcia politycznego. Z tego
wzgledu w szczegblnosci jest wazne, by decydenci byli
odpowiednio poinformowani o celowosci stosowania i
mozliwosciach ITS. Trzeba pokazywaé osiagnigcia prak-
tyczne w planowaniu i wdrazaniu strategii budowy ITS,
przede wszystkim w obszarach zastosowan, co do ktd-
rych oczekiwania 1 potrzeby sa najwigksze.
Kolejna wazna bariera sa ograniczenia w mozliwosciach
finansowych. Tego typu przedsigwzigcia informatyzacyj-
ne wymagaja okreslonych nakladéw. Jednakze, podobnie,
jak inne tego typu inwestycje, stuzy¢ maja szerokiemu o-
gblowi uzytkownikow, ktorzy nie ponosza odpowiednich
kosztéw korzystania z nich. Wynikaja stad oczywiste
trudnosci z pozyskaniem finansowania ze zrédel zaré-
wno publicznych, jak i prywatnych.



W koncu — wystepuja istotne utrudnienia wynikajace z nie-
dostatkéw 1 braku skutecznej wspdtpracy migdzyinstytucjo-
nalnej. Z tego powodu wazng (i trudna) sprawg jest uloze-
nie wlsciwej w tym wzgledzie wspdlpracy instytucji zaan-
gazowanych w problematykg transportowa, ktorych jest bar-
dzo wiele 1 0 bardzo réznorodnym charakterze.
Deficyt informagji 1 umiej¢tnosci powoduje, ze problem po-
szerzania wiedzy odnosnie ITS, t. o wspolczesnych mozliwo-
Sciach w zakresie informatycznego wsparcia zadai w dziedzi-
nie transportu i aktywnej promocji spojnej informatyzacji
transportu, staja si¢ pilnymi zadaniami.
Jednocze$nie mozna uznaé, ze wprawdzie wolno, ale jednak
zaczynaja ksztattowac si¢ warunki sprzyjajace uporzadkowane-
mu i skoordynowanemu wprowadzaniu w sektorze transportu
w Polsce rozwiazan z obszaru technik informacyjnych, tj. roz-
wigzan telematycznych. Istnieje w tym wzgledzie potrzeba,
istnieje bazowa infrastruktura, dostgpne sa réznego rodzaju go-
towe aplikagje telematyczne. DoSwiadczenie pokazuje, ze ele-
menty telematyczne w systemach planowanej sieci autostrad
1 drogach dofaczanych do systeméw transeuropejskich jak 1 na
innych, regionalnych 1 lokalnych typach drog, staja si¢ nosni-
kiem postgpu technicznego. Podobng rol¢ odgrywaja instalo-
wane 1 planowane nowoczesne systemy sterowania ruchem
micjskim. Rozwojowi inteligentnego transportu sprzyja takze
dynamiczny rozwdj telekomunikagji 1 komputeryzacja spole-
czenistwa, a takze wzrost 1 upowszechnienie uzytkowania In-
ternetu. Podobnie korzystng okolicznoscia jest dostgpnos¢ roz-
norodnych specjalistycznych rozwiazan technicznych i progra-
mistycznych, jakie oferowane s3 na §wiatowym rynku. Biorac
to, co dotychczas powiedziane pod uwage mozna stwierdzié,
ze jedng z istotnych biezacych potrzeb jest upowszechnianie 1
poglebianie wiedzy o mozliwosciach i znaczeniu inteligentne-
go transportu. Dzialalno$¢ promocyjna powinna wigc przede
wszystkim obejmowac:
poszerzanie wiedzy na temat inteligentnego transportu w
kregach decydentéw z réznych szczebli administracji o-
raz menadzeréw, ktorym trzeba prezentowaé przyktady
praktycznych rozwiazan, z podkre§leniem ich pozyty-
wnych skutkéw;
organizacj¢ uzupelniajacych szkolen dla specjalistow aktual-
nie pracujacych w réznych czgSciach sektora transportu;
ksztalcenie nowych kadr specjalistow — technikéw, me-
nadzeréw 1 ckonomistéw, ukierunkowane na inteligen-
tny transport;
ksztaltowanie umiej¢tnosci w zakresie pokonywania trud-
noéci we wspdlpracy miedzyinstytucjonalne;j .

Obszary oddziatywania promocyjnego

Podmioty, ktdre powinny by¢ zainteresowane rozwojem two-
rzenia nowoczesnego transportu, tj. infrastruktury i systemoéw
transportowych na niej dzialajacych wyposazonych w zaawan-
sowane systemy informatyczne, mozna z punktu widzenia po-
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trzeb niniejszego opracowania podzieli¢ na kategorie wedlug

specyfiki ich dziatania. Beda to:

Instytucje o charakterze administracyjnym:
Ministerstwa: Infrastruktury, Gospodarki, Nauki 1 Szkolni-
ctwa Wyzszego, Spraw Wewngtrznych 1 Administragji, ale
takze Rozwoju Regionalnego i Srodowiska,

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad,
Zarzady Drogowe Miejskie, Wojewddzkie 1 Powiatowe.

Organizacje pozarzadowe, w tym zawodowe
Polskie Platformy Technologiczne: Systeméw Inteligentne-
go Transportu, Transportu Drogowego, Transportu Szyno-
wego 1 Transportu Wodnego,

Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP,
Polskie Stowarzyszenie Telematyki Transportu,
Stowarzyszenie I'TS Polska,

Polskie Stowarzyszenie Telematyczne (brak aktywnosci).

Instytucje edukacyjne i badawcze

W ostatnich latach obserwuje si¢ poszerzajaca si¢ oferte specja-

listycznego ksztalcenia w szkotach wyzszych w zakresie pro-

blematyki inteligentnego transportu. Wéréd prowadzacych ta-
kie specjalnosci lub specjalizacje nalezy przede wszystkim wy-
mieni¢ nastgpujace:

Politechnika Slaska — Wydziat Transportu,

Politechnika Warszawska — Wydzial Transportu, kierunck

Telematyka transportu,

Politechnika Radomska — Wydzial Transportu, Zaklad Tele-

matyki Transportu,

Uniwersytet Szczeciiski — Katedra Transportu,

KORNEL B. WYDRO (1933) — dr inz.
Absolwent Wydzialu tacznosci (obecnie
Wydziat Elektroniki i Technik Informa-
cyjnych), Politechniki Warszawskiej i
wieloletni nauczyciel akademicki na tym
Wydziale. Na przetomie lat 80. i 90.
czlonek Rady Wydziatu i Senatu Uczelni.
Obecnie profesor nadzwyczajny i pro-
rektor w Wyzszej Szkole Techniczno-
Ekonomicznej w Warszawie oraz adiunkt w Instytucie t3-
cznosci — Panstwowym Instytucie Badawczym.

Autor ponad 150 artykuléw badz raportéow badawczych,
wielu referatbw na konferencjach krajowych i zagrani-
cznych, autor, wspofautor i thumacz, a takze redaktor nauko-
wy kilku podrecznikéw i ksiazek naukowych.

Czlonek Komitetu Prognoz ,Polska 2000 Plus” przy Prezy-
dium PAN, Centralnego Kolegium Sekcji Telekomunikacji
SEP; Rad Programowych wielu cyklicznych konferencji nau-
kowych i przedsiewzie¢ szkoleniowych. Konsultant firm te-
leinformatycznych.

Zainteresowania naukowe: sterowanie systemoéw, teoria in-
formagcji, teleinformatyka, telematyka transportu, proble-
matyka spoleczenstwa informacyjnego.

Przeglad ITS nr 4, kwiecien 2008

11



12

[TS

Akademia Ekonomiczna w Katowicach — Katedra Trans-
portu,
Szkota Gléwna Handlowa — Katedra Transportu,
Wyzsza Szkola Techniczno-Ekonomiczna w Warszawie —
Informatyka w transporcie,
Wyzsza Szkola Ekonomii i Innowacji w Lublinie, Wy-
dzial Transportu, kierunek Inzynieria ruchu, specjalnosé
Telematyka,
Uniwersytet Slaski, Wydzial Informatyki i Nauki o Ma-
terialach, kierunek Informatyka, specjalnos¢ Telematyka i
multimedia,
Akademia Morska w Szczecinie,
Akademia Morska w Gdyni.
W wielu uczelniach prowadzone sa takze specjalnosei lub spe-
gjalizacje wiazace si¢ z problematyka nowoczesnych technik 1
metod zarzadzania w transporcie, majacych istotne odniesienie
do informatyzacji w tej dziedzinie.
Uczelnie prowadza tez pewna liczbg prac badawczych w zakre-
sie ITS. Prace takie s3 prowadzone réwniez w instytutach ba-
dawczych, w tym w pierwszej mierze w: © Instytucie Badaw-

czym Drég 1 Mostéw, © Instytucie Transportu Samochodo-

wego, © Instytucie Eacznosci — Pafistwowym Instytucie Ba-
dawczym, © Instytucie Logistyki i Magazynowania.
Aktywnosé publikacyjna

W zakresie tej aktywnosci mozna wymienic kilka tytuléw cza-
sopism podejmujacych tematyke inteligentnego transportu. S
to czasopisma popularno-naukowe, takie jak: ,Przeglad Ko-
munikacyjny” (wyd. SITK), ,Telekomunikacja i Sterowanie
Ruchem” (wyd. EMI-Press), magazyn ,,Autostrady”, czy osta-
tnio zalozony ,Przeglad ITS” (wyd. OpenSky Systems & Ser-
vices), ktorego kolejny zeszyt ma wilasnie PT Czytelnik w r¢-
kach. Przez pewien czas ukazywalo si¢ tez czasopismo
»lelekomunikacja 1 telematyka”, ktore jednak, po ukazaniu si¢
kilku zeszytow, przestato wychodzié. Lacznie orientacyjna licz-
ba czasopism poruszajacych tematyke ITS si¢ga 26. Ukazuj si¢
réwniez, ale raczej sporadyczne, incydentalne teksty w prasie.
Natomiast wsrdéd wydawnictw o charakterze naukowym nale-
2y wskazac np. na czasopismo Politechniki Slaskiej ,,Problemy
Transportu” oraz na rézne zwarte wydawnictwa stanowiace
zbiory materialéw konferencyjnych, pewng liczbg prac mono-
graficznych 1 prac zbiorczych.
Znaczacy role w upowszechnianiu wiedzy w zakresie ITS
maja konferencje. Wardd organizowanych w kraju konfe-
rencji mi¢dzynarodowych o charakterze systematycznym
nalezy wymienié:

,Transport Systems Telematics” (organizator: Politechnika

Slaska),

yTechniczne Dni Drogowe” (niestety mato wykorzystane

dla propagowania wiedzy o ITS; organizator: SITK),

,Telematyka i Bezpieczetistwo Ruchu Drogowego” (organiza-

tor: Politechnika Slaska),
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a takze incydentalne, takie jak:
yTransport XXI wieku” (migdzynarodowa, Politechnika
Warszawska / PAN),
wEuro Trans Days”, dedykowana zagadnieniom drugiego
konkursu 7. Programu Ramowego.
Natomiast istotna rol¢ spelniaja konferencje migdzynarodowe,
organizowane na poziomie europejskim lub $wiatowym.
Wiréd takich konferencii, ktdrych w roku 2007 odbylo si¢ 35,
a na rok 2008 jak dotychczas zaanonsowano ponad 20, nalezy
wymienic:
wEuropean ITS Congress” (7. kongres, w czerwcu 2008 w Ge-
newie, organizator: ERTICO),
SWorld Congress on ITS” (kolejny 15. planowany na listopad
2008 w Nowym Jorku, organizatorzy: ITS America, ITS Ja-
pan, ERTICO).
Moéwiac o planach na rok biezacy nalezy wymieni¢ organizo-
wany przez Stowarzyszenie I'TS Polska ,I Polski Kongres Inte-
ligentnych Systeméw Transportowych” 2.
Trzeba tez wspomnieé¢ o organizowanych seminariach je-
dnorazowych 1 cyklicznych, podejmujacych techniczne, e-
konomiczne 1 organizacyjne aspekty badawcze 1 implemen-
tacyjne systemow ITS. W poprzednich latach odbyly si¢
dwa seminaria polsko-szwedzkie: ,Inteligentne Systemy
Zarzadzania Transportem 1 Uslugami Transportowymi”
(Gdynia 2006), oraz ,Inteligentne Systemy Transportowe”
(Warszawa 2007). Takze w Wyzszej Szkole Techniczno-
Ekonomicznej przeprowadzono cykl seminariow , Telema-
tyka Transportu” (2006 — 10 tematéw, 2007 — 10 tematow).

Sposoby upowszechnienia wiedzy i promogji
inteligentnych systeméw transportu

Jak w kazdej innej dziedzinie, wiedza merytoryczna o stosowa-
nych $rodkach technicznych 1 metodach ich wykorzystania o-
raz promocyjna wiedza o skutkach osiagalnych, s przekazywa-
ne i rozpowszechniane w sposéb bierny — gltéwnie poprzez
publikagje 1 konferencje oraz w sposéb aktywny — w drodze e-
dukagji kierunkowej (kursy, szkoly, specjalizacje na studiach).
Dziatalno$¢ edukacyjna jest (choé niewystarczajaco) realizowa-
na przez uczelnie 1 instytuty, ale takze przez firmy branzowe 1
operatordw dziatajacych w szeroko rozumianej dziedzinie
transportu w ramach specjalnych programéw szkoleniowych.
Te ostatnie sa czgsto realizowane w celu poszerzenia rynku, a
wigc niosg rowniez tre$ci marketingowe.

Waznym obszarem promocji sa réznego rodzaju szkolenia i
warsztaty ogdlnotematyczne, zwykle obejmujace takze w natu-
ralny sposdb problematyke transportows. Przykladem moze tu
by¢ realizowany w 2007 roku cykl szkolenn SIRMA (Sie¢ dla In-
nowacyjnego e-Rozwoju Mazowsza), czy inne, na ktérych
prezentowane s3 ,dobre przyklady” e-rozwigzah w réznych
dziedzinach, w tym w transporcie. Sprawdza si¢ takze formuta
tematycznych debat publicznych, jakie organizuje przykltado-
wo Centrum Komunikacji Medialnej w Warszawie.



Doswiadczenie pokazuje rowniez, ze skuteczna forma dzia-
tania moga by¢ tzw. Szkoly Letnie, grupujace specjalistéw
na okres kilku dni, na ogdl w atrakcyjnych miejscowosciach
1 z atrakcyjnym programem integracyjnym, w celu zapozna-
nia ich z najnowszymi osiagnigciami i trendami w dangj
dziedzinie3.
Istnieje ponadto jeszcze jedna forma oddzialywania stuzacego
rozwojowl. Jest to lobbing, ktdry, jesli wlasciwie motywowany
1 umiejgtnie prowadzony, moze przynie$¢ znaczace efekty.
Formy upowszechniania wiedzy i promocji proponowa-
nych rozwigzan w oczywisty sposéb powinny by¢, i z regu-
ly sq dostosowywane do charakteru i specyfiki aktywnosci
podmiotu, do ktorego sa kierowane i oczekiwan strony za-
interesowanej promocja. Wydaje si¢, ze poszczegdlne formy
upowszechniania wiedzy, uwzgledniajac ich strukturg cza-
sowa 1 zakres przekazywanych informacji, moga by¢ najle-
piej wykorzystane jak nast¢puje:
Szkolenia s3 dobra forma przekazywania wiedzy pracowni-
kom instytugji o charakterze administracyjnym. Przykladowo,
tematyka takich szkolenn w obszarze problematyki nowoczes-
nego transportu moze by¢ nastgpujaca:

techniczne mozliwosci inteligentnego transportu;

rodzaje ustug telematycznych;

spodziewane korzysci;

informatyczne aspekty integracji rodzajéw transportu

(transport wiclomodalny);

informacyjne aspekty migdzynarodowej integracji sieci

transportowych (TEN-T);

aspekty ckonomiczne, w tym koszty budowy 1 eksploatagji

systemow telematycznych, sposoby finansowania;

aspekty formalne i prawne wprowadzania informatycznych

rozwiazan w transporcie;

sposoby implementagcji systemow telematycznych.
Finansowanie takich szkolei powinno by¢ oparte o $rodki pub-
liczne, natomiast realizatorzy wylaniani w drodze konkursu.
Dla firm typu operatorskiego 1 integratorskiego, wiasciwg for-
ma s warsztaty. W przypadku tych pierwszych ich przyklado-
wa tematyka moze dotyczyé metod: © zarzadzania ruchem,
zarzadzania ladunkami,
po-
zarzadzania sys-

zarzadzania bezpieczenstwem,
zarzadzania taborem, © informowania podréznych,
zyskiwania informagji o ruchu i pojazdach,
temami transportu publicznego, © oraz systemdw pobierania
oplat.

Natomiast dla firm integratorskich, tematyka warsztatow mog-
faby obejmowaé zagadnienia takie, jak: © pozyskiwanie da-

nych, © komunikagja elektroniczna, © informacyjne wyposa-

zenie pojazdéw, © standaryzacja, © aspekty ckonomiczne.
Z kolei szkoly letnie wydaja si¢ by¢ najbardziej wlasciwg forma
w odniesieniu do projektantéw 1 producentdow systeméw ITS.
Tu przykladowa tematyka moglaby obejmowaé:

globalne systemy pozycjonowania, © elektroniczny pobor

oplat, © monitorowanie ruchu, © sterowanie ruchem,

ITS

wspomaganie kierowcéw, © rezentacja informacji drogowych,
zagadnienia ekonomiczne i prawne.

W przypadku warsztatdw 1 szkol finansowanie powinno byé
oparte o oplaty za udzial, z wykorzystaniem sponsorowania
przez firmy szukajace promocji, natomiast realizowane mo-
g3 one by¢ z inicjatywy kompetentnych merytorycznie $ro-
dowisk.

W odniesieniu do uzytkownikdw-klientdw, wiasciwym sposo-
bem promogji jest dzialalno$¢ publikacyjna przy uzyciu roz-
nych medidw, przyblizajaca walory rozwiazan ITS 1 oferowane
przez nie mozliwosci ustugowe.

Postulaty
Inicjatywy w zakresie upowszechniania telematyki powinny
by¢ podejmowane w oparciu o Program Operacyjny Infra-
struktura i Srodowisko i inne mozliwosci realizacyjne, wiazace
SI¢ Z:

budowg krajowej architektury ITS,

Europejskimi Projektami Badawczymi (w tym GALILEO),

projektami rozbudowy infrastruktury transportowej kraju

(w tym rozbudowa w zwiazku z EURO 2012).
Do szczegblne waznych zadan nalezy poszerzanie oferty edu-
kacyjnej, przede wszystkim na poziomie wyzszym, w zakre-
sach specjalizacyjnych: technicznym, ckonomicznym i organi-
zacyjnym. Podobnie jest istotne inicjowanie prac badawczych 1
rozwojowych krajowych oraz wlaczanie si¢ do przedsigwzigé
badawczych migdzynarodowych.
Jednakze dzialania wymienione nie znajda pomyslnych wa-
runkéw realizacyjnych, jesli nie zostanie zbudowane dostate-
czne przekonanie o celowo$ci wprowadzania rozwiazan inteli-
gentnego transportu 1 determinacja realizacyjna po stronie spo-
teczenistwa 1 decydentow.

Kornel B. Wydro

1 Wynika to z faktu, ze omawiana dziedzina ma charakter interdyscyp-
linarny, a takze dotyczy 1 angazuje wiele réznorodnych podmiotow,
ktérych sprawna wspdlpraca wymaga szczeg6lnych staran 1 umiejgt-
nosci. Zwraca si¢ na to uwage w dokumentach unijnych.

2 Blizsze informacje na www.pkits.pl

3 Autor byl wspotorganizatorem wiclu Letnich Krajowych Szkot Op-
toelektroniki (patrz www.rutel.org.pl)

N =
ZhY PROMOTING ITS

The article explains, why promoting ITS in Poland is necessary,
lists the subjects (administration, NGO, academic/science
institutions) that should be interested in ITS development,
describes ITS development, training and promotion areas
(university programs, publications, international and domestic
conferences and fairs, courses and workshops). ITS promotion
should be associated with several initiatives, as the EU
Operational Programme — Infrastructure and Environment,
development of national ITS architecture and huge road
infrastructure expansion program in the next years.
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ITS NA AUTOVIA DEL CAMINO W HISZPANII

Droga ekspresowa , Autovia del Camino” biegnie miedzy

miastami Logrono i Pampeluna. Jest droga o duzej

przepustowosci, ktora taczy Navarre z gorng doling rzeki Ebro

(Alto Valle del Ebro). Jej taczna dtugos¢ wynosi 70,3 km.

Bezposrednio oddzialywuje na ponad 140 miejscowosci

znajdujacych sie miedzy Pampelung a Logrono. Z drogi korzysta

populacja 480 000 mieszkafcow. Wzdtuz niej znajduje si¢

20 potaczen, ktore, po zmodernizowaniu niektorych odcinkow

lokalnych drég, przyczynily sie do znacznej poprawy

komunikacji miedzy poszczegolnymi osrodkami miejskimi

w tym regionie.

d momentu jej otwarcia
dla ruchu pod koniec
2006 roku, droga ekspre-
sowa , Autovia del Cami-
no” zyskala trwale miano jednej z gt6-
wnych osi przecinajacych Navarrg. W
nicktorych okresach ruch komunika-
cyjny przekroczyl przewidywana wiel-
kos¢, a jego Srednie dziennie nat¢zenie
przewyzszylo liczbg 12 000 pojazdéw
na odcinkach znajdujacych si¢ w po-
blizu granic miasta Pampeluny.
Najwazniejszym, a zarazem wyjatko-
wym obicktem na wspomnianej dro-
dze ekspresowej jest tunel , Ttnel del

o)

Perdén”, ktory przecina fancuch goérski
o takiej samej nazwie. Tworza go dwa
tunele o dlugosci 1 080 m, z ktérych
kazdy ma dwa jednokierunkowe pasy
ruchu.

Calkowity koszt inwestycji zwigzanej z
wybudowaniem drogi ckspresowej
yAutovia del Camino” wyniost 324 mi-
liony EUR. Inwestycja zostanie czg$-
ciowo zwrdcona poprzez system oplat
za przejazd. Rzad Navarry zaplaci kon-
cesjonariuszowi drogi — Tymczasowe-
mu Zwigzkowi Firm ,,Autovia del Ca-
mino” staly oplate¢ za kazdy przejezdza-
jacy pojazd przez okres 30 lat.
Zaréwno droga ckpresowa, jak i tune-
le ,Ttanel del Perdén” s3 wyposazone
w najnowocze$niejsze instalacje 1 sys-
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Stup z kamerg CCTV na poboczu autostrady

temy bezpieczenistwa, zgodnie z mig-
dzynarodowymi przepisami i warun-
kami bezpieczenistwa 1 komfortu wy-
maganymi dla tego rodzaju infrastruk-
tury. Rozwiazanie, jakie zastosowano
przy tych systemach, bazuje na trzech
gltéwnych filarach:

— Inteligentne Systemy Transportowe
(ITS) dla drog,

— Systemy Bezpieczenistwa, Nadzoru i
Kontroli (SVC) dla tuneli ,Ttnel del
Perdoén”,

— Wielozadaniowe Centrum Kontroli
w Estella.

Firma SENER Ingenierfa y Sistemas

jako doradca techniczny koncesjona-

riusza bezposrednio zaangazowala si¢

w projektowanie instalacji na drodze

»Autovia del Camino”, poczawszy od

projektu, przygotowania przetargu i

wyboru dostawcdw, poprzez nadzor i

zarzadzanie procesem instalacji syste-

mu ITS, kontakty z wlasciwa admini-
stracja, a skoficzywszy na uruchomie-
niu i przeprowadzeniu ostatecznych

préb w roku 2007.

Systemy ITS dla drog
Inteligentne Systemy Transportu po-
zwalaja na zastosowanie najnowszych
technologii w celu zaoferowania ustug
o dodatkowe]j warto$ci dla uzytkowni-
kéw 1 korzystajacych z drogi. W przy-
padku drogi ekspresowej ,,Autovia del
Camino”, gléwnym czynnikiem, ktéry
zadecydowal o wprowadzeniu zastoso-
wanych rozwiazan, byl system opflat za
przejazd finansowanych przez rzad,
ktéry ma dziala¢ w sposéb precyzyjny,
trwaly 1 by¢ fatwy do skontrolowania.

Podsystem Liczenia

i Automatycznej Klasyfikacji Pojazdéw
System optat za przejazd finansowa-
nych przez rzad zastosowany w przy-
padku ,Autovia del Camino” oblicza
nalezna kwot¢ na podstawie pomiaru
ruchu komunikacyjnego w réznych
punktach drogi. Tym samym wymaga-



na jest bardzo duza dokladno$¢ przy
pomiarach. Spétka eksploatujaca drogg
musi zagwarantowacé liczenie pojazdoéw
z marginesem blgdu ponizej 1%, oraz
rozroznienie pojazdéw lekkich 1 cigz-
kich z marginesem bl¢du ponizej 5%.
Warédd réznych technologii pomiaro-
wych bedacych na rynku, wybrano sys-
tem bazujacy na petlach indukeyjnych
umieszczonych pod powierzchnia dro-
gi. Kiedy pojazd przejezdza po petlach,
ktére biegng prostopadle w stosunku do
kierunku drogi, zmienia si¢ pole mag-
netyczne. Poprzez rejestrowanie tych
zmian, Stacje Poboru Danych okreslaja
rzeczywisty liczbe pojazddw, ich rodzaj
(rozrézniajac pojazdy lekkie 1 cigzkie)
oraz predkosé przejazdu.

Ten system pomiaru jest powszechnie
znany 1 przyjety, gdyz cechuje go sze-
reg kluczowych zalet, takich jak wyso-
ka dokfadnos¢ i trwato$¢ w niekorzy-
stnych warunkach meteorologicznych
oraz minimalne obciazenie dla drogi i
jej uzytkownikow.

Wzdtuz ,,Autovia del Camino” zainsta-
lowano lacznie 20 punktéw pomiaru,
dzigki ktérym w sposéb precyzyjny
mozna obliczyé przeplyw ruchu. O-
bok kazdej Stacji Poboru Danych
(ETD) miesci si¢ Zdalna Stacja Uni-
wersalna, ktérej zadaniem jest groma-
dzenie danych z pomiardw i przekazy-
wanie ich do Os$rodka Kontroli. W ten
sposéb system zyskuje na wiarygodno-
$ci, gdyz zminimalizowana zostaje
mozliwos$¢ utraty danych.

Podsystem weryfikacji wideo oparty

na CCIV

System Zamkni¢tego Obiegu Telewi-

zyjnego (CCTV) sklada si¢ z serii ka-

mer typu DOMO zainstalowanych na

stupach o wysokosci 15 metréw 1 pod-

taczonych do punktéw pomiaru. Obra-

zy uchwycone przez te kamery sa kodo-

wane w fomacie MPEG2/4 w celu ich

przekazania do Osrodka Kontroli.

Taki system ma podwdjna funkgje:

— Monitorowanie natezenia ruchu

— Kontrolowanie systemu liczenia po-
jazdow

Czujniki warunkéw atmosferycznych

Oprogramowanie pozwala nakfada¢
na siebie w czasie rzeczywistym ob-
razy uchwycone przez kamery 1 dane
pomiarowe zebrane w Stacjach Po-
boru Danych. System ten bedzie ak-
tywowany co pewien czas, by kon-
trolowaé precyzj¢ systemu liczenia i
klasyfikowania oraz by zapewnié, ze
blad pomiaru miesci si¢ w wymaga-
nych granicach.

Stanowisko SOS na poboczu autostrady

TS

Podsystem stanowisk SOS

System sklada si¢ facznie z 38 par sta-
nowisk SOS typu ,master-slave” u-
mieszczonych co 1800 metrow wzdluz
,Autovia del Camino”. Srodkiem fizy-
cznym zastosowanym dla celéw trans-
misji glosu 1 danych jest $wiattowdd,
podczas gdy komunikacja migdzy
smaster” a ,slave” w kazdej parze od-
bywa si¢ poprzez kabel czworkowy!.
W s$rodku tuneli , Ttnel del Perdén”
zainstalowano rowniez 16 par stano-
wisk SOS, z tym ze wszystkie stano-
wiska s3 typu ,master”. Znajduja si¢
one w szafkach, zainstalowanych we
wnekach wybudowanych w tunelach.

Podsystem Kontroli Srodowiska i In-
formacji dla Kierowcy
Uzupelnieniem dla Systemow ITS sa
dwa Czujniki Zmiennych Atmosfery-
cznych na Drodze (SEVAC) 1 dwie
tablice o zmiennej tresci (PMV). Te u-
rzadzenia znajduja si¢ zaréwno na po-
czatku, jak 1 na koncu ,,Autovia del Ca-
mino”.

Czujniki SEVAC zbieraja rézne infor-
macje meteorologiczne (obecnos¢ lo-
du, opady, wiatr, temperatura, wido-
czno$¢ itd.) 1 przekazuja je do Osrodka
Kontroli w stalych odstgpach czasu.
Taka informacja jest istotna w celu o-p
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Sala operacyjna w centrum kontroli Estella

strzezenia uzytkownikéw o nickorzy-
stnych warunkach meteorologicznych.
Tablice PMV sa skutecznym narze-
dziem, dzieki ktéremu okreSlona in-
formacja dociera do uzytkownikéw
drogi. Operatorzy z Osrodka Kontroli
moga przekazywaé informacje ostrze-
gajace o niebezpieczenstwie (wypadki,
wstrzymania ruchu komunikacyjnego,
nickorzystne zjawiska meteorologi-
czne) lub informacje ogodlne, takie jak
porady na temat bezpieczenistwa dro-
gowego lub aktualny czas. Zaleta tablic
jest przedstawianie informacji prze-
znaczonych dla kierowcdw, ktérzy
przejezdzaja przez okre$lony punkt na
drodze w okreSlonym czasie.

Sie¢ komunikacyjna

Aspektem, ktory zastuguje na wyrdz-
nienie w przyjgtych rozwiazaniach na
drodze ,,Autovia del Camino”, jest sie¢
komunikacyjna. Wszystkie systemy za-
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instalowane na ,,Autovia del Camino” i
w tunelach ,Ttanel del Perdén” pota-
czone s3 migdzy sobg 1 z Osrodkiem
Kontroli za pomocy sieci przesylania
danych po laczach $wiattowodowych,
opartych na protokotach TCP/IP.

Sie¢ danych ma struktur¢ dwupozio-

mowa;

— Poziom centralny, tzw. ,backbone”:
skfada si¢ z czterech wezlow glo-
wnych potaczonych w jednym pod-
wojnym pierécieniu Gigabit Ether-
net. Posiada lacza nadmiarowe po-
mi¢dzy poszczegdlnymi weztami,
dzi¢ki ktdrym sie¢ jest niezawodna i
dysponuje duza przepustowoscia.

—Poziom dostgpu: urzadzenia w terenie
podlaczone sa za posrednictwem prze-
lacznikéw w pierScieniach Gigabit
Ethernet po laczach Swiattowodowych.
Pierscienie dostgpu dotaczone sa do sie-
ci centralnej poprzez gléwne wezly.

Drzigki tak skonstruowanej sieci jest

wiele réznych drog, ktére tacza urza-

dzenia z Osrodkiem Kontroli. W ten
sposdb osiaga si¢ pewnos¢ dotarcia da-
nych do Osrodka Kontroli, nawet gdy

dojdzie do przerwania sieci w jednym

Systemy bezpieczenstwa

i nadzoru w Tunelach Pedr6n
Tunele Perdén wyposazono w szereg
systemow pozwalajacych zagwaranto-
waé optymalne warunki ruchu pojaz-
doéw oraz szybka 1 skuteczng ewakuacje
na wypadek pozaru.

Do gloéwnych systeméw nalezy zali-
czy¢:

System sygnalizacji wewnetrznej i
zewnetrznej
Potrzeba biezacego informowania pro-
wadzacych pojazdy o warunkach pa-
nujacych wewnatrz tunelu i na dro-
gach dojazdowych, jak réwniez konie-
czno$¢ prawidlowej regulacji ruchu
kolowego wymuszaja zastosowanic w
nowych tunelach systeméw sygnaliza-
¢ji, funkcjonujacych skutecznie zaréd-
wno podczas normalnej cksploatacji,
jak 1 w sytuacjach zagrozenia.
W sktad systeméw sygnalizacyjnych w
Tunelach Pardén wchodza:
— Znaki o zmiennej treSci (VMS) we-
wnatrz i na zewnatrz tunelu;
—Znaki graficzne ograniczenia pred-
kosci 1 pasa zamknigtego / otwartego

TS

— Sygnalizacja $wietlna;

— Znaki ograniczenia skrajni;

— Swietlna sygnalizacja drég ewakua-
cyjnych.

Znaki 1 sygnalizacja polaczone s3

z modulem zdalnego sterowania, ten

za$ dalej, za pomoca taczy telekomu-

nikacyjnych, z centrum dyspozytor-

skim.

Systemy dozoru wizyjnego CCTV

i automatycznej detekcji zagrozen

Warunkiem prawidlowego dozoru
wizyjnego wngtrza tunelu i ukladu
drég dojazdowych jest odpowiedni
system CCTV. Lacznie zainstalowa-
no 20 kamer nieruchomych i dwie
kamery kopultkowe, co pozwala w
pelni nadzorowaé teren. Obrazy re-
jestrowane przez kamery nierucho-
me s3 przetwarzane przez system au-
tomatycznej detekcji zagrozen, ktory
samoczynnie uruchamia alarm w ra-
zie stwierdzenia niebezpieczenstwa,
tj. po wykryciu zatrzymania pojazdu,
wypadnigcia przewozonego towaru,
pojazdu poruszajacego si¢ przeciw-
nie do dozwolonego kierunku ruchu,

lub kilku miejscach. dla ruchu; wypadku drogowego itp.
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Nastepnie obrazy przeksztatcane sa do
formatu cyfrowego i przesylane siecia
telekomunikacyjng do Centrum Kon-
troli, stamtad za$§ — do odpowiedniej
bazy danych.

System kontroli wentylacji
Zadaniem systemu kontroli wentylacji
jest regulowanie pracy wentylatorow.
W tym celu niezb¢dna jest informacja
o warunkach atmosferycznych we-
wnatrz tunelu. Tunel wyposazono w
zespot dymomierzy, anemometrow2,
nefelometréw3 i czujnikéw stezenia
tlenku wegla (CO), ktére zamontowa-
no w miejscach o teoretycznie najwyz-
szym stgzeniu gazdw toksycznych.
Modul zdalnego sterowania pobiera
dane z czujnikéw 1 w przypadku prze-
kroczenia dopuszczalnego st¢zenia ga-
z6w samoczynnie uruchamia urzadze-
nia wentylacyjne. Ukfad wentylacji
mozna réwniez wlaczyé r¢cznie z cen-
trum kontroli — odpowiednie komen-
dy sa wowczas kierowane do urzadzen
za poSrednictwem modultéw zdalnego
sterowania.

Wjazd do Ttnel del Perdén

Przeglad ITS nr 4, kwiecien 2008

System detekcji pozaru

System liniowej detekcji pozaru skon-
struowano przy uzyciu kabla termo-
czulego ORLINE, na ktory sklada si¢
kilka przewodéw izolowanych zywica
termoczuly. W przypadku gdy tempe-
ratura w pomieszczeniu przekroczy
pewien okreslony poziom (standardo-
wo 60°C), wladciwosci fizyczne zywi-
cy ulegaja zmianie, wskutek czego do-
chodzi do zwarcia zatopionych w nicj
przewoddw. Informacja o zwarciu do-
ciera do odpowiedzialnej za kontrolg
stanu kabla centralki gldéwnej, ta za$
powiadamia o alarmie pozarowym
centrum kontroli.

Kabel termoczuly posiada niejednoro-
dna oporno$¢, przez co dzieli tunel na
kilka sektoréw. To rozwigzanie pozwa-
la okreslié miejsce powstania pozaru, a
w konsekwencji usprawni¢ akcj¢ ewa-
kuacyjna 1 pracg jednostek ga$niczych.

System nagfosnienia

Szczegblnie wazna role odgrywaja sys-
temy naglos$nienia w tunelach, ktére —
tak jak tunele Perdon — posiadaja wyj-

$cia ewakuacyjne. W tunelach Perdén
zastosowano uktad pigciu korytarzy ta-
czacych obie rury tunelu, sluzacych do
ewakuacji pieszych. Centralny kory-
tarz przystosowano takze do ruchu po-
jazdow.

W sytuacji zagrozenia system naglo$-
nienia pozwoli przekazaé¢ komunikat o
najblizej polozonym wyjsciu ewakua-
cyjnym oraz informowaé o sposobie
postgpowania, dzi¢ki czemu opréznie-
nie tunelu bedzie przebiegato szybciej
1 sprawniej.

System facznosci radiowej
Zastosowany system radiokomunikacji
ma zapewnié laczno$¢ radiowa we-
wnatrz tuneli Perdén w sposéb, ktory
umozliwi porozumiewanie si¢ za po-
moca systemu TETRA oraz odbiér
sygnalu stacji radiowych nadajacych w
pasmie UKF.

Zasadniczym elementem systemu jest
przewod promieniujacy, ktéry biegnie
w zworniku laczacym obie rury tune-
lu. Przewdd ten przypomina kabel
koncentryczny, od ktérego odrdznia go



szereg naci¢é zewnetrznej warstwy
przewodnika. W ten sposéb czesé
przekazywanego przewodem sygnatu
stopniowo dociera do wngtrza tunelu,
pozwalajac zapewni¢ réwnomierne
nat¢zenie pola elektromagnetycznego.
U jednego z wlotéw do tunelu zlokali-
zowano zespol antenowy, ktory wy-
chwytuje sygnal poszczegdlnych nadaj-
nikéw radiowych 1 stacji bazowych,
wzmacnia go 1 wprowadza do przewodu
promieniujacego z odpowiednia moca.

Wielozadaniowe centrum u-
trzymania autostrady w Estella
Wyréznikiem autostrady Camino jest
tatwosé, z jaka stuzby drogowe monito-
ruja ruch 1 obsluguja urzadzenia auto-
stradowe. Wszystkie systemy instalowa-
ne wzdluz autostrady — w tym systemy
bezpieczefistwa 1 nadzoru tuneli Pedrén
— obstugiwane s3 przez wielozadaniowe
centrum utrzymania autostrady w Estel-
la. Dzi¢ki zastosowaniu architektury
klient-serwer w aplikacji shuzacej kom-
pleksowemu utrzymaniu autostrady,
mozliwe jest rowniez zdalne sterowanie
systemami autostradowymi.
Zintegrowane wspotdziatanie syste-
moéw przeklada si¢ na bezpieczenstwo
1 wyzsza skuteczno$é. Dane pochodza-
ce z roznych podsystemdéw mozna wy-
korzysta¢ do optymalizacji dzialania
pozostalych; ponadto dyspozytor ma
mozno$¢é pracy z kazdym z nich z tego
samego stanowiska. Scentralizowana
architektura ulatwia podejmowanie
dzialan na wypadek zagrozen, przy-
spiesza proces podejmowania decyzji 1
pozwala na lepsza komunikacj¢ po-
mig¢dzy poszczegbdlnymi stuzbami
(dyspozytorzy w centrum kontroli,
stuzby ratownicze itp.).
Wielozadaniowe centrum utrzymania
autostrady w Estella dysponuje kom-
pleksows aplikacjg informatyczna (A-
VANZA CS), umozliwiajaca kontrolg
prac wszystkich urzadzen telematyki
autostradowej (ITS) oraz systemoéw
nadzoru i bezpieczenstwa, lacznie z
prowadzeniem skutecznego monito-
ringu sieci telekomunikacyjnej. U-

Czes¢ urzadzen elektronicznych
zainstalowano na poboczach

miejscowiona w zespole serweréw
aplikacja AVANZA CS ma architektu-
re¢ modulows. Uruchomiono serwer
nadmiarowy, zabezpieczajacy system
przed awaria — w przypadku awarii
serwera gldwnego serwer nadmiaro-
wy przejmuje jego funkcje, dzigki
czemu nie dochodzi do utraty da-
nych.

Dyspozytorzy w centrum kontroli ko-

rzystaja z wielofunkcyjnych stacji ro-

boczych, w ktoérych zlokalizowano
czg¢$¢ Lklient” wspomnianej wyzej ap-
likacji. Zalety tego rozwiazania jest

mozliwo$¢ zdalnej obslugi urzadzen z

dowolnego miejsca za poSrednictwem

sieci telekomunikacyjnej. Autostrada

Camino, obok centrum kontroli w E-

stella, ma dwa dalsze centra dysponu-

jace strong kliencka aplikacji:

— Lokalne centrum kontroli: jest to
niewielkie centrum umieszczone w
jednej ze stacji transformatorowych
u poludniowego ujscia tunelu. Ma
ono mozliwo§¢ prowadzenia dozoru
1 obstugi urzadzen tunelowych, dzig-
ki czemu w sytuacji zagrozenia moze
zosta¢ przeksztalcone w miejscowy
os$rodek dowodzenia.

— Centrum kontroli nalezace do rzadu
regionu Navarra: oSrodek prowadzi
jednoczesny dozér duzej liczby tune-

ITS

li, wérod ktérych znajduja si¢ tunele
Perdén. Za posrednictwem Iacza tele-
komunikacyjnego, z centrum kontro-
li w Estella mozna monitorowaé pra-
c¢ wszystkich systeméw, odbieraé po-
laczenia z telefonéw alarmowych na
autostradzie 1 mie¢ dost¢p do danych
ze stacji pomiaru ruchu i obrazéw po-
chodzacych z CCTV.
Koszt inwestycji (w tym premia dla
wykonawcy za szybsze oddanie
inwestycji) Autovia del Camino za-
mknat sie w kwocie 350 min EUR.
Koszt wymienionych trzech gléwnych
filaréw ,,systemu inteligentnego” wy-
nidst 3,24 min EUR. Projekt tego sys-
temu rozpoczgto w 2003 roku, a jego
oddanie do uzytku nastapito w 2007
roku.

Jose Antonio Galletero Gonzalez
SENER, Ingenieria y Sistemas

Zdj¢cia autora

1 Kabel czwoérkowy — kabel telefoniczny,
sktadajacy si¢ z wielu par (czwodrek) prze-
wodéw. (Przyp. red.)

2 Anemometr — przyrzad do pomiaru pred-
kosci przeplywu cieczy 1 gazéw, w szcze-
g6lnosci wiatru. (Przyp. red.)

3 Nefelometr — przyrzad do pomiaru $wia-
tla rozproszonego przez zawiesiny w cie-
czach i gazach. (Przyp. red.)
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=z |TS ON AUTOVIA

DEL CAMINO HIGHWAY
IN SPAIN

The article describes ITS systems
installed along this 70 km highway,
including the 1080 m “Tutnel del
Perdon” tunnel. This is a very
sophisticated system, consisting of
several subsystems, as vehicle
counting and classification, SOS
emergency posts, communications
network, signaling, CCTV surveillance
and automatic detection of incidents,
ventilation control, fire detection,
voice messaging and radio
communications. It also describes
primary control center in Estella.

Przeglad ITS nr 4, kwiecienr 2008

19



20

[TS

KONTROLA RUCHU LOTNICZEGO

W artykule ,, Zarzadzanie ruchem lotniczym” (Przeglad ITS nr 2)

staratlem si¢ przedstawic system stuzb zeglugi powietrzne;j.

Istotnym elementem tego systemu s stuzby ruchu lotniczego

(Air Traffic Services — ATS). Teraz postaram si¢ bardziej

szczegotowo opisac jedna z tych stuzb, a mianowicie stuzbe

kontroli ruchu lotniczego (Air Traffic Control Service — ATCS).

ak (by¢ moze) pamigtacie Panstwo
z poprzedniego artykulu, stuzba
kontroli ruchu lotniczego jest usta-
nawiana w celu zapobiegania zde-
rzeniom statkéw powietrznych podczas
lotu, zderzeniom statkéw powietrznych
ze sobg lub z przeszkodami w ruchu
naziemnym oraz usprawniania i utrzy-
mywania uporzadkowanego ruchu lot-
niczego. Zadania te s3 realizowane po-
przez doktadnie okreslone dziatania po-
szczegblnych organdw tej stuzby, ktéry-
mi sg: kontrola lotniska TWR, kontrola
zblizania APP 1 kontrola obszaru ACC.
Dla skutecznego zapewniania sluzby
kontroli ruchu lotniczego, organ kon-
troli ruchu lotniczego powinien:
otrzymywaé informacje o zamie-
rzonych ruchach kazdego statku po-
wietrznego lub o zmianach tych za-
mierzen, oraz biezace informacje o
postepie lotu kazdego statku;
ustala¢ na podstawie otrzymywa-
nych informacji pozycje znanych
mu statkéw powietrznych wzgle-
dem siebie;
wydawaé zezwolenia 1 instrukgcje o-
raz udziela¢ informacji w celu zapo-
biegania kolizjom statkéw powie-
trznych, znajdujacych si¢ pod jego
kontroly, oraz w celu usprawnienia i
utrzymywania uporzadkowanego
przeplywu ruchu lotniczego;
koordynowaé¢ wedlug potrzeby ze-
zwolenia z innymi organami:
jezeli bez tego uzgodnienia statek
powietrzny moglby spowodowac
sytuacj¢ konfliktows z innym ru-
chem be¢dacym pod kontrola tych
organdw;

Przeglad ITS nr 4, kwiecien 2008

Plan lotu ma Sci$le okreslony przepisa-
mi ICAO (International Civil Aviation
Organization) format 1 w Europie jest
przetwarzany i rozsylany do wszyst-
kich zainteresowanych danym lotem
organéw ATC, przez zlokalizowany w
Brukseli system wstgpnego przetwa-
rzania planéw lotu (Initial Flight Plan

przed przekazaniem kontroli nad

statkiem powietrznym tym orga-

nom.
Wspomniane wyzej zezwolenia s3 wy-
dawane wylacznie dla przyspieszenia i
separowania ruchu lotniczego 1 s3 o-
parte na znanych warunkach ruchu,
ktére maja wplyw na bezpieczefistwo
operacji statkdw powietrznych. Takie
warunki ruchu dotycza nie tylko stat-
kéw powietrznych w powietrzu i na
polu manewrowym lotniska, b¢dacych
pod kontrola, lecz réwniez obejmuja
wszelki ruch pojazdéw naziemnych
lub inne przeszkody niezainstalowane
na stale na polu manewrowym lotnis-
ka bedacym w uzyciu.
Informacje o zamierzonych ruchach
kazdego statku powietrznego wykonu-
jacego lot w przestrzeni powietrznej
kontrolowanej przekazywane s3 orga-
nom ATC za pomoca dokumentu
zwanego planem lotu, w formie zako-
dowanej depeszy rozsylanej w za-
mknigtej sieci telekomunikacyjne;j.

Fot. Anja Tatarczuk

Processing System — IFPS). System ten
jest elementem Centralnego Organu
Zarzadzania Przeplywem Ruchu Lot-
niczego (Central Flow Management Unit —
CFMU). Biezace informacje sa prze-
kazywane od organu ATC utrzymuja-
cego laczno$é ze statkiem powie-
trznym do nastgpnego organu w miarg
postepu lotu. Zalogi statkéw powie-
trznych zobowiazane s3 réwniez do u-
trzymywania stalej tacznosci radiowej
z tym organem ATC, ktory zapewnia
stuzbe w sektorze przestrzeni, w kt6-
rym odbywa si¢ lot. Nie tylko format
depesz jest znormalizowany — w kore-
spondencji radiowej obowiazuje $cisle
okreslona frazeologia, aby wyelimino-
waé ewentualne pomylki wynikajace z
niedoskonatej znajomosci jezyka.

Na podstawie tych informacji organ
ATC ustala pozycje statkdw powie-
trznych znajdujacych si¢ w jego obsza-
rze odpowiedzialnosci. Proces ten od-
bywa si¢ automatycznie, w lokalnych
zintegrowanych systemach przetwa-



rzania danych planu lotu i1 danych ra-
diolokacyjnych. Aktualne pozycje stat-
kow powietrznych wraz z danymi pla-
nu lotu s3 prezentowane na monito-
rach stanowisk pracy kontrolerow.
Dla zapobiezenia zderzeniom w po-
wietrzu, ICAO ustanowila minima se-
paracji migdzy statkami powietrznymi.
Odpowiednie odleglosci utrzymywane
sa przez stosowanie nastgpujacych ro-
dzajéw separacj:
separacja pionowa uzyskiwana
przez przydzielenie réznych pozio-
moéw, wybranych z tabeli pozioméw
przelotu;
separacja pozioma uzyskiwana
przez zapewnienie:
separacji podiuznej, polegajace]
na zachowaniu odstgpu wyrazo-
nego czasem lub odlegloscia
mi¢dzy statkami powietrznymi,
na tej samej, krzyzujacych si¢ lub
przeciwnych liniach drogi; lub
separacji bocznej, polegajacej na
utrzymaniu statkdéw powiet-
rznych na réznych trasach lub w
roznych obszarach geografi-
cznych.
scparacja mieszana, skladajaca si¢ z
kombinacji separacji pionowej oraz
jednego z innych rodzajow separacji
podanych wyzej. W separacji mie-
szanej minima uzyte dla poszcze-
gélnych rodzajow separacji moga
by¢ nizsze, jednak nie mniejsze niz
polowa miniméw tych separacji
stosowanych oddzielnie.
Separacj¢ pionows uzyskuje si¢ przez
polecenie statkom powietrznym, sto-
sujacym obowiazujace procedury na-
stawiania wysoko$ciomierzy, wykony-
wania lotdéw na réznych poziomach
wyrazonych jako poziomy lotu lub
wysokosci bezwzglednel. Aby umozli-
wi¢ stosowanie separacji pionowej, I-
CAO wprowadzila tabelg poziomdéw
przelotu, w ktdrej poszczegblne usta-
lone wysokosci — poziomy lotu — przy-
pisane s3 przemiennie w zaleznosci od
kierunku lotu (parzyste w lotach na
wschod, nieparzyste w lotach na za-

chdd). Poziomem lotu (Flight Level —

FL) jest powierzchnia o stalym ci$nie-
niu atmosferycznym, odniesiona do
szczegdlnej wartosci ciSnienia atmo-
sterycznego 1013,2 hektopaskala 1 od-
dzielona od innych takich powierzchni
okre§lonymi réznicami ci$nienia. Po-
ziomy lotu wyrazane s3 w setkach stop
— to znaczy, ze wysokos¢ 21 000 stdp (6
400 m) be¢dzie wyrazona jako FL 210.
Tak wigc w celu zachowania separacji
pionowej nalezy przydzielaé statkom

ITS

mym poziomie 0siaga si¢ przez wyzna-
czanie im roznych tras lotu lub roz-
nych miejsc geograficznych, ktére s3
okreslone wzrokowo, za pomoca urza-
dzeft nawigacyjnych lub wyposazenia
nawigacji obszarowe;j.

Poza stosowaniem odpowiednich se-
paracji migdzy statkami powietrznymi,
do obowiazkéw stuzby kontroli ruchu
lotniczego nalezy przekazywanie zalo-
gom statkow powietrznych wszelkich

f

f
]

)
!

¥

Rys. 1. Korzystanie z tych samych lub réznych punktéw geograficznych

28 km (15 NM)

VOR

Rys. 2. Korzystanie z tej samej pomocy nawigacyjnej — VOR

powietrznym poziomy lotu zgodnie z
tabela.

Separacja podtuzna powinna by¢ stoso-
wana tak, aby odleglo$é mi¢dzy przewi-
dywanymi pozycjami separowanych
statkbw powietrznych nie byfa nigdy
mniejsza od ustalonego minimum. Se-
paracja podluzna migdzy statkami po-
wietrznymi lecacymi na tej samej linii
drogi lub na rozbieznych liniach drogi
moze by¢ utrzymywana przez stosowa-
nie kontroli predkosci wlacznie ze sto-
sowaniem techniki liczby Macha.
Separacj¢ boczna statkéw powie-
trznych znajdujacych si¢ na tym sa-

informacji majacych znaczenie dla
bezpiecznego 1 sprawnego wykonania
lotu oraz udzielanie pomocy w sytua-
cjach awaryjnych, takich jak utrata 13-
cznodcl czy utrata orientacji, a takze w
przypadkach bezprawnej ingerencji.

Zapewnianie ptynnosci ruchu lotni-
czego odbywa si¢ poprzez wspolpra-
c¢ z Centralnym Organem Zarza-
dzania Przeptywem Ruchu Lotnicze-
go oraz mig¢dzy innymi przez stoso-
wanie narzuconych przez CFMU
czasOw startu.

Niezbgdna jest tez bezposrednia
wspdtpraca z organami systemu obro-
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ny powietrznej, nie tylko w przypad-
kach zagrozenia bezpieczenistwa pan-
stwa, ale takze w czasie codziennych
rutynowych ¢wiczen.

Przyktady separacji

Na rys. 1 przedstawiono przyklad se-
paracji bocznej, kiedy wykorzystywane
sa meldunki pozycyjne, ktoére zdecy-
dowanie wskazuja, ze statki powie-

mniej 15°% a jeden z tych statkdéw po-
wietrznych jest w odleglosci co naj-
mniej 28 km (15 NM), lub wigkszej,
od danej pomocy nawigacyjne;j.

Na rys. 3 przedstawiono przyklad se-
paracji podtuznej, opartej na czasie po-
mi¢dzy statkami powietrznymi lecacy-
mi na tej samej linii drogi 1 na tym sa-
mym poziomie lotu. Minimum sepa-
racji wynosi 10 minut, jezeli pomoce

Fomoc Pomoc
nawigacy|na nawigacyjna
© O,

')-l-d—ﬂlmin

Rys. 3. Statki powietrzne na tej samej linii drogi i na tym samym poziomie lotu

1 Wysokosciomierz lotniczy dziata na za-
sadzie pomiaru ci$nienia atmosferyczne-
go, ktére maleje wraz ze wzrostem wyso-
kosci. Powstaje wigc pytanie, wzgledem
jakiego ci$nienia mierzy¢é wysoko$¢ (tj.
jakiemu ci$nieniu ma odpowiada¢ wyso-
kos¢ 0 wskazywana przez wysokoScio-
mierz)? W uproszczeniu zalezy to of wy-
soko$ci — samolot znajdujacy si¢ powyzej
1500 m (orientacyjnie) mierzy wysokosé
wzgledem ci$nienia 1013,2 hektopaskala
(tzw. ci$nienie standardowe, oznaczane
w lotnictwie symbolem STD). (Przyp.
red.)

2 VOR (ang. VHF Omni-directional Range —
Radiotarnia ogodlnokierunkowa VHF) —
rodzaj radiolatarni stosowanej w lotni-
ctwie. Jej sygnal niesie informacj¢ azymu-
talng, co umozliwia wyznaczenie namiaru
magnetycznego samolotu od radiolatarni.
(Przyp. red.)

E—E r'lllr'l—|

— 5 FL 260
- | (7 900 m)
- -
-
-
e Rl P e e — - (R — e FL 250
- e ﬁﬁ ITHH:i (7 600 m)
10 mi o

-
FL 240
5 min—| (7 300 m)

Pomoc nawigacyina

Rys. 4. Separacja pieciominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas wznoszenia i na tej samej linii drogi

trzne znajduja si¢ nad réznymi pun-
ktami geograficznymi okre$§lonymi
wzrokowo lub w odniesieniu do po-
mocy nawigacyjnej

Na rys. 2 przedstawiono przyktad se-
paracji bocznej w przypadku uzywania
tej samej pomocy nawigacyjnej —
VORZ. Od statkéw powietrznych wy-
maga si¢ wykonania lotu po nakaza-
nych liniach drogi, ktére sa separowa-
ne o minimalng warto$¢ odpowiednia
do pomocy nawigacyjnej lub zastoso-
wanej metody. Separacja boczna mig-
dzy statkami powietrznymi istnicje,
gdy oba statki powietrzne znajdujg si¢
na radialach rozbieznych o co naj-
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nawigacyjne umozliwiaja czgste okres-
lanie pozygji 1 predkosci.

Na rys. 4 przedstawiono przyklad se-
paracji podiuznej opartej na czasie, w
sytuacji gdy statek powietrzny bedzie
przecinal poziom innego statku po-
wietrznego lecacego na tej samej linii
drogi. Minimum separacji podluznej
wynosi 5 minut gdy brak jest separa-
¢ji pionowej, pod warunkiem, ze
zmiana poziomu rozpoczyna si¢ w
ciagu 10 minut od chwili, gdy drugi
statek powietrzny zglosit si¢ nad o-
kreslonym punktem meldowania.

Witold Kamocki

=N  AIR TRAFFIC
CONTROL

The article describes the role of Air
Traffic Control Service in the Air Traffic
Management. It presents the basic
functions and prerogatives of ATCS. It
also describes the principles of
collision avoidance in the air by
applying minimum separation between
the airplanes, as standardized by
ICAO. Finally, it explains the different
types of separation (vertical, horizontal
and mixed).



ZINTEGROWANE UStUdI
ELEKTRONICZNEGO POBORU

OPLAT

Wprowadzenie

Wydajny system transportu jest pod-
stawowym warunkiem rozwoju eko-
nomicznego we wszystkich krajach.
W wielu krajach Europy Srodkowej
1 Wschodniej, oraz innych krajach
Wspolnoty Europejskiej i OECD, zna-
czaca cze§é drog, w tym gléwna sied
arterii, jest w stosunkowo kiepskim
lub co najwyzej niezlym stanie, co wy-
maga duzych inwestycji drogowych,
koniecznych do utrzymania wzrostu
gospodarczego danego kraju. Sytuacja
ta doprowadzila do budowy i rozwoju
sieci platnych drég w krajach takich jak
Chorwacja, Wegry, Irlandia, Polska
1 Portugalia, obok krajéw europejskich
tradycyjnie posiadajacych drogi platne,
np. Frangji, Wloch, Hiszpanii i Nor-
wegil.

Przy rosnacym wykorzystaniu systemow
Elektronicznego Poboru Optat (EPO),
kwestia interoperacyjnosci na drogach
platnych w krajach Europy staje si¢ coraz
wickszym wyzwaniem. W artykule
przedstawiona zostanie koncepcja Easy-
trip, opracowana przez Egis Projects,
biezace trendy dotyczace interoperacyj-
nych ustug poboru oplat w jednym
z krajéw oraz gtéwne wnioski.

Easytrip - ustugi zintegrowane

W zwigzku z wprowadzeniem techno-
logii ITS, zakres ustug zwigzanych
z poborem optat ulegl znacznemu roz-
szerzeniu. Wymienmy tu przyktadowo
system Elektronicznego Poboru Oplat
(ang. ETC — Electronic Toll Collection),
pobdr oplat na drogach otwartych (4.
bez uzycia bramek wjazdowych 1 wy-
jazdowych, ang. ORT — Open Road Tol-
ling), platny wjazd do centrum miast
(ang. congestion charging), okre$lanie na-
leznosci za przejazd droga oraz zapew-

nienie interoperacyjnosci systemow
poboru opfat.

Od 2005 r. Egis Projects podjely misje
$wiadczenia w pelni zintegrowanych
ustug dla uzytkownikéw koncowych,
operator6w poboru optat za uzytkowa-
nic drég i platny wjazd do centrum
miast, firm pobierajacych optaty od sa-
mochodéw ci¢zarowych, firm parkin-
gowych, itd. Uslugi te sa $wiadczone
pod marka Easytrip Services.

Strategia rozwoju dziatalnoSci zostala
oparta na zarzadzaniu relacjami z klien-
tem (ang. CRM — Customer Relationship
Management) w wielu sektorach poboru
oplat za korzystanie z drég oraz wérdd
wielu zainteresowanych stron. Egis
Projects wykorzystuje tu blisko 20 lat
swojego do$§wiadczenia w rozwijaniu,
uruchamianiu, obstudze i zarzadzaniu
16 firmami zajmujacymi siec poborem
oplat na calym $wiecie.

Na podstawie swoich dos$wiadczen,
zebranych w trakcie gdy byl koncesjo-
nariuszem w spdtkach publiczno-pry-
watnych, oraz realizacji projektéw
spod klucz” zwigzanych z poborem
oplat, Egis Projects promuje 1 rozwija
budowe interoperacyjnych ram syste-
mu Elektronicznego Poboru Oplat za
przejazd w poszczegdlnych krajach.
Najnowsze projekty firmy to: realiza-
¢ja pod klucz systemu poboru oplat na
drodze otwartej oraz obsluga mostu
Golden Ears w Vancouver, obsluga tu-
nelu Dublin Port, a takze umowa na
zaprojektowanie, budowe, finansowa-
nie 1 obsluge pierwszego odcinka pot-
nocno-wschodniej obwodnicy Wied-
nia — pierwszego w Austrii publiczno-
-prywatnego projektu budowy auto-
strady.

Najlepszym przykltadem tych dzialan
1 wdrozenia naszej strategii jest Irlandia.
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easytrp

System elektronicznego poboru
optat w Irlandii

W ramach swojego programu publicz-
no-prywatnego, INRA (National Roads
Authority — Krajowa Dyrekcja Drog)
opracowala rozwigzanic majace za cel
osiagnigcie interoperacyjnosci systemu
Elektronicznego Poboru Optat (EPO)
w Irlandii. NRA wprowadzita standary-
zowane zasady kodowania i przetwarza-
nia w EPO, a w grudniu 2004 r. oglosita
przetarg na zalozenie instytucji rozra-
chunkowej EPO, zwanej IEA (Informa-
tion Exchange Agent — Agent wymiany in-
formagcji). W Irlandii wszystkie wdrozo-
ne systemy EPO s3 z technicznego
punktu widzenia interoperacyjne, co
umozliwia uzytkownikom z identyfika-
torami przejazd przez wszystkie platne
drogi w kraju przy pomocy jednego tyl-
ko identyfikatora.

Agent wymiany informacji (w dalszej
cze$ci artykutu bedziemy uzywacé skrotu
AWT) dazy do usprawnienia interopera-
cyjnosci handlowej poprzez obowiazko-
wa wymiang zaréwno list abonentow
systemu EPO jak i transakeji EPO po-
mig¢dzy operatorami drég, co umozliwi
im rozliczanie interoperacyjnych przy-
chodéw:.

W zwigzku z co najmniej 12 projektami
zwiazanymi z poborem oplat za prze-
jazd, przewidzianymi do wdrozenia do
2010 ., a co za tym idzie potencjalnie 12
roznymi koncesjonariuszami (i operato-
rami) na terenie calej Irlandii, pojawila
si¢ palaca potrzeba budowy towarzysza-
cej tym projektom interoperacyjnej sie-
ci EPO. Umorzliwi ona uzytkownikowi
drég posiadanie tylko jednego identyfi-
katora EPO sluzacego do naliczania
oplat we wszystkich obiektach infra-
struktury EPO w Republice Irlandii,
zgodnie z zasada: ,jeden klient, jeden p
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identyfikator, jeden rachunek”.
Model biznesowy opracowany przez
Egis na potrzeby tego projektu obejmu-
je dwie gléwne drogi przeplywu infor-
magcji pomigdzy AWI i operatorami:
Wymiana informacji z wystawca
identyfikatora EPO (dostawca ustug
sensu stricto). Wystawca dostarcza
identyfikatory EPO uzytkownikom,
zarzadza ich kontami abonenckimi
1 wystawia im faktury i rachunki.
Wymiana informacji z dostawcy
uslug zwigzanych z infrastruktury
drogows (operatorem drdg). Opera-
tor drég $wiadczy ustugi zwijzane
z infrastruktura (uzytkowaniem
drog), a w zamian pobiera optaty
EPO za korzystanie z nich.
Poniewaz nie wszyscy koncesjonariusze
sa zarébwno wystawcami identyfikato-
réw EPO jak 1 operatorami drég, roz-
wiazanie oferowane przez AWI umozli-
wia kompatybilnemu operatorowi
$wiadczenie jednej albo obu tych typow
ustug. Koncepgja interoperacyjnosci sta-
ta si¢ w Irlandii rzeczywistoscia dzigki
projektowi AWI, dziatajacemu od listo-
pada 2005 r. Okazalo sig, ze jest to tech-
nicznie potgzne, wydajne ze wzgledow
czasowych 1 oszczgdne narzedzie stuza-
ce rozwojowl Interoperacyjnosci w ca-
tym kraju.
Korzystajac z ram AWI, Egis Projects
rozwinal w Irlandii nowa branz¢ pod
sztandarem handlowym eTrip! — nieza-
leznego dostawcy ustug dla uzytkowni-
kéw drég. eTrip jest wspSlnym przed-
sigwzigciem Egis Projects 1 Electro-
Automation. ElectroAutomation posiada
wieloletnie do$wiadczenie na polu za-
rzadzania parkingami i kontroli dostepu.
Wigcej szczegdldéw na ten temat mozna
znalez¢ na stronie www.etrip.ie.
eTrip Services Ireland jest wyspecjalizo-
wang spolka zaymujaca si¢ obstugg kont
EPO i dystrybucja identyfikatorow
EPO na rynku krajowym. eTrip Servi-
ces Ireland zainwestowata w budowe
zaplecza EPO, centrum telefonicznego
w poblizu Dublina i rozwinigcie oferty
nowych rozszerzonych ustug elektro-
nicznego poboru oplat. Zaplecze jest
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Schemat interoperacyjnosci ustug elektronicznego poboru oplat za przejazd

w Irlandii

podlaczone do AWI, w ktérym zarzadza
si¢ interoperacyjnymi transakcjami
EPO. Oznacza to, ze klienci eTrip maja
dostgp do wszystkich drég platnych
w Irlandii. Rozpoczecie dzialalnosci
mialo miejsce w grudniu 2006 r.
Obok tej konwencjonalnej ustugi firma
eTrip zajgla si¢ rozwijaniem dodatko-
wych uzytecznych uslug dla swoich
klientow — kierowcow drog. Klienci
eTrip za pomoca swojego identyfikatora
maja dost¢p do innych ustug, jak na
przyklad platne parkingi w Dublinie.
Oprécz rozwijania bazy klientdow dzigki
wyréznianiu si¢ spos$rdd innych do-
stawcow ustug EPO, naszym celem jest
poszerzanie oferty ustug obstugiwanych
na tej samej platformie, przez co
wzmacniamy nasz model biznesowy
1 mozliwosci technologiczne.
Kluczowymi korzysciami plynacymi dla
wlascicieli parkingdw z przyjecia idei
eTrip sa:
Lepsza obstuga klienta;
Samopoczucie klientéw: czujg si¢ oni
bezpieczniejsi, co zwicksza atrakceyj-
nos¢ 1 wykorzystanie parkingéw;
Zredukowana liczba transakeji go-
towkowych, a w zwiazku z tym
oszcz¢dnosci na obstudze gotowki;
Gwarangja otrzymania zaplaty;
Lepsza znajomos¢ klientéw, co po-
woduje skuteczniejsza promocjg
ustug, oraz

Poprawa koncowego wyniku finan-

sowego.
Swiadczenie ustugi rozpoczelo si¢ od
kilku parkingéw na terenie Irlandii, za-
rzadzanych przez firm¢ Q-Park (lidera
na tym rynku). W celu przyspieszenia
rozwoju marki eTrip, opracowywane s3
obecnie ustugi przeznaczone dla samo-
chodoéw cigzarowych i flot samochodow
firmowych (na przyklad zarzadzanie
flotg), dzigki ktérym pod szyldem eTrip
dostgpne beda rézne zintegrowane
ustugi ITS dla uzytkownikéw profesjo-
nalnych.
Podpisana zostala na przyktad umowa
handlowa z firmg Celtrak, irlandzkim
liderem na polu ustug zarzadzania flota,
ktoéra oferuje swe ustugi zarzadzania flo-
tami samochodow firmowych i ci¢zaro-
wych nie tylko w Irlandii, ale réwniez
w Wielkiej Brytanii. Dzigki temu kie-
rowca irlandzki otrzymuje oferte dtugo
oczekiwanego pakietu jeden klient, je-
den identyfikator, jeden rachunek”.

Tendencje na rynku

Obecnie w Europie notuje si¢ dwie za-

sadnicze tendencje w ewolugji rynku

elektronicznego poboru oplat za prze-

jazd:

® Oplaty od samochodéw cigzarowych
obowiazujace na terenie calego kraju.
System takiego poboru oplat za sa-
mochody cigzarowe zostal przyjety



w Austrii, Czechach, Niemczech
1 Szwajcarii. Na Stowagji odbywa si¢
obecnie przetarg na program poboru
oplat za samochody cig¢zarowe, a We-
gry 1 Holandia be¢da najprawdopo-
dobniej kolejnymi krajami, ktore
zmierzy si¢ z tym rozwiazaniem. Po-
mimo chgci 1 dyrektyw Komisji Eu-
ropejskiej, programy poboru oplat za
przejazd samochodéw  ci¢zarowych
jeszeze przez wiele najblizszych lat
nie beda ze soba kompatybilne.
Roézni koncesjonariusze systemow
poboru oplat na terenie catego kraju.
Do krajéw realizujacych model po-
dobny do Irlandii, w ktorych jest wie-
lu istniejacych lub przewidywanych
koncesjonariuszy systeméw poboru
opfat 1 wiele programéw poboru
oplat za przejazd drogami lokalnymi,
nalezg Chorwagja, Grecja, Portugalia,
Polska i Wielka Brytania.

Brytyjski

podjal decyzj¢ o zatozeniu ,,Forum In-

Departament Transportu
teroperacyjnosci” (The Interoperability Fo-
rum), ktdrego zasadniczym celem jest
pomoc uzytkownikom drég w oriento-
waniu si¢ w rosnacej liczbie lokalnych
programéw poboru optat, oferowanie
najkorzystniejszych rozwiazai 1 szer-
szego wyboru uzytkownikom drog,
promowanie przestrzegania przepisow
1 pomoc w uzyskiwaniu duzej wartosci
uslug w zamian za ponoszone oplaty.
Decyzja o powstaniu tego forum naro-
dzila si¢ z modelu opracowanego i roz-
powszechnionego w Irlandii.

Francja obecnie wdraza program TIS-
PL, stuzacy do interoperacyjnego elek-
tronicznego poboru oplat za przejazd
samochodami ci¢zarowymi na istnieja-
cych drogach platnych. Jednakze kon-
kurencja w tym obszarze jest w pew-
nym sensie ograniczona z powodu bra-
ku ogélnokrajowej jednostki nadzoruja-
cej pobieranie oplat na drogach platnych
(taka jednostka istnicje na przyklad na
rynku telefonii komoérkowej). W rze-
czywistoscl jest tak, ze niezalezni do-
stawcy ustug otrzymuja akredytacje od

prywatnego organu, wyroslego z grona
koncesjonariuszy platnych drég. Inne

podejscie zostanie najprawdopodobniej
wprowadzone przez rzad Francji wraz
z wprowadzeniem elektronicznego po-
boru optat (podatku) na obecnie istnie-
jacych publicznych bezplatnych arte-
riach 1 autostradach, co przewiduje si¢
na rok 2010.

Dyrektywy o interoperacyjnosci (2004)
1 eurowinietach (2006) przyjete przez
Uni¢ Europejska podaja koncepcje Eu-
ropejskiej Ustugi Elektronicznego Po-
boru Optat, ktéra toruje drogg przyszle-
mu rozwojowi Easytrip w krajach
cztonkowskich. Nowa dyrektywa po-
winna zosta¢ wydana w 2008 lub 2009
roku 1 begdzie umorzliwiala pobieranie
oplat przez takie organizacje jak Easytrip
na istniejacych sieciach drég platnych,
pod warunkiem przestrzegania przez
nie zasad akredytacji. Bedzie ona praw-
dopodobnie pot¢znym motorem roz-
woju ustug Easytrip.

Whioski
Zmienia si¢ postrzeganie oplat za prze-
jazd — z jednorazowej oplaty, majacej ce-
chy podatku, staja si¢ one instrumentem
generujacym korzysci dla wszystkich za-
interesowanych stron:
Sektor publiczny zyskuje zZrédlo do-
chodéw, umozliwiajacych powstanie
lepszej 1 trwalszej infrastruktury;
Uzytkownicy infrastruktury zyskuja
lepszy dostgp do okre$lonego zakresu
ustug ITS i produktow;
Sektor prywatny zyskuje innowacyj-
ne sposoby generowana dodatko-
wych zyskow.
Duza w tym zastuga dodatkowych ustug
ITS, kojarzonych z niezaleznymi do-
stawcami identyfikatoréw i ustug.
Kolejnym istotnym elementem jest fakt,
ze oplaty za przejazd s3 instrumentem
ustanowionym przez sektor publiczny,
ktéry powinien zostaé skutecznie wdro-
zony w warunkach konkurencji. Nalezy
jednak powaznie liczy¢ si¢ z oporem
obecnie dzialajacych koncesjonariuszy
systemOw poboru optat, ktéry moze
spowodowaé spowolnienic wdrozenia
Europejskiego Systemu Elektroniczne-
go Poboru Oplat. Uwagg trzeba tez
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zwrdci€ na rolg przepiséw regulujacych
pobieranie oplat za przejazd. Kapitalne
znaczenie ma to, by utrzymane zostaly
warunki handlowe, umozliwiajace nie-
zaleznych ustugodawcom generowanie
godziwego zysku z ich dziatalnosci.
Podsumowujac, sam proces 1 do$wiad-
czenia plynace z podejécia rzadu Irlandii
do kwestii interoperacyjnosci przejawia-
ja si¢ w nowych inicjatywach sektora
prywatnego, polegajacych na urucho-
mieniu niezaleznych, przynoszacych
korzysci ustug ITS na rynku obslugi
drog, stuzacych poprawie mobilnosci
1 podniesieniu jakosci ich uzytkowania.
Steve Morello,
Kierownik ds. Rozwoju Biznesu,
Egis Projects,
steve.morello@egis.fr

Eric Wurmser,
Dyrektor Projektu, Egis Projects,
eric.wurmser@egis.fr

Autorzy dzigkuja wydawnictwu H3B Media
i jego redaktorowi, p. Kevinowi Barras’owi
za zgodg na tlumaczenie 1 przedruk tego ar-
tykulu w jezyku polskim. Artykut ukazat si¢
w specjalistycznym przegladzie ETC, etc.,
rocznik 3, nr 1.

1 eTrip jest nazwa handlowa firmy Easytrip
w Irlandii 1 Wielkiej Brytanii. W pozostalej
czgSci Europy dzialalnosé spétki bedzie fir-
mowana szyldem Easytrip Services.

Za INTEGRATED

ELECTRONIC TOLL
COLLECTION SERVICES

The article describes the approach

of Egis Projects company to integrated
services, provided under the trademark
of Easytrip (eTrip in Ireland). Main part
of the article covers the ETC system
implemented in Ireland, where many
sections of toll roads exist and they are
operated by different concessionaries.
Integrated services main principle is:
“one customer, one identifier, one
account (bill)”.The perception of road
toll evolves from the one-time tax to

a mean of generating value-added
services.
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ITS — BEZPIECZENSTWO RUCHU
| BEZPIECZENSTWO SYSTEMU

ie ulega watpliwosci, ze ITS (Inteligentne Systemy
Transportowe) oferuja mozliwos¢ o wiele szersze-
go 1 bardziej kompleksowego oddziatywania na sy-
tuacje na drodze, w tym na bezpieczestwo, niz
rozwigzania tradycyjne. Dzieje si¢ tak, gdyz tradycyjne komu-
nikaty na drodze (np. znaki drogowe, tablice ostrzegawcze) od-
dzialywuja tylko miejscowo 1 maja wplyw na sytuacj¢ wylacz-
nie w ich bezpo$rednim otoczeniu, ktére ograniczone jest za-
siggiem wzroku 1 postrzeganiem kierowcow. Oprocz tego,
$rodki tradycyjne ulokowane s3 trwale w okreslonym miejscu
drogi, a ich przekaz jest niezmienny bez wzgledu na to, co
dzieje si¢ w danej chwili na drodze: niezaleznie od tego, czy sy-
tuacja rzeczywiscie jest niebezpieczna czy nie, tradycyjny znak
drogowy zawsze pokazuje to samo. Po stronie uczestnikéw ru-
chu czgsto wystepuje wige efekt przyzwyczajenia, ktdry powo-
duje brak zwracania nalezytej uwagi na tre$¢ znakéw konwen-
gjonalnych. Tymczasem inteligentne systemy obejmuja swoim
dzialaniem znaczny obszar sieci drogowej (w idealnej sytuacji
caly sie€), a wige elementy pozostajace w danej chwili poza za-
siggiem wzroku 1 percepgji uczestnikdw ruchu. ITS na biezaco
monitoruja sytuacj¢ drogowa na rozleglym terenie, przetwa-
rzajac jednoczesnie dane o wielu czynnikach, ktérych czlowick
nie bylby w stanie analizowa¢ ze wzglgdu na wybidrczo$é po-
strzegania, konieczno$¢ koncentrowania si¢ na prowadzeniu
pojazdu oraz ograniczony zasi¢g wzroku. Inteligentne systemy
dostarczaja informagcji, do ktdrych normalnie kierowca nie
mialby dostgpu, a jednocze$nie wyrgczaja go w czgdei zadan
zwigzanych z analizg sytuacji 1 reagowaniem na biezacy rozwoj
wydarzenn w ruchu drogowym. Whasnie w takich okoliczno-
Sciach ITS ujawniaja swoja przydatno$é, stuzac kierowcy po-
moca w postaci komunikatéw na temat sytuacji na drodze,
wskazowek dotyczacych zachowania i dalszej jazdy, ulatwienia
prowadzenia pojazdu 1 obstugi urzadzen pokladowych, a na-
wet, w szczegblnych przypadkach, przejmuja cz¢Sciows kon-
trole nad pojazdem.
Z punktu widzenia wplywu na bezpieczenistwo ruchu drogo-
wego, ITS mozna podzieli¢ na dwie grupy: systemy zaprojek-
towane specjalnie z mysla o zapewnieniu bezpieczenistwa, kt6-
re oddzialywuja na zmniejszenie zagrozenia na drogach w spo-
sob bezposredni, oraz systemy zaprojektowane w innych ce-
lach, ktérych wplyw na bezpieczenistwo ruchu drogowego ma
charakter wtdrny 1 posredni. Przyktady takich systeméw bez-
posrednich to: systemy wykrywania wypadkoéw 1 systemy
ostrzegania przy uzyciu znakéw informacyjnych o zmiennej
treSci (np. ograniczenie predkosei, objazd, zamknigcie pasa ru-
chu), wykrywanie przypadkdw naruszenia prawa oraz systemy
jego egzekwowania, elektroniczne prawa jazdy, automatyczny
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nadzér nad predkoscia 1 kontrola wjazdu na czerwonym Swie-
tle, inteligentne dostosowanie predkosci, systemy wykrywania,
ostrzegania 1 zarzadzania wypadkami 1 sytuacjami naglymi, an-
tyalkoholowa blokada zaplonu itp. Przykladami systeméw po-
$rednich s te, ktdre poprawiaja ptynnos¢ ruchu (w tym syste-
my automatycznego pobierania opfat), systemy zarzadzania ru-
chem, a takze uslugi informagji podréznej umozliwiajace pla-
nowanie bezpiecznych tras i godzin przejazdu oraz systemy na-
dajace pierwszenistwo transportowi publicznemu, a takze sys-
temy monitoringu transportu towarowego.

Bezpieczenstwo ruchu drogowego zalezy w najwickszym
stopniu od zachowania ludzi, ktére najsilniej przejawia sig
w postact trzech czynnikéw: predkosci jazdy, prowadzenia po-
jazdéw pod wplywem alkoholu i narkotykéw oraz stosowania
srodkéw redukujacych obrazenia (gléwnie pasdéw bezpieczen-
stwa, fotelikow 1 kaskow). Wszystkie trzy maja wplyw zaréwno
na zapobieganie wypadkom (ryzyko wypadkowe), jak réwniez
na ich konsekwencje. W zwiazku z tym jednym z celéw zasto-
sowania ITS musi by¢ ograniczenie tych niebezpiecznych za-
chowan. Innym aspektem jest zwigkszajace si¢ zagrozenie
w ruchu, spowodowane stopniowo narastajacym zjawiskiem
zaggszezenia na europejskich drogach. W ciagu ostatnich 30 lat
liczba samochodéw osobowych na drogach Wspdlnoty wzrosta
prawic trzykrotnie 1 obserwowany jest dalszy dynamiczny
wzrost, za$ liczba ludnosci utrzymuje si¢ na podobnym pozio-
mie. Oznacza to nie tylko, ze coraz wigcej osdb aktywnie
uczestniczy w ruchu drogowym, ale rowniez, ze coraz wyzszy
odsetek populacji Unii Europejskiej jest narazony na wypadek
drogowy.

Poniewaz bezpieczenistwo ruchu na drodze zalezy od cztowie-
ka, w konkretnej sytuacji drogowej to wiasnie zachowanie i re-
akcje ludzkie decyduja o uniknigciu zagrozenia. Roly inteli-
gentnych systeméw transportowych jest wspomaganie czlo-
wicka 1 umozliwianie mu podejmowania wiadciwych decyzji
oraz sklanianie do przestrzegania przepisow 1 zasad bezpie-
czenistwa. W zwiazku z tym warto zwrdci¢ uwagg na dwa za-
gadnienia: poprawe bezpieczenstwa infrastruktury drogowej
1 wprowadzanie bezpieczniejszych pojazdow.

Szacuje sig, ze poktadowe systemy informacyjne oraz systemy
wspomagania kierowcy daja mozliwo$¢ poprawy bezpieczen-
stwa aktywnego oraz zmniejszenia liczby wypadkéw $miertel-
nych uzytkownikéw pojazdéw nawet do 50%. Obejmuja one
urzadzenia umozliwiajace utrzymanie odst¢pu migdzy pojaz-
dami, unikanie kolizji, utrzymanie pasa ruchu, widocznosé
w martwym polu, poprawe widoczno$ci w ztych warunkach,
nawigacj¢ 1 prowadzenie po trasie. Komisja Europejska aktyw-
nie promuje wdrazanie w pojazdach uktadu ESP — elektronicz-



nego programu stabilizacji (Electronic Stability Program). Jest to
uklad stabilizujacy tor jazdy samochodu podczas pokonywania
zakretu, przejmujacy kontrole nad polaczonymi ukladami ABS
1 ASR. System ten uaktywnia si¢ samoczynnie, przyhamowu-
jac jedno lub kilka két z chwila, gdy odpowiedni czujnik wy-
kryje tendencj¢ do utraty przyczepnosci kot pojazdu. Od 2007
r. trwa ogdlnoeuropejska kampania na rzecz ESP, prowadzona
w ramach programu upowszechniania ITS pod nazwa eSafety
Auware. Jednocze$nie z rozwojem 1 doskonaleniem tych syste-
moéw, w wysoko rozwinigtych krajach prowadzone sa badania,

Jakos¢ informagji

fl Informacje na znakach i tablicach
o zmiennej tresci

Informacje o warunkach na drodze
z odpowiednim wyprzedzeniem

s * s

Konwencjonalne srodki inzynierii ruchu

Informacje w czasie rzeczywistym

IEEOTENCE T N -_'::w

Informacje stafe

Informacja tylko o najblizszym zakrecie

Informacje dla ogétu pojazdow

(znaki ostrzegawcze, oznakowania poziome itp.)

ktorych przedmiotem sa:

® wplyw na zachowanie kiecrowcéw;,

® bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz oddzialywanie na
Srodowisko,

® rola publicznego regulatora (kwestia standaryzacji 1 kompa-
tybilnosci),

® akceptagja przez spoleczefistwo,

® uwarunkowania rynkowe 1 mozliwosci komercjalizacji.

Do poprawy bezpieczenstwa infrastruktury drogowej w duzej

mierze przyczynia¢ si¢ moze zarzadzanie ruchem i predkoscia. P

Lk

Informacje z niewielkim wyprzedzeniem
zaleznie od mozliwosci systeméw pokiadowych
w pojazdach

r

|

.
»
’_-

- d
Poprawna i doktadna informacja
o najblizszym zakrecie

Informacje dla poszczegélnych pojazdow

dezialywanie ITS na sytuacje w ruchu drogowym

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

Przeglad ITS nr 4, kwiecienr 2008 ﬂ



P Gléwng przyczyng wypadkow jest niewtasciwa predkosé, gdy
kierowca nie dostosowuje predkosei jazdy do sytuagji na dro-
dze lub z braku odpowiednich informacji nie ma $wiadomosci
niebezpieczenstwa. Podczas gdy konwencjonalne dziatania za-
rzadzania predkoscia na drodze zwykle obejmuja wymuszenie
jazdy z dozwolona predkoscia za pomoca odpowiedniego
ksztaltowania przekroju drogi, poboczy 1 organizacji ruchu,
ITS oferuja alternatywne 1 tafisze rozwiazania, jak chocby au-
tomatyczny nadzor nad predkoscia, inteligentne dostosowanie
predkosci czy zarzadzanie ruchem 1 predkoscia poprzez znaki
0 zmiennej tresci.
Chociaz rozwdj ITS na drogach za jeden z gléwnych celow
stawia sobie poprawe bezpieczenstwa, to jak dotychczas nie
wszystkie aplikacje jednoznacznie udowodnily swoja skutecz-
no$¢ w zakresic poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Wynika to z koniecznoéci prowadzenia dlugotrwatych badan
1 monitorowania efektéw istniejacych wdrozen, czemu dodat-
kowo nie sprzyjaja ograniczenia finansowe; w przypadku nie-
ktorych aplikacji liczba funkcjonujacych I'TS jest zbyt mata, aby
oceni¢ ich wplyw w pelnej skali 1 badania ograniczajg si¢ do te-
stow na niewielkich prébkach. Istnieje jednak wiele I'TS, ktore
sa niezwykle obiecujace z punktu widzenia poprawy bezpie-
czenstwa. Naleza do nich: systemy zarzadzania ruchem i pred-
koscia, automatyczny nadzér nad predkoscia, inteligentne do-
stosowanie predkosci, systemy powiadamiania o wypadkach,
systemy zarzadzania zdarzeniami drogowymi, uklady antyal-
koholowej blokady zaplonu w pojazdach, urzadzenia przypo-
minajace o zapigciu pasdéw oraz systemy dyscyplinowania za-
chowania kierowcow.
Wypadki drogowe od dawna nie s juz postrzegane jako pro-
dukt uboczny transportu i mobilnosci, wigc rozwdj 1 zastoso-
wanie ITS na drogach nie moga by¢ pozostawione wylacznie
sifom rynku, poniewaz rynek nickoniecznie wybiera rozwigza-
nia najlepsze dla bezpieczenistwa. Dlatego tez, co czgsto pod-
kres$la Komisja Europejska, nalezy zachgcaé do stosowania ITS
dla potrzeb bezpieczefistwa 1 wspomagaé producentéw w pro-
jektowaniu, rozwoju 1 wdrazaniu ITS dla zapewnienia bezpie-
czehstwa transportu drogowego 1 ustanowienia wlasciwej row-
nowagi pomig¢dzy bezpieczefistwem a celami przewozowymi.
ITS daja réwniez mozliwos¢ proporcjonalnego rozlozenia
kosztéw wykorzystania i eksploatacji infrastruktury drogowej,
finansowanej przewaznie z pieni¢dzy ogdtu podatnikéw, po-
przez obcigzenie kosztami jej rzeczywistych uzytkownikéw —
za pomocy automatycznego poboru oplat. Za pomocy syste-
mow informacji dla podréznych mozna efektywnie promowaé
intermodalno$¢ pomigdzy transportem prywatnym a réznymi
rodzajami transportu publicznego. ITS pozwalaja réwniez na
stopniowy optymalizacj¢ przewozu towarowego pod wzgle-
dem bardziej racjonalnego wykorzystania taboru, oraz w celu
dokladniejszej kontroli warunkdéw pracy i zachowania na dro-
dze kierowcoéw pojazddw cigzarowych, co ma znaczny wplyw
na bezpieczefistwo ruchu.
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Zakres oddziatywania ITS jest bardzo zlozony i nie sposob jed-
noznacznie przewidzie¢ z gory, jaki bedzie ich wplyw na za-
chowanie cztowicka, a co za tym idzie — bezpieczenstwo ruchu.
Konieczne jest biezace monitorowanie tych oddziatywan. Jed-
nak, poniewaz stawka jest zycie i zdrowie ludzi, wladze pu-
bliczne powinny by¢ zainteresowane wdrazaniem w pierw-
szym rzg¢dzie tych ITS, ktérych wplyw na bezpieczeiistwo zo-
stal juz sprawdzony, oraz tych, ktére rokuja najwyzsze prawdo-
podobienstwo poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Po-
dejmowanie inicjatyw, ktore stymulowalyby ITS do poprawy
bezpieczenstwa, jest jednym z gtéwnych zadan, jakie stawia so-
bie Komisja Europejska.

Nie mniej waznym aspektem bezpieczenistwa jest cecha zwy-
kle okre$lana mianem bezpieczenistwa systemu. Oznacza to, ze
inteligentny system powinien by¢ technicznie niezawodny,
a jesli wystapi awaria, powinna ona przebiega¢ w sposb, ktory
umozliwi kierowcy opanowanie sytuacji bez dodatkowych
komplikagji 1 stwarzania nowych niebezpiecznych okoliczno-
$ci na drodze. Bardzo istotne znaczenie ma tu zabezpieczenie
samych ITS przed stworzeniem nowych zagrozen w ruchu na
drogach. W tym celu bardzo pozadane jest zapewnienie funk-
gjonowania ITS na calym terytorium Wspoélnoty, gdyz wyje-
chanie pojazdu ze strefy oddzialywania ITS powoduje dez-
orientacj¢ kierowcy 1 gwalttownie zwicksza ryzyko wypadku.
W przypadku uszkodzenia systemu informacyjnego lub wspo-
magajacego kierowcg, pojazd powinien by¢ zdolny do dalszej
jazdy, co wyklucza uzaleznianie funkcjonowania podstawo-
wych ukladéw samochodu od urzadzen o znaczeniu drugo-
rz¢gdnym. Réwnie wazne jest to, aby w momencie wystapienia
usterki kierowca natychmiast otrzymal komunikat o niespraw-
nosci systemu 1 byt poinformowany o jej skutkach dla dalsze-
go prowadzenia pojazdu. Pozwoli to uniknaé wprowadzenia
kierowcy w blad i spowodowania niewladciwej oceny sytuacji,
gdy kierowca polega na niesprawnym systemie.

Urzadzenia pokladowe musza by¢ skonstruowane i rozmiesz-
czone w taki sposéb, aby nie przeszkadzaly w prowadzeniu po-
jazdu i nie odrywaty uwagi kierowcy od sytuacji na drodze. Jed-
nocze$nie aparatura musi by¢ maksymalnie funkcjonalna i za-

dokoticzenie na str. 37

Zalh |TS — TRAFFIC SECURITY
VS. SYSTEM SECURITY

The article describes how ITS influence the traffic
conditions, especially security. Two groups of ITS
applications are considered - the ones with direct and
indirect effect on traffic security. System security on the
other hand means that each system should be reliable,
and in case of any defect it should notify the user,
moreover the defect must not create additional hazardous
situation on the road.
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TELEMATYKA

OBSZARY ZASTOSOWANIA TELEMATYKI
W TRANSPORCIE MIEJSKIM | REGIONALNYM

Szybki rozwoj zaawansowanych technologii
informatycznych, sieci komputerowych,
facznosci bezprzewodowej, transmisji danych,
czy systemow lokalizacji stwarza nowe warunki
prowadzenia dziatalnosci transportowej oraz
zarzadzania transportem.

Systemy informatyczne staja si¢ elementem
faczacym w catos¢ poszczegolne etapy procesu
transportowego, umozliwiaja szybki dostep

do informacji oraz bezposrednie sterowanie
wystepujacymi procesami. Ma to zastosowanie
zwlaszcza w procesach integracji transportu
pasazerskiego. Systemy informatyczne

i wdrazane z ich wykorzystaniem rozwiazania
staja si¢ podstawowymi narzedziami integracji

w transporcie miejskim.

ostgp w technologiach przesylania informacji ma
szczegdlne znaczenie w  transporcie. Ustugi
W transporcie zbiorowym nie s3 $wiadczone w jed-
nym miejscu — przewozy wykonywane sa czgsto
w bardzo rozleglym obszarze, bez styku z punktami dyspo-
zytorskimi 1 regulacyjnymi, a telematyka ulatwia nadzér i in-
gerencje w przypadku zakldcent. Technologie informatyczne
zapewniaja taczno$¢ 1 informacje o biezacej lokalizacji pojaz-
déw oraz mozliwo$¢ przesylania dyspozycji co do postgpo-
wania w przypadkach zaklécenr podczas przewozéw. Istotna
jest réwniez mozliwo$¢ uzyskania informacji przez ustugo-
biorcow w zakresie wykonywania przewozdw, a w transpor-
cie zbiorowym duza wage przyklada si¢ do informowania
pasazerdw. Systemy informowania pasazerdw poprzez Inter-
net umozliwiaja dostep do aktualnych informacji, zwlaszcza
do przystankowych rozkladéw jazdy oraz informacji
o wszelkich zmianach w kursowaniu autobuséw, w zwiazku
z remontami drég lub ich czasowym zamkni¢ciem z innych
powoddéw. Dostep do rozkladéw jazdy lub innych informa-
¢ji o transporcie zbiorowym mozliwy jest réwniez przez te-
lefony komérkowe.
Podroze oséb nie s3 tak podatne na zarzadzanie — zwlaszcza
planowanie — jak to moze mie¢ miejsce w przypadku prze-
wozdw ladunkéw. Pasazerowie sami podejmuja decyzje
o rozpoczeciu podrdzy, miejscu jej zakonczenia, przesiad-
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kach i $rodkach przewozowych z ktorych korzystaja. Tech-
nologie informatyczne pozwalaja na poprawe konkurencyj-
nosci miejskiego transportu zbiorowego — umozliwiaja Ia-
czenie odcinkéw pokonywanych réznymi Srodkami przewo-
zowymi w calo$¢, utatwiaja przesiadki, uzyskiwanie infor-
magji, czy placenie za ustugi i w ten sposéb zapewniaja kom-
pleksowos¢ ustugi transportowe;.
Systematycznie zwigksza si¢ dostgpnosé¢ technologii infor-
matycznych oraz obszary ich zastosowania. Obnizanie cen
sprzg¢tu 1 oprogramowania, rosnace mozliwosci, zwigkszaja-
cy si¢ zakres realizowanych funkgji to przeslanki przemawia-
jace za coraz szerszym stosowaniem systemow informatycz-
nych.

Z punktu widzenia przewozu pasazeréw mozna wymienic

nast¢pujace podstawowe funkcje/systemy informatycznego

wspomagania zarzadzania transportem i korzysci z nich wy-
nikajace:

1. Lokalizacja pojazdéw (zastosowanie w zakresie zarzadza-
nia dyspozytorskiego, informacji pasazerskiej, systemow
utatwiajacych koordynacj¢ ruchu srodkéw przewozowych
oraz przesiadek pasazerdw; informacja o odchyleniach
w realizacji rozkladow jazdy);

2. Pobieranie optat z wykorzystaniem kart elektronicznych,
platnosci poprzez Internet, oraz z wykorzystaniem telefo-
nii komoérkowej (integracja biletowa, mozliwos¢ rozliczenn
pomig¢dzy réznymi podmiotami, réznicowanie cen, po-
prawa konkurencyjnosci miejskiego transportu zbiorowe-
go, mozliwos¢ zaplaty bez udawania si¢ do punktu sprze-
dazy — platnosci poprzez telefoni¢ komoérkowa, integracja
no$nika poboru optat w transporcie zbiorowym z no$ni-
kiem dla innych platnosci — karty miejskie, karty platnicze
wydawane przez banki, legitymacje studenckie wydawane
przez uczelnie, karty platnicze wydawane przez miasta
osobom korzystajacym z pomocy spolecznej);

3. Systemy informatyczne umozliwiajace identyfikacj¢ wiel-
kosci potokdw pasazerskich na poszczegblnych odcinkach
tras (planowanie oferty przewozowej, rozliczenia platno-
Sci z tytulu wykonywania przewozow w miejskim trans-
porcie zbiorowym);

4. Zarzadzanie czynnikami produkcji w podmiotach trans-
portu zbiorowego (przydzial taboru do zadan przewozo-
wych, harmonogramy pracy kierowcéw, identyfikacja
kosztoéw Swiadczenia uslug przewozowych).

Lokalizacja pojazdow

Uslugi te pozwalaja na szybkie, bez interakeji z kierowca,

ustalenie lokalizacji pojazdu w danej chwili lub poprzez cia-

gla aktualizacj¢ lokalizacji — uzyskanie informacji o kierunku



1 predkosci przemieszczania si¢ pojazdu. Pozwala to m. in. na

automatyczna kontrole realizacji rozkladu jazdy, kontrole

pracy kierowcoéw oraz decyzje dotyczace dysponowania ta-
borem do konkretnych zadan. Wykorzystywaé mozna naste-
pujace rozwijzania:

— przejazdy pojazddw obok specjalnie w tym celu zabudo-
wanych czujnikéw — zastosowanie przede wszystkim
w miejskim transporcie zbiorowym, gdzie pojazdy jezdza
na niewielkim obszarze 1 do$¢ cz¢sto mijaja miejsca z za-
budowanymi czujnikami; dane s3 przesylane za pomoca
wydzierzawionych pasm taczno$ci, programy komputero-
we wyznaczajg na podstawie Sredniej predkosci lokalizacje
pojazdu w momencie, gdy nie znajduje si¢ on w poblizu
czujnika;

— wykorzystanie systemu GPS (Global Positioning System).
System ten polega na identyfikacji potozenia na podstawie
sygnalow otrzymanych z umieszczonych na orbicie Ziemi
satelitow. Jest on ogdlnie dostepny, z tym ze lokalizacja dla
potrzeb cywilnych obarczona jest specjalnie wprowadzo-
nym bledem — ktéry w zastosowaniu GPS w miejskim
transporcie zbiorowym nie ma wigkszego znaczenia.
W przyszlosci nalezy rozwazy¢ wykorzystanie rozwiazania
wdrazanego obecnie w ramach Unii Europejskiej — pro-
gramu Galileo [1];

— wykorzystanie stacji bazowych GSM. Mozna okresli¢ ob-
szar, gdzie znajduje si¢ telefon GSM, wiedzac ktdra stacja
bazowa go obstuguje. Nicktore sieci oferujg t¢ ustuge jako
ogodlnodostepna poprzez wyslanie zapytania 1 otrzymanie
odpowiedzi SMS-em. Mozliwa jest réwniez dokladniej-
sza identyfikacja obszaru, przy wykorzystaniu anten sekto-
rowych stacji bazowych oraz odbioru sygnatu od abonen-
ta z dwoch lub trzech stacji bazowych.

Systemy lokalizacji — monitorowania ruchu i pracy pojazdéw
oferowane s3 przez rézne podmioty na polskim rynku. Za-
pewniaja one mozliwo$¢ precyzyjnego lokalizowania pojaz-
déw, monitorowania ich predkosci, czasu postoju, historii
przebiegu oraz innych parametréw eksploatacyjnych, w za-
leznosci od rodzaju czujnikéw zainstalowanych w pojaz-
dach. Wazne jest réwniez zapewnienie powigzania systemu
lokalizacji pojazdu z systemem przesylania danych, tak aby
mozliwe bylo korzystanie z nich w siedzibie firmy lub in-
nych wskazanych miejscach. Eaczy si¢ tu technologic GPS
oraz bezprzewodowego przesylania danych, najczeSciej sie-
cig GSM. Dost¢p do informacji jest mozliwy przez telefon
komoérkowy (SMS lub WAP), albo przez Internet.

W miejskim transporcie zbiorowym jak dotychczas korzysta

si¢ z lokalizacji przez GPS w ograniczonym zakresie. Pojaz-

dy jezdza po statych trasach, b¢dacych w cz¢sci pod nadzo-
rem monitoringu wizyjnego. Na wigkszosci tras s tez one
pod obserwacja stalych punktéw regulatorskich badz dyspo-
zytorskich. Jednak GPS jest potencjalnym rozwigzaniem dla
miejskiego transportu zbiorowego, nie tylko do samej loka-
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lizacji, ale réwniez do sterowania systemami zapowiadania
przystankéw, tak aby w przypadku réznych przebiegdw po-
mi¢dzy danymi przystankami nie dochodzilo do przesuwa-
nia zapowiedzi w stosunku do miejsca, gdzie powinna by¢
dokonana.

Pobieranie optat z wykorzystaniem

kart elektronicznych

Bilety papierowe s3 nadal bardzo popularnym no$nikiem in-
formacji o pobranej oplacie w transporcie zbiorowym. Pod-
stawowe wymogi to zabezpieczenie przed mozliwoscig dru-
ku przez osoby trzecie oraz nanoszeniem na nich zmian, np.
przez usuwanie nadrukéw kasownika, czy tez innych ozna-
czen decydujacych o waznosci biletu. Wazna jest takze ogdl-
na estetyka biletu oraz czytelnos¢ zawartych na nim informa-
¢ji. Na przestrzeni lat w produkeji biletow dokonaly si¢
zmiany. Dostgpne sa rézne rodzaje papieru, zaréwno pod
wzgledem gramatury jak 1 kolorystyki, z réznymi elementa-
mi zabezpieczen. Nie ma problemu z drukiem kolorowym
oraz umieszczaniem w trakcie druku réznych dodatkowych
clementéw zabezpieczajacych.

Bilety papierowe najcz¢sciej sa nieczytelne dla kasownikéw;
cz¢$¢ uktaddw sterowania kasownikami rejestruje tylko licz-
be skasowanl, bez identyfikacji nominaléw kasowanego bile-
tu. Dlatego tez bilety papierowe nie spelniaja wymagan w za-
kresie automatycznego zbierania 1 przetwarzania informacji
zwiazanych z miejscem pobrania oraz wiclkoscig oplaty za
przejazd, aczkolwick pewnym rozwigzaniem moze by¢ sto-
sowanie kodow kreskowych [2]. Bilety papierowe nie po-
zwalaja na okreSlanie liczby pasazeréw czy tez wielkosci pra-
cy przewozowej (okreSlonej w pasazerokilometrach), stad
tez, w przypadku emisji biletdéw wspdlnych, nie moga by¢
wykorzystane jako Zrdédlo danych do rozliczen pomigdzy
podmiotami gospodarczymi.

Szybko postepujacy rozwdj technologii informatycznych
powoduje zast¢gpowanie w roznych sferach zycia papieru, ja-
ko nosnika informacji, no$nikami umozliwiajacymi zapis
w postaci cyfrowej. W transporcie zbiorowym oznacza to
mig¢dzy innymi zast¢gpowanie biletéw papierowych kartami
clektronicznymi. Informacja zapisana na tych nosnikach ta-
twiejsza jest do przetwarzania oraz moze byé wykorzystywa-
na do sterowania urzadzeniami (np. bramkami na tereny
punktow przesiadkowych). Karty elektroniczne umozliwiaja
w o wiele wigkszym zakresie roznicowanie cen oraz wielko-
$ci jednorazowego zakupu uslugi. Mimo wielu zalet wynika-
jacych z zastosowania kart elektronicznych, nie rozwiazuja
one problemu poprawy dostgpnosci do punktdéw sprzedazy
biletéw — wrecz odwrotnie, ze wzgledu na konieczno$é zain-
stalowania stosownych urzadzen, sprzedaz i doladowywanie
kart odbywa si¢ zazwyczaj w mniejszej liczbie punktéw, niz
sprzedaz biletow papierowych. Waznym zalozeniem przy
wprowadzaniu biletu elektronicznego jest to, iz nie mozna
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spowodowaé znacznego obnizenia dostgpnosci punktow
sprzedazy lub dotadowania biletow.

Zastosowanie kart elektronicznych w transporcie zbioro-
wym umozliwia rozszerzenie zakresu réznicowania cen, do-
pasowywanie cen do rzeczywistej ustugi, wykorzystanie in-
formacji do planowania ukladu tras 1 linii oraz wdrazanie
programéw lojalnosciowych. Ograniczenia w zastosowaniu
na szersza skal¢ wynikaja ze znaczacych kosztéw zakupdw;,
wdrazania 1 eksploatacji tego systemu pobierania oplat. Po-
nadto wystepuja trudnoSci w zbieraniu danych ze wzgledu
na prawng ochrong danych osobowych oraz problemy w sa-
modzielnej identyfikacji stanu karty przez pasazera. W mia-
stach, gdzie wdrozono systemy pobierania oplat wykorzystu-
jace karty elektroniczne, pozostaje konieczno$é utrzymania
sprzedazy papierowych biletéw jednorazowych, np. przez
kierowcow.

Zastosowane rozwigzanie powinno zapewni¢ mozliwo$é
ksztaltowania systemu taryfowego oraz rozszerzania zakresu
ustug np. w zakresie dostgpu lub ptatnosci za inne ustugi ko-
munalne (parkingi, karty wstepu itp.). System taki powinien
takze rozdzielaé platnosci na poszczegélne ustugi 1 na po-
szczegdlnych operatordw oraz, co jest szczegllnie istotne
z punktu widzenia integracji taryfowej, powinien przewidy-
waé mozliwos¢ rozliczen wplywoéw biletowych zwigzanych
z porozumieniami taryfowymi. Nalezy zalozy¢ istnienie
wielu porozumien taryfowych, w tym réwniez pomigdzy
réznymi ze wzgledu na zasi¢g systemami transportu zbioro-
Wego.

Wprowadzenie biletéw elektronicznych powinno pozwolié
uzyska¢ kompleksowe informacje o przejazdach pasazeréw;,
dlatego tez nalezy docelowo przyjaé rozwiazanie, w ktorym
przejazd posiadacza danego biletu bylby rejestrowany przez
specjalne urzadzenia lub kasowniki. Nalezy rozwazy¢ reje-
stracj¢ wejScia 1 wyjscia z pojazdu, co umozliwitoby réznico-
wanie oplaty za przejazd w zaleznosci od odleglosci przejaz-
du. Réznicowanie oplat moze jednak nie by¢ akceptowane
przez pasazeréw.

Pobieranie ptatnosci poza punktami sprzedazy

System sprzedazy biletow, nawet w przypadku gdy nosni-
kiem jest karta elektroniczna, wymaga okresowych wizyt
w punktach sprzedazy, w celu przedtuzenia uprawnienia lub
uzupetnienia jednostek pieni¢znych na karcie. Dla wyelimi-
nowania tej niedogodnosci, wdrazanie sg systemy sprzedazy
biletéw z wykorzystaniem sieci, np. przez Internet (wéwczas
karta jest uzupelniana przy pierwszym skorzystaniu ze Srod-
ka transportu zbiorowego), lub sieci bezprzewodowych —
z wykorzystaniem telefonu komoérkowego. System platnosci
z wykorzystaniem telefonu komoérkowego pozwala pasaze-
rom na swobodne dokonywanie zakupéw biletdow, bez
wzgledu na miejsce 1 czas, a wige unika si¢ sytuacji gdy bile-
ty sa w danym miejscu niedostgpne. Najczesciej sytuacje ta-
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kie maja miejsce wcze$nie rano, w poéznych godzinach wie-
czornych lub w $wigta, gdy cz¢S¢ punktéw sprzedazy biletow
jest zamknigta.

W ciagu kilku lat w Polsce nastapilo upowszechnienie do-
stepnosci technologii GSM; obecnie aktywnych jest 37,8
min telefonéw komoérkowych3, co daje mozliwosé wykorzy-
stania telefonu komoérkowego do zaplaty za uslugg, z pomi-
ni¢ciem gotdwkowych form platnosci. W dotychczasowych
zastosowaniach, zaréwno w kraju jak 1 poza granicami, bilet
ma posta¢ wiadomosci SMS. Pojemno$¢ pojedynczego
SMS-a (160 znakéw) jest wystarczajaca do zawarcia pelnej
informacji dotyczacej biletu jednorazowego.

Wdrozenie systemu sprzedazy biletéw z wykorzystaniem tele-
fonii komérkowej nie wiaze si¢ z duzymi wydatkami na zakup
1instalacj¢ dodatkowego wyposazenia (urzadzen do tadowania
kart, kasownikéw, czytnikéw dla kontroleréw itp.). Wykorzy-
stuje si¢ istniejaca infrastrukture telekomunikacyjng. Podsta-
wowe koszty zwiazane s3 z funkcjonowaniem infrastruktury
telekomunikacyjnej 1 informatycznej, zapewniajacej komuni-
kowanie si¢ z pasazerami, przetwarzanie i przesylanie danych
oraz rozliczanie oplat. Mozliwe jest biezace monitorowanie
liczby zarejestrowanych kont biletowych, transakeji zakupu
biletéw, rodzajéw biletéw, a w zaleznosci od przyjgtego roz-
wigzania réwniez miejsc, w ktérych sa kupowane.

Z zalozenia taki system musi by¢ prosty w obstudze i nieza-
wodny, dlatego bardzo wazne jest zastosowanie odpowied-
niego oprogramowania. System ma by¢ tylko rozszerzeniem
konwencjonalnych kanaléw dystrybucji oraz biletu elektro-
nicznego, wigc nie rozwigze wszystkich problemoéw zwigza-
nych ze sprzedazg biletéw, a jedynie ulatwi pasazerom poru-
szanie si¢ po sieci komunikacyjne;.

Technologie z wykorzystaniem zakupéw przez Internet lub
telefon komoérkowy umozliwiaja przyporzadkowanie biletu
do danego pojazdu, linii komunikacyjnej lub przewoznika.
Stwarza to mozliwosci oferowania w jednym systemie sprze-
dazy biletéw dla r6znych podmiotéw i pézniejszych rozli-
czen migdzy podmiotami.

Na $wiecie systemy poboru optat z wykorzystaniem telefo-
néw komoérkowych sg zréznicowane — nie ma tu jednolite-
go rozwigzania; wskazuja na to informacje z miast polskich®
i niemieckich®. Na wicksza skale ten sposéb rozwinat sig
w Helsinkach®. Wiedzy dostarczaja rowniez raporty wyko-
nane w ramach projektu Telepay’. Obecnie testowane sa
rozwiazania, w ktorych zakup biletu za poSrednictwem tele-
fonu komoérkowego odbywa si¢ przy pomocy programéw
aplikacyjnych instalowanych w samym telefonie. Daja one
wigksze mozliwosci w zakresie zrdéznicowania taryf, ufa-
twiaja sam zakup oraz zwickszaja poziom zabezpieczenS.

Identyfikacja wielkosci potokéw pasazerskich
Wigkszos¢ podmiotdéw organizujacych transport zbiorowy
prowadzi regularnie pomiary napetnient sSrodkéw przewozo-



wych. Badania dotycza w szczegblnosci wielkosci potokdw
pasazerskich oraz wykorzystania potencjalu przewozowego.
Badania te polegaja gléwnie na mierzeniu liczby pasazerow
wsiadajacych 1 wysiadajacych z danego pojazdu, na wszyst-
kich przystankach obslugiwanej trasy. Dane uzyskiwane s3
z raportéw sporzadzanych przez osoby jezdzace w pojazdach
1 liczace pasazeréw. Z informagji tych, po uwzglednieniu da-
nych z rozkladu jazdy, wylicza si¢ podstawowe wskazniki
wykorzystania oferty przewozowej, takie jak: wspolczynnik
$redniego napetnienia, liczba pasazeréw na 1 wozokilometr,
maksymalne napelnienie, $rednia odleglo$¢ przejazdu, praca
przewozowa (pasazerokilometry), liczba przewiezionych pa-
sazer6w. Ponadto przy znajomosci struktury biletowej moz-
na okresli¢ wielko$¢ dochodéw z biletéw uzyskiwanych
z danej linii.

Badania napelnieft moga mie¢ réwniez zastosowanie przy
rozliczaniu dochodéw uzyskiwanych z biletéw wspdlnych,
jako uzupelnienie informacji uzyskiwanych z kart elektro-
nicznych lub jako jedyne zrédlo informacji. W zaleznosci od
przyjetego rozwiazania dane moga by¢ przesytane on-line,
badz wezytywane po zakoniczeniu pracy danego pojazdu do
bazy danych, a nastgpnie przetwarzane.

Mozliwe jest wyposazenie w urzadzenia pomiarowe jedynie
pewnej grupy pojazdéw, przesuwanej na poszczegdlne linie
komunikacyjne, poddawane okresowo pomiarom napelnien.
W zaleznosci od przyjetego rozwiazania biletu elektronicz-
nego, dane uzyskiwane z systeméw liczacych pasazerow
w pojazdach powinny by¢ powiazane z danymi uzyskiwany-
mi z analiz wykorzystania poszczegdlnych rodzajow biletéw.

Systemy rozliczen dochodéw taryfowych,
integracja miejskiego transportu zbiorowego
Technologie informatyczne sa narzedziem wspierajacym
procesy integracji transportu miejskiego. Przy liberalizacji
dostepu do rynku miejskiego transportu zbiorowego, gdy
funkcjonuja rézni przewoznicy (w tym przewoznicy prywat-
ni), istotne jest wdrozenie systeméw precyzyjnych rozliczen
dochodéw pomigdzy przewoznikami. Pozwala to kierowac
publiczne $rodki w zaleznosci od uzyskiwanych efektow;,
a takze w ten sposob sterowac zachowaniami przewoznikow.
Problemy integracji narastaja wraz z wielkoscia miast. W ma-
tych miastach w Polsce uslugi miejskiego transportu zbioro-
wego wykonuje najcze¢Sciej jedno przedsigbiorstwo, a Srod-
kiem przewozowym s3 autobusy miejskie. Przedsigbiorstwo
to obstuguje czgsto linie wychodzace poza granic¢ miasta, do
zlokalizowanych tam zakladéw produkcyjnych, centréw
handlowych, osiedli mieszkaniowych albo tez do sgsiednich
miast. Czasami, zwlaszcza w mniejszych miastach, nie ma
wydzielonego miejskiego transportu zbiorowego; a przewo-
zy wykonuja przedsigbiorstwa transportu regionalnego.
W rezultacie praktycznie nie ma zagadnienia integracji ustug
transportu zbiorowego: jest jeden operator (czg¢sto laczacy
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przewozy micjskie, podmiejskie 1 regionalne), jedna trakcja
oraz duzy odsetek podrozy bez przesiadek (co wynika z nie-
wiclkiej liczby Zrédel 1 celow ruchu).

Inaczej wyglada sytuacja w duzych miastach. Zréznicowane
potoki pasazerskie, rozne Srodki przewozowe, czgsto w gestii
réznych operatoréw, osobne systemy micejskiego 1 regional-
nego transportu zbiorowego, wiele Zrodet i celéw ruchu oraz
konieczno$¢ koncentrowania potokdéw pasazerskich na
gléwnych osiach komunikacyjnych wplywaja na wigksza
przesiadkowo$¢, a co za tym idzie na potrzebe integracji
transportu zbiorowego.

Zagadnienia integracji transportu s juz od wielu lat przed-
miotem zainteresowan badan, ale réwniez sfery prakeyki.
Dotycza zar6wno przewozu oséb jak i fadunkdéw — tu uzywa
si¢ réznych pojeé, w zaleznosci od zakresu integracji (trans-
port kombinowany oraz zamiennie intermodalny lub multi-
modalny). W ostatnich latach problemy przybraly na sile,
w zwiazku z liberalizacja dostgpu do rynku transportu zbio-
rowego 1 tworzeniem warunkdéw dla konkurencji na tym
rynku. Prébuje si¢ wdrazaé rozwijzania integrujace trans-
port, jednak efekty sa, przynajmnicj w Polsce, mniejsze niz
oczekiwania. Dotyczy to réwniez przewozu ladunkéw (w
rozwoju przewozow intermodalnych poktadano duze na-
dzieje). Przyczyny sa rézne, z pewnoscia obok uwarunko-
wan prawnych s tez kwestie dostgpu 1 wdrazania technolo-
gii informatycznych w zakresie lokalizacji pojazdéw;, infor-
macji komunikacyjnej, koordynacji rozkladéw jazdy, poboru
1 rozliczen oplat pomig¢dzy podmiotami dzialajacymi na ryn-
ku transportu zbiorowego.

Wdrozenie informatycznego systemu zarzadzania transpor-
tem zbiorowym jest istotnym czynnikiem jego integracji.
Obok korzysci dla catego systemu transportu zbiorowego,
mozna méwic o korzysciach dla transportu szynowego, gdyz
dzi¢ki ulatwieniu podrézy odbywanych z przesiadkami i kil-
koma Srodkami przewozowymi, transport kolejowy (wyma-
gajacy najcze¢sciej dojazdu do dworca) ma szansg¢ na zwick-
szenie przewozéw. W transporcie kolejowym jest wysoki
udziat kosztéw statych, a przy rezerwach w zdolnosci
przewozowej, zwigkszenie liczby pasazeréw moze przy-
nie$¢ korzySci w postaci obnizenia kosztdéw jednostko-
wych przewozow.

Plany pracy kierowcow oraz taboru

Przedsigbiorstwo transportowe wykorzystujac posiadane za-
soby realizuje zadania przewozowe. Moga one mie¢ postaé
przewozow nieregularnych (przyjmowane na biezaco zlece-
nia na wykonanie przewozéw) lub przewozéw regularnych
(realizacja ustalonego rozkladu jazdy). W interesie przedsig-
biorstwa lezy dokonanie optymalnego przydziatu kierowcow
oraz taboru do zadan przewozowych. System przydziatu
wspomagany jest odpowiednim oprogramowaniem kompu-
terowym. Tworzenie plandéw najczesciej odbywa si¢ w okre-
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sach miesigcznych. Nalezy przy tym uwzgledniaé rozne ty-
py taboru, koniecznos§é czasowego wylaczenia z eksploatacji
danego pojazdu 1 przyjete ograniczenia w obsadzie kierow-
cow. Te ostatnie wynikaja m. in. z regulacji dotyczacych cza-
su pracy, posiadanych uprawnien i dos§wiadczenia w prowa-
dzeniu danych typdw pojazdéw, dokonanych przydzialow
kierowcow do pojazddéw i planowanych urlopéw. W auto-
matycznie (przy zadanych warunkach brzegowych) tworzo-
nych planach pracy, musi istnie¢ mozliwo$¢ wprowadzenia
zmian wynikajacych ze zdarzen, ktére nie byly wczesniej
przewidziane (np. zmiany rozkladéw jazdy, uszkodzenia ta-
boru, nieobecnosct).

Wspomaganie pracy dyspozytora

Do wspomagania biezacej pracy dyspozytora przydatne jest:

— oprogramowanie majace za zadanie wspomaganie tworze-
nia lub zmiang planéw pracy w danym dniu na skutek nie-
planowanych okolicznosci, oraz generowanie kart drogo-
wych z zapisanymi danymi;

— oprogramowanic wspomagajace biezace zarzadzanie praca
taboru w przypadku wystapienia odchylent od rozkladow
jazdy. Mozliwe sa wowczas rozne postgpowania majace na
celu minimalizacjg skutkdéw dla pasazeréw i w miarg szyb-
kie przywrécenie kursowania zgodnie z rozkladem jazdy.
Moze to by¢ np. wyjazd z przystanku kraficowego zaraz
po przyjezdzie lub zgodnie z rozkladem jazdy kolejnego
kursu, skrocenie kursu, czy przejazd czgsci trasy bez pasa-
zer6w z ominigciem przystankéw 1 nastgpnie wlaczenie
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si¢ do obstugi linii we wskazanym przez dyspozytora
miejscu. Podejmowanie tych decyzji wymaga pelnej infor-
magcji o sytuacji na obstugiwanym obszarze. Ten typ opro-
gramowania jest w Polsce rzadko stosowany.

Kalkulacja kosztow Swiadczenia

ustug przewozowych

W trakcie biezacej pracy w przedsi¢biorstwie przewozowym
niezbgdne jest szacowanie wysokosci kosztéw wlasnych za-
dan przewozowych, zanim koszty te zostana poniesione.
Wiaze si¢ to migdzy innymi z réznymi zapytaniami kierowa-
nym do przedsi¢biorstwa 1 dotyczacymi mozliwosci oraz wa-
runkéw wykonania uslugi przewozowej. Przedsigbiorstwa
skladaja oferty wykonywania przewozéw 1 przystgpuja do
przetargéw, zatem wlasciwe skalkulowanie kosztéw jest
istotnie dla utrzymania si¢ podmiotu na rynku.
Oprogramowanie umozliwiajace kalkulacj¢ kosztéw jed-
nostkowych zazwyczaj opiera si¢ o arkusze kalkulacyjne.
Podczas kalkulacji kosztéw wykorzystuje si¢ metode dwu-
sktadnikows: wylicza si¢ koszty zalezne od przebiegu oraz od
czasu pracy, przy czym pédzniej, w oparciu o informacj¢
o predkosci eksploatacyjnej, koszty przeliczane sa najczgsciej
na jeden wozokilometr.

Systemy informowania pasazeréow

Systemy te s3 istotnym elementem wplywajacym zaréwno
na oceng jakosci §wiadczonych ustug, jak 1 tworzenie zinte-
growanych ofert ustug transportowych. W sytuacji gdy do-
chodzi do odchylen w rozkladzie jazdy kursowania srodkow
przewozowych 1 jest mozliwos$¢ udzielenia informacji pasa-
zerom, ocena 1 skutki tych odchylent s3 zupelnie inne, niz
gdy wystepuja odchylenia od rozktadéw jazdy bez jakiejkol-
wick informacji. Systemy informowania pasazeréw powiaza-
ne s3 z systemami lokalizacji pojazdéw oraz systemami dys-
pozytorskiego zarzadzania praca taboru. Informacja o ewen-
tualnych odchyleniach od rozkladéw jazdy przekazywana
jest za pomoca komunikatéw glosowych lub komunikatoéw
wyswictlanych na tablicach informacyjnych, w pojazdach
1 na przystankach. Kolejnym miejscem zamieszczania bieza-
cych informacji o zmianach kursowania oraz rozktadach jaz-
dy jest witryna internetowa. Mozliwe jest tu biezace wpro-
wadzanie informacji, jak réwniez przesylanie jej przy pomo-
cy poczty elektronicznej do oséb ktdre podaly swoj adres
mailowy. System informacji wazny jest rowniez w przypad-
ku opdznient wynikajacych z nat¢zenia ruchu na sieci ulicz-
nej, zmian tras wynikajacych z objazdéw wskutek uszkodzen
infrastruktury drogowej albo sieci zasilajacej trakeje elek-
tryczng lub uszkodzen pojazdéw transportu miejskiego.
Systemy informacji pasazerskiej miejskiego transportu zbio-
rowego stosowane obecnie w Polsce polegaja gtéwnie na in-
formacji przystankowej, zawierajacej dane o godzinach od-
jazddw 1 trasie linii kursujacych przez dany przystanck. Uzu-



petnia go informacja telefoniczna (w tym bezplatne infoli-
nie) oraz informacja udzielana w nicktérych punktach dys-
pozytorskich. Funkcjonuja takze strony internetowe, gdzie
mozna znalezé m. in. aktualne rozklady jazdy (mozna je
réwniez przegladal przez telefon komoérkowy) oraz infor-
magcj¢ o czasowych 1 statych zmianach wprowadzanych przez
organizatora. Podstawg obecnego systemu informowania pa-
sazerOw sa planowe rozklady jazdy, co powoduje, iz udziela-
na informacja nie uwzgl¢dnia aktualnej sytuacji na sieci ko-
munikacyjnej.

System informacji pasazerskiej powinien mie¢ mozliwosé
przesylania danych o rzeczywistych godzinach odjazdow
z przystankéw. Informacja taka powinna docieraé do zainte-
resowanych pasazerdéw poprzez odpowiednie wyswietlacze
umieszczane na wybranych przystankach. Zakres wySwie-
tlanej informacji powinien by¢ dostosowany do danego
punktu, tzn. uwzgledniaé czgstotliwosé odjazdéw z przy-
stanku oraz jego polozenie. Mozliwe s3 réwniez inne spo-
soby otrzymywania informacji dotyczacych rzeczywistych
godzin odjazdéw, np. przez telefon komoérkowy, czy tez In-
ternet. System taki powinien by¢ w pelni powigzany z mo-
dulem kontroli realizacji rozkltadéw jazdy. Informacja taka
powinna by¢ takze dost¢gpna w siedzibie organizatora trans-
portu, punktach obslugi pasazera oraz innych wskazanych
miejscach.

Jednym z elementdw systemu powinna by¢ informacja pasa-
zerska wewnatrz pojazdu komunikacji miejskiej (wzrokowa
badz glosowa). Pasazer oczekuje informacji o obstugiwanych
przystankach (aktualnym i nastgpnym) oraz przystankach
strefowych 1 mozliwych przesiadkach.

Kontrola funkcjonowania transportu

oraz monitoring w pojazdach

Systemy kontroli funkcjonowania oraz jakosci miejskiego
transportu zbiorowego polegaja przede wszystkim na kon-
troli punktualnosci kursowania pojazdéw oraz zgodnosci re-
alizacji innych zadan z zapisami w umowach zawartych
z przewoznikami (m. in. w zakresie czystosci, wyposazenia
1 oznakowania pojazdéw). Obecnie czg¢sto korzysta si¢ z ra-
portdw kontroleréw ruchu oraz kamer zainstalowanych
w roznych punktach miasta.

System automatycznej (wykorzystujacej rézne rozwijzania
elektroniczne 1 informatyczne) kontroli funkcjonowania
transportu miejskiego powinien umozliwiaé¢ lokalizacj¢ po-
jazdéw w terenie (z wykorzystaniem np. technologii GPS),
1 na jej podstawie dokonywa¢ pomiaru punktualnosci odjaz-
déw z punktéw przystankowych, precyzyjnie zdefiniowa-
nych na mapie badz w terenie. W poczatkowym okresie mo-
g3 to by¢ wybrane punkty weztowe, a docelowo wigkszos¢
przystankéw. Efektem pomiaréw sa informacje o odchyle-
niach od planowego rozkladu jazdy, zmianach trasy przebie-
gu danego wozu, czy dtuzszych postojach. Dane powinny
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umozliwia¢ jednoznaczng identyfikacj¢ pojazdu (numer linii
1 kursu) oraz zawieraé wszystkie elementy wykorzystywane
do analizy punktualnosci kursowania (m.in. nazwy przystan-
kéw, godziny planowanych i rzeczywistych przyjazdow i od-
jazddéw). Pojazdy musza zostaé wyposazone w pozycjonery,
dzi¢ki ktérym kazdy z nich bedzie lokalizowany przez sys-
tem GPS lub odbiorniki umieszczone w okolicy wezlowych
przystankéw miejskiego transportu zbiorowego.

Jednym z elementéw systemu kontroli jakosci uslug, ktory
jednocze$nie poprawi bezpieczenstwo pasazeréw oraz kieru-
jacych pojazdami, jest monitoring wizyjny wngtrza pojaz-
dow transportu micjskiego. System kamer przekazuje obraz
z przedziatu pasazerskiego, ktory jest zapisywany 1 wykorzy-
stywany w przypadkach zaistnienia okreslonych zdarzen (ak-
ty wandalizmu, kradzieze, sporne sytuacje w trakcie kontro-
li biletow itp.). Kierowca pojazdu, majac podglad wnetrza
pojazdu, moze w momencie zaobserwowania zdarzenia za-
reagowac np. poprzez wezwanie stosownych stuzb. Docelo-
wo, w zaleznosci od rozwoju technologii transmisji obrazu,
system ten moéglby umozliwiaé podglad on-line rejestrowa-
nego obrazu réwniez poza pojazdem.

Marcin Wilczek

LITERATURA:

[1] ,W sprawie zastosowan nawigacji satelitarnej”; Zielona Ksigga,
Komisja Wspolnot Europejskich, Bruksela 2006

[2] G. Dydkowski: Sprzedaz ustug transportu zbiorowego z wyko-
rzystaniem telefonii komérkowe;j. , Transport Miejski 1 Regionalny”
nr 10 z 2004 roku.

1 Gt6wny Urzad Statystyczny podat informagje, ze z koficem mar-
ca 2007 r. w Polsce bylo aktywnych 37,815 min telefonéw komor-
kowych, przy liczbie mieszkancoéw wynoszacej 38,118 min (luty
2007 r.). Statystycznie wigc 99,2 na 100 mieszkancéw posiada tele-
fon komoérkowy. Zob. www. biznes. onet. pl (odstona 3, maj 2007
rok).

2W Polsce w kilku miastach dost¢pna byta sprzedaz w ramach sys-
temu Axel Springer Kontakt sp. z o.0.

3 Miedzy innymi rozwiazanie wypracowane przez Teltix

4+ Witryna internetowa www.plusdial.fl

5 Witryna internetowa www.ertico.com

6 Witryna internetowa www.mpay.pl oraz www.mobilet.pl

Nz
Zah TELEMATICS APPLICATION AREAS
IN URBAN AND REGIONAL TRANSPORT

The article shows how the progress in ITS technology
influences transportation industry, esp. public
transportation. Author describes in details the following
areas: vehicle location; electronic tickets and their role

in the analysis of passenger streams and integration of
passenger transport; planning and dispatching; monitoring
and control of the public transportation vehicles; passenger
information systems.
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ZARZADZANIE PROJEKTAMI

WIELE ZALEZY OD DOBREGO STARTU!

W poprzednim odcinku przedstawitem Panstwu,
oprocz historii dyscypliny ,zarzadzanie
projektami”, kilka zasadniczych pojec z ta
dyscypling zwigzanych (zwiezla definicja
zarzadzania projektami, pojecie ,potrojne
ograniczenie”, kierownik projektu, interesariusze
projektu, co to jest metodyka zarzadzania

projektami).

anim zaczniemy systematyzowac te pojecia 1 pozna-

waé bardziej szczegdlowo zarzadzanie projektami,

chcialbym przedstawi¢ jeszcze jedno pojecie, na-

zwane przez amerykanskich autordéw pain curve, co
po polsku oznacza krzywa (albo wykres) bolu.

Krzywa bolu

Na pewno wigkszos¢ Czytelnikdéw byta nie raz w takiej sytu-
acji, kiedy terminy naglily, a dyrekcja zadata natychmiastowego
rozpoczecia prac. Codzienna presja czasu w polaczeniu z ter-
minami, ktdre sa tak krotkie, ze staja si¢ prawie nierealistyczne
moze spowodowad, ze dla zaoszczgdzenia czasu ludzie od razu
zabieraja si¢ do pracy, pomijajac albo jedynie markujac wszel-
kie czynnosci przygotowawcze. Kiedy wszyscy rwa si¢ do ro-
boty, a dyrekcja nagli, nie jest fatwo i8¢ pod prad 1 opdzniaé po-
czatek prac, a przy tym skupi¢ uwagg ludzi na stworzeniu so-
lidnego planu dzialania. ,Nie zajmujmy si¢ teraz takimi szcze-
gélami, bedziemy si¢ martwié, jak do tego dojdziemy!” ...

1”2

»okad mamy wiedzie¢, co bedzie za trzy miesigce!”... ,To si¢

i tak nie da zaplanowad! ” ... ,,Jako$ to bgdzie!”...

RAPORT Z KRAKOWSKIEGO PRZEDMIESCIA
Postep jest widoczny gotym okiem — przed Swietami wielka-
nocnymi ukoriczono pétnocna czes¢ traktu, taczaca sie z Pla-
cem Zamkowym. Zostala ona wyfozona granitem, kt6ry
pieknie wyglada i ma wytrzyma¢ dtugie lata spaceréw War-
szawiakéw oraz turystéw z Polski i ze Swiata.

No i... jakos$ to jest. Pot roku albo rok po terminie, o dwadzie-
Scia albo 1 o pigcdziesiat procent drozej (nie liczac tzw. kosztow
spolecznych: naszego straconego czasu 1 nerwdw, zmarnowa-
nego paliwa, zanieczyszczenia srodowiska)...

Praktyka pokazata wielokrotnie, ze ,o0szczgdnosci” w fazie
przygotowania i planowania projektu zbieraja czarne zniwo
w czasie jego realizacji — dochodzi do opéznien, przekroczenia
budzetu, obnizenia jakosci, méwiac ogdlnie — projekt nie spel-
nia oczekiwan.
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Zieclona krzywa bolu na rysunku pokazuje nam, ze wlasciwe
planowanie sprawia bol (tzn. powoduje wysilek 1 stres) na po-
czatku projektu, ale dzigki niemu bol w trakeie realizacji pro-
jektu zmniejsza si¢ — moze nie do zera, ten rysunck jest trochg
zbyt optymistyczny, ale do wielkoSci, ktéra jest w stanie wy-
trzymac zespdl projektowy 1 inni interesariusze projektu. Na-
tomiast brak planowania we wstegpnej fazie projektu (czerwona
krzywa) powoduje, ze bdl w czasie trwania projektu wzrasta.
W momencie kiedy poziom bdlu jest juz nie do zniesienia, do-
chodzi do przerwania projektu 1 caly wysilek idzie na straty.

Poziom
bélu

Zle planowanie

Czas

Krzywa bélu

Radzg Panstwu zapamigtac ten rysunek — 1 uwierzy¢ mi, na ra-
zie na stowo, ze wlasciwe przygotowanie i zaplanowanie pro-
jektu to podstawowy warunck sukcesu!

Z jakich faz sklada sie projekt

Co prawda kazdy projekt jest z definicji przedsigwzigciem jed-
norazowym, ale z reguly sklada si¢ z kilku typowych faz, wy-
stepujacych w tej samej kolejnosci.

Wszystko zaczyna si¢ od zaistnienia albo odkrycia jakiejs po-
trzeby, ktorg trzeba zaspokoié, lub zagadnienia, ktére trzeba
rozwiazac — przykladowo trzeba dostarczy¢ mieszkanicom me-
tropolii efektywny srodek komunikacji miejskiej, albo roztado-
wac zatory, tworzace si¢ na okreslonym ciggu komunikacyj-
nym. Potem trzeba si¢ zastanowid, jak zaspokoié t¢ potrzebe,
lub jak rozwiazaé zagadnienie. Rozpoczyna si¢ szukanie pomy-
sléw; a nastepnie ich ocena pod wzgledem technicznych, orga-
nizacyjnych oraz ckonomicznych mozliwosci ich wdrozenia.
Jezeli pomystow jest kilka, trzeba je poréwnac 1 wybraé ten naj-
lepszy. Moze si¢ np. okazaé, ze najlepszym rozwiazaniem dla
mieszkancéw metropolii jest zbudowanie dodatkowej linii
metra, natomiast w celu rozladowania korkéw najekonomicz-
niejsze 1 najszybsze bedzie zainstalowanie systemu zarzadzania



ruchem drogowym na okreSlonym obszarze, a w szczegdlno-
Sci optymalizacja cykli sygnalizacji $wietlnej. Kolejnym kro-
kiem jest zrobienie zalozenh wybranego przedsigwzigcia, opra-
cowanie wstgpnego zakresu prac i ich harmonogramu, oszaco-
wanie kosztéw 1 wytyczenie mozliwych sposobow realizagji te-
go przedsigwzigcia. Na tym etapie bardzo istotna jest rowniez
analiza spotecznych aspektdéw przyszlego przedsigwzigcia — np.
kwestia zakorkowania czg¢Sci miasta podczas jego realizagji,
okreslenie jego wplywu na rdzne grupy oséb albo firmy czy in-
stytucje (kto na nim zyska, kto straci, zdefiniowanie grup spo-
lecznych — czy pamigtaja Panstwo pojecie interesariuszy pro-
jektu?). Nie wolno réwniez zapominaé o Srodowiskowych
aspektach przedsigwzigcia.

Dopiero po wypracowaniu tych danych mozna podjaé¢ dalsze
decyzje — jeszcze raz ocenié, czy bedziemy w stanie (my — to
znaczy np. wladze miasta, organ zarzadzajacy drogami, og6lnie
mowiac: organizacja wykonujaca projekt) wykonaé to przed-
sigwzigcie; jezeli tak, to wybraé najlepszy sposob jego wykona-
nia i/lub finansowania, wreszcie podja¢ formalna decyzje¢ o re-
alizacji przedsigwzigcia.

Wszystko to, co opisalem powyzej, sklada si¢ na faze roz-
poczecia projektu.

Proponuj¢ teraz Panstwu krotkie éwiczenie: wyobraZcie so-
bie, ze jesteScie wlascicielami dzialki letniskowej z niewiel-

ZARZADZANIE PROJEKTAMI

RAPORT Z OKECIA (TERMINAL 2)

Uff! Udato sie!!! Terminal 2 zaczat dziata¢ pod koniec mar-
ca, a 30 marca zostat wiaczony do strefy Schengen. Widocz-
nie Polacy potrafig skutecznie dziata¢ tylko w ostrych warun-
kach bojowych. Zaplanowanie diugookresowej inwestyciji,
a potem codzienna kontrola postepu prac — to nie dla nas!
Sktadamy gratulacje wszystkim, ktérzy przyczynili sie do te-
go sukcesu — nie, przepraszam — zwyciestwal

kim domkiem i chcecie zapewnié¢ sobie mozliwo$¢ przeby-
wania na powietrzu nawet w czasie deszczu, bez narazania
siebie 1 rodziny na zmoknigcie. Wystapita wigc potrzeba,
ktdra nalezy zaspokoié. Zdawalo by sig, ze to banalna spra-
wa 1 ze juz nie raz byliScie w podobnej sytuacji — ale prze-
analizujcie Wasze podejscie do tego zagadnienia 1 sprébujcie
wyodr¢bnié¢ w nim kroki, charakterystyczne dla fazy rozpo-
czgcia projektu, ktére opisalem w tym artykule.

Jezeli zechcq Pafistwo przesta¢ mi rozwigzania tego ¢wicze-
nia na adres jdolinski@przeglad-its.pl, obiecuj¢, ze ocenig¢
1 skomentuj¢ kazde rozwiazanie e-mailem, natomiast naj-
lepsze z nich zostanie opublikowane i nagrodzone roczna
prenumerata ,Przegladu ITS”.

Jacek Doliriski, PMP

ViaPIACON - POLSKA METODA

STEROWANIA RUCHEM DROGOWYM

dokoriczenie ze str. 9

(mod liczby zatrzyman), DM (mod
strat czasu), CM (mod przepustowo-
$ci) 1 QM (mod dlugosci kolejki).
Zaimplementowano oprogramowa-
nie monitorujace 1 umozliwiajace
zmiang¢ parametréw proceséw Via-
PIACON z centrum sterowania.

. centr 4 LITERATURA:
Sie¢ komunikacyjng zrealizowano te-

Wbudowanie metody sterowania
w oparciu o miary Srodowiskowe —
TEDMAN (Traffic Environmental
Dedicated MANagement and Control)

Marek Miskiewicz
Vialis Polska Sp. z o.0.

ITS —
BEZPIECZENSTWO...

dokoriczenie ze str. 28

pewniaé kierowcy natychmiastowe
wsparcie w razie naglego zapotrzebowa-
nia. Aby uregulowa¢ te kwestie, Komisja
Europejska juz kilka lat temu opracowala
zestaw wymogbw operacyjnych dla in-
terfejsu czlowick-maszyna, a ergonomia
urzadzen poktadowych jest podstawo-
wym kierunkiem badan 1 regulacji. Bez-
pieczenstwo systemu stanowi niezwykle

chnika swiattowodowa.

Dalsze mozliwosci
rozbudowy ViaPIACON
Mozliwe jest:
Dobudowanie trzeciego poziomu
optymalizacji — optymalizacji ob-
SZarowej.
Rozszerzenie liczby kryteridw op-
tymalizacji.
Wbudowanie metody zarzadzania
transportem publicznym DISCON
(Public Transport DISpatching CONItrol).

[1] Stamatiadis, Ch, and Gartner, N. H.:
MULTIBAND-96 — A program for va-
riable bandwidth progression optimiza-
tion of multi-arterial traffic networks.
Transportation Research Record, 1 954,
Transportation Research Board 1996

1 S to kamery przeznaczone do nadzoru,
ktére mozna wlaczaé bezposrednio do
sieci internetowych (Przyp. red.)

2 Split — okre$la podziat cyklu na po-
szczegblne fazy; wyraza si¢ go zbiorem
ilorazéw czaséw trwania poszczegblnych
faz do czasu trwania cyklu. (Przyp. aut.)
3 Offset — roznica czasu miedzy poczat-
kami sygnaléw zielonych na sasiednich
skrzyzowaniach. (Przyp. aut.)

istotny aspekt, poniewaz ITS wykazuja
stal tendengj¢ do wzrostu stopnia kom-
plikagji. Dodatkowo w pojezdzie moga
jednoczesnie funkcjonowaé rézne apli-
kacje, a wspdlpraca réznych urzadzen
w ramach jednego systemu pokladowe-
go rodzi z kolei problem kompatybilno-
Sci 1 wspdlzaleznosci funkcjonowania.
W dziedzinie ITS, podobnie jak w in-
nych dziedzinach obowiazuje regula, ze
w miar¢ wzrastajacej komplikacji syste-
mu jego niezawodno$¢ obniza sig.
Krzysztof Jamrozik
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AKTUALNOSCI

SPOTKANIA, TARGI, KONFERENCJE...

NeTC Industry Forum 2008

(Forum Branzowe Elektronicznego Poboru Oplat
2008)

Czlonkowie Krajowego Komitetu Elektronicznego Poboru
Oplat (NeTC — National Electronic Tolling Committee) oraz
cztonkowie ITS Australia wraz z zaproszonymi go$émi spo-
tkaja si¢ w celu przedyskutowania tego, jak Australia pora-
dzifa sobie z wyzwaniami elektronicznego poboru oplat
oraz z ITS. Dyskutowane bgda rowniez biezace zagadnienia
branzy.

Migjsce: National ITS Centre w Port Melbourne, Australia
Termin: 21-23.04.2008

Info: www.its-australia.com.au/netcindu

China Transpo 2008

China Transpo jest jedynym cyklicznym spotkaniem orga-
nizowanym przez chinskie Ministerstwo Komunikacji. Za-
ingurowane w 1992 r. przedsigwzigcie ciszy si¢ rosnacym
z roku na rok zainteresowaniem, stajac si¢ najwickszym
mi¢dzynarodowym wydarzeniem w transporcie w Chinach.
Migjsce: Pekin (Beijing), Chiny

Termin: 24-26.04.2008

Info: www.chinatranspo.com

Intertraffic China

Trzydniowe spotkanie pofaczone z China Transpo 2008,
ktére odbgdzie si¢ w Centrum Wystawowym w Pekinie.
Spotkanie bedzie doskonalym miejscem do spotkania lide-
réw branzy i wymiany do$wiadczen z réznych galezi trans-
portu.

Migjsce: Pekin (Beijing), Chiny

Termin: 24-26.04.2008

Info: www.intertraffic.com

CeBIT Australia 2008

Najwicksze 1 najwazniejsze targi technologii informatycz-
nych 1 telekomunikacyjnych w regionie.

Migjsce: Sydeney, Australia

Termin: 20-22.05.2008

Info: www.hannoverfairs.com.au

Thirteenth International Conference on Road Trans-
port Information and Control

(Trzynasta mi¢dzynarodowa konferencja po$wigcona infor-
macji 1 zarzadzaniu w transporcie drogowym)

Celem konferencji jest przeglad innowacji w dziedzinie in-
zynierii 1 zarzadzania ruchem w §rodowisku miejskim, oraz
na sieci strategicznych drog.

Miejsce: Manchester, Wielka Brytania
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Termin: 20-22.05.2008
Info: www. conferences.theiet.org/rtic

Polski Kongres ITS 2008

Pierwszy polski kongres poswigcony tematyce inteligent-
nych systeméw transportowych. Wydarzenie stuzace wy-
mianie mysli 1 nawiazaniu wspélpracy Srodowisk zwigza-
nych z nauka, konsultingiem, dostawa technologii, operato-
rami 1 producentami urzadzen i oprogramowania I'TS. Kon-
gres ma za zadanie zblizy¢ do siebie sektor publiczny i pry-
watny, stajac si¢ w przyszloSci najwicksza impreza poswig-
cong tematyce ITS w kraju. ,,Czas na inteligentny transport”
to hasto kongresu.

Miejsce: Warszawa, Polska

Termin: 26-28.05.2008

Info: www.pkits.pl

10tk International Conference on Application of Advan-
ced Technologies in Transportation

(10. migdzynarodowa konferencja po$wigcona zastosowa-
niom nowoczesnych technologii w transporcie)

Unikalne miejsce spotkan naukowcéw 1 praktykéw — in-
zynieréw, umozliwiajace wymiang idei, laczenie teorii
z praktyka i tworzenie synergii pomig¢dzy nauks i prak-
tyka.

Migjsce: Ateny, Grecja

Termin: 27-31.05.2008

Info: www.civil.ntua.gr/aatt

ITS Canada’s 2008 Annual Conference

& General Meeting

(Doroczna Konferencja 1 Walne Zebranie ITS Canada,
2008)

Mysl przewodnia: ,,ITS — droga do bezpiecznego i pewnego
transportu”.

Miejsce: Montreal, Quebec, Kanada

Termin: 01-04.06.2008

Info: www.itscanada.ca/montreal2008

7 ITS in Europe Congress and exhibition

(7. Kongres ITS w Europie 1 wystawa)

Program kongresu zawiera szeroka gam¢ zagadnient doty-
czacych strategii 1 szczegdlowych rozwigzan wdrozenio-
wych, zaczynajac od strategicznej wizji, badani 1 planowania,
konczac na implementacji technicznej 1 operacyjnym wyko-
rzystaniu systemow oraz ustug ITS.

Miejsce: Palexpo Convention Centre, Genewa, Szwajcaria
Termin: 04-06.06.2008

Info: www.ertico.com



egisprojects

Developer of Infrastructure & Senices

across a range of tolling/road pricing

Since 1993 Egis Projects has had financial close for 18 projects for a total value of €10 bn,
which gives us unrivalled experience in all types of projects:

* PPP BOT, concessions

*  Muoloraays, bridges, tunnels, urban infrastructira

# Raal toll, shadow toll or availability schemes

Strategic developments for Road Driver Services focus on

expanding our core business activities into projects covering:
*  Heawy Goods Vahicles tolling

®  Lrban toding

* Road safaty speed) enfarcemant

* Open Boad Tolling (OHT]

= ETC (Bsactronic Toll Colechan) mtercperabidity

In addition to responding to international tenders, we are developing
our own business of independent tag/OBU service provider including back
and front office management with first operations open in Ireland (eTrip
Services) and second operations open soon in the Philippines
(Easytrip Services)

Egis Projects’ Road Drivers Services business key

references:

*  |nformation Exchange Agent (IEA) project in Ireland (covers
ETC imeraperability)

*  Turm-key supply and operation of the ORT system for the
Gokian Ears Brdga in Vancouver, British Columbis
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Zapraszamy do odwiedzenia nas na XIV Miedzynarodowych Targach
Budownictwa Drogowego Autostrada-Polska, Traffic- Expo w Centrum Targowym Kialce
w dniach 14-16 maja 2008, Pawilon A, stoisko 52,

MSR TRAFFIC

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

ul. Le$na 40, 62-081 Przezmierowo k/Poznania
tel. +48 61 816 14 23, tel./fax +48 61 814 25 25
www.mstrtraffic.com.pl; msriraffic@pro.onet.pl




