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® INSTYTUT TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

ul. Jagiellonska 80, 03-301 Warszawa
tel.: (+48 22) 811 32 31 (do 39), fax: (+48 22) 811 09 06

e-mail: info@its.waw.pl www.its.waw.pl
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Instytut Transportu Samochodowego jest jednostkg naukowo-badawczg powstatg w 1952 roku.
Jego dziatalno$¢ koncentruje sie na czterech podstawowych, strategicznych kierunkach zwigzanych z:
* organizacjg i funkcjonowaniem oraz efektywnoscig transportu samochodowego w warunkach gospodarki rynkowej,
* ograniczeniem negatywnego wptywu motoryzacji na bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu drogowego,
* ochrong srodowiska naturalnego przed szkodliwymi skutkami rozwoju motoryzaciji,
* innowacyjnymi rozwigzaniami konstrukcyjno-materiatowymi srodkéw transportu samochodowego oraz ich podzespotow.

Wyzej wymienione kierunki obejmujg zagadnienia ekonomiczne, edukacyjne, organizacyjno-prawne i techniczne, ze
szczegolnym uwzglednieniem mozliwosci osiggniecia standardow Unii Europejskiej. Instytutowe zaktady, pracownie i laboratoria
wyposazone sg W najbardziej precyzyjng aparature, niejednokrotnie unikatowg w tej czesci Europy. Wszystkie laboratoria
badawcze posiadajg akredytacje PCA, za$ Instytut jako cato$¢ posiada system zarzgdzania jakoscig wg wymagan normy
PN-EN ISO 9001:2001 oraz AQAP 2110:2006.

info@its.waw.pl info@its.waw.pl info@its.waw.pl info@its.waw.pl info@its.waw.pl

Centrum Zarzadzania i Telematyki Transportu Instytutu Transportu Samochodowego prowadzi dziatalno$¢ zwigzang
z obstugg transportu samochodowego, dotyczgcg w szczegolnosci usprawniania:
* zarzgdzania,
* logistyki,
* rozwigzan telematycznych,
* certyfikaciji.

Powyzsza dziatalno$¢ jest realizowana w nastepujgcych dziedzinach tematycznych:
* usprawnianie organizacji podmiotéw uczestniczgcych w realizacji proceséw transportowych,
* lokalny transport zbiorowy, w tym komunikacja miejska,

* spedycja i transport towarowy, w tym takze transport materiatébw niebezpiecznych,
* szkolenie i egzaminowanie kandydatéw na kierowcow,

* podnoszenie kwalifikacji kierowcow zawodowych,

* centralna ewidencja pojazdow,

* przetwarzanie danych dotyczacych pojazdow homologowanych,

* certyfikacja przewoznikéw drogowych,

* certyfikacja ustug transportowych,

* integracja polskiego transportu z transportem Unii Europejskie;.

Centrum Zarzadzania i Telematyki Transportu oferuje:
* doradztwo i szkolenia w zakresie problematyki zwigzanej z funkcjonowaniem przedsiebiorstw transportu drogowego,
w tym Systemu Tachograféw Cyfrowych,
* systemy informatyczne z zakresu transportu, spedycji, szkolenia kierowcéw a takze serwisowanie tych systeméw i pomoc
przy wdrazaniu,
* pomoc merytoryczng oraz dokonywanie badan i analiz w zakresie prowadzonej dziatalnosci,
* opracowywanie ekspertyz i innych dziatan zwigzanych z transportem samochodowym zlecanych przez zainteresowane

instytucje.
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SZANOWNI
CZYTELNICY!

W styczniowym numerze ,Przegladu ITS"zaczynamy
nowy cykl artykutéw, w ktorych chcemy zaprezen-
towac osiagniecia i plany samorzadéw lokalnych w
dziedzinie poprawy transportu i modernizacji infra-
struktury transportowej, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem planowanych zastosowan ITS. Na inauguracje
cyklu wybralismy Chetm — urocze miasto potozone na
jedynych w swoim rodzaju w Europie Srodkowe] gte-
bokich warstwach kredy, o bogatej historii i ciekawych
zabytkach, a jednoczesnie drugie pod wzgledem wielkosci miasto
wojewoddztwa lubelskiego i wazny wezet komunikacyjny potozony
niedaleko granicy z Ukraina.

Przedstawiamy rowniez sprawozdania z dwdch seminariéw po-
Swieconych bezpieczerstwu ruchu drogowego oraz wnioski z
warsztatdw na temat zarzadzania ruchem w Poznaniu - wszystkie te
wydarzenia miaty miejsce w grudniu ub. r.

Mam nadzieje, ze pozostate artykuty tez wzbudza Paristwa zaintere-
sowanie.

Zycze jak zwykle mitej i ciekawej lektury.

Jacek Dolinski, PMP
Redaktor naczelny

EAR
READERS,

We have started a new series of articles, presenting the achieve-
ments and plans of local governments and municipalities in the
area of transport improvement and infrastructure modernization,
with a special focus on ITS. Chelm - a charming historical town,
but also an important road junction located in the southwestern
Poland, near to the Ukrainian border - inaugurates the series.

We also bring the reports from two seminars devoted to the trans-
port safety and the final conclusions from a workshop in Poznan
on the traffic management in the city.

Sincerely
Jacek Doliniski, PMP
Editor-in-chief
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IDEA ZROWNOWAZONEGO
ROZWOJU TRANSPORTU

W PLANACH
MIASTA CHEEM

Chetm liczy 67 tys. mieszkancow i stanowi wazny wezet drogowy o znaczeniu regionalnym i
ponadregionalnym, ktory tworza drogi krajowe i wojewddzkie. Jest pierwszym miastem lezacym
na drodze od polsko-ukrainiskiego przejscia granicznego w Dorohusku. Duzym atutem Chetma
jest jego potozenie na wschodniej granicy Unii Europejskiej, na najkrotszym szlaku tranzytowym

Paryz — Berlin — Warszawa — Kijow.

Zasada zrbwnowazonego rozwoju znalazta swo-
je odzwierciedlenie w Strategii Rozwoju Miasta
Chetm, a jej szczegdtowe rozwiniecie dotyczace
transportu uwzglednione zostato w Zintegrowa-
nym Planie Rozwoju Transportu Publicznego dla
Miasta Chetm na lata 2007 - 2013.

Organizatorem transportu publicznego w Chet-
mie sg Chetmskie Linie Autobusowe (CLA). Jest to
spdtka powotana przez miasto, ktére posiada w niej
72,9% udziatow. Udziatowcami sg takze: firma auto-
busowa Southern Vectis z Wielkiej Brytanii (19,8%)
oraz pracownicy (7,3%). Wspotczynnik wykorzysta-
nia pojazddw wynosi 3,5 pasazera na kilometr. Licz-
ba pasazerdw transportu miejskiego zmniejsza sie.
Aktualnie mieszkarncy posiadajg 33 436 samocho-
doéw osobowych; liczba ta od 2000 roku zwiekszyta
sie trzykrotnie. Statystycznie co drugi chetmianin
jest wiascicielem samochodu.

Ponizej przedstawie dziatania podejmowane w
zakresie zmniejszenia zuzycia energii:

Reorganizacja rozktadéw jazdy i linii komunika-
cyjnych

Biorac pod uwage przede wszystkim aspekty eko-
nomiczne i organizacyjne, spdtka zreorganizowata
we wrzesniu 2008 roku ukifad linii komunikacyj-
nych oraz rozkfady jazdy. W wyniku reorganizacji
ograniczono liczbe liniiz 21 do 15. Zrezygnowano
z tras przebiegajacych przez boczne uliczki oraz z
kursow o niskiej frekwencji pasazerow. Tym samym
zmniejszono liczbe tzw. wozokilometrdw, ktdre
poprzednio przejezdzaty autobusy miejskie, a w
konsekwencji ograniczono zuzycie energii i zmniej-
szono emisje spalin.

Odnowa taboru

Drugim elementem majacym wptyw na redukcje
zuzycia energii jest odnowa taboru. Spoétka dyspo-
nuje 40 autobusami, ktérych sredni wiek wynosi
15 lat. W 2007 roku wymieniono 4 autobusy, co
prawda nie na fabrycznie nowe, ale w kazdym
razie nowsze; w 2008 roku wymieniono kolejne

4. Wymiana autobuséow bedzie kontynuowana w
nastepnych latach. Przygotowany jest wniosek w
celu pozyskania srodkéw unijnych Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewddztwa Lubelskie-
go na zakup 6 nowych autobuséw. Nowe autobusy
spetniajgce norme EURO IV znacznie zredukujg
zuzycie energii.

Priorytety dla transportu publicznego

Zgodnie z przyjetym Zintegrowanym Planem
Rozwoju Transportu Drogowego dla Miasta Chetm
na lata 2007 - 2013, miasto przygotowuje sie do
zorganizowania dwadch korytarzy ekologicznych
wysokiej jakosci:, Staromiejskiego”i,Stonecznego”.

[

Autor artykutu
Henryk Goteboiwski
- dyrektor Wydziatu
Infrastruktury
Komunalnej

UM Chetm

(fot. J. Doliriski)




Zesp6t zabudowan
bazyliki pod wezwaniem
Narodzenia Najw.

Marii Panny w Chetmie
(fot. dzieki uprzejmosci
UM Chem)

Za ich pomoca chcemy rozwigzac problemy zwia-
zane z zattoczeniem motoryzacyjnym w centrum
miasta, dezorganizujgcym ruch pojazddw komuni-
kacji miejskiej w tym obszarze. W korytarzach bedg
obowiazywaty miedzy innymi:

Priorytet w ruchu ulicznym dla komunika-
cji publicznej i pojazddw specjalnych na
skrzyzowaniach z sygnalizacja swietlna,
realizowany przez wydtuzenie swiatta
zielonego lub skrécenie czerwonego z
zachowaniem niezbednej dtugosci wszyst-
kich faz.

Czasowe ograniczenie ruchu samocho-
déw osobowych w godzinach szczytu na
najbardziej obcigzonych odcinkach.

Dzieki temu przejazdy autobuséw komunikacji
miejskiej beda krétsze, bardziej ptynne i ekono-
miczniejsze. Zmniejszy sie oczywiscie zuzycie
energii.

Rola kolei

Stan infrastruktury kolejowej jest stosunkowo
dobry. Wazny szlak kolejowy przebiegajacy przez
Chetm taczy Warszawe z Kijowem. Jednakze obec-
na rola kolei w obstudze subregionu jest mata i
zmniejsza sie w ostatnich latach.

Na terenie miasta znajdujg sie trzy przystanki
kolejowe: Chetm Miasto, Chetm Gtoéwny i Chetm
Cementownia. Mamy nadzieje, ze przeksztatcenia
dokonujace sie na kolei stworzg wieksze zachety
do korzystania z tej formy komunikadji i rola trans-
portu kolejowego bedzie rosta. Wtedy tez mozliwa
bedzie integracja kolei lokalnej z komunikacja
autobusowa.

Transport lotniczy

Urzeczywistniajg sie marzenia mieszkancow chetm-
szczyzny 0 mozliwosci podrézowania samolotem.
Dziatajaca w Chetmie Paristwowa Wyzsza Szkota
Zawodowa wybudowata w Deputtyczach Krolew-
skich (odlegtych o 8 km od Chetma) lagdowisko,
ktére wpisane zostato do ewidencji lgdowisk
cywilnych. To dotychczas jedyny w wojewddztwie
lubelskim zarejestrowany obszar lotniczy. Aktual-
nie z ladowiska moga korzystac statki powietrzne
o dopuszczalnej masie startowej do 5700 kg. W
przysztosci ma tu by¢ lotnisko, a juz w 2009 roku
(lipiec — sierpiert) PWSZ bedzie oferowata przeloty
czarterowe.

Transport rowerowy i pieszy

O ile liczba wydzielonych ciggdw pieszych w $rod-
miesciu Chetma wydaje sie obecnie wystarczajaca,
to jest jeszcze mato Sciezek rowerowych. Ale w tym
wzgledzie wtadze miasta majg bardzo ambitne
plany, w ktérych pomocny bedzie fakt, ze w catej
Unii Europejskiej transport rowerowy traktuje sie
nie tylko jako rekreacje, ale réwniez jako transport
publiczny — umozliwiajacy dojazd do pracy, szkoty,
instytucji i urzedow.

Aktualnie na terenie miasta jest ok. 3 km $ciezek ro-
werowych — na ul. 3. Maja i I Armii Wojska Polskiego.
W 2008 roku wybudowano 800 m Sciezki na ulicy

| Armii Wojska Polskiego, na ktérg uzyskano
dofinansowanie z programu w ramach poprawy
bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Aktualnie
przygotowywany jest projekt budowy sciezki
rowerowej o dtugosci ok. 4 km wzdtuz rzeki Uherki,
a takze sciezek taczacych juz istniejace na ul.
Ceramicznej, Szpitalnej, Lubelskiej, Armii Krajowej
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i Hrubieszowskiej w jeden cigg komunikacyjny o
dtugosci ok. 9 km. W ten sposdb miasto wzbogaci
sie o dalsze 13 km Sciezek.

Infrastruktura transportowa

Ostatnie lata przyniosty znaczny wzrost obcigzenia
ruchem, zarébwno pod wzgledem natezenia ruchu,
jak i wielkosci obcigzenia. Kazdego roku miasto
przekazuje znaczace jak na swoj budzet kwoty

na remonty i budowe nowych drég. W 2007 roku
przekazano na ten cel ok. 10 mIn z, tj. ok. 5% cate-
go budzetu miasta. W biezgcym roku rozpoczeto
przebudowe wiaduktu znajdujgcego sie w ciagu
drogi wojewddzkiej, ktdra odgrywa takze wazng
role w ruchu lokalnym.

Duze nadzieje wigzemy z inwestycjami drogowy-
mi, ktére chcemy wykonac z udziatem srodkow
zewnetrznych UE. Wazne jest takze zmniejszenie
obcigzenia w ruchu miejskim poprzez budowe
obwodnicy pdthocnej miasta, ktdra realizowana
bedzie przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych
i Autostrad, a takze przygotowywang przez mia-
sto budowe obwodnicy potudniowej z dwoma
wiaduktami.

Powyzsze przedsiewziecia infrastrukturalne beda
miaty takze znaczacy wptyw na redukcje zuzycia
energii w transporcie na terenie miasta, zarbwno
przez komunikacje publiczng, jak i prywatny trans-
port osobowy.

Podsumowanie

Dziatania podejmowane przez wiadze miasta idg w
kierunku poprawy bezpieczeristwa ruchu, zmniej-
szenia kosztow eksploatacji pojazdow, poprawy
efektywnosci funkcjonowania transportu publicz-
nego, zmniejszenia negatywnego oddziatywania
autobuséw na srodowisko poprzez zmniejszenie
hatasu oraz emisji spalin, a przede wszystkim
zmniejszenie zuzycia energii przez transport na
terenie miasta, co jest zgodne z ideg zrbwnowazo-
nego rozwoju, przyjetg przez wiekszos¢ najbardziej
rozwinietych ekonomicznie krajow Europy i $wiata. [l

Henryk Gotebiowski
T

N

The Strategic Plan of Sustained
Transport Development in the Town
of Chelm

Chelm (pop. 67 000) is a town located in the south-
western part of Poland, close to the Ukrainian
border. It is an important road junction. The article
describes measures undertaken in order to reduce
energy consumption in the city transport, as:
general modification of bus routes and timetables,
modernization of the bus fleet, introducing priori-
ties for public transport, extending the network of
bicycle and walking paths. Road infrastructure in-
vestments financed by EU funds are also planned.

MINIWYWIAD PRZEGLADU ITS

Z AGATA FISZ,
PREZYDENTEM
MIASTA CHEEM

Na stronie http://echelm.people-net.pl/
znalezlismy nastepujacy artykut:

AGATA FISZ SIE PODOBA CHEEMIANOM

Jak prawie dwa lata rzqddw prezydent Agaty Fisz
oceniajq chetmianie? Spytalismy o to telefonicznie ponad
100 mieszkaricdw naszego miasta. Tradycyjnie juz

przeprowadzajqc sondaz zadzwonilismy do 105 przypad-
kowo wybranych mieszkaricdw Chefma.

Odpowiedziami respondentdw bylismy nieco zaskoczeni.

Po prawie dwdch latach sprawowania wiadzy politycy

zazwyczaj tracq w sondazach, tymezasem prezydent Agata Fisz (SLD) nic nie stracita
na popularnosci. Jej rzqdy dobrze, albo bardzo dobrze ocenia prawie potowa chetmian i
deklaruje, e w przypadku wyborw prezydenckich glos odda na fisz.

Czy moze nam Pani zdradzic sekret swojego sukcesu?

Na pewno cieszy mnie fakt, Ze polityka inwestycyjna miasta podoba sie jego
mieszkaricom. Mimo to, zamiast mowic o sukcesach, wole skupic sie na tym co jeszcze

do zrobienia. Tym bardziej, Ze przed nami oprdcz inwestycji drogowych jest kilka duzych
zadan z dziedziny sportu i rekreacji, infrastruktury komunalnej czy tez promogji potencjatu
inwestycyjnego regionu.

Na ktorym miejscu listy Pani prorytetow w dziedzinie rozwoju Chetma jest
zréwnowazony rozwéj transportu?

Jest to niewatpliwie jeden z priorytetéw. Dlatego tez skupilismy sie na generalnych
remontach gtéwnych arterii chefmskiej aglomeragji. Chcemy, by w Chetmie powstato
centrum inwestycyjne atrakcyjne dla przedsiebiorcéw z branzy produkcyjnej i logistycznej,
a do tego potrzebne s3 wydajne trasy komunikacyjne. Mamy jednak $wiadomos¢, ze
zap6znied w rozwoju miejskiej sieci drogowej o duzej przepustowosci nie da sie rozwizac
w przeciagu dwdch czy czterech lat. Wymaga to czasu. Jednak im wezesniej przystapimy
do prac nad nowymi obwodnicami i gtwnymi ulicami taczacmi poszczegélne dzielnice,
tym szybciej doczekamy sie wymiernych efektow.

Inteligentne Systemy Transportowe (ITS) — jak wyobraza sobie Pani ich
zastosowanie na terenie Chetma?

Miasto Chetm ma opracowany Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego na lata
2007 — 2013. Waznym jego elementem s3 wiasnie Inteligentne Systemy Transportowe.
Ich rozwj jest nie tylko koniecznoscia, ale takze lezy w szeroko pojetym interesie miasta.
Rozpoczynamy proces odnowy taboru Chetmskich Linii Autobusowych, tworzymy dwa
korytarze wysokiej jakosci, a nastepnym dziataniem bedzie sukcesywne wprowadzanie
systeméw [T5. 1

(fot. dzieki uprzejmosciUM Chem)
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SEMINARIUM

»OYSTEMY INFORMATYCZNE
DLA BEZPIECZENSTWA

RUCHU DROGOWEGO”

Redakcja,Przegladu ITS” zostata zaproszona na seminarium,,Systemy informatyczne dla
bezpieczenstwa ruchu drogowego — Technologie LED urzadzen drogowych’, ktére w dniu

12 grudnia ub. r. zorganizowata w swojej siedzibie Katedra Systemdéw Informatycznych Transportu
Politechniki Slaskiej, przy wspétudziale firmy APM z Bielska-Biatej oraz katowickiego oddziatu
GDDKIA. Seminarium przewodniczyt profesor Politechniki Slaskiej, dr hab. inz. Andrzej W. Mitas.
Przedstawiamy Czytelnikom sprawozdanie z tego waznego i ciekawego wydarzenia.

Po krotkim przywitaniu uczestnikéw przez dzieka-
na Wydziatu Transportu Politechniki Slgskiej, prof.
dr hab. inZ. Bogustawa t azarza, kierownik Katedry
Systemow Informatycznych Transportu, prof. zw. dr
hab. inz. Jan Piecha przedstawit

badania naukowe i wdrozenia Katedry.

Jej podstawowa dziatalnos¢ naukowa zwigzana jest
z zastosowaniami informatyki w sterowaniu i zarza-
dzaniu ruchem drogowym. Katedra jest samodziel-
ng jednostka naukowo-dydaktyczng od wrzednia
2006 roku; wczesniej dziatata jako Zakfad Informa-
tyki Transportu Katedry Inzynierii Ruchu. Zakfad
ten prowadzit prace w dziedzinie projektowania
oraz jezykow i narzedzi programowania sterowni-
kéw ruchu drogowego, a takze oprogramowania
symulatorow ruchu drogowego, ktére pozwalajg
weryfikowac i optymalizowac procedury stero-
wania przed ich wprowadzeniem w formie kodu
binarnego do pamieci trwatej sterownika. Druga
dziedzina badawcza, dzi$ wiodaca w Katedrze,
wigze sie z szeroko pojeta tematykag wideorejestra-
qji i przetwarzania obrazow cyfrowych uzyskanych
tg droga. Na podstawie przetworzonych danych
dokonywana jest klasyfikacja parametréw ruchu
drogowego i modelowanie parametrow systemow
transportu, na roznych poziomach opisu mode-

lu transportu. Od czasu podjecia samodzielnych
badan naukowych opracowano oryginalne metody
przetwarzania obrazéw, pozwalajgce na implemen-
tacje metod wideodetekcji pojazddw do sterownia
ruchem drogowym.

Proby zastosowan systemu wideorejestradji
znanych firm do klasyfikacji pojazdéw uznano w
Katedrze za niezadowalajace w wielu aspektach,
dlatego przystapiono do realizacji opracowar wias-
nych. Prototypy opracowan Katedry w dziedzinie
wideorejestracji i klasyfikacji pojazddw daty bardzo
dobre rezultaty.

Katedra dysponuje obecnie doskonatym wypo-
sazeniem badawczym w dziedzinie systemow
wideorejestracji i teletransmisji danych. W dzie-
dzinie modelowania numerycznego systemow
transportowych Katedra wspotpracuje z krajowymi
i zagranicznymi osrodkami badawczymi. Ostatnio
rozwijana jest teoria zbioréw przyblizonych w
zastosowaniach do modelowania sieci transporto-
wych i potokdw pojazdow.

Wraz z rozwojem warsztatu badawczego i dydak-
tycznego Zaktadu (pdzniej Katedry), prowadzono
prace na stopnie naukowe doktora nauk tech-
nicznych z dziedziny informatyki stosowanej. Do
chwili obecnej siedem prac zostato zakonczonych,
kolejne sg daleko zaawansowane. Czterej doktorzy
realizujg dzi$ prace naukowe na stopier droktora
habilitowanego. Duze doswiadczenie badawcze
Katedry zaowocowato uzyskaniem srodkéw na
projekty inwestycyjne KBN i projekty wdrozeniowe
nowych technologii do matych i srednich przed-
siebiorstw w programie pomocy unijnej SPO WKP
(Sektorowy Program Operacyjny Wzrost Konkuren-
cyjnosci Przedsiebiorstw”).
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Od chwili ukonstytuowania zalazkéw Katedry
podjety zostat systematyczny wysitek nad powiaza-
niem jej prac z wymogami rynkowymi. Nawigzano
wspdtprace m.in. z producentami sterownikow
ruchu drogowego oraz stuzbami komunikacji w
urzedach miasta i w wojewddzkiej komendzie po-
licji. Prezentacje badan jak i poszukiwanie tematyki
projektowej realizowano poprzez cykl seminariow
naukowych, ktére z czasem urosty do rangi konfe-
rencji krajowych i miedzynarodowych. Od dziesie-
ciu juz lat organizowana jest platforma promodji
badan Zaktadu, a pézniej Katedry - konferencja
wigzaca koncepcje Inteligentnych Systemdw Trans-
portu z nowoczesnymi technologiami rejestracji,
sterowania i zarzadzania srodkami transportu. W
pazdzierniku 2009 roku odbedzie sie IX miedzyna-
rodowa konferencja pod nazwg Telematics, Logistics
& Transport Safety (Telematyka, logistyka i bezpie-
czerstwo transportu).

Katedra ksztafci specjalistéw systemow telematycz-
nych i Inteligentnych Systemdw Transportu oraz
informatykéw, zdolnych do rozwigzywania prob-
lemow zawansowanych technologii transportu.
Posiada ona szereg stanowisk badawczych oraz
laboratoriéw dydaktycznych.

Andrzej Grzegorczyk, sekretarz Krajowej Rady Bez-
pieczerstwa Ruchu Drogowego i dyrektor Sekreta-
riatu KRBRD w Ministerstwie Infrastruktury wygtosit
referat

»Polska polityka w zakresie bezpieczenistwa
ruchu drogowego”.

Wystapienie obejmowato historie powstania i
dziatalno$¢ Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego i Wojewddzkich Rad BRD w Polsce, role
instytucji uczestniczacych w pracach Rad oraz cele
strategiczne ich dziatan. Omowione tez zostaty: sta-
tystyka wypadkow, efekty realizacji Programu Likwi-
dacji Miejsc Niebezpiecznych na Drogach, Program
Redukdji Liczby Ofiar Smiertelnych na Drogach
Krajowych, dziatania legislacyjne w obszarze BRD
oraz dziatania edukacyjno-informacyjne. Szczegé-
towo przedstawiono koszty wypadkow drogowych
oraz wnioski zmierzajgce do poprawy nadal ztego
stanu bezpieczeristwa na polskich drogach.

Prof. Andrzej W. Mitas przedstawit

Wybrane problemy niezawodnosci elementéw
LED.

Wystapienie, ktdrego wspdtautorem byt Aleksander
Konior z fimy APM, obejmowato krotki rys historycz-
ny rozwoju technologii elektronowej w aspekcie
budowy i zasady dziatania diody p&tprzewodni-
kowej oraz w szczegdlnosci zasady dziatania diod
elektroluminescencyjnych (LED). Przedstawiono
pokrétce mozliwosci zastosowania elementéw LED
w urzadzeniach sygnalizacyjnych w drogownictwie,
zZwracajac szczegolng uwage na problematyke nie-

zawodnosci. Przytoczone charakterystyki ilustrowa-
ty zaleznosci podstawowych wiasciwosci diod LED
w kontekscie wymagar stawianych urzadzeniem
drogowym. W referacie omawiano czas zycia obiek-
tu ztozonego w zaleznosci od pradu zasilania, oraz
od temperatury ztacza i temperatury otoczenia.
Zwrdcono szczegdlng uwage na zagadnienie ocze-
kiwanej wydajnosci swietlnej w zaktadanym czasie
eksploatacji urzadzenia. W referacie poruszono tez
problem koniecznosci definiowania precyzyjnych
wymagan technicznych stawianych diodom LED w
zastosowaniach w drogownictwie.

Niespodzianka dla wszystkich byt temat niewymie-
niony w programie seminarium,

~Wybrane problemy wychowania komunikacyj-
nego’,

ktory przedstawit prof. Mitas po omdwieniu
elementéw LED. Zanalizowat on aktualny poziom
wiedzy w zakresie wychowania komunikacyjnego
w systemie ksztatcenia nauczycieli edukacji wczes-
noszkolnej i przedszkolnej, ktdry uznat za dalece
niewystarczajacy. Méweca pokazat ten problem na
tle niekorzystnych statystyk spotecznych kosztéw
rozwoju motoryzacji w Polsce, zwracajac szcze-
golna uwage na wskazniki tempa przyrostu liczby
samochodéw wzgledem liczby uzytkownikow,

w poréwnaniu ze $wiatowymi liderami. Wybrane
zagadnienia szeroko pojetej kultury technicznej od-
niést on do problemdw wystepujacych w codzien-
nosci motoryzacyjnej, wskazujac na elementarny
ich charakter, jednakze o zasadniczym przetozeniu
na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego. >

KATEDRA

SYSTEMOW INFORMATYCZNYCH
| RANSPORT

Dyskusja
po seminarium.

0Od lewej: profesorowie
J. Piechai A. W. Mitas
oraz Wolfgang Erst
(Swarco Futurit)




Ponadto mdéwca przytoczyt przyktady obliczeniowe
dla zagadnien dotyczacych codziennosci motory-
zacyjnej przecietnego uzytkownika drég. Wniosek
korcowy tego krotkiego wystgpienia to potrzeba
systemowej modyfikacji ksztatcenia nauczycieli w
kontekscie wptywu na zachowania komunikacyjne
dzieci i mtodziezy.

Nastepne zagadnienie, zaprezentowane przez
Piotra Swigtalskiego z firmy APM to

Znaki o Zmiennej Tresci (VMS) w aspekcie
formalno-prawnym.

W obrocie towarowym Unii Europejskiej funda-
mentalna role odgrywaja przepisy dotyczace
certyfikacji i normalizacji produktéw, zasad ich
wprowadzania na rynek oraz przepisy w zakresie
bezpieczenstwa wyrobdw. Przepisy te dotycza
wszystkich uczestnikoéw Jednolitego Rynku, w tym
réwniez producentéw lokalnych. Od daty wstapie-
nia do Unii Polska jest zobowiazana do przestrzega-
nia podpisanych porozumien.

Dyrektywa Rady Wspdlnot Europejskich 89/106/
EEC dotyczaca wyrobow budowlanych jest adre-
sowana nie do przedsiebiorcow, ale do Paristw
Cztonkowskich. Zrédtem prawa dla przedsiebiorcy
sg przepisy krajowe, implementujace te dyrektywe
wspolnotowa do polskiego porzadku prawnego.
S3 to:
- Ustawa o wyrobach budowlanych,
Ustawa o systemie zgodnosci,
Ustawa Prawo budowlane,
Ustawa o normalizacji.

Tymczasem w przypadku urzadzer bezpieczen-
stwa ruchu drogowego obowigzujacym Zrédtem
prawa jest rozporzadzenie Ministra Infrastruktury

z dnia 3 lipca 2003 r.,w sprawie szczegdtowych
warunkow technicznych dla znakéw i sygnatow
drogowych oraz urzadzer bezpieczenistwa ru-

chu drogowego i warunkdw ich umieszczania na
drogach”(Dz.U. z 2003r. nr 220, poz. 2181), ktére

w ocenie niezaleznych prawnikdw pozostaje w
jawnej sprzecznosci z przywotanymi wyzej przepi-
sami - cytat:,Pozostawienie tego rozporzadzenia w
porzadku prawnym krajowym, jezeli utrudnia czy
ogranicza stosowanie na terytorium RP wyrobdw,
ktore spetniajg postanowienia dyrektywy 89/106/
EEC - stanowi¢ moze przypadek naruszenia przez
Rzeczpospolitg Polska (jako Paristwo Cztonkowskie)
postanowiert powotanej dyrektywy (artykut 6 ust. 1,
artykut 21, artykut 15)"

Taki dwoisty stan rzeczy ma niekorzystny wptyw na
tres¢ zapisdw przetargowych, budzi watpliwosci i
stanowi przestanke do dowolnosci w interpretacji
przepiséw prawa. W przypadku gdy podstawo-
wym, a nawet wytgcznym kryterium wyboru oferty
jest cena, istotne cechy decydujace o trwatosci
oraz jakosci parametrow optycznych urzadzen sg
w znaczny sposoéb zredukowane w stosunku do

podstawowych wymagan normatywnych — zwitasz-
cza w tych urzadzeniach, ktdre w swojej konstrukgji
wykorzystujg technologie LED. Konsekwencja tej
sytuacji jest rowniez obnizenie bezpieczerstwa
uzytkownikéw drog - czyli nas wszystkich.

Ponadto na seminarium wystapili: rzecznik prasowy
GDDKIA oddziat Katowice, Wojciech Gierasimiuk,
ktory wygtosit referat,Prezentacja dziatart General-
nej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad - oddziat w
Katowicach’, Wiestaw Pamuta z Katedry Systemow
Informatycznych Transportu, ktéry przedstawit
wyposazenie Laboratorium Certyfikacji Urzadzen
Telematycznych Transportu, oraz przewodniczacy
Stowarzyszenia ITS Polska, Marek Litwin, ktory zre-
ferowat potrzeby standaryzacji w architekturze ITS.
Zagraniczny gos¢ seminarium, Wolfgang Ernst z au-
striacjiej firmy Swarco Futurit, cztonek Europejskiej
Komisji Standaryzacji (CEN), przedstawit zagadnie-
nia normalizacji w urzadzeniach bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Na zakoriczenie seminarium Artur Ryguta z Katedry
Systemow Informatycznych Transportu przedstawit
referat

»Stan urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go na terenie wojewdédztwa $laskiego (technolo-
gia LED)".

Obejmowat on tematyke zwigzana z wykorzysta-
niem technologii LED w urzagdzeniach bezpie-
czenstwa ruchu drogowego. W pierwszej czesci
scharakteryzowat dostepne na rynku urzadzenia
BRD oparte o technologie LED, dokonujac podziatu
ze wzgledu potencjalne zastosowanie i spetniane
funkcje. Nastepnie przedstawit przyktadowe aplika-
cje urzadzen na terenie wojewddztwa $laskiego, ze
szczegdlnym uwzglednieniem obszardw aglome-
racji Katowic oraz Bielska-Biatej. W trzeciej czesci
wystapienia omowione zostaty koncepcje zasto-
sowania tych urzadzen, ze wskazaniem miejsc ich
potencjalnego zastosowania.

Opracowat Jacek Dolinski
(wykorzystujqc streszczenia
pochodzqce od autorow
referatéw; fot. autora)

The “Information Systems for Road
Traffic Safety” Seminar

“Przeglad ITS” has been invited to the seminar,
organized by the Chair of Transport Information
Systems of the Silesian University of Technology
and the APM company, that was held on Dec. 12,
2008 in Katowice. The article consists of a sum-
mary of the presentations delivered during the
seminar, including a presentation of the Chair
profile.
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OCENA DOKtADNOSCI
ODBIORNIKOW GPS Z

UKLADEM SIRF STAR I

W artykule przedstawiono metode i wyniki oceny doktadnosci dwdch odbiornikéw GPS z chipse-
tem SIRF STAR 1I. Ocene tak prowadzi sie, wykonujac pomiar i rejestracje dtugosci i szerokosci
geograficznej. Pomiary przeprowadzono w terenie zabudowanym, a takze daleko od przeszkéd
terenowych, na otwartej przestrzeni. Uzyto zdobywajacych obecnie popularnos¢, szczegélnie
wsrod kierowcow samochodow ciezarowych, odbiornikéw firm Altina i Holux. Moga one wspot-
pracowac z wiekszoscig programéw do nawigacji samochodowe;j.

Dotychczas nie opracowano standardu w zakresie
oceny dokfadnosci urzadzen GPS. Jedna z metod
oceny polega na zastosowaniu wskaznika CEP
(Circular Error Probable), ktdrego wartosc okresla
statystyczny udziat punktow o zadanej doktadnosci
w catym zbiorze, przy zatozonej skutecznosci 95%.
Na przyktad dla CEP 5 - 25 m oznacza to, ze 95%
punktow uzyskanych podczas pomiaru znajduje
sie w odlegtosci od 5 do 25 m od rzeczywiste-

go potozenia punktu. Wskaznik CEP uwzglednia
tylko dopasowanie horyzontalne. Stosowany jest
rowniez wskaznik SEP (Spherical Error Probable)
uwzgledniajacy dopasowanie zarbwno horyzon-
talne, jak i wertykalne. Autorzy przestawili wyniki
pomiardw bez oceny wskaznikdw stosowanych do
szacowania doktadnosci urzadzert GPS. Obliczono
odchylenie standardowe uzyskanych danych.

Dla kierowcow, oprécz doktadnosci pomiaru,
wazny jest rowniez czas, w ktorym urzadzenie

GPS bedzie gotowe do pracy. Nie zawsze jest ono
uzywane podczas catej podrézy. W zaleznosci od
czasu nieaktywnosci odbiornika czas przygotowa-
nia do pracy bedzie rowny od okoto 2 do okoto

50 s. Podczas tzw. gorgcego startu, w sytuacji kiedy
odbiornik byt podtaczony do zasilania, ale znajdo-
wat sie w trybie oczekiwania, czas ten byt rowny dla
pierwszego z testowanych odbiornikow (ALTINA
GGM309U) 2 s, a dla drugiego (HOLUX GR-213) 1 s.
Przywrocenie trybu operacyjnego podczas tzw.
cieptego startu, w sytuacji kiedy odbiornik jest pod-
taczony do zasilania, ale programowo wytgczony,
zajeto 38 s w przypadku obu odbiornikéw. Najdtu-
zej trwato uruchomienie odbiornikow w trybie tzw.
zimnego startu, po ponownym podtgczeniu do
zasilania. W przypadku odbiornika ALTINA GG-

M309U wymagato to 50 s, a dla odbiornika HOLUX
GR-213 - 42 s. Nalezy zaznaczy¢, ze po pierwszym
podfaczeniu nowo wyprodukowanego odbiornika
do zrodta zasilania czas niezbedny do prawidto-
wego dziafania moze by¢ rowny od kilkunastu do
kilkudziesieciu minut.

Ogdlne informacje o systemie

System NAVSTAR GPS (NAVigation Satellite with
Time And Ranging Global Positioning System) jest
satelitarnym, globalnym systemem nawigacyjnym
umozliwiajgcym pomiar czasu i odlegtosci. Obecnie
oferuje on uzytkownikom dwa rodzaje ustug:

a) SPS - Standardowy Serwis Pozycyjny (Stan-
dard Positioning Service), ktéry jest dostep-
ny dla kazdego uzytkownika, przy:
horyzontalnej doktadnosci okreslenia
pozycji rownej 13 m (p = 0,95),
wertykalnej doktadnosci okreslenia pozycji
rownej 22 m (p = 0,95),
doktadnosci czasu rzeczywistego réownej
337 ns (czas UTC - Uniwersalny Czas Sko-
ordynowany).

b) PPS - Precyzyjny Serwis Pozycyjny (Precise
Positioning Service), ktory jest dostepny
jedynie dla wybranych uzytkownikow, w
tym uzytkownikdéw militarnych, dla tego
serwisu doktadnosci wynosza:
horyzontalna doktadnos¢ okreslenia pozy-
cji: 78 m (p =0,95),
wertykalna doktadnos¢ okreslenia pozycji:
8,7 m (p=0,95),
doktadnos¢ czasu rzeczywistego: 10 ns
(czas UTC). >
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Schemat ukfadu
odniesienia WGS 84

wspdirzedna X

System GPS wykorzystuje dwie radiowe czestotli-

wosci nadawania: L1 (1575,2 MH2z) i L2 (1227,6 MHZz).

Podobnie jak kazdy nawigacyjny system satelitarny
zawiera trzy elementy:

+  Kosmiczny, zbudowany z wykorzystaniem
konstelacji 30 satelitow z nadajnikami GPS,
rozmieszczonych na szesciu prawie ko-
towych orbitach nachylonych wzgledem
rownika pod katem 55 stopni, ktore sg
réGwnomiernie roztozone na catej dtugosci
geograficznej i oddalone od powierzchni
Ziemi o ponad 20 tys. km. Takie rozmiesz-
czenie umozliwia w dowolnym punkcie
jednoczesny odbidr fal radiowych co
najmniej z czterech satelitow.

Naziemny, sktadajacy sie z baz i stacji
monitorowania. Wszystkie satelity GPS sg
permanentnie obserwowane przez kilka
stacji monitorujacych i dla kazdego z nich
obliczane sag precyzyjnie elementy orbity

i korekta zegara atomowego. Dane te

sg nastepnie wprowadzane do pamieci
satelitarnych komputeréw pokfadowych.
W ten sposéb kazdy satelita ma zapewnio-
ng aktualizacje danych dotyczacych jego
potozenia przestrzennego i synchronizacje
zegara, zgodna z czasem pozostatych ele-
mentéw systemu. Osrodek dowodzenia,
sprawujacy kontrole nad systemem (Ma-
ster Control Station) znajduje sie w bazie
amerykanskich sit lotniczych w Colorado
Springs. Stacje obserwacyjne (Monitor
Stations) Amerykanskich Sit Powietrznych
USAF (US Air Force) funkcjonujg w Kwajale-
in, Diego Garcia, na Wyspie Wniebowsta-
pienia i na Hawajach. Dziata takze sze$¢
stacji NGA (National Geospatial Agency) w
Argentynie, Australii, Bahrajnie, Ekwadorze,
Stanach Zjednoczonych (na Alasce), Korei
Potudniowej, Nowej Zelandii, RPA i na
Tahiti.

Ostatni element systemu stanowig grupy
uzytkownikéw postugujacych sie odbior-
nikami GPS.

wspohrzedna 2

srodek masy Ziemi

wspblrzedna Y

Uktad odniesienia

Wiekszosé¢ odbiornikdow GPS pobiera dane o efeme-
rydach (odchytkach orbit) satelitéw w uktadzie
odniesienia WGS 84 (World Geodetic System 1984)

i, w przeciwienstwie do bardziej zaawansowanych
odbiornikdw, nie ma mozliwosci wyboru innych
ukfadow wspdtrzednych. W odréznieniu od lokal-
nych (geocentrycznych) ukfadéw odniesienia, w
ktérych powierzchnia elipsoidy odniesienia na catej
powierzchni Ziemi jest zblizona do powierzchni
geoidy, WGS 84 jest uktadem globalnym. Po-
wierzchnia geoidy ma ksztatt nieregularny, z liczny-
mi wzniesieniami i zagtebieniami odzwierciedlaja-
cymi nierdwnosci powierzchni Ziemi. Nie moze by¢
w kazdym punkcie opisana tym samym rownaniem
matematycznym, zatem nie moze by¢ przyjeta
jako powierzchnia stanowigca jeden z elementdow
uktadu odniesienia.

Poczatek uktadu WGS 84 pokrywa sie ze srodkiem
masy Ziemi. O$ Z jest skierowana ku umownemu
biegunowi ziemskiemu (Conventional Terrestrial Pole
- CTP). Kierunek osi X jest wyznaczony przez prze-
ciecie ptaszczyzny potudnika i réwnika (zwigzanego
z CTP) z osig Y tak, ze uzupetnia on prawoskretny
ortogonalny uktad wspdtrzednych.

Wybrane parametry elipsoidy odniesienia ukfadu
WGS 84 (wedtug NIMA, ,Department od Defense
World Geodetic System 1984", Third Edition,
Amendment 1, 3 January 2000).

parametr oznaczenie wartosc
predkos¢ katowa ziemi w 7292115,0x 10" rad/s
potos duza a a 6378137,0
stata grawitacyjna ziemi g 3986004,418 x 108 m/s?
odwrotnosc sptaszczenia 1/f 298,257223563

Transmisja danych z odbiornika GPS

Podczas pomiarow uzyto odbiornikdw GPS wypo-
sazonych w port USB, jednak byt on wirtualizowany
przez sterownik urzadzenia, dzieki czemu system
Windows traktowat urzagdzenie jako podfaczone do
portu szeregowego, zgodnego z RS-232. Autorski
program wspotpracujacy z urzgdzeniami komuni-
kowat sie z nimi przy wykorzystaniu portu szerego-
wego.

Interfejs RS-232 zostat uzyty przez producen-

ta sterownikéw zapewne ze wzgledu na duzg
popularnosc¢. Mimo Ze zapewnia jedynie transfer
asynchroniczny z szeregowa transmisjg danych i
predkoscig do 20 kb/s, na odlegtos¢ do 15 m, byt
on do niedawna stosowany w wiekszosci pecetow.

Przesytanie danych, oprécz warstwy fizycznej
(,elektrycznej”) tacza, wymaga protokotu komunika-
cyjnego umozliwiajagcego nawigzanie wspotpracy i
pobieranie danych z odbiornika do komputera. W
przypadku badanych odbiornikow zastosowano
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protokdt NMEA-0183, opracowany przez National
Marine Electronics Association w celu utworzenia
wspdlnego interfejsu miedzy réznymi urzadzenia-
mi zbierajacymi informacje, uzywanymi w zegludze,
a réznymi typami urzadzen, ktdre z tych informagiji
korzystaja. [dea protokotu NMEA polega na prze-
sytaniu serii danych, nazywanych sentencja, jako
autonomicznego bloku zawierajgcego zdefinio-
wane rodzaje danych. Rodzaj danych jest zalezny
od rodzaju sentencji. Zdefiniowano standardowe
sentencje dla okreslonej grupy urzadzen, w ktdrych
potozenie danych jest ustalone. Przewidziano
réwniez mozliwos¢ tworzenia sentencji okreslo-
nych przez uzytkownika. Kazda sentencja (w jezyku
polskim zwana réwniez, linig") zaczyna sie znakiem
,S" a konczy sie znakiem przejscia do nowej linii.
Sentencja moze by¢ ztozona maksymalnie z 80 zna-
kow (nie liczac znakdw poczatku i konca). Zmienne
dane zawarte w sentencji sg oddzielane przecin-
kiem. Na koricu sentencji moze wystepowac suma
kontrolna, poprzedzona znakiem ,*". Pierwsze pole
kazdej sentencji, zwane réwniez nagtéwkiem (od
znaku,$" do pierwszego przecinka), zawiera prefiks,
okreslajacy rodzaje urzadzen, dla ktoérych jest
przeznaczona sentencja (,GP"dla urzadzen okre-
Slajacych lokalizacje GPS). Kolejne litery nagtowka
okreslajg rodzaj sentencji, a zarazem rodzaj zawar-
tych w niej danych. Niektdre urzadzenia GPS umoz-
liwiajg zdefiniowanie przekazywanych kombinacji
sentencji, za$ w pozostatych ustalono staty zbidr
sentencji. Zainteresowanych petng listg standardo-
wych sentencji dla odbiornikéw GPS odsytamy na
strone http//home.mira.net/~gnb/gps/nmea.html .

Najpopularniejszymi sentencjami w odbiornikach
GPS sa:
«  GGA - informacje na temat aktualnego
potozenia (Global Positioning System Fix
Information),
GSA - ogdlne informacje o satelitach
widzianych przez odbiornik GPS (Overall
Satellite Data),
GSV - szczegdtowe informacje o kazdym
satelicie widzianym przez odbiornik GPS
(Detailed Satellite Data),
RMC - minimalny zestaw danych, jaki musi
wysytac kazdy odbiornik GPS (Recommen-
ded Minimum Data for GPS).

GGA - sentencja zawierajgca dane stuzace do okre-
Slenia potozenia odbiornika w przestrzeni. Przykta-
dowa sentencja ma nastepujaca postac:

SGPGGA,123519,4807.038,N,01131.000,E,1,08,0.9,545
4MA46.9M,,*47

gdzie:
« S -znak poczatku sentendji,

GP - prefiks GPS,

GGA - nazwa sentencji,

123519 - czas otrzymania komunikatu:

12:35:19 (UTQ),

4807.038N - szerokos$¢ geograficzna

48°07,038'N,
01131.000,E - dtugos¢ geograficzna
11°31,000°E,
Jakos¢ odczytu danych:

- 0=bftedne,

- 1 =odczyt GPS (SPS),

- 2 =odczyt DGPS,

- 3 =odczyt PPS,

- 4=RTK,

- 5=Float RTK,

- 6 =dane szacunkowe,

- 7 =tryb wprowadzenia manualnego,

- 8 =tryb symuladji,
08 - liczba sledzonych satelitow,
0.9 - HDOP (Horizontal Dilution of Precision)
- zestaw parametrow opisujgcych wptyw
geometrii konstelacji satelitéw na dokfad-
nos¢ wyznaczenia pozycji horyzontalnej w
systemie GPS,

545.4,M - wysokos¢ wyrazona w metrach
nad poziomem morza,
46.9,M - wysokos¢ geoidy (powyzej elipso-
idy WGS 84) wyrazona w metrach,

(puste pole) — czas w sekundach od ostat-
niej aktualizacji DGPS,

(puste pole) — numer ID stacji DGPS
*47 — suma kontrolna.

GSA - sentencja dostarczajgca informacji o sateli-
tach ma nastepujaca postac:

SGPGSAA3,04,05,09,12,,24,,,2.5,1.3,2.1%39

gdzie:
- $-znak poczatku sentencji,

GP - prefiks GPS,
GSA - nazwa sentendji,
A - automatyczny wyboér ukfadu odniesie-
nia (pfaski lub tréjwymiarowy) lub
M = manualny,
3 - pozycja 3D (trojwymiarowa). Mozliwe
wartosci:

- brak ustalonej pozycji z satelity,

- pozycja 2D,

- pozycja 3D,
04,05... - numery satelitow uzyte do wy-
znaczenia pozycji (miejsce dla 12 sateli-
tow),
2.5 — DOP (Dilution of Precision) — dokfad-
nos$¢ wyznaczenia pozydji,

1.3 = HDOP (Horizontal Dilution of Precision)
- dokfadno$¢ wyznaczenia pozycji hory-
zontalnej,
2.1 =VDOP (Vertical Dilution of Precision)
- dokfadno$¢ wyznaczenia pozycji werty-
kalnej,
*39 - suma kontrolna.

GSV - (Detailed Satellite Data). W sentencji przeka-
zywane sg informacje o dostepnych (,widzianych”
przez urzadzenie) satelitach, ktére moga by¢ uzyte
do okreslenia pozycji odbiornika GPS. p
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Przyktadowa sentencja wyglada nastepujgco:

SGPGSV,2,1,08,01,40,083,46,02,17,308,41,12,07,344,3
9,14,22,228,45%75

gdzie:

$ - znak poczatku sentendji,

GP - prefiks GPS,

GSV - nazwa sentendji,

2 - liczba linii zawierajacych dane, kto-

re program powinien odczytac w celu
pozyskania petnych danych o wszystkich
satelitach (liczba wynika z ograniczenia
liczby znakéw w linii dla protokotu NMEA
do 80),

1 - aktualny numer linii (dotyczacy powyz-
szego punktu),

08 - liczba aktualnie widocznych satelitow,
01 — identyfikator PRN satelity,

40 - kat satelity wzgledem réwnika (warto-
$ci w stopniach katowych),

083 - azymut satelity (warto$¢ w stopniach
katowych),

46 - SNR (Signal to Noise Ratio) — jako$¢ od-
bieranego sygnatu, podana jako stosunek
sygnatu do szumu.

Kolejne wartosci stanowig dane o kolejnych sateli-
tach (maks. cztery satelity na jedng linie komunika-

tu).

*75 — suma kontrolna.

RMC - okreslane przez standard NMEA minimum
danych, ktére musi wysyta¢ odbiornik GPS. Interpre-
tacja tych danych rowniez pozwala okresli¢ pozycje
GPS urzadzenia. Przykfadowa sentencja wyglada
nastepujgco:

SGPRMC,123519,A4807.038,N,01131.000,E,022.4,084
4,230394,003.1, W*6A

gdzie:

ALTINA GGM309U

$ - znak poczatku sentencji,

GP - prefiks GPS,

RMC —-nazwa sentencji,

123519 - czas pomiaru 12:35:19 (UTQ),

A - pole statusu (A — aktywny, V - nieak-
tywny),

4807.038,N - szerokos¢ geograficzna
48°07,038'N,

01131.000,E - dtugos¢ geograficzna
11°31,000°E,

0224 - predkosc (podana w weztach),
084.4 — kat $ledzenia/poruszania sie obiek-
tu (w stopniach) — umozliwiajacy okresle-
nie kierunku poruszania sie obiektu, jezeli
urzadzenie GPS nie jest wyposazone w
kompas,

230394 - data (23 marca 1994 r,),

003.1,W - odchylenie magnetyczne Ziemi,

HOLUX GR-213

parametr
czestotliwos¢ 11
kodowanie c/a

liczba kanatow (maks.)
czutose

Bez DGPS

(bez stacji referencyjnej)
pozycjonowanie
horyzontalne

predkos¢

czas

DGPS (z uzyciem

stacji referencyjnej)
pozycjonowanie horyzontalne
predkos¢

EGNOS/WAAS (geostacjonar-
ne, satelitarne systemy trans-
misji poprawek réznicowych)
protokdt transmisji

Czas uruchamiania

(Srednie czasy)

,goracy start”— wszystkie dane
o satelitach sg aktualne

,Ciepty start”— brak danych o
efemerydach satelitow

,Zimny start” - brak jakichkol-
wiek danych

relokalizacja

wartosé/opis

1575,42 MHz

1,023 MHz predkosci chipsetu
20

lokalizowanie: -144~-149 bBm,
$ledzenie: -155~-160 dBm

5do 25 m CEP

(dla skutecznosci 50%)

0,1 m/s, bez SA
T-mikrosekundowa
synchronizacja z czasem GPS

standardowo 1 do 5 m
standardowo 0,05 m/s

< 2,2 m poziomo, przez 95%
czasu

WGS-84

2s
385
505

01s

wartosé/opis

157542 MHz

1,023 MHz predkosci chipsetu
20

brak danych

5 do 25 m CEP

(dla skutecznosci 50%)

0,1 m/s, bez SA
1-mikrosekundowa
synchronizacja z czasem GPS

standardowo 1 do5m
standardowo 0,05 m/s

< 2,2 m poziomo, przez 95%
czasu;< 5 m pionowo, przez
95% czasu

WGS-84 (mozliwosc¢ zmiany)

385
42 s

01s
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Pozostate dane
protokot GPS

dane wyjsciowe GPS

predkos¢ transmisji GPS

przecigzenia

limit wysokosci
limit predkosci
temperatura pracy

temperatura przechowywania
zasilanie

zasilanie rezerwowe

zuzycie energii
wymiary (mm)
dtugos¢ przewodu (m)
interfejs

orientacyjna cena (zt)

A

ALTINA GGM309U

wartos¢/opis

domysinie: NMEA 0183 v2.2 lub
SIRF binary

SIRF binary: pozycja, predkosc,
wysokos¢, status i kontrola.
NMEA 0183 v2.2: GGA, GSA, GSV,
RMC, VTG, GLL (VTG oraz GLL sg
opcjonalne)

Domyslnie: 4800 bps, 8 bitow
danych, 1 bit stopu, bez parzy-
stosci dla NMEA

mniej niz4 G

18 000 m

515m/s

-40°C do +85°C (wewnatrz
urzadzenia)

-45°C do +100°C

+4,75 , 5,5V DC(bez akcesoridw)

brak danych

<80mAdla45-55VDC
60x40x 17,83

1,5

USB 2.0

160

Specyfikadje testowanych odbiornikéw GPS (podane przez ich producentéw)

*6A - suma kontrolna.

Odbiorniki GPS

HOLUX GR-213
wartos¢/opis

domysinie: NMEA 0183 v2.2
lub SIRF binary

SIRF binary: pozycja, predkos¢,
wysokosé, status i kontrola.
NMEA 0183 v2.2: GGA, GSA,
GSVY, RMC opcjonalnie GLL,
VTG, ZDA

domyslnie: 4800 bps, 9600,
19200, 38400

mniej niz4 G

18 000 m

515 m/s

-40°C do +85°C(wewnatrz
urzadzenia)

-45°C do +100°C

+4,75 , 5,5V DC(bez akceso-
ridw)

akumulator, 3V, czas podtrzy-
mania do 500 h

brak danych

645x42x17.8

1,5

USB 2.0

169

téw protokotu NMEA-0183, do wirtualnego portu
COM. Aplikacja odbierajgca informacje wysytane
przez odbiorniki GPS zostata napisana w srodowi-

Do przeprowadzenia pomiaréw uzyto odbiornikow
GPS firm Altina GGM309U i Holux GR-213, wykorzy-
stujacych jeden z najpopularniejszych chipsetdw,
SIRF Star lll. Tabela zawiera podang przez producen-
ta specyfikacje urzadzen.

Akwizycja danych z odbiornikéw GPS

Odbiorniki GPS, wyposazone w ztacza USB 2.0,

byty rozpoznawane przez system Windows XP
jako dodatkowe, szeregowe porty komunikacyjne
COM pracujgce zgodnie ze standardem RS 232C.
Informacje z podtaczonego odbiornika GPS byty
wysytane co jedng sekunde, za pomoca komunika-

N zowod
USB (1,5-2m)

—  7osStaw sentendji
wystanych przez
GPS w Odblormnik
odstepach 1s GRS

— zapisywane
w pliku dane
uzyskane z komponentu
ZylGPSReceiver

sku Borland Delphi. Uzyskane dane byty nastepnie
przetwarzane przez komponent pakietu Delphi
-,2ylGPSReceiver”w celu uzyskania zrozumiatej
informacji, ktéra byta zapisywana do pliku znajduja-
cego sie na dysku komputera.

Archiwizacja danych polegata na zapisie do pliku
danych, zagregowanych w postaci pojedynczych
wierszy tekstu zawierajgcych m.in. szerokos¢ i diu-
gosc¢ geograficzng, wysokosé, predkosc i czas UTC,
uzyskane podczas pojedynczego pomiaru. Teksto-
wy format pliku utatwit pdzniejsze przetwarzanie
danych przy uzyciu arkusza kalkulacyjnego. p

IN

Schemat pofaczenia
odbiomnika GPS
7 dedykowang aplikacja

v

Aplikacia napisana w Borand Delphi

Porostala czesd
aplikacii

Zapis danych
w pliku
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A
Okno programu do akwizycji danych z odbiornikdw GPS

Wyniki pomiaréw i analiza btedu pomiaru

Pomiardow dokonano przy lekkim zachmurzeniu.
Pierwszy pomiar wykonano w terenie o gestej
zabudowie, a drugi z dala od budynkéw. Do
obliczenia potozenia odbiornika uzyto réwnania
Thaddeusa Vincentego, (zwanego rowniez formutg
Vincenta) umozliwiajgcego obliczenie odlegtosci
miedzy dwoma punktami na powierzchni Ziemi.
Przy uzyciu doktadnego, elipsoidalnego modelu
Ziemi réwnanie umozliwia uzyskanie doktadnosci
do 0,000015"katowych, odpowiadajacych 0,5 mm.
Wykonane podczas badan odbiornikéw GPS obli-
czenia bazujg na modelu sferycznym, zapewniajac
dokfadnos¢ okoto 0,3%. Do obliczer uzyto wzoru
(por. strona internetowa: http://www.movable-type.
co.uk/scripts/latlong-vincenty.html):

d = acos(sin(szer1) x sin(szer2) + cos(szer1) x
cos(szer2) x cos(dl2-dI1)) x R

gdzie:

d - liniowa odlegtos$¢ miedzy dwoma punkta-
mi na powierzchni Ziemi,

R = $redni promier Ziemi (6371 km),

szerl1, dl1 — wspotrzedne geograficzne pierw-
szego punktu,

szer2, dI2 — wspdtrzedne geograficzne drugie-
go punktu.

Podczas dokonywania obliczen nie uwzgledniono
wartosci wysokosci odbiornika nad poziomem
morza. Badane odbiorniki umieszczano kolejno na
wysokosci okoto T m, w okolicy przedniej szyby
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Bfad pomiaru szerokosci (DE) i dhugosci (DN) geograficznej odbiomikéw >
Altina i Holux.

samochodu osobowego. Pomiar potozenia odbior-
nika byt wykonywany z czestotliwoscig 1 Hz i trwat
5 minut. Wyniki pomiaréw w postaci wykreséw
przedstawiono na rysunku.

Nastepnie na podstawie réznicy miedzy teore-
tycznym potozeniem odbiornika (wyznaczonym

na podstawie mapy, z doktadnoscig do 0,2 m) a
potozeniem okreslonym przez kazdy z odbiornikdw
sporzadzono wykresy btedu pomiaru szerokosci
(DE) i dtugosci geograficznej (DN). Wykresy sporza-
dzono dla potozenia wyznaczonego na podstawie
trzech pomiaréw (t = 3 s) i 300 pomiardw (t =5
min), wykonanych w terenie zabudowanym (pkt. 1)
i niezabudowanym (pkt. 2).

Z wykresow przedstawionych na poprzedniej stro-
nie wynika, ze w przypadku pomiaru potozenia w
terenie zabudowanym zaréwno wartosc szerokosci
geograficznej, jak i dtugosci geograficznej zmienia
sie w czasie. W przypadku odbiornika Holux war-
tos¢ ta zmienia sie skokowo. Mozna zatem przy-
puszczaé, ze program zawarty w odbiorniku juz na
etapie wstepnego przetwarzania danych usrednia i
kwantyzuje wyniki pomiaru. Dla pomiaru w terenie
zabudowanym maksymalne btedy pomiaru szero-
kosci geograficznej byty rowne 6,7 m dla odbior-
nika Altina i 3,8 m dla obiornika Holux, za$ btedy
pomiaru diugosci geograficznej wynosity 10,1 m i
3,7 m odpowiednio dla odbiornikéw Altina i Holux.
Podczas pomiaru w terenie otwartym maksymalne
btedy pomiaru szerokosci geograficznej byty rowne
43 mi 2,3 m odpowiednio dla odbiornikow Altina i
Holux oraz 59 m i 3,3 m podczas pomiaru dtugosci
geograficznej. Na wykresach obok przedstawiono
wyniki pomiaréw wyrazone w metrach.

Btad pomiaru dtugosci i szerokosci geograficznej
obliczono dla czasu usredniania wyniku t1 =3 s'i

t2 =300 s (5 min) oraz dwdch punktdw pomiaro-
wych: pkt. 1, potoZzonego w terenie zabudowanym i
pkt. 2, potozonego w terenie niezabudowanym. Na
rysunkach zaznaczono wartos¢ srednig potozenia
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A Holux - pkt 2
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odbiornika i odchylenia standardowe. Zgodnie z
oczekiwaniami w punkcie pomiarowym nr 1, znaj-
dujacym sie miedzy budynkami, uzyskano wysokie
wartosci odchylenia standardowego $wiadczace o
duzym zréznicowaniu wartosci pomiarowych.

Podsumowanie

Do przeprowadzenia pomiaréw uzyto odbiornikow
GPS firm Altina GGM309U i Holux GR-213, wykorzy-
stujacych jeden z popularnych obecnie chipsetéw
SIRF Star lll. Na podstawie danych pomiarowych
okreslajgcych diugos¢ i szerokos¢ geograficzng
wyznaczono btad pomiaru dla dwdch punktow

IN
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26-28.01

Road User Charging 2009 (Pobieranie opfat drogowych 2009)

(zotowka ekspertéw w dziedzinie optat drogowych (twdrcy strategii, przepiséw i prak-
tycy) podzieli sie z uczestnikami swojg wiedza, w jaki sposéb zostaty przezwyciezone
trudnosci i uporzadkowane kwestie zwiazane z implementacja.

Migjsce: Londyn

http://www.roadusercharging.com

27-28.01

Transport Ticketing09

Systemy pfatnosd za przejazd transportem publicznym stajg sie coraz
bardziej zaawansowane technologicznie. Uczestnicy spotkan beda mieli
okazje porozmawiac z ekspertami o nowoczesnych systemach ptatnosci
(m.in. eTicketing, NFC)

http://www.transport-ticketing.com/

LUTY 2009

1-5.02

ATSSA 39th Annual Convention & Traffic Expo (39. doroczna konwencja ATSSA i
wystawa ruchu drogowego)

39. edycja dorocznej konwencji organizowanej przez ATSSA (American Traffic
Safety Services Association). Zostang na niej oméwione zagadnienia prawne
dotyczace bezpieczeristwa w transporcie, a takze zarzadzanie incydentami,
finansowanie nowych systemdw oraz zarzadzanie predkoscia. Wystawa
poswiecona bedzie produktom i ustugom bezpieczeristwa ruchu drogowego; beda
na niej obecni przedstawiciele ponad 100 kategorii produktéw i ustug.

Miejsce: San Jose, California
http://www.atssa.com/cs/atssa-2009-traffic-expo

23-26.02

EuroRail 2009

Konferencja jest platforma wymiany mysli dla kluczowych

graczy rynku kolejowego, menadzeréw, inwestorow i politykow.
Dwunasta edycja konferencji daje mozliwos¢ zapoznania sie z
nowymi trendami w kolejnictwie. Gtéwnymi tematami beda m.in.
intermodalnos¢ transportu, koleje duzych predkosci oraz wptyw
transportu kolejowego na Srodowisko.

Migjsce: Berlin

http://www.terrapinn.com/2009/eurorail

MARZEC 2009

03-08.03

CeBIT

Najwieksze i najbardziej prestizowe Swiatowe targi z dziedziny techniki cyfrowej,
bedacej podstawa branzy ICT (technologii informatycznej i komunikacyjnej). Od wielu
lat wystawa CeBIT wyznacza trendy i demonstruje najswiezsze innowadje, cieszac

sie niestabnacym powodzeniem zaréwno wsrdd profesjonalistow, jak i codziennych
uzytkownikow wszystkich rodzajéw sprzetu cyfrowego . Najwieksze znaczenie dla
dziedziny ITS beda miaty ekspozycje dotyczace takich dziatéw jak: telematyka, trans-
port, logistyka i mobilne rozwiazania telekomunikacyjne. Trzeci dzieri targéw bedzie
poswigcony systemom nawigacji satelitarnej.

Miejsce: Hanower, Niemcy

http://www.cebit.de
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pomiarowych. Dla pomiaru w terenie zabudowa-
nym maksymalne btedy pomiaru szerokosci geo-
graficznej byty rowne 6,7 m dla odbiornika Altina

i 3,8 m dla obiornika Holux, zas dtugosci geogra-
ficznej — 10,1 m i 3,7 m odpowiednio dla odbior-
nikow Altina i Holux. Podczas pomiaru w terenie
otwartym maksymalne btedy pomiaru szerokosci
geograficznej byly réwne 4,3 m i 2,3 m odpowied-
nio dla odbiornikdw Altina i Holux oraz 59 mi 3,3
m dla pomiaru dtugosci geograficznej.

W programach do nawigacji samochodowej stoso-
wane s3 algorytmy korygujace, ktére powodujg, ze
kiedy z danych podawanych przez odbiornik GPS
wynika, ze pojazd znajduje sie poza droga, dane te
korygowane sg poprzez,przyciggniecie” punktu do
drogi, ktoérej potozenie jest okreslane na podstawie
mapy zapisanej w bazie danych. Ponadto, podczas
okreslania rzeczywistego potozenia pojazdu, jako
wielkos¢ korygujaca uwzgledniana jest predkosc
pojazdu.

Przy zastosowaniu algorytmow korygujacych
zatem doktadnos¢ odbiornikéw Altina GGM309U i
Holux GR-213 oraz czas uruchomienia odbiornika
w trybie tzw. goragcego startu sg wystarczajace do
celdw nawigacji samochodowej. |

Tomasz Kamiriski

adiunkt w Instytucie Transportu
Samochodowego

Izabella Mitraszewska

adiunkt w Instytucie Transportu
Samochodowego

Gabriel Nowacki

docent w Instytucie Transportu
Samochodowego

Marcin Matosek

Krzysztof Modelewski

The Assessment of the Precision of the
GPS Receivers with the SIRF STAR III
Chipset

This article presents a method and the results of
the assessment of two receivers manufactured by
Altina and Holux. The measurements of geo-
graphical latitude and longitude has been taken in
a built-up area and in an open area. The results of
the measurements have been uploaded onto a PC,
and processed using software developed in-house
for this purpose. The results are presented as error
charts.

The article also gives general information about
the NAVISTAR GPS system and the NMEA-0183
protocol, used for interfacing navigation devices.
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DROGOWA
INFRASTRUKTURA

TELEKOMUNIKACYJNA

Zapraszamy Panistwa do przeczytania cyklu artykutow promujacych wiedze na temat problemow
i potrzeb stosowania dedykowanej sieci telekomunikacyjnej dla potrzeb infrastruktury drogowej,
ktory zamieszczony zostanie w kolejnych numerach Przegladu ITS.

W pierwszym artykule cyklu przedstawimy rozwazania dotyczace aktualnego stanu infrastruk-
tury telekomunikacyjnej projektowanej i budowanej w czasie realizacji inwestycji drogowych.
Nastepne artykuty poswiecimy rozwiazaniom projektowym, informacjom o kosztach realizagji
inwestycji infrastruktury telekomunikacyjnej, oraz wskazemy metody, cele i przyktady jej wyko-
rzystania przez inne stuzby, instytucje i przedsiebiorcéw. Intencja autora jest zapoznanie Czytel-
nikdw z podstawowymi wymaganiami dotyczacymi uktadow transmisyjnych, metodyka projekto-

wania i budowy nowoczesnych systemow i sieci telekomunikacyjnych.

Projektowanie, modernizacje, remonty oraz budo-
wa nowej infrastruktury drogowej to procesy, ktore
sprzyjaja wdrozeniom nowoczesnych systemow
wspomagajacych kontrole, zarzadzanie, monito-
rowanie i nadzér ruchu drogowego oraz stanu
obiektéw drogowych. Wiele z rozwigzar technicz-
nych wymaga zastosowania uktaddw transmisyj-
nych, ktére w sposob ciagty lub okresowy tacza sie
z innymi elementami systemow.

Poczawszy od elektronicznych systemodw sygnaliza-
cji ulicznej w obszarach zurbanizowanych, poprzez
drogowe systemy sterowania, nadzoru i bezpie-
czenstwa ruchu drogowego stosowane poza
terenem zabudowanym, az do ukfaddw wymiany
informacji pomiedzy systemami informacyjnymi

w obszarach regionalnych i w relacjach miedzy-
narodowych, kazdy z elementéw nowoczesnego
modelu zarzgdzania informacjg wymaga sprawne-
go systemu zapewniajacego niezawodna komuni-
kacje.

Wiele krajow Europy zachodniej juz wiele lat temu
przyjeto zasade obowigzku budowy sieci teleko-
munikacyjnych wzdtuz drogowych ciaggdw komu-
nikacyjnych, towarzyszacej robotom remontowym
i instalacyjnym, majacym charakter prac liniowych.
W Polsce elementy nowoczesnej infrastruktury
telekomunikacyjnej to praktycznie nieistniejacy

rozdziat w dokumentacjach projektowych realizo-
wanych inwestycji.

W jakim celu budowac infrastrukture telekomuni-
kacyjna? Pytanie wiele razy zadawane projektan-
tom, dla wielu Czytelnikdw pozostaje rowniez bez
konkretnej odpowiedzi. W ramach cyklu artykutow
postaramy sie dowiesc, ze zasoby infrastruktury
telekomunikacyjnej to jeden z bardzo waznych
elementow nowoczesnej drogi, drogi praktycznie
kazdej kategorii.

Czujniki pomiarowe, urzagdzenia nadzorujace i
kontrolne, systemy automatyki drogowej, sygnaliza-
gji ulicznej, znaki i tablice zmiennej tresci — to tylko
kilka wymienionych elementéw sktadowych no-
woczesnej infrastruktury drogowej, ktére przesytajg
informacje o ich stanie do systemodw nadrzednych.
Systemy te przetwarzajg i przekazuja informacje, co
umozliwia alarmowanie, a w przypadkach koniecz-
nosci podjecie szybkiej oceny i reakcji na zdarzenia.

Systemy komunikacji miejskiej, kolejowej, lotniczej

i morskiej w dzisiejszych czasach praktycznie nie sg
w stanie funkcjonowac bez wykorzystania syste-
mow transmisji danych, gtosu i wizji. Komunikacja,
coraz czesciej stricte cyfrowa, gwarantuje odpo-
wiednie potgczenie zasobdw i wzajemna integracje
ustug na poziomie kazdej z platform komunikacji. p
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Drogowa stacja pogodowa, elementy sygnaliza-
cji sterowania ruchem , znak drogowy zmiennej
tresci, czujniki pomiaru natezenia i predkosci
ruchu drogowego, znaki ostrzegawcze, foto-
radar, urzadzenie do wykrywania
przejazdu pojazdu na czerwonym
Swietle, miernik sktadu i stanu
zanieczyszczenia powietrza
- to tylko kilka urzadzen
ktére wymagajg komuni-
e kacji z systemami podrzed-
Do Riatury nymi, nadrzednymi lub
*I"" rownolegtymi. Nawet jezeli
niektére z tych urzadzen
_— moga dziata¢ autonomicz-
nie, bez komunikacji z syste-
‘ mem, niezbedne dla utrzymania
jakosci jest state monitorowanie
ich sprawnosci.

A
T

Wedtug Wikipedii:

Siec¢ telekomunikacyjna to

termin prawniczy, ktérego
definicja jest zawarta w usta-
wie zdnia 16 lipca 2004 r. ,Pra-
wo telekomunikacyjne’ Termin
ten oznacza systemy transmi-
syjne oraz urzqdzenia komutacyjne lub
przekierowujqce, a takze inne zasoby,
ktore umoZliwiajq nadawanie, odbidr
lub transmisje sygnatdw za pomocqg
przewoddw, fal radiowych, optycznych
lub innych srodkdw wykorzystujqcych

EreTTSCI . A energie elektromagnetyczng, niezalez-
Fatryia S A A A nie od ich rodzaju.
bl f i

|

TrE s
l
b

Chpimi

Lravze e lesla ey

Louuledl|
|
Grana
Bapnuyr e

e Siec¢ telekomunikacyjna to takze obiekt
T é techniczny, bedqcy zbiorem weztdw
oraz tqczy pomiedzy weztami. Sie¢ tele-
A s komunikacyjna wykonuje przekazywa-
Infrastruktura obszaru ITS . nie danych, informacji lub wiadomosci
w celu komunikacji pomiedzy dwoma
lub wieloma okreslonymi punktami.
Przyktadami sieci telekomunikacyjnych
5q:
publiczna komutowana siec¢
GRZEGORZ KAWKA telefoniczna (PSTN)
sie¢ komputerowa
Absolwent Technikum Mechaniczno-Ener- //7 te,met
getycznego w Szczecinie o specjalnosci siec teleksowa
elektroenergetyka oraz Wydziatu Elektroniki i
Telekomunikacji Politechniki Szczeciriskiej, ktéry
ukoriczyt z dyplomem magistra inzyniera.
0d 1991 roku prowadzi dziatalnos¢ gospodarcza
w firmie pod nazwa PHU TELSAT. W dziedzinie (zlonek Stowarzyszen: Inteligentne Systemy Transportowe — Polska, OgéInopolskiego
zawodowej realizuje projekty z zakresu whasnych zainteresowan, tj. lezace w obszarze Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Zabezpieczeri Technicznych i Zarzadzania
zabezpieczeri technicznych, telekomunikadji, IT, wdrazania nowoczesnych technologii, Bezpieczeristwem POLALARM.
realizadji systemdw [TS. Wykonawca systeméw monitoringu miast oraz projektéw
zabezpieczeri portéw morskich i lotniczych. Rzeczoznawca systeméw technicznego Hobby — Internet i sieci komputerowe, hacking, realizacja i montaz filméw HDTV,
zabezpieczenia 0s0b i mienia oraz zarzadzania bezpieczeristwem. spacery z psem.
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cyfrowa sie¢ z integracjq ustug (ISDN)

Ogdinie kazda siec telekomunikacyjna sktada sie z
trzech ptaszczyzn (tak nazywanych, gdyz czesto sq
one obrazowane jako oddzielne naktadajqce sie na
siebie sieci):
- pfaszczyzna sterowania jest czesciq sieci
przenoszqcq informacje sterujqce (réwniez
nazywane sygnalizacjq),
ptaszczyzna uzytkowa lub ptaszczyzna da-
nych przenosi ruch uzytkownikdw sieci czyli
tych, ktdrzy korzystajq z jej ustug,
ptaszczyzna zarzqdzania jest czesciq sieci
przenoszqcq ruch zwigzany z eksploatacjq
sieci i administrowaniem niq.

Sie¢ telekomunikacyjna stuzy do umozliwienia ko-
munikacji pomiedzy weztami, a zatem wyobrazmy
sobie sie¢ drogowa jako strukture posiadajaca we-
zly — i tozsama sie¢ telekomunikacyjna jako zespot
nerwow taczacych wezty sieci drogowej. Nerwy
tej sieci, prowadzone wzdtuz gtownych odcinkdw
sieci drogowej, umozliwiajg przekaz informacji do
innych punktéw sieci telekomunikacyjnej.

Rysunek na stronie obok przedstawia piekny,
nowoczesnie zaprojektowany obszar miejski, ktory
postuzy nam jako model do dalszych rozwazan.

Jest to nowa dzielnica miasta, w ktérej mieszka
kilkanascie tysiecy ludzi. Miasto kwitnie, rozwija

sie, a grono inzynierdw i planistéw pracuje nad
rozwigzaniem, ktore umozliwi w formie najbardziej
przyblizonej ideatowi wykonanie ponadczasowej
sieci telekomunikacyjnej dla potrzeb infrastruktury
drogowej paczkujacej aglomeracji. W nastepnym
artykule przedstawimy dwa scenariusze realizacji
takiej inwestycji. Jeden przygotowany przez pana
inzyniera BAD, drugi przez pana inzyniera GOOD.
Zapraszam za miesigc do wspdlnej analizy pomystu
wykreowanego z wiasnej inwendji i porownania
scenariuszy naszych dzielnych, wirtualnych inzynie-
row: pana BAD i pana GOOD. B

Grzegorz Kawka

Road Telecommunications
Infrastructure (part 1)

A new series of articles is aimed to promote the
knowledge about dedicated telecommunications
network for road infrastructure. The first article
reminds a definition of communications network
and describes the current status, promoting a prin-
ciple of building the network together with road
investments.

WIADOMOSCI Z BRANZY

Jeszcze o planerze podrozy dla Poznania

W nawigzaniu do wiadomosci z grudniowego numeru naszego pisma, poda-
jemy nowy, tatwiejszy do zapamietania adres, pod ktérym jest on dostepny:
www.mpk.iplaner.pl

Zaptac telefonem za bilet

0d 8 grudnia pasazerowie komunikacji miejskiej w Warszawie moga kupi¢
bilet przez telefon komdrkowy. Najpierw nalezy zarejestrowac konto w
systemie mPay, dzwoniac na bezpfatny numer *145#. Aby kupic bilet trzeba
wybrac ten sam numer oraz kod biletu. W czasie kontroli pasazer musi
zadzwonic na bezptatny numer, widoczny na identyfikatorze kontrolera.
Niestety, ustuga dostepna jest obecnie tylko dla posiadaczy telefonéw w sieci
Plus oraz dla klientow banku Citi Handlowy. Przez telefon komérkowy mozna
kupic tylko bilety czasowe 20-, 40-, 60- i 90-minutowe.

Bilet aglomeracyjny ZTM-KM

Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie wraz z Kolejami Mazowieckimi rozszerza zakres
obowiazywania biletu ZTM-KM. Od 1 stycznia wspdlny bilet obowiazuje miedzy nastepujacymi
stacjami: Sulejowek Mitosna, Srédbordw, Zalesie Gérne, Pruszkéw, Plochocin, Chotoméw,
Nieporet i Zagoscieniec. Pociggami Kolei Mazowieckich mozna podrozowac na podstawie
biletéw 30- i 90-dniowych (z wytaczeniem biletow na jedna linie), dobowych, 3-dniowych, 7-
dniowych, a takze na podstawie biletu seniora. W pociagach Kolei Mazowieckich honorowane
53 réwniez uprawnienia do przejazdow bezptatnych oraz ulgowych, zgodnie z przepisami
taryfowymi Zarzadu Transportu Miejskiego.

Zbyt cichy Prius?

Everett Meyer (wyksztatcenie o kierunku medycznym) oraz Bryan Bai (doktor nauk
technicznych, elektronik) opracowali system imitujacy dzwiek silnika diesla. Podobne
rozwiazanie zastosowata firma Lotus Enginnering, ktdra stworzyta system ztozony

z wodoodpornych gtosnikéw o mocy 300 W i mikroprocesoréw dostosowujacych
natezenie dzwieku do obrotéw silnika. Zdaniem projektantow, rozwiazanie to

ma podnies¢ bezpieczenstwo pieszych, ktdrzy nie styszac cichych, hybrydowych
samochoddw sq narazeni na wpadniecie pod pojazd

Init dostarcza rozwigzania dla Karlsruhe

Firma Init zostata wybrana, aby rozszerzy¢ istniejacy w Kalrshrue (Niemcy) inteligentny system
transportowy. Zostanie do niego dodany podsystem lokalizacji pojazdow komunikacji publicznej
oraz podsystem informacji dla pasazerdw. Dzigki temu centrum zarzadzania ruchem w miescie
bedzie mogto skuteczniej reagowac na odchylenia od rozktaddw jazdy, a takze szybciej usuwac
skutki awarii taboru.

Kluczyki blokujace telefon

Naukowcy z Uniwersytetu w Utah opatentowali rozwigzanie
przeznaczone dla nastolatkow, blokujace mozliwos¢ rozmowy i pisania
wiadomosci SMS podczas prowadzenia samochodu. Urzadzenie
Key2SafeDriving (w wolnym przektadzie, klucz do bezpiecznego
prowadzenia samochodu”) dotaczone jest do kluczyka samochodowe-
qo i komunikuje sie z telefonem komérkowym za pomoca technologii
Bluetooth [ub RFID. Po uruchomieniu silnika urzadzenie faczy sie z
telefonem, powodujac wyswietlenie czerwonego znaku stopu. W takim
stanie telefon pozwala jedynie na potaczenie z numerem alarmowym
oraz numerami uprzednio zdefiniowanymi przez rodzicow. Na pota-
(zenia przychodzace telefon odpowiada autmatycznie komunikatem:
,Jestem w trakcie prowadzenia samochodu. Oddzwonie gdy dojade do
celu bezpiecznie'.
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WARSZTAT NA TEMAT

ZARZADZANIA RUCHEM
W POZNANIU

Redakcja,Przegladu ITS” zostata zaproszona na warsztat,,Mozliwosci rozwoju systemu centralne-
go zarzadzania ruchem w Poznaniu”, ktory odbyt sie 15 grudnia ub.r. w poznariskim Domu Tech-
nika NOT. Przedstawiamy sprawozdanie i wnioski z warsztatu, opracowane przez koordynatora
warsztatow, dr inz. Andrzeja Krycha. Nastepny warsztat jest planowany na 19 stycznia b.r.

Redakgja

Kierunki rozwoju systemu CZR w Poznaniu

Dynamiczny rozwdj technologii ITS umozliwia
dokonanie znaczacego postepu w wykorzystaniu
infrastruktury technicznej transportu z petnym
poszanowaniem zasad i norm rozwoju zrGwnowa-
zonego i ochrony zasobéw naturalnych i material-
nych srodowiska cztowieka. Postep ten dokonany
moze by¢ w dwdch zasadniczych pfaszczyznach:

1. Wypetnianie luki informacyjnej dla podréznych i
spoteczenstwa

W trakcie podrdzy na podstawie informacji przed-
stawionych na tablicach naprowadzajacych i zna-
kach zmiennej tresci, wedtug oceny europejskiego
projektu Cosmos zmiany tras dokonuje do 17%
kierowcdw. Niektore Zrodia wskazuja, ze w fazie po-
dejmowania decyzji o podrdzy z wykorzystaniem
planeréw internetowych i innych mediéw, dobra
informacja moze nawet o 20% zwiekszy¢ zaintere-
sowanie transportem publicznym.

W decyzjach,planu zyciowego” - wyboru miejsca
aktywnosci (lokalizacji mieszkania, miejsca pracy,
nauki i ustug) - pomaga wykorzystanie dostepnych
systemow przygotowania i przesytania informagiji.

Powyzsze dziatanie prowadzi do lepszego rozktadu
popytu i ruchu w czasie, przestrzeni oraz w sieciach
transportowych obszaru metropolitalnego.

2. Zapobieganie zattoczeniu podstawowych koryta-
rzy transportowych miasta i utrzymanie szybkiego

i ptynnego transportu publicznego przy kazdym
stanie sieci transportowej, pogody oraz niezaleznie
od incydentalnych lub planowanych wydarzen.

Urzeczywistnienie tej idei wymaga podjecia dziatan
w dwodch kluczowych dziedzinach:

2.1 Wprowadzenia technik dynamicznego
zarzadzania ruchem w trybie online poprzez
tworzenie krotkoterminowych (obejmu-
jacych kilka do kilkunastu minut) prognoz
warunkoéw ruchu za pomoca systemow
pozyskiwania, przesytania i przetwarzania da-
nych, a nastepnie oddziatywanie na sterow-
niki na podstawie uprzednio opracowanych
strategii i plandw sterowania.

2.2 Skutecznego przyspieszenia transportu
publicznego, co rowniez wymaga sto-
sownych aplikacji ITS w zarzadzaniu tym
transportem i jego obstudze operatorskiej.
Zarzadzanie to powinno by¢ zintegrowane z
zarzadzaniem ruchem drogowym.

Zagadnienie 2.2 uznano za priorytetowe i wyod-
rebniono z dyskusji, wnioskujac o szczegdtowg
jego analize na kolejnych, planowanych na styczen
2009 r. warsztatach metodycznych. Nalezy zwrdcic
uwage na fakt, ze szybki transport publiczny pro-
wadzi do maksymalnego wykorzystania pojazdéw
przez pasazerow oraz korzystnych, dynamicznych
przeksztatcen urbanistycznych; wymaga on tez
dobrej integracji dziatarh zarzadu transportu i za-
rzadu drogi. Uwagi wymaga réwniez to, ze poziom
udzielanego priorytetu wigze sie z efektywnosciag
sterowania ruchem i sposobem zarzadzania sygna-
lizacja.

W zagadnieniu 2.1, ktoére zostato przedyskutowane
w ramach warsztatoéw, wyrdzniono trzy obszary
dziafania:

Obszar pierwszy:

Poznan dysponuje centralnym systemem ste-
rowania ruchem (CSR), korzystajacym z dwoch
podsystemdw. Oba pracujg w catkowicie zdecen-
tralizowanej architekturze, polegajacej na dopa-
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sowywaniu przez lokalne inteligentne sterowniki
istotnych parametréw, sterujacych ruchem na
skrzyzowaniach. Na 257 sterownikéw ruchu ulicz-
nego zainstalowanych na skrzyzowaniach, ponad
180 jest przytaczonych do CSR przy ul. Géreckiej, a
kolejnych 70 skrzyzowarn moze zostac przytaczo-
nych po niewielkich modyfikacjach, polegajacych
na zapewnieniu facznosci i doposazeniu sterow-
nikéw. Wszystkie te sterowniki dziatajg na zasadzie
lokalnej detekcji ruchu. Rozszerzenie zakresu CSR
na pozostatych kilkadziesiat sterownikdw lokalnych
stanowi jedna z trzech mozliwosci rozwoju syste-
mu, znaczacy dla efektywnosci obszaru drugiego.

Obszar drugi:
Niewykorzystane sa znakomite mozliwosci moni-

torowania ruchu przez istniejgce urzgdzenia CSR
dla krétkoterminowego prognozowania warunkow
ruchu w czasie rzeczywistym. Zbieranie, segregacja
i przetwarzanie danych o ruchu ze sterownikéw
lokalnych oraz - co najwazniejsze - z innych zrédet
wspomagajacych (np. urzadzerh mobilnych, jak
system NaviExpert), budowanie na ich podstawie
krétkoterminowych prognoz (np. przy uzyciu
programu VISUM On-line), i wreszcie odpowiednie
ich wykorzystanie - to drugi, a zarazem weztowy
obszar dalszego rozwoju architektury CSR. Na war-
sztatach zaprezentowano alternatywne mozliwosci
zaawansowanego juz projektu, opracowywanego
przez Politechnike Poznariskg w ramach programu
Mobilne Miasto, integrujgcego réznorodne zréd-

ta danych z symulacyjnym modelem grupowym
prognozowania.

Oba rozwigzania umozliwiajg przekazanie odpo-
wiednio przetworzonych informacji do:
sieci sterownikéw lokalnych w celu reali-
zacji wybranych w danej chwili strategii i
planéw sterowania,
uczestnikdw ruchu oraz stuzb alarmowych
i instytucji publicznych (radio, internet
i planery internetowe, systemy nawiga-
cyjne, tablice naprowadzajace oraz znaki
zmiennej tresci).
Pierwszy z proponowanych podsystemow wyda-
je sie byc¢ kluczowy (ze wzgledu na efektywnos¢
i relatywnie niewielkie nakfady) i sprawdzony (ze
wzgledu na rozwadj wielu kanatéw informacyjnych i
przetwarzajacych — por. Berlin, Paryz, Utrecht, Lejda,
nieco odmiennym przyktadem moze by¢ Duis-
burg). Z wyjatkiem tablic naprowadzania i znakow
zmiennej tresci (stanowigcych dodatkowy kom-
ponent architektury systemu, ktéry mozna okresli¢
nazwa obszar drugi bis), moze on by¢ integralnym
elementem aplikacji podsystemu monitorowania i
prognozowania ruchu.

Drugi z proponowanych projektdw wykorzystuje
najbardziej zaawansowane technologie zbierania i
przesytania danych o najszerzej otwartej architek-
turze dla catego transportu i systemu komunikagji
miejskiej. Stan zaawansowania jego aplikacji i po-
ziom wspotpracy z istniejgcymi mediami miejskimi

wymaga rozpatrywania rownorzednego z pierwsza
z opisanych propozycji.

Obszar trzeci:

Trzecim weztowym obszarem rozwoju CSR jest
wykorzystanie prognoz online dla celéw biezacego
zarzadzania ruchem poprzez budowanie plandw,
ich testowanie symulacyjne, formowanie strategii i
przekazywanie decyzji (zarzadzen) do sterownikdw
lokalnych.

Na spdjng architekture catego systemu metropo-
litalnego ITS sktadatyby sie ponadto dwa dalsze
obszary, obejmujace transport publiczny i parko-
wanie.

Stan aktualny i kierunki dziatan

Zainteresowanie dwoma z trzech prezentowanych
obszaréw aplikacji jest stosunkowo szerokie, budo-
wane bowiem lub planowane s3 systemy sterowa-
nia w Warszawie, todzi, Tréjmiescie, GOP, Krakowie,
Bydgoszczy i we Wroctawiu. Na tym tle poznanski
system CSR jest najdalej zaawansowany w wypo-
sazeniu i zasiegu obszarowym podstawowego
sktadnika, ktéry umozliwia zarzadzanie sterowni-
kami (obszar trzeci), oraz zarzadzanie informacjg i
ruchem on-line (obszar drugi). Niewatpliwie wazng
okolicznoscig, stanowigcg inspiracje do dziatania,
jest mozliwos¢ wykorzystania okoto 800 min euro
przeznaczonych na rozwdj instrumentoéw [TS z
programu operacyjnego 8.3, do ktdrego wiekszos¢
wymienionych wyzej projektdw aspiruje.

Wobec dziatart obszaru pierwszego zasadnicze
znacznie maja trzy kierunki:

1. Zapewnienie spojnosci z CSR wyposaze-
nia systemowego obszaru prawobrzeznego
Poznania (Rataje, Komandoria, Zawady,
Gtowna), wigzace sie gtownie z problemem
tacznosciistniejgcych skfadnikéw korytarzo-
wych z centrum sterowania. Znaczenie tego
obszaru jest istotne, zwazywszy na przebieg
i rozktad ruchu na trasach mostowych oraz
przebieg korytarza Nowe Zawady - Jana
Pawta Il - Zamenhoffa przez obiekty kry-
tyczne od DK92 do A2 (trzy krytyczne ronda
krzyzujace sie z trzema trasami mostowymi).

2. W obszarze zachodnim - gdzie planowane
S znaczace inwestycje zwigzane z Euro 2012
- konieczne jest ich dotaczenie do systemu,
powiazane z adaptacjg istniejgcych tutaj
rozwigzan. Zwraca sie uwage na potrzebe
zintegrowania prowadzonych dla tych inwe-
stycji prac projektowych (w tym projektéw
sygnalizacji $wietlnych) z wymogami petnej
architektury zarzadzania dynamicznego, za-
wierajacej komponenty stuzace do naprowa-
dzania ruchu oraz jego regulacji dla stanéw
zatfaczania tego obszaru, ze zwrdceniem
uwagi na obstuge wielkich imprez (stadion, #
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Arena, targi, lotnisko).

3. Uzupetnienie istniejacych systemow
detekcji ruchu o detektory strategiczne nie-
zbedne dla zarzagdzania dynamicznego.

Wobec dziatari dla obszaru drugiego wyrazono
zgodny poglad, ze:

1. Rozwdj systemodw tgcznosci, telefonii
komorkowej oraz procedur modelowania
ruchu stanowi niezwykia szanse na wspoma-
ganie systemu zarzadzania dynamicznego
online w warunkach niepetnego zaawanso-
wania systemu zbierania danych o ruchu z
akomodacyjnych sterownikéw sygnalizacji
Swietlnej. Zaawansowane prace nad tech-
nikami budowania i przesytania danych o
ruchu opartych na telefonii komaorkowej i
GPS oraz komdrkowych modelach ruchu
(Politechnika Poznanska) oraz praktyczne
aplikacje (Navikxpert, VISUM On-line) umoz-
liwiajg szybkie wdrozenie dynamicznego
zarzadzania ruchem w poznanskim systemie
CSR.

2. Obszar trzeci ma mozliwos¢ zaistnienia na
bazie obu tych podsystemow.

3. Generowane przez te podsystemy pro-
gnozy winny zostac:

3.1 - udostepnione w platformach inter-
netowych umozliwiajacych poréwnanie
czasu przejazdu samochodem osobowym i
transportem publicznym (planery podrézy),
w mobilnych systemach nawigacyjnych (jak
NaviExpert) i wspomagania decyzji (planery
podrézy w telefonach komodrkowych, postu-
gujacych sie komunikatami SMS);

3.2 - wykorzystane przez podsystem znakow i
tablic zmiennej tresci.

4. Systemem znakow i tablic zmiennej tresci
winny by¢ objete drogi krajowe w obsza-
rze miasta oraz pozostate trasy Il'i lll ramy
komunikacyjnej, a w kilku przypadkach takze
| ramy w jej potudniowozachodnich ramio-
nach.

Dziatania w obszarze trzecim:

1. Jakos¢ dziatarh w obszarze drugim ma
zasadnicze znaczenie dla efektywnego stero-
wania ruchem. Zagadnienie to winno zostac
rozwiniete w kolejnych dyskusjach eksper-
ckich.

2. Zasadniczym zadaniem dla dynamicznego
zarzadzania ruchem winno by¢ utrzymanie
ptynnosci ruchu w podstawowej sieci ulic
obszaru metropolitalnego, z uwzglednie-
niem przyspieszenia i priorytetow dla trans-
portu publicznego w kazdych warunkach
pogody oraz zdarzen i wydarzen w sieciiw

jej otoczeniu zewnetrznym.

3. Wyrazono takze poglad, ze powyzsze dzia-
tanie wymaga wdrozenia regulacji ruchu w
uktadach korytarzowych, w ktérych doptywy
i rozprowadzanie ruchu moze sie dokony-
wac z udziatem sterownikdw nadrzednych,
kontrolujacych sterowniki lokalne oraz
pozostajgcych w tgcznosci i pod kontrolg
Centrum Sterowania Ruchem.

4. Uczestnicy warsztatu zwracajg uwage, ze
stan etatowy poznarniskiego CSR jest bardzo
ograniczony — ma on personel zaledwie
trzyosobowy z miejskim inzynierem ruchu
wigcznie. Dla poréwnania — w uruchamia-
nym obecnie tédzkim centrum (zarzadzanie
w obszarze srddmiejskim i na trasie todz-
kiego Tramwaju Regionalnego) pracuje 12
0s6b. Proces rozwoju poznanskiego Cen-
trum i zarzadzanie ruchem wymaga istot-
nego zwiekszenia mozliwosci zatrudnienia
wysokokwalifikowanych inzynierow.

Podsumowanie

W warsztatach wzieto udziat 22 specjalistéw repre-
zentujacych administracje miejska, Zarzad Drog
Miejskich, Politechnike Poznarska, firmy: PTV Gmbh
Karlsruhe, Vialis Polska, MSR Traffic, NaviExpert, Biuro
Inzynierii Transportu oraz Stowarzyszenie ITS Polska
i SITKRP — oddziat w Poznaniu. Ponadto wzieto w
nich udziat dwoch ekspertéw krajowych (P. Krukow-
ski i T. Polichnowski).

Podkreslono, ze Poznan moze spetni¢ pilotazowg
i promocyjng role w dziedzinie rozwoju dyskuto-
wanych narzedzi zarzadzania ruchem na rynku
krajowym. Winno to sprzyja¢ zainteresowaniu i
wspotpracy niezaleznych ekspertéw, producentéow
kilku istotnych komponentdw ITS oraz admini-
stracji miejskiej, majacej na celu szybkie, sprawne
i efektywne ich wdrozenie. Uczestnicy warszta-
tow zamierzajg podjeta inicjatywe kontynuowac,
w szczegdlnosci w dwdch wyrdznionych wyzej
kwestiach dotyczacych transportu publicznego i
dziafania w obszarze 3 (punkt 1). ®

o] L]

L] ]

The Traffic Management in Poznan
Workshop

“Przeglad ITS” has been invited to the workshop
conducted on Dec. 15th. We present the conclu-
sions from the workshop, concerning the future
development of the Traffic Management System in
Poznan.

Two directions of the development were pro-
posed: (i) providing generally available travel
information for road network and public trans-
portation users; (ii) preventing congestion of basic
transport corridors within the city and maintain-
ing possibly fast, uninterrupted flow of public
transit, independent on the external circumstances.
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BEZPIECZNY

SYSTEM TRANSPORTOWY

Pod takim hastem 11 grudnia 2008 r. na Politechnice Warszawskiej odbyta sie lll Konferencja
Naukowo-Techniczna,Miasto i Transport”. Honorowym patronatem konferencje objeli Prezydent
m.st. Warszawy oraz Rektor Politechniki Warszawskiej, a jej organizatorami byli: Koto Naukowe
Inzynierii Komunikacyjnej, Instytut Drog i Mostow Politechniki Warszawskiej, Biuro Drogowni-
ctwa i Komunikacji m.st. Warszawy, Biuro Projektowo-Konsultingowe TransEko oraz warszawski
oddziat Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP.

Konferencje rozpoczat dr inz. Andrzej Brzeziriski

z Politechniki Warszawskiej, witajac licznie zgro-
madzonych gosci. Nastepnie mdwca przedstawit
powody, dla ktérych temat bezpiecznego systemu
transportowego zostat podjety:

1. Bezpieczenstwo ruchu drogowego,
pomimo odpowiednich zapiséw w polity-
ce i strategiach transportowych panstwa i
pomimo deklaracji politycznych, wcigz nie
jest priorytetem w naszym kraju. Aby sie o
tym przekonad wystarczy wyjsc¢ na ulice czy
przestudiowac statystyki wypadkow — mowit
dr Brzeziriski. Szczegdlnym zadaniem konfe-
rencji byto uswiadomienie uczestnikom, ze
kazdy z nas jako jednostka i wszyscy razem
mozemy zrobi¢ znacznie wiecej, zeby ochro-
ni¢ zycie i zdrowie ludzkie.

2. Bezpieczenstwo w transporcie zbiorowym
jest niezwykle waznym powodem, ktéry
moze zachecic¢ lub zniecheci¢ do odbywa-
nia podrézy. Warto o tym pamietad, kiedy
powaznie myslimy o poprawie transportu
zbiorowego. 45,5% respondentdw Warszaw-
skiego Badania Ruchu (WBR) w roku 2005
wskazato bezpieczerstwo osobiste jako
najwazniejszy element funkcjonowania ko-
munikacji zbiorowej — kontynuowat mowca.

3. W 2008 r. zostat opracowany Program
Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
w Warszawie.

4. Konferencja Naukowo-Techniczna orga-
nizowana corocznie na Politechnice War-
szawskiej to miejsce spotkan ludzi zainte-
resowanych polepszaniem jakosci systemu
transportowego. Jest to okazja, zeby przed-
stawic interesujgce projekty i rozwigzania i
przedyskutowac problemy- tymi stowami
zakorczyt swoje wystapienie dr Brzezinski.

W swym wystapieniu powitalnym prof. Henryk

Zobel, gospodarz konferencji, podkreslit nie tylko
znaczenie drég, ale i mostow, bez ktdrych nie da
sie tworzy¢ bezpiecznego systemu transportu: to
ja jestem tym cztowiekiem, ktdry zamkngt wiadukt
Andersa. Za to wyznanie profesor Zobel zostat
nagrodzony gromkimi brawami. W dalszym ciagu
wystgpienia méwca podkredlit szczegdlng wage
perspektywicznego myslenia o tym, co sie powin-
no w miescie dzia¢, jak wazne jest jednoczesne za-
pewnienie szeroko rozumianego bezpieczenstwa
ze skoordynowaniem prac réznych warszawskich
stuzb. Na zakonczenie gospodarz konferencji wy-
razit rados¢ z faktu, ze na sali obecni sg uczestnicy
wywodzacy sie z roznych srodowisk, wérdd ktdrych
znaleZli sie przedstawiciele $wiata nauki, grup pro-
jektowych czy studentéw. Mdwca zwrdcit uwage
zwilaszcza na obecnos¢ ekologdw. Profesor Zobel
wyrazit nadzieje, ze dzieki temu drogowcy beda
bardziej znali sie na ekologii, a ekolodzy zrozumieja
zagadnienia projektowania i zarzadzania infrastruk-
tura. >

Gmach Gtéwny
Politechniki Warszawskiej
— miejsce konferencji.

(fot. K. Modelewski)




Kolejnym prelegentem byt dyrektor Piotr Sojka.
Podkreslit on fakt, ze bezpieczny system transpor-
towy to temat, ktérym zainteresowani sg wszyscy
— zarbwno zarzadcy drég, jak i ich uzytkownicy.
Moweca zyczyt wszystkim obecnym, aby po owoc-
nej konferengji sfera realizacji przewazata nad sferg
deklaracji, czego wynikiem bedzie rzeczywiste
zwiekszenie bezpieczeristwa w systemie transpor-
towym.

Spotkanie podzielono na trzy sesje oraz czas prze-
znaczony na dyskusje. Referat wprowadzajacy do
zaplanowanych sesji nosit tytut,System zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego’, a wygtosit
go prof. Ryszard Krystek. W wystapieniu podkreslat
przerazajgce konsekwencje wypadkdw drogowych,
podat m.in. dane z ostatniego raportu Swiatowe]
Organizacji Zdrowia, wedtug ktdrego roczna liczba
zabitych wzrosta do 1,3 min oséb. W Unii Europej-
skiej w ciggu roku na drogach ginie 50 tys. oséb,

w Polsce liczba smiertelnych ofiar wynosi 5,5 tys.
Profesor Krystek zwrdcit szczegdlng uwage, ze
warunkiem osiggniecia gtéwnego celu lll Programu
BRD Unii Europejskiej,Zmniejszenie o potowe licz-
by $miertelnych ofiar wypadkdéw drogowych”jest
istnienie systemu zarzadzania bezpieczer\stwem
ruchu drogowego.

Sesja pierwsza zostata poswiecona bezpieczenstwu
w ruchu drogowym. Informacje dotyczace stanu
bezpieczenstwa ruchu w Warszawie przedstawita
Magdalena Rezwow-Mosakowska z TransEko w re-
feracie pt.,Problemy bezpieczenstwa w Warszawie”.
W wystapieniu podkreslita przerazajacy fakt, ze az
65% ofiar Smiertelnych wypadkow to piesi. Wirdd
wnioskdw znalazty sie stwierdzenia, ze gtéwnymi
przyczynami wypadkow sa: nieprawidtowe przejez-
dzanie przejs¢ dla pieszych, wymuszanie pierw-
szer\stwa i nadmierna predkosc.

,Dziatania Wydziatu Ruchu Drogowego Komen-

dy Stotecznej Policji zmierzajace do poprawy
bezpieczenstwa w ruchu drogowym” - to temat
kolejnego referatu, wygtoszonego przez Krzysztofa
Bujnowskiego. Prelegent zwrdcit min. uwage na
niewystarczajacy stan etatowy policjantéw ruchu
drogowego pracujacych na ulicy, ktéry wzorem
panstw UE powinien wynosi¢ 10%. W Warszawie
policjanci pracujacy na drodze stanowig 3% stanu
etatowego KSP. Wsrdd licznych dziatan WRD KSP
zmierzajacych do poprawy bezpieczenstwa w
ruchu drogowym mozna wymienic¢ przeprowadza-
nie réznego rodzaju akdji, np.,Zapnij pasy”,,Bez-
pieczne przejscia dla pieszych” czy przeciwdziatanie
nielegalnym wyscigom motocyklistéw i kierujacych
samochodami osobowymi.

Kolejny referat nosit tytut, Wybrane aspekty BRD w
przepisach projektowania’, zagadnienie przedsta-
wit Zygmunt Uzdalewicz z firmy Sigma-System. W
referacie zwrdcit szczegdlng uwage na predkosé

i jej wptyw na bezpieczenstwo. Przedstawit zalez-
nos¢ parametrow technicznych drog od predkosci

projektowej i miarodajnej oraz podat przyktady
lekcewazenia ograniczerh predkosci, czynnika
majacego najwiekszy wptyw na bezpieczeristwo
rozwigzar drogowych.

Predkos¢ projektowa — parametr techniczno-ekonomiczny, ktéremu s3 przyporzad-
kowane graniczne wartosci elementéw drogj, proporcje miedzy nimi oraz zakres
wyposazenia drogi.

Predkos¢ miarodajna — parametr odwzorowujacy predkosc samochoddw osobowych
w ruchu swobodnym na drodze, stuzacy do ustalania wartosci elementdw drogi, kt6-
re ze wzgledu na bezpieczeristwo ruchu powinny by¢ dostosowane do tej predkosci.

Nastepnie o,Roli audytu w procesie poprawy
BRD" opowiedziat Stanistaw Gaca z Politechniki
Krakowskiej. Podkreslit, ze audyt BRD - oznaczajacy
niezalezng, szczegdtowa, systematyczng i technicz-
na kontrole pod wzgledem bezpieczenstwa cech
konstrukcyjnych projektu infrastruktury drogowej,
obejmujaca wszystkie etapy od projektowania do
poczatkowej fazy uzytkowania — jest jednym z wa-
runkéw tworzenia,bezpiecznej”infrastruktury, jak
gtosi dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/96/WE z 19 listopada 2008 .

Podczas drugiej sesji dotyczacej,Bezpieczenstwa
w transporcie zbiorowym i w ruchu rowerowym”
llona Buttler z Instytutu Transportu Samochodowe-
go wygtosita referat pt., Wytyczne Unii Europejskiej
W sprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego”.
Prelegentka zaprosita uczestnikéw do wspdlnego
zastanowienia sie nad tym, co Komisja Europejska
i kraje cztonkowskie UE myslg o bezpieczerstwie
w duzych miastach. Efekty ostatnich dwdch lat
dziafan na rzecz BRD w miastach to publikacja
m.in. tzw. zielonej ksiegi W kierunku nowej kultu-
ry mobilnosci w miescie’, w ktdrej podjeto takie
wyzwania jak:

1. Ptynny ruch w miescie.

2. Zielone miasta.

3. Inteligentny transport miejski.

4. Bezpieczny i niezawodny transport miejski.

O,Aspekcie bezpieczenstwa w zarzadzaniu trans-
portem zbiorowym” méwit Marek Sledziewski z
Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie. Warto
podkresdli¢, ze istotnym elementem poprawiajgcym
bezpieczenstwo w transporcie zbiorowym jest
utworzenie na terenie Warszawy, tzw. bus paséw
oraz budowa parkingdw strategicznych ,Parkuj i
jedZ"(ang. Park & Ride).

Nastepnie Aleksander Buczyniski ze Stowarzyszenia
Zielone Mazowsze opowiedziat 0,Bezpiecznym
korzystaniu z roweru”. W referacie przedstawit m.in.
podstawowe dane na temat wypadkow z udzia-
tem rowerzystéw — w Polsce rowerzysci stanowig
ok. 10% ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych,
przy zaledwie 1-, 2-procentowym udziale ruchu
rowerowego w podrdzach.

Na zakoriczenie drugiej sesji Maria Dabrowska-
Lorenc z Centrum Bezpieczerstwa Ruchu Dro-
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gowego Instytutu Transportu Samochodowego
przedstawita bardzo wazny referat pt.,Rola edukacji
w kontekscie dziatarh BRD". Autorka zwrécita uwage
na trzy obszary edukacji: edukacja komunikacyj-

na dzieci i mtodziezy, szkolenie kierowcodw oraz
komunikacja ze spofeczenstwem (np. negocjacje
spoteczne w zakresie przygotowywania projektow i
wdrazania konkretnych rozwigzar).

Tematem trzeciej sesji byto omodwienie projektow
poprawy bezpieczenstwa w transporcie. Pierwsza
prezentacja zostata przedstawiona przez dwoje
autoréw: Andrzeja Brzezinskiego z Politechniki War-
szawskiej oraz Karoline Jesionkiewicz-Niedziriskg z
TransEko. Prelegenci zaprezentowali, na podstawie
kilkusetstronicowego studium wykonalnosci, pro-

gram poprawy bezpieczenstwa ruchu w Warszawie.

Program ten uwzgledniat takie zagadnienia, jak
m.in. ograniczenie skali nieprzestrzegania obowia-
zujacych ograniczen predkosci, ochrone pieszych
i rowerzystéw oraz modernizacje bazy danych o
BRD. W programie, na podstawie analizy wypad-
kow i pomiarow predkosci zawartych w studium,
wskazano ulice, na ktérych nalezy wprowadzi¢
kontrole predkosci, a takze sformutowano zasady
funkcjonowania Systemu Automatycznej Kontroli
Predkosci (SAKP).

Na problem nadmiernej predkosci zwracat uwage
réwniez kolejny prelegent — Andrzej Grzegorczyk z
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
w Ministerstwie Infrastruktury. Opowiedziat on o
realizacji Programu Likwidacji Miejsc Niebezpiecz-
nych na Drogach oraz o projekcie Program Uspo-
kajania Ruchu na Drogach Samorzadowych. Autor
referatu zwrdcit uwage na nastepujace fakty:

co roku w wypadkach drogowych ginie

ponad 5 tys. 0séb,

przyczyna 42% wypadkow smiertelnych

jest nadmierna predkos¢,

72% wypadkdw ma miejsce w obszarze

zabudowanym,

45% zabitych w wypadkach to niechronie-

ni uczestnicy ruchu — piesi (34% — najwie-

cej w UE) i rowerzysci (11%),

85% — 94% pojazddw przekracza dozwolo-

ng predkos¢ w obszarze zabudowanym,

Srednia predkos¢ na drodze biegnacej

przez miejscowosc to 76 km/h, w duzym

miescie 65 km/h.

Przyczyna tak ztych statystyk sg m.in. zta geometria
drogi, zta organizacja ruchu oraz brak skutecznych
srodkéw kontroli predkosci. Prelegent omoéwit tez
zjawisko uspokajania ruchu polegajace na zasto-
sowaniu rozwigzan fizycznych uniemozliwiajacych
jazde z nadmierng predkoscig, takich jak: progi
spowalniajace i wyniesione przejscia dla pieszych,
mate ronda i wyspy centralne, ulice jednokierunko-
we oraz ograniczenia dostepu pojazddéw do stref
zamieszkania. Autor zaprezentowat takze znaczace
efekty Programu Likwidacji Miejsc Niebezpiecz-
nych na Drogach w latach 2005 - 2007. Po dwdch

latach liczba wypadkdw na objetych programem
najniebezpieczniejszych odcinkach drog zmalata
0 70%, kolizji 0 52%, liczba zabitych spadfa 0 92%, a
rannych o 74%.

Ostatnim tematem konferencji byty podstawowe
metody inteligentnego i tradycyjnego oddziatywa-
nia na predkos¢ pojazddw na drogach miejskich i
zamiejskich, oraz ich wptyw na kierujagcego pojaz-
dem . W pierwszej czesci referatu Jerzy Narozny z
firmy Traffpol Wroctaw przedstawit wykorzystanie
mechanicznych metod oddziatywania na predkosc.
Wskazat takze inne, bardziej, inteligentne” sposoby
ograniczania predkosci, takie jak strefy zamiesz-
kania oraz strefy ruchu uspokojonego, wskazujac
na ich czeste btedne stosowanie. W drugiej czesci
prezentacji autor podkreslat znaczaca role Inteli-
gentnych Systemow Transportowych, a szczegdlnie
Inteligentnych Systemow Adaptacji Predkosci ISA
(ang. Intelligent Speed Adaptation), polegajacych na
przestaniu informacji o ograniczeniach predkosci
do kierujgcego pojazdem. Prelegent przedstawit
takze pilotazowg instalacje sterowania predkosciag
wybudowang w 2005 roku w Sycowie, staraniem
wroctawskiego oddziatu GDDKIA.

Referat podsumowujacy konferencje zostat przygo-
towany przez Zygmunta Uzdalewicza.

Spotkanie zakonczono stowami wdziecznosci, skie-
rowanymi do licznego grona zebranych, za przygo-
towanie konferencji i uczestnictwo w zjezdzie, oraz
zaproszeniem na kolejne spotkanie za rok. [l

Materiaty konferencyjne dostepne s3 na stronie Kota Naukowego Inzynierii Komuni-
kacyjnej, pod adresem: www.il.pw.edu.pl/~knik/index.html
Iwona Barbara Litwin

Krzysztof Modelewski
[ L]

= ] ] ]

Safe Transport System

This was a motto of the 3rd Conference “City and
the Transport” that was held on Dec. 11, 2008,
under the honorary patronage of the President of
the Capital City of Warsaw and the Chancellor

of the Warsaw University of Technology (which
was where the conference took place). It consisted
of three sessions devoted to the safety of the

road traffic, the safety of the public transport and
biking, and the plans of transport safety improve-
ment.

Mata Aula PW —
zgromadzeni uczestnicy
konferendji

(fot. K. Piotrowski)

27

PRZEGLAD TS

STYCZEN 2009




mPRAWO

PRAWO DO PRYWATNOSCI

A ROZWOJ USLUG
ITS W POLSCE

Spodziewany przez wielu w najblizszych latach rozwoj pewnych ustug ITS w Polsce, niejako skta-
nia do zajecia sie nastepujaca kwestia: jak pogodzic istniejace w naszym kraju requlacje prawne
w dziedzinie ochrony danych osobowych kierowcow z upowszechnianiem tych ustug ITS, ktére
korzystaja z systeméw automatycznej identyfikacji pojazdéw na drodze, a szczegdlnie jak zacho-
wac prywatnos¢ danych osobowych kierowcy, ktory bedzie chciat odbywac podréz anonimowo.

Jak rozumiec pojecie prywatnosci w kontekscie
polskiego transportu drogowego?

Zazwyczaj nie definiujemy znaczenia stowa
Jprywatnose”. Jednakze w sytuacji gdy zaczynamy
myslec o naruszeniach tej sfery naszego zycia,
jestesmy zmuszeni do zastanowienia sie nad réz-
nymi znaczeniami tego stowa. A przeciez prawo do
prywatnosci jest jednym z podstawowych praw i
wolnosci cztowieka, gwarantowanych w réznych
konwencjach miedzynarodowych oraz konstytu-
cjach wiekszoéci demokratycznych krajow. | tak
przez prywatnos¢ — w najszerszym tego stowa zna-
czeniu — niekiedy pojmuje sie prawng mozliwosc
jednostki lub grupy oséb do zachowania tylko dla
siebie swych osobistych zwyczajow i zachowan.
Inaczej rzecz ujmujac, prywatnos¢ moze byc tez
pojmowana jako okreslenie sytuacji, w ktorej infor-
macja o nas, w tym rowniez o miejscu naszego cza-
sowego pobytu, jest udostepniana innym osobom
i instytucjom tylko za naszg wyrazng zgoda.

W Polsce prywatnosc¢ czesto rozpatrywana jest jako
jedno z praw i wolnosci przystugujacych jednost-
ce. Wynika to miedzy innymi z artykutu 47 polskiej
konstytucji, ktory stwierdza, ze kazdy ma prawo do
ochrony prawnej zycia prywatnego, rodzinnego,
czci i dobrego imienia oraz do decydowania o
swoim zyciu osobistym, a takze z przepisdw prawa
cywilnego i innych ustaw. W wielu sytuacjach pry-
watnos¢ moze by¢ prawnie ograniczana.

Najczesciej prawo do prywatnosci jest w praktyce
rozumiane jako prawo do zachowania prywatnosci
danych osobowych, co jest chronione prawem
miedzynarodowym: Rezolucja 45 (95) Zgromadze-
nia Ogdlnego ONZ, Konwencjg 108 Rady Europy z
1981 r. dotyczaca ochrony 0séb w zwigzku z auto-
matycznym przetwarzaniem danych osobowych,
nastepnie prawem wspolnotowym: dyrektywa

Parlamentu Europejskiego i Rady Europejskiej z 24
pazdziernika 1995 r. (95/46/EC) w sprawie ochrony
0s6b fizycznych w zakresie przetwarzania danych
osobowych oraz swobodnego przeptywu tych da-
nych, dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
Europejskiej z 15 grudnia 1997 r. (97/66/EC) w spra-
wie przetwarzania danych osobowych i ochrony
prywatnosci w dziedzinie telekomunikacji, wreszcie
w prawie polskim ustawg z 24 sierpnia 1997 r. o
ochronie danych osobowych.

Warto tu zauwazyc¢, Zze zgodnie z art. 6 wspomnia-
nej ustawy za dane osobowe uwaza sie wszelkie
informacje identyfikujace lub umozliwiajgce identy-
fikacje osoby fizycznej. Osoba fizyczna zatem moze
by¢ zidentyfikowana bezposrednio lub posrednio.
Osoba fizyczna, jaka jest kierowca pojazdu, moze
by¢ posrednio zidentyfikowana poprzez wczesniej-
szg identyfikacje pojazdu, ktérego jest wiascicielem.
Innymi stowy, identyfikacja pojazdu oznacza jedno-
czesnie identyfikacje osoby fizycznej, czyli kierowcy
- wiasciciela pojazdu.

W istocie pojecie ochrony danych osobowych
obejmuje rowniez regulacje prawne dotyczace
tworzenia i postugiwania sie zbiorami danych
osobowych, a takze zbiorami innych danych, ktére
majg zwiazek z administracyjno-prawng ochro-

ng prawa do prywatnosci. W Polsce zagadnienia
ochrony danych osobowych lezg w zakresie upraw-
nien i obowiazkdw Gtownego Inspektora Ochrony
Danych Osobowych.

Jak sie wydaje - z punktu widzenia przecietnego
kierowcy nie jest w praktyce istotna ochrona infor-
macji o jego aktualnym miejscu pobytu w czasie
podrézy. Polacy jeszcze nie doswiadczyli sytuacji,
gdy podrdz odbywa sie w warunkach znacznego,
ale dyskretnego nadzoru, ktéry sprawuja systemy
ITS. Na razie stosowanie wideoradaréw jest tylko




poczatkiem procesu prowadzenia nadzoru nad
predkoscig i traktowane jest przez czesc kierowcdw
jako swego rodzaju,spoteczna gra” pomiedzy po-
licig a tymi, ktdrzy nie respektuja przepisdw prawa
drogowego. Brak upowszechnienia ITS na polskich
drogach ciagle umozliwia kierowcom jazde w
warunkach dotychczasowej, niemal petnej anoni-
mowosci, ale ta sytuacja dojrzata do zmiany, ktérej
symptomy juz sie pojawiaja.

Dostep do informacji o kierowcach i pojazdach

W Polsce ewidencja pojazdow i kierowcdw jest w
gestii Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji.
Jest on,wiascicielem” danych i informacji zgroma-
dzonych w systemie zwanym Centralng Ewidencja
Pojazddw i Kierowcodw — CEPiK. Podstawa prawna
istnienia systemu CEPIK to ustawa Prawo o ruchu
drogowym z 20 czerwca 1997 r. (Dz.U.z 2003 r. nr
58, p0z. 515 z pdzn. zm.). Minister SWiA okreslit zasa-
dy funkcjonowania centralnej ewidencji pojazdéw
i centralnej ewidencji kierowcow w rozporzadzeniu
z 19 wrzeénia 2001 r. w sprawie centralnej ewiden-
Cji pojazddw (Dz.U. z 2001 r. nr 106, poz. 1166), oraz
W rozporzadzeniu z 3 sierpnia 2001 r. w sprawie
centralnej ewidencji kierowcéw (Dz.U. z 2007 r.

nr 121, poz. 839). CEPIK to system informatyczny
obejmujacy centralng baze danych gromadzaca
dane i informacje o pojazdach, ich witascicielach i
posiadaczach oraz osobach majacych uprawnie-
nia do kierowania pojazdami. Celem utworzenia
CEPiK-u jest ochrona interesow paristwa i obywateli
w zakresie bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz
bezpieczenstwa pojazdoéw iich wiascicieli. CEPIK
ma w szczegdlnosci dostarcza¢ dane o pojaz-

dach i kierowcach, aby poprawi¢ bezpieczernstwo
cywilno-prawnego obrotu pojazdami, znacznie
ograniczyc¢ takie negatywne zjawiska, jak kradzieze
pojazddéw, dokumentodw, oszustwa celne, oszu-
stwa ubezpieczeniowe itp., zwiekszy¢ efektywnosc
pracy policji poprzez dostep do centralnego banku
danych, poprawic¢ bezpieczeristwo ruchu drogo-
wego przez dbatos¢ o wiasciwy stan techniczny
pojazddw i posiadanie przez osoby prowadzace
pojazdy formalnych uprawnien do kierowania nimi.
Ma takze polepszy¢ prace organdw administra-

Cji panstwowej w zakresie rejestracji pojazddw i
wydawania praw jazdy, a ponadto dostosowac stan
istniejacy w Polsce do rozwigzar funkcjonujacych
w krajach Unii Europejskiej.

W ewidencji pojazdow sa gromadzone dane opi-
sujgce pojazd (numer rejestracyjny pojazdu, jego
wiasciciel albo posiadacz), oraz zdarzenia, takie jak
kradziez pojazdu i jego ewentualne odnalezienie,
wybicie numeru nadwozia (podwozia) lub numeru
silnika, wydanie i utrata dowodu rejestracyjnego,
tablic rejestracyjnych, pozwolenia czasowego, tab-
lic tymczasowych, karty pojazdu i ich ewentualne
odnalezienie, czy zatrzymanie dowodu rejestracyj-
nego albo pozwolenia czasowego. W CEPiK-u znaj-
dujg sie tez informacje o zawarciu przez posiadacza
pojazdu umowy obowigzkowego ubezpieczenia

OC, w tym dane, takie jak imie i nazwisko (lub
nazwa firmy) ubezpieczonego i jego adres zamiesz-
kania (lub adres siedziby), nazwa zaktadu ubezpie-
czen, ktory zawart umowe, nazwa, seria i numer
dokumentu potwierdzajacego zawarcie umowy,
data zawarcia umowy i okres odpowiedzialnosci
zaktadu ubezpieczer, data rozwigzania umowy.

W istocie CEPiIK umozliwia jednoczesng identyfika-
cje pojazdu i kierowcy, czyli majac dane o pojez-
dzie, mozemy zidentyfikowac kierowce bedacego
wiascicielem tego pojazdu. System CEPIK stanowi
wygodne narzedzie, ktdre moze by¢ w przysztosci
wykorzystane do identyfikacji pojazddw w sieci
drég i ulic, ale bardzo prawdopodobne jest rowniez
jego wykorzystanie do identyfikacji posiadaczy
(kierowcdw) pojazddw, zarejestrowanych przez
systemy ITS. Teoretycznie stawia to pod znakiem
zapytania prawo do prywatnosci przystugujace
kierowcom, ktdrzy chcg zachowad anonimowose w
czasie odbywania podrézy. Wprawdzie dostep do
informacji w CEPiK-u majg jedynie wybrane urzedy
publiczne i organizacje, jednakze w praktyce nie
mozna catkowicie wykluczy¢ mozliwosci bezpraw-
nego wykorzystania tych danych, niezgodnie z
interesem publicznym.

W sumie mamy tu do czynienia z klasycznym
problemem, jak zachowac réwnowage pomiedzy
wymogami interesu publicznego oraz interesu
prywatnego. Jezeli na przyktad administracja
panstwowa uzna, ze w interesie publicznym lezy
wykorzystanie na skale masowa zwigzku pomiedzy
nadzorem nad predkoscia jazdy w czasie podrdzy a
wysokoscia sktadek z tytutu ubezpieczenia, to mo-
nitoring predkosci pojazdu i analizowanie danych
ITS nabiora praktycznego sensu.

Korzystanie z ustug ITS a prawo do prywatnosci

Trzeba wstepnie zauwazy¢, ze wiele ustug lokali-
zacyjnych (ang. Vehicle Positioning Services), ktore
zaliczamy do TS, ma charakter neutralny z punktu
widzenia zachowania prywatnosci. Korzystanie z
zainstalowanego w pojezdzie odbiornika GPS, ktéry
stuzy do satelitarnego wspomagania kierowcy
przy okreslaniu jego aktualnego miejsca pobytu,
jezeli ta informacja nie jest przekazywana dalej,
tzn. do innych systemow ITS poza pojazdem, np.
do dostawcy ustug telematycznych, nie stanowi
w istocie zagrozenia dla prywatnosci kierowcy. Co
wiecej, niekiedy szybkie i precyzyjne okreslenie
miejsca przebywania kierowcy i jego pojazdu jest
niezbedne do ochrony jego zycia czy zdrowia

— GPS utatwia szybkie dotarcie stuzb ratowniczych
do miejsca np. wypadku drogowego.

Jednakze niektdre aplikacje ITS naruszajg prawo do
anonimowego podrdzowania w sieci drog i ulic.

Kazde skorzystanie z ustug ITS, w ktorych zaangazo-
wany jest ich dostawca, naraza odbiorce tych ustug

na ograniczenie jego prawa do prywatnosci pod-

czas podrdzy lub nawet jego naruszenie. Co vviecej,>
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jezeli dane o lokalizacji pojazdu stang sie towarem,
czyli przedmiotem kupna i sprzedazy pomiedzy
dostawca ustug ITS a osobami trzecimi, najczesciej
bez wiedzy i zgody kierowcy danego pojazdu, lub
tez w celu szkodzenia mu, to mamy do czynienia z
ewidentnym naruszeniem prawa do prywatnosci
kierowcy. Z tego wynika prosty wniosek, ze musi
istnie¢ prawny zakaz udostepniania bez zgody
kierowcy danych pochodzacych z systemow [TS o
lokalizacji pojazdu i tym samym kierujgcego. Takie
przypadki nielegalnego udostepniania danych ITS
mozna uznac za ataki na prywatnos¢ kierowcy.

W tym miejscu warto wspomnie¢, ze w polskim
ustawodawstwie — w ramach dostosowania go do
ustawodawstwa unijnego — wprowadzono zmiany
dotyczace przechowywania danych, tzw. retencji
danych, ktére sg przedmiotem transmisji w sieciach
telekomunikacyjnych. Zmiany te dotyczyty nowe-
lizacji Prawa telekomunikacyjnego (art. 165 ust. 1)
oraz ustawy o swiadczeniu ustug droga elektronicz-
ng z 10 marca 2003 r. Nie analizujgc jednak blizej
kwestii przechowywania danych, powré¢my do
kwestii zagrozen prywatnosci w przypadku elektro-
nicznego pobierana optat.

Typowym przyktadem sytuacji, ktéra stanowi
potencjalne zagrozenie prywatnosci kierowcy,

jest elektroniczny pobdr optat na autostradach i
drogach ekspresowych. (Przypadki rejestrowania
przekroczenia obowigzujacej predkosci czy tez
innych naruszen przepiséw prawa drogowego,
choc najczesciej wiaza sie z przykrymi konsekwen-
cjami dla kierowcy, nie stanowig naruszenia prawa
do prywatnosci, lecz tylko jego ograniczenie w imie
interesu publicznego).

Przyjmuje sie, ze w Polsce istnieje koniecznos¢
opracowania i wdrozenia Krajowego Systemu
Automatycznego Pobierania Optat (KSAPO) za
przejazd autostradami i drogami szybkiego ruchu.
Wedtug projektu Instytutu Transportu Samochodo-
wego w Warszawie ma by¢ do tego wykorzystana
technologia GPS/GPRS oraz urzadzenia poktadowe
zainstalowane w pojazdach. Bierze sie pod uwa-
ge uwzglednienie wymogdw wspdlnotowych
przepiséw dotyczacych ochrony praw do prywat-
nosci 0séb fizycznych (dyrektywa 95/46/WE oraz
2002/58/WE). Jak wynika z opisu systemu KSAPO,
w $wiadczeniu ustug ITS bedzie brat udziat opera-
tor telefonii komoérkowej. Dane dotyczace pozydji
pojazdu - jak wynika z projektu - beda dodatkowo
potwierdzane przez odbiornik GPS i przekazywa-
ne przez sie¢ komorkowg do KSAPO. Co wiecej,
potwierdzenie wjazdu samochodu na autostrade
lub droge ekspresowg, a nastepnie jego zjazdu
bedzie rowniez przekazywane do KSAPO w postaci
podania numeru identyfikacyjnego pojazdu. Biorgc
pod uwage fakt, ze w projekcie przewiduje sie
okreslony sposéb ptatnosci okresowej za przejazd,
nieuwzgledniajacy koncepcji anonimowosci konta
ptatnosci, mozemy stwierdzi¢, Zze jest to petna
identyfikacja pojazdu, a tym samym - po zesta-

wieniu tej informacji z danymi we wspomnianym
wczesniej systemie CEPIK - petne monitorowa-

nie kierowcy. Ochrona prywatnosci kierowcy nie
istnieje. Mozna ponadto, bazujac na posiadanych
danych ITS, utworzy¢ tzw. petny profil zachowan
wybranych kierowcow i wykorzystywac tak uzyska-
ne informacje nie zawsze w interesie publicznym.
W niektorych przypadkach pojawia sie niebezpie-
czenstwo naduzycia wtadzy administracyjnej czy
nawet korupdcji.

Uwagi koricowe

Unormowanie przedstawionej kwestii realizacji
prawa do prywatnosci w Polsce w warunkach
rozwoju zastosowan ITS w najblizszej przysztosci
wymaga, aby ci uzytkownicy ITS, ktdrzy sa zaintere-
sowani racjonalnym rozwigzaniem tego problemu,
po pierwsze w ogdle dostrzegli jego istnienie. Po
drugie, nalezy przygotowac kilka rozwigzan, odpo-
wiadajac na pytanie, jakg koncepcje prywatnosci
zaakceptuje polski uzytkownik ITS w transporcie
drogowym? W tym celu niezbedne jest podjecie
wstepnych studiow nad prawnymi i spotecznymi
skutkami upowszechniania ITS w Polsce.

Wprawdzie przedstawiona tu wizja rozwoju ITS

na polskich drogach jawi sie raczej pesymistycz-
nie, jednakze nalezy docenic fakt, ze stanowi ona
dostrzezenie - ze znacznym wyprzedzeniem w
czasie - jednego z pozatechnicznych problemow
upowszechniania ITS w Polsce. Na koniecznos¢
rozwigzywania tych problemdw nalezy sie przygo-
towac w oczekiwaniu na powszechne stosowanie
ITS na polskich drogach i ulicach w najblizszych
kilkunastu latach. [l

Kazimierz Bartczak

[l L]
e

A Right to Maintain Privacy vs. the
Expansion of ITS Services in Poland

Anticipated expansion of ITS services in Poland
brings the following question: how to reconcile
Polish legislation concerning the protection of
personal information with ITS services involving
automatic vehicle identification and car position-
ing, particularly how to keep privacy of the car
driver who wishes to travel incognito.

The article describes the concept of privacy from
the road traffic perspective and brings to our
attention that the identification of a car leads to
an indirect identification of its owner (driver) by
referring to the Central Registry of Vehicles and
Drivers (Polish abbr. CEPiK). Also all services in-
volving positioning of the vehicle associated with
an information transfer to the service provider’s
system, particularly future Electronic Toll Collec-
tion system, can lead to serious privacy breaches.
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BEZPIECZNIE)
NA DROGACH

Bezpieczenstwo na polskich drogach to temat nieustajacych dyskusji. Redukcja wypadkéw dro-
gowych, zmniejszenie liczby ofiar oraz podniesienie jakosci i standardu jazdy niezaleznie od pory
dnia i warunkéw atmosferycznych to cele, jakie od lat stawiaja sobie osoby odpowiedzialne za
infrastrukture. Czy nadchodzace lata przyniosa wreszcie wymierne efekty ich staran?

Wypadki samochodowe sg nieodtgcznym elemen- zaokraglony profil, co zapobiega powstawaniu
tem dziejow motoryzacji. Juz w 1771 roku Nicolas- katuz i gromadzeniu sie lodu. Czesto nacina sie
Joseph Cugnot rozbit swdj pojazd parowy o mur. takze obrzeza drog, tak by najechanie na nie powo-
Od czasu wynalezienia ponad 100 lat temu pierw- dowato buczacy dzwiek oraz drzenie kierownicy
szego samochodu, na catym swiecie w wyniku auta. Zabieg ten ma na celu ostrzezenie kierowcéw
wypadkow drogowych zgineto prawie 30 milio- zblizajacych sie do pobocza drogi o niebezpie-
now ludzi. Wedtug raportéw policyjnych w ciggu czenstwie. Inne godne uwagi metody zwiekszania
ostatnich 17 lat w Polsce zdarzyt sie prawie milion bezpieczenstwa drogowego to uzycie sygnalizacji
wypadkoéw drogowych, w ktérych zgineto ponad $wietlnej, malowanie linii osi jezdni czy uzywanie
110 tys. 0s6b, a ponad milion zostato rannych. w wiekszosci znakéw i farb drogowych elemen-
Dziennie w wypadkach ginie Srednio 15 oséb, a tow odbijajgcych $wiatto. Niestety farby moga z
160 zostaje rannych. Kazdego roku liczba wypad- biegiem czasu bledng¢, dlatego zastepuije sie je
kow drogowych zwigksza sie. W Polsce w 2007 roku niewielkimi $wiatetkami odblaskowymi, zwanymi
doszto do 49 643 wypadkow (wzrost w porownaniu kocimi oczkami. Po raz pierwszy zastosowano je w
z 2006 1.0 5,9%), przy czym zginety w nich 5563 Anglii ponad 70 lat temu. Od tego czasu elementy
osoby (wzrost o 6,1%), a obrazen doznaty 63 222 te zostaty udoskonalone. Najnowsze tendencje w
osoby (wzrost 0 6,9%). W 2007 roku Polska znalazta wykorzystaniu kocich oczek bazujg na stosowanej
sie na drugim miejscu w catej UE pod wzgledem juz niemal powszechnie technologii potprzewod-
liczby zabitych na drogach. Rocznie straty Polski z nikowych Zrodet swiatta, czyli diodach LED. Jest
tytutu wypadkow samochodowych sg szacowane to technologia oszczedzajgca energie i miejsce,
na ok. 2% PKB. W krajach rozwijajacych sie wartosc w dodatku bardzo trwata. Aktywne (inteligentne)
tych strat jest wieksza niz kwoty otrzymywanych kocie oczka opatentowat Martin Dicks, byty oficer
pozyczek i pomocy migedzynarodowej. Nic dziw- brytyjskiej strazy pozarnej z Londynu. To wiasnie w
nego, ze poprawa bezpieczeristwa na drogach jest Wielkiej Brytanii nastapit rozwdj prac nad elemen-
sprawg priorytetowa. tami odblaskowymi. Kilka lat temu brytyjska firma
Astucia (UK) Ltd. opracowata i opatentowata zupet-
Do najczestszych przyczyn wypadkdw na polskich nie ptaskie kocie oczka. Mozna je niemal catkowicie
drogach naleza: brawura, brak rozwagi, alkohol wpusci¢ w nawierzchnie. Wyeliminowato to prob- Kodie ocka”
i tzw. cwaniactwo drogowe. Nie mozna jednak lem uszkadzania oczek przez ptugi odsniezajace. ;;\/skazujq Kierunek
powiedzied, ze na stan bezpieczeristwa w ruchu Co wiecej, dzieki zrownaniu z nawierzchnig mozna > drogi

drogowym ma wptyw wytgcznie cztowiek kierujacy
pojazdem. Bardzo istotne znaczenie ma tez jakos¢
drég, po ktérych jezdzimy, oraz ich oznakowanie i
oswietlenie. Od lat prowadzone s dziatania majace
na celu poprawe bezpieczeristwa na drogach.
Pierwszymi rozwigzaniami byty wynalazki Williama
Phelpsa Eno, zwanego ojcem bezpieczenstwa dro-
gowego. Jego pomystu znak STOP, ulica jednokie-
runkowa czy rondo byty kamieniami milowymi w
dziejach polepszania bezpieczenstwa na drogach.

W celu zwiekszenia przyczepnosci opon na dro-
gach szybkiego ruchu ich nawierzchni nadaje sie




Droga A4226

je takze stosowac na terenach zabudowanych,
poniewaz nie generuja hatasu, kiedy najezdzaja na
nie kofa samochodéw. Firma ta produkuje punkty
Swietlne, ktore oprocz diody LED wyposazone sg
w baterie stoneczng oraz mikroprocesor — sg wiec
samowystarczalne. Bateria zasilana tylko przez 3
-4 godziny dziennym swiattem pozwala na prace
oczka az przez 240 godzin. Pozwala to redukowac
koszty energii i emisje CO.. Zywotnos¢ instaladji
wynosi okofo 8 - 10 lat.

Z policyjnych raportéw wynika, ze ok. 30% wy-
padkdéw z udziatem pieszych zdarza sie w godzi-
nach o zmniejszonej widocznosci, czyli zwykle w
nocy, a mniej wiecej 50% ofiar tych wypadkoéw to
ludzie starsi. Znaczenie ma tez pora roku. W 2007 r.
najwiecej wypadkodw zdarzyto sie we wrzesniu i
pazdzierniku. We wrzesniu liczba wypadkow drogo-
wych stanowita 9,1%, a w pazdzierniku 9,3% ogdtu
zdarzen. Jak podaja zrodta policyjne, duza liczba
wypadkdw w miesigcach jesiennych jest zjawi-
skiem obserwowanym od kilku lat. W okresie tym
pogarszaja sie warunki atmosferyczne oraz warunki
drogowe, wczesnie zapada zmrok. Dochodzi prze-
de wszystkim do potracen pieszych, gdyz stajg sie
oni gorzej widoczni. Nie tylko zreszta piesi sg ofia-
rami, takze pasazerowie lub kierujacy pojazdami,
szczegodlnie przy wypadnieciach samochodow z
trasy i zderzeniach czotowych. Od predkosci w mo-
mencie uderzenia zalezy, jak powazny jest stopien
obrazen odniesionych przez zaréwno pieszych,
jak i pasazerow pojazdu. Przyktadowo 5% pieszych
uderzonych przez pojazd jadacy z predkoscia 32
km/h ginie. Przy wzroscie predkosci do 48 km/h

Smiertelnos¢ wynosi 45%, natomiast przy predkosci
uderzenia wynoszacej 64 km/h przezywa zaledwie
15% pieszych. Zastosowanie inteligentnych kocich
oczek zwieksza widzialno$¢ oznakowania jezdni z
90 do 1000 m. Podczas jazdy z predkoscig 100 km/h
0znacza to, ze czas na reakcje kierowcy wydtuza sie
7 3,2 s do ponad pdt minuty.

W celu zwiekszenia bezpieczerstwa pieszych
stosowane sa tez inne inteligentne systemy
Swietlne. Mozna je programowad, sterowac nimi i
integrowac je z istniejgcymi systemami swietlnymi.
Zrodtem $wiatha jest 14 diod LED, aktywowanych za
pomoca wbudowanego procesora. Maja szerokie
zastosowanie, m.in. przy wyznaczaniu paséw ruchu,
na przejsciach dla pieszych, przy przejazdach kole-
jowych, przy oswietleniu tuneli, przejs¢ podziem-
nych, projektowaniu budynkéw i innych budowli
oraz w zagospodarowaniu terenu wokot nich.

Statystyki pokazuja, ze w ciggu 10 - 20 lat liczba
0s6b co roku tracacych zycie w wypadkach dro-
gowych moze wynies$¢ w skali catego globu od 1
do 1,3 min. Straty materialne, jakie ponosi polskie
spoteczenstwo z tytutu wypadkdw drogowych,
mierzone wielkoscig niewytworzonego dochodu
narodowego, przewyzszajg wysokos¢ wydatkow
budzetu naszego parstwa na opieke zdrowotng i
pomoc spoteczna. Pomocne w zmniejszeniu liczby
wypadkdéw moga sie okazac inteligentne punkty

swietine. Magdalena Czarnecka

Zdjecia dzieki uprzejmosci firmy Lunaro
[l L]
e

Safer Roads

The article reminds the horrifying statistics of
traffic accidents and asks the question whether
the long time goal of reducing this statistics will
be achieved in the coming years. The self-pow-
ered road delineation products (“cat’s eyes”)
using LEDs as light source are shown as one of
the means to increase the road safety. Application
of cat’s eyes increases visibility range from 90 to
1000 m, comparing to conventional painted lines.
An example of cat’s eyes installation in UK (road
A4226, Barry, Vale of Glamorgan) is described; it
resulted in decreasing the number of accidents on
the winding section of the road by 72%.




Przyklad instalacji tzw. kocich oczek SolarLite

Lokalizacja: Droga A4226, Barry, Vale of Glamorgan,
Wielka Brytania

Zastosowanie: Wyznaczanie linii jezdni

Uzasadnienie instalacji: A4226 jest czesto uczeszczang,
kreta, gminng droga pomiedzy Barry, miedzynarodo-
wym lotniskiem w Cardiff, droga A48 i autostradg M48.
Rada hrabstwa Vale of Glamorgan, by zmnigjszy¢ bar-
dzo wysoka liczbe wypadkow, podjeta szereg dziatan,
by poprawic¢ bezpieczerstwo: ograniczyta predkosc
do 40 mil/h, zainstalowata kamery pomiaru predkosci
i dodatkowe oznaczenia drég oraz wymienita dotych-
czasowa nawierzchnie na nawierzchnie antyposlizgo-
wa. Przeprowadzone analizy wskazaty, ze bardzo duza
liczba wypadkdw miata miejsce w nocy, gdyz kierowcy
mieli trudnosci z dostrzezeniem zakretéw drogi znaj-
dujacej sie przed nimi.

Historia projektu: Instalacja systemu rozpoczeta sie

w lipcu 2002 roku i obejmowata prawie 200 ,kocich
oczek” Wytyczono linie srodkowa za pomoca elemen-
tow o biatych diodach LED, a zakrety na zewnetrznych
krawedziach drogi oznaczono za pomoca elementow
o czerwonych diodach. Usytuowanie elementéw
zostato szczegdtowo zaprojektowane, tak aby doktad-
nie wskazywac kierowcom znajdujace sie przed nimi
zakrety.

Po sukcesie pierwszego etapu trasa zostata podda-

na kolejnemu unowoczesnieniu poprzez instalacje
nowszej generacji,kocich oczek’, montowanych w
nawierzchni drogi.

Korzysci: Przez trzy lata od instalacji systemu i zasto-
sowania innych srodkéw poprawy bezpieczeristwa
liczba wypadkdéw na opisywanym, ruchliwym odcinku
drogi spadta o 72% w poréwnaniu z poprzednimi
trzema latami.,Kocie oczka” pomogty zredukowac
liczbe wypadkow, gdyz dzieki nim kierowcy mogli by¢
informowani o przebiegu drogi réwniez w miejscach,
gdzie instalowanie tradycyjnego oswietlenia bytoby
niepraktyczne i zbyt kosztowne. Przyczynity sie one do
utrzymania ptynnego ruchu samochodowego i ocale-
nia wielu istnien ludzkich.

L:eﬂektory oswietlaja tylko krétki odcinek drogi

WIADOMOSCI Z BRANZY

Ciezkie zycie nastolatkow

Firma Ford w najnowszym modelu samochodu Ford Focus zastosuje
rozwiazanie o nazwie Ford’s MyKey, majace spowodowac bezpieczniejsze
kierowanie pojazdem przez wyposazenie kluczyka w funkdje ograniczajaca
predkos¢ jazdy i gfosnosc stuchanej muzyki. Jest to kolejne rozwigzanie,
majace na celu zmuszenie nastolatkw do bezpiecznej jazdy i zmniejszajace
obawy rodzicéw o zycie swoich pociech.

Mapa ruchu drogowego w Toronto

Firmy Intellione i Rogers Wireless, jeden z gtdwnych dostawcéw ustug telefonii komorkowej
w Kanadzie, uruchomity projekt o nazwie io-traffic. Polega on na zbieraniu danych o prze-
mieszczaniu sie milionéw urzadzeri GPS i telefondw komérkowych i tworzeniu na podstawie
tych danych mapy warunkéw ruchu w okreslonym obszarze. Na podstawie tej mapy lokalna
stacja radiowa bedzie przekazywata stuchaczom biezgce, doktadne raporty na temat ruchu
drogowego w obszarze metropolitarnym Toronto. Istnieja plany dalszego rozszerzenia projektu
na obszary pozamiejskie Ontario i na inne wielkie miasta Kanady.

Czeskie regiony domagaja sie optat na
wszystkich drogach

(zeski Zwiazek Regionow zazadat wprowadzenia opfat dla ciezaréwek na drogach
drugiej i trzeciej klasy, zarzadzanych przez wtadze lokalne. Regiony sa niezadowo-
lone 7 aktualnego stanu, poniewaz ciezaréwki, chcac uniknac optat za korzystanie
7 drég krajowych, korzystaja z drdg lokalnych, co powoduje zatory. Optaty dla
ciezar6wek za uzywanie autostrad i niektorych drég krajowych pierwszej klasy
zostaty wprowadzone w styczniu 2007 r.

Infrastruktura dla elektrycznych samochodow
w Ontario

Firma Better Place ogtosita zawarcie partnerstwa z rzadem prowingji Ontario, ktérego celem
bedzie stworzenie w prowindji sieci stacji tadowania akumulatoréw dla elektrycznych samo-
choddw i stworzenie modelu upowszechnienia tych samochodéw w Kanadzie. Rzad prowingji
opracuje studium mozliwosc wprowadzania samochodéw elektrycznych, natomiast Better Place
przygotuje plan i harmonogram utworzenia sieci stacji. Opracowania maja by¢ gotowe w maju.

Cyfrowy serwis radiowy infor-
magcji drogowej uruchomiony w
Wielkiej Brytanii

Serwis zostat uruchomiony przez firme Trafficmaster — brytyj-
skiego dostawce hiezacych informadji o ruchu, w partnerstwie
zfirma Digital One, uwazang za najwiekszego w Swiecie
operatora cyfrowych sieci radiowych. Informacje sa zbierane
przez sie¢ monitorowania ruchu drogowego firmy Trafficmaster,
obejmujaca 95% brytyjskich autostrad i drég gtéwnych. Nowy
serwis jest dostepny na zasadach komercyjnych dla producentow
samochodowych i dostawcow systeméw nawigadji drogowej.

Ferrovial-Budimex wygraty
przetarg na autostrade w Polsce

Konsorcjum Ferrovial-Budimex uzyskato kontrakt na budowe i
trzydziestoletnia eksploatacje ptatnego odcinka autostrady A1

Strykéw — Pyrzowice. Wartos¢ inwestycji ocenia sie na 2,5 mid
USsD.
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Stan korka wlewu
paliwa, widoczny na
ekranie dyspozytora.

= LOGISTYKA

INTELIGENTNE
TECHNOLOGIE

CHRONIA PRZED
KRADZIEZAMI PALIWA

Kontynuujemy cykl artykutow opisujacych, jak inteligentne technologie s3 w transporcie drogo-
wym wykorzystywane do wspierania zarzadzania firmami przewozowymi. W poprzednim arty-
kule cyklu przedstawilismy, jak oprogramowanie komputerowe moze obja¢ wszystkie elementy
funkcjonowania przedsiebiorstwa przewozowego, a w kolejnych tekstach zajmiemy sie szczegéto-
wo zagadnieniem, jak inteligentne technologie wspomagaja kontrolowanie najbardziej newral-
gicznych elementow dziatalnosci przewozowej. Stowo ,newralgiczny” oznacza w tym przypadku

,narazony na kradzieze, fatszerstwa i oszustwa".

Korek pod kontrolg

Jednym z najpowazniejszych problemaow, z jakimi
borykaja sie firmy dysponujace flotg pojazddw stu-
zgcych ich pracownikom lub firmy transportowe, sg
kradzieze paliwa z bakdw. Im drozsze paliwo, tym
problem bardziej palacy. Aby rozwigzac ten prob-
lem, na rynku pojawity sie systemy monitorowania
otwarcia korka wlewu paliwa sygnalizujgce kazdy
taki przypadek kierowcy, a takze umozliwiajace
przestanie informacji do systemu zarzadzania flotg
pojazddw. Dziatanie takiego urzadzenia pokazemy
na przyktadzie systemu DS BakTIR oferowanego
przez firme Data System.

Cenne paliwo
Propozycja monitorowania korka wlewu jest skie-

rowana do firm sektora TSL (transport i logistyka),
bo wtasnie transport ciezki najdotkliwiej odczu-

wa ubytki paliwa powstajace wskutek kradziezy.
Wedtug prowadzonych przez Instytut Transportu
Samochodowego regularnych badan kosztéw dzia-
talnosci gospodarczej w transporcie drogowym,
zakupy oleju napedowego pochtaniajg okoto 45
proc. wydatkéw przewoznikow.

Dziatanie systemu polega na tym, ze nadajnik
umieszczony w korku caty czas bezprzewodowo
komunikuje sie z odbiornikiem umieszczonym w
kotnierzu zainstalowanym we wlewie paliwa. Kazde
przerwanie tej transmisji wywotuje natychmiastowy
alarm. System przesyfa te informacje po magistrali
tgczacej modut zainstalowany na zbiorniku paliwa

z modutem sterujgco-zarzadzajacym umieszczo-
nym w kabinie kierowcyW kabinie pojawia sie
alarm dzwiekowy i $wietlny, informujacy o probie
kradziezy. Daje to mozliwos¢ natychmiastowej
reakcji kierowcy, jezeli dojdzie do kradziezy paliwa
przez osoby trzecie. Przestanie informacji o kazdym
otwarciu korka wlewu do systemu zarzgdzania flotg
pojazddw pozwala natomiast na zweryfikowanie
uczciwosci kierowcodw zatrudnionych w przedsie-
biorstwie.

Cztery miliardy kombinacji

System zostat stworzony z uwagi na czeste zanie-
pokojone gtosy kierownikdw transportu i przewoz-
nikow, ktérych pojazdy sg tankowane wytacznie

na stacjach bazowych nalezacych do macierzystej
firmy. Dzieki zastosowaniu tego rozwiazania, w mo-
mencie naruszenia korka wlewu paliwa poza stacja
bazowa pojawia sie w centrali sygnat informujacy




A
Korek i kofnierz na zbiorniku paliwa.

o tym zdarzeniu. Kazde otwarcie korka poza statym
miejscem tankowania paliwa powinno by¢ podda-
ne analizie.

System zostat tak skonstruowany, aby korek kazde-
go pojazdu transportowego nalezagcego do firmy
posiadat swoj indywidualny identyfikator. Istniejg
blisko 4 miliardy kombinacji identyfikatora, co
praktycznie uniemozliwia oszukanie systemu przez
podstawienie innego korka.

Niezawodnos¢ systemu jest zapewniona przez
cyfrowg transmisje danych dotyczacych statusu
korka i zaawansowany algorytm kontroli integral-
nosci przewoddw transmisji danych. Dzieki tym
rozwigzaniom mozna btyskawicznie wykry¢ zwarcie
tych przewododw czy ich przeciece, a takze inne
przypadki zaktdcania transmisji danych.

Reasumujac, system stanowi przyktad zastosowania
inteligentnych technologii do zmniejszania kosz-
téw dziatalnosci transportowej, poprzez uniemoz-
liwienie — dokonywanych zaréwno przez samych
kierowcow, jak i pospolitych ztodziei - kradziezy
paliwa, ktére ciagle stanowig w Polsce (i nie tylko
tu) powazny problem przewoznikéw drogowych. M

Krzysztof Gtogowski

Intelligent Technologies Prevent
Fuel Theft

Fuel theft is one of the most serious problems of
transport companies. The solution available on the
market is a fuel cap with a transmitter, that com-
municates constantly with a receiver located in
the fuel inlet; each opening of the fuel tank breaks
the transmission, which in turn triggers an alarm.
It can be monitored in the drivers cabin (prevent-
ing theft by third persons), and transmitted to the
fleet management system (preventing theft by the
driver). The system can detect tampering with the
fuel cap or with a transmission cable that connects
the fuel tank with the system control unit.

LOGISTYKA

WYDARZENIA
MARZEC 2009

26-28.01

Road User Charging 2009 (Pobieranie opfat drogowych 2009)

(zotowka ekspertéw w dziedzinie optat drogowych (tworcy strategii, przepiséw i prak-
tycy) podziel sie z uczestnikami swojg wiedza, w jaki sposéb zostaty przezwyciezone
trudnosci i uporzadkowane kwestie zwiazane z implementacja.

Migjsce: Londyn

http://www.roadusercharging.com

24-25.03

Konferencja i wystawa e-Traffic

Temat konferendji: Inteligentne przemieszczanie ludzi: rozwiazania
transportowe dla Pucharu Swiata FIFA 2010 na dalsze lata. Okazja do
spotkania kluczowych ekspertéw [TS i decydentow. oraz do zapoznania sie z
mozliwosciami biznesowymi kwitnacego rynku ITS w RPA.

Miejsce: Johannesburg, RPA

http://www.itssa.org/

24-25.03

WIT 2009: VI miedzynarodowe warsztaty na temat inteligentnego transportu
Warsztaty s organizowane przez Wydziat Telekomunikacji Uniwersytetu
Technicznego Hamburg-Harburg

Migjsce: Hamburg

http://wit.tu-harburg.de/

MAJ 2009

10-13.05

TS Canada — doroczna konferencja i walne zebranie

Lista tematdw ktdre znajda sie w programie konferencji:
Integracja zaawansowanych systeméw zarzadzania ruchem i
zaawansowanych systemdw informacji dla pasazeréw w celu
ztagodzenia probleméw zattoczenia autostrad i drég miejskich;
Strategie planowania finansowego i pozyskiwania funduszy na
wdrazanie [TS;

Opfaty drogowe przeciwdziatajace zattoczeniu i inne modele
ekonomiczne i strategie ITS;

Integracja technologii ITS z duzymi projektami infrastrukturalnymi;
[TS i sektory surowcowe a wptyw na Srodowisko;

Miejsce: Edmonton, Alberta (Kanada)
http://www.itscanada.ca/edmonton2009/confEN.htm

26-27.05

II'Polski Kongres ITS

Drugi Polski Kongres ITS ma hasto, Wizja i rzeczywistos¢”. Uczestnicy bedg mogli pozna¢
najlepszych praktykéw z branzy, w tym przedstawicieli miedzynarodowych firm, ktorzy
podzielq sie z nimi swoja wiedzg i doswiadczeniem. Tematami kongresu beda m.in.: ITS
w polityce transportowej UE i Partstwa, architektura i infrastruktura ITS,

elektroniczny pobdr opfat, rola ITS w logistyce i transporcie intermodalnym oraz w
poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego, a takze ITS w transporcie publicznym.
Miejsce: Warszawa (Novotel Warszawa Centrum)

http://www.pkits.pl

C(ZERWIEC2009

04.06

Konferencja naukowo-techniczna: Zintegrowany transport publiczny w obstudze miast
i regiondw — PublicTrans 2009

Miejsce: Warszawa
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u/ARZADZANIEPROJEKTAME

ZATWIERDZENIE
PROJEKTU

Po opisaniu projektu w dokumencie o nazwie Definicja projektu (patrz artykut tego cyklu w
poprzednim numerze Przegladu ITS) nastepuje jego ocena i zatwierdzenie przez zarzad organi-
zacji wykonujacej projekt, na razie obejmujace tylko faze szczegétowego planowania. Nie jest to
czcza formalnos¢! Zarzad musi rozstrzygnac czy przedstawiany mu projekt stanowi dla organizagji
(firmy) wartos¢ z punktu widzenia jej interesow i czy warto poswiecac srodki, czasem dos¢ spore,
na dalsze szczegétowe planowanie. Przy ograniczonych zasobach czesto zdarza sie tez, ze sposrod
kilku przedstawionych do zatwierdzenia projektow trzeba wybrac do realizagji te, ktére sg dla
firmy najwartosciowsze. (Kryteria wyboru projektéw to oddzielny temat, ktérym nie bedziemy sie

w tym artykule zajmowac).

Proces zatwierdzenia Definicji projektu

Podstawa tego procesu, jak sama nazwa wskazuje,
jest wspomniana wyzej Definicja projektu. Pamie-
tajmy o tym, tworzac ten dokument! Bedzie on
studiowany przez cztonkdw zarzadu w zaciszu ich
gabinetdw, pod nieobecnosc jego autordw, ktdrzy
mogliby natychmiast udzieli¢ wyjasnien czy tez po-
prawi¢ znalezione w dokumencie btedy i niescisto-
$ci. Definicja projektu musi by¢ w stanie obronic
sie sama, bez pomocy adwokatow. tatwo powie-
dzie¢! - pomysli niejeden z Czytelnikéw - ale jak to
zrobi¢? Oto kilka wskazowek wzietych z praktyki au-
tora — odnoszacych sie do wszystkich formalnych
dokumentow, nie tylko do Definicji projektu:
Pamietaj, ze ocena dokumentu nie bedzie
polegata na jego zwazeniu. Na odwrdt, im
bardziej zwiezty i krétki dokument, tym
wieksze sg szanse ze zostanie uwaznie
przeczytany w catosci. Nikt nie ma czasu
na lekture dtugich tekstow.
Musisz sam by¢ przekonany o wartosci
projektu i rozumie¢ doktadnie to, co
chcesz opisa¢, wtgczajac w to wzajemne
powigzania miedzy elementami Definicji
projektu, a takze powiazanie tych elemen-
tow ze Swiatem zewnetrznym oraz z wizjg
i strategig firmy. JeZeli sam nie rozumiesz
doktadnie jakiego$ zagadnienia, to jak
mozesz je w sposdb zrozumiaty i przeko-
nujacy opisac?
Definicja projektu jest wspdlnym dzietem
wszystkich specjalistow ktorzy jg tworzyli
- ale powinna mie¢ jednego redaktora
wytonionego sposrdd jej tworcow, ktory
scali jej elementy w spdjng catose, elimi-

nujac luki i powtdrzenia, a takze wykry-
wajac i poprawiajac niescistosci i niejasne
fragmenty tekstu. Naturalnym kandyda-
tem na redaktora jest kierownik projektu
(albo osoba przewidziana do petnienia tej
funkgji). Redaktor (albo inna osoba o odpo-
wiednich umiejetnosciach jezykowych i
merytorycznych) powinien tez poprawic
ewentualne btedy jezykowe i zastgpic
okredlenia nalezace do zargonu technicz-
nego innymi, powszechnie zrozumiatymi.
Jezeli pracujesz w miedzynarodowej firmie
i przygotowujesz dokument w jezyku
obcym, dotéz specjalnych staran aby

nie zawierat on polonizmdw ani innych
typowych bteddw czy niezrecznosci jezy-
kowych. W razie potrzeby zapewnij sobie
pomoc osoby biegtej w obcym jezyku.
Pamietaj, ze wszystkie btedy, niescistosci
czy niejasnosci, wychwycone w trakcie
procesu zatwierdzania przez zarzad, moga
obnizy¢ w jego oczach wartos¢ dokumen-
tu, Co niestety przenosi sie rowniez na
projekt.

Samo przestudiowanie przez zarzad Definicji
projektu nie wystarcza z reguty do jej zatwierdzenia
lub odrzucenia. Zarzad, ktéry jest odpowiedzialny
za wiasciwe decyzje biznesowe, bedzie sie starat
sprawdzi¢ Twoj tok rozumowania aby potwierdzi¢,
ze doszedtes w nim do poprawnych wnioskow.
Szefowie majg zawsze wiele pytan! Moga np.
chciec rozwazy¢ pewne warianty projektu, wigzace
sie z zawezeniem lub rozszerzeniem jego zakre-

su, czy tez zweryfikowac zatozenia i ograniczenia
projektu, albo zapoznac sie blizej z ryzykiem ktorym




projekt jest obarczony i z mozliwymi sposobami
jego fagodzenia. Jezeli do Definicji projektu byfa
dotgczona analiza finansowa, to na pewno pojawig
sie pytania jej dotyczace.

Proces zatwierdzenia Definicji projektu ma charak-
ter iteracyjny — czyli sktada sie z kolejnych powto-
rzen. Kierownik projektu i inni autorzy Definicji
projektu moga by¢ wielokrotnie proszeni o rozsze-
rzenie jej zakresu o dalsze analizy czy przemyslenia.
Moga tez by¢ zapraszani na spotkania, ktorych ce-
lem jest przeglad Definicji projektu i innych faktéw
go dotyczacych oraz dyskusja.

Uczestnicy procesu

W procesie zatwierdzenia projektu uczestniczy

wielu specjalistow:
Czlonkowie zespotu kierujgcego projek-
tem, ktérych zadaniem byto opracowanie
Definicji projektu.
Potencjalni cztonkowie zespotu projekto-
wego i inni eksperci, ktérzy ze wzgledu na
swa wiedze i doswiadczenie byli wspdtau-
torami Definicji projektu.
Kierownik projektu. Zalecane jest, aby
kierownik projektu zostat wyznaczony
przed opracowaniem Definicji projektu.
Poniewaz w razie skierowania projektu do
realizacji to on bedzie ponosit odpowie-
dzialnos¢ za wyniki projektu, odgrywa on
kluczowa role w tym procesie.
Kierownicy funkcyjni, zarzadzajacy
zasobami ludzkimi i materialnymi. Ich
Zaangazowanie powinno zaczac sie w tym
momencie, aby juz teraz mozna byto roz-
strzygnac kwestie zwigzane z dostepnos-
cig zasobow. Jaki jest sens deliberowania
nad projektem, ktdrego pdzniej nie bedzie
miat kto wykonac?
Klient. To on musi by¢ usatysfakcjono-
wany wynikami projektu, powinien wiec
mie¢ mozliwos¢ zdefiniowania kryteridow
sukcesu projektu w zakresie go dotycza-
cym. Powinien tez mie¢ znaczacy gfos przy
wstepnym definiowaniu zakresu projektu.
Kierownictwo wyzszego szczebla. To ono
podejmuje decyzje o zatwierdzeniu. Jego
wsparcie jest krytyczne dla powodzenia
projektu.

Zatwierdzona Definicja projektu

Zatwierdzenie Definicji projektu nie stanowi jeszcze
zatwierdzenia projektu do realizacji. Umozliwia ono
jednak zaangazowanie zasobdw w celu opraco-
wania szczegdtowego planu projektu. Dlaczego
ogranicza sie zakres zatwierdzenia do stworzenia
planu? W tej wczesnej fazie projektu istnieje jeszcze
wiele niewiadomych. Oszacowania kosztéw projek-
tu i czasu jego trwania to czesto liczby ,wziete spod
duzego palca’, zakres projektu jest zdefiniowany
jedynie w zarysach, sposoby jego realizacji nie sg

jeszcze rozstrzygniete, a wartosc projektu dla orga-
nizacji (firmy) go wykonujacej tez moze nie by¢ do
korca sprecyzowana. Dopiero w trakcie tworzenia
szczegdtowego planu projektu powstang doktad-
niejsze dane, ktére stang sie podstawg do zatwier-
dzenia projektu.

Zatwierdzona Definicja projektu jest dokumentem
skierowanym do réznych odbiorcow:

- Kierownictwo wyzszego szczebla. Za-
twierdzenie przez nich Definicji projektu
0znacza, ze w ich opinii projekt ma sens
z punktu widzenia interesow firmy i ze
warto poniesc koszty fazy szczegdtowego
planowania.

Klient. Zatwierdzenie Definicji projektu
ktora powstata z jego udziatem Swiadczy o
dobrym zrozumieniu opisu projektu przez
organizacje wykonujaca projekt.
Kierownik projektu, cztonkowie zespotu
kierujgcego projektem oraz potencjalni
cztonkowie zespotu projektowego. Dla
nich zatwierdzenie definicji oznacza, ze
wykonali dobrg robote tworzac ten do-
kument, oraz ze moga przystapi¢ do fazy
planowania.

Kierownicy funkcyjni, eksperci i inni
specjalisci, ktérzy nie wchodza w sktad
zespotu projektowego. Zatwierdzenie defi-
nicji oznacza w ich przypadku koniecznos¢
aktwynego zaangazowania sie w proces
planowania projektu. [l

Jacek Dolinski, PMP
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Project Approval

Once the Project Definition is ready, it is submit-
ted to the senior management of the performing
organization (the organization or company that
will perform the project) for approval. As the
information available in this early phase of the
project is limited (sometimes the estimates are just
a “wild guess”), the approval obtained at this time
is limited to the detailed planning phase - which,
depending on the project, can be quite costly itself.
The article explains the process of Project Defini-
tion approval. Practical advices are given how to
prepare the Project Definition in a professional
way, which increases the chances of the project for
approval. The Project Manager and the core team
should be prepared for several rounds of ques-
tions from the senior management, whose goal

is to verify the line of thinking and conclusions
presented in the document.

The groups of participants of the Project Defini-
tion approval process and the audience of the
approved Project Definition are listed, together
with an explanation of the role of each group and
different meaning of the document to each group.
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