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Wracamy do Was po wakacyjnej przerwie. Numer rozpoczynamy prezentacjg
Centralnej Dyspozytorni warszawskiego, jedynego dotad w Polsce metra — sy-
stem sterowania ruchem pociggdw to klasyczny przyktad zastosowania tech-
nologii ITS. Chciatbym réwniez zwréci¢ Paristwa uwage na propozycje systemu
elektronicznego pobierania optat drogowych dla Polski. Artykut przedstawia
techniczne aspekty tego zagadnienia, pozostawiajac najbardziej kontrowersyj-
ng sprawe — kto, ile, za co i od kiedy bedzie ptacit — otwarta.

Mam nadzieje, ze pozostate artykuty — w tym powracajacy po dtugiej prze-
rwie cykl artykutéw o podstawach zarzadzania projektami — okazg sie rowniez
interesujace.

Serdecznie zapraszam Panstwa do odwiedzenia naszego stoiska na pazdzier-
nikowych targach ,Infrastruktura 2008" (15-17.X), ktére bedziemy dzieli¢ ze
Stowarzyszeniem ITS Polska. Zapraszam rowniez na seminarium poswiecone
zagadnieniom ITS, ktére odbedzie sie w drugim dniu targdéw.

Tradycyjnie juz, zycze mitej i owocnej lektury!

== Dear Readers

“Przeglad ITS"is back after the vacations. In the beginning of this issue you will
find a description of the Central Control Room of Warsaw's Underground - a
classical example of ITS application. | would also like to draw your attention

to the article describing a proposal of an Electronic Toll Collection system for
Poland. The article describes the technical aspects of the system — leaving the
controversial issue of who, how much, for what and when will they start paying
- open.

I hope that the rest of the articles, including the reactivation of the series about
project management basics, will also be of interest to you.

I would like to invite you to our stand during the “Infrastructure” Fair in Warsaw
(October 15-17). Our stand will be shared with the ITS Poland Association.

I would also like to invite you to the ITS seminar that will take place on the

second day of the fair.
Sincerely

Jacek Dolirski
Editor-in-chief
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Centralna Dyspozytornia — centrum decyzyjne
warszawskiego metra

Metro stanowi najbardziej zautomatyzowany system transportowy stolicy, zas nowa
Centralna Dyspozytornia jest najwazniejszym ogniwem w strukturze zarzadzania

ruchem metra.

To na wskro§ nowoczesne centrum
sterowania stanowi prawdziwy mozg
skomplikowanego organizmu, jakim
jest metro wraz z catym taborem i nie-
zbedng infrastrukturg. To tutaj prze-
kazywane sg i gromadzone wszelkie
informacje odnosnie ruchu pociagéw,
stanu urzadzen systemu zdalnego ste-
rowania i kontroli dyspozytorskiej
oraz dzialania urzadzen energetycz-
nych, trakcyjnych, sanitarnych i me-

chanicznych.

Stad za$ ptyna wszystkie sygnaly ste-
rujace ruchem pociggéw, ustawiane sg
wszystkie rozjazdy i semafory, stero-
wane sg urzadzenia energetyczne znaj-
dujace sie w podstacjach trakcyjno-
energetycznych oraz nawigzywana jest
bezposrednia tacznos¢ z maszynistami
prowadzacymi pociagi i dyzurnymi na
wszystkich stacjach. Specjalne syste-
my umozliwiaja monitorowanie stanu
bezpieczenstwa pasazerow, $ledzenie
stanu systemu przeciwpozarowego,
obserwacje wszystkich stacji metra, a
takze podjecie natychmiastowej akcji

w sytuacjach kryzysowych.

Systemy sterowania ruchem
metra

W  celu latwiejszego zrozumienia
funkcji i roli, jaka pelni Centralna
Dyspozytornia, warto zapozna¢ sie
blizej z systemem sterowania pocig-

gow stosowanym w warszawskim

metrze. Ruch pociagdw jest prowa-
dzony przy wykorzystaniu urzadzen
sterowania ruchem pojazdéw (SRP), w
sktad ktérych wchodza, jako warstwa
podstawowa, urzadzenia zabezpiecze-
nia ruchu pociagéw (ZRP) oraz, jako
warstwa nadrzedna, urzadzenia auto-
matycznego ograniczenia predkosci
(AQOP).

System SRP ma na celu:

zabezpieczenie ruchu pociagéw po-
przez przygotowanie i zrealizowanie
bezpiecznej drogi jazdy,

kontrolowanie predkosci rzeczywi-
stej pociagow,

automatyczng jazde pociagow,

kontrole ruchu pociggéw w celu
uzyskania optymalnej eksploatacji i
zapewnia sterowanie pociagami przy,
technicznie dopuszczalnym, minimal-
nym odstepie czasu miedzy nimi.
Urzadzenia ZRP umozliwiaja:

przestawianie zwrotnic oraz kon-
trole ich potozenia,

nastawianie i kontrolowanie sygna-
16w na semaforach,

kontrolowanie innych urzadzen
majacych wptyw na prowadzenie ru-
chu,

automatyczne wykonywanie czyn-
no$ci nastawiania drég jazdy pocia-
gow,

sterowanie ruchem przez dyzur-
nego przy ciaglej kontroli warunkéw

bezpiecznej jazdy.

Zaleznoéci logiczne miedzy obwodami
urzadzen ZRP stuza do wykluczenia
sytuacji zagrazajacych bezpieczenstwu
ruchu. Obejmuja one m.in.:
uzaleznienie mozliwosci wyswiet-
lenia na semaforze sygnatu zezwala-
jacego na jazde od nastawienia zwrot-
nic, oraz niezajetosci torow lezacych
na utozonej drodze jazdy,
automatyczne zwolnienie przebie-
gu, uzaleznione od przejazdu przez po-

jazd wyznaczonego miejsca w torze.

Urzadzenia ZRP

urzadzeniami scentralizowanymi, co

s3 miejscowymi

oznacza, ze podstawowa aparatura
(urzadzenia wewnetrzne) jest umiej-
scowiona w przekaznikowniach, a
tylko niezbedne elementy (urzadze-
nia zewnetrzne) s3 usytuowane przy
torach. Urzadzenia ZRP s3 obstugiwa-
ne zdalnie z Centralnej Dyspozytorni
(badz z pulpitu nastawczego znajdujg-
cego sie na stacji), albo pracuja samo-

czynnie.

Urzadzenia automatycznego ograni-
czenia predkosci (AOP) stuza do za-
pewnienia bezpiecznej jazdy pociagéw
metra zaleznie od biezacej sytuacji
ruchowej i wchodza w sktad systemu
ograniczenia predkosci, ktérego zada-
niem jest samoczynne sterowanie roz-
ruchem (obecnie funkcja nieuzywana)

oraz hamowaniem.
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Urzadzenia AOP realizuja nastepujace
funkgcje:

wyéwietlanie na pulpicie maszyni-
sty aktualnej sytuacji ruchowej na od-
cinku linii w przéd do najblizszej stacji
(szlaki miedzystacyjne podzielone sa
na 10 odcinkéw);

kontrola zajetosci tor6w i okresle-
nie predkosci dopuszczalnej (sposrdd
wartosci 85, 76, 58, 35, 20 i 0 km/h)
na poszczegolnych odcinkach toru. W
przypadku, gdy wystapi zanik transmi-
sji danych lub dane wskazuja zajetos¢
toru, podawana jest predkosé¢ 0 km/h.
Mozliwa jest wowczas jazda z maksy-
malna predkoscia 20 km/h, jednak do-
piero po naci$nieciu specjalnego przy-
cisku na panelu Systemu Ograniczenia
Predkosci;

przekazywanie do pojazdu infor-
magcji o dopuszczalnej predkosci. Pro-
ces ten odbywa sie w sposéb ciagly
za pomocg umieszczonych w torach
klasycznych petli indukcyjnych, przez
ktére odbywa sie transmisja informa-
cji do anten odbiorczych zainstalowa-
nych w podwoziu wagonéw,

pomiar wartosci predkosci rzeczy-
wistej pojazdu i poréwnanie jej z pred-
koscia dopuszczalng;

kontrola poprawnosci dziatania ma-
szynisty. Jezeli rzeczywista predkosé
pociagu metra jest wieksza niz dopusz-
czalna, nastepuje automatyczne wyla-
czenie napedu i przejecie sterowania
az do uzyskania predkosci bezpiecznej

lub zatrzymania pociagu.

System ograniczenia predkosci (SOP)
jest obecnie pomocniczym systemem
prowadzenia ruchu. Na ogét maszy-
nista prowadzi pociag na podstawie
wskazanl sygnalizatoréw przytoro-
wych, a system SOP pelni wylacznie
funkcje informacyjne oraz kontrolne;
dopiero w przypadku przekroczenia

dopuszczalnej predkosci realizuje opi-
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sane wczesniej czynnosci.

Docelowo urzadzenia zabezpieczenia
ruchu pociaggdéw ZRP uzupelnione
zostang urzadzeniami automatycznej
jazdy pojazdu (AJP), umozliwiajacymi
W pelni automatyczng jazde pociagdw,
tzn. zastgpienie maszynisty w prowa-
dzeniu pociagu poprzez automatyczne
ruszanie i zatrzymywanie, otwieranie
drzwi wagonoéw oraz regulacje pred-
kosci podczas jazdy. Urzadzenia AOP
i AJP stworza w przyszto$ci wspolny
system automatycznego prowadzenia

pociagdéw metra (APP).

Funkcje i struktura Centralnej
Dyspozytorni

Podstawowymi funkcjami Centralnej
Dyspozytorni jest sprawne i bezpiecz-
ne zarzadzanie ruchem pociagéw, pro-
wadzenie nadzoru nad infrastrukturg
techniczng metra oraz zapewnienie
bezpieczenistwa pasazerom. W Cen-
tralnej Dyspozytorni znajduja sie czte-
ry stanowiska dyspozytorskie dla klu-
czowych oséb zarzadzajacych metrem:
Dyspozytoréw Ruchu, Dyzurnego Au-
tomatyka, Dyspozytora Energetyczne-
go i Dyspozytora Technicznego. Ten
zespot oséb, korzystajac ze skompli-
kowanego systemu informacyjno-dy-
rektywnego, ma peten przeglad sytu-
acji ruchu pociagéw i stanu urzadzen
i za pomoca wlasciwych stuzb metra
zarzadza ,on-line” odpowiednimi sy-

stemami.

Stanowiska dyspozytoréw sg wypo-
sazone w komputerowe systemy ste-
rowania i nadzoru nad instalacjami
technicznymi metra oraz w systemy
Iacznosci przewodowej i bezprzewo-
dowej, telewizji uzytkowej inagtosnie-
nia. Podstawowym srodkiem ¥acznosci
w metrze jest taczno$¢ radiotelefonicz-

na bezprzewodowa, a sie¢ radiotgcz-

nosci obejmuje swoim zasiegiem tunel
metra wraz ze stacjami pasazerskimi
oraz teren Stacji Techniczno-Postojo-

wej ,,Kabaty”.

Sala dyspozytoréw ruchu

Dyspozytor ruchu odpowiada za nad-
z0r i prawidlowe prowadzenie ruchu
pociagédw na podstawie rozktadu jazdy,

oraz za bezpieczenstwo pasazerow.

Do swojej dyspozycji ma nastepujace
systemy:
komputerowy system Zdalnego
Sterowania i Kontroli Dyspozytorskiej
(ZSiKD);
system telewizji przemystowej
umozliwiajacy obserwacje stacji;
system lgcznosci przewodowej i
bezprzewodowej, zapewniajacy lacz-
nos¢ z dyzurnymi poszczegdlnych
stacji, brygadami ratownictwa tech-
nicznego, maszynistami pociggéw na
trasie oraz stuzbami miejskimi, policja,
Straza Pozarng i Pogotowiem Ratun-

kowym.

System Zdalnego Sterowania i Kon-
(ZSiKD) jest

podstawowym systemem stuzacym do

troli Dyspozytorskiej

prowadzenia bezpiecznego ruchu po-
ciggéw. Umozliwia on:

nadzor nad ruchem pociagéw po-
przez zobrazowanie stanu ruchowe-
go i stanu urzadzent SRP (wlacznie z
sygnalizacja usterek) oraz samoczynne
przypisywanie pociggom numerdéw,

sterowanie ruchem pociagow,

zdalne sterowanie urzadzeniami za-
bezpieczenia ruchu pojazdéw ZRP.
Stanowisko dyspozytora ruchu ze
wzgledu na odpowiedzialno$¢ i wage
tej funkcji jest zdublowane. Oby-
dwie osoby, zaréwno dyspozytor jak i

siedzacy po jego prawej stronie po-



fot. 1. Stanowisko dyspozytoréw ruchu

mocnik, korzystajg z tych samych sy-
stemdéw, maja dostep do tych samych
informacji i mogg wydawad te same
polecenia. Jesli wezmiemy pod uwage,
ze przez wiele godzin dziataja pod pre-
sja odpowiedzialno$ci w warunkach
deficytu czasu, to jest rzecza oczywi-
sta, ze ich stanowiska pracy musza by¢
wykonane z zachowaniem wszelkich

WYmogow ergonomii.

Bezposrednio przed soba dyspozytor
ma dwa monitory (9) zobrazowania
sytuacji ruchowej w tunelu i elemen-
téw systemu ZSiKD oraz digitizer (tab-
let) (8) do wydawania komend w tym
systemie (fot. 1). W ten sposdb dys-
pozytor moze np. przekitadaé rozjaz-
dy i sterowac stanem poszczegdlnych
semaforow. Zobrazowanie sytuacji

ruchowej jest powielane na umiesz-

fot. 2. Zobrazowanie sytuacji ruchowej

. 54 332 2

czonych w dolnym rzedzie na $cianie
przed dyspozytorami wielkoforma-
towych monitorach ciekltokrystalicz-
nych (2) o przekatnej ekranu 46”. Gor-
na ,linijka” zobrazowuje sytuacje
na torze nr 2 (w kierunku potudnio-
wym — Kabat), natomiast dolna — tor
nr 1 (w kierunku péinocnym — Mio-
cin). Dyspozytor ma peing informacje
odnosnie szlaku — zobrazowane sg m.
in. wszystkie tory odstawcze, stan po-
lozenia rozjazdéw i stan semafordw,
a przede wszystkim zobrazowane jest
potozenie wszystkich pociagéw w tu-
nelu (czerwone paski z numerami na
storach” — fot. 2).

Na monitorach w gérnym rzedzie (1)
prezentowany jest obraz z systemu
CCTV (telewizji przemystowej), ktory
umozliwia podglad wybranych rejo-

néw dowolnej stacji metra i toré6w od-

ITS

stawczych. Na kazdym z monitoréw
mozna ustawié¢ wyswietlanie od jed-
nego do szesnastu obrazéw z kamer, a
sterowanie wy$wietlaniem odbywa sie
za pomoca monitoréw (10). Na pierw-
szym z lewej wielkoformatowym mo-
nitorze w dolnym rzedzie (11) zobra-
zowana jest ponadto sytuacja ruchowa
na gtowicy Stacji Techniczno-Postojo-
wej ,Kabaty”, dzieki czemu dyspozy-
tor moze obserwowad¢ manewry wy-
konywane na tej stacji, a takze $ledzi¢
wjazd pociagu z elektrowozowni do

tunelu.

Tuz przed soba dyspozytor ma tez
konsole i aparat do laczno$ci prze-
wodowej, a takze monitor dotykowy
systemu lgcznosci radiowej (5), za
pomoca ktdérego obstuguje dwa ka-
naly lagcznosci w tunelu: pierwszy
— utrzymania (stuzby pracujace na li-
nii metra) i drugi — ruchowy (pociagi).
Pomiedzy dyspozytorami znajduje sie
konsola sterownicza nagtoé$nienia na
stacjach (6), za pomoca ktdrej mozna
nadawac¢ komunikaty glosowe dla pa-
sazeréw, a takze monitor z klawiatura
(7) do przygotowania raportéw zmia-

nowych.

Uzupelnienie stanowisk dyspozytorow
stanowig monitory systemow zwigza-
nych z bezpieczenistwem. Sg to moni-
tory zobrazowania sygnalizacji alarmu
pozarowego (3), na ktérych wyswietla
sie plan strefy stacji, w ktdrej zadzia-
fata czujka pozarowa, a takze moni-
tor SKD (Systemu Kontroli Dostepu)
(4), na ktérym mozna obserwowad
m.in. czy nieuprawniona osoba nie
wtargneta do obiektéw lub pomiesz-

czen metra.

Na podstawie tego kroétkiego przegladu
fatwo zorientowac sie, ze dyspozytor

za pomocg kilku w peini zautomatyzo-
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fot. 3. Stanowisko dyzurnego automatyka
(1) monitor zobrazowania sytuacji ruchowej i elementéw systemu ZSiKD,

urzadzenia tacznosci przewodowej,
monitor systemu facznosci radiowej,
monitor systemu nagto$nienia stadcji,

2
3
4

(
(
(
(5

wanych i zintegrowanych systemoéw
jest w stanie obserwowac, zarzadzac
i nadzorowac¢ sytuacje na stacjach i w
tunelu metra. Informacje nadchodzace
z poszczegdlnych obiektéw oraz pole-
cenia wydawane przez dyspozytora
przedstawiane sg na monitorze w po-
staci tekstowych list dialogowych lub
w formie graficznej, a praca wszystkich
urzadzen monitorowana jest na bieza-
co i zapisywana do banku danych.

W sytuacjach awarii systemu zdalnego
sterowania mozliwe jest przefaczenie
sterowania danego okregu nastawcze-
go (tj. stacji, na ktdrej sa rozjazdy i tory
odstawcze) na sterowanie miejscowe.
W tym przypadku odpowiedzialno$¢
za prowadzenie ruchu pociagéw spo-
czywa na dyzurnym ruchu danej sta-

cji.

Nad bezpieczenstwem pasazeréw
czuwa stuzba ruchu, Stuzba Ochrony
Metra oraz stuzby miejskie, z ktérymi
dyspozytor ruchu ma bezposrednia

taczno$¢ telefoniczng i radiowa. W
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monitor podgladu telewizji przemystowej (CCTV).

sytuacjach kryzysowych moze by¢ na-
wigzana bezpo$rednia tgcznosé z pogo-
towiem ratunkowym, Stuzbg Ochrony
Metra, policja, straza pozarng, Urze-
dem Miasta i Centrum Zarzadzania
Kryzysowego. Wszystkie zdarzenia,
uzyskane informacje i podjete decyzje
s na biezaco zapisywane i archiwizo-

wane.

Stanowisko dyzurnego
automatyka
Dyzurny automatyk jest odpowie-
dzialny za sprawnos$¢ wszystkich sy-
stemdw metra, a zatem jego podstawo-
wym obowigzkiem jest monitorowanie
i nadzdr sprawnosci systemdéw wyko-
rzystywanych przez innych dyspozy-
toréw, czyli:

systemu Zdalnego Sterowania i
Kontroli Dyspozytorskiej (ZSiKD) oraz
systemu sygnalizacji pozaru, wykorzy-
stywanych przez dyspozytora ruchu;

systemu zdalnego sterowania urza-

dzeniami sanitarno-technicznymi,

wykorzystywanego przez dyspozytora
technicznego;

systemu zdalnego sterowania urza-
dzeniami energetycznymi, systemu
monitoringu pradéw btadzacych oraz
systemu rozliczania mocy i energii,
wykorzystywanych przez dyspozytora

energetycznego.

Pod nadzorem dyzurnego automatyka
znajduja sie ponadto systemy wyko-
rzystywane przez wszystkich dyspo-
zytorow oraz systemy obstugi pasaze-
row:

system lacznosci przewodowej
(centrale telefoniczne i telefony ogdl-
noeksploatacyjne, dyspozytorskie oraz
alarmowe dla pasazerow);

system lgcznosci bezprzewodowej
(radiotelefony);

system telewizji przemystowej
(CCTV) wyswietlajacy i rejestrujacy
obrazy z kamer;

system nagtoénienia stacji (przeka-
zujacy komunikaty gtosowe dla pasa-
zeréw);

system sieci czasu (m.in. zegary i
stopery na stacjach);

System

(SIP).

Informacji ~ Pasazerskiej

Dyzurny automatyk sprawdza réw-
niez bezposredniag lgcznoéé¢ telefo-
niczng ze stluzbami i urzedami miej-
skimi oraz 1aczno$¢ radiowg (m.in. z
Centrum Zarzadzania Kryzysowego),
a w uzasadnionych przypadkach udo-
stepnia materialy i nagrania z systemu
CCTV Komisariatowi Policji Metro
Warszawskie lub innym jednostkom

policji.

Stanowisko dyzurnego automatyka za-
pewnia dostep do wszystkich niezbed-
nych mu systemdw, a takze umozliwia
kontakt wzrokowy z Dyspozytorami
Ruchu.



Stanowisko dyspozytora
energetycznego

Podstawowym obowiazkiem dys-
pozytora energetycznego jest nad-
zorowanie i sterowanie wszystkimi
urzadzeniami energetycznymi znaj-
dujacymi sie w podstacjach trakcyjno-
energetycznych oraz energetycznych
za pomoca systemu zdalnego stero-
wania firmy ,SAUTER”. Jest to system
komputerowy, zbudowany w oparciu
o uktady mikroprocesorowe, ktéry za-
pewnia efektywna kontrole i szybkie
sterowanie wszystkimi urzadzeniami
elektrycznymi i trakcyjnymi. Jednost-
ka centralna systemu, zainstalowana
w Centralnej Dyspozytorni, zbiera
informacje o stanie nadzorowanych
urzadzen oraz dokonuje analizy tych
danych. Na tej podstawie Dyspozytor
Energetyczny wydaje polecenia, ktore
w postaci sygnaldéw sterujacych prze-
sylane sg $wiattowodami do sterowni-
kéw na poszezegélnych stacjach.

Ponadto energetyczny

dyspozytor
kontroluje zasilanie w energie elek-
tryczna wszystkich urzadzed w me-
trze oraz Stacji Techniczno-Postojowej
»Kabaty”, a takze dokonuje zalaczen i
wylaczen napiecia w trzeciej szynie
metra (w warunkach normalnej eks-
ploatacji oraz sytuacjach awaryjnych)
oraz na glowicy STP ,Kabaty” i torze

prob.

Na stanowisku dyspozytorskim (fot. 4)
sa prezentowane informacje z naste-
pujacych systemow:

systemu zdalnego sterowania urza-
dzen energetycznych firmy ,SAUTER”
@

systemu monitoringu pradéw bia-
dzacych (do sygnalizacji wystapienia

zwarcia pomiedzy szynami a kon-

fot. 4. Stanowisko dyspozytora energetycznego

strukcja stacji lub tuneli w celu loka-
lizacji miejsca zwarcia i usuniecia jego
przyczyny, a takze do oceny zagroze-
nia w czasie korozja elektrolityczng od
pradéw biadzacych konstrukeji tuneli
i stacji metra) (2);

systemu rozliczania mocy i energii

elektrycznej ,,Energia” (3).

Stanowisko dyspozytora
technicznego

Dyspozytor techniczny (fot. 6) jest
odpowiedzialny za stan techniczny i
prawidtowsg prace urzadzen technicz-

nych. Podstawowym systemem wyko-

ITS

rzystywanym do tego celu jest system
komputerowy ,SAUTER NOVA PRO
327, ktéry stuzy do nadzoru nad wen-
tylatorniami gtéwnymi stacyjnymi i
szlakowymi, przepompowniami sta-
cyjnymi i szlakowymi oraz zasuwami
wodnymi. Réwniez w tym przypad-
ku jednostka centralna znajduje sie w
Centralnej Dyspozytorni, a sygnaly
sterujace przesylane sa $wiattowodami
do sterownikéw na poszczegdlnych
stacjach.
Do dyspozytora technicznego nalezy
ponadto:
nadzér nad prawidlowa praca

rurociggu tranzytowego wodno-ka-

(R

fot. 5. Graficzna informacja o stanie systemdw energetycznych
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nalizacyjnego oraz lokalnych wen-
tylatorni stacyjnych i szlakowych, a
takze nad funkcjonowaniem dzwigéw
i schodéw;

nadzor i wspoélpraca z pracownika-
mi Metra Warszawskiego i z firmami
zewnetrznymi, zajmujgcymi sie eks-
ploatacja, konserwacja oraz usuwa-
niem awarii urzadzen technicznych w

metrze.

Systemy bezpieczenstwa

Bezpieczenistwo zaréwno Central-
nej Dyspozytorni jak i calego metra
rozwazane jest w dwodch aspektach:
technicznym (niezawodnosci syste-
mow oraz zagrozen $rodowiskowych)
oraz ludzkim, rozumianym jako zagro-
zenie wynikajace z wkroczenia oséb

trzecich do stref zamknietych.

Z punktu widzenia technicznego in-
frastruktura metra spelnia wszelkie
wspdlczesne standardy bezpieczen-
stwa. Wszystkie systemy zdalnego
sterowania posiadaja zdublowane
stanowiska zarzadzania. Zdublowane
s3 rowniez komputery na stanowi-
sku dyspozytora ruchu i dyspozytora
energetycznego oraz linie sygnatowe
($wiattowody), ktére sa prowadzo-
ne wedlug zasady: jeden $wiattowdd
(podstawowy) jest prowadzony w
jednym tunelu, a drugi $wiatlowod
(rezerwowy) — w drugim. Tak zreali-
zowana struktura niezawodno$ciowa
systemu zapewnia, Ze powazne awarie

praktycznie nie maja miejsca.

System sygnalizacji pozarowej obej-
muje swoim zasiegiem caly teren me-
tra, a jego podstawowe zadania to:
wykrycie pozaru w poczatkowej
fazie;
automatyczne wlaczenie urzadzen

oddymiajacych i uruchomienie syste-
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fot. 6. Stanowisko dyspozytora technicznego

moéw gasniczych;
sterowanie drzwiami ppoz., winda-
mi i schodami ruchomymi;
przekazywanie sygnaléw do syste-
mu sterowania urzgdzeniami technicz-

nymi stacji z dyspozytorni stacyjne;j.

Wszelkie zdarzenia i zagrozenia sa
prezentowane na monitorach w sie-
dzibie Zakladowej Stuzby Ratowni-
czej i w Centralnej Dyspozytorni, a
stamtad realizowany jest monitoring

do Panistwowej Strazy Pozarne;j.

Natomiast celem wykluczenia zagro-
zenia wynikajacego z wtargniecia nie-
uprawnionej osoby do obiektéw i po-
mieszczen metra, zastosowano System
Kontroli Dostepu (SKD) obejmujacy
wszystkie stacje metra oraz obiekty
Stacji Techniczno-Postojowej ,Kaba-
ty” (w tym takze Centralna Dyspo-
zytornie). Dostep do poszczegdlnych
obiektéw i stref objetych SKD jest
mozliwy po uzyciu karty zblizeniowej
i zweryfikowaniu swoich uprawnien.
Sie¢ komputerowa systemu kontroli
jest wykonana jako sie¢ §wiattowodo-
wa w topologii magistrali. Gléwnym
elementem sieci jest serwer znajdujacy
sie w Centralnej Dyspozytorni, na kt6-

rym zostalo zainstalowane oprogramo-

wanie sieciowe oraz cala baza syste-
mu. Na stanowisku dyspozytora ruchu
w Centralnej Dyspozytorni znajduje
sie stacja operatorska systemu. Struk-
tura systemu zostata zrealizowana na
zasadzie ,rozproszonej inteligencji” i
umozliwia poprawne dziatanie syste-
mu nawet w przypadku zaniku komu-

nikacji z serwerem systemu.

Do poprawy bezpieczenstwa pasaze-
réw przyczynia sie tez wspomniany
wczedniej system telewizji przemysto-
wej, zbudowany jako $wiattowodowy
modularny system transmisji sygnatu
wideo i danych. Rozmieszczenie ka-
mer i monitoréw na stacjach zalezy
od architektury i technologii stacji.
Stosuje si¢ zasade monitorowania stref
0 podwyzszonym stopniu zagrozenia,
a transmisja obrazéw nastepuje ,on
line” do stanowiska dyspozytora ruchu
w Centralnej Dyspozytorni oraz do
stanowiska dyzurnego policji. Obrazy
z kamer rejestrowane s tez za pomocs

wideoserwerdw i archiwizowane.

Na koniec omawiania infrastruktury
zwigzanej z bezpieczeristwem nale-
zy tez wspomnie¢ o sali szkoleniowej
(fot. 8) znajdujacej sie w Centralnej
Dyspozytorni, a przylegajacej bezpo-



fot. 7. Monitoring stacji metra

$rednio do sal dyspozytorskich. Zo-
stala ona wyposazona w indywidual-
ne stanowiska komputerowe, konsole
sterownicze systemu nagto$nienia na
stacjach oraz monitory przekazujace
obraz kamer systemu CCTV, dzieki
czemu, w szczeg6lnych sytuacjach,
sala ta moze by¢ przeznaczona dla prac

sztabu antykryzysowego.

Podsumowanie

Dzieki zastosowaniu nowoczesnych,
sprawdzonych urzadzen i rozwigzan w
najnowszej technologii, nowa Central-
na Dyspozytornia odznacza sie wysoka

niezawodno$cig niezbedng dla wiasci-

fot. 8. Cwiczenia sztabu antykryzysowego

i‘:'

wego funkcjonowania metra. Obecnie
dyspozytornia zapewnia pelna obstuge
I linii metra (aktualnie o dtugosci 19,1
km i 18 stacjach, a docelowo — 22 km
i 21 stacjach), ale nalezy podkresli¢, ze
elastycznosé zastosowanych rozwigzan
pozwala na modyfikacje dyspozytorni
i umieszczenie w niej stanowisk dys-
pozytorskich dla planowanych II i III
linii metra. Wykorzystanie nowoczes-
nych rozwigzan teleinformatycznych
umozliwito zwiekszenie efektywnosci
dotychczas uzytkowanych urzadzen
oraz tatwa ich integracje z nowymi

urzadzeniami.

Godne uwagi jest tez stosowanie jed-

W —
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norodnych rozwigzan, np. sie¢ kom-
puterowa zostala wykorzystana do
transmisji wszelkich danych (audio,
video, tekst, dane z systemdéw stero-
wania, itp.) oraz do przyszlej integracji
poszczegblnych systemdédw funkcjonal-
nych. Réwniez jedno zintegrowane
rozwigzanie wykorzystano do archi-
wizowania wszystkich danych: na-
gran rozméw telefonicznych, zapisu
video telewizji przemystowej, danych
z systemdw sterowania, itp., co wpty-
neto na uproszczenie obstugi i obniz-
ke kosztéow eksploatacyjnych. Z cala
pewnos$cia mozna powiedzieé, ze Cen-
tralna Dyspozytornia spelnia wszelkie
wspdlczesne wymogi bezpieczenistwa
i standardy techniczne, co posrednio
zostalo potwierdzone wysoka ocena
warszawskiego metra na $wiatowym
konkursie ,Metro Awards 2008”, gdzie
w pieciu konkurencjach na dziesie¢
znalazlo sie ono w finale, za§ w dwdch
— zwyciezyto. Anna Tymko

Metro Warszawskie Sp. z 0.0.

Artykut zostat opracowany na podstawie broszury
“Centralna Dyspozytornia Metra Warszawskiego”
autorstwa Anny Tymko oraz materiatow wewnetrz-
nych Metra Warszawskiego Sp. z 0.0.

% The Central Control
Room - a Decision Centre of
Warsaw’s Underground Railway
System

The article describes the control
system of the Warsaw Underground,
and the Central Control Room. The
control system consists of two subsys-
tems: Train Traffic Control and Auto-
matic Speed Limitation. Four dis-
patchers are employed in the Central
Control Room: Traffic Dispatcher
(doubled position), System Engineer
On Duty, Power Dispatcher and
Technical Dispatcher. High reliability
of modern equipment is essential to

trouble free underground operation.
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Propozycja systemu elektronicznego pobierania
optat drogowych dla Polski

Wprowadzenie

Wszystkie systemy elektronicznego
poboru optat, wprowadzone do uzyt-
ku po 1 stycznia 2007 r. w panstwach
Unii Europejskiej, powinny wykorzy-
stywa¢ przynajmniej jedna z wymie-
nionych technologii: lokalizacje sate-
litarna, pakietowsa transmisje danych,
oparta na standardzie GSM-GPRS
(GSM TS 03.60/23.060), lub system
radiowy do obstugi transportu i ruchu
drogowego, pracujacy w zakresie cze-
stotliwosci 5,8 GHz.

Zgodnie z Dyrektywa Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady UE 2004/52/WE,
panstwa cztonkowskie powinny posia-
da¢ krajowe systemy elektronicznego
pobierania oplat za przejazd platnymi

odcinkami drég.

Operatorzy lub emitenci tych syste-
méw powinni oferowaé swoim klien-
tom europejska ustuge optaty elek-
tronicznej zgodnie z nastepujacym
harmonogramem:

w odniesieniu do pojazdéw o masie
przekraczajacej 3,5 tony oraz w odnie-
sieniu do wszystkich pojazdéw, ktdre
sg uprawnione do przewozenia wiecej
niz dziewieciu pasazeréw (kierowca +
8), najpdzniej trzy lata po podjeciu de-
cyzji w sprawie definicji europejskiej
ustugi optaty elektronicznej;

w odniesieniu do wszystkich in-

nych rodzajéw pojazddw, najpézniej

12 Przeglad ITS nr 9, wrzesier 2008

pied lat po podjeciu tej decyzji.

Panstwa cztonkowskie UE moga samo-
dzielnie ksztaltowa¢ wysokos$¢ optat
za przejazdy drogami. Jest to zgodne z
przepisami wspdlnotowymi. Jedynym
warunkiem jest niedyskryminacyjny
charakter tych regulacji, tzn. musza
one obejmowac kierowcéw ze wszyst-
kich krajéw cztonkowskich. Podsta-
wowym celem dyrektywy 2004/52/
WE jest uruchomienie jednolitego sy-
stemu elektronicznego poboru optat za
korzystanie z infrastruktury drogowej
na terenie Unii Europejskiej. Gtéwna
zasada funkcjonowania tego systemu
bedzie tzw. wspoéloperacyjnos¢ syste-
mowa, polegajaca na umozliwieniu
wymiany danych miedzy systemami

réznych panstw.

Postanowienia dyrektywy 2004/52/
WE w Rzeczypospolitej Polskiej zo-
stang wdrozone na podstawie Ustawy
z dnia 28 lipca 2005 r. (Dz. U. z 2005 r.
Nr 172, poz. 1440) o zmianie ustawy o
drogach publicznych oraz niektérych

innych ustaw.

Konieczne jest zatem opracowanie
Krajowego Systemu Automatycznego
Pobierania Optat za przejazd auto-
stradami i drogami szybkiego ruchu.
Wazna cecha tego systemu powinna

by¢ unifikacja wykorzystywanych w

systemie urzadzen technicznych tak,

aby zapewni¢ jego integralnos¢.

W wigkszo$ci panstw Unii Europej-
skiej (Austria, Czechy, Francja, Hi-
szpania, Wlochy) wykorzystywany
jest system elektronicznego pobiera-
nia optat DSRC, ktéry funkcjonuje
w oparciu o aczno$é¢ radiowsg krot-
kiego zasiegu (pasmo mikrofalowe —
5,8 GHz).

Innym rozwigzaniem jest zastosowa-
nie systemu automatycznego poboru
myta, opracowanego przez niemiecka
firme Toll Collect, ktéry oparty jest na
wykorzystaniu technologii telefonii
komérkowej (GSM) oraz pozycjono-

wania satelitarnego (GPS).

Nowoczesne rozwigzania w tym za-
kresie stanowig: japomnski oraz tajwan-
ski telematyczny system zarzadzania
flota pojazdéw, ktory oprécz funkcji
przekazywania danych z tachografu
cyfrowego, zamontowanego w pojez-
dzie, realizuje réwniez automatyczne
naliczanie optat za przejazd autostra-

dami i drogami szybkiego ruchu.

Usprawnienia polegaja na regularnym
kopiowaniu danych z tachografu i
karty kierowcy, poniewaz czynnos¢
ta wykonywana jest zdalnie, bez ko-

niecznosci powrotu pojazdu do bazy.
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Struktura funkcjonalna KSAPO

System eliminuje réwniez potrzebe
manualnego wykonywania czynnosci
podczas logowania do terminala przy
wjezdzie na autostrade, co w znacz-
nej mierze przyczynia sie do istotnego
skrdcenia czasu przejazdu i lepszego

wykorzystania floty pojazdéw.

W 2003 roku w Stanach Zjednoczo-
nych rozpoczeto prace nad projektem
»Oregon”, ktérego celem jest wpro-
wadzenie powszechnych optat dla
wszystkich pojazdow poruszajacych sie
po catej sieci drogowej. Do pozycjono-
wania pojazdéw bedzie wykorzystana
technika GPS. W stanie Waszyngton
rozpoczeto badanie mozliwosci wpro-
wadzenia oplat, przy jednoczesnym
sterowaniu ruchem metropolitarnym
w regionie Seattle-Tacoma, przy zasto-
sowaniu urzadzen pokltadowych OBU
(On-board Units), pracujacych z wyko-
rzystaniem technologii GPS/GSM.

W Melbourne i regionie New South
Wales, firma Siemens ITS — Trans-

urban, lider technologii optat dro-

gowych w Australii oraz najwieksza
firma mobilnej !acznosci radiowej
Telstra, z wielkim powodzeniem prze-
prowadzily testy urzadzenia OBU
firmy Siemens, przy wykorzystaniu
istniejacej infrastruktury: technologii
mikrofalowej oraz pozycjonowania sa-

telitarnego.

Urzadzenie poktadowe OBU, ktore
uzupetniono o modut mikrofalowy
(DSRC), bylo wykrywane za pomoca
sygnalu mikrofalowego przez istnie-
jace bramki systemu Toll oraz na-
liczato optaty drogowe przy uzyciu
pozycjonowania satelitarnego GPS.
Firma Siemens jest pierwszym przed-
stawicielem na $wiecie, produkujg-
cym urzadzenie OBU, ktére wykrywa
sygnaly mikrofalowe z bramek Toll i
przekazuje sygnalty GPS. Jest to bar-
dzo wazny czynnik, ktory, ze wzgledu
na zaangazowanie firmy o znacznym
udziale rynkowym, spowoduje zmiane

rozwigzan DSRC na rozwigzania GPS.

ITS

GEMERALMA DYREKCJA
DROG KRAJOWYCH
| AUTOSTRAD (GDDKiA)

Krajowy System Automatycz-
nego Poboru Optat

Instytut Transportu Samochodowego
wspdlnie z Politechnika Warszawska
oraz Politechnika Lubelska, zamierza
opracowac projekt struktury funkcjo-
nalnej Krajowego Systemu Automa-
tycznego Pobierania Optat (KSAPO
— patrz rysunek) za przejazd autostra-
dami i drogami ekspresowymi. Ponad-
to udzial w projekcie wezmie firma
Autoguard S.A., ktéra wykona proto-
typ urzadzenia pokladowego, wyko-
rzystujacego technologie GPS/GPRS,
instalowanego w pojezdzie oraz dwa
egzemplarze prototypu bramek kon-

trolnych.

Waznym elementem proponowane-
go rozwigzania bedzie opracowanie
systemu bezpieczenistwa przetwarza-
nych danych, niezbednych do funk-
cjonowania europejskiej ustugi optaty
elektronicznej, zgodnie ze wspdlnoto-
wymi regutami chronigcymi wolnosci

i podstawowe prawa osdb fizycznych,
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facznie z ich prywatnoscig (dyrektywa
95/46/WE oraz 2002/58/WE).

W ramach projektu opracowane zo-
stang bazy danych dzialajace na ser-
werach punktéw dostepowych (APN)
operator6w telefonii komdrkowych
oraz oprogramowanie systemu. Opro-
gramowanie bedzie wykorzystywac
komplet elektronicznych map drogo-
wych i baze danych uzytkownikéw,
zarejestrowanych w systemie KSAPO
oraz dane, dotyczace platnych odcin-
kéw autostrad i drdég ekspresowych.
Rozpoczecie i zakornczenie pobierania
oplaty wyzwalane bedzie po przejecha-
niu przez zaprojektowane i wykonane
w ramach projektu dwie bramki, jedna
na poczatku, druga na koricu autostra-
dy. Dane, dotyczace pozycji pojazdu,
beda dodatkowo potwierdzane przez
odbiornik GPS i przekazywane przez
sie¢ telefonii komdrkowej do KCAPO
(Krajowej Centrali Automatycznego
Pobierania Optat). Wraz z potwier-
dzeniem wijazdu i wyjazdu samochodu
z autostrady lub drogi ekspresowej, do
KCAPO przekazywany bedzie numer
identyfikacyjny pojazdu.

Stacje kontroli (bramki) umozliwig
weryfikacje pojazdu oraz rozpoczecia
i zakonczenia jazdy. Ponadto bedzie
mozliwe wykrywanie potencjalnych
naduzy¢, np. kontrola, czy dany pojazd
podlega obowiazkowi placenia myta
oraz czy myto zostato wykupione pra-
widlowo, nieprawidlowo czy tez nie
zostato wykupione. System kontrolny
moglby obejmowac kontrole automa-
tyczng, wykorzystujaca stacje kon-
trolne (bramki), kontrole postojows i
lotng, prowadzona przez odpowiednie
stuzby.

Na podstawie bazy danych, zawieraja-

cej dane zarejestrowanych w systemie
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Kabiny systemu SITIN — rézne warianty

przewoznikéw, w KCAPO okreslany
bedzie wtasciciel pojazdu i po obli-
czeniu oplaty za przejazd, do siedziby
firmy przekazywana bedzie faktura
VAT.

Rozliczenie bedzie sie odbywalo w
sposéb jednorazowy w okre$lonych
cyklach (np. tygodniowym, miesiecz-
nym, kwartalnym) — z uwzglednie-
niem wszystkich pojazdéw danej fir-
my, ktére korzystaly z autostrad lub
drdg ekspresowych. Optacenie nalez-
nosci za przejazd moze nastgpi¢ w dro-
dze debetowania, czyli dokonywania
bezposrednich odpiséw z rachunku
bankowego, dokonywania przedptat
nalezno$ci na konto uzytkownika
lub przy uzyciu karty elektronicznej
(paliwowej). Szczegdlowe zestawie-
nie, obejmujace przejechane przez
poszczegdlne pojazdy przewoznika
odcinki drogi (odpowiednik bilingu
telefonicznego), bedzie przesylane w
postaci papierowej lub elektronicznej

(np. emailem) przewoznikowi.

Pobieranie optat za przejazd autostra-

dami i drogami ekspresowymi pozwoli

SATELITA
FPS

CELLINIK

-
Y, .
h N
’ e
e .\H\H\"\. -\.H"

"'\-\.x "\.\_\.‘_.

b, \\H‘"‘x
\H

na uwzglednienie polityki transporto-
wej panstwa oraz potrzeb uzytkow-
nikéw transportu drogowego. System
bedzie spelniat réwniez wymagania
wspolnotowe, okreslone w dyrekty-
wie 2004/52/WE.

System bedzie sie sktadal z Krajowej

Centrali Automatycznego Poboru
Opfat, urzadzen poktadowych instalo-
wanych w pojazdach oraz z punktow
wyzwalania rozpoczecia i zakoniczenia
przejazdu (bramek), umieszczanych
na poczatku i na koricu ptatnych od-

cink6éw drdg (patrz rysunek).

Wdrozenie opracowanego w ramach
projektu systemu pozwoli na lepsze
zarzadzanie autostradami i drogami
ekspresowymi a takze przyniesie do-
chody, ktére moga by¢ przeznaczone
na lepsze wykorzystanie istniejacej
infrastruktury drogowej oraz budowe
nowych autostrad. Zgodnie z zalece-
niem, ze panstwa czlonkowskie UE
moga samodzielnie ksztaltowac taryfy
za przejazdy swoimi drogami, system
pozwoli lepiej dostosowad strukture

optat do warunkéw krajowych.



Podsumowanie

W wiekszoéci paristw na $wiecie, w
systemach elektronicznego pobiera-
nia oplat drogowych, od diuzszego
czasu wykorzystywana jest technolo-
gia mikrofalowa (DSRC). Powodem
jest prosta zasada dziatania. Tego typu
systemy wymagaja jednak rozbudo-
wy infrastruktury drogowej, m.in.
bramek z urzadzeniami kontrolnymi
(czujnikami), dzieki ktérym urzadze-
nia elektroniczne w pojazdach moga
by¢ identyfikowane (tylko odczytywa-
ne, odczytywane i zapisywane lub w
przypadku nowszej technologii moga
mie¢ wiecej mozliwosci). Kazdy punkt
poboru optat musi sie sktadac¢ z dwdch
bramek — jednej do tacznosci z pojaz-
dem, drugiej (oddalonej od pierwszej)
do dokonania transakcji i realizacji

funkgcji kontrolnych.

Systemy optat drogowych nowej ge-
neracji oparte s3 na pozycjonowaniu
satelitarnym (GPS) oraz 1acznosci
mobilnej GSM. Innowacyjnym ele-
mentem tych systeméw jest urzadze-
nie poktadowe OBU (On-Board Unit),
ktére wykrywa punkty kontrolne,
przekazuje dane na temat dystansu,
dokonuje automatycznego obliczania
optat drogowych za przejazd autostra-
dami lub drogami ekspresowymi, bio-
rac pod uwage mase pojazdu, liczbe osi

oraz klase emisji spalin.

Powodem wdrozenia tego typu sy-
stemu w Niemczech byly trudnosci
zwigzane z rozliczeniami optat we
Francji. Skontrolowanie danych o tym
kto, kiedy i dlaczego jechat ta a nie
inng trasa wymagato pracy wielu os6b
i duzej ilosci czasu, znacznie podno-
szac koszty funkcjonowania systemu.

Ponadto szczegétowa kontrola trasy,

za ktdra pobrano oplaty, przeprowa-
dzona z opdznieniem wydaje sie mato

realna.

Pierwsza zaletg systeméw nowej gene-
racji, wykorzystujacych technike GSM,
jest mata liczba bramek kontrolnych.
Ponadto nie potrzeba rozbudowywac
dodatkowej infrastruktury drogowej,
poniewaz mozna wykorzysta¢ istnie-
jaca. System pracuje bez dodatkowych
punktow (bramek) kontrolnych i tacz-
nosci, ekstra linii, ograniczen predko-
$ci i innych elementéw infrastruktury

budowanych wzdtuz drég.

Drugg zaleta jest bardzo duza ela-
styczno$¢ w zakresie definiowania
optat drogowych, przy pomocy na-
rzedzi ,wirtualnych”. Oznacza to ta-
twa i szybka zdolno$¢ adoptowania
zmian parametrow oplat drogowych
(klasyfikacja drdg, typy pojazddéw,
klasy emisji spalin, zrdéznicowanie
oplat w zaleznoéci od czasu: godzi-
ny szczytu, inna pora dnia, niedziele

i$wieta).

Trzecia zaleta jest mozliwo$¢ wsparcia
innych systemoéw, stuzb i ustug trans-
portowych, wykorzystujacych podob-
na platforme technologiczna. Te ustugi
moga uwzglednia¢ m.in. przekazywa-
nie danych na potrzeby systeméw za-
rzadzania flota pojazdéw, systemoéw
kontroli pojazdéw (kontrola pracy
silnika), stuzb ratunkowych, instytucji
ubezpieczeniowych oraz mozliwosci

pozycjonowania satelitarnego.

W zwigzku z rozwojem nowych tech-

nologii, system optat drogowych,
wykorzystujacy pozycjonowanie sa-
telitarne (GPS), bedzie najlepszym
rozwigzaniem w tym zakresie, szcze-

golnie w aspekcie elastycznosci, bo

ITS

bedzie mdgt by¢ stosowany dla wiek-
szej liczby kategorii drég (nawet dla
wszystkich drég) oraz kazdej kategorii

pojazddéw.

Tego typu system powinien by¢ wdro-
zony w RP, tym bardziej, ze Komisja
Europejska przewiduje, ze ten rodzaj
systemu bedzie obowigzywat w UE od
2012 roku. Przcujgce obecnie systemy
mikrofalowe — DSRC, beda musiaty od
tego roku takze przej$¢ na technologie
pozycjonowania satelitarnego. Raport
W tej sprawie zostanie przedstawiony
przez Komisje Europejska najpdzniej
do 31 grudnia 2009 r.

Gabriel Nowacki
Izabella Mitraszewska
Tomasz Kaminski

% A proposal of an
Electronic Toll Collection system
for Poland

According to the EU directive, all
member states should have national
ETC systems, and all systems
implemented after January 1st 2007
should use satellite positioning

with GSM-GPRS data transmission
or DSRC systems. The Motor
Transport Institute with the Warsaw
University of Technology and the
Lublin University of Technology are
developing a functional structure

of the National ETC System
(KSAPO) based on GPS/GSM-GPRS
technology, On-Board Units and a
relatively small number of control

gates.
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Zastosowanie metod automatycznej
identyfikacji pojazdow w telematyce transportu

Wstep

Identyfikacja pojazdéw na drodze bez
wsparcia nowoczesnej techniki jest
bardzo trudna, a w wiekszosci przy-
padkéw wrecz niemozliwa. Duza licz-
ba pojazdéw mijajacych w krétkim
czasie na wielu pasach ruchu punkt
kontrolny jest zrddlem strumienia
danych, ktéry moze by¢ analizowa-
Ny przez zaawansowane rozwigzania
sprzetowe. Dlatego tez w telematy-
ce transportu systemy automatycz-
nej identyfikacji pojazdéw stanowia
wazng, dynamicznie rozwijajaca sie
dziedzine szeroko rozumianego bez-
pieczenstwa publicznego. Miedzy in-
nymi umozliwiajg one pomiar nateze-
nia ruchu, pomiar czasu przebywania
pojazdu na okreslonym odcinku drogi,
pomiar predkosci, dokonywanie odpo-
wiedniej klasyfikacji pojazdéw. Syste-
my te moga wykorzystywaé techniki
wizyjne oraz radiowe. W potaczeniu
z innymi wyspecjalizowanymi meto-
dami identyfikacji stanowig narzedzia
nadzoru i bezpieczenistwa systemu
transportowego, a dane s3 wykorzy-
stywane w telematyce transportu do

zarzgdzania i sterowania.

Wizyjne metody identyfikacji

Systemy identyfikacji wykorzystujace
metody wizyjne, stosowane z powo-
dzeniem w réznych czesciach $wiata
maja rézne nazewnictwo, cho¢ zasada

ich dziatania jest bardzo podobna. Sy-
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stemy te maja za zadanie odczytywaé

numery rejestracyjne pojazdow.

W literaturze spotyka sie takie nazwy
i skréty jak:

Automatic Licence Plate Recognition
(ALPR) — automatyczna identyfikacja
tablicy rejestracyjnej
Vehicle
(AVI) — automatyczna identyfikacja

Automatic Identification
pojazdéw

Car Plate Recognition (CPR) —iden-
tyfikacja tablicy (rejestracyjnej) samo-
chodu

Licence Plate Recognition (LPR)
— Identyfikacja tablicy rejestracyjnej

Automatic Number Plate Recognition
(ANPR) — automatyczna identyfikacja

tablicy rejestracyjne;j.

Zasada dziatania tych systemdéw jest
komputerowa analiza obrazéw po-
chodzacych z kamer wideo. Do roz-
poznawania liter i cyfr na tablicach
rejestracyjnych w systemach LPR sto-
sowane jest optyczne rozpoznawanie
znakéw OCR (ang. Optical Character
Recognition). Obrazy potrzebne do
analizy przez OCR pozyskiwane s3
przez specjalne kamery systemu LPR.

Dla poprawnego odczytania numeru
tablicy system analizuje kilka kolej-
nych obrazéw (klatek) pozyskanych z
kamery LPR przez blok przechwyty-

wania ramki (Frame Grabber), ktory

dokonuje konwersji obrazu analogo-
wego na cyfrowy (patrz schemat blo-
kowy). Jest to konieczne, poniewaz
uzyskanie jednego obrazu dobrej jako-
$ci wymaga precyzyjnego ustawienia
kamery, odpowiedniej ogniskowej,
odpowiedniego o$wietlenia i kata wi-
dzenia jak réwniez stalej odleglosci
obiektu od kamery w momencie po-
zyskania obrazu. Zazwyczaj do roz-
poznania numeru rejestracyjnego w
systemach tych stosuje sie kamery
monochromatyczne, charakteryzujace
sie wiekszg czulodcig i rozdzielczoscia
niz kolorowe — chociaz w systemach
zintegrowanych (petnigcych réwniez
inne zadania) uzywa sie takze kamer

kolorowych.

§CB*12345
§CB:1234A

Najczesciej spotykane w Polsce tablice z
numerami rejestracyjnymi

gtadka pfaszczyzna tablicy
ptaszczyzna rejestracyjnej
zrédto 2rédto
| $wiatta | » Swiatla
e e ¥

| L
kat padania=
kat odbicia

swiatto odbite
wraca do zZrédta

Odbicie swiatfa od réznych powierzchni



| kamera —

l

wybor wejscia (multiplekser)

przechwycenie
obrazu

(Frame
Grabber)

l
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| kamera ——p
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procesow ozpoEne o aplikadji
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odszukanie
o5 tablicy segmentacja graficzna
wydzielenie prezentaq?
tablicy — rozpoznanie rozpoznania
OCR (postprocessing)
:
DSP v

blok wydzielenia
tablicy

?

v

pewnos¢ sprawdzenie
rozpoznania kontekstu

I

Schemat blokowy analizy obrazu w rozpoznawaniu numeru rejestracyjnego

Aby zapewni¢ wystarczajaca jakosé
pozyskanych obrazéw, tablica reje-
stracyjna z numerem musi by¢ dobrze
widoczna. Tablice rejestracyjne w
wiekszo$ci wykonane sg przy uzyciu
specjalnej technologii, ktéra polega na
pokryciu ptaszczyzny tablicy setka-
mi matych pétkul. Powoduja one, ze
$wiatlo wystane ze zrédla padajac na
tablice powraca z powrotem do zrédta
(niezaleznie od kata).

Przyklad odbicia $wiatla od gladkiej
plaszczyzny i plaszczyzny pokrytej

pétkulami przedstawia rysunek. Jest to
technologia stosowana przy produkcji
znakéw drogowych oraz odziezy bez-

pieczenstwa.

W naturalnych warunkach uzyskanie
obrazow dobrej jakosci przez kame-
re ANPR jest bardzo utrudnione ze
wzgledu na ogromna réznorodnoéé
o$wietlenia: dzien, noc, ostre $wiatlo
stoneczne, refleksy, oslepiajace $wiatto

przednich reflektoréw samochodu itd.

Dlatego tez w celu zapewnienia jed-
nakowych warunkéw oswietlenia
(niezaleznie od warunkéw natural-
nych) stosuje sie¢ specjalne reflekto-
ry podczerwieni IR (ang. InfraRed),
o$wietlajace fotografowany obiekt (w
omawianym przypadku jego tablice

rejestracyjna).

Pogladowy obraz z kamery w warunkach
normalnych w dzier i w nocy

Oswietlacz podczerwieni MDIL-07H
www.mdh-system.pl, styczeri 2008

Zrédtem promieniowania podczerwo-
nego w reflektorach (o$wietlaczach)
podczerwieni s3 najczesciej diody
elektroluminescencyjne LED IR. W
zaleznodci od zasiegu, w o$wietlaczach
stosuje sie od kilku do kilkuset diod
IR.

Kamery stosowane w systemach ANPR
s3 wrazliwe na podczerwone spektrum
$wiatta o dtugosci fali ok. 850 nm, za$
ich obiektywy sa wyposazone w filtr
eliminujacy spektrum $wiatla widzial-
nego. Pogladowy obraz z takiej kame-
ry przedstawia rysunek. Aby swiatlo
podczerwone zostato odbite w kierun-
ku obiektywu kamery, reflektor jest
umocowany w bezposrednim sasiedz-

twie kamery, lub z nig sprzezony.

Obecnie stosuje sie¢ réwniez kamery

dzienno-nocne, ktére automatycz-
nie zmieniaja swojg funkcje z kamery
dziennej, pracujacej w spektrum pro-
mieniowania widzialnego, na nocna,

pracujaca w spektrum promieniowa-

nia podczerwonego z filtrem eliminu-

Kamery z wbudowanym oswietlaczem IR
www.gvpolska.com.pl, 2007 r.
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Pogladowy obraz z kamery przy oswietleniu
IR i zastosowaniu filtra pasmowego

jacym promieniowanie widzialne.

Jednak, aby identyfikacja byla pelna,
przynajmniej jedna z kamer sprzezona
z systemem identyfikacji powinna by¢
czula na $wiatlo widzialne, by system
mogt zapisad takze obraz pojazdu (naj-

lepiej kolorowy).

Identyfikacja pojazdéw na
podstawie ich maski ruchu

System identyfikacji pojazdéw na
podstawie maski ruchu, podobnie jak

opisany wczesniej system identyfi-

kacji pojazdéw na podstawie numeru
rejestracyjnego, wykorzystuje obrazy
pozyskane z kamer w celu ich analizy.
Analiza polega na wyznaczeniu réznic
jasnos$ci w poszczegdlnych punktach
dla dwoéch réznych obrazéw tej samej

sceny.

Maska ruchu jest to réznica jasnosci
wyznaczona w poszczegolnych punktach obrazu
dla dwoch réznych obrazow tej samej sceny.
Maska ruchu zdefiniowana zostata w: M. Stawowy
,Komputerowa analiza obrazéow w zastosowaniu
do pomiaréw parametrow ruchu pojazdow’”.
Rozprawa doktorska, Wydziat Transportu PW
Warszawa 2001.

Zastosowanie identyfikacji
pojazdow na podstawie
numeru rejestracyjnego

Metoda automatycznej identyfikacji
pojazdéw, zastosowana w systemie
telematyki autostradowej moze stuzy¢
do precyzyjnego pomiaru czasu prze-
bywania pojazdu na badanym odcin-
ku autostrady. Zastosowanie systemu
identyfikacji pojazdéw na podstawie
numer6éw rejestracyjnych umozliwia,

z bardzo duzym prawdopodobien-

ng. 20 km

stwem, pomiar czasu pojawienia sie
tego samego pojazdu na poczatku i
na koncu odcinka pomiarowego. Im
dluzszy jest odcinek pomiarowy, tym
btad pomiaru czasu przebywania na
tym odcinku jest mniejszy. Do tego
celu nalezy utworzy¢ dwa punkty po-
miarowe, kazdy wyposazony w system
automatycznej identyfikacji tablic re-
jestracyjnych (ANPR). Na rysunku
przedstawiono dwa systemy ANPR,
rejestrujace czas pojawienia sie pojaz-
du A w chwilach t, i t, w polu detek-

toréw wirtualnych.

System ANPR zapewnia identyfikacje
pojazdéw poruszajacych sie po wielu
pasach autostrady z duzymi predkos-
ciami (100 — 160 km/h), dlatego tez
stosuje sie w nim specjalne kamery
CCTV o bardzo krétkim czasie ekspo-
zycji jednej klatki (1/1000 — 1/500 s),
co powoduje, ze obraz przechwycony
z takiej kamery ma wystarczajaca ja-
ko$¢ do dalszej analizy przez ukiady
inteligentnego rozpoznawania zna-
kéw (ICR).

| Famery sysemu ANPR 2

AT

nlj'ag'

i E

KONCOWY PUNKT
2 POMILA ROW Y

(e

vertuaine delekiory

| eyt syshe rmi AN PR 1

sartuaing detekiory

POCZA THOWY PUNKT
P ONLA RO
LLE))

ALUTOSTRADCK S MAGISTRALA TRANSMISH DUk CH

System pomiaru czasu przebywania pojazdu na odcinku kontrolnym
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START

czy wykryto pojazd w

poczatkowym punkcie

pomiarowym? NIE

TAK

v

rozpoznanie numeru
rejestracyjnego pojazdu

skasowanie zapisu numeru oraz
czasu rozpoznania w bazie <
koricowego punktu pomiarowego g

NIE

v

Czy numer rejestracyjny
jest w bazie korncowego
punktu pomiarowego?

v

zapis numeru oraz czasu

rozpoznania do bazy w
poczatkowym punkcie
pomiaropwym

Algorytmy identyfikacji pojazdow oraz po-
miaru czasu przebywania w systemie:

a) dla punktu poczatkowego badanego
odcinka,

b) dla punktu koncowego badanego odcinka

Jezeli jezdnia dla jednego kierunku ru-
chu ma trzy pasy, to punkt pomiarowy
systemu ANPR ma trzy takie kamery,
po jednej dla kazdego pasa.

Aby zapewni¢ jednakowe warunki
o$wietlenia, kamery wyposazone sg w
o$wietlacze promieniowania podczer-
wonego o dtugosci fali 850 nm pracu-
jace z filtrem pasmowym, ktéry ttumi

promieniowanie widzialne.

Systemy identyfikacji pojazdéw, zain-
stalowane w punktach pomiarowych
moga pracowac autonomicznie, a zi-
dentyfikowane numery rejestracyjne
pojazdéw zapisywane sa do lokalnych
baz danych z doktadnym czasem roz-

START

y

czy wykryto pojazd w
korncowym punkcie
pomiarowym?

TAK *

rozpoznanie numeru
rejestracyjnego pojazdu

l

zapis numeru oraz czasu
rozpoznania do bazy w
korncowym punkcie pomiarowym

l

NIE
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Czy numer

TAKl

rejestracyjny jest w bazie
poczatkowego punktu
pomiarowego?

zapis czasu przebywania pojazdu
w systemie do bazy w koricowym
punkcie pomiarowym

skasowanie zapisu numeru
oraz czasu rozpoznania w
’ bazie koricowego punktu
NIE pomiarowego

A

STOP

poznania. Jednak do weryfikacji i eli-
minacji powtarzajacych sie zidenty-
fikowanych wczeéniej pojazdéw, oba
systemy (poczatkowy i koricowy) wy-
mieniajg miedzy soba informacje. Aby
pomiar czasu przebywania pojazdu
na badanym odcinku autostrady byt
doktadny, zegary obu systeméw lo-
kalnych sg zsynchronizowane. W za-
leznosci od potrzeb, dane z baz lokal-
nych moga by¢ pobierane okresowo i
poréwnywane w innym systemie poza
autonomicznymi systemami punktéw
pomiarowych. Jednak lepszym roz-
wigzaniem jest, gdy systemy zainsta-
lowane w obu punktach pomiarowych
maja wspdlng baze danych i dostep do

niej poprzez autostradowa magistrale

transmisji danych. Zastosowanie od-
powiedniego oprogramowania stwarza
wiele innych mozliwosci takich jak
pomiar $redniej predkosci pojazdéw
na kontrolowanym odcinku, pomiar

natezenia ruchu pojazdoéw, itp.

Przy zapewnieniu wysokiego prawdo-
podobienistwa identyfikacji pojazdow
metoda ta ma jednak wady i wymaga:

specjalnych kamer o krétkim czasie
ekspozycji;

dodatkowego  o$wietlenia  dla
zapewnienia poréwnywalnych wa-
runkow pracy;

kamery na kazdy pas ruchu.
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Gléwnymi zaletami tej metody sa:
duza skutecznos¢ identyfikacji, do-
chodzaca do 99%;
brak aktywnych urzadzen identy-
fikacyjnych montowanych w pojez-
dzie;

brak fizycznych detektoréw ruchu.

Zastosowanie identyfikacji
pojazdow na podstawie maski
ruchu

Poniewaz tylko metoda identyfika-
cji jest inna, sama idea pomiaru czasu
przebywania obiektu na kontrolnym
odcinku jest taka sama. Jak opisano w
algorytmie, metoda ta wymaga, aby
dane z pierwszego punktu pomiaro-
wego byly przekazywane do punktu
drugiego, ale potrzebuje tylko jednej
kamery obejmujacej wszystkie badane
pasy ruchu. Schemat takiego punktu
kontrolnego przedstawiono na rysun-
ku, a cykle analizy potrzebne do zbie-
rania danych zostaly przedstawione w

algorytmach.

Wady tej metody to:
mata skutecznos¢ identyfikacji;
czuto$¢ na warunki atmosferyczne;
wymaga polgczenia miedzy punk-
tami kontrolnymi;

wymaga aby pojazd poruszat sie.

Rl

5 e

zapis czasu pojawienia sie
pojazdu w pierwszym punkcie
pomiarowym

!

rejestracja maski ruchu

Algorytmy identyfikacji pojazdow oraz po-
miaru czasu przebywania w systemie: a) dla
punktu poczatkowego badanego odcinka, b)
dla punktu koricowego badanego odcinka

Zaletami zas s3:

mniejszy koszt kamer (nie wymaga
specjalistycznych kamer);

nie wymaga dodatkowego o$wiet-
lenia;

wystarczy jedna kamera na calg
plaszczyzne drogi.

Ze wzgledu na matla skutecznosé¢ iden-
tyfikacji, system identyfikacji pojaz-
déw na podstawie maski ruchu moze
by¢ wykorzystany pomocniczo w zin-
tegrowanym systemie pomiaru czasu

przebywania pojazdu na odcinku kon-

Punkt kontrolny wykorzystujacy metode identyfikacji pojazdéw na podstawie ich maski ruchu
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Zzapis czasu pojawienia sie
pojazdu w drugim punkcie
pomiarowym

v

czy byta
taka maska w pierwszym
punkcie kontrolnym?

+ TAK

zapis czasu
przebywania w systemie

;

zarejestrowanie maskii ruchu

NIE

trolnym oraz do klasyfikacji pojazdéw

na kontrolowanym odcinku autostra-

dy.
Radiowa metoda identyfikacji

Stosunkowo nowa galezia automa-
tycznej identyfikacji jest RFID (ang.
Radio Frequency Identification). 1den-
tyfikacja za pomoca fal o czestotliwos-
ciach radiowych polega na wykryciu
i odczytaniu informacji zakodowanej
w znaczniku (ang. fag). Znacznik jest
uktadem odpowiadajacym za przesta-
nie (najczeséciej na zadanie) zapisanej
w nim informacji o kontrolowanym
obiekcie. Tag zawiera miniaturowy
uklad scalony (wymiary moga by¢
mniejsze niz Imm x lmm) wyposazony
w pamiec¢ (w drozszych rozwigzaniach
moze posiadac procesor) i antene. Tagi
moga mie¢ posta¢ kart plastikowych,
etykiet papierowych, lub inna forme.
Proces identyfikacji polega na odczy-
taniu danych zapisanych w pamieci

taga.

Czestotliwo$¢ pracy to jeden z waz-



niejszych parametréw doboru odpo-
wiedniego systemu RFID. Od niej w
gtéwnej mierze zalezg takie czynniki,
jak odleglos¢ pomiedzy czytnikiem,
a tagiem i szybko$¢ odczytu danych
(zwigzana z przepustowoscia). Przy
doborze czestotliwosci nalezy réwniez
bra¢ pod uwage srodowisko, w jakim
bedzie pracowac system. Inng czesto-
tliwo$¢ dobiera si¢ przy pracy z ozna-
czaniem elementéw niemetalowych, a
inng przy metalowych.

Najwazniejsza zaleta zastosowania
RFID jest bardzo wysoka automatyza-
cja identyfikacji. Dzieki temu, ze jest
to metoda bezkontaktowa, nie musi-
my traci¢ czasu na prace z pojedyncza
jednostka w celu odczytania jej iden-
tyfikatora. Wystarczy, ze obiekt be-
dzie w odpowiedniej odlegtosci (zalez-
nej od wykorzystanego systemu RFID)
lub przejedzie przez specjalng bramke,
aby zawartos¢ znacznika (taga) mo-
glta zosta¢ odczytana. Dodatkowym
atutem jest czytanie na raz wiekszej
liczby tagéw. Dzieki tej wlasciwosci
jednoczesnie moze zosta¢ odczytana
informacja o wielu kontrolowanych
obiektach.

Zasada dzialania systemu RFID:
Podstawowy system RFID skiada sie
z trzech elementéw: czytnika (trans-
ceivera z anteng i dekoderem), taga
(transpondera) oraz komputera lub in-
nego urzadzenia nadzorujacego (patrz

rysunek).

Antena (najcze$ciej zintegrowana z
czytnikiem) emituje sygnaly radiowe
w celu uaktywnienia taga oraz odczy-
tania lub zapisania danych. Antena
podlaczona jest do transceivera, kto-
ry odpowiada za akwizycje danych i
komunikacje. Moze mie¢ ona w za-

leznosci od potrzeb rézne ksztatty i

rozmiary; moze by¢ np. wbudowana
w futryne drzwi w celu wykrywania
ruchu oséb i towardw, zamontowana
na wysiegniku w celu monitorowania
przejazdu pojazdéw, wbudowana w
przenos$ny terminal w celu dokony-

wania np. inwentaryzacji.

Pole elektromagnetyczne moze by¢
emitowane przez antene ciagle, kiedy
oczekiwana jest komunikacja z wielo-
ma tagami w krétkim odstepie czasu.
Jesli ciagla emisja nie jest wymagana,
pole moze by¢ wilaczane przez dodat-

kowy czujnik.

Czytnik - transceiver z anteng i deko-
derem najczedciej zintegrowany jest
w jednej obudowie. Antena czytnika
emituje sygnat radiowy o zasiegu od
kilku centymetréw do 30 metréw lub
wiecej, w zaleznosci od uzytej czesto-
tliwosci fal radiowych i mocy wyjscio-
wej. Najczesciej czytnik zbudowany
jest z uktfadu modulatora/demodulato-
ra, mikroprocesora, pamieci i anteny
lub anten zewnetrznych. Czytnik od-
powiedzialny jest za wysylanie infor-
macji do taga, odczytywanie i dekodo-
wanie odebranych od taga informacji
oraz przestanie ich do komputera w

celu dalszego przetworzenia.

Podstawowe grupy czytnikow to:
czytniki stacjonarne: bliskiego i
$redniego zasiegu oraz czytniki typu

gate reader przeznaczone do zainsta-

TELEMATYKA

Zewnetrzny czytnik RFID (transceiver) i

zewnetrzny, aktywny tag (transponder) RFID

firmy Intermec
lowania w ciggach komunikacyjnych;

czytniki stacjonarne dalekiego za-
siegu, przeznaczone gltéwnie do auto-
matycznej identyfikacji pojazdéw;

czytniki reczne typu scanner do od-
czytu danych;

czytniki przenosne typu hand held
z klawiaturg i wy$wietlaczem, umozli-
wiajace odczyt i zapis danych do ukta-

du pamieci taga.

Tag — transponder z anteng (uktad od-
powiedzialny za komunikacje radio-
wa z czytnikiem), wyposazony jest w
pamie¢ (tagi pamieciowe), procesor i
pamiel (tagi procesorowe) oraz opcjo-
nalnie w baterie zasilajaca (tag aktyw-
ny).

Tagi moga mie¢ rozmaite rozmiary i
ksztalty. Od minimalnych, o grubosci
grafitu w otéwku, przeznaczonych do
wszczepienia pod skére zwierzat w
celu $ledzenia ich migracji, poprzez
standardo-

pierscienie, breloczki,

we karty kredytowe, bardzo cienkie

E‘?-r - -

o .
- ] transceiver H antena s
|.--'- S

| antena

TRILT, e
Itransponder
e

i

komputer

czytnik

Podstawowy system RFID

._pamiéc'_'
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elektroniczne etykiety, az do duzych
5 - 10 cm tagéw przeznaczonych do
kontroli ruchu konteneréw, samocho-
dow osobowych i ciezarowych (patrz
rysunek) lub wagonéw kolejowych,
przeznaczonych do pracy w najciez-

szych warunkach.

Tagi dzielimy na aktywne i pasyw-
ne. Tagi aktywne zasilane s3 z we-
wnetrznej baterii. Najczesciej maja
cechy read-write, tzn. dane moga by¢
odczytywane, zapisywane i modyfiko-
wane w pamieci taga. W zaleznosci od
aplikacji pamie¢ ta moze mie¢ pojem-
no$¢ od pojedynczych bajtéw do me-
gabajtéw. Tagi aktywne maja wiekszy
»zasieg czytania” niz pasywne, jednak
najczesciej sa wieksze, drozsze, a ich
czas zycia jest zdecydowanie ograni-
czony — typowo od 2 do 10 lat w zalez-
noéci od temperatury pracy i rodzaju

baterii.

Tagi pasywne nie maja wlasnego
zrédla zasilania, zasilane sa polem
elektromagnetycznym generowanym
przez czytnik. W zwiazku z tym sa
one lzejsze i tarisze niz aktywne, oraz
maja wielokrotnie dtuzszy czas zycia.
Maja natomiast mniejszy zasieg czy-
tania oraz wymagaja czytnikéw emi-
tujacych wiekszg moc w celu zasilenia
wbudowanych uktadéw elektronicz-
nych. Tagi te moga by¢ typu read-only
(tylko odczyt) lub read-write (zapis-
odczyt).

Maksymalny zasieg czytania taga pa-
sywnego zalezy od nastepujacych
czynnikow:

czestotliwosci pracy;

mocy wyjéciowej czytnika;

energii zgromadzonej w tagu,
umozliwiajacej odpowiedz;

$rodowiska pracy;

rodzaju anteny.
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Systemy RFID maja zdecydowana
przewage nad tak powszechnie sto-
sowanymi systemami automatycznej
identyfikacji jakimi sg systemy wizyj-
ne. Tagi czytane s3 w sposob bezkon-
taktowy, nawet ze znacznych odlegto-
$ci, przy czym nie istnieje konieczno$¢
bezposredniego widzenia taga przez
urzadzenie czytajace — moga one by¢
odczytywane w réznorodnym otocze-
niu np. przez $nieg, 16d, farbe, pyt, za-
brudzenie, co nie zawsze jest mozliwe
w przypadku technologii kodu kres-
kowego czy tez systemédw wizyjnych.
Tagi moga by¢ odczytywane przy bar-
dzo duzej szybkosci przemieszczania
sie, moga by¢ réwniez odczytywane
jednocze$nie w trybie antykolizyjnym.
Istotna cecha jest réwniez mozliwos$¢
zapisania pamieci taga, co zdecydowa-
nie poszerza zakres zastosowan tech-
nologii RFID.

Przykladowe obszary zastosowan sy-
stemow RFID:

kontrola dostepu i ruchu osobowe-
80;

automatyczna identyfikacja pojaz-
déw;

sterowanie ruchem miejskim;

pobieranie optat na drogach;

kontrola parkingdw;

$ledzenie ruchu kontenerdw;

transport i logistyka;

zabezpieczenie samochodéw — im-
mobilizery;

identyfikacja bagazu na lotniskach;

systemy biletowe komunikacji
miejskiej;

kontrola proceséw produkcyjnych;

znakowanie towaréw w sklepach;

systemy kart ptatniczych.

Przy zapewnieniu bardzo wysokiego
prawdopodobienistwa  identyfikacji

pojazdéw metoda ta ma jednak wady

1 wymaga:

zamontowania w pojazdach tagow
aktywnych;

wymiany baterii (ograniczony czas
pracy typowo od 2 do 10 lat);

zapisu i aktualizacji danych taga.

Gléwnymi zaletami tej metody sa:
bardzo duza skuteczno$¢ identyfi-
kacji dochodzaca do 99,9%;
identyfikacja bezkontaktowa;
jednoczesne odczytywane wielu ta-
gow w trybie antykolizyjnym;
jeden czytnik na punkt kontrolny;
mozliwo$¢ uzyskania wielu infor-

magcji o pojezdzie i fadunku.

Podsumowanie

Systemy rozpoznawania pojazd6w, po-
mimo bardzo wielu zalet, maja takze
wady. Przy uzyciu wizyjnych metod
identyfikacji, szczegdlnie przy rozpo-
znawaniu numeréw rejestracyjnych,
zachodzi konieczno$¢ stosowania: spe-
cjalnych kamer o krétkim czasie eks-
pozycji, dodatkowego o$wietlenia dla
zapewnienia poréwnywalnych wa-
runkéw pracy oraz kamery na kazdy
pas ruchu. Gléwna zaleta za$ jest brak
interakcji miedzy pojazdem a syste-
mem identyfikacji. Zaleta ta umozli-
wia identyfikacje pojazdéw bez jakiej-
kolwiek ingerencji w pojazd. Wizyjna
metoda identyfikacji na podstawie ma-
ski ruchu ze wzgledu na niska skutecz-
no$¢ identyfikacji moze stuzy¢ do kla-
syfikacji pojazd6w na kontrolowanym

odcinku drogi.

W radiowych systemach zachodzi
interakcja miedzy pojazdem a syste-
mem identyfikacji, wiec istnieje ko-
nieczno$¢ zainstalowania w pojezdzie
urzadzenia interaktywnego (w tym
przypadku taga), co jest wada radio-

wej metody. Bezsporna zaleta zas jest



wysoka skutecznos¢ identyfikacji oraz
mozliwo$¢ uzyskania danych o prze-

wozonym tadunku.

Integracja systemdéw wykorzystuja-
cych opisywane metody doprowadzi
do bardzo wysokiej skutecznosci iden-
tyfikacji, co utatwi nadzorowanie i za-

rzadzanie ruchem drogowym.

Zastosowanie opisywanych w artyku-
le metod automatycznej identyfikacji
pojazdéw w telematyce transportu
umozliwia petna kontrole ruchu po-
jazdéw na drogach wyposazonych w
systemy identyfikacji wizyjnej i radio-

wej. Nadzorowanie wszystkich drog

jest jednak nieuzasadnione ekono-
micznie. Dlatego tez systemy takie po-
winny obstugiwac gtéwne drogi krajo-

we a w szczeg6lnosci autostrady.

Autostrady wymagaja swoistej infra-
struktury informatycznej do prawid-
lowego funkcjonowania, tak wiec
zastosowanie punktéw kontrolnych z
wykorzystaniem automatycznej iden-
tyfikacji pojazdéw nie pociagnie za
soba dodatkowych kosztéw zwigza-
nych z transmisja danych i znakomicie
poprawi zarzadzanie, sterowanie oraz
zapewni Wyzszy poziom bezpieczen-
stwa ruchu pojazdow.

Andrzej Szmigiel
Wydziat Transportu, Politechnika Warszawska

TELEMATYKA

% The Application of
Automatic Vehicle Identification
Methods in Transport Telematics

Automatic Vehicle Identification is
possible thanks to modern technology.
It plays a very important role in

traffic intensity measurement,

speed measurement and vehicles
classification. It can be accomplished
by reading the license plate numbers
or by reading information contained in
a tag (Radio Frequency Identification).
The article explains the operation
principles of different vehicle

identification methods.

Szkolenie
»Zarzadzanie
Projektami ITS”

Centrum Ksztalcenia Ustawicznego w
Inzynierii Komunikacyjnej ,IKKU” Sp.
z o0.0. pod patronatem Stowarzysze-
nia ITS Polska, przy patronacie me-
dialnym Przegladu ITS, zaprasza na

czterodniowe szkolenie ,Zarzadzanie
projektami ITS”, potaczone z ¢wiczenia-
mi i warsztatami zarzadzania projek-
tem.Szkolenie odbedzie sie w dn. 20-

23.10.2008 r. w Nadarzynie k. Warszawy.

Teraz i w latach nastepnych, przy olbrzymiej
podazy srodkéw (w tym srodkéw unijnych)
na realizacje wielkich i ztozonych projektéw
infrastrukturalnych, ktérych znaczaca czescia
beda projekty ITS, brak umiejetnosci sku-
tecznego zarzadzania projektami moze byc¢
istotnym czynnikiem hamujgcym rozwdj in-
frastruktury transportowej i nowoczesnego
transportu.

Metodyka zarzadzania projektami (przedsie-
wzieciami jednorazowymi, ograniczonymi

w czasie) rozni sie znaczaco od metodyki

zarzadzania przedsiebiorstwami (gdzie wy-
stepuje dziatalnos¢ ciagta i powtarzalna). W
krajach rozwinietych nikt juz nie kwestionuje
koniecznosci stosowania metodyki zarzadza-
powodzenie (terminowos¢, nieprzekroczenie
budzetu, caty zakres, jakos¢, wreszcie — zado-
wolenie inwestora i uzytkownikow).
Chcemy, abyto szkolenie przygotowato kadry
do efektywnego planowania, przygotowania
oraz realizacji projektéw transportowych i
infrastrukturalnych z obszaru ITS. Celem dtu-
gofalowym bedzie stworzenie, przy pomocy
dalszych szkolen, kadry profesjonalnie przy-
gotowanych kierownikow projektéw z tego
zakresu.

Szkolenie ,Zarzadzanie projektami ITS" jest
skierowane do przedstawicieli administragji
publicznej i jednostek wspodtpracujacych,
ktdérzy zajmuja sie przygotowaniem inwesty-
cji i przedsiewzie¢ modernizacyjnych trans-
portowych i infrastrukturalnych z obszaru
zastosowan technologii ITS, a nastepnie ich
wdrazaniem (przez zamodwienia publiczne)
i przeprowadzaniem w toku realizacji za-
kontraktowanych zadan. Mile widziani beda
rowniez pracownicy firm dostarczajgcych

rozwigzania ITS, pragnacy podnie$¢ swoje

kwalifikacje.

Szkolenie bedzie sie sktada¢ z nastepujacych
blokéw tematycznych:

1. Metodyka zarzadzania projektami -
wprowadzenie (1 dzieri)

2. Techniczne aspekty projektéw ITS — prze-
glad, systematyka i charakterystyka wspot-
czesnych rozwigzan z obszaru ITS iich zasto-
sowan (%2 dnia)

3. Projekt ITS jako proces inwestycyjny celu
publicznego. Mozliwosci i warunki finan-
sowania projektéw z udziatem srodkéw UE
(3x %2 dnia)

4. Plan zarzadzania projektem ITS — warsztaty
(1 dzien).

Szczegébtowe informacje oraz formularze
zgtoszeniowe znalezé mozna na stronie
internetowej www.ikku.pl (wymaga to za-
logowania; zatozenie konta uzytkownika jest
bezptatne i trwa moment). Informacje uzy-
ska¢ mozna réwniez pod telefonem IKKU:
(022) 825-9479, (022) 630-9914, albo wy-
sylajac e-mail na adres biuro@ikku.pl

Zgtoszenia sq przyjmowane do dn. 25

wrzesnia b.r.

Redakcja
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Jak dziata system eCall?

Wprowadzenie

Kazdego roku na drogach panstw
czlonkowskich Unii Europejskiej w
wyniku wypadkéw drogowych ginie
ponad 42 000 oséb, a ponad 1,7 milio-
na odnosi rany. Komisja Europejska
w 2003 roku przyjeta ambitny plan
zmniejszenia liczby ofiar o potowe do
roku 2010. W tym celu organizowane
sg liczne szkolenia, seminaria, zjazdy i
pokazy dotyczace udzielania pierwszej
pomocy. Szczegélna uwage przywia-
zuje sie do projektowania systeméw
wbudowanych w pojazdy, m.in. ABS
(ang. Anti Lock Breaking System), ESC
(ang. Electronic Stability Control),
ACC (ang. Adaptive Cruise Control),
systemy monitorowania martwych
punktdéw itp.) i systeméw wbudowa-
nych w infrastrukture drogowa (znaki
zmiennej tre$ci, komunikacja pojazd-
infrastruktura i pojazd-pojazd). Syste-
my te wykorzystuja wszelkie dostepne

technologie telematyczne.

Numer 112

Idea jednolitego numeru alarmowe-
go powstalta w 1991 roku jako roz-
wigzanie problemu zapamietywania
réznych numeréw telefonéw stuzb
ratunkowych, obowiazujacych w roz-
nych krajach Unii Europejskiej. Nie
zastepuje on jednak numeréw alar-
mowych policji (997), strazy pozarnej
(998) oraz pogotowia ratunkowego

(999), ktére funkcjonuja réwnolegle.
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nawigzanie tgcznosci z CPR

Schemat dziatania numeru 112

Schemat jego dzialania przedstawia
rysunek. Poszkodowany lub $wiadek
zdarzenia 1aczy sie z Centrum Powia-
damiania Ratunkowego (CPR), ktodre
jest miejscem odbierania i przekiero-

wywania zgloszen.

Nastepnie CPR powiadamia odpowied-
nie stuzby ratunkowe majace dotrzec¢
bezposrednio w miejsce zdarzenia i
udzieli¢ fachowej pomocy. W Polsce
wprowadzenie numeru 112 spowodu-
je powstanie 16 Centréw Powiadamia-
nia Ratunkowego, zlokalizowanych w
miastach bedacych siedzibami woje-
wédztw (z wyjatkiem woj. mazowie-
ckiego i woj. warminisko-mazurskiego,
w ktérych centra zlokalizowane beda

odpowiednio w Radomiu i Elblagu).

Na bazie numeru 112 powstal system
E112, ktéry dodatkowo umozliwia
lokalizacje oséb dzwonigcych. Dzieki
temu, ze dyspozytor z CPR ma moz-

liwo$¢ wizualizacji (za pomoca map

CENTRUM
POWIADAMIANIA
RATUNKOWEGO
112

'

StUZBY RATOWNICZE

GIS) potozenia osoby poszkodowanej,

stuzby ratunkowe moga dojechaé do
osoby nie potrafigcej okresli¢ swojego

potozenia.

System eCall

System eCall to europejski  system

automatycznego powiadamiania o
wypadkach, ktéry obecnie jest w
fazie ustalania standardow. Jest to
europejski odpowiednik amerykan-
skiego systemu OnStar firmy General
Motors. Czynnikiem sygnalizujacym
wypadek moze byé otworzenie sie
poduszki powietrznej, nagla zmiana
predkosci pojazdu i wynikajaca stad
zmiana przyspieszenia lub przewrd-
cenie si¢ pojazdu (wykryte za pomo-
ca akcelerometréw lub zyroskop6w).
Gdy system uzna, ze ma do czynienia
z wypadkiem, lub gdy czlowiek sam
naciénie odpowiedni przycisk, urza-
dzenie wbudowane w pojazd wysle

najpotrzebniejsze informacje dotycza-



pojazd

informacja z czujnikw
poktadowych, nawigzanie
tacznosci gtosowej 112
przestanie MDS

MDS

operator sieci
komorkowej

lokalizacja, CLI

dekodowanie

Stuzby
Centrum Powiadomienia Ratownicze
Ratunkowego CPR Polici
olicja
ocena Straz Pozarna
ryzyka Pogotowie
inne
dodatkowe
dema Podjecie
odpowiednich
dziatan
dostawca
ustug
petny zestaw
danych FDS

Architektura Systemu eCall

ce danego wypadku. Informacja o tym,
gdzie znajduje si¢ dany pojazd jest i
wysylana razem z innymi informacja-
mi do Centrum Powiadamiania Ratun-
kowego (ang. Public Safety Answering
Point, PSAP) np. przez sie¢ GSM, czy
UMTS. Nastepnie dyspozytor PSAP
wysyla odpowiednie stuzby ratowni-
cze do miejsca wypadku. Informacja o
miejscu zdarzenia jest ustalana dzieki

systemowi nawigacji satelitarnej GPS.

Do Centrum Powiadamiania Ratun-
kowego przekazywana jest wiadomo$¢
zawierajaca minimalny zaséb danych
MDS (ang. Minimum Data Set). Spe-
cyfikacja MDS zostala stworzona we
wspdlpracy z stuzbami ratowniczymi
oraz organizacjami standaryzacyjny-

mi, m.in. ETSI.

Ramka MDS powinna da¢ dyspozyto-
rowi wszelkie niezbedne informacje
umozliwiajgce skuteczna akcje ratow-
niczg:

gdzie? (doktadna lokalizacja miejsca

wypadku);
kiedy? (kiedy nastgpit wypadek);

kto? (informacja o pojezdzie, ktéry
ulegt wpadkowi. Umozliwia podjecie
réznych dziatant w zaleznosci od tego,
czy w zdarzeniu brat udziat pojazd cie-
zarowy czy osobowy);

jak ciezki jest wypadek? (informa-
cja w skali LSO oraz dodatkowa in-
formacja, czy nawigzanie 1gcznosci z
Centrum Powiadamiania Ratunkowe-
go nastgpito automatycznie, czy ma-

nualnie).

Ramka MDS zawiera jedynie obowigz-
kowe dane. Jest mocno zakodowana,
aby mozna bylo ja przesta¢ w jak naj-
krétszym czasie, uzywajac dwoch naj-
popularniejszych technologii: DTMF i
In-Band. Technologie te umozliwiaja
tylko jeden typ potaczenia — glosowe
lub transmsja danych o wypadku. We
Francji stosowane jest przesylanie da-
nych za pomoca zwyklego SMSa (nie
zalecane ze wzgledu na mozliwosé
wystapienia duzych opdznien w do-
starczeniu wiadomosci). Przedstawio-
na w tabeli ramka MDS powinna ulec
duzym zmianom ze wzgledu na wiel-

kos$¢ i diugi czas przesytania oraz na
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brak danych niezbednych dla podjecia

skutecznej akcji ratownicze;j.

Centrum Powiadamiania Ratunkowe-
go moze otrzymac od dostawcy ustug
pelny zestaw danych FDS (ang. Full
Data Set), zawierajacy co najmniej
obowigzkowe dane zawarte w MDS.
FDS bedzie przesylany w formacie
XML.
Projektanci systemu eCall musza
zwréci¢ uwage na wiele czynnikéow
takich, jak:

wyboér magistrali w samochodzie
(w nowych samochodach dobrym
rozwigzaniem jest zastosowanie ma-
gistrali CAN, natomiast w uzywanych
pojazdach RS-485;

rozmieszczenie i liczba przyciskéw
w samochodzie, ktéra nie bedzie po-
wodowata rozproszenia kierowcy,
tzw. Interfejs Czlowiek-Maszyna (ang.
Human Machine Interface). Standard
prawdopodobnie bedzie obejmowat
zastosowanie dwoch przyciskow: SOS
(stuzacego jedynie do wezwania stuzb
ratunkowych), oraz SERVICE (stuza-
cego do nawigzania tgcznosci z serwi-
sem);

zastosowanie urzadzenl przenos-
nych posiadajacych modut GPS i 13-
czacych sie z urzadzeniem wbudowa-
nym w pojazd za pomoca technologii
Bluetooth (autor artykulu odrzuca to
rozwiazanie ze wzgledu na brak gwa-
rancji zasilania, np. roztadowana ba-
teria w palmtopie uniemozliwi nam
wezwanie pomocy);

zagrozenia ze strony hakeréw. Sy-
stem eCall jest systemem telematycz-
nym, jest wiec narazony na rézne typy

atakow (przedstawione na rysunku);
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1 Kontrola 1

liczba O

Bit7 1 = Automatyczna aktywacja
Bit6 1 = Manualna aktywacja
Bit5 1 =Test
Bit4 1 = Brak pewnosci
w okresleniu pozycji
Bit3 1 =Wolne pole
Bit2 1 =Wolne pole
Bit1 1 =Wolne pole
Bit0 1 =Wolne pole

3 Znacznik czasowy 4

liczba UTS (sek.) O

Znacznik czasowy momentu wypadku

5 Dostawca ustug 4

liczba IPv4 NO

Adres IP dostawcy ustug

SUMA

[ aspekt prywatnosci. System eCall

140

powinien by¢ aktywowany tylko w
momencie zagrozenia, gdyz w prze-
ciwnym razie moze stuzy¢ do ciaglej
lokalizacji danej osoby;
I wykorzystanie odpowiedniego
protokotu transmisji danych np. GTP
(ang. Global Telematics Protocol);

I zintegrowanie lub nie ustug dodat-
kowych (monitorowanie stanu pojaz-

du, lokalizacja pojazdu, itp.).

System eCall jest systemem telema-
tycznym, wiec jest podatny na ataki
charakterystyczne dla tej grupy syste-
mow:

a) normalny stan — obrazuje nieza-
kiécony przebieg potaczenia i przesta-
nia danych z urzadzenia eCall do Cen-
trum Powiadamiania Ratunkowego.

b) przerwanie (ang. interruption)
— jest atakiem prowadzgcym do ze-
rwania polaczenia uzytkownika (urza-

dzenia pokladowego samochodu) z
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serwerem (Centrum Powiadamiania
Ratunkowego). Moze to by¢ np. przy-
padkowe lub celowe uszkodzenie fi-
zyczne okreslonego elementu sieci
(serwera, przewodu, itp.). Przerwanie

jest niebezpieczne, ze wzgledu na brak

polaczenia pomiedzy uzytkownikiem
pojazdu, a Centrum Powiadamiana
Ratunkowego.

c) przechwycenie (ang. interception)
— ma miejsce, gdy osoba niepowotana

uzyskuje dostep do zasobdw sieci (np.

Ratunkowego

&
urzadzenie eCaII%
Centrum Powiadamiania
Ratunkowego
B) 9
urzadzenie eCall
urzadzenie eCall PR
& a -
S . —_— - " o
Centrum Powiadamiania m A Centrum Powiadamiania
intruz Ratunkowego

£l
urzadzenie eCall

5
Centrum Powiadamiania
Ratunkowego

intruz

af
urzadzenie eCall

e

intruz

Centrum Powiadamiania
Ratunkowego

mtako’w na system eCall:

a) stan normalny, b) atak przerwania , c) atak przechwycenia, d) atak modyfikacji, e) atak podrobienia
(na podstawie: M. Rychlicki.,Zastosowania Systemu Elektronicznego powiadamiania o wypadkach’,

Wydziat Transportu PW)
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misji danych w wybranych pojazdach (na podstawie J. Merkisz, S. Mazurek, J. Pielecha, ,Poktadowe urzadzenia rejestrujgce w samochodach’,

Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, 2007)

podstuch). Ten typ ataku jest niebez-
pieczny jedynie poprzez fakt, ze uzy-
skuje ona dostep do poufnych danych,
jednak w poréwnaniu z innymi typa-
mi zagrozen nie ingeruje w ich tres¢
lub samo przesytanie danych.

d) modyfikacja (ang. modification)
— polega na zmodyfikowaniu danych
przesytanych przez uzytkownika
do systemu poprzez zmiane plikow,
wprowadzenie innych, nieprawdzi-
wych danych. Atak moze spowodo-
wac zmiane warto$ci wystepujacych w
ramce MDS i wystanie pomocy w inne
miejsce, niz jest to potrzebne.

e) podrobienie (ang. fabrication)
— jest atakiem, ktéry polega na
podrobieniu przesytanych danych. W
tym przypadku intruz wprowadza nie-
prawdziwe dane, po zdobyciu iden-
tyfikatora urzadzenia przesylajacego
dane. Ten typ ataku jest szczegdlnie

niebezpieczny ze wzgledu na to, iz je-

den intruz moze wywotaé dziesiatki,
setki lub tysigce nieprawdziwych po-
wiadomien o wypadkach.

Zakonczenie

System eCall jest ogromng szansa dla
coraz wiekszej liczby oséb podrézu-
jacych po drogach Unii Europejskiej.
Mimo, ze bezposrednio nie przyczynia
sie do zmniejszenia liczby wypadkoéw,
umozliwiajgc szybsze dotarcie do po-
szkodowanych, powoduje ztagodzenie
ich skutkéw. Ponadto kierowcy, majac
$wiadomo$¢ istnienia tego systemu na
pokladzie swojego samochodu, moga
zachowywaé¢ wiekszg ostrozno$¢ na
drogach. Martwi jedynie fakt, ze jego
implementacja napotyka wiele trud-
noéci i znacznie sie opdéznia. Obecnie
uruchomienie systemu planowane jest
na rok 2011.

Krzysztof Modelewski

E‘lﬁ How the e-Call System
Works

eCall is the European automatic
accident notification system. When
the system detects an accident or after
pressing a button the on-board device
sends the most important information
about the accident, along with the
vehicle’s position. The article
describes the system’s architecture,
information content and a number

of factors that should be considered

when designing the system.
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Samochody egzekwuja przepisy -
urzadzenia przypominajace o zapinaniu paséow

W ,Bialej Ksiedze Europejskiej Polity-
ki Transportowej” Komisja Europejska
ustanowita ambitny cel zmniejszenia
o potowe liczby zabitych na drogach
Wspélnoty w latach 2001-2010. Sze-
rokie wykorzystanie ITS dla zapobie-
gania wypadkom i obrazeniom u ofiar
przewidziano w Europejskim Progra-
mie Dzialari na rzecz Bezpieczeristwa

Ruchu Drogowego.

Eksperci Komisji szacujg, ze tylko
dzieki egzekwowaniu przepiséw ru-
chu drogowego w dziedzinie predko-
$ci jazdy, kierowania pod wpltywem
alkoholu i stosowania paséw bezpie-
czenstwa mozna uratowa¢ od $mierci
ponad 14 tysiecy oséb, co stanowiloby
przeszto potowe zatozonego celu. Celu
tego nie da sie wiec osiagnac bez pod-
niesienia skutecznosci egzekwowania
przepisow. Pod tym wzgledem bar-
dzo pomocne i obiecujgce okazuja sie
inteligentne systemy montowane w
samochodach: urzadzenia przypomi-
najgce o zapinaniu paséw, blokada an-
tyalkoholowa oraz inteligentne dosto-
sowanie predkosci maja duza role do
odegrania dla zapewnienia przestrze-
gania podstawowych przepiséw ruchu
drogowego. Dzigki nim samochdd sam
egzekwuje przepisy i okazuje si¢ bar-
dzo skutecznym strézem prawa, a co
niemniej wazne, odbywa sie to w spo-
séb prewencyjny i pozytywny, gdyz
nie dostajemy mandatu za popelnienie

wykroczenia — po prostu pojazd zapo-
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biega niebezpiecznym zachowaniom.
Wdrozenie tych systeméw wymaga
jednak $wiadomego wsparcia i zaan-
gazowania producentéw samochodéw
oraz politycznych czynnikéw decy-

zyjnych.

Niniejszy artykut zostal opracowany z
wykorzystaniem materiatu pt. ,In-Car
Today”

opracowanego przez European Trans-

Enforcement Technologies

port Safety Council. Jest to pierwszy
artykul cyklu i zostal poswiecony
urzadzeniom przypominajagcym o
zapinaniu paséw. Kolejne artykutly
porusza temat blokady antyalkoholo-
wej oraz inteligentnego dostosowania

predkosci.

Pas bezpieczeristwa jest podstawo-
wym urzadzeniem bezpieczenistwa
biernego, z ktérego korzystaja kierow-
cy i pasazerowie pojazdéw. Wiekszosc¢
innych systeméw bezpieczenstwa
biernego (np. poduszki powietrzne)
spelnia swoja role tylko wtedy, kiedy
osoby w samochodzie maja zapiete
pasy. Zapiecie pasa jest najskutecz-
niejszym sposobem unikniecia $mierci
i obrazenn w wyniku wypadku. Cho¢
zapinanie pas6w jest prawnym obo-
wigzkiem w Unii Europejskiej, mie-
dzy poszczegdélnymi krajami istnieja
znaczne réznice w stosowaniu pasow.
Srednio na terenie Wspdlnoty pasy za-
pina 76% oséb z przodu i 46% z tytu.

Niestety, proporcjonalnie najrzadziej

zapinaja pasy osoby uczestniczace w
wypadkach: sposréd kierowcdw, kto-
rzy ging w wypadkach, tylko 30-50%
ma zapiete pasy, za$ kazdego roku na
drogach Unii ginie ponad 15 tysie-
cy 0s6b podrdzujacych bez zapietego
pasa. Eksperci unijni oceniaja, ze gdy-
by wszyscy zapinali pasy, w wypad-
kach ginetoby prawie osiem tysiecy

0s6b mnie;j.

Urzadzenia przypominajace o zapina-
niu pasé6w to systemy, ktére wysylajg
sygnaly wizualne i dZzwiekowe, kiedy
osoba w samochodzie nie ma zapietego
pasa. Sg rézne typy urzadzen, niekto-
re wysylaja tylko sygnaly wizualne,
inne sygnaly dzwiekowe, jeszcze inne
emituja obydwa ostrzezenia. Obecnie
coraz wiecej nowych samochodéw
wyposazonych jest w systemy ostrze-
gania. Cho¢ opracowano urzadzenia
dla wszystkich miejsc w pojezdzie,
najczesciej kontrolujg one miejsce kie-
rowcy, rzadziej juz miejsce pasazera z
przodu. Istnieje tez mozliwo$¢ wtérnej
instalacji systemdw ostrzegawczych
w uzywanych pojazdach, jednak ze
wzgledu na brak odpowiedniej zache-
ty rynkowej ciesza si¢ one niewielka

popularnoscia.

Testy prowadzone w USA, Australii
i Europie udowodnily, ze w samo-
chodach wyposazonych w urzadze-
nia przypominajace, ludzie znacznie

czesciej zapinaja pasy. Ze szwedzkich



badait wynika, ze w samochodach
wyposazonych w urzadzenia ostrze-
gawcze 99% osdb zapinato pasy, pod-
czas gdy w grupie kontrolnej gdzie nie
zainstalowano systeméw — tylko 82%.
W Szwecji testowano skuteczno$é
réznych systeméw i tu tez ujawnily
sie réznice. Najskuteczniejsze okazaty
sie urzadzenia emitujace jednoczesnie
ostrzezenia wizualne i dzwiekowe.
Skuteczno$¢ systeméw bazujacych
tylko na sygnale wizualnym byta nie-
wielka i réznica skutecznosci pomie-
dzy takim urzadzeniem a brakiem ja-
kiegokolwiek systemu ostrzegawczego
byta znikoma. Mniej zaawansowane
urzadzenia do instalacji na rynku
wtérnym s3 réwnie obiecujace pod
wzgledem poprawy bezpieczenstwa:
wnioski ze szwedzkich badan wska-
zuj3 tez, ze instalacja urzadzen ostrze-
gawczych dla kierowcy w uzywanych
samochodach mogtaby zmniejszy¢
liczbe zabitych o 7%. Z kolei australij-
skie badania dowiodty, ze dzieki insta-
lowaniu urzadzen emitujacych ostrze-
zenia wizualne i dzwiekowe mozna
spowodowaé, ze pasy bedzie zapinac
95% oséb oraz, ze pasy beda zapina-
ne czesciej: pod wplywem systemu
ostrzegawczego czas przez jaki osoby
podrdzuja niezapiete skrdcit sie o 30%,
a czas od momentu ruszenia z miejsca
do momentu zapiecia pasa ulegl re-
dukgji $rednio o 75%. Urzadzenia sg
jednak skuteczne tylko wobec osdb,
ktére zapominajg o zapieciu pasa i nie
robig tego celowo. Nie skutkujg nato-
miast wobec tych, ktérzy rozmysélnie
nie stosuja pasé6w. Na szczescie takich
jest zdecydowana mniejszo$¢. Okazuje
sie tez, ze zdecydowanie przeciwnych
urzadzeniom ostrzegawczym jest za-
ledwie 1% kierowcow, zas$ wiekszosé
osob nie zapinajacych paséw ma do
takich systeméw zdecydowanie pozy-

tywne nastawienie.

Bezpieczenistwo nowych samochodéw
jest badane podczas testéw zderzenio-
wych prowadzonych przez EuroN-
CAP. Oproécz punktéw za bezpieczen-
stwo w wypadku zderzen czotowych,
bocznych i potracen pieszych, w 2004
roku zaczeto przyznawa¢ dodatkowe
punkty za urzadzenia przypominajg-
ce o zapinaniu paséw, zainstalowane
w samochodzie. Systemy te musza
jednak spelnia¢ szereg wymogdéw
okre§lonych w protokotach oceny
EuroNCAP. Obecnie urzadzenia przy-
pominajace o zapieciu pasOw na sie-
dzeniu kierowcy sa juz standardowym
wyposazeniem wiekszosci nowych
samochodéw kupowanych w Europie
— instaluje sie je fabrycznie w ok. 72%
pojazdéw. W przypadku tylnych sie-
dzen systemy ostrzegawcze s bardziej
skomplikowane, a wiec drozsze, i jest
w nie seryjnie wyposazanych tylko

kilka modeli samochodéw.

Mozliwe jest szerokie zréznicowanie
funkcjonalne i technologiczne urza-
dzeni — ostrzezenie moze sie urucha-
mia¢ po pewnym czasie od ruszenia
z miejsca, po przekroczeniu pewnej
predkosci (np. 10 km/h; wtedy sy-
stem umozliwia swobodne manewry
po parkingu) lub moze by¢ sprzezo-
ne z ogranicznikiem predkosci i wte-
dy brak zapietego pasa uniemozliwia
jazde z predkoscia wyzsza niz np. 20
km/h. Rozwiazania te sg technicznie
w pelni wykonalne i znajduja sie w
roznych stadiach testowych. Jednak
przed ich wprowadzeniem do produk-
¢ji seryjnej nalezy tak je dopracowad,
by byly niezawodne i odpowiednio
tanie. Jak zawsze w przypadku syste-
méw interweniujacych w zachowanie
czlowieka, pozostanie tez do prze-
zwyciezenia problem akceptacji przez

uzytkownikdw.
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Scenariusz wdrozeniowy urzadzen
przypominajacych o zapinaniu paséw
przewiduje stopniowe ich wprowa-
dzanie poprzez fabryczng instalacje w
nowych samochodach. W pierwszej
kolejnosci instalowane sg urzadzenia
dla foteli kierowcdw, dalej dla pasaze-
r6w z przodu, a w ostatniej kolejnosci
dla tylnych siedzen. Zaktada sie réw-
nolegle montowanie urzadzen ostrze-
gawczych w uzywanych pojazdach.
Dla upowszechnienia tych urzadzen
konieczne jest stworzenie systemu
odpowiednich zachet. Nalezy podjac¢
dziatania informacyjne i u$wiadamia-
jace, dotyczace korzysci jakie ptyna
ze stosowania urzadzen przypomina-
jacych i z uzytkowania samochodow
wyposazonych w te uktady. Wreszcie
mozna zmierza¢ do zwiekszenia odset-
ka zapinania paséw po$réd uzytkowni-
kéw pojazdow dzieki odpowiedniemu
formutowaniu przepiséw wspdlnoto-
wych, np. przez wprowadzenie obo-
wiazku instalowania urzadzen przy-
pominajacych o zapinaniu pasow we

wszystkich nowych samochodach.

Silnym argumentem mogacym za-
checi¢ konsumentéw do kupowania
pojazdéw wyposazonych w systemy
ostrzegania oraz do ich p6zniejszej in-
stalacji sa zachety fiskalne i ubezpie-
czeniowe. W upowszechnianiu tych
urzadzen bardzo duza role odegratyby
znizki sktadek oferowane przez towa-
rzystwa ubezpieczeniowe. Systemy
ostrzegawcze zainstalowane w samo-
chodzie znacznie zmniejszaja praw-
dopodobieristwo odniesienia obrazen
przez osoby w pojezdzie, co moze
znalez¢ odzwierciedlenie w postaci
zmniejszenia skladek ubezpieczenio-
wych. Rzady panstw czlonkowskich

oraz Komisja Europejska powinny

dokorniczenie na str. 31
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System informacji przystankowej pomaga
niepethosprawnym

Nadrzednym celem modernizacji ta-
boru oraz infrastruktury towarzysza-
cej komunikacji publicznej w War-
szawie jest zachecenie mieszkancow
miasta do korzystania z komunikacji
zbiorowej, a tym samym do rezygnacji
z samochodéw prywatnych gdy uda-
ja sie do centrum miasta. Dotyczy to
takze tej grupy osdb, dla ktdrych cze-
sto samochdd osobowy, wobec braku
alternatywnych dostosowanych $rod-
kéw transportu, jest jedyna mozliwos-
cig sprawnego dojazdu — osdb niepet-
nosprawnych.

Niezbedne s3 zatem inwestycje
uwzgledniajace ich potrzeby i mozli-
wosci. Tym bardziej, ze odsetek oséb
z réznego typu niesprawnosciami wy-
nosi w Polsce ponad 14% ogétu lud-
nosci i ciggle ro$nie. Spoteczenistwo
sie starzeje. Nastepuje spadek umie-
ralnodci i wzrost przecietnej dtugosci
zycia, a podeszty wiek wplywa ujem-
nie na sprawnos$¢ zaréwno fizyczng
jak i umystowa czlowieka. Wszyscy
oni zatem stanowig liczaca sie grupe
potencjalnych pasazeréw, ktéra musi

by¢ uwzgledniana.

W roku biezacym zakoniczyly sie pra-
ce nad projektem pn. ,Modernizacja
trasy tramwajowej w Alejach Jerozo-
limskich na odcinku petla Banacha
— petla Goctawek”. Zakres robot objat
m.in. zainstalowanie na 26 przystan-

kach nowoczesnego elektronicznego
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systemu informacji pasazerskiej, ktory
jest dostosowany do os6b niepeino-

sprawnych.

Istniejacy poza ta trasg system infor-
macji przystankowej — to po prostu
drukowane rozktady jazdy, na ktérych
obwodka oznaczono kurs pojazdu ni-
skopodiogowego, wywieszone na kaz-
dym przystanku. Tak funkcjonujacy
system nie dla wszystkich jest mozli-
wy do zaakceptowania. Zbyt wysoko
umieszczone tablice rozkladu jazdy
uniemozliwiajg ich odczytanie przez
osoby poruszajace sie na wdzkach in-
walidzkich badz niskiego wzrostu.
Pozostatosci po reklamach nielegalnie
naklejanych na rozktady jazdy utrud-
niaja badz wrecz uniemozliwiajg jego
odczytanie. Niewidomi nie majg nato-
miast zupelnie mozliwosci samodziel-

nego uzyskania informacji.

Ten problem stara sie rozwigza¢ zain-
stalowany nowoczesny elektroniczny
system informacji pasazerskiej. Jest
on dostosowany do potrzeb oséb nie-
pelnosprawnych zaréwno ruchowo,
jak i wzrokowo. Na duzej tablicy wy-
$wietlany jest szereg informacji pod-
stawowych dotyczacych nadjezdzaja-
cego pojazdu (nr linii, kierunek i czas
odjazdu) oraz informacje dodatkowe
(aktualny czas, pojawienie si¢ ewen-
tualnych utrudnied w ruchu itp.).
Symbol wodzka inwalidzkiego wy-

$wietlany obok numeru linii oznacza

Jak odczytac rozktad jazdy?

Przycisk uruchamia informacje gtosowa



Tablica informacji przystankowe;j

pojazd niskopodtogowy. Dla oséb nie-
pelnosprawnych wzrokowo, na stup-
ku podtrzymujacym tablice wyswiet-
lajaca umieszczono podswietlony (dla
latwiejszego odnalezienia) przycisk
oraz glosnik Po wciénieciu przycisku
system w formie glosowej podaje in-
formacje dotyczace. kilku pierwszych

pojazdéw wyswietlanych na tablicy.

System ten zaspokaja potrzeby oséb
niepetnosprawnych. Pozostaje tylko
zyczy¢, aby system ten (badz podob-
ny) objat pozostale przystanki tram-
wajowe i autobusowe.

Krzysztof Kaperczak
fot. autora

S| L] .
ﬁ Passenger Information
Systems Help the Handicapped

The passenger information system
installed this year in Warsaw on 26
stops along the modernized tram
route helps the handicapped, who
otherwise would have problems
reading the regular small-sized traffic
schedules. For people with impaired
vision the system offers voice

information.

ITS

Samochody egzekwuja przepisy -
urzadzenia przypominajace o zapinaniu paséw

wspierac takie inicjatywy.

W miare jak konsumenci przywiazuja
coraz wieksza wage do bezpieczenstwa
kupowanych pojazdéw, bezpieczen-
stwo staje sie przedmiotem konkuren-
¢ji producentéw samochoddéw, ktérzy
wykazujg starania dla zapewnienia
swoim modelom jak najlepszej oceny
w testach bezpieczenstwa. W Europie
duza role odgrywa EuroNCAP i kon-
cerny samochodowe daza do zapew-
nienia jak najwyzszej oceny bezpie-
czefistwa modeli przez instalowanie
urzadzen przypominajacych o zapi-
naniu paséw. EuroNCAP jest dobrym
narzedziem dla zapewnienia bez-
piecznych pojazdéw i wyniki testow
powinny by¢ rozpowszechniane jako

zrédta informacji konsumenckie;j.

Wtadze powinny aktywnie zachecad
obywateli do inwestowania we wilasne
bezpieczenstwo i do nabywania samo-
chodéw wyposazonych w urzadzenia
ostrzegawcze np. przez ulgi podatko-
we i kampanie informacyjne. W pro-
mowaniu urzadzen ostrzegawczych
duze znaczenie ma wspoétpraca z orga-
nizacjami konsumenckimi i wspdlne
przekazy informacyjne, ktadace nacisk
na wieksze bezpieczenistwo pojazdow
wyposazonych w systemy ostrzegaw-

cze.

Administracja publiczna, instytucje
oraz przedsiebiorstwa stanowig istot-
ne segmenty klientéw rynku samo-
chodowego, wiec przez wprowadzenie
obowiazku uzytkowania samochodéw

wyposazonych w urzadzenia ostrze-

dokorniczenie ze str. 29

gawcze w ramach zasad zakupdw i
leasingu moga walnie przyczyni¢ sie
do promowania bezpieczeristwa. Ma
to réwniez duze znaczenie dla ryn-
ku wtérnego, gdyz wiele os6b kupuje

uzywane samochody stuzbowe.

Pomiedzy panistwami czlonkowskimi
istniejg bardzo duze réznice w zapi-
naniu paséw bezpieczenistwa — np. w
Polsce na przednich siedzeniach pasy
zapina ok. 75% osdéb, a w Szwecji ok.
95%. Ma to bezposrednie przelozenie
na prawdopodobienistwo $mierci w
wypadku: w Polsce na 100 wypadkéw
ginie $rednio 11 oséb, za§ w Szwecji

tylko 3 osoby.

Upowszechnienie urzadzen przypomi-
najacych o zapinaniu paséw pozwoli
znacznie zwiekszy¢ odsetek oséb zapi-
najacych pasy i uratuje wielu ludzi od

$mierci w wypadku.

Krzysztof Jamrozik

.
ﬁ Law-enforcing Cars -
Fasten Seatbelts Reminders

The European Commission has set

a challenging goal of reducing the
number of traffic casualties by 50% in
2010, compared to 2001.

Enforcing speed limits and safety belts
regulations and eliminating drunk
driving would save 14,000 lives per
year, which is more than 50% of the
assumed reduction target. This article
desribes the role and efficiency of

onboard reminding devices.
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Walne zgromadzenie ITS Polska

W dniu 3 lipca 2008, w siedzibie Instytutu Transportu Samocho-
dowego odbylo sie walne zgromadzenie cztonkéw Stowarzysze-
nia Inteligentne Systemy Transportowe,,ITS Polska”.

Byto ono pierwszym walnym zgromadzeniem Stowarzyszenia,
poswieconym omoéwieniu dziatalnosci w roku 2007.

Prezes zarzadu, dr inz. Marek Litwin,
przypomnial najistotniejsze wydarze-
nia ubieglego roku, w tym moment
uroczystego powolania Stowarzysze-
nia, a nastepnie dopelnienie wszelkich
formalno$ci prawnych zwiazanych z
jego rejestracja oraz otwarcie witryny
internetowej www.itspolska.pl. (Stro-
na ta zostata odwiedzona od sierpnia
2007 r. do konca roku ponad 45 000

razy).

Kolejnym wydarzeniem bylo zorga-
nizowanie w dniach 26-27 wrze$nia
2007 r. Polsko-Szwedzkiego Semina-
rium ITS. Zostalo ono zorganizowane
przy wspolpracy z Generalng Dyrek-
cja Drég Krajowych i Autostrad oraz
Szwedzkia Administracja Drég Kra-
jowych. W seminarium wzieli udziat
m.in. Ambasador Krélestwa Szwecji
w Polsce, dyrektorzy generalni drdg
krajowych Polski i Szwecji, prezesi
stowarzyszen ITS Polska i ITS Szwecja
oraz licznie reprezentowani przedsta-
wiciele organizacji rzadowych, samo-
rzgdowych, uczelni i instytucji badaw-

czych, stuzb utrzymania i operatoréw
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drég oraz przemystu. W seminarium
wzieto udziat ponad 150 oséb.

Ostatnim duzym wydarzeniem ubie-
gltego roku w zyciu Stowarzyszenia
bylo zorganizowanie stoiska i sesji
poswieconej zagadnieniom ITS na
Targach Infrastruktura 2007. Stoisko,
umieszczone w namiocie FORUM
Inwestycji Miejskich i Mistrzostw Eu-
ropy 2012, dzieliliémy z Instytutem

Transportu Samochodowego.

Prezez zarzadu skada sprawozdanie

Stowarzyszenie bylo ponadto obec-
ne na forach miedzynarodowych. W
dniach 29-30 marca 2007 prezes Sto-
warzyszenia, na zaproszenie ICEP
Portugal w Lizbonie, brat udzial w
konferencji Best Practices in Public
Works Construction and Safety. Case
Studies in Portugal. Konferencja byta
poswiecona problemom bezpieczen-
stwa i optymalizacji prac budowla-
nych, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem budowy drég i autostrad, a takze
zwigzanego z tymi zagadnieniami bez-
pieczeristwa ruchu drogowego i roli
Inteligentnych Systeméw Transpor-
towych. Konferencja byla okazja do
nawigzania kontaktéw roboczych ze
srodowiskiem ITS Portugalii.

Prezes uczestniczyt takze w charakte-

rze mowcy w Sixth eSafety Observers




Regional Meeting w Brnie (Republika
Czeska).

Stowarzyszenie ITS Polska nawigzato
szereg kontaktéw z blizniaczymi orga-
nizacjami w Europie i na $wiecie: ER-
TICO (ITS Europe), ITS Spain, ITS UK,
ITS Canada, ITS Germany, ITS i ITSS
Czech Republic, oraz $rodowiskami
ITS krajéw battyckich. Stowarzyszenie
podpisato list intencyjny o wspotpracy
z ITS Szwecja.

Prezes Zarzadu podziekowat za wysi-
tek wszystkich cztonkéw. Biorac pod
uwage minimalne $rodki nowo po-
wstatego stowarzyszenia, ktdére byly
do dyspozycji, obfitujacy w wydarze-
nia rok 2007 mogt sie spelnié¢ wylacz-
nie dzieki zaangazowaniu i ofiarnosci

$rodowiska.

Zgromadzenie przyjeto sprawozdanie
Zarzadu z dziatalnosci za rok 2007.
Nowym przedstawicielem GDDKiA w
zarzadzie Stowarzyszenia zostal wy-
brany p. Marek Rolla.

Redakcja

EE The ITS Poland General
Meeting

The General Meeting of the ITS
Poland Association, summariz-

ing the previous calendar year, was
held on July 3rd. The president

of the Association, Marek Litwin,
PhD, presented an annual report.

He pointed out the main achieve-
ments, such as the formal regis-
tration of the Association, co-or-
ganizing the Polish-Swedish ITS
Seminar and participating in the 2007
“Infrastructure” Fair in Warsaw,
including a half-day ITS seminar. He
also mentioned several international
contacts of the Society — ERTICO
(ITS Europe), ITS Spain, ITS UK,

ITS Canada, ITS Germany, ITS and
ITSS Czech Republic and the ITS
community of the Baltic countries.
At the end of the report, Dr. Litwin
has expressed his thanks to all the
members of the Association, whose
active participation contributed to the

successful year.

Sala obrad

ITS

Wydarzenia

Wrzesien 2008

20-24.09

76. doroczne spotkanie i wystawa
IBTTA (International Bridge, Tunnel and
Turnpike Association — Miedzynarodowe
zrzeszenie mostéw, tuneli i pfatnych
drog).

Miejsce: Baltimore, USA

www.ibtta.org

23-26.09

Innotrans 2008

Na miedzynarodowych targach tech-
nologii transportowych zaprezento-
wane zostang nhajnowoczesniejsze
rozwigzania dotyczace m.in. konstruk-
¢ji, utrzymania i bezpieczenstwa w tu-
nelach, a takze zagadnienia dotyczace
infrastruktury transportu kolejowego.
Miejsce: Berlin

www.innotrans.de

24-26.09

Euro-Parking 2008 - profesjonalne
targi planowania, budowy, oczyszcza-
nia i zagospodarowania parkingéw
Miejsce: Augsburg
www.europarking2008.de

Pazdziernik 2008

6-8.10

Miedzynarodowa wystawa transpor-
tu publicznego APTA (American Public
Transportation Association — Amerykan-
skie zrzeszenie transportu publiczne-
go). Jej gtéwne dzialy to: technologie
przysztosci, zréwnowazony rozwdj,
bezpieczenstwo oraz transport szyno-
wy.

Miejsce: San Diego, Kalifornia, USA
www.apta.ntpshowsites.com
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Z jakich faz sktada sie projekt?
(Zarzadzanie projektami — reaktywacja)

Po dtugiej przerwie, spowodowanej koniecznoscia publikacji
duzej ilosci materiatéw zwigzanych z | Polskim Kongresem ITS
(Warszawa, 26-28 maja b.r.), powracamy do cyklu artykutow
poswieconych zarzadzaniu projektami. Poprzedni artykut z tego
cyklu zamiescilismy w numerze 4/2008.

Krétkie przypomnienie

Po tak dlugiej przerwie nalezy sie Czy-
telnikom przypomnienie, skad wziat
sie w ,,Przegladzie ITS” cykl artykutow
na temat zarzadzania projektami. Nie
byto to dzietem przypadku. Wydawca
pisma — ,OpenSky Systems and Ser-
vices Sp. z 0.0.” — to firma konsultin-
gowa, dzialajgca w zakresie inzynierii
komunikacyjnej, w szczegélnosci zaj-
mujaca sie projektowaniem inteligen-

tnych systeméw transportowych.

Widzac, w jaki sposéb realizuje sie
projekty, ktére nie tyle sg zarzadza-
ne, co po prostu ,dzieja sie”, zdaliSmy
sobie sprawe z powszechnego braku
LSwiadomosci projektowej” w Polsce.
Skutki tego braku to bardzo czeste nie-
powodzenia projektéw, ktdre widzimy
wokot siebie. Spoteczenstwo szczegol-
nie dotkliwie odczuwa porazki projek-
téw infrastrukturalnych, a najbardziej
opdznienia, ktérych bardzo czestym
skutkiem jest przedtuzanie sie dokucz-
liwych objazdéw, a zawsze — odwleka-
nie korzysci ptynacych z nowej inwe-
stycji. Réwnie oczywistym aspektem
niepowodzenia projektéw jest prze-

kroczenie planowanego budzetu, cze-
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sto o kilkadziesigt procent albo nawet

wiecej.

Postanowiliémy w zwigzku z tym cos$
zrobi¢, aby nie by¢ jedynie biernymi
obserwatorami. W ten spos6b powstat
zamyst cyklu artykutéw Przegladu,
skierowanego do wszystkich — a wiec
zrozumiatego réwniez dla oséb po-
czatkujacych w dziedzinie zarzadzania
projektami lub nawet zupelnie w niej
niezorientowanych. Cykl ma na celu
wytlumaczenie w prosty sposob, jakie
sa kluczowe elementy metodyki za-
rzadzania projektami, jakie narzedzia
$3 W tym pomocne i czym zarzadzanie
projektami rézni sie od zarzadzania
firma. Chcieliby$my przekona¢ Czy-
telnikéw, ze realistycznie zaplano-
wane i dobrze zarzadzane projekty z
reguly (a nie wyjatkowo) konicza sie
w planowanym terminie i w ramach
budzetu, bez redukcji zakresu projek-

tu oraz obnizania jego jakosci.

W pierwszym odcinku cyklu przedsta-
wilismy trzy studia przypadku — pro-
jekty, ktorych realizacja byta najezona

problemami:
przebudowe traktu Krakowskie
Przedmiescie w Warszawie (juz

Wdrozenia - to klasyczne projekty (przedsiewzie-
cia), zgodne z podrecznikowa definicja:

,Projekt (przedsiewzecie) to tymczasowa
dziatalno$¢, podejmowana w celu wytworzenia
unikalnego wyrobu, dostarczenia unikalnej
ustugi badz osiagniecia unikalnego rezultatu.”
Zrédto; Kompendium wiedzy o zarzqdzaniu
projektami, opracowane przez Project Management
Institute (PMI) ze Stanéw Zjednoczonych.
Tymczasowa dziatalnos$¢ oznacza, Ze projekt
ma okreslony poczatek i koniec. Projekt zostaje
ukoriczony, gdy osiagnieto jego cele. Zakoncze-
nie projektu moze nastapic réwniez wtedy, gdy
stafo sie jasne, ze osiggniecie jego celdw jest
niemozliwe (n.p. z powodu braku funduszéw na
jego dokoriczenie), albo gdy znika przyczyna, dla
ktorej projekt podjeto, wiec kontynuowanie go
przyniostoby tylko straty.

Jest oczywiste, ze rezultaty projektu albo jego
produkty trwaja wielokrotnie dtuzej niz sam
projekt — projekty budowy nowych autostrad po-
winny sie zakonczy¢ przed EURO 2012, natomiast
same autostradly, ktérych wybudowanie bedzie
rezultatem tych projektéw, moga nam stuzy¢
przez nastepne stulecie albo i dtuze).

Unikalnos¢ stanowi drugg zasadniczg ceche
projektu. Firma budownictwa drogowego mogta
zbudowac wiele autostrad — ale kazda z nich

jest inna dlatego, ze réznic sie moga inwestorzy,
zatozenia inwestycji, dokumentacja, czy lokalizacja
w ktérej autostrada powstaje. Rézne sg warunki
srodowiskowe (n.p. koniecznos¢ wykupu terendw
pod inwestycje, wymagania ochrony srodowiska
naturalnego), rézny jest tez czas realizacji. Nie stoi
to w sprzecznosci z faktem, ze projekty budowy
autostrad moga miec elementy powtarzalne (n.p.
zastosowana wiedza inzynierska czy technologia

budowy).



szczedliwie zakoniczona, ale ze znacz-
nym opoznieniem wzgledem pierwot-
nego harmonogramu, przy przekro-
czeniu budzetu);

budowe Terminala 2 na warszaw-
skim lotnisku Okecie, podczas ktorej
btedy w zarzadzaniu projektem do-
prowadzily do wieloletnich op6znien
i drastycznego przekroczenia budzetu.
Konsekwencja bylo zerwanie umowy
inwestora z konsorcjum wykonaw-
czym i bardzo prawdopodobne ry-
zyko totalnej kompromitacji, ktérej
uniknieto ,rzutem na taéme” — matlo
brakowato, a warszawskie lotnisko nie
byloby przygotowane na czas do wej-
$cia do strefy Schengen. Terminal 2 do
tej pory nie jest ukoniczony — brakuje
pirséw, co uniemozliwia bezposrednie
wejscie na poktad samolotu;

budowe opery w Sydney (Sydney
Opera House) — ta wyrézniajaca sie w
architekturze $wiatowej przepiekna
budowla jest wizytéwka miasta, mag-
nesem przyciggajacym niezliczonych
turystow i waznym osrodkiem kultu-
ry. Dzi$, w 35 lat po jej otwarciu, mato
kto pamieta, ze planowany, czterolet-
ni okres budowy (1959-1963) prze-
kroczono o 10 lat (!), a koszt urdst z
planowanych 7 milionéw dolaréw do,

bagatela, 102 milionéw.

Nastepne odcinki poswiecilismy de-
finicji projektu i podstawowych po-
je¢ z nim zwiazanych (w tym poje-
cia ,potrdéjnego ograniczenia” (triple
constraint), krétkiemu rysowi histo-
rycznemu, przedstawiajacemu jak za-
rzadzanie projektami stopniowo wy-
odrebniato sie z ogdlnego zarzadzania
i w jaki sposéb powstawaly metodyki

zarzadzania projektami.

Typowe fazy projektu

Co prawda kazdy projekt jest z defini-

ZARZADZANIE PROJEKTAMI

cji przedsiewzieciem jednorazowym,
ale z reguly skifada sie z kilku typo-
wych faz, wystepujacych w tej samej

kolejnosci.

1. Rozpoczecie (inicjalizacja, defini-
cja) projektu

Wszystko zaczyna sie od zaistnienia
albo odkrycia jakiej$ potrzeby, kté-
ra trzeba zaspokoié, lub zagadnienia,
ktére trzeba rozwigzaé¢ — na przyktad
trzeba dostarczy¢ mieszkaricom me-
tropolii efektywny $rodek komunika-
cji miejskiej, albo roztadowac zatory,
tworzace sie¢ na okreSlonym ciagu
komunikacyjnym. Dla firmy zajmuja-
cej sie budownictwem ladowym taka
potrzeba staje sie okazja biznesowa
—budowia linii metra, szybkiego tram-
waju czy tez przebudowa arterii albo
zainstalowanie systemu zarzadzania
ruchem oznacza mozliwos$¢ osiggnie-

cia zysku.

Jaka jest potrzeba, problem albo
okazja, dla ktérej rozwazamy otwarcie
projektu?

Trzeba je mozliwie najdoktadniej opi-
saé, a nastepnie zastanowi¢ sie, w jaki
sposob zaspokoi¢ potrzebe, rozwiazad
problem albo wykorzysta¢ okazje, co
W sposob naturalny prowadzi do na-

stepnego pytania:

Jaki jest cel projektu?
Czy celem projektu bedzie nowa linia
metra, czy szybki tramwaj miejski?
Czy celem innego projektu bedzie
rozbudowa infrastruktury drogowej,
czy moze wprowadzenie obszarowe-
go systemu zarzadzania ruchem? Po-
prawne zdefiniowanie celu projektu
ukierunkuje nastepne prace, ktére sa
niezbedne do jego efektywnego przy-

gotowania.

Wydarzenia

8-10.10

VI Miedzynarodowe Targi Lokalnego
Transportu Zbiorowego TRANSEXPO.
Na targach pokazane zostang pojazdy
transportu miejskiego, podmiejskie-
go, miedzymiastowego, pojazdy tury-
styczne, specjalistyczne i gospodarcze,
a takze urzadzenia dla komunikacji au-
tobusowej wraz z infrastruktura, urza-
dzenia do pobierania optat, sprzet i
oprogramowanie dla systemoéw infor-
matycznych.

Miejsce: Kielce

www.targikielce.pl

14-16.10

VIl Hiszpanski Kongres ITS. Osma
edycja kongresu ITS w Hiszpanii, na
ktérym zostana przedstawione zagad-
nienia dotyczace m.in. informacji dla
podréznych, zarzadzania transportem
publicznym i automatycznym pobo-
rem optat.

Miejsce: Oviedo, Hiszpania
www.directorioits.com

15-17.10

VI Miedzynarodowe Targi Infrastruk-
tury Miejskiej i Drogowej ,Infrastruk-
tura”

TS,
OpenSky Systemsand Services Sp.zo.o.

.Przeglad jego wydawca -
oraz Stowarzyszenie ITS Polska zapra-
szajg do swojego stoiska na Targach.
Miejsce: Warszawa, Patac Kultury i
Nauki

http://www.mtpolska.com.pl
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ZARZADZANIE PROJEKTAMI

Jakie cele posrednie powinny zostac
osiagniete, aby osiggna¢ cel projektu?
Odpowiadajac na to pytanie zaczy-
namy wytycza¢ droge do osiagniecia
celu projektu, ktadac podwaliny pod
deklaracje zakresu projektu, jego har-
monogram i budzet — podstawowe do-
kumenty, na podstawie ktérych odby-

wac sie bedzie zarzadzanie projektem.

W jaki sposéb okreslimy, czy projekt
zakonczyt sie sukcesem — jakie beda
kryteria powodzenia projektu?
Kryteria te powinny by¢ okreslone na
samym poczatku projektu — nie tylko
po to, aby w trakcie konicowej oce-
ny projektu unikngé nieporozumien;
jasne okreslenie kryteridw sukcesu
umozliwi takie kierowanie projektem,
aby prawdopodobienistwo ich osiag-

niecia bylo jak najwyzsze.

Jakie sg wstepne zatozenia projek-
tu? Czy widzimy jakies ryzyka albo
inne przeszkody, ktére moga wptynac
na sukces projektu?

Na tym etapie bardzo istotna jest row-
niez analiza spotecznych aspektow
projektu - np. kwestia utrudnienl ko-
munikacyjnych podczas jego realiza-
cji, okreslenie jego wpltywu na rézne
grupy oso6b albo firmy czy instytucje
(kto na nim zyska, kto straci), nastep-
nie zdefiniowanie grup spotecznych,
firm czy instytucji, a takze indywidu-
alnych oséb na ktére nasz projekt be-
dzie mial wpltyw — albo tez ktdre moga
mie¢ wplyw na nasz projekt. (Takie
grupy spoleczne, organizacje i osoby
indywidualne nazywamy interesariu-
szami projektu). Nie wolno réwniez
zapomina¢ o srodowiskowych aspek-

tach przedsiewziecia.
Dopiero na podstawie tak zgromadzo-
nych informacji mozna podja¢ dalsze

decyzje — wstepnie okresli¢ zakres,
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budzet i harmonogram projektu, a na
ich podstawie jeszcze raz ocenié, czy
bedziemy w stanie (my — to znaczy
np. wladze miasta, organ zarzadzajacy
drogami, ogélnie méwiac: organizacja
wykonujaca projekt) zrealizowad to
przedsiewziecie; jezeli tak, to wybraé
najlepszy wariant jego realizacji i/lub
finansowania, wreszcie podja¢ formal-

na decyzje o rozpoczeciu projektu.

W ramach tej fazy powinien by¢ réw-
niez wyznaczony kierownik projektu
— tak, aby mozliwie jak najwczesniej
uzyskat on wptyw na projekt, ktory
pdZniej pod jego kierownictwem be-
dzie realizowany i za ktérego rezultaty
bedzie odpowiedzialny.

2. Planowanie

W polskich warunkach bardzo czesto
planowanie projektu jest traktowane
po macoszemu, albo wrecz uwazane za
niepotrzebng strate czasu. Zwolennicy
takiego podej$cia argumentuja, ze plan
i tak bedzie podlegal czestym zmia-
nom, wiec nie warto poswieca¢ mu
zbyt wiele wysitku — albo, ze tuz po
jego zakoniczeniu zostanie odtozony na
potke, a projekt i tak bedzie kierowa-
ny na wyczucie, na zasadzie reakcji na
zaistniate wydarzenia i ogélnej impro-
wizacji. I tak sie czesto dzieje — czego
rezultatem s3 niedotrzymane terminy,
przekroczone koszty, nierytmiczno$é
prac projektowych, niska jakos¢ i ko-
nieczno$¢ dokonywania poprawek,
zmeczenie i frustracja, wreszcie spory

miedzy inwestorem a wykonawca.

Plan projektu jest dokumentem nie-
zbednym do racjonalnego kierowania
projektem! Definiuje on zakres pro-
jektu oraz kryteria jego pomyslnego
ukorczenia, wskazuje kolejnos¢ i daty

rozpoczecia poszczegélnych dziatan,

ustala wymagania dotyczace zasobdéw
ludzkich i materialnych, definiuje
budzet projektu, okresla spodziewa-
ne ryzyka i sposob reakcji na nie, zaj-
muje sie jakoscia oraz zamoéwieniami
zewnetrznymi. Amerykanie czesto
okreslaja plan przedsiewziecia ter-
minem road map (mapa drogowa);
ostatnio zreszta to pojecie, odnoszace
sie do planéw z zakresu wielkiej po-
lityki, zostalo dostownie przeniesione
do jezyka polskiego. Ja moge jedynie
stwierdzi¢, ze zarzadzanie projektem
bez dobrze przygotowanego planu
mozna poréwna¢ do wybrania sie¢ w
daleka podréz po nieznanych krajach

bez mapy drogowe;.

Zycie niesie ze soba ciggle zmiany
— dlatego tez zmiany ktérym podle-
ga plan projektu to rzecz normalna i
oczekiwana!  Prawdopodobienistwo
realizacji projektu dokladnie tak, jak
go w fazie wstepnej zaplanowano, wy-
nosi zero. Istotne jest, aby zmianami
tymi odpowiednio zarzadza¢ — w prze-
ciwnym przypadku prowadza one do
chaosu. Pamietajmy, ze plan projektu
jest dokumentem dynamicznym, ,zy-

»

wym”.

Podstawowe korzy$ci ptynace z do-
brze przygotowanego planu projektu
s3 nastepujace:

planowanie zmniejsza niepewnos¢.
Cho¢ przebieg projektu nigdy nie be-
dzie stuprocentowo zgodny z planem,
to jednak planowanie prac pozwala
na przewidzenie ich mozliwych re-
zultatéw, okredlenie ryzyka i wresz-
cie przeprowadzenie odpowiednich
dziatan korygujacych lub zapobiegaw-
czych, aby zapewni¢ zgodno$¢ realiza-
cji projektu z jego planem.

planowanie zwieksza zrozumienie.
Sam proces planowania powoduje lep-

sze zrozumienie celéw i zadan projek-



tu oraz sposobdw ich realizacji. Na-
wet, gdyby plan projektu miat pézniej
zostac ,,przewrécony do goéry nogami”,
ta korzy$¢ pozostanie.

planowanie zwieksza efektyw-
no$¢. Po okregleniu wszystkich dzia-
tani oraz zasobéw potrzebnych do ich
zrealizowania, mozemy stworzy¢ taki
harmonogram, aby dzialania zsyn-
chronizowaé z dostepnoécia zasobdw.
Pozwoli to na unikniecie przestojow i
opdznien z nimi zwigzanych. Mozemy
réwniez rozwazaé sposoby skrécenia
czasu trwania projektu (np. przez wy-
konanie pewnych dziataii réwnolegle

zamiast kolejno).

3. Realizacja

Realizacja projektu — to wykonanie za-
planowanych wczesniej dzialan przez
czlonkow zespolu projektowego. Kaz-
dy cztonek zespotu powinien wiedzie¢,
jaka prace ma wykonaé, w jaki sposéb
ma ja wykonad i jaki jest termin po-

czatku i zakornczenia jego pracy.

Latwo powiedzie¢! Ale jak to zrobic¢?
Bedzie to tematem kolejnych artyku-
16w. Na razie odpowiedzcie sobie sami
na podstawowe pytanie: czy jest to w
ogble mozliwe, jezeli nie mamy sta-
rannie opracowanego i aktualizowa-

nego na biezaco planu projektu?

4. Monitorowanie i kontrola

Choc¢by najstaranniej opracowac plan
projektu, jego realizacja nigdy nie be-
dzie stuprocentowo zgodna z planem.
Niektore dziatania opdzniajg sie, zmie-
niaja sie okolicznosci zewnetrzne, ma-

terializujg sie ryzyka...

Kierownik projektu musi stale moni-
torowaé postep projektu wzgledem

planu projektu. Na podstawie wyni-

ZARZADZANIE PROJEKTAMI

kéw monitorowania jest okreslany
stan projektu, a takze podejmowane sa
dziatania korygujace. Musi on réwniez
przewidywac zblizajace sie trudnosci,
aby w miare mozliwosci zapobiegac
im, zanim zaczng wywiera¢ negatyw-
ny wplyw na realizacje projektu (lepiej

jest zapobiegaé pozarom, niz je gasic).

Zauwazmy jeszcze, ze monitorowanie
i kontrola, cho¢ zaliczona tu do faz
projektu, faktycznie obejmuje soba
faze realizacji, a takze rozciaga sie na

pozostate fazy projektu.

5. Zakonczenie (zamkniecie)
projektu

Faza zakonczenia projektu to z jednej
strony osiggniecie jego celu i formal-
ne przekazanie rezultatéw projektu
klientowi, a z drugiej strony — ocena
calego projektu, wyciagniecie wnio-
skéw z jego przebiegu (co zrobilismy
dobrze, a co wymaga w przysztosci
poprawienia) oraz archiwizacja ocen,
wnioskéw oraz podstawowych doku-

mentéw projektowych.

Pierwsza opisana powyzej czes¢ za-
koniczenia odbywa sie zawsze (chyba,
ze projekt zostal zaniechany przed jego
ukornczeniem). To jasne — bez niej wy-
konaweca nie otrzymatby naleznosci za
wykonanie projektu. Czesto towarzy-
sz jej uroczystosci, przecinanie wste-
gi itp. Natomiast druga cze$¢ z reguty
ukrywa sie w cieniu pierwszej, a nie-
rzadko zapomina si¢ o niej, ze szkoda
dla nastepnych projektow, a co za tym
idzie dla organizacji (firmy). Wtasci-
wie opracowane i udostepniane wnio-
ski z poprzednich projektéw pozwala-
ja unikngé raz popelnionych btedéw i
wzmacniaja kompetencje projektowe
firmy. Informacje na temat projektow

juz wykonanych pozwalajg na szyb-

ka ocene wstepnag nowych projektéow
przez poréwnanie ich z projektami ar-
chiwalnymi oraz przyspieszaja wszyst-
kie prace zwiazane z przygotowaniem

nowych projektéw.
Jacek Dolinski, PMP

% What Are the Phases of a
Project? (Project Management —
Reactivation)

After a 4-month break we are resum-
ing the “Project Management for
Beginners” article series. This article
brings a reminder of the subjects
covered previously and explains the
phases of a typical project: Initiation,
Planning, Executing, Monitoring &

Controlling and Closing.

Konkurs na polska
nazwe Bus Rapid
Transit (BRT)

Podczas | Polskiego Kongresu ITS ogto-
silismy konkurs na polska nazwe tego
srodka transportu. Otrzymalismy naste-
pujace propozycje:

SAM (Szybki Autobus Miejski) — zgtosili
ja niezaleznie od siebie K. Modelewski
(student Wydziatu Transportu Politech-
niki Warszawskiej) i dr inz. Piotr Olszew-
ski (Wydziat Inzynierii Ladowej Politech-
niki Warszawskiej).

WARS
Szybkiego) - zgtosit ja dr inz. Jeremi Ry-

(Warszawski Autobus Ruchu

chlewski z Politechniki Poznanskiej.
Jezeli majag Panstwo inne propozycje,
prosimy o e-mail na adres redakcji do
dnia 14 pazdziernika. Rozstrzygniecie
konkursu nastgpi podczas Seminarium
ITS na Targach Infrastruktura 2008. ktére
odbedzie sie 16 pazdziernika. Nagroda
jest roczna prenumerata Przegladu ITS.
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We know

the BES

Oferujemy ustugi w zakresie:

B~ planowania i projektowania systeméw transportu:

- drogowego

- kolejowego

- lotniczego

- intermodalnego

- komunikacji publicznej
planowania, projektowania i integracji systemow ITS
studiow lokalizacyjnych i studiéw wykonalnosci
budownictwa i inwestycji
ochrony srodowiska
wydawnictw (wydawca miesiecznika,Przeglad ITS"), szkolen i konferencji
systemoéw informatycznych
e-commerce w turystyce
profesjonalnego zarzadzania projektami

TrYRRYRY

Firma skupia wykwalifikowanych doradcow wywodzacych sie z przemystu i Srodowisk akademickich, od szeregu lat
dziatajacych na rynkach krajowych i zagranicznych

Zapraszamy do korzystania z naszych ustug oferujac jakos¢ i profesjonalizm.

www.openskyservices.com
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