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SZANOWNI CZYTELNICY!

Czerwcowy numer ,Przegladu ITS”, ktéry macie
wiasnie przed sobg jest, podobnie jak majowy,
poswiecony | Polskiemu Kongresowi ITS.

Jest jednak réznica — redagujac poprzedni zyli-
$my wszyscy w napieciu, zadajac sobie jedno
pytanie: jak uda sie kongres.

Dzi$ to napiecie juz minefo — Kongres udat sie
bardzo dobrze. Potwierdzifa to nie tylko wysoka
frekwencja (zgtosifo sie wiecej uczestnikéw

niz przewidywalismy; ze wzgledu

na ograniczone ramy czasowe tylko czes¢
nadestanych referatéw mogta zosta¢
wygloszona), oraz liczba firm z branzy ITS,
ktére zdecydowaly sie zosta¢ sponsorami
kongresu i ktére miaty swoje stoiska

w kuluarach kongresu; potwierdzity to réwniez opinie uczestnikéw zastyszane
podczas przerw i uroczystego obiadu w pierwszym dniu kongresu.

Numer otwieraja dwa wywiady z go$¢mi kongresu: wiceministrem infrastruktury
Zbigniewem Rapciakiem, ktéry zainaugurowat kongres i Monica Sundstrém, pre-
zesem ERTICO - ITS Europe, ktéra w sesji otwierajacej kongres przedstawita
strukture i cele swojej organizacji. | nie sa to bynajmniej wywiady kurtuazyjne

— znajdziecie w nich sporo informacji bardzo interesujacych dla $rodowiska ITS.
Zamieszczamy réwniez reportaz z kongresu, przedstawiajacy wiele zdje¢,

oraz rozwiniecia prezentacji, ktére nie zmiescity sie w numerze majowym.
Jedynym artykutem nie dotyczacym | Polskiego Kongresu ITS jest relacja

z konferencji naukowo-technicznej ,EURO 2012. Transport w Warszawie

i na Mazowszu”. Konferencja ta odbyta sie juz w kwietniu, ale ze wzgledu

na temat, majacy czteroletni horyzont czasowy i na wage spraw

tam poruszonych wcale nie stracita na aktalnosci.

Cykl artykutéw o podstawach zarzadzania projektami wréci w wakacyjnym
numerze Przegladu.

Tradycyjnie juz, zycze mitej i owocnej lektury!

Jacek Dolinski, PMP
redaktor naczelny

XA
ZAY Dear Readers:
This June issue of ,ITS Review” that you are reading is devoted — as the May one
— to the Tst Polish ITS Congress. There is a difference though — working on the previous issue
we've been feeling tense, having one question in mind: how successful will the congress be?
Today this feeling is over — the congress was a big success. This was confirmed not only by a high
attendance (we've had more attendants than expected; we've also had more presentations
submitted than could be fit in the congress agenda). There was also a large number
of the companies from the ITS industry that have sponsored the congress and maintained
their stands in the lobby. This was also confirmed in the participants’ opinions heard during
the coffee breaks and the gala dinner held on the first day of the congress.
There are two interviews at the beginning of the June issue: with the Deputy Minister
of Infrastructure, Mr. Zbigniew Rapciak, who has opened the congress, and with
Ms. Monica Sundstrém, Chairman of ERTICO - ITS Europe, who had a presentation
in the opening session about the structure and goals of her organization.
These are not just courtesy interviews — you will find a lot of information of interest to the ITS
community there. Besides, we are featuring a report from the congress with many pictures
and also remaining abstracts that haven't fit in the May issue.
The only article not concerning the ITS congress is a report from the ,EURO 2012.
Transport in Warsaw and Mazowsze region” conference. It was held in April, however because
of the four-year time frame and the importance of the subject this is still a current topic.
The series of articles about project management basics will return in the summer issue
of ,ITS Review”.
Sincerely
Jacek Dolinski, Editor-in-chief
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JKD: Jaka wizje zastosowania ITS
w Polsce ma Ministerstwo Infra-

struktury? Moéwit Pan krétko w swo-
im wystapieniu na inauguracji Kon-
gresu, ze polskie drogi musza byc¢
nowoczesne. Czy mégtby Pan rozwi-
na¢ ten temat?

ZR: Mowilem, ze potrzebna jest nam
infrastruktura drogowa — ale nie wy-
starczy jej wybudowanie, trzeba nig
potem zarzadzaé. Pierwsze proby, bar-
dzo nie$miate, byly ponad 30 lat temu
— zaczynali$my w Polsce od tzw. ,,zic-
lonej fali”.

JKD: Nie zawsze byta ona zielona...
ZR: To prawda. Gdy nat¢zenia ruchu
wzrosly, to ona generalnie juz byla
czerwona — wszystkic pojazdy staly.
Dzisiaj, gdy natgzenie ruchu wzrosto
wielokrotnie, trzeba te problemy roz-
wigzywaé inaczej, uzywajac nowych
technologii. Musimy podej$¢ do tego
zagadnienia dwukierunkowo: po
pierwsze — zoptymalizowaé wykorzy-
stanie sieci drogowej, po drugie — zop-
tymalizowaé zarzadzanie potencjalem
transportowym, jaki maja firmy. Trans-
port ma swoj olbrzymi wktad w roz-
woj gospodarczy — coraz wigcej fadun-
kéw 1 ludzi musimy przemieszczad.
JKD: A drogi, niestety, nie sa z gumy,
poza tym doswiadczenie pokazuje,
Ze ile by ich nie zbudowaé - to i tak
predzej czy pdzniej sie zakorkuja.
ZR: Dlatego tym ruchem i tymi fa-
dunkami trzeba zarzadzaé¢ w sposéb ta-
ki, zeby wyselekcjonowaé te, ktore

WYWIADY PRZEGLADU ITS

DOCENIAMY ROLE
INTELIGENTNYCH SYSTEMOW
TRANSPORTOWYCH!

- wywiad z Podsekretarzem Stanu
w Ministerstwie Infrastruktury,
ZBIGNIEWEM RAPCIAKIEM,
przeprowadzony w kuluarach

| Polskiego Kogresu ITS

musza by¢ dostarczone mozliwie naj-
szybciej np. w sytemie door—to—door
(a jeszcze lepiej w sytemie just in—time),
a nastgpnie tadunki masowe, ktore
moga podrozowaé troche dluzej. Od-
dzielng sprawa jest optymalizacja kosz-
tow, czyli wlasciwego doboru tras
1 srodkéw transportowych. Ja licz¢ na
to, ze jezeli ITS rzeczywiScie mocno
zago$ci w naszym kraju — a wierzg, ze
tak si¢ stanie — zmieni sie rowniez
struktura przewozdéw. Wigeej tadun-
kow bedzie transportowanych koleja.
Obecnie okoto 85% materiatéw bu-
dowlanych jest przewozonych samo-
chodami! A sa to materialy bardzo
cigzkie: cegly, cement, grysy, asfalty...
50% wegla podrézuje po Polsce samo-
chodami - to jest przeciez totalne nie-
porozumienie! Tu jest moim zdaniem
duze pole do popisu dla nowocze-
snych technologii.

JKD: Ale zeby tak sie stato, trzeba fir-
my zachecié do uzywania transportu
kolejowego. Jest to problem w catej
Europie - o ile wiem bedzie pod egi-
da Komisji Europejskiej wykonywany
projekt optymalizacji obiegu infor-
macji w transporcie intermodalnym,
ktérego celem jest wprowadzenie
jednego dokumentu przesytanego
droga elektronicznag dla jednego ta-
dunku, oraz mozliwosci $ledzenia ta-
dunkow, podobnie jak dzieje sie
obecnie w transporcie samochodo-
wym. Wracajac do Panskiego wysta-
pienia, wspomniat Pan o planowa-

nym przez Ministerstwo Infrastruk-
tury wyborze krajowego konsultanta
do spraw technologii ITS. Jak Pan
widzi role Stowarzyszenia ITS Pol-
ska, ktére grupuje specjalistéow w tej
dziedzinie?

ZR: Najlepszym partnerem w takich
sytuacjach jest Srodowisko zawodowe,
z ktérym bedziemy rozmawiaé. Dzi-
siejszy kongres to jak gdyby wylonie-
nie si¢ takiego srodowiska, no a potem
pozostanie juz zwykla codzienna pra-
ca, ktdrg trzeba bgdzie wykonad.

JKD: Ale ta codzienna praca jest dla
nas czasem najtrudniejszym zada-
niem.

ZR: Bedzie to na pewno wymagalo cza-
su — moéwi sie, ze nie od razu Krakéw
zbudowano. Ale my teraz ten Krakéw
musimy budowa¢ znacznie szybciej, ze
wzgledu na ogromng skalg zaniedban.
Mamy do wydania w ciagu najblizszych
5 lat na sama infrastrukture
komunikacyjng ponad 170 miliardow
zlotych! Eksperci twierdza, ze to jest
drugi pod wzgledem wielkosci program
budowy infrastruktury w powojennej
Europie.

JKD: To sg niewyobrazalne pieniadze
i na pewno teraz pojawi sie problem,
jak je ,przerobic¢”. A jaki, Pana zda-
niem, procent tej kwoty pdjdzie na
techniczne wyposazenie drog?

ZR: Tego niec mozna w tej chwili
oszacowad, bo jeszcze nie mamy pro-
gramu, a organizacja dopiero si¢ ro-

dokoniczenie na str. 7
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ERTICO - JAKIE MOZE
PRZYNIESC NAM KORZYSCI?

Wywiad z MONICA SUNDSTROM,
Prezesem ERTICO - ITS Europe, ktéra byta gosciem
specjalnym | Polskiego Kongresu ITS w Warszawie

MOTTO:
Czym jest ERTICO - ITS Europe?

ERTICO - ITS Europe to wielosektorowe partnerstwo publiczno-prywatne,
stawiajgce sobie za cel rozwdj i wdrazanie systemow inteligentnego transportu (ITS)

w Europie.
http: //www.ertico.com/

JKD: Pani Prezes, bardzo to mito z Pani
strony, ze przyjechata Pani do Warsza-
wy na jutrzejsza inauguracje pierwsze-
go Polskiego Kongresu ITS. Jest to
wspaniata okazja do udzielenia krétkie-
go wywiadu ,Przegladowi ITS” — mie-
siecznikowi, ktory ukazuje sie od stycz-
nia tego roku. Jaka jest Pani wizja ERTI-
CO w zjednoczonej Europie?

MS: Mysle, ze najwigksze znaczenie ma
to, ze skupiamy wszystkich graczy: prze-
mysl, operatoréw infrastruktury, uzyt-
kownikow 1 sektor publiczny, 1 ze pracuja
oni razem. Mamy bardzo dobre stosunki
z Komisja Europejska (DG TREN!, DG
INFSO2? i DG Research?). Staramy si¢
stucha¢ naszych partneréw, rozumie¢ ich
priorytety 1 zainteresowania — w jakiej
dziedzinie chcieliby si¢ zaangazowad
w przyszlych projektach. Uwazam, ze
nasza rola jest rowniez zwigkszenie $wia-
domosci uzytecznodci technologii ITS
1 korzysci z niej plynacych wsrdéd polity-
kéw Unii Europejskiej. Poza tym istnieje
jeszcze budowanie sieci kontaktow
(networking) — organizujemy wielkie Swia-
towe Kongresy ITS, ktore co trzy lata
goszcza w Europie. W latach pomi¢dzy
nimi organizujemy kongresy europejskie.
JKD: Wspomniata Pani o partnerach
w projektach. Czy to znaczy, ze rola
ERTICO jest skontaktowanie ich ze so-
ba, a potem juz dziataja oni niezaleznie?
MS: Mamy w ERTICO grupg zaangazo-
wanych ludzi, ktérzy sa specjalistami

Przeglad ITS nr 6, czerwiec 2008

1 pracuja przy projektach. Wiele projek-
tow jest kierowanych bezposrednio przez
ERTICO, ale czasem koordynator pro-
jektu pochodzi z ktérejs firmy bioracej
udzial w projekcie.

JKD: Kto finansuje te projekty?

MS: Finansowanie projektéw pochodzi
z Komisji Europejskiej — najczesciej
z DG TREN lub DG INFESO, czasem
z DG Resecarch. Naszg dziatalnosé fi-
nansuja w polowie roczne sktadki
czlonkowskie naszych partnerow,
a w drugiej potowie Komisja Europej-
ska, za poSrednictwem swoich projek-
tow. Organizowane przez nas kongresy
tez przynosza pewien dochéd.

JKD: W jaki sposob ERTICO wywiera
wplyw na Komisje Europejska?

MS: Po pierwsze, i to chyba najwazniej-
sza sprawa — mieliSmy dwa obiady biz-
nesowe z parlamentarzystami europej-
skimi, ktore okazaly si¢ bardzo uzytecz-
ne. Poza tym mieliSmy caly szereg spo-
tkan formalnych i nieformalnych. Rep-
rezentanci Unii Europejskiej zawsze
biora udzial w naszych kongresach. Jak
juz wspomniatam, mamy bardzo dobre
stosunki z DG INFSO, DG TREN
1 DG Research. Spotykamy si¢ z nimi
na szczeblu kierowniczym 1 eksperc-
kim, poza tym oni zawsze uczestnicza
w kongresach. Uczestniczymy tez w ol-
brzymim programie eSafety, ktéremu
przewodnicza wspdlnie Komisja Euro-
pejska, ERTICO 1 ACEA (Zrzeszenie

Europejskich Producentéw Samocho-
déw).

JKD: A patrzac z szerszej perspekty-
wy, jak widzi Pani miejsce ERTICO

w Swiecie ITS? Bo przeciez ITS to nie
tylko Europa.

MS: Oczywiscie, ze nie. Podpisalismy li-
sty intencyjne z organizacjami I'TS Ame-
ryki 1 Japonii. Doroczny kongres $wiato-
wy jest organizowany naprzemiennie
w Europie, Ameryce oraz regionie Azji
1 Pacyfiku. Przedtem wspotpracowalismy
gléwnie przy organizacji kongresow,
obecnie chcemy rozszerzy¢ nasza wspol-
pracg o obszary $wiatowego bezpieczen-
stwa 1 ochrony $rodowiska. W tym kon-
tekscie Japonia reprezentuje Azj¢. Europa
nie jest wyspa, potrzebujemy wsp6tpracy!
Mamy réwniez projekt razem z Komisja
Europejska skierowany ku nowo rozwija-
jacym si¢ rynkom — Chinom, Brazylii,
Afryce Potudniowej, Indii i Rosji.

JKD: Czy ERTICO ma zamiar promo-
wac w tych krajach zastosowania ITS?
MS: Jak najbardziej. Na przyklad Afryka
Poludniowa jest bardzo zainteresowana
technologia I'TS, bo bedzie gosci¢ u siebie
rozgrywki Pucharu Swiata FIFA w roku
2010. Takie wydarzenia najczgsciej stano-
wia duzy bodziec.

JKD: Racja, mamy teraz w Polsce po-
dobne zjawisko - méwie o EURO 2012.
Jest to olbrzymie wyzwanie z powodu
braku niezbednej infrastruktury: stadio-
noéw, autostrad, nowoczesnej kolei. Mu-



simy to wszystko wybudowaé. Ale
wracajagc do ERTICO, Stowarzyszenie
ITS Polska ztozyto podanie o przyznanie
cztonskostwa w Sieci Krajowych Sto-
warzyszen ITS (Network of National
ITS Associations), prowadzonej przez
ERTICO. O ile wiem, podanie zostato
przyjete i ITS Polska bedzie sie prezen-
towaé podczas nastepnego doroczne-
go zebrania.

MS: Dofaczycie do grupy krajowych sto-
warzyszen ITS, ktérzy s czlonkami Sieci
1 ktdrzy wymieniaja migdzy soba wiedzg
1 przyklady najlepszych praktyk. Gospo-
darzem tej sieci jest ERTICO.

ERTICO faczy kluczowych aktoréw
z sektora publicznego 1 prywatnego, aby
tworzyli partnerstwo w celu wdrozenia
rozwigzan z zakresu I'TS. Polskim partne-
rem ERTICO jest juz Generalna Dyrek-
¢ja Drog Krajowych 1 Autostrad.

Nasi partnerzy zgrupowani s w pigciu
glownych sektorach: (1) Przemyst, (2) Or-
ganizacje rzadowe, (3) Infrastruktura, (4)
Uzytkownicy, (5) Pozostali. Jest aktualnie
106 partnerdw, reprezentujacych w sumie
19 krajéw cztonkowskich Unii Europej-
skiej. Staramy si¢ obecnie sktoni¢ do wsta-
pienia brakujace kraje czlonkowskie Unii.
JKD: Czy mogtaby Pani wyjasni¢ na-
szym Czytelnikom, jakie korzysci odnie-
sie Stowarzyszenie ITS Polska z czton-
kostwa w Sieci Krajowych Stowarzy-
szen ITS?

MS: Zawsze nalezy stawia pytanie: ,,Ja-
kie to moze przynie$¢ nam korzysci?”
Dotaczycie do sieci reprezentujacej ogo-

lem okoto 1500 malych i $rednich firm
oraz przedstawicieli regionalnych 1 lokal-
nych wladz. ERTICO jest gospodarzem
tej sieci, a nasz sckretariat ja obstuguje.
Krajowe stowarzyszenia ITS s3 niezalez-
nymi jednostkami, ale ERTICO $cisle
z nimi wspolpracuje. Opieramy si¢ coraz
czgdciej na ich postulatach organizujac
kongresy, cheieliby$my ich réwniez zaan-
gazowaé w pokazy 1 testy terenowe zasto-
sowan ITS.

JKD: Mozna wiec podsumowaé to, co
Pani sposob:
ERTICO daje nam narzedzie do budowy
sieci kontaktéw (networking tool), ale
to od nas zalezy, jak go bedziemy uzy-
wagé. Jezeli bedziemy madrzy, wykorzy-

powiedziata w taki

stamy je w dwustu procentach - jezeli
nie, to bedzie stato z boku, czekajac az
co$ z nim zrobimy.

MS: Trafit Pan w samo sedno! Wszyst-
ko zalezy tylko od was. Nie badZcie
bierni! Bierzcie udziat w zebraniach,
szukajcic nowych kolegbéw, dolaczcie
do tego partnerstwa publiczno-prywa-
tnego. Wykorzystajcie kazda nadarzaja-
ca si¢ okazj¢ do budowania kontaktow
1 wspolpracy.

JKD: Networking (budowanie sieci
kontaktow) to potezne narzedzie i na
pewno bedziemy z niego korzystac jak
tylko sie da. Czy na zakonczenie chcia-
faby Pani jeszcze co$ przekaza¢ nie-
mowlakowi, jakim jest Stowarzyszenie
ITS Polska, ktére formalnie powstato
dopiero kilka miesiecy temu?

MS: Witajcie w europejskim $wiecie ITS!

WYWIADY PRZEGLADU ITS

Powinnicie wstapic¢ do Sieci, bra¢ udziat
w spotkaniach 1 wykorzystywaé rdzne
okazje. Oprécz spotkant mamy takze inne
Srodki porozumiewania si¢, jak e-maile
czy telefony. Bedac w sieci zawsze znaj-
dziecie ludzi o tych samych zaintereso-
waniach 1 z pewno$cia wkrotce zaczniecie
bra¢ udzial w pracach nad rozwojem
1 wdrazaniem ITS. To musi by¢ sytuagja,
w ktorej obie strony wygrywaja!
JKD: Dzigkuje za ciekawa rozmowe
i zycze mitego pobytu w Warszawie!
Rozmawiat Jacek Doliriski

' DG TREN: Directorate General Transport and
Energy — Dyrekcja Generalna do spraw Trans-
portu i Energii. Komisja Europejska jest po-
dzielona na departamenty, zwane Dyrekcjami
Generalnymi. Kazda zajmuje si¢ okreSlong
dziedzing albo okreslonymi ustugami (przyp.
red.).

2DG INFSO: Ditectorate General Information So-
ciety and Media — Dyrekcja Generalna do spraw
Spoteczefistwa Informacyjnego 1 Mediéw
(przyp. red.).

3 DG Research: Directorate General_for Research —
Dyrekeja Generalna do spraw Badan Nauko-

wych (przyp. red.).

NN
Y [RTICO - WHAT'S

IN'IT FOR US?

Monica Sundstrom, Chairman of ERTICO
— ITS Europe, was a special guest of the
1st Polish ITS Congress. In the interview
she describes her vision of ERTICO

in Europe, the relations between ERTICO
and European Commission, and main
areas of ERTICO activity. She then talks
about advantages for ITS Poland from
joining the Network of National ITS
Associations, hosted by ERTICO.

DOCENIAMY ROLE INTELIGENTNYCH...

dokoficzenie ze str. 5

dzi. Mogg tylko zapewnié, ze doce-
niamy rol¢ technologii ITS w opty-
malizacji wykorzystania infrastruktu-
ry 1 na to pieni¢dzy na pewno nie za-
braknie!

JKD: Rozumiem, ze z Pana strony
jest to zaproszenie srodowiska zwia-
zanego ze Stowarzyszeniem ITS Pol-
ska do codziennej wspétpracy z Mini-
sterstwem Infrastruktury i pozwoli-

my sobie o tym przypomnieé¢, gdy
skonczy sie nasz Kongres.
ZR: Zapraszam do biezacej codziennej
wspOlpracy — podobnie jak to jest z wie-
loma organizacjami i Srodowiskami.
JKD: Dziekuje za ten krotki wywiad
dla ,Przegladu ITS” i zycze Panu, a tak-
ze nam wszystkim, sukceséw we
wdrazaniu technologii ITS w Polsce.
Rozmawiat Jacek Dolirski

aNNZ=
4 APPRECIATING

THE ROLE OF INTELLIGENT
TRANSPORTATION SYSTEMS

Interview with Zbigniew Rapciak, Deputy
Minister of Infrastructure, who opened
the 1st Polish ITS Congress. He explains
the role of ITS applications as seen by the
Ministry: it is @ must in the modern
world; we need to improve the road
network efficiency and to manage
increasing transport of goods. He also
invites the members of ITS Poland to
cooperate with the Ministry in the area
of ITS technology.
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PIERWSZY POLSKI KONGRES INTELIGENTNYCH
SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH
— KROTKI REPORTAZ

Juz za nami pierwszy kongres ITS. Tak duzej imprezy poswiecone;j

inteligentnym systemom transportowym w naszym kraju jeszcze

nie bylo. Przedstawiciele wladz, samorzadow, swiata nauki,

mediow i firm mogli wystuchac wielu interesujacych prezentacji

poswieconych m.in. systemom pobierania opfat, systemom

zarzadzania ruchem i rodzajom technologii jakie sa w nich

wykorzystywane, sposobom modelowania ruchu pojazdow

i pieszych, a takze innowacyjnym systemom transportowym.

ongres rozpoczal si¢ bardzo
optymistycznie. Wicemini-
ster infrastruktury Zbi-

gniew Rapciak podal, iz na
rozwdj transportu przeznaczonych
jest ponad 170 mld ztotych. Pienia-
dze te zostana przeznaczone na roz-
budowe¢ infrastruktury (w tym na

budow¢ 3000 km autostrad 1 drog

515K KONGRES TS I

arszawa, 26-28 ma 2008 1 ¥

Prezes Stowarzyszenta , IS Polska”

Marek Litwin wita przybytych na Kongres
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ekspresowych). Jaka cz¢$¢ z tej kwo-
ty zostanie przeznaczona na I'TS? Ja-
ka pozycje¢ na liscie bedg mialy syste-
my ITS przy finansowaniu? Tego nie
uslyszeliSmy. Jedynym pocieszeniem
moze by¢ fakt, iz decydenci zdaja so-
bie spraw¢ z tego, ze sama budowa
drog nie wystarczy dla rozwoju go-
spodarki. Rozwinigtych systemow
ITS mozemy pozazdrosci¢ krajom
zachodnim, o ktérych w swojej pre-
zentacji opowiedziala pani Monica
Sundstrom, prezes ERTICO — ITS
Europe.

Pierwsza poruszona tematyka byly
systemy zarzadzania ruchem. £6dz,
Poznan, Warszawa, Krakow, Tréj-
miasto — to przedstawione w refera-
tach obszary, w ktérych systemy te
przyniosly lub przyniosy znaczace
korzySci w postaci poprawy przepu-
stowosci uktadu drogowego (do 49%),
skrocenia czaséw przejazdu (nawet do
50%), zmniejszenia naktadéw na in-
frastruktur¢ transportowa (do 35%),
bez rozbudowy ,twardej” infrastruk-
tury. Powyzsze przyklady pokazaly, jak
malo zaawansowane s3 projekty zarza-
dzania ruchem w Polsce oraz jak nie-
wiclki obszar one obejmuja (zwykle
tylko jeden ciag komunikacyjny).
Najwigcej emocji wzbudzila sesja

dotyczaca systemoOw  pobierania

Wktury Zbigniew Rapciak

uroczyscie inauguruje Kongres

oplat. Koncepcj¢ polskiego systemu
W oparciu o rozwijzania Swiatowe
przedstawila zebranym dr inz.
Izabella Mitraszewska z Instytutu
Transportu Samochodowego. Z tej
prezentacji  wylonily si¢  dwie
$wiatowe technologiczne tendencje
w projektowaniu takich systemow.
Pierwsza z nich to nawigacja sateli-
tarna GPS (w przyszlosci réwniez
GALILEO i Glonass), druga to tech-
nologia mikrofalowa DSRC. Oby-
dwa rozwigzania maja swoich zago-
rzalych zwolennikéw 1 przeciwni-
kow. Jednak o najistotniejszym ele-
mencie opowiedzial Steve Morello,
przedstawiciel firmy Egis. Stwierdzit
on, 1z systemy eclektronicznego po-
bierania oplat w Europiec powinny
by¢ wspdtoperacyjne, a w kazdym
pojezdzie powinno by¢ tylko jedno
urzadzenie OBU! (On Board Unit)



Wr infrastruktury Zbigniew Rapciak, prof. Wojciech Suchorzewski, prezes

ERTICO - ITS Europe Monica Sundstrom

W: od lewej prezes PSTT prof. Jerzy Mikulski, prezes ITS Polska i prezes

ERTICO — ITS Europe

W znacznym stopniu ulatwiloby to
zycie kierowcom, zwlaszcza samo-
chodow ci¢zarowych 1 autokardw,
ktérzy podrézujac po Europie zmu-
szeni s3 do instalowania nawet kilku
urzadzen w pojezdzie.

W sesji dotyczacej systemdéw pobie-
rania oplat przedstawione zostaly
takze karty miejskie. Ich przegladu
dokonatl Piotr Krukowski z Urzedu
Miasta Stotecznego Warszawy. Wska-
zal on, iz karta miejska integruje
wiele form jej zastosowania (trans-
port publiczny, parkowanie, wstep
do obiektéw miejskich, legitymacja
uczniowska itd.) 1 jest cz¢sto mylona

z biletem elektronicznym. O najczg-
Sciej wykorzystywanym (w ponad
70%) ukladzie elektronicznym MI-
FARE stosowanym w kartach micj-
skich na $wiecie opowiedzial Tomasz
Sekutowicz z firmy NXP Semicon-
ductors.

O innowacyjnych systemach trans-
portowych méwili m.in. dr inz. Ma-
rek Litwin, prezes Stowarzyszenia
»1TS Polska” oraz prof. Wlodzimierz
Choromanski z Politechniki War-
szawskiej. Obaj prelegenci uzmysto-
wili nam, jak skuteczne i efektywne
moze by¢é wykorzystanie nickon-
wencjonalnych $§rodkéw transporto-
wych. Dr Marek Litwin przedstawil
koncepcj¢ BRT (Bus Rapid Transit —
Szybka komunikacja autobusowa)
dla linii Warszawa Piaseczno oraz
oglosit konkurs na polska nazwe
BRT (propozycje prosimy nadsytaé
na adres redakcja@przeglad-its.pl),
natomiast prof. Wlodzimierz Choro-
manski opowiedzial o inteligentnym
transporcie miejskim PRT (Personal
Rapid Transit — Szybka komunikacja
osobista), ktérego podstawa s za-
wieszone na wysokosci kilku me-
trow, poruszajace si¢ z predkoscia 50
km/h gondole zabierajace od trzech
do czterech pasazeréw. Mozemy za-
daé sobie pytanie, czy PRT rozwiaze
wszystkie problemy transportowe w
miastach?

Waniem przystuchuja sie wygtaszanym prezentacjom
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CzgSciowym sposobem na poprawg
sytuacji drogowej moze by¢ z pewno-
Scig zaprezentowany przez Jacka Gac-
parskiego z GDDKIA projekt EURO-

eYId

Wr Zarzadu Drog i Trans-

portu w todzi wyglasza prezentacje

TRAFFIC 2012 (ostatnio bardzo czg-
sto wymieniana data). Jest to system
zbierania i dystrybucji informacji o sy-
tuacji na drogach 1 w ruchu drogo-
wym, skladajacy si¢ m. in. z automa-
tycznych detektoréw ruchu, stacji me-
teorologicznych, znakéw zmiennej

mrmy TYCO zabiera glos

w dyskusji

tre$ci oraz poruszonego w innym refe-
racie systemu informacji radiowe;j
RDS-TMC. Najcickawszym refera-
tem tej sesji byla prezentacja pana
Thomasa Kusche, dziennikarza West-
deutscher Rundfunk Koln, ktory przedsta-
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wit niemieckie podejscie do zagadnie-
nia informacji drogowej przesylanej
przez stacje radiowe. Pokazal, iz infor-
macj¢ z RDS-TMC mozna odczytaé
nawet ze zwyklego telefonu komoérko-
wego lub PDA.

Jednym z najwazniejszych elemen-
tow zbierania informacji z drog jest
monitoring wideo. Temu zagadnie-
niu byla po$wigcona oddzielna sesja.
Janusz Wrobel z firmy Neurosoft
oraz Andrzej Urbanik z IBDiM (In-
stytut Badawczy Drog 1 Mostow)
przedstawili mozliwoSci zastosowan
analizy obrazu, wsréd ktérych naj-
wigkszym jest wykrycie pojazdu (za-
stapienie petli indukcyjnych) 1 jego

W z firmy Satellic Traffic

Management

Wak’fo réwniez studentéw Politechniki Warszawskiej

identyfikacja w przypadku ztamania

przepisdw przez kierowcg.

Istotna sesja z punktu widzenia zacho-
wan podrézujacych byla sesja dotycza-
ca modelowania ruchu pojazdow i pie-
szych. Zostaly w niej przedstawione
wyniki badan symulacyjnych. Szcze-
g6lng uwage zwrocila prezentacja Ani-
ty Sowulewskiej z firmy Scott Wilson,
ktora pokazata m. in. symulacj¢ za-
chowania kibicéw podczas ewakuacji
stadionu. Jest to szczegdlnie wazne
podczas planowania duzych imprez,
o ktérych moglismy dowiedzie¢ si¢
drugiego dnia kongresu.

Szczegdlng kwestia poruszona przez
dr. inz. Jeremiego Rychlewskiego oraz
prof. Kornela Wydro byta problematy-
ka inteligencji systeméw ITS. Nie
wolno zapominad, ze systemy ITS s3
tylko tak dobre, jak dobre s3 algorytmy
przez nie wykorzystywane.

Jednym 2z najwazniejszych tematéw
poruszonym na kongresie byla archi-
tektura I'TS. Czy jest sens jej budowa-
nia, skoro inne kraje moga si¢ bez niej
obejsé? Jesli tak, to jak ja tworzyd,
z gbry do dotu, czy z dotu do gory,
a moze powinien to by¢ proces itera-
cyjny z korekeyjnymi sprz¢zeniami



zwrotnymi, jak wskazal prof. K. Wy-
dro? Na te i inne pytania musieli od-
powiedzie¢ sobie tworcy trojmiejskie-
go systemu TRISTAR. Zwrdcili oni
uwage na brak standardéw oraz wy-
szkolonej, specjalistycznej kadry, ktéra
bedzie wdrazad i zarzadzaé systemami.
Problem edukacji poruszyl réwniez
prof. Roman Nagorski, ktory przedsta-
wil potrzeby ksztalcenia kierownikdw
projektéw w celu efektywniejszej re-
alizacji projektéw infrastrukturalnych,
w tym projektow ITS.
Pierwszy Polski Kongres ITS zakoficzy-
ta dyskusja panelowa (na jej kontynuacje
zapraszamy na forum ,ITS Polska”
(www. itspolska. pl/forum), prowadzona
przez prof. Wojciecha Suchorzewskiego,
ktory zadat zgromadzonym trzy pytania:
a) Jakie sa czynniki sukcesu we
wdrazaniu zaawansowanych syste-
moéw ITS?
b) Jak powinien przebiegal proces
wdrazania systeméw ITS (projek-
tuj 1 buduj czy tradycyjne podej-

W 30. pietrze PKiN. Od lewej: Sylvia Piszczek i Monica Sundstrém

Juz dzisiaj mozna powiedzied, ze
Pierwszy Kongres ITS zakonczyl si¢

W ociepla atmosfere. Od lewej: Monica Sundstrom, Marek Litwin,

prof. Kornel Wydro

Scie polegajace na oddzieleniu
projektu od wykonania)?

c) Czy, za co, kiedy i jak powinny by¢
pobierane optaty za korzystanie
z drog?

sukcesem. Wymiana mysli 1 pogla-
déw (niekiedy podczas burzliwych
dyskusji) uzmystowita nam, jak wiel-
kim zadaniem jest rozwdj systemow
ITS w Polsce. Z ta mysla, petni zapa-

tu do pracy czekamy z niecierpliwo-
Scia na nast¢pny kongres ITS.

Krzysztof Modelewski

1 OBU (w dostownym tlumaczeniu jed-
nostka pokladowa) — urzadzenie, ktére
umozliwia zidentyfikowanie pojazdu,
montowane za przednia szybg samocho-
du (przyp. red.).

N>
Z [|RST POLISH ITS

CONGRESS — SHORT
REPORT

A summary of the Tst Polish ITS Congress
debates. The Congress has gathered
representatives of government and local
authorities, scientists and ITS
professionals, industry and media.

The participants came from Poland

and other European countries

(Germany, Spain, Sweden, UK, Austria,
Czech Republic — to mention only a few).
All presentations have been
simultaneously translated into English/
Polish. We can call this Congress

a success and we are waiting for

the next editions to come.
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WDRAZANIE INTELIGENTNEGO SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO , TRISTAR” W AGLOMERAC]I
TROJMIEJSKIE] — PRZELAMYWANIE BARIER

0zw{j systemOw transporto-

wych, zmierzajacy w kierun-

ku realizacji potrzeb miesz-

kancéw, zwigzanych z za-
pewnieniem dogodnego przemiesz-
czania si¢ samochodem, spowodowat
gwaltowny wzrost zagrozen Srodowi-
ska 1 zdrowia, wynikajacy ze zwigk-
szajacego si¢ zatloczenia miast. Ob-
serwujemy ciagly wzrost nat¢zen ru-
chu w sieciach ulic, ktéry spowodo-
wany jest z jednej strony wzrostem
motoryzacji, z drugiej za§ wzrostem
ruchliwo$ci uzytkownikéw samocho-
déw. Wzrostowi motoryzacji towarzy-
szy szybki wzrost liczby 1 dtugosci po-
drézy wykonywanych samochodem
(w Gdyni w 2006 roku liczba podrézy
wykonywanych samochodem w ciggu
doby wyniosta $rednio 1,97 na staty-
stycznego mieszkanca, natomiast
udzial procentowy podrézy wykony-
wanych samochodem we wszystkich
podrézach, wzrést w poréwnaniu do
roku 2002 o 4,3% 1 wyniost 47,4%)
[1]. Pojawia si¢ zatem koniecznosé
dziatan, ktére ogranicza negatywne
skutki rozwoju motoryzacji i zaczna
je niwelowaé. Z przedstawionych po-
wyzej powodow wiele miast w rozwi-
ni¢tych krajach §wiata wprowadza na
swoim terenie inteligentne systemy
zarzadzania transportem. Takze mia-
sta Aglomeracji Trojmiejskiej podjety
dziatania majace na celu wdrozenie
Srodkow ITS. Prace koncepcyjne nad
strukturg systemu zarzadzania ru-
chem TRISTAR (Tréjmiejski Inteli-
gentny System Transportu Aglomera-
cyjnego) rozpoczely si¢ w roku 2002.
Powstaty wtedy dwie koncepcje zinte-
growanego systemu — pierwsza dla
Obwodnicy Trojmiejskiej 1 druga dla
miasta Gdyni. W kolejnych latach ze-
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sp6l Katedry Inzynierii Drogowej Po-
litechniki Gdanskiej opracowal kon-
cepcje systemu zarzadzania ruchem
dla miast Sopotu 1 Gdanska. W roku
Gdyni,
1 Gdanska podpisali porozumienie

2006 prezydenci Sopotu
o podjeciu wspélnych dzialan, zmie-
rzajacych do przygotowania wniosku
o dofinansowanie zewnetrzne na bu-
dow¢ systemu. Bardzo waznym ele-
mentem prowadzonych prac bylo
rozpoczgcie dzialan zmierzajacych do
stworzenia profesjonalnego zespolu
do opracowywania budowy i cksplo-
atacji systemu, co ze wzgledu na licz-
b¢ zainteresowanych podmiotdéw nie
bylo zadaniem tatwym. W roku 2007
na bazie porozumienia, opracowano
koncepcj¢ szczegdlowy systemu TRI-
STAR. W tym samym roku zostal
uruchomiony projekt pilotazowy, zre-
alizowany w Gdyni na 9 skrzyzowa-
niach w ciagu ul. Morskiej, na kto-
rych zostal zainstalowany system
SCATS oraz system RAPID, bedacy
zaczatkiem systemu priorytetow dla
pojazdéw transportu zbiorowego.
Obecnie Tréjmiasto jest na etapie
przygotowywania wniosku o dofinan-
sowanie z funduszy unijnych oraz
zlecania projektéw budowlanych sys-
temu, ktére postuza jako materiat dla
wykonawcy systemu, ktory zostanie
wybrany w przetargu.

Dlaczego ITS?

Zastosowanic metod 1 Srodkéw ITS
jest jednym ze sposob6éw podnoszenia
sprawnosci, efektywnodci systemow
transportowych oraz bezpieczenstwa
ich funkcjonowania. ITS dostarczaja
szeroki wachlarz mozliwosci, poczaw-
szy od zaawansowanych systemow ste-
rowania ruchem za pomocy sygnaliza-

Dr inz. JACEK
OSKARBSKI
Adiunkt w Katedrze
Inzynierii Drogowej
Wydzialu Inzynierii
Ladowej i Srodowi-
ska  Politechniki
Gdanskiej i absol-
went tej uczelni (1994). W latach
1993 — 1996 pracowal na stanowisku
projektanta w pracowni drogowej
Biura Projektow Budownictwa Komu-
nalnego w Gdansku oraz w Transpro-
jekcie Gdanskim. W listopadzie 1996
roku podjat prace na stanowisku asy-
stenta w Katedrze Inzynierii Drogo-
wej. W pazdzierniku 2005 obronit
prace doktorska ,Wplyw struktury
sieci ulicznej na sprawnosc i efektyw-
nos¢ funkcjonowania transportu in-
dywidualnego w miastach”. Od czte-
rech lat kieruje Wydzialem Inzynierii
Ruchu Urzedu Miasta Gdyni. Uczest-
niczy miedzy innymi w pracach ze-
spofu zadaniowego, powolanego
w celu wdrozenia inteligentnych sys-
temoéw transportowych w Trdjmie-
Scie, koordynujac prace zespotu.
Przedmiotem zainteresowan autora
s zagadnienia z zakresu planowania
systemow transportowych oraz inzy-
nierii transportu i ruchu drogowego.
Jest autorem lub wspotautorem
35 publikagiji i ok. 40 prac badawczo-
-rozwojowych o tematyce zwiazanej
z bezpieczenstwem ruchu drogowe-
go, planowaniem systeméw transpor-
towych oraz inzynieriag transportu.
Od ubiegtego roku jest cztonkiem Za-
rzadu Stowarzyszenia Inteligentne
Systemy Transportowe ,,ITS Polska”.

¢ji $wietlnej, do systeméw ostrzegania
o mozliwosdci wystapienia wypadku.
Z wieloletnich badan prowadzonych
w USA, Japonii 1 Europie wynika, ze
zastosowanie systeméw ITS powoduje
2], [3]:

® zmniejszeniec nakladéw na infra-




struktur¢ transportowa nawet o 30
—35 %, przy uzyskaniu tych samych
efektow dotyczacych sprawnosci
systemu,

® zwigkszenie nawet o 20 % sprawno-
Sci sieci transportowych (mierzonej
przepustowoscia) bez koniecznosci
wykonywania inwestycji drogo-
wych,

® znaczne zmniejszenie liczby zda-
rzen 1 liczby ofiar wypadkéw dro-
gowych,

® oszczgdno$é czasu podrdzy,

znaczace zmniejszenie emisji CO,,

® rozwdj gospodarczy poprzez zwick-
szenie produkcji sprzetu elektro-
nicznego.

Diagnoza funkcjonowania systeméw

transportowych Aglomeracji Trojmicj-

skiej wykazata wiele problemow trans-

portowych [4 ], [5], [6]:

® wysoki poziom zatloczenia sieci
ulicznej, szczegblnie podczas szczy-
tow transportowych, ktéry wplywa
negatywnic na warunki i na jakos§é
podrézy korzystajacych zaréwno
z $rodkéw transportu indywidual-
nego, jak 1 transportu zbiorowego,
poprzez wysokie straty czasu, jak
réwniez na jakos$¢ zycia mieszkan-
cOw poprzez negatywny wplyw na
Srodowisko naturalne,

® trudnoSci w znalezieniu wolnych
miejsc parkingowych, szczegdlnie
w obszarach centralnych, w zwiaz-
ku z czym roénie zatloczenie spo-
wodowane poszukiwaniem miejsc
do parkowania,

® wysokie koszty zdarzen drogowych
oraz wysokie koszty wynikajace
z przestojé6w w ruchu, spowodowa-
nych zdarzeniami drogowymi,

® utrudnienia w akcji ratowniczej
zwiazane z identyfikacja zdarzenia
oraz dotarciem do miejsca zdarze-
nia i przeprowadzeniem akcji,

® brak informacji o warunkach ruchu
1 warunkach podrézowania zardw-
no przed podréza jak 1 w trakcie jej
trwania.

Biorac powyzsze pod uwage stwier-

dzono, ze miasta Aglomeracji Troj-

micjskiej powinny podjaé dziatania
majace na celu zastosowania ITS jako
jednego ze srodkéw umozliwiajacych
zlagodzenie lub rozwiazanie powyz-
szych probleméw. W pierwszej kolej-
no$ci miasta te powinny podjaé dziata-
nia majace na celu wdrozenie pierw-
szego etapu tj. zintegrowanego syste-
mu zarzadzania ruchem drogowym.
Réwnolegle nalezy jednak podjaé dzia-
tania majace na celu integracj¢ innych
clementéw systemu — przede wszyst-
kim transportu zbiorowego. Dzialania

ze ruch 1 mobilnos§¢ spoteczenstwa
w Aglomeracji Trojmiejskiej, co po-
woduje, ze pogarszaja si¢ warunki
ruchu, a istniejaca infrastruktura
transportowa, organizacja i sterowa-
nie nie s3 dostosowane do aktualnej
struktury rodzajowej, kierunkowej
1 natezenia ruchu,

wprowadzenie zintegrowanego sys-
temu zarzadzania ruchem jest jed-
nym ze sposobéw poprawy warun-
kéw ruchu 1 optymalnego wykorzy-
stania przepustowoSci istniejacej
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mgracji podsysteméw w systemie TRISTAR, w pierwszej fazie jego bu-

dowy [4]

takie moga przyczynic si¢ do zachece-
nia podréznych do korzystania ze
Srodkéw transportu publicznego, re-
dukujac tym samym popyt na trans-
port indywidualny i powodowane
przez ten transport zatloczenie sieci
ulicznej. Dziatania te powinny by¢
podjgte nie tylko dlatego, ze taka jest
ogodlnokrajowa 1 ogélnoswiatowa ten-
dencja, ale dlatego, ze ze wzgledu na
obecne warunki ruchu w Aglomeracji
Tréjmiejskiej, zintegrowany system
zarzadzania ruchem stal si¢ niezbedny.
Przemawiaja za tym réwniez ponizsze
przestanki [7]:
® wraz ze wzrostem aktywno$ci go-
spodarczej 1 spolecznej wzrasta tak-

sieci ulicznej 1 drogowej Aglomera-
¢ji Tréjmiejskiej, jednakze budowa
takiego systemu nie oznacza za-
przestania rozbudowy sieci ulicznej
1 drogowej; przy czym dzialania
zwigzane z budowg systemu 1 roz-
budowa infrastruktury nalezy pro-
wadzi¢ réwnolegle,

w wojewddztwie pomorskim do
planowania przestrzennego wpro-
wadza si¢ zatozenia zréwnowazonej
polityki transportowej polegajacej
na redukgcji popytu na uzytkowanie
samochodu osobowego przy row-
noczesnym podniesieniu wskaznika
wykorzystania komunikacji zbioro-
wej. Taki kierunck dziatain wymaga
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podjecia bardziej zdecydowanych
dzialan zmierzajacych do podnie-
sienia efektywnosci 1 komfortu
transportu zbiorowego (przyktado-
wo w roku 2005 Gdynia przystapila
do unijnego programu BUSTRIP -
Baltic Urban Sustainable Transport Im-
plementation and Planning [8]. Jednym
z celéw programu jest opracowanie
Planu Zréwnowazonego Transpor-
tu Miejskiego (SUTP — Sustainable
Urban Transport Plan) dla miasta.
Obecnie SUTP znajduje si¢ w kon-
opracowywania
1 uzgodnien. Plan uwzgl¢dnia dzia-

cowej  fazie
tania zwiazane z wdrazaniem Srod-
kow 1 metod ITS),

® Aglomeracja Tréjmiejska z portami
morskimi 1 przedsi¢biorstwami
gospodarki morskiej jest duzym
wezlem transportu towarowego,
co wywoluje w sieci drogowej
aglomeracji znaczny ruch cigzaro-
wy; wzrost funkcji logistycznych

o znaczeniu krajowym i mi¢dzyna-

rodowym, w tym budowa Pomor-
skiego Centrum Logistycznego,
wymaga wprowadzenia telematyki
do zarzadzania ruchem towaro-

wym.

System TRISTAR

W sktad systemu TRISTAR beda

wchodzi¢ nastgpujace podsystemy

funkcjonalne:

® zintegrowany system zarzadzania
ruchem drogowym,

® zintegrowany system zarzadzania
transportem zbiorowym (pasazer-
skim),

® zintegrowany system zarzadzania
transportem towarowym (micdzy
innymi centra logistyczne),

® zintegrowany system zarzadzania
stuzbami ratowniczymi (zintegro-
wany system ratowniczy),

® zintegrowany system informacji
transportowe;.

W pierwsze] fazie budowy systemu

TRISTAR przewiduje si¢ budowg

dwoch najbardziej istotnych podsyste-

mow:

® systemu zarzadzania ruchem miej-
skim,

® systemu zarzadzania transportem
zbiorowym.

Jednakze w moduly kazdego z tych

systeméw wkomponowano najbar-

dziej istotne elementy pozostalych sys-

teméw (jak system zarzadzania bezpie-

czenstwem, czy system informacji

transportowc;j).

Struktura systemu zarzadzania ruchem

drogowym w Aglomeracji Trojmiej-

skiej z uwzglednieniem podzialéw ob-

szarowych 1 zarzadéw drég powinna

przedstawiaé si¢ nastgpujaco:

® systemy zarzadzania ruchem miej-
skim,

® system zarzadzania ruchem na DSR
(Obwodnica Tréjmiasta),

® system zarzadzania ruchem na po-
zostalych drogach krajowych.

Na rys. 1 przedstawiono ogdlng kon-

cepcje systemu TRISTAR w pierwszej
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fazie jego budowy.
Integracja zarzadzania ruchem realizo-
wana bedzie przez czteropoziomowa,
hierarchiczna struktur¢ funkcjonalng
systemu SZRD [7]:
® poziom zarzadzania metropolital-
nego,
® poziom zarzadzania miejskiego,
® poziom zarzadzania obszarowego,
® poziom zarzadzania lokalnego.
Poziom zarzadzania metropolitalnego
zwany poziomem zarzadzania zinte-
growanego, dotyczy zintegrowanego
zarzadzania ruchem na obszarze Troj-
miasta, a w przyszlo$ci na obszarze
Metropolii Tréjmiejskiej. Na pozio-
mie tym realizowane b¢da gtéwne po-
stulaty wynikajace ze wspdlnej polity-
ki transportowej poszczegdlnych
miast i gmin wchodzacych w skiad
Metropolii (Aglomeracji). Poziom ten
dotyczy zarzadzania ruchem na pod-
stawowej sieci drog 1 ulic calej metro-
polii.

w miescie.

Realizacja wymienionych funkcji jest

trudna dla jednego systemu, dlatego

w migjskich systemach sterowania ru-

chem w Gdyni, Sopocie 1 Gdansku do

realizacji tych funkgji zaproponowano

6 podsystemow i 21 moduléw. Na rys.

2 przedstawiono schemat zawierajacy

poszczegdlne podsystemy 1 moduly

wystepujace w Systemie Zarzadzania

Ruchem Miejskim SZRM.

System Monitorowania 1 Nadzoru

Ruchu Pojazdéw (SMINR) na obsza-

rze Trojmiasta bedzie umozliwial re-

alizacje¢ nastepujacych funkgji:

® pomiar parametréw ruchu drogo-
wego,

® pomiar napelniania i oprézniania
parkingéw;,

® nadzo6r wizyjny nad ruchem,

® pomiar parametréw meteorologicz-
nych i stanu nawierzchni,

® pomiar hatlasu,

Poziom zarzadzania miej-
skiego, zwany takze pozio-
mem  strategicznym lub
warstwy zarzadzania cen-
tralnego dotyczy zarzadza-
nia ruchem micjskim na
obszarze poszczegblnych
miast Tréjmiasta. Na po-
ziomie tym realizowane
beda gtdéwne postulaty wy-
nikajace z polityki trans-
portowej poszczegdlnych
miast Aglomeracji Tréj-
miejskiej.

Poziom zarzadzania obsza-
rowego jest to poziom tak-
tyczny lub nadrzedny. Do-
tyczy podobszaréw sieci
ulic lub wybranych ciagdéw

ulic.

Poziom zarzadzania lokal-
nego jest to poziom lokalny
albo warstwa sterowania lo-
kalnego. Dotyczy pojedyn-
czych skrzyzowan, przejsé

TRISTAR - GdynlaiSopot

Etap i il

Lokallzacja skrzysowan
z sypgnalizacig dwicting

©® pomiar stopnia zanieczyszczefi po-
wietrza.
System Sterowania Ruchem Drogo-
wym (SSRD) na obszarze Trdjmiasta
bedzie umozliwial automatyczne i zin-
tegrowane sterowanic ruchem po-
szczegdlnych uczestnikéw ruchu po-
ruszajacych si¢ po sieci drog i ulic.
Przyjeto, ze system sterowania ruchem
drogowym SSRD na obszarze Troj-
miasta bedzie umozliwial realizacje
nast¢pujacych funkgji:
® sterowanie ruchem pojazdéw i pie-
szych,
® realizowanie priorytetow dla pojaz-
déw transportu zbiorowego i dla
pojazddw uprzywilejowanych.
Na rysunku 3 przedstawiono zbiorcza
lokalizacj¢ ciagéw 1 skrzyzowan prze-
widzianych do objgcia systemem ste-
rowania ruchem drogowym SSRD.
W kazdym obszarze przyjeto nieza-
lezna numeracje ciagdéw ulic, skrzyzo-
wan 1 innych urzadzen sys-
temu sterowania. Wyznaczo-
no ciagi strategiczne 1 przy-
jeto czteropoziomows struk-
tur¢ funkcjonalng systemu
SSRD: poziom zarzadzania
zintegrowanego,  poziom
strategiczny, poziom tak-
tyczny 1 poziom operacyjny
oraz trzypoziomows struk-
turg priorytetéw dla kazdego
z odcinkéw 1 skrzyzowan
krytycznych. Przewidziano
trzy poziomy priorytetow
dla ciagdéw ulic 1 skrzyzo-
wan: priorytet bardzo wyso-
ki, priorytet wysoki i priory-
tet Sredni. Przewidziano tak-
ze priorytety dla transportu
zbiorowego 1 pojazdéw
uprzywilejowanych.
System Strategicznego Za-
rzadzania Ruchem potokéw
pojazdéw w Trojmiescie be-
dzie umozliwial wykrywanie

sytuacji incydentalnych i nie-

dla pieszych lub innych wy-
branych miejsc charaktery-
ulic

stycznych na sieci

W i ciggoéw ulic przewidzianych do objecia

SSRD w Tréjmiescie [7]

typowych w ruchu (za po-
mocy systemu nadzoru) 1 za-
rzadzanie ruchem poprzez:
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kierowanie pojazdéw na trasy alterna-
tywne 1 zastgpcze, zarzadzanie predko-
$cig oraz informowanie uczestnikdw
ruchu o zaistniatych utrudnieniach
(rys. 4).

Celem funkcjonowania tego systemu
jest optymalizacja sterowania ruchem
uktadzie
1 wspolpraca z drogami szybkiego ru-

na podstawowym ulic
chu przechodzacymi przez obszar
Tréjmiasta lub w jego otoczeniu (Ob-
wodnica Tréjmiasta, Obwodnica Potu-
dniowa Gdanska), a takze autostrada
A-11Trasa Kaszubska (droga S6 do Le-
borka). Istotng rol¢ w tym systemic
beda odgrywaly drogi szybkiego ruchu
(OT 1 OPG), bedace w zarzadzie
GDDKIA. Zatem dla prawidlowego
zarzadzania strategicznego ruchem na
sieci ulic Aglomeracji Trojmiejskie;j
konieczna jest budowa podobnego
systemu przez GDDKIA 1 Scista
wspolpraca migdzy nimi.
System Zarzadzania Bezpieczenstwem
Ruchu Drogowego (SZBR) na obsza-
rze Trojmiasta bedzie umozliwial re-
alizacj¢ nast¢pujacych funkgji:
® automatyczny nadzér nad zachowa-
niami uczestnikow ruchu, tj. nad
predkoscia 1 przejazdem na czerwo-
nym Swietle,
® sprawne 1 odpowiednio wczesne
wykrywanie sytuacji niebezpiecz-
nych i zdarzen drogowych,
® szybkie informowanie stuzb ratow-
niczych 1 porzadkowych o zaistnia-
tych sytuacjach niebezpiecznych
1 zdarzeniach drogowych,
® odpowiednie zarzadzanie ruchem
w celu unikni¢cia wypadkéw wtor-
nych 1 zmniejszenia strat spowodo-
wywolanymi
przez wypadki drogowe.

wanych  zatorami
Celem systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem ruchu drogowego jest
wspomaganie 1 zautomatyzowanie wy-
branych dzialan na rzecz bezpieczen-
stwa ruchu drogowego w najbardziej
zagrozonych miejscach na sieci ulic
Aglomeracji Trojmiejskie;.

System Kontroli Dostepu 1 Zarzadza-
nia Parkowaniem (SKDP) na obszarze
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Tréjmiasta bedzie umozliwial automa-
tyczna kontrolg 1 ograniczanie dostgpu
dla pojazdéw indywidualnych do cen-
tralnych obszaréw miast Trojmiasta.
Celem systemu kontroli dostgpu 1 za-
rzadzania parkowaniem jest kontrola
1 ograniczanie wjazdu pojazdom indy-
widualnym do stref o duzej ggstosci
celéw podrozy (obszary centralne mia-
sta Gdyni, Sopotu 1 Gdanska). Celem
tego systemu jest takze identyfikowa-
nie liczby wolnych miejsc na parkin-
gach strategicznych, informowanie
o tych miejscach 1 wskazywanie drogi
dojazdu.
System Informacji dla Kierowcow
(SIK) bedzie umozliwiala przekazywa-
nie kierowcom i podréznym informa-
¢ji o: warunkach ruchu, zdarzeniach
drogowych, robotach drogowych, wa-
runkach meteorologicznych, stanie
Srodowiska naturalnego (poziom hata-
su, poziom stgzenia toksycznych czg¢sci
spalin samochodowych), ustugach
parkingdw strategicznych typu P+R.
System Zarzadzania Transportem
Zbiorowym [7] (SZTZ) be¢dzie wcho-
dzit w skfad zintegrowanego sytemu
zarzadzania ruchem TRISTAR i sktada
si¢ z trzech podsystemow:
® System Zarzadzania Ruchem Po-
jazdéw TZ (SZRT),
® Systemu Informacji dla Pasazeréw
(SIPT),
® System Planowania TZ (SPTZ).
System Zarzadzania Ruchem Pojaz-
déw
(SRTZ) na obszarze Trojmiasta beg-
dzie umozliwial automatyczny nad-

Transportu  Zbiorowego

zOr 1 zintegrowane zarzadzanie ru-
chem poszczegblnych rodzajow
micjskiego transportu zbiorowego na
sieci drog i ulic. Przyjeto, ze system
zarzadzania ruchem pojazdow trans-
portu zbiorowego SZRTZ na obsza-
rze Tréjmiasta bedzie umozliwial re-
alizacj¢ nastgpujacych funkgji:
® lokalizacj¢ wszystkich pojazddw
transportu zbiorowego,
® zbieranie danych o predkosci pojaz-
du, napelnieniu, stratach czasu, za-
potrzebowaniu na priorytet na

skrzyzowaniu, odchyleniach od
rozkladu jazdy,

® zbieranie danych o stanie bezpie-
czenstwa w pojezdzie 1 na przystan-
kach,

® zbieranie danych o stanie technicz-
nym pojazdu.

® dyspozytorskie sterowanie pojaz-
dami,

® koordynacj¢ linii oraz zmiang trasy
przejazdu w przypadku wystapienia
incydentu zakldcajacego ruch trans-
portu zbiorowego (np. wypadnigcie
pojazdu z rozkladu jazdy, zdarzenie

w sieci ulicznej).

mic zmiennej tresci prze-
widywanej do instalowania na ulicach Tréj-
miasta [7]

System Informacji dla Podrézujacych
Transportem Zbiorowym (SIPT) na
obszarze Trojmiasta bedzie umozli-
wial wspolprace z urzadzeniami zlo-
kalizowanymi w pojazdach, na przy-
stankach oraz wspodlpracge z szeroka
gama urzadzen komunikacyjnych
1 operatorami mediéw informacyj-
nych. Pozwoli to na dotarcie do mak-
symalnej grupy pasazerdéw korzystaja-
cych z tego rodzaju transportu oraz
do nowych potencjalnych pasazerdw,
co przyczyni si¢ do zwigkszenia wy-
korzystywania go w przemieszczaniu
si¢ mieszkancoéw po obszarze Troj-
miasta. System Informacji dla Po-
dréznych bedzie umozliwial realiza-
cje nastgpujacych funkgji:

® przekazywanie informacji pasaze-

rom w pojazdach,



® przekazywanie informacji pasaze-
rom na przystankach (rys. 5),

® przekazywanie informacji medial-
nej (strony internetowe, radio itp.).

System Planowania Transportu Zbio-

rowego (SPTZ) jest to system wspic-

rajacy zarzadzanie strategiczne trans-

portem zbiorowym. Ten system po-

zwala na dynamiczne planowanie

przeplywéw potokdéw pojazddw w sie-

ci ulic. Modut ten musi by¢ wyposazo-

ny w narz¢dzia w postaci:

® bazy danych o transporcie zbioro-
wym,

® bazy wiedzy o dziataniach 1 stopniu
ich efektywnosci i skutecznosci,

® zbioru modeli i komputerowych
programéw symulacyjnych,

oraz kadr¢ umiejaca wykorzystywac te

narzg¢dzia do efektywnego zarzadzania

ruchem.

Uwarunkowania wdrozen ITS

Zastosowanie inteligentnych syste-
mow transportu 1 zintegrowanego za-
rzadzania ruchem jest szeroko
uwzgledniane w europejskich progra-
mach rozwoju transportu. W Polsce
takze dostrzezono potrzeb¢ budowy
nowoczesnych systeméw transporto-
wych, jednakze prace w tym zakresie
nie s3 jeszcze skoordynowane. W naj-
wazniejszych dokumentach dotycza-
cych rozwoju transportu w Polsce te
zagadnienia znalazly swoje miejsce,
czego przykladem jest ,Polityka Trans-
portowa Panistwa na lata 2005-2025”
przyjeta przez Rzad RP w czerwcu
2005 roku [9]. Zagadnienia zwigzane
z potrzeba wdrozen srodkéw ITS zna-
lazly takze miejsce w przygotowywa-
nych przez Ministerstwo Transportu
dokumentach dotyczacych strategii
rozwoju transportu oraz w progra-
mach operacyjnych na lata 2007-2013
[10]. Biorac powyzsze pod uwagg, naj-
bardziej zattoczone duze miasta i aglo-
meracje stana przed konieczno$cia
przygotowania opracowan i projektow
dotyczacych zastosowania ITS do inte-
gracji systemoéw transportu. Samorza-
dy moga zatem boryka¢ si¢ z wieloma

problemami, ktore pojawily si¢ na eta-
pie opracowywania projektu TRI-
STAR 1 jego wdrazania, pomimo silnej
woli politycznej wdrozenia $rodkéw
i metod ITS. Podstawowym proble-
mem, z ktérym zmierzyli si¢ autorzy
projektu TRISTAR byl brak ogélno-
polskich standardéw oraz krajowej ar-
chitektury ITS. W ramach projektu
TRISTAR niezbg¢dne byto zatem opra-
cowanie regionalnej architektury ITS
oraz standarddw sprzg¢towych 1 funk-
cjonalnych. Niezwykle wazne dla roz-
woju ITS w Polsce jest opracowanie
architektury krajowej, co migdzy inny-
mi umozliwi w przyszlosci integracj¢
systemow w ramach catego kraju. Ko-
lejnym problemem jest stan infra-
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STAR, co ze wzglgdu na liczbg zainte-
resowanych podmiotéw (wiele insty-
tucji w trzech samorzadach) nie jest
zadaniem fatwym. Dziataniem, ktore
rozpoczelo integracje wladz poszcze-
gélnych miast oraz instytucji w obrg-
bie tych miast w dazeniu do realizacji
systemu jest wspdlne przygotowywa-
nie wnioskéw o wsparcie centralne
1 mi¢dzynarodowe dla realizacji pro-
jektu. Kolejnym problemem jest brak
wyszkolonej, specjalistycznej kadry,
ktdra bedzie wdrazad i zarzadzac syste-
mem, co moze przyczynic si¢ do spo-
wolnienia procesu wdrozeniowego.
Doswiadczenia wyniesione z projektu
pilotazowego w Gdyni wskazuja na
konieczno$¢ edukacji uzytkownikow

RS S S ERemat przekazyWania MIOMMAcj pasazerom na przystankach (7]

struktury drogowej. Podczas prac nad

projektem  zdiagnozowano wiele
skrzyzowan, ktére wymagaja przebu-
dowy (przede wszystkim wydzielenia
relacji skrgtnych) w celu uzyskania
wickszej efektywnosci systemu. Poja-
wila si¢ zatem konieczno$¢ zainwesto-
wania dodatkowych $rodkéw na
usprawnienia geometrii skrzyzowan.
Bardzo waznym elementem prowa-
dzonych prac bylo rozpoczecie dzialan
zmierzajacych do stworzenia profesjo-
nalnego zespolu do opracowywania

budowy i cksploatacji systemu TRI-

ruchu drogowego, w tym réwniez kie-
rowcOw transportu publicznego w za-
kresie funkcjonowania systemow ste-
rowania ruchem 1 priorytetéw dla po-
jazdéw  transportu  publicznego.
Uczestnicy ruchu drogowego oczeku-
ja znacznej poprawy warunkéw ruchu,
co w niektdrych przypadkach jest nie-
mozliwe ze wzgledu na zapotrzebowa-
nie na podréze transportem samocho-
dowym, znacznic przewyzszajace po-
daz infrastruktury drogowej. W Gdyni
bezposrednio po wprowadzeniu syste-

mu SCATS w ciagu ulicy Morskiej
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wystapita zauwazalna poprawa warun-
kéw ruchu, jednakze po kilku tygo-
dniach warunki ruchu ulegly pogor-
szeniu ze wzgledu na wzrost nat¢zen
ruchu w ciagu objetym systemem
(szczegdtowe wyniki projektu pilota-
zowego zostaly przedstawione na
PKITS). Kierowcy zmienili zachowa-
nia transportowe (codzienne trasy
przejazdu), wybierajac bardziej atrak-
cyjna trasg¢, co w konsekwencji dopro-
wadzito do wzrostu natezenn ruchu
1 pogorszenia jego warunkéw. Wazne
zatem jest z jednej strony informowa-
nic spoleczenstwa (dzialania promo-
cyjne) o zachodzacych procesach
w sieci drogowej, aby nie budzi¢ nie-
ufnosci spotecznej do nowoczesnych
Srodkéw sterowania ruchem (co moze
prowadzi¢ do naciskéw politycznych
1 braku poparcia ze strony przedstawi-
cieli mieszkancéw), z drugiej strony
istotne jest dazenie do wdrozenn na
szersza skalg. Nalezy rowniez eduko-
waé instytucje zarzadzajace ruchem
transportem 1 publicznym, tak aby
uswiadomi¢ im procesy, zachodzace
w sieci drogowej 1 zachg¢caé do wdro-
zent ITS. Szereg probleméw pojawia
si¢ réwniez w procesic wdrozenio-
wym. W ramach wdrazania systemu
TRISTAR zalozono, ze mozliwie dla
jak najszerszego zakresu systemu
przygotowane zostang projekty szcze-
gblowe, ktore zobowiazany bedzie re-
alizowa¢ wykonawca systemu. Nie-
zmiernie wazne jest okreslenie szcze-
gbolowych wymagan funkcjonalnych
1 sprzg¢towych systemu, tak aby zasto-
sowane technologie byly jak najbar-
dziej efektywne oraz umozliwialy roz-
budowg systemu - niekoniecznie
przez jednego wykonawce. Najbar-
dziej istotna jest w tym przypadku
otwarto$¢ protokotu przesylu infor-
macji lub taka konstrukcja procedur
przetargowych, ktéra zapewni otwar-
tod¢ systemu. Nie mozna zapominaé
o koniecznosci eksploatacji 1 utrzyma-
nia systemu po jego wdrozeniu, co
wskazuje na zasadno$¢ zawierania wie-
loletnich kontraktdéw z dostawca syste-
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mu na warunkach okreslonych w spe-
cyfikacji przetargowe;.

Szacunkowe efekty systemu

Oszacowano efekty budowy 11 II etapu

Systemu Zarzadzania Ruchem Miej-

skim w Trojmiescie [7]. Analizujac

otrzymane dane stwierdzono, ze zasto-

sowanie systemu przyczyni si¢ do:

® zwigkszenia pracy przewozowej
(zwigkszenia przepustowosci ukla-
du ulic) 0 13.3%,

® zwickszenia predkosci
0 32%,

® zmniejszenia strat czasu o 40%,

podrézy

® zmniejszenie zuzycia paliwa o 19%,
® zmniejszenie kosztéw ruchu takze
0 19%.
Zastosowanie Systemu Zarzadzania
Ruchem Miejskim moze przyczynié
si¢ do zmniejszenia kosztéw ruchu
0 217 mln zI w roku 2010. Zatem
poniesione naklady na budowe I 1 II
etapu systemu zwrdca si¢ W clagu
niespetna jednego roku. Systemy
ITS stwarzaja zatem duze mozliwo-
§cl istotnego wzmocnienia pozytyw-
nych cech transportu, takich jak,
mobilno$é, dostgpnoscé i1 bezpieczen-
stwo, przy réwnoczesnym znacznym
oslabianiu jego cech negatywnych,
jak koszty budowy infrastruktury
drogowej, zdarzenia drogowe, zatto-
czenie 1 nickorzystne oddzialywanie
na Srodowisko. Atrakcyjno$¢ $rod-
kow 1 metod ITS przejawia si¢ row-
niez w tym, ze warunkuja realizacj¢
strategil zrOwnowazonego rozwoju,
doskonalac

system transportowy

mi¢dzy innymi poprzez zastosowa-
nie zintegrowanych rozwiazan.
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IMPLEMENTATION OF ITS ,TRISTAR”

IN THE TRI-CITY (GDANSK — SOPOT — GDYNIA)
AGGLOMERATION — BREAKING THE BARRIERS

The article describes the traffic problems of the agglomeration and the ,TRISTAR”

traffic management system with its subsystems (from the first concepts dating back

to 2002, through the agreement between the cities signed in 2006 and development

of the system. Architecture of the system is described in details,

as well as the assumptions, constraints and expected results from the full system

implementation.



PRAKTYCZNE ASPEKTY REALIZACJI SYSTEMOW
ZARZADZANIA RUCHEM W POLSCE

Wstep

W ostatnich latach w wielu polskich
miastach problem zatloczenia na dro-
gach staje si¢ coraz bardziej dokuczli-
wy. Rosnaca o kilkanaScie procent
rocznie liczba pojazdéw na drogach,
przy praktycznic niezmieniajacej si¢
infrastrukturze, powoduje coraz wigk-
sze zatloczenie 1 zatory. Budowa no-
wych drég napotyka na opdr ze strony
whascicieli nieruchomosci, a czgsto po
prostu jest niemozliwa ze wzgledu na
brak miejsca w mocno zurbanizowa-
nych centrach miast. Problemy, ktore
dotykaja coraz mocniej polskie aglo-
meracje, w krajach wyzej rozwinigtych
znane s3 od dawna. W USA, Kanadzie,
wysoko rozwinigtych krajach azjatyc-
kich, a takze ostatnio w Europie Za-
chodniej jako jeden ze $rodkéw zarad-
czych stosuje si¢ obszarowe systemy
sterowania sygnalizacja Swietlng 1 za-
rzadzania ruchem.

Ostatnio w Polsce rozpoczgto realizacjg
kilku systemow zarzadzania ruchem.
Cz¢8¢ z nich znajduje si¢ jeszcze w fa-
zie realizacji, ale w kilku miastach uda-
to si¢ wdrozy¢ system na obszarze obej-
mujacym cz¢S¢ miasta (Rzeszow, Gdy-
nia, Olsztyn) 1 pokazaé, ze dzigki tym
systemom mozliwa jest znaczaca popra-
wa efektywnosci sterowania sygnaliza-
¢ja Swietlna, zwigkszenie przepustowo-
Sci skrzyzowan objetych systemowym

~

mzania ruchem w todzi
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mruktura systemu zarzadzania ruchem

sterowaniem, redukcja korkéw na dro-
gach 1 redukeja czaséw przejazdu po-
mig¢dzy okre$lonymi punktami w mie-
Scie (od 12 do 45%).

W niniejszym artykule omdwione zo-
staly systemy w Rzeszowie, Gdyni oraz
Olsztynie. Systemowi w Lodzi poswig-
cony zostal na PKITS osobny referat.

Struktura systemu zarzadzania
ruchem

Gléwnym elementem kazdego syste-
mu jest centrum zarzadzania ru-
chem, w ktérym znajduja si¢ opera-
torzy nadzorujacy i zarzadzajacy ru-
chem. Wielko$¢ centrum zalezy od
wielkoSci systemu oraz funkeji, jaka
pelni centrum. W wigkszosci pol-
skich miast centra zarzadzania ru-
chem budowane sa na miar¢ potrzeb
poszczegdlnych projektéow, gdyz bu-
dowa systemoéw o zlozonej architek-
turze dopiero si¢ rozpoczg¢la. Przy-
ktady miast zachodnich pokazuja, ze
centra s3 rozbudowywane wraz
z rozbudowa terytorialng i funkcjo-
nalng systemu. Rysunek 1 przedsta-

wia stanowiska operatordw systemu

SCATS w realizowanym centrum za-

rzadzania ruchem w todzi.

Systemy zarzadzania ruchem zwykle

sktadaja si¢ z kilku podsystemoéw, do

ktérych naleza:

® obszarowe sterowanie ruchem (sy-
gnalizacja S§wietlng), ktdre jest naj-
wazniejszym elementem kazdego
systemu zarzadzania ruchem,

® system detekgji ruchu,

priorytety dla komunikacji zbiorowej,

® zarzadzanie transportem zbioro-
wym,

® informacja pasazerska na przystan-
kach,

® znaki zmiennej treéci dla kierow-
cOw,

® telewizja przemystowa,

® informacja o ruchu w Internecie,

® stacje pogodowe,

® iinne.

Poszczegblne elementy polaczone s3

systemem komunikacyjnym, wyko-

rzystujacym dostgpne media.

dokoriczenie na str. 22
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PRAKTYCZNE ASPEKTY...

dokonczenie ze str. 19

Na rysunku nr 2 pokazana zostala
struktura przyktadowego systemu za-
rzadzania ruchem. Podstawowym jego

do centrum oraz do sterownika sygna-
lizacji Swietlnej w celu uzyskania prio-
rytetowego przejazdu przez skrzyzo-
wanie. Przydzielenie priorytetu uza-
leznione jest od opdznienia pojazdu
w stosunku do rozkladu jazdy, a takze

IR -
.-"r - .-'..-r.

mnku tramwajowego z zainstalowana tablica informacji przystankowej

clementem jest podsystem sterowania
ruchem SCATS. System SCATS ma
struktur¢ rozproszong (zdecentralizo-
wang), skladajaca si¢ z trzech warstw
funkcjonalnych: Centralnego Mene-
dzera (CM), Komputeréw Regional-
nych (KR) oraz lokalnych sterowni-
kow sygnalizacji $wietlnej. Zadaniem
CM jest monitorowanie 1 nadzoér dzia-
tant dwoch nizszych warstw. Kompute-
ry regionalne podejmujy decyzje stra-
tegiczne odno$nie sterowania sygnali-
zacja $wietlna, a lokalne sterowniki de-
cyduja o ostatecznym ksztalcie progra-
mu sygnalizacji $wietlnej, odpowiadaja
za bezpieczeistwo sterowania oraz za
pracg systemu w przypadku awarii KR
lub przerw w lacznosci. Podsystemy
zarzadzania transportem publicznym
oraz informacji pasazerskiej realizowa-
ne s3 przez system RAPID, ktdrego
struktura jest dwuwarstwowa 1 sklada
si¢ z centralnego serwera oraz kompu-
teréw pokladowych, wyposazonych
w odbiorniki GPS oraz urzadzenia do
transmisji danych GPRS oraz WiFi. In-
formacja o lokalizacji pojazdu trans-
portu publicznego przekazywana jest
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od aktualnego ruchu na skrzyzowaniu.
System RAPID obstuguje takze tablice
informacji przystankowej, wyswietla-
jac aktualizowane w czasie rzeczywi-
stym informacje o czasie odjazdu ko-
lejnych pojazdéw z danego przystanku.
Na rysunku nr 3 pokazany zostat przy-
stanek tramwajowy z zainstalowangy ta-
blica informacji przystankowej.

Przyktady systeméw TYCO
w Polsce

Rzeszow

Pilotazowy system sterowania ruchem
SCATS w Rzeszowie powstal w 2006
roku. System objat 5 skrzyzowan zlo-
kalizowanych na przelotowe] arterii
wokoét centrum miasta. Na rysunku nr
4 pokazana zostala mapa skrzyzowan.
Kolorem zielonym zaznaczone zostaly
skrzyzowania wlaczone do systemu.
System SCATS jest systemem otwar-
tym, umozliwiajacym przylaczenie do
niego sterownikéw sygnalizacji Swietl-
nej pochodzacych od réznych produ-
centdw, jak rowniez innych podsyste-
méw. W Rzeszowie przytaczono tacz-

nie pi¢¢ sterownikéw, trzech réznych
firm: Tyco, Siemens oraz ZEP Rze-
szdw. Do polaczenia sterownikéw
z komputerem regionalnym na po-
czatku wykorzystywana byta sie¢
transmisji pakietowej GPRS, a pdzniej
miejska szerokopasmowa sie¢ radiowa,
ktéra w Rzeszowie zapewnia miesz-
kaficom darmowy dost¢p do Interne-
tu. Waznym elementem kazdego syste-
mu sterowania ruchem jest detekcja
pojazdéw. W Rzeszowie wykorzysty-
wane s3 zardwno petle indukeyjne, jak
i wideodetektory. W zwiazku z tym, ze
wdrozenie obejmowato jedynie 5 sy-
gnalizacji $wietlnych, centrum sterowa-
nia ruchem zostato ograniczone do jed-
nego stanowiska komputerowego.
Komputer typu PC petlni rol¢ central-
nego menedzera, komputera regional-
nego oraz stacji operatorskiej. W wigk-
szych systemach funkcje te sa zwykle
rozdzielone na osobne serwery i stacje
operatorskie. Rysunek nr 5 pokazuje
stanowisko sterowania ruchem w Rze-
szowie.

Celem wdrozenia systemu w Rzeszo-
wie bylo podniesienie efektywnosci

Wzyiowar’\ wiaczonych

do systemu SCATS w Rzeszowie

sterowania ruchem wzdluz gléwnego
ciagu komunikacyjnego, na ktérym
szczegblnie w godzinach szczytu two-
rzyly si¢ zatory, przy niepogarszaniu
warunkéw ruchu na wlotach bocz-
nych. Zrealizowana strategia sterowa-



Wiska sterowania ruchem w Rzeszowie

nia zakladala, ze ciag gléwny jest dyna-
micznie koordynowany w zaleznosci
od warunkéw ruchu. Parametry koor-
dynacji wyznaczane s3 automatycznie

do systemu. Mierzony byl czas prze-
jazdu oraz dltugos¢ kolejek na wlotach
bocznych. Wyniki badaf pokazaly, ze
czasy przejazdu na gléwnym ciagu

Kierunek Szczytranny  Srodek dnia  Szczyt popotud.  Dzienna liczba

potudniowy  6:40-7:40  12:40-13:40  15:50-16:50 pojazdow
Czas jazdy Czas jazdy Czas jazdy (szt.)
(hh:mm: ss) (hh:mm: ss) (hh:mm: ss)

Przed 0:07:02 0:06:16 0:09:11 17 576

Po 0:03:55 0:04:08 0:05:19 17.512

Zmiana -44% -34% -42%

mazdu przed i po wdrozeniu systemu SCATS w Rzeszowie

w czasie rzeczywistym dla okre$lonych
krytycznych obcigzen. Gdy warunki
ruchu si¢ zmieniaja, sprzyjajac pracy
izolowanej poszczegblnych skrzyzo-
warn, system automatycznie wylacza je
z pracy w koordynacji 1 skrzyzowania
pracuja niezaleznie od siebie. Wszyst-
kie parametry sterowania (split, cykl
1 offsety) optymalizowane s3 w czasie
rzeczywistym przez SCATS. Przed
1 po wdrozeniu systemu zostaly prze-
prowadzone badania ruchu, ktérych
celem byla ocena efektéw uzyskanych
w wyniku wdrozenia systemu. Badania
polegaly na wielokrotnych przejazdach
pojazdem testowym przez ciag obej-
mujacy pieé skrzyzowan wlaczonych

WPRS na dachu trolejbusu

spadly w granicach 34-43%. Dtugos¢
kolejek na wlotach bocznych ulegata
skréceniu o Srednio 10%. Tabela 1 po-
kazuje czasy przejazdu przed i po
wdrozeniu.

Gdynia

Kolejnym zrealizowanym systemem
zarzadzania ruchem byla implementa-
¢ji SCAT'S w Gdyni, zakoniczona w ro-
ku 2007. Systemem objeto 10 skrzyzo-
wan sterowanych przez 9 sterownikdéw
sygnalizacji Swietlnej produkcji Tyco.
Skrzyzowania zlokalizowane sa w cia-
gu ul. Morskiej, ktéra obstuguje ruch
wylotowy z Gdyni w kierunku Wejhe-
rowa.

Projekt w Gdyni obejmowat takze bu-
dowe $wiattowodu oraz uruchomienie
systemu transmisji danych. Sterowniki
zostaly  podlaczone do
SCATS poprzez Ethernet, ktory zostat

systemu

uruchomiony na bazie $wiatlowodu.
Podobnie jak w Rzeszowie, jako detek-
tory wykorzystywane s3 petle induk-
cyjne oraz wideodetektory.

W Gdyni oprécz podsystemu sterowa-
nia ruchem wdrozony zostal takze
podsystem zarzadzania transportem
publicznym RAPID. Do systemu wia-
czonych zostalo 50 trolejbuséw, ktore
zostaly wyposazone w komputery po-
kladowe wyposazone w odbiorniki
GPS (rys. 6). Komunikacja pomi¢dzy

Przeglad ITS nr 6, czerwiec 2008 23



komputerem pokladowym a serwerem
odbywa si¢ poprzez sie¢ GPRS.

Kazdy z podsystemdéw wdrozonych
w Gdyni pracuje na osobnym serwerze,
a serwery komunikuja si¢ ze soba.
Rys. 7 pokazuje centrum zarzadzania ru-
chem w Gdyni, ktére znajduje si¢ na te-
renie centrum handlowego Kaufland.
zrealizowana

Strategia sterowania

w systemie polega na dynamicznym

co biorac pod uwage duze obciazenie
ruchem tej arterii oraz fakt, ze przed
wdrozeniem systemu na tym ciagu
dziatata bardzo dobrze zestrojona ko-
ordynacja staloczasowa, wydaje si¢ by¢
bardzo dobrym wynikiem.

Olsztyn
Wdrazanie systemu SCATS w Olsztynie

rozpoczglo sig w kwietniu 2007 r. Pierw-

mdzania ruchem w Gdyni

skoordynowaniu skrzyzowan na ulicy

Morskiej. Wszystkie parametry stero-
wania (split, dtugos¢ cyklu, offset) ob-
liczane sg przez system SCATS w cza-
sie rzeczywistym 1 zaleza od aktualne-
go ruchu. Ponadto wszystkie trolejbu-
sy wlaczone do systemu otrzymuja
priorytetowy przejazd na skrzyzowa-
niach. Priorytet polega na przyspiesze-
niu realizacji fazy priorytetowej mak-
symalnie o 15 sek., jezeli pojazd dojez-
dza do skrzyzowania przed jej rozpo-
czegciem. Jezeli pojazd dojedzie do
skrzyzowania tuz przed zakorniczeniem
fazy priorytetowej, to jest ona wydtu-
zana, aby umozliwi¢ pojazdowi opusz-
czenie skrzyzowania. W wyniku zasto-
sowania tej strategii udalo si¢ uzyskac¢
znaczacy poprawe¢ warunkdw ruchu,
zarébwno dla ruchu indywidualnego
(obnizenie czasu przejazdu o 11,6%),
jak 1 pojazdéw komunikacji zbiorowej
(obnizenie czasu przejazdu o 18,5%),
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szy etap budowy systemu obejmujacy
wlaczenie 11 skrzyzowan zakonczyl si¢
w styczniu 2008 r., a reszta z docelowych
33 skrzyzowan zostanic wlaczona do
systemu do korica maja 2008 r. Caly
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Wzyiowaﬁ wiaczanych

do systemu w Olsztynie

okres realizagji systemu zajmic jedynie
14 miesigey, co biorac pod uwage inne
realizacje w Polsce jest niewatpliwie du-
zym osiggni¢ciem. W Olsztynie tacznie
funkcjonuje 70 sygnalizacji $wietlnych.
Zatem do maja do systemu wlaczona
zostanie niemal pofowa wszystkich sy-
gnalizacji, ktore beda realizowac strategic
sterowania ruchem w mies$cie polegajaca
na minimalizagji strat czasu, zmnicjsze-
niu czaséw przejazdu 1 liczby zatrzyman
pojazdow.

Dzigki uzyskaniu znacznej poprawy
warunkow ruchu, wladze miasta roz-
wazaja juz decyzj¢ o rozszerzaniu sys-
temu tak, aby docelowo obja¢ nim
wszystkie sygnalizacje swietlne, dzigki
czemu mozliwe bedzie aktywne zarza-
dzanic calym ruchem ulicznym
w mieScie. Mapka na rysunku nr 8
prezentuje 33 sygnalizacje obecnie
wlczane do systemu.

Projekt w Olsztynie obejmuje budowe
Swiattowodowego systemu transmisji
danych pomigdzy wszystkimi sterow-
nikami sygnalizacji Swietlnej oraz cen-
trum zarzadzania ruchem, znajduja-
cym si¢ w olsztynskim zarzadzie drog
przy ul. Szrajbera. Do systemu wlacza-
ne s3 dwa typy sterownikéw sygnaliza-
¢ji Swietlnej: produkcji gdaniskiej firmy
Arex oraz Tyco. Jako detektory pojaz-
déw wykorzystywane sa petle induk-
cyjne. W ramach projektu uruchomio-
na zostanie takze strona www zawiera-
jaca aktualne informacje ruchowe po-
chodzace z systemu, pokazujaca sto-
pient zatloczenia na poszczegdlnych
odcinkach drég.

System SCATS udost¢pnia uzytkow-
nikowi bardzo rozbudowany inter-
fejs, ktéry umozliwia podglad bieza-
cej sytuacji na kazdym ze skrzyzo-
wan wlaczonych do systemu. Uzyt-
kownik moze zobaczy¢ schemat
skrzyzowania z umieszczonymi de-
tektorami, ktére pokazuja przejez-
dzajace pojazdy, widok wszystkich
faz, podglad aktualnie realizowancj
fazy, biezace parametry sterowania
danego skrzyzowania (split, dlugosé
cyklu) oraz offsety pomi¢dzy dyna-



micznie skoordynowanymi skrzyzo-
waniami, wykres grup sygnatowych,
statusy systemu oraz wiele innych
informacji systemowych. Na rysun-
ku 9 pokazany zostal przykladowy
interfejs systemu SCATS.

W Olszynie realizowany jest typowo
obszarowy system sterowania ruchem.
Skrzyzowania wlaczane do systemu

zlokalizowane s3 w kilku przecinaja-

2

RYS G Rtere) Systemu SCATS

cych si¢ ciagach. Sterowanie polega na
dynamicznej koordynacji skrzyzowan,
przez dobdr parametréw koordynacji
w zaleznosci od dominujacego ruchu.
Kierunek koordynacji zalezy od tego,
w ktora stron¢ jedzie wigksza liczba
pojazddéw. Jezeli liczby te sa poréwny-
walne, system stara si¢ wyréwnywaé
szanse dla obu kierunkéw. Ponadto dla
kazdego skrzyzowania dobierane s3
optymalny split oraz dtugosé¢ cyklu.
Skrzyzowania pracujace w ciagu sko-
ordynowanym pracuja z jednakowa
dtugoscia cyklu.

Przed 1 po wdrozeniu pierwszego eta-
pu systemu zostaly przeprowadzone
badania ruchu, polegajace na ponad
130 przejazdach samochodem testo-
wym. Badania wykazaly, ze czasy prze-
jazdu na obszarze sterowanym przez
system spadly nawet o 45%. Badania te
potwierdzily powszechne odczucia
mieszkancéw Olsztyna, ze po wdroze-

niu systemu efektywno$¢ ruchu znacz-
nie si¢ poprawila, kolejki si¢ zmniej-
szyly, a czasy przejazdow si¢ skrdcily.
Dalsze badania zostana przeprowadzo-
ne po zakonczeniu wdrozenia calego
systemu.

Podsumowanie
Wdrazanie systemow zarzadzania ru-
chem w polskich miastach wydaje si¢

il
|
i
\ 2

Planom

by¢ nicuchronne. Przemawia za tym

wicle czynnikdw, ktére spowodowaly,

ze w krajach wyzej rozwinigtych takie

systemy zaczgly powstawad juz kilka-

nascie lat temu. Do czynnikéw prze-

mawiajacych za wdrozeniem systemu

mozna zaliczyé:

® popraw¢ przepustowosSci uktadu
drogowego o $rednio 12-45%. Jak
zauwazyli zarzadcy ruchu w Olsz-
tynie, podobna poprawa moglaby
by¢ uzyskana niezwykle uciazliwy-
mi 1 dlugotrwalymi inwestycjami
drogowymi si¢gajacymi kilkuset
milionéw ztotych. Koszt wdrozenia
systemu w zaleznoSci od zakresu
wynosi od kilku do najwyzej kilku-
dziesigciu milionéw zlotych, czyli
zdecydowanie mniej,

® prowadzenie polityki

transportowej w miescie, polegaja-

aktywnej

cej np. na uprzywilejowaniu trans-
portu publicznego 1 tym samym

dalszym redukowaniu zatloczenia
w centrach miast,

® biezace monitorowanie stanu ruchu
w mieScie oraz stanu pracy elemen-
tow wykonawczych, np. sygnaliza-
toréw, co umozliwia blyskawiczng
reakcj¢ w przypadku jakichkolwiek
zaklécen w ruchu czy uszkodzen
clementéw wykonawczych,

® mozliwos¢ wspolttinansowania wy-
datkow na budowg systemu ze
Srodkéw unijnych,

® zadowolenie uzytkownikéw oraz
bardzo dobry odbidr takich inwe-
stycji przez opini¢ publiczng.
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ZnY PRACTICAL
ASPECTS OF TRAFFIC
MANGEMENT SYSTEMS
IMPLEMENTATION

IN POLAND

During the last years, traffic management
systems have been implemented

in several Polish cities. They are now

in various stages of implementation;
some of them are already in operation,
covering a part of the city. The article
describes implementation and current
status of the systems in three cities:
Rzeszow, Gdynia and Olsztyn. It shows
that traffic management systems improve
the capacity of the crossings with traffic
lights, reduce traffic jams and travel time
(in the range of 12-45%).
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SYSTEM ELEKTRONICZNEGO POBORU OPLAT
(EPO) Z GWARANTOWANYMI WYNIKAM],
BAZUJACY NA TECHNOLOGII GLOBALNE]J
NAWIGAC]I SATELITARNEJ

obdr myta, na przyklad opfat za
uzytkowanie drég czy wjazd do
centrum miast cieszy si¢ coraz
wigkszym  zainteresowaniem
1 zdobywa coraz szersza akceptacj¢ na
Swiecie ze wzgledu na koniecznos¢ za-
pewnienia Srodkéw na utrzymanie drog.
Konwencjonalny model finansowania
infrastruktury drogowej podlega ogdl-
no$wiatowej rewizji. Aby wprowadzi¢ te
oplaty na szeroka skalg, systemy ich po-
boru musza sie zadowoli¢ minimum in-
frastruktury instalowanej przy drogach,
ponadto urzadzenia instalowane w po-
jazdach musza mieé jak najmniejszy
koszt instalacji 1 dzialania w przeliczeniu
na jeden samochdd. Ale przede wszyst-
kim systemy te powinny by¢ bardzo ela-
styczne, aby mozna je byto dostosowac
do réznych, skomplikowanych planéw
poboru optat na kazdej drodze czy ulicy,
ponadto musi by¢ tatwe ich rozszerzanie
1 uaktualnianie tak, aby mogly zosta¢ do-
stosowane do kazdej zmiany planu po-
boru optat 1 infrastruktury drogowe;.
Jak dotad wytonily si¢ dwie glowne
technologie poboru optat: DSRC! i Sys-
temu Globalnej Nawigacji Satelitarnej
(GNSS — Global Navigation Satellite System)
— GPS lub w przysztosci Galileo. Rézne
studia poréwnawcze technologii GNSS
1 DSRC wykazaly, ze jezeli sie¢ drog
platnych rozciaga si¢ na tysiace kilome-
tréw, technologia GNSS jest zdecydo-
wanie bardziej efektywna pod wzgledem
kosztéw niz DSRC. Dodatkowo, jezeli
wzia¢ pod uwagg elastycznos¢ 1 tatwosé
rozszerzenia, czy mozliwos¢ zapewnie-
nia dodatkowych ustug telematycznych,
technologia GNSS osiaga zdecydowang
przewagg. Te zalety maja jeszcze wigksze
znaczenie, gdy analizujemy problem
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w skali ogdlnoeuropejskiej 1 dazymy do
jednej uniwersalnej technologii, ktéra
znalazlaby zastosowanie w wiclu sie-
ciach drogowych 1 miastach. Mimo to,
wazne jest zrozumienie, ze technologia
DSRC jest dzisiaj bardziej dojrzata i nie-
zawodna, stanowl wiec rozwigzanie
mnicj ryzykowne w skali krétkiego cza-
su — dlatego tez zostala wybrana przez
wiele krajow pomimo zalet technologii
GNSS.

Niemiecki system oplat za uzytkowanie
drog przez duze samochody cigzarowe,
ktory rozpoczal pracg w styczniu 2005
roku, zostat zapowiedziany jako pierw-
szy w Swiecie system elektronicznego
poboru opfat bazujacy na technologiii
GNSS. Jednakze system ten jest zbyt
skomplikowany 1 kosztowny, poniewaz
musi pokonaé¢ trudnosci wynikajace
z zastosowania nawigacji GPS w obec-
nym stanie. Jak wykazaly badania prze-
prowadzone przez Transport of London,
jedna z gléwnych shabosci dzisiejszej
technologii GNSS bierze si¢ z charakte-
ru przypadkowych bledéw w okreslaniu
pozycji 1 zasadniczej trudnosci w ograni-
czeniu tych bledéw. Cho¢ statystyki od-
biornikéw GPS pokazuja, ze pozycjono-
wanie w rozumieniu odchylenia stan-
dardowego bledu jest bardzo dokladne,
to w poszczegdlnych przypadkach blad
moze osigga¢ 300 m albo wigcej, a co
gorsza rozklad tych duzych bledéw nie
jest gaussowski. Oznacza to, ze nie moz-
na bezspornie ustali¢ przedzialow ufno-
Sci stanowiacych granice duzych bledow.
W takich sytuacjach moze dojs¢ do bled-
nych obcigzenn oplatami. Mozna argu-
mentowacé, ze takie sytuacje zdarzaja si¢
bardzo rzadko, ale nawet prawdopodo-
bienstwo wynoszace 0,01% jest zbyt du-
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ze — jezeli wzia¢ pod uwage miliony
uzytkownikéw dziennie, oznaczaloby to
tysiace blednych obciazen w kazdym
dniu. Specjalici z zakresu nawigacji lot-
niczej nazywaja to zagadnieniem inte-
gralnoSci — dokladno$¢ w rozumieniu
odchylenia standardowego moze wyda-
wac si¢ dostateczna dla okre$lonego za-
stosowania, ale z powodu bledu syste-
mowego czy niegaussowskiego rozktadu
bledéw pozycji nie mozna ustali¢ prze-
dzialu ufnosci, w ktérym zawiceralby si¢
btad kazdego konkretnego pomiaru.
W rezultacie nie mozna podjaé zadnej
krytycznej decyzji na podstawie jedynie
przyblizonej pozycji, bedacej wynikiem
pomiaru.

Sposréd wielu wymagan, ktore trzeba
wzigé pod uwage rozwazajac zastoso-




wanie technologii GNSS, rzetelnosé
poboru oplat (Charging Integrity) — praw-
dopodobienistwo blgdnego obcigzenia
uzytkownika, albo obciazenia pojazdu
nie be¢dacego uzytkownikiem - ma
szczegblne znaczenie. System musi za-
pewni¢ z bardzo matym prawdopodo-
biefistwem bledu (rzedu 10-7), ze:

a) uzytkownicy s3 prawidlowo obciaza-

ni, a w szczegdlnosci,
b) ze pojazdy nieuzywajace platnej infra-
struktury nie b¢da obcigzone.

Zakladajac, ze obciazenie oplaty zalezy
od wjazdu do okreslonych stref miasta
czy na okreslone odcinki drog, przypad-
ki a) i b) s3 rownowazne. Podczas gdy
pozostale wymagania mozna spelnié
przy pomocy systeméw opartych na dzi-
siejszej technologii GNSS, ostatnim
dwoém wymaganiom musimy poswigci¢
szczegblng uwage, poniewaz maja Scisly
zwiazek z opisang tu slaboscig tej tech-
nologii. W szczegdlnodci punkt b) jest
bardzo wazny, gdyz nawet mata liczba
bledéw mogtaby stworzy¢ podstawy do
reklamacji oraz do zakwestionowania
wiarygodnosci systemu, co z kolei zdys-
kwalifikowaloby caly system.

Od wielu lat GMV prowadzi badania
nad sposobami uzyskania niezawodno-
Sci satelitarnych systemdw poboru oplat
bez koniecznosci stosowania systemow
nadmiarowych. Gléwnym celem tego
kierunku badan jest zagwarantowanie
prawidfowosci okreslenia pozycji, a co
za tym idzie prawidlowo$ci poboru
oplaty. Dlatego tez system dysponuje
sprawdzalnym 1 niepodwazalnym do-
wodem uzasadniajacym kazde obciaze-
nie uzytkownika drogi, co spowoduje
oddalenie reklamacji 1 ulatwi jego bez-
problemowe wprowadzenie w zycie.
Przeprowadzone badania wyprzedzaja
o krok obecna technologi¢ 1 proponuja
metod¢ zapewnienia integralno$ci na-
wigacji w niekontrolowanym $rodowi-
sku, jakim jest miasto czy droga. Meto-
da ta opiera si¢ na istnieniu sygnalu
z przestrzeni kosmicznej (Signal-In-
-Space) z gwarantowang integralnoscia,
takiego jak syganal dostarczany dzi$
przez system SBAS2 czy w przyszlosci

przez system Galileo, uzupelnionego
dodatkowymi niezaleznymi algorytma-
mi integralnosci. Proponowana metoda
jest faktycznie wspomaganym przez
system globalnej nawigacji satelitarnej
niczaleznym algorytmem integralnosci,
realizowanym przez odbiornik (GNSS-
Aided Receiver Autonomous Integrity algori-
thm). Rozszerza ona zastosowanie syste-
mu odbiornikéw GNSS wraz z dodat-
kowymi urzadzeniami zapewniajacymi
integralno$¢ nawigacji, ktory zostal
opracowany dla celéw lotniczych, na
systemy naziemne, majace uktad odnie-
sienia w postaci Srodowiska miejskiego
oraz pozamiejskiego. Takie rozszerze-
nie wymaga szeregu innowacji, szcze-
g6lniec w dziedzinie przetwarzania da-
nych nawigacyjnych oraz algorytméw
integralnosci, ktére musza sobie radzi¢
z wieloma potencjalnymi Zrédtami ble-
déw ustalania pozycji, ktére dotycza jed-
nocze$nie sygnaléw  pochodzacych
z wielu satelitow.

GMYV opracowal w tym celu okreslone
algorytmy, ktére zostaly zastosowane
w odbiorniku. Algorytmy te koncentru-
ja si¢ na wykrywaniu i ograniczaniu roz-
nych lokalnych bledéw w ten sposéb, ze
charakterystyki bledéw s3 brane pod
uwagg przy obliczeniu pozycji uzytkow-
nika oraz zwiazanych z nim pozioméw
ufnosci. Poziomy ufnoSci moga by¢
przedstawione jako okregi wokdt obli-
czonej pozycji, w obrgbie ktorych
znajduje si¢ rzeczywista pozycja, z bar-
dzo duzym prawdopodobienistwem
(np. 1-10-7).

Urzadzenia do zainstalowania w pojaz-
dach opracowane przez GMV z zasto-
sowaniem proponowanych algoryt-
moéw integralnosci podaja, tak jak kazdy
dostgpny w handlu odbiornik, przybli-
zona pozycj¢ pojazdu, ale oferuja row-
niez poziom ochrony horyzontalnej
(Horizontal Protection Level). Poziom ten
zmienia si¢ wraz ze zmiang warunkow
lokalnych, liczby satelitéw 1 ich geome-
trii oraz danych pochodzacych z syste-
mu SBAS (EGNOS)3. Podczas prob
micjskich w Madrycie, z biezaca wersja
algorytméw 1

uzyciem  systemu

EGNOS, typowy poziom ochrony wy-
nosil ok. 100 m (percentyl* 50%),
a w 95% przypadkéw byt ponizej
200 m. Chociaz wyniki te s3 bardzo
obiecujace, prowadzi si¢ dalsze prace
w celu zmniejszenia wielkosci poziomu
ochrony horyzontalnej, aby mozna by-
to wykorzystaé system do elektronicz-
nego poboru oplat.

Miguel Angel Martinez-Olagiie
Ttumaczyt z angielskiego Jacek Doliriski

LDSRC (Dedicated Short Range Communications)
— Wydzielona komunikacja krétkiego zasig-
gu. Jest to protok6t komunikacji radiowe;
opracowany specjalnie dla potrzeb transportu
samochodowego, umozliwiajacy komunika-
¢j¢ mi¢dzy samochodem a urzadzeniami za-
instalowanymi przy drodze (przyp. red).

2 SBAS (Satellite Based Augmentation System) —
satelitarny system poprawy dokfadnosci

(przyp. red.)
3 EGNOS (European Geostationary Navigation

Overlay Service) — satelitarny system poprawy
doktadnosci (SBAS) pokrywajacy obszar Eu-

ropy (przyp. red).

4 Percentyl jest wielkoScia, ktora moéwi jaki
procent przypadkéw lezy ponizej zadanej
wartoéci — w tym przypadku 100 m (przyp.
red.).

N =

2 [ ECTRONIC TOLL
COLLECTION SYSTEM

OF GUARANTEED
PERFORMANCES BASED
ON GNSS TECHNOLOGIES

The article compares two technologies
used in ETC systems: DSRC

and GNSS-based. Then it describes

the nature of errors in satellite positioning
and shows the ways of overcoming them,
based on existence of Signal-In-Space

of guaranteed integrity, supplemented by
applying autonomous algorithms

in the signal receivers.

GMV has developed a mobile receiver
that guarantees the Horizontal

Protection Level, i. e. a circle around the
estimated position within which the real
position of the vehicle is guaranteed

to be with a given probability

(as large as e. g. 1-107).
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WSPOLOPERACYJNOSC NORDYCKICH
SYSTEMOW ELEKTRONICZNEGO POBORU
OPLAT (EPO) ZA POSREDNICTWEM

SERWISU ,EASYGO”

Wistep

Wspoloperacyjno$é systeméw elektronicznego poboru oplat
okreslono jako wazny element europejskiej polityki transpor-
towej. W dyrektywie europejskiej o wspdloperacyjnych syste-
mach EPO wspdloperacyjnosé¢ zdefiniowano jako zasadg ,je-
den pojazd — jedna jednostka poktadowa (OBU - On-Board
Unit) —jeden kontrakt”, co znalazto odzwierciedlenie np. w eu-
ropejskich projektach CESARE 1 PISTA.

Obecnie kraje europejskie rozpoczely prace nad zgodnym
wprowadzaniem wspdtoperacyjnych systeméw EPO. Przykta-
dem takiego dzialania jest nordycki projekt NORITS. W pro-
jekcie tym operatorzy istniejacych juz ptatnych odcinkéw drog
oraz przepraw promowych, uzywajacy systeméw bazujacych
na technologii DSRC osiagngli porozumienie, ktérego rezul-
tatem byla petna wspdtoperacyjnosé. Weszla ona w zycie
w marcu 2007 roku jako serwis ,,EasyGo”. Od tego czasu po-

——
@retariat

’_...——-' h
Wihasciciele/operatorzy

infrastuktury, operatorzy
EPO

Dodatkowy kontrakt
(nie wchodzacy
w sktad ram)

RS RAmy kontraktowe NORITS
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nad milion platnosci EPO wykonano przez ,,EasyGo”, oszcze-
dzajac czas 1 zmniejszajac liczb¢ wypadkéw oraz emisje CO,
przy bramkach r¢cznego poboru optat.

Stymulator wspotoperacyjnosci w krajach
nordyckich

Wspotoperacyjnoéé systemédw EPO w skali Europy jest stymu-
lowana przepisami oraz wysoko postawionymi dla efektywno-
Sci sieci drogowej celami, natomiast stymulatorem wspotope-
racyjnoéci w skali lokalnej sa wzgledy praktyczne. Opracowa-
nie serwisu ,,EasyGo” bylo nastgpstwem oplat za przejazd mo-
stem Svinesund na granicy szwedzko-norweskiej, otwartym
w lecie 2005 roku. Poniewaz oczekiwano, ze ponad 80% samo-
chodow przejezdzajacych przez most bgdzie wyposazonych
w norweskie transpondery Autopass albo szwedzkie 1 duniskie

Umowa NORITS Joint Venture

Umowa wystawcy

Kontrakt NORITS
e PEET RS TRRET RE T T S TRR T ] ......-.

Uzytkownik



BroBizz, oczywiste bylo wprowadzenie systemu EPO. Pytanie,

jak to zrobi¢? Sytuacja byta daleka od jednolitosci:

® Systemy EPO s3 w czgstym uzyciu w Norwegii, z ok. mi-
lionem jednostek pokladowych (OBU) zgodnych ze specy-
fikacja National Autopass, wydanych w celu korzystania z plat-
nych odcinkéw drog i przepraw promowych.

® Most Oresund i most nad Wielkim Beltem wydaty
ok. 350 000 jednostek pokladowych i maja dwustronne
porozumienie o wsp6loperacyjnosci, w oparciu o specy-
fikacj¢ BroBizz. BroBizz zmienia obecnie system na
kompatybilny z PISTA.

® Szwegja przyjela krajowa specyfikacjc DSRC, zgodna ze
specyfikacja PISTA 1 standardem CEN DSRC set A, ktory
zostal wprowadzony w systemie oplat za wjazd do centrum
Sztokholmu podczas okresu probnego w roku 2006.

® Oba kraje majg znaczacych producentéw sprzgtu zgodnego
ze standardem CEN DSRC, takich jak Q-Free (Norwegia)
1 Kapsch (Szwegja). Byli oni zwolennikami zaangazowania
si¢ w projekt, poniewaz osiagnigcie wspdloperacyjnosci przy
ich wspodtudziale byloby dla nich wazna referencja.

Rozwiazanie - serwis , EasyGo”
Pomimo przewidywanych trudnosci, wladze oraz operatorzy
platnych drég w Szwecji, Norwegii 1 Danii zdecydowali si¢
rozpoczaé projekt NORITS w celu osiggnigcia ogdlnej wspot-
operacyjnoéci w regionie nordyckim - serwisu ,EasyGo”.
Wspdloperacyjnosé zostala zdefiniowana przy pomocy jednej
kluczowej cechy: kazdy uzytkownik powinien potrzebowaé
tylko jednej jednostki pokladowej (OBU) do korzystania
z wszytkich systeméw EPO w calym regionie.
»EasyGo” jest dla indywidualnego uzytkownika rozszerzeniem
dotychczasowego serwisu, oferowanym przez lokalng firme,
bedaca dostarczycielem jednostki pokladowej 1 zarazem wy-
stawca rachunkéw za korzystanie z platnych czgsci infrastruk-
tury drogowej. Firme taka bedziemy nazywaé wystawca (Issu-
er). Uzytkownik moze si¢ poslugiwaé swoja jednostka pokta-
dowa (OBU) we wszystkich systemach pobierania oplat na te-
renie krajow skandynawskich. Wszystkie oplaty obciazaja jego
konto, a uzycie serwisu ,,EasyGo” nie pociaga za soba zadnych
dodatkowych kosztéw. Rozszerzenie to odbywalo si¢ bez
udziatu uzytkownikéw. Jedynie ci, ktorzy nie chcieli uzywac
serwisu ,,EasyGo”, musieli to zglosi¢ wystawcy. Dotyczylo to
mniej niz 1 na 2000 uzytkownikéw.
Glowne korzysci dla uzytkownikow:
® znikngly problemy z oplatami przy kazdej bramce (Jakie
sposoby platnosci sa akceptowane? Na ktérym pasie ruchu
stanaé? Jaka jest optata za mdj typ samochodu? Jakie waluty
s3 przyjmowane?);
® nie ma kolejek 1 strat czasu przy bramkach poboru opfat;
® jeden kontrakt z lokalnym wystawca pozwala na optace-
nic wszystkich ustug oferowanych za posrednictwem
»EasyGo”;

® wydatki za przejazdy drogami, promy i parkingi s umiesz-
czone na jednej fakturze;
® wszystkie kwestie 1 skargi sa obstugiwane przez lokalnego

WYStawce.

Porozumienie o wspo6toperacyjnosci

Planowanie i implementacja wspoloperacyjnego systemu plat-
nosci wymaga wielu graczy oraz uzgodnienia r6l i obowiazkow.
Najistotniejsze z nich to:

Umowa NORITS Joint Venture. Operatorzy uczestniczacy
w NORITS (Szwedzki 1 Norweski Zarzad Drég, most
Oresund, most nad Wielkim Beltem) podpisali umowe, usta-
lajaca zasady wspotpracy.

Umowa wystawcy NORITS. Wszystkie firmy dostarczajace
urzadzenia do poboru optat (jednostki pokladowe) indywidu-
alnym uzytkownikom, zaaprobowane przez operatoréw
NORITS, podpisuja umowg wystawcy z operatorami
NORITS.

Wspdlny pakiet warunkéw uzytkownika. Nowe postano-
wienia, opisujace warunki postugiwania si¢ jednostka poktado-
w3 jako urzadzeniem do poboru oplat za korzystanie z infra-
struktury objetej systemem NORITS, zostaly dodane do kon-
traktu wystawcy z indywidualnym uzytkownikiem.

Aneksy do dokumentéw kontraktowych oparte sa na produk-
tach projektu.

Technologia i architektura

Technologia:
W projekcie NORITS zastosowano nastgpujace zasady doty-
czace technologii:
® Jednostki poktadowe powinny by¢ zgodne ze standardem
CEN TC 278 DSRC.
® Wszyscy operatorzy NORITS powinni by¢ w stanie komu-
nikowac si¢ z jednostkami pokladowymi dzialajacymi zgod-
nie z trzema nastgpujacymi specyfikacjami:
Specyfikacja PISTA / szwedzka specytikacja EFC;
specyfikacja BroBizz
specyfikacja AutoPASS
Projekt NORITS zdefiniowal zawarto$¢ oraz formaty intertej-
sow do wymiany niezb¢dnych danych pomigdzy wystawcami
1 operatorami w NORITS. Specyfikacje te s3 w duzej mierze
oparte na pracach projektéw CESARE 1 PISTA, finansowa-
nych przez Uni¢ Europejska.

Architektura:

Architektura NORITS jest $cisle hierarchiczna. Dwa regional-
ne serwery (ACFC 1 BCFC) zbierajg wszystkie transakgcje z re-
gionalnych punktéw poboru (stacji myta). Jezeli transakcja do-
tyczy jednostki pokladowej z innego regionu, jest ona

dokoriczenie na str. 38
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TRANSPORT NA ZADANIE

— nowe, efektywne podejécie do transportu
pozamiejskiego w regionach o niskiej
gestosci zaludnienia

Pod koniec 2003 roku Departament Transportu Rzadu

Prowincjonalnego Castilla y Le6n w Hiszpanii zainicjowat budowe

prototypu ulepszonego systemu zarzadzania transportem dla sieci

miedzymiastowej komunikacji autobusowej. Prowincja

Castilla y Ledn jest jednym z najwiekszych regionéw Europy.

Cechuje sie on niska gestoscia zaludnienia (ponizej 30 os6b/km?)

i duzg liczba matych osiedli potozonych na calym terytorium,

w szczegolnosci w gorach. (Okoto 35% ludnosci zyje w 96%

jednostek miejskich). Co roku wydawane sa wielkie sumy

na utrzymanie sieci miedzymiastowych autobuséw, taczacej

wszystkie mate osiedla z wigkszymi miastami. Poniewaz Sredni

wspotczynnik zapetnienia autobuséw byt bardzo niski, zaistniata

realna potrzeba ulepszonego systemu zarzadzania transportem.

Podjeto wiec szereg studiow i analiz, po ktorych zaprojektowano

prototyp systemu; po wdrozeniu przynosi on znaczace rezultaty.

ystem transportu na zadanie mo-
ze by¢ bardzo skomplikowany,
w zaleznosci od liczby stopni
swobody: rozklad jazdy, trasa
(rozumiana jako zbi6r przystankow, kto-
re wymagaja obstugi) oraz plan podrozy
(rozumiany jako droga do przebycia
migdzy obstugiwanymi przystankami).
Biorac pod uwagg powyzsze stopnie
swobody mozna rozwazaé trzy poten-
¢jalne poziomy obstugi:
a) stala trasa i rozklad;
b) czgSciowo stala trasa w granicach ko-
rytarzy;
c) obstuga dowolna.
W pierwszym przypadku wszystko jest
stale oprocz planu podrozy, ktdry moze
by¢ optymalizowany w zalezno$ci od
przystankow, ktore trzeba obstuzyé.
W drugim przypadku trasa (zbiér przy-
stankow) 1 rozklad moga by¢ czgSciowo
modyfikowane w zaleznosci od otrzy-
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manych zgloszeni zadania obslugi, ale
tylko w okreslonych granicach, ktére de-
finiuja ,korytarze” w czasic 1 w prze-
strzeni. W koncu obstuga dowolna za-
ktada, ze zaréwno trasa jak i rozklad zo-
stang ustalone, gdy beda znane zglosze-
nia zadania obstugi. Poziom skompliko-
wania systemu wzrasta Wraz ze Wzro-
stem jego elastycznosci, ale zwigksza si¢
réwniez poprawa efektywnosci opera-
cyjnej. Dlatego tez wybor najlepszego
rozwigzania zalezy od indywidualnych
wymagan, wynikajacych z docelowego
poziomu poprawy efektywnosci obstugi.
W pierwszym kroku system wdrozony
w prowingji Castilla y Ledn dziata zgod-
nie z zasady stalej trasy 1 rozkladu, nato-
miast plan podrézy jest zmienng ktéra
umozliwia optymalizacjg.

Podstawa systemu jest uzycie istnieja-
cych technologii w dziedzinie informacji
1 komunikagji w celu:

NP ATING §OR UTIONS

CARLOS HERNAN-
DEZ MEDEL uzyskat
tytut magistra
w dziedzinie inzy-
nierii kosmicznej na
\ Politechnice ~ Ma-
i dryckiej w roku
1997. W roku 1998
rozpoczat prace w GMV, gdzie praco-
wal z duzym zaangazowaniem nad
opracowywaniem systeméw nawiga-
¢ji satelitarnej takich jak EGNOS czy
Galileo, jak réwniez aplikacji GNSS
zwigzanych z inteligentnymi systema-
mi transportowymi. W roku 2007 zo-
stal Dyrektorem regionu Europy cen-
tralnej i wschodniej (Regional Area
Manager for Central and Eastern Eu-
rope), odpowiedzialnym za rozwoj
calej dziatalnosci biznesowej GMV
w tym regionie.
E-mail: chmedel@gmv.es

b |

® utworzenia Centrum Kontroli Ope-
racyjnej, ktore koordynuje ustugi i in-
frastrukture;
® umozliwicnia latwej komunikacji
migdzy uzytkownikami koncowymi,
ktorzy zglaszaja zadania obstugi po-
szczegblnych przystankéw a Cen-
trum;
® przekazania dyspozycji do firm trans-
portowych.
Ponadto ustugi transportowe sa nadzo-
rowane przez Centrum przy pomocy
urzadzen zainstalowanych w pojazdach
(tzw. OBU — On-Board Unit), ktdre prze-
kazuja dane o polozeniu i umozliwiaja
kontakt pomig¢czy Centrum 1 kieroweca.
Sercem systemu jest Centrum Kon-
troli Operacyjnej. Zgloszenia zada-
nia obstugi moga by¢ przekazywane
réznymi drogami: przez Internet,




SMS, telefon, a takze przez termina-
le informacyjne zainstalowane na
przystankach. Majac wszystkie zglo-
szenia przyjete do dnia poprzedzaja-
cego podréz, Centrum ustala opty-
malny plan podrézy, a nast¢gpnie wy-
syla do firm transportowych i kie-
rowcoéw zapotrzebowania na ustugi.
Jezeli w dniu podrézy zostanie
otrzymane nowe zgloszenie, bedzie
ono uwzglednione tylko w przypad-
ku zgodnosci z planem podrdzy, pod
warunkiem dysponowania wolnymi
miejscami. Inna wazna funkcja
Centrum jest monitorowanie i kon-

By B

LaZarza

Mazalinos

e

pézniej do szczegblowych analiz
efektywnosci ustug.

Przy pomocy systemu transportu na
zadanie mozna uzyskaé znaczace ko-
rzy$ci. Z perspektywy uzytkownika
pozwala ona na dostarczanie uslug
w obszarach, w ktérych tradycyjnych
ustug ze wzgledu na koszty nie dalo-
by si¢ zrealizowal. Obstuga jest
szybsza, bo plan podrézy jest opty-
malizowany w funkcji zapotrzebo-
wania. Obstuga jest gwarantowana
1 ma centralny system przyjmowania
skarg, ponadto istnieje informacja
W czasie rzeczywistym na temat do-

‘ El Tremedal

T

El Barco de Avila

Wbusu taczacego osiedla z miastem El Barco de Avila

trola ustug w czasie rzeczywistym,
ktoéra zapewnia ze kazde zakldcenie
bedzie rozwigzane w mozliwie naj-
krétszym czasie. W tym celu Cen-
trum Kontroli Operacyjnej jest wy-
posazone w oprogramowanie GIS1,
ktére pozwala okresli¢ polozenie
autobuséw w czasie rzeczywistym,
oraz §rodki tacznos$ci z kierowcami
(glosowej oraz przy pomocy komu-
nikatéw, w tym komunikatdéw
o ustalonej tredci). Wszystkie infor-
macje o ustugach sa zapisywane
w bazie danych, wykorzystywanej

starczonych uslug. Z perspektywy
firmy transportowej istotna jest
znaczna redukcja kosztow dzigki
optymalizacji planéw podrozy, facz-
no$¢ migdzy Centrum 1 pojazdami
umozliwia monitorowanie i kontrole
W czasie rzeczywistym, a og6lna
efektywnos$¢ ustug ulega duzej po-
prawie. W koncu, z punktu widzenia
administracji publicznej, redukcja
kosztow oznacza, ze firmom trans-
portowym be¢da wyplacane mniejsze
subsydia, ustugi moga by¢ rozszerzo-
ne na inne regiony, poniewaz jest do

dyspozycji wigkszy budzet, poprawie
ulega kontrola nad firmami przewo-
zowymi, co ulatwia audyty, w koncu
emisja CO, dzigki optymalizacji pla-
néw podrézy zostaje znacznie
zmniejszona.
Imponujace s3 dane liczbowe: przed
wprowadzeniem systemu transportu
na zadanie w prowingji Castilla y Le6n
autobusy przejezdzaly rocznie okoto
5 milionéw kilometréw. W ciagu roku
po wprowadzeniu systemu okazato
si¢, ze wykonano jedynie 27% po-
przedniej liczby kursow, a autobusy
przejechaly tylko okolo 1,4 miliona
kilometréw. Roczna emisja CO,
zmniejszyla si¢ o okoto 2000 ton.
Carlos Hernandez Medel
Ttumaczyt z angielskiego

Jacek Dolinski

U GIS — Geographic Information System (System
Informacji Geograficznej). System informa-
cyjny stuzacy do wprowadzania, gromadze-
nia, przetwarzania i wizualizacji danych geo-
graficznych (przyp. red.).

Zah ON DEMAND

TRANSPORT — A NEW AND
EFFICIENT APPROACH

TO INTERURBAN MOBILITY
IN LOW-DENSITY REGIONS

Maintaining a fixed network

of interurban bus connections in large
areas with low population density is very
ineffective and costly due to low
occupancy of the buses. Castilla y Le6n
region in Spain decided to launch

an on demand system that is gathering

all service requests until the day before
the service is provided and dispatches the
buses only where and when needed. The
requests may be placed over

the phone, Internet, SMS or via user
information terminals installed at each
bus stop. Article describes the system

and its advantages for the passengers,
transport companies and government
administration.
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PLANOWANIE KORZYSCI SRODOWISKOWYCH
POPRZEZ ZASTOSOWANIE INTELIGENTNYCH
SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH (ITS)

Od wielu lat instytucje naukowe oraz organizacje ekologiczne

dowodza, w jaki sposob niszczymy srodowisko naturalne, w ktérym

zyjemy, i w ktorym zy¢ beda przyszte pokolenia. Jednak dopiero

od niedawna, w wyniku wzrostu Swiadomosci spotecznej na temat

zmian klimatycznych i ich zrédel, zagadnienie to nabrato znaczenia

w powszechnej debacie publicznej.

elem tego artykutu nie jest
dyskusja nad przyczynami
zmian klimatycznych, lecz
podkreslenie faktu, ze choé
transport jest jednym z gléwnych wi-
nowajcow, istnieja réwniez inne czyn-
niki, przyczyniajace si¢ do degradacji
Srodowiska. S to:
® Budownictwo mieszkaniowe 1 za-
geszezenie skupisk ludzkich
® Gospodarka odpadami
©® Zuzycie energii
® Produkgja zywnosci
® Przemyst
® Logistyka (transport towaréw).
Poniewaz transport stanowi integralng
cz¢$¢ wymienionych wyzej zjawisk,
koncentragja jedynie na rozwigzywaniu
probleméw transportowych nie dopro-
wadzi nas do znalezienia optymalnej
metody  ograniczania  szkodliwego
wplywu czlowieka na srodowisko. Po-
trzebna jest strategia przyj¢ta na pozio-
mie miast i regionéw, ktora poprzez ca-
tosciowe podejscie do problemu za-
pewni wprowadzanie w zycie zasady
zréwnowazonego rozwoju.
Rys. 1 prezentuje przyklad takiego wia-
$nie rozwigzania w zakresie zréwnowa-
zonego transportu, realizowanego
obecnie w Chinach. Firma Arup, we
wspolpracy z tamtejsza administracja
lokalna 1 regionalna, opracowuje plan
zagospodarowania przestrzennego na
potrzeby stworzenia koncepgji ,,eko-
-miasta”. Zréwnowazone planowanie
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1 projektowanie, wprowadzone od sa-
mego poczatku realizacji przedsigwzig-
cla, zapewni znaczace ograniczenie ne-
gatywnego wplywu miasta na Srodowi-
sko. Budowa powstanie ,od zera”, na
terenie niezagospodarowanym, zatem
gléwnym wyzwaniem jest stworzenie
projektu, ktéry bedzie w swej struktu-
rze podobny do tradycyjnych miast eu-
ropejskich.

Rola ITS

Jak wspomnieliémy, koncepcja ,eko-
-miasta” jest realizowana na terenach
niezagospodarowanych, gdzie tradycyjna
rola ITS bedzie ograniczona w wyniku
dobrego planowania przestrzennego, za-
pewnienia efektywnych ciagéw dla ru-
chu pieszego 1 rowerowego, zintegrowa-
nej gospodarki zanieczyszczeniami i bra-
ku zatloczenia tras komunikacyjnych.

TIM
GAMMONS

Tim jest inzynie-
rem dyplomowa-
nym z ponad 15-le-
tnim doswiadcze-
niem w projekto-
waniu oraz zarza-
dzaniu projektami z dziedziny Inte-
ligentnych Systeméw Transpor-
towych (ITS) w Srodowiskach miej-
skich i w potaczeniach miedzymia-
stowych, w Wielkiej Brytanii i poza
jej granicami. Jako Lider ITS na Eu-
rope, Tim kieruje ustugami Arup
w tej dziedzinie, umozliwiajac
Klientom efektywne zarzadzanie
systemami transportowymi oraz
wprowadzanie zmian, majacych na
celu podniesienie bezpieczenstwa
transportu przy minimalizacji wpty-
wu na Srodowisko naturalne.

W tym przypadku rola ITS moze spro-
wadzaé si¢ do zapewnicnia polaczenn
mi¢dzy poszczegdlnymi  systemami
transportu oraz niedopuszczenia niedo-
zwolonych pojazdéw do strefy o zerowej
emisji spalin. Natomiast w istniejacych
miastach, gdzie wystgpuja ograniczenia
zwigzane z istniejaca zabudows oraz in-

Wniasta Tangye Eco-City




frastruktura, ITS ma szans¢ odegraé
wazna rolg w realizowaniu 1 wsparciu
zrdwnowazonego rozwoju.
Jest kwestia zasadnicza, by przy wpro-
wadzaniu ITS w istniejacych miastach
nie ograniczac roli tych systeméw wy-
tacznie do poprawy funkcjonowania
transportu zbiorowego, redukgji zatto-
czenia czy ograniczenia emisji spalin.
Nalezy zastosowaé holistyczne podej-
Scie do niezbg¢dnych miejskich podré-
zy oraz do potrzeb ich odbycia.
Rys. 2 pokazuje, ze cho¢ sieci trans-
portowe sa zwykle oddzielone, to
przeciez maja podobne cechy charak-
terystyczne, zatem w celu zapewnienia
lepszej mobilnosci i1 skoordynowanego
podejScia do zarzadzania $rodowisko-
wego W naszej sieci transportowej, pa-
rametry te musza przekroczy¢ trady-
cyjne podzialy.
Inteligentne Systemy Transportu sto-
sowane s3 od ponad 30 lat. Swoja ka-
rier¢ rozpoczynaly jako pojedyncze
systemy nadzorowania i zarzadzania
ruchem w miastach oraz na drogach
szybkiego ruchu, by z czasem udosko-
nali¢ si¢ poprzez integracj¢ ukladéw
sterowania parkowaniem, priorytetow
dla transportu zbiorowego, znakéw
zmiennej tresci oraz systemow wykry-
wania wypadkéw. W ostatnich latach
rozwdj technologiczny umozliwil dal-
sza integracj¢ poszczegdlnych syste-
moéw, a takze wlaczenie informacji do-
tyczacych planowania podrézy i zarza-
dzania zapotrzebowaniem na podroze,
co ma na celu zmiang preferencji po-
dréznych.
Dla zapewnienia harmonijnej wspol-
pracy I'TS z siecig transportows oraz ist-
niejaca infrastrukturg miasta lub regio-
nu niezbedne sa:
©® Wizja
® Konkretne, realistyczne cele
® Jasne sprecyzowanie sposobu zarza-
dzania granicami 1 obszarami wzajem-
nego oddzialywania
® Okreslone role 1 odpowiedzialnosé
poszczegdlnych udzialowcodw
® Solidny plan dziatania
® Strategia zarzadzania ryzykiem

Sie¢ wiejska Siec Sie¢ miejska
miedzymiastowa
- Podroz >

-

<«—— Utrzymanie

Infrastruktura —

—_—

<——— Bezpieczenstwo ——p

<—— Inwestycje

—_—

- Reguly >
<——— Strategia ——p

W\ie tradycyjnych podziatow sieci transportowe;j

® Polityka fiskalna i program ramowy
umozliwiajace skoordynowane fi-
nansowanie projektow.
Polityka fiskalna i program ramowy sa
szczegdlnie wazne dla zapewnienia zin-
tegrowanych rozwiazan, ktére przynio-
sa optymalne korzysci. Podany ponizej
przyklad z Wielkiej Brytanii $wiadczy
o tym, ze zgubny wplyw na zintegro-
wang sie¢ transportowg moze wywieraé
nie tyle technologia czy infrastruktura,
co system podziatu $rodkéw finanso-
wych w budzecie centralnym.

Integracja sieci i systemow
transportu z perspektywy
Wielkiej Brytanii

Wydaje si¢ na pierwszy rzut oka, ze spo-
sOb finansowania 1 $§wiadczenia uslug
w Wielkiej Brytanii sklania instytucje
zarzadzajace transportem oraz operato-
réw transportowych do koncentrowa-
nia si¢ wylacznie na wlasnej sieci 1 uni-
kania integracji mi¢dzy sieciami, czego
skutki ponosi pasazer. Zachowanie to
jest skutkiem sposobu dystrybucji fun-
duszy z budzetu centralnego oraz okre-
§lania celéw 1 priorytetéw finansowania
przez jednostki otrzymujace pieniadze.
Samorzad otrzymuje $rodki w celu utrzy-
mania podlegajacej mu sieci transporto-
wej. Podobnie zasilana jest funduszami
Agencja ds. Autostrad (Highways Agency),

przy czym jej gléwnym celem jest popra-

wa niczawodnosci czasu podrézy w ra-
mach zarzadzanej przez nig sieci.
Mamy $wiadomo$¢, ze podejmowane
sq dziatania w celu integracji systemow
transportu. Jednak rzadko odbywa si¢
to w sposéb, ktory daje podrézujacemu
pewnosé, ze zostana spetnione jego zy-
czenia 1 rozsadne wymagania dotyczace
bezproblemowej podrozy.
Timothy S. Gammons
Arup
tim.gammons@arup.com

Ny =

ZY P|LANNING FOR
ENVIRONMENTAL
BENEFITS THROUGH
THE USE OF ITS

Te article presents and example

of a greenfield eco-city concept planned
to minimize the need of travel,

with zones of no CO, emissions.
Existing cities need to take a holistic view
of the journeys that need to be made
and the travellers’ needs to make those
journeys. ITS should play a meaningful
role in the integration of transport
networks, enhancements for travel
information planning and demand
management to affect behavioural
change.
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WYDARZENIA

RELACJA Z KONFERENC]I
NAUKOWO-TECHNICZNE]J
»UEFA EURO 2012.
TRANSPORT W WARSZAWIE
| NA MAZOWSZU”

W dniu 16 kwietnia 2008 r. w Domu Technika
NOT przy ul. Czackiego 3/5 w Warszawie odby-
fa sie¢ konferencja naukowo-techniczna

»UEFA EURO 2012. Transport w Warszawie

i na Mazowszu”, zorganizowana przez
Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow
Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej, Oddziat
w Warszawie. W Komitecie Organizacyjnym
znalezli si¢ zaréwno przedstawiciele urzedow
m. st. Warszawy, wojewddztwa i urzedu
marszatkowskiego, jak i przedstawiciele
organizatorow transportu na terenie
wojewodztwa mazowieckiego, firm
przewozowych, uczelni wyzszych, zarzadcow
drég, Ministerstwa Infrastruktury oraz innych
organizacji zwiazanych z transportem

drogowym, kolejowym i lotniczym.

onferencj¢ objeli honorowym patronatem prezy-
dent m. st. Warszawy Hanna Gronkiewicz-Waltz,
marszalek wojewddztwa mazowieckiego Adam
Struzik oraz wojewoda mazowiecki Jacek Ko-
ztowski. Miesigcznik ,Przeglad ITS” mial przyjemnosé ob-
ja¢ patronat medialny tego wydarzenia. Tematem wiodacym
konferencji byly zalozenia strategiczne obslugi transporto-
wej turnieju finalowego UEFA EURO 2012 w Warszawie
oraz plany 1 programy realizacji tych zatozen.
Spotkanie otworzyl, witajac licznie zgromadzonych uczest-
nikéw, prezes Warszawskiego Oddziatu SITK Wojciech
Wojtysiak. Nastepnie zostala przedstawiona wyloniona
z Komitetu Organizacyjnego Komisja Wnioskowa, ktora re-
prezentowali Piotr Krukowski, Jézef Suda i Radostaw Zot-
nierzak. Obrady konferencji rozpoczal gos¢ honorowy — wi-
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cewojewoda mazowiecki Dariusz Piatek - stowami
wdzigcznosci za to, ze wojewoda mazowiecki, jako przed-
stawiciel rzadu odpowiedzialny za przygotowanie proceséw
inwestycyjnych niezb¢dnych do sprawnego przeprowadze-
nia przedsigwzigcia mogt objaé honorowym patronatem t¢
wazna konferencj¢. Rzqd traktuje te zadania priorytetowo i mimo,
ze EURO 2012 jest zaplanowane do realizacji w calym kraju, mamy
Swiadomos¢, Ze wlasnie na Mazowszu zostal zlokalizowany bardzo
wazny Srodek cigzkosci tego zadania podkreslit Dariusz Piatek.
Wicewojewoda mazowiecki powiedzial, Ze EURO 2012 nie
moze byc dla nas tylko hastem, musimy je traktowac, jako wyzwanie
i doping do zmobilizowania wszystkich potrzebnych sit i srodkow, po
to, aby stangl na wysokosci realizacyjnej tego zadania, by przede
wszystkim nie zawies¢ poktadanego w nas spolecznego zaufania.
W dalszym wystapieniu mowca podkreslit ogrom skali za-
dan do realizagji, z ktdrymi przychodzi si¢ teraz zmierzy¢
w pokonaniu wicloletnich zapdznien infrastrukturalnych,
ze szczegblnym uwzglednieniem transportu, w tym komu-
nikacji drogowej, kolejowej 1 lotniczej. Zebrani uslyszeli, ze
procedury administracyjne, zwlaszcza w dziedzinie poste-
powan o wydanie decyzji ustalajacej lokalizacj¢ inwestycji
celu publicznego dotyczaca drog, kolei 1 obiektow Scisle
zwigzanych z organizacja EURO 2012, ulegly znacznemu
skroceniu 1 uproszczeniu. Jednak w dalszym ciagu istnieje
konieczno§¢ przeprowadzenia skomplikowanych 1 czaso-
chlonnych post¢powan, zwiazanych z uzyskaniem zgody na
realizacj¢ inwestycji z punktu widzenia srodowiskowego —
1 jest to najslabsze ogniwo w procedurze uzyskiwania zgody
na rozpoczgcie inwestycji. Wicewojewoda mazowiecki wy-
razil nadzieje, ze ze wzgledu na terminy realizacji nowych
inwestycji, uda si¢ réwniez w niedtugim czasie te postgpo-
wania upro$ci¢ przy pomocy znowelizowanego prawa
ochrony Srodowiska. Zmiany prawne i proces legislacyjny zostat
rozpoczety, a w strukturze mazowieckiego urzedu zostat wyloniony ze-
spdt roboczy, ktory bedzie si¢ zajmowat wydawaniem tych najwazniej-
szych decyzji zwigzanych z przygotowaniem przedsiewzied dotyczq-
cych EURO 2012 zardwno na szczeblu centralnym, jak i samorzqdo-
wym, kontynuowal méwca. Mam nadzieje, ze uzyskana dzigki



temu spotkaniu wiedza na temat strategicznej obstugi transportowej
mistrzostw w Warszawie oraz plandw i programow rozwoju sieci drdg
krajowych, rozbudowy linii kolejowych, modernizacji dworcow kolejo-
wych i rozwoju transportu lotniczego pozwoli na wlasciwg koordyna-
¢je wszystkich dziatait zmierzajqcych do zorganizowania zblizajgcych
sie Mistrzostw EURO 2012 na odpowiednim swiatowym poziomie,
powiedzial Dariusz Pigtek. Zyczeniami owocnych obrad za-
konczyl swoje wystapienie honorowy gos¢ konferencji.

Obrady podzielono na pigé sesji zakonczonych podsumo-
waniem konferencji przez Komisj¢ Wnioskowsa. Sesja
pierwsza po$wigcona byla uwarunkowaniom strategii ob-
stugi transportowe;j turnieju finalowego UEFA EURO 2012
w Warszawie. Stawomir Monkiewicz z BPRW S. A. oméwit
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niach zdobytych podczas przygotowan obslugi transporto-
wej przyszlej londynskiej olimpiady opowiedzial stucha-
czom konferencji dr Simon Temple, generalny projektant
systemow szynowych z Faber Maunsell Limited w wystapieniu
zatytulowanym ,,Planowanie Transportu dla Igrzysk Olim-
pyjskich Londyn 2012”. Nast¢pnie Janusz Gawroniski zapre-
zentowal firm¢ Thales Rail Signalling Solutions — Swiatowego
lidera w wyposazaniu metra w nowoczesne systemy prowa-
dzania ruchu pociagéw. Referat byt poSwigcony zastosowa-
niu najnowszych technologii i przedstawial sposoby, w jakie
te technologie moglyby wesprze¢ organizacj¢ transportu
podczas EURO 2012. Na zakonczenie Ryszard Dobrowol-
ski przedstawil firm¢ Cushman & Wakefield Polska 1 jej zwiaz-

Widok sali obrad

aspekt transportowy turnieju finalowego UEFA EURO
2012 oraz przedstawit zadania przewozowe zwijzane z tym
przedsigwzigciem. W wystapieniu zostala podkre$lona spe-
cytika planowania transportu, na ktérg skfadaja sig¢ trzy cle-
menty: transport ladowy, transport lotniczy oraz baza hote-
lowa. Najwigkszym wyzwaniem transportowym zwiaza-
nym z turniejem w 2012 r. jest skala odlegtosci mi¢dzy mia-
stami turnieju EURO 2012 w Polsce i na Ukrainie — mak-
symalna wewngtrzna odleglo$¢ mi¢dzy najdalej potozonymi
miastami turnieju wynosi 1900 km!

W sesji drugiej zaplanowano wystapienia sponsoréw konfe-
rengjl. Janusz Kuémin, generalny przedstawiciel koncernu
na Polske¢ przedstawil ,,swoja” firm¢ Bombardier Transportation
Polska wraz z bogaty oferta pojazddéw przeznaczonych do ko-
munikacji zwiazanej z obstuga duzych aglomeracji 1 regio-
néw (m.in. pojazdy szynowe). Nast¢pnie o doSwiadcze-

ki z EURO 2012 w procesie doradztwa na rynku nierucho-
moscl.

Podczas trzeciej sesji dotyczacej zalozen strategii obslugi
transportowej Mieczystaw Reksnis z Biura Drogownictwa
i Komunikacji Urzedu m. st. Warszawy przedstawil ogdlna
koncepcj¢ programows przygotowan systemu transporto-
wego Warszawy do EURO 2012 pod katem szans i zagrozen
realizacji.

Podczas czwartej sesji po§wigconej planom i programom re-
alizacji zalozen (lista projektéw, harmonogram, zrodta fi-
nansowania), Stanistaw Dmuchowski z GDDKIA Oddziat
w Warszawie przedstawil plan rozwoju sieci drég krajowych
na Mazowszu, a Krzysztof Groblewski z Biura Drég Kole-
jowych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w Warszawie opo-
wiedzial o planach modernizacji i rozbudowie linii kolejo-
wych w aspekcie organizacji obstugi Mistrzostw UEFA
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EURO 2012 na terenie Warszawy 1 Mazowsza. Z kolei Pa-
wel Olczyk (Centrala PKP S.A.) przedstawil bardzo wazny
referat pt. ,Modernizacja i rewitalizacja dworcéw kolejo-
wych”. Inzynier Krzysztot Jaroszkiewicz (PP Porty Lotni-
cze) omoéwit zagadnienia poSwigcone lotniskom: PL War-
szawa im. F. Chopina (Okgcie) oraz Modlin pod katem
przygotowann do EURO 2012, natomiast Leszek Ruta z Za-
rzadu Transportu Miejskiego w Warszawie zaprezentowal
koncepcj¢ organizacji komunikacji miejskiej podczas EU-
RO 2012. Plan rozwoju infrastruktury transportowej Ma-
zowsza przedstawil Tadeusz Bartosifiski z Departamentu
Nieruchomosci 1 Infrastruktury Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Mazowieckiego.

Na ostatnig piata sesj¢ zaplanowano panel ekspertow, ktore-
go moderatorem byt Jan Friedberg. Uczestnicy panelu: dr
inz. Piotr Olszewski, dyr. Mieczystaw Reksnis, dyr. Leszek
Ruta i prof. Wojciech Suchorzewski odpowiadali na pytanie:
»Co zrobié, aby transport sprawnie obsluzyl EURO 2012
w Warszawie?”

Na zakoriczenie podsumowania tej interesujacej konferen-
¢ji dokonala Komisja Wnioskowa. Oto opracowane i przyje-
te przez Komisj¢ wnioski:

1. Celowe jest przygotowanie kilku wariantéw organizacji
transportu zaréwno w Warszawie jak 1 w regionie,
uwzgledniajacych wyniki mistrzostw i rézny stopien
wykonania planowanych inwestycji (tzw. plan B). Wa-
riantowanie powinno obejmowaé zarzadzanie transpor-
tem w mieScie 1 regionie w kazdym dniu meczéw roz-
grywanych na Stadionie Narodowym. Zaleca si¢ zdefi-
niowanie podstawowego 1 dodatkowego systemu trans-
portowego dla miasta na okres trwania Mistrzostw.

2. Niezbednym 1 szczegblnie efektywnym Srodkiem za-
pewnicnia wysokiego standardu obstugi komunikacyj-
nej EURO 2012 s systemy zarzadzania ruchem. Nale-
zy rozwazy¢ objecie Zintegrowanym Systemem Zarza-
dzania Ruchem duzego obszaru miasta wokdt Stadionu
Narodowego. Z uznaniem nalezy przyjaé podjgte przez
GDDKIA prace nad projektem systemu zarzadzania ru-
chem w Warszawskim Wezle Drég Krajowych, ktéry
objatby caly obszar wewnatrz obwodnicy DK62 1 DK50.

3. Nalezy natychmiast podja¢ prace zwigzane z budowa
Systemu Zarzadzania Transportem Publicznym, zinte-
growanym z systemami zarzadzania ruchem drogowym
w Warszawie (ZSZR) 1 w Warszawskim Wezle Drog
Krajowych.

4. Duzy naplyw kibicéw i ofigjeli transportem lotniczym
wymaga szczegdlnie sprawnej obstugi przybywajacych.
Nalezy okresli¢ role podstawowego 1 rezerwowego por-
tu lotniczego oraz dostosowacd je do maksymalnej prze-
pustowosci. Niezmiernie istotne jest dostosowanie in-
frastruktury portéw lotniczych do obslugi wymagane;j
liczby $rodkéw transportu, dowozacych kibicéw do cen-
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Przepiekna architektura Domu Technika, w ktéorym odbyta sie

konferencja

trum miasta. Dla obstugi EURO 2012 kluczowe znacz-
nie moze mie¢ réwniez uruchomienie Portu Lotniczego
Modlin.

5. Uznano transport zbiorowy za podstawowy dla obstugi
Mistrzostw EURO 2012 (metro, tramwaje, kolej,
w uzupelnieniu autobusy). W tym celu konieczne jest
przygotowanie szerokiej kampanii promocyjnej i infor-
macyjnej.

6. Istotnym elementem obstugi transportowej EURO 2012
bedzie centralny odcinek II linii metra. Majac na uwadze
napi¢ty harmonogram budowy, uznano za celowe aktywne
wiaczenie si¢ struktur miasta oraz struktur zaleznych od
miasta w procesy ulatwiajace realizacj¢ tej inwestycji.

7. Istotnym elementem sprawnej organizacji transportu na
EURO 2012 s3 drogi krajowe i wojewddzkie Mazowsza.
Uznano, ze program przebudowy drog w aglomeracji
warszawskiej na lata 20082012 jest mozliwy do zreali-
zowania pod warunkiem:

uzyskania dla tego programu pelnego zabezpieczenia
finansowego,

uproszczenia proceséw zwiazanych z uzyskaniem
decyzji administracyjnych,

uzyskaniem akceptacji spolecznych zwigzanych
z utrudnieniami w okresie realizacji inwestycji.



8. Biorac pod uwage wymagania UEFA dotyczace wyzna-
czenia miejsc parkingowych w poblizu Stadionu Naro-
dowego, nalezy niezwlocznie okresli¢ ich liczbg 1 lokali-
zacj¢, w zgodzie ze Studium Uwarunkowan i Kierun-
kéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta. Powta-
rzana liczba 9 tys. miejsc parkingowych 1 700 dla auto-
buséw nie ma zadnego uzasadnienia dla obiektu zlokali-
zowanego w $rodmiesciu, obslugiwanego rozwinigtym
systemem transportu publicznego. Dodatkowo, ze
wzgleddéw bezpieczenstwa, nie byloby mozliwa obstuga
takiej liczby miejsc (konieczno$é¢ prowadzenia m. in.
kontroli antyterrorystycznych).

9. Istnicje potrzeba nawigzania kontaktow z organizatora-
mi transportu w miastach 1 regionach Austrii 1 Szwajca-
rii, aby skorzysta¢ z doswiadczen przygotowania i1 orga-
nizacji transportu na EURO 2008.

10. Przy planowanej modernizacji dworcéw 1 przystankow
kolejowych, nalezy uwzgledni¢ utworzenie przy nich
wezléw przesiadkowych na inne $rodki transportu.
W zwiazku z tym niezbedne jest uzgadnianie projektow
mig¢dzy koleja a Biurem Drogownictwa 1 Komunikacji
Urzedu m. st. Warszawy.

11. Konieczna jest budowa systemu parkingdw przesiadko-
wych P&R na obrzezach miasta, w punktach styku drog
dojazdowych ze §rodkami transportu szynowego. Waz-
nym elementem zachgty do korzystania z transportu pu-
blicznego powinno by¢ stworzenie wspdlnego okreso-
wego biletu sieciowego obejmujacego jak najwigksza
1lo$¢ przewoznikoéw w Warszawie 1 regionie.

12. Lokalizacja telebiméw powinna uwzgledniaé warunki
umozliwiajace dogodny przewdz transportem zbioro-
wym kibicéw zgromadzonych w ich sasiedztwie.

13. Bezposrednia bliskos¢ Stadionu Narodowego 1 Dworca
Wschodniego oraz przystanku kolejowego — Stadion
umozliwia obsluge znacznych potokéw kibicow za-
mieszkujacych na Mazowszu i innych regionach kraju.
W zwiazku z tym niezbedne jest zakonczenie moderni-
zacji infrastruktury kolejowej Warszawskiego Wezta Ko-
lejowego do konica 2011 roku. Umozliwi to stworzenie
przewoznikom kolejowym oferty zachgcajacej kibicow
do korzystania z tej formy transportu.

14. Istotnym elementem ulatwiajacym organizacj¢ trans-
portu zbiorowego jest stworzenie stosownych warun-
koéw formalno-prawnych preferujacych ten rodzaj trans-
portu. W zwiazku z tym uznaje si¢ za celowe przyspie-
szenie prac nad Ustawa o Transporcie Zbiorowym 1 in-
nymi aktami prawnymi umozliwiajacymi przyspieszanie
procedur administracyjnych utrudniajacych procesy in-
westycyjne.

15. Warunkiem zadowalajacego przygotowania Warszawy
1 Mazowsza do Mistrzostw EURO 2012 jest zagwaran-
towanie odpowiedniego poziomu finansowania inwe-
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stycji oraz organizacji Mistrzostw. W zwigzku z tym wta-
dze miasta st. Warszawy oraz Mazowsza powinny wy-
znaczy¢ w swoich planach finansowych stosowny po-
ziom Srodkéw na ten cel i uznaé realizacje przedsigwzigé
z tym zwiazanych z przedsigwzigcia priorytetowe. Nale-
zy dopusci¢ mozliwosé rezygnacji z realizowania inwe-
stycji nadmiernie kosztownych.

16. Konieczne jest zapewnienie calorocznej (codziennej) ob-
stugi transportowej duzego obiektu biurowego (centrum
konferencyjne, pomieszczenia typowo biurowe do wynaje-
cia, Muzeum Sportu), jakim bedzie Stadion Narodowy

17. Konieczne jest rozstrzygnigcie czy po meczach EURO
2012 stacja metra i przystanek kolejowy Stadion be¢da za-
mykane. W duzych miastach problem ten zostat rozwia-
zany w rézny sposob.

18. W wyniku wykonania programu inwestycyjnego zwia-
zanego z Mistrzostwami poprawia si¢ warunki realizacji
zrownowazonej polityki transportowej.

W czasie interesujacych dyskusji uczestnicy konferencji

mieli okazj¢ zglasza¢ pomystowe inicjatywy. Ciekawa pro-

pozycje zglosit dr inz. Marek Litwin, prezes Stowarzyszenia

SITS Polska”. Zaproponowal, aby wykorzystaé organizacje

EURO 2012 jako pretekst do probnego wdrozenia systemu

poboru oplat za wjazd do centrum Warszawy, co mogloby

pomdc uzasadnié t¢ niepopularng decyzj¢. W dyskusji wska-
zano jednak na konieczno$¢ niezb¢dnej modyfikacji prawa.

Czteroletni okres na zmiang legislacji moglby okazaé si¢

zbyt krétki 1 w rezultacie uniemozliwié wdrozenie systemu.

Podsumowujac obrady mozna stwierdzié, ze konferencja

byla bardzo potrzebna, cieszaca si¢ duzym zainteresowa-

niem inicjatywa. Organizatorom wydarzenia naleza si¢ sto-
wa podzigkowan 1 pochwaly oraz zyczenia przygotowania
kolejnych takich spotkan.

Materialy konferencyjne dost¢pne sa u Organizatora.

Iwona Barbara Litwin
Zdjecia autorki

N =

REPORT FROM THE CONFERENCE
JUEFA EURO 2012. TRANSPORT

IN WARSAW AND MAZOWSZE REGION”

Preparations for EURO 2012 are a big challenge for Poland.

The conference has gathered transport specialists from the
region, as well as representatives of regional and local
administration. Five sessions devoted to different technical

and organizational aspects were held, with the main question:
What should be done to ensure effective transport services du-
ring EURO 2012 championship? The conference was organized
by SITK (Polish Association of Engineers and Technicians of
Transportation), Warsaw branch.
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przekazywana przaz serwer NORITS (NCFC) do wlasciwego

odbiorcy. Potwierdzenia s3 wydawane na wszystkich pozio-

mach systemu, umozliwiajac pelne $ledzenie transakgji.

® Rozliczenia migdzy wystawcami 1 operatorami s3 dokony-
wane dwustronnie.

® Centrale zbierania i przekazywania (XCFC) przekazuja jedy-
nie dane, nie obejmuja natomiast funkcjonalnosci rozliczen.

® Rozliczenia mi¢dzy wystawcami 1 operatorami w tym sa-
mym regionie sa dokonywane lokalnie, a dane sa przekazy-
wane przez regionalny CFC. Dane takie nie s przekazywa-
ne przez NCFC.
® Taryfy i klasy pojazddw sa ustalane lokalnie.
® Wystawca jest odpowiedzialny za swoich klientéw (gwaran-
¢ja platnosci).
Jonas Sundberg
ITS Manager, SWECO Consultants

jonas.sundberg@sweco.se
Z angiclskiego tlumaczy! Jacek Doliniski

ZahY THE NORDIC EFC
INTEROPERABILITY THROUGH THE
EASYGO SERVICE

The article describes how the Nordic countries have reached
interoperability of their Electronic Toll Collection systems, which
was driven by the practical reasons. Now each driver from
Denmark, Sweden and Norway can enjoy the EasyGo service
(which is at no cost), and travel with his locally issued OBU
through the entire region; all charges are debited to his account
and appear on a single invoice, according to the principle "one
vehicle, one OBU, one contract". It also describes the NORITS
system architecture and contractual framework.
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Prenumerata jest realizowana od nastepnego wydania, dostepnego po otrzymaniu przez wydawce wpfaty
naleznosci.
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