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SZANOWNI

CZYTELNICY!

Lutowy numer ,Przegladu ITS" otwiera wazny i ciekawy
artykut, przedstawiajacy osiggniecia i potencjat Katedry
Systemow Informatycznych Transportu, Wydzia-

tu Transportu Politechniki Slgskiej. Katedra ksztafci
inzynieréow systemow telematycznych i systemow
inteligentnego transportu, prowadzi badania naukowe
w bardzo nowoczesnym obszarze, jakim jest zastoso-
wanie informatyki w sterowaniu i zarzgdzaniu ruchem
drogowym, a takze projektuje konkretne urzadenia
wykorzystujace nowoczesne algorytmy analizy obrazu
do detekcji pojazddw, pomiaru parametrow ruchu drogowego i
rejestracji zdarzen.

Sporo miejsca poswiecamy Poznaniowi, ktérego srodowisko inzy-
nierskie, skupione w lokalnym oddziale SITK R.P. bardzo aktywnie
pracuje nad planami wprowadzenia w miescie zintegrowanego
systemu zarzadzania ruchem.

Polecam Panstwa uwadze réwniez pozostate artykuty.

Zycze jak zwykle mitej i ciekawej lektury.
Y Y Y Jacek Dolinski, PMP
Redaktor naczelny

DEAR
READERS,

The opening article of the February issue presents the achieve-
ments and potential of the Chair of the Transport Information
Systems at the Silesian University of Technology. They educate
ITS/telematics engineers, they do scientific research in the ad-
vanced area of telematics application in road traffic management,
they also design the devices, as vehicle detector, classifier and
counter, incidents recorders and traffic meters, using the state of
art algorithms of video image processing.
We have devoted much attention to Poznan - its engineering com-
munity promotes very actively the plans to develop an integrated
traffic management system in the city.
I'hope you will find the remaining articles interesting as well.
Sincerely
Jacek Doliniski, PMP
Editor-in-chief
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SYSTEMY INFORMATYCZNE

TRANSPORTU

— BADANIA, INZYNIERIA,
KSZTALCENIE

Artykut przedstawia profil i osiggniecia Katedry Systemoéw Informatycznych Transportu, Wydziatu

Transportu Politechniki Slaskiej

Wpowadzenie

Znaczacy rozwdj technologii sterowania i zarza-
dzania srodkami transportu to okres kilkunastu
ostatnich lat. Tak jak w innych przemystowych
zastosowaniach, rowniez w procesach sterowania

i zarzgdzania transportem przetomowe znaczenie
dlaich jakosci i powszechnosci miat postep w tech-
nologii procesoréw wysokiego poziomu integracji.

Binarny charakter sygnatdow mierzonych jak i
sygnatow wykonawczych sg przyczyna preferencji
zastosowan cyfrowych technologii systemow stero-
wania. W miejsce prostych automatow cyfrowych
zastosowano ukfady mikroprogramowane oparte

0 procesory magistralowe: poczatkowo 8-, poz-

niej 16-, obecnie 32- bitowe. Z uwagi na proste
algorytmy przetwarzania stosowane w sterowa-

niu sygnalizatorami swietlnymi, sterowniki ruchu
drogowego dysponujg znacznymi rezerwami mocy
obliczeniowej.

Ostatnich kilka lat to faza intensywnego rozwoju
technologii wizyjnych w monitorowaniu ruchu dro-
gowego, rozpoznawaniu pojazddw oraz wyznacza-
niu ich parametréw ruchu. Okazuje sie, ze rezerwa
mocy obliczeniowej procesordw instalowanych

w sterownikach ruchu drogowego jest niewystar-
czajaca dla realizacji zadan zwigzanych z obstuga
wizyjnych Zrodet danych. Rejestracja sekwencji
obrazéw wideo, filtracja zbednych danych, ekstrak-
cja cech charakterystycznych pojazddw, klasyfikacja
obiektdw, obliczenia czasdw trwania $wiatet syg-
nalizacyjnych, wreszcie realizacja szeregu proce-
dur sterowania w czasie rzeczywistym, wymagaja
znacznie wiekszych mocy obliczeniowych. Okazuje
sie, ze takie zadania mozna zrealizowac jedynie
stosujac bardzo wydajne procesory ukfadowe,
programowane na poziomie ich funkgcji logicznych
- na przyktad uktady FPLA (Field Programmable
Logic Array —programowalna tablica logiczna).

Projektowanie takich uktadéw przetwarzania
danych wigze sie koniecznoscia realizacji oprogra-
mowania z zastosowaniem jezykdw najnizszego
poziomu (asembler, VHDL). Aby technika projekto-
wania (programowania) byta bardziej przyjazna dla
inzyniera, opracowano narzedzia wspomagajace
projektowanie, zwane systemami uruchomienio-
wymi. Projektant korzysta z narzedzi symulagji
proceséw inzynierii ruchu (np. programu Vissim),
badajac skutecznos¢ proponowanego rozwigzania.
Jesli procedury sterowania dziatajg prawidtowo

w Srodowisku symulatora, uruchomiona zostaje
operacja konwersji do autokodu procesora i wpi-
sanie sprawdzonego programu do pamieci trwatej
sterownika.

W uktadach elektronicznych wspdtpracujacych z
urzadzeniami wideodetekcji stosowane sg znacznie
bardziej zaawansowane technologie uruchomie-
niowe. Algorytmy obstugi danych obrazowych sg
badane za pomoca programodw opracowanych w
jezykach wysokiego poziomu (zwykle w jezyku C).
Jesli parametry procedur przetwarzania obrazéw sg
zadowalajace, nastepuje konwersja opracowanych
programow do jezyka VHDL. Srodowisko projekto-
wania w jezyku VHDL zostato wyposazone w inter-
fejs uruchomieniowy, pozwalajacy automatycznie
przetworzy¢ oprogramowanie w jezyku VHDL na
funkcje binarnego przetwarzania, na podstawie
uktadowych procesoréw — matryc logicznych.

Podstawowa dziatalnos¢ naukowa Katedry Sy-
stemow Informatycznych Transportu, Wydziatu
Transportu Politechniki Slgskiej, zwigzana jest z
problemami zastosowar informatyki w sterowaniu

i zarzadzaniu ruchem drogowym. Katedra pracuje
jako samodzielna jednostka naukowo-dydaktycz-

na od wrzednia 2006 roku; jest ona kontynuatorka
utworzonej w 2001 roku jednostki naukowo-
dydaktycznej - Zaktadu Informatyki Transportu
Katedry Inzynierii Ruchu - ktéra podjefa badania  p
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w dziedzinie zastosowan mikroprogramowanych
sterownikow przemystowych do rejestracji da-
nych o ruchu drogowym i optymalizacji procedur
sterowania sygnalizatorami swietlnymi skrzyzowar,
gdy ta dziedzina stawiata w naszym kraju pierwsze
kroki. Samodzielny Zaktad Informatyki Transportu
rozwijat prace w dziedzinie Srodowiska projekto-
wania: jezykéw i narzedzi programowania sterow-
nikdw ruchu drogowego. Rozwijano takze wtasne
oprogramowanie symulatoréw ruchu drogowego i
narzedzia uruchomieniowe, pozwalajace weryfiko-
wac i optymalizowac procedury sterowania przed
ich wprowadzeniem w formie kodu binarnego do
pamieci trwatej sterownika.

Gtéwny nurt dydaktyki Katedry Systemow Informa-
tycznych Transportu stanowig studia inzynierskie o
specjalnosci Inzynieria Ruchu, na kierunku Trans-
port. Na drugim stopniu ksztatcenia (studia magi-
sterskie) oraz na studiach doktoranckich Katedra
realizuje badania rozwojowe i ksztatcenie w ramach
wiasnej specjalnosci, ktérg stanowig Systemy Infor-
matyczne Transportu (w tym telematyka i inteligen-
tne systemy transportu).

Dziedzina, na ktdrej oparta zostata sfera rozwoju
naukowego Katedry, wigze sie z szeroko pojeta
tematyka wideorejestracji i przetwarzania obrazéw
rejestrowanych kamerg cyfrowa. Na podstawie
danych pochodzacych z tych obrazéw dokonywa-
na jest klasyfikacja parametréw ruchu drogowego
i modelowanie parametréw systemow transportu
na roznych poziomach opisu modelu transporto-
wego.

Badania naukowe Katedry Systeméw Informa-
tycznych Transportu

Wraz z rozwojem warsztatu badawczego i dy-
daktycznego Katedry rozpoczeto realizacje prac
naukowych na stopnie doktora nauk technicznych
i doktora habilitowanego z dziedziny systemow
telematycznych transportu. Dorobek badawczy
Katedry zaowocowat uzyskaniem srodkow na rea-
lizacje projektow inwestycyjnych Komitetu Badan
Naukowych oraz projekty wdrozeniowe nowych
technologii do matych i srednich przedsiebiorstw,
wspieranych srodkami Komisji Europejskiej (Sek-
torowy Program Operacyjny Wzrost Konkurencyj-
nosci Przedsiebiorstw). Opracowano oryginalne
metody przetwarzania obrazow, pozwalajace na
implementacje metod wideodetekcji pojazdéw do
sterowania ruchem drogowym w czasie rzeczywi-
stym.

W3rdd urzadzen do sterowania ruchem drogowym
spotykamy szereg starych instalacji, opracowanych
jeszcze w latach siedemdziesigtych. Podjete w
Katedrze proby zastosowan systemu wideoreje-
stracji pojazddw kilku znanych firm do klasyfikacji
pojazddw w czasie rzeczywistym daty w wielu
aspektach niezadowalajace rezultaty. Wykonano
zatem opracowania wiasne: prototypy wideode-

tektorow i klasyfikatorow pojazdow, ktorych wersje
laboratoryjne daty dobre rezultaty. Trwajg obecnie
prace nad zastosowaniami przemystowymi tych
opracowan.

Katedra dysponuje doskonatym wyposazeniem ba-
dawczym w dziedzinie systemow wideorejestracji

i teletransmisji danych. W dziedzinie modelowania
numerycznego systemow transportowych wspot-
pracujemy z krajowymi i zagranicznymi osrodkami
badawczymi. Ostatnio rozwijana jest teoria zbioréw
przyblizonych w zastosowaniach do modelowania
proceséw transportowych.

Wideodetekcja ruchu drogowego

Wideodetekcja pojazddw to zagadnienie, ktorym
firmy i osrodki badawcze zajmuja sie od poczatku
lat osiemdziesigtych. Aktualnie dostepnych jest
kilkanascie komercyjnych rozwigzan urzadzen,
wykorzystujacych analize obrazu uzyskanego z
kamery wizyjnej do pomiardw parametrow ruchu
drogowego. Znaczny rozwdj metod przetwarza-
nia obrazdéw oraz obnizka cen sprzetu pozwalajg
podja¢ opracowanie doskonalszych rozwigzan,
wykorzystujagcych nowe opracowania teoretyczne i
nowe technologie.

Realizowany w Katedrze projekt obejmuje opraco-
wanie modutdw pomiarowych z wykorzystaniem
wybranych algorytmdw komputerowego przetwa-
rzania obrazéw. Elementem zasadniczym jest op-
tymalizacja i implementacja funkcji przetwarzania
oraz implementacja algorytmow w technologiach
mikroprogramowalnych FPGA (Field Programmable
Gate Array — programowalna tablica bramek) serii
Spartan. W ramach tego projektu przeprowadzono
optymalizacje i implementacje algorytmow prze-
twarzania strumienia wideo obserwowanego przez
kamere obszaru w celu wykrywania pojazddw,
klasyfikacji rodzaju pojazddw, okredlania parame-
tréw strumienia przemieszczajacych sie pojazdow
oraz wykrywania i rejestracji zdarzeri drogowych.
Uzyskanie duzych szybkosci przetwarzania syg-
natow byto mozliwe dzieki programowalnym
matrycom logicznym. Realizujg one poszczegdlne
kroki algorytmow w formie potokdw binarnych.
Zastosowane wielofazowe potoki danych umoz-
liwiajg sterowanie procesem przetwarzania tych
danych, przez co uzyskuje sie znaczne zwiekszenie
efektywnosci wykorzystania zasobdw FPGA. Progra-
mowalne moduty logiczne umozliwiajg realizacje
dowolnych algorytmow przetwarzania. Pracujg one
jako podzespoty spetniajace role uktadoéw sprze-
gajacych (interfejsu) do réznych funkcji modutu
wideodetektora.

Urzadzenie wyposazono w standard komunikacyj-
ny SD MC, umozliwiajacy podiaczenie kart pamieci
dla rejestracji obiektow transportowych. Karty

komunikacyjne pozwalaja realizowac wymiane da-
nych w standardzie GSM, GPRS, Bluetooth i innych.
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Opracowano réwniez prototypy modutdéw detek-
tora pojazddw, klasyfikatora i licznika pojazddw,
miernika parametréw ruchu drogowego oraz
rejestratora zdarzen drogowych. Konstrukcje proto-
typow modutéw wideodetektorédw bedg podstawg
opracowania dokumentacji techniczno-produkcyj-
nej serii nowych produktéw, dostosowanych do
miedzynarodowych standardéw urzadzen sterowa-
nia ruchem drogowym.

Przyjeto nastepujace cechy funkcjonalne projekto-
wanych urzadzen:

Detektor pojazdow:

« mozliwos¢ wykrywania pojazddw z uzy-
ciem 32 wirtualnych pol detekcji (detekto-
réw wirtualnych),
znaczne uniezaleznienie dziatania detek-
tora wirtualnego od poziomu oswietlenia
pola widzenia kamery,
pola detekcji o réznych atrybutach de-
tekdji (czas pamietania pojazdu, kierunek
jazdy, czutosd),
wykrywanie pojazdéw o zadanych ce-
chach.

Klasyfikator i licznik pojazdéw:
wyrdznianych 5 klas pojazddw (trakeyjny,
autobus, pojazd diugi, pojazd ciezarowy,
pojazd osobowy),
zliczanie w jednominutowych interwatach
czasu, z wyrdznianiem klas pojazdow.

Miernik parametrow ruchu drogowego:
wyznaczanie podstawowych parametrow

ruchu (w przekroju jezdni),
wyznaczanie parametrow strumieni ruchu
na wlotach skrzyzowan.

Rejestrator zdarzen drogowych:
rejestracja przejazdu na czerwonym Swiet-
le,
rejestracja kolejek pojazdow,
wykrywanie zatrzyman pojazddw w obsza-
rze obserwadjj,
monitorowanie parkingdw,
rejestracja i uwierzytelnienie zapisu zda-
rzen drogowych.
Rozwigzania urzadzer oparto na najnowszych
technologiach procesoréw uktadowych i teorii
przetwarzania obrazow.

Na rysunku powyzej przedstawiono schemat blo-
kowy uktadu wideodetektora zdarzerh drogowych.
Zawiera on:
blok przetwarzania strumienia wideo zrea-
lizowany w technologii FPGA,
blok pamieci danych,
uktad komunikacyjny ze ztgczem USB2.0,
procesor komunikacyjny CAN,
blok przetwornika sygnatu wideo,
generator sygnatéw wyjsciowych dla funk-
cji konfiguradji i zajetosci pol detekdji,
zasilacze.

Inteligentne technologie dla systemoéw
transportu

Zadane funkcje rodziny wideodetektorow uzyska-
no, projektujac oddzielne uktady realizujgce kazdg z
funkcji na uniwersalnej i modyfikowalnej strukturze
sprzetowej.

Procesor funkgji detektora wykonano na matrycy b

A

Schemat blokowy
wideodetektora
zdarzen drogowych
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Obraz z kamery wideo
systemu monitorowania
ruchu drogowego

FPGA, realizujacej uktady o dowolnej strukturze
logicznej. Wspdlny modut sterujgcy zmniejsza na-
kfady pracy i koszt opracowania réznych wariantéw
wideodetektora, stosowanych w inteligentnych
systemach transportu do detekgcji i monitorowania
pojazddw, nawigacji i zarzadzania pojazdami, w
logistyce przewozdw itp.

Procesory komunikacyjne obstugujg interfejs uzyt-

kownika w popularnym standardzie USB 2.0. Umoz-
liwiaja wymiane danych z modutem nadzorczym, w
trybie réwnolegtym oraz faczem szeregowym CAN.

Matryca FPGA wykonana zostata na uktadzie Spar-
tan3E firmy Xilinx, o ztozonosci od 100 tys.do 1,6
mlin bramek logicznych, odpowiednio do zatozo-
nych funkgcji wideodetektora. Pamie¢ podreczna
uktadu stuzy do przechowywania wynikéw posred-
nich procesu przetwarzania strumienia wideo, oraz
do rejestracji historii zdarzen z wykorzystaniem
pamieci dynamicznych.

Projektowanie uktadu pamieci dynamicznej o
znacznej pojemnosci i predkosci dziatania wymaga
szczegolnej precyzji. Duze szybkosci propagadji
sygnatow powoduja ktopotliwe zjawiska transmi-
syjne, typowe dla tzw. linii dtugich. Elementem kry-
tycznym staje sie przepustowos¢ kanatu transmisji,
pracujgcego w trybie wysokiej predkosci 480Mb/s.

Procesor komunikacyjny CAN umozliwia wspdtpra-
ce systemow wideodetekgji ze sterownikami wielu
producentdw, obecnych na polskim rynku.

Na zdjeciu powyzej przedstawiono przyktadowy
obraz pochodzacy z systemu wideorejestracji
ruchu drogowego, sktadajacego sie z czterech sta-
nowisk pomiarowych zainstalowanych w centrum
Katowic, przekazujacych dane do Centrum Reje-
stracji i Zarzagdzania Ruchem Drogowym Katedry
SIT. Wykonywana jest analiza statycznych i dyna-
micznych obrazéw ujec uprzednio zapamietanych.

Standardowym elementem procedur wideodetek-
cji s3 wirtualne pola pomiarowe — obszary zazna-
czone na ekranie, ktére pozwalajg wybrac fragment
obrazu i podda¢ go procedurom analizy.

Opis obiektu definiuja atrybuty pola detekcji, takie
jak:
prog zajetosci, wskazujgcy w procentach
wypetnienie przyjete jako stan zajetosci
pola,
czas zajetosci; okresla czas w sekundach,
po ktérym uznajemy ze pojazd zaparko-
wat,
kierunek ruchu, opisany krawedziami wej-
$cia i wyjscia z pola (atrybut opcjonalny),
pojazd specjalny VIP; np. pojazd policyj-
ny, karetka pogotowia, czy straz pozarna;
poruszajace sie z uzyciem sygnalizatorow
Swietlnych (atrybut opcjonalny).

Konferencje naukowe

Zdrowym stymulatorem rozwoju badan nauko-
wych jest ich odbiorca. Forum wymiany pogladow
staty sie liczne konferencje i targi techniczne, jak
rowniez spotkania naukowe. Od kilku lat Katedra
prezentuje swoje badania na réznych spotkaniach
naukowych, organizowanych przez siebie i inne
instytucje. Katedra podjeta systematyczne dziata-
nia w celu dostosowania swoich prac do polskich
realiow rynkowych, wspdtpracujac z producentami
sterownikéw ruchu drogowego, zespotami stuzb
komunikacji w urzedach miast i wojewddzkiej
komendy policji.

Prezentacje badan, jak i poszukiwanie tematyki
projektowej realizowano poprzez cykl krajowych i
miedzynarodowych seminariow naukowych

i konferencji. Od dziesieciu lat organizujemy
platforme promocji naszych badar — konferencje
wigzaca koncepcje Inteligentnych Systemow
Transportowych z nowoczesnymi technologiami
rejestracji ruchu drogowego, sterowania nim i
zarzadzania srodkami transportu. W pazdzierniku
2009 roku odbedzie sie IX miedzynarodowa
konferencja Telematics, Logistics & Transport Safety
(Telematyka, logistyka i bezpieczenstwo
transportu).

Laboratoria badawcze

Laboratorium Cyfrowych Systemdéw Sterowa-
nia. Sktadaja sie na nie uktady uruchomieniowe

z oprogramowaniem dla mikrokontroleréw AVR
firmy Atmel, oraz z kartami pomiarowymi i oprogra-
mowaniem do systemu Labview. Za pomoca tych
stanowisk mozna przeprowadzac eksperymenty w
zakresie komunikacji urzgdzert pomiarowych oraz
wymiany danych ze sterownikami ruchu drogo-
wego. Mozna tez projektowac i badac¢ dziatanie
mikrokontroleréw oraz mikroprogramow do stero-
wania i realizacji eksperymentéw pomiarowych w
systemach sterowania ruchem drogowym.
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Laboratorium Badawcze Sterownikéw Ruchu Dro-
gowego. Wyposazone jest w najnowsze sterowniki
sygnalizacji $wietlnej ASR firmy ZIR-SSR, sterownik
sygnalizacji swietlnej firmy DSA z konsolg operator-
ska, a takze sterowniki firmy MSR. Tablica sygnaliza-
toréw wspodtpracuje z uktadami wyjs¢ sterownikow,
a oprogramowanie ,Makieta Systemu Drogowego
centrum Katowic”- z interfejsem do systemu SNS,
ktory umozliwia prezentacje elementdw moni-
torowania standw sygnalizatorow swietlnych na
terenie miasta w czasie rzeczywistym. Dysponuje-
my tez oprogramowaniem do konwersji danych z
programow symulacyjnych na dane konfiguracji
sterownikdéw sygnalizacji $wietlnej, wspomagane
interfejsem programowym PVT Crossig — ASR.
Mozliwa jest konwersja histogramu danych o ruchu
drogowym i stanach sygnalizacji, w odpowiedzi na
dane wejsciowe wykorzystywane w programach
symulacyjnych (interfejs ASR - Vissim).

Katedra opracowata oprogramowanie do prezenta-
Cji rozwigzan technicznych stosowanych w sterow-
nikach sygnalizacji $wietlnej, wspomagajace projek-
towanie i badanie systemdw monitorowania ruchu
drogowego, z wykorzystaniem funkgji zbierania
danych o ruchu z zainstalowanych sterownikéw.
Mozliwa jest rowniez analiza efektywnosci metod
weryfikacji planéw sygnalizacji Swietlnej.

Laboratorium Monitorowania Ruchu Drogowego
i Certyfikacji Urzadzen Telematycznych. Jest ono
wyposazone w stanowiska projektowania uktadéow
wstepnego przetwarzania obrazéw, z wykorzysta-
niem uktadéw FPGA - Spartan3E Development Kit.
Zakupione zostato tez srodowisko programowe ISE
dla jezyka VHDL, z symulatorem dziatania uktadéw
FPGA — Modelsim XE. Jest to stanowisko wyposazo-
ne w wysokiej klasy, wieloprocesorowy komputer
wspdtpracujacy z programatorem JTAG oraz z opro-
gramowaniem MATLAB Image Processing Toolbox.
Do analizy zarejestrowanych zrédet danych obrazo-
wych uzywamy pakietéw Signal Processing i Neural
Networks (wersja 7), pracujacych jako stanowisko
do rejestracji standw pasa ruchu za pomoca zdalnie
sterowanej kamery typu PTZ.

Zainstalowany w roznych punktach miasta system
kamer umozliwia podglad natezenia ruchu drogo-
wego na wybranych skrzyzowaniach, z rejestracja

barwnego strumienia wideo w dzier\ i monochro-
matycznego w nocy.

Monochromatyczna kamera PTZ z obrotnica jest
wykorzystywana do realizacji badarn symulacyj-
nych i zaawansowanych ¢wiczer dydaktycznych
pracowni telematyki. Na rejestrowanym on-line
strumieniu danych obrazowych mozemy badac
skutecznos¢ algorytmow przetwarzania strumie-
nia wideo, dokonujac oceny i wyznaczenia para-
metréw ruchu drogowego. Na tym stanowisku
mozemy przeprowadzi¢ badanie skutecznosci
rozwigzarh dowolnych wideodetektordw, oceniajac

ich parametry metrologiczne dla dowolnego po-
ziomu sterowania ruchem drogowym. Mozna tez
ocenic skutecznos$¢ i poziom optymalizacji metod

odczytywania znakdéw szczegdlnych pojazddw, np.

tablic rejestracyjnych, napisoéw identyfikacyjnych
tadunkow itp.

Zadania dydaktyczne Katedry

W realizacji procesu dydaktycznego na kierunku
Transport, Katedra ksztatci specjalistow syste-
mow telematycznych i systemow inteligentnego
transportu. Wszystkie wymienione technologie
informatyczne majg swoja reprezentacje w proce-
sie ksztatcenia. Ksztatcimy informatykdw zdolnych
rozwiazywac problemy zawansowanych tech-
nologii stosowanych wspdfczesnie w systemach
transportowych. p

~—JANPIECHA

Profesor zwyczajny, Kierownik Katedry Syste-
méw Informatycznych Transportu w Wydziale
Transportu Politechniki Slgskiej. Specjalista

7 dziedziny systemdw teleinformatycznych
(Telematyka, Systemy Inteligentne Transportu) .
Obszary naukowe i dydaktyczne: sprzet
informatyczny i oprogramowanie systemowe,
sieci komputerowe i teletransmisja danych, technologie multimedialne, techniki prze-
twarzania obrazéw cyfrowych — zastosowania w systemach transportu, Inteligentne
Systemy Transportowe, modelowanie przyblizone procesw transportowych — teoria
zbiordw przyblizonych, systemy automatycznego wnioskowania.

Ostatnie projekty: Transfer technologii wideodetekdji zdarzeri drogowych do matych
przedsiebiorstw (SPOWKP - fundusze UE). Systemy decyzyjne i wnioskowanie rozmyte
oraz przyblizone. Sieci neuronowe. Automatyczne rozpoznawanie znakow szczegélnych.
Systemy informatyczne logistyki. Modelowanie numeryczne systeméw transportowych.
Technologie e-learning / distance learning oraz platformy projektowania i dystrybucji
zasobow KnO. Wirtualny Uniwersytet; ochrona zasob6w systeméw KnO.

Promotor 12 prac doktorskich i 4 habilitacji. Opublikowat ponad 200 artykutow, 25
ksiazek i podrecznikw.

A

Laboratorium
Oprogramowania
Systemow Informa-
tycznych Transportu
- sala komputerowa
(fot. R. Wasik)
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Stanowisko badawcze z
monitorem wielkoforma-
towym w Laboratorium
Metod Rejestrajii
Przetwarzania Obrazéw
(fot. R. Wasik)

A

Stanowiska wideorejestracji danych, symulatory
ruchu drogowego, stanowiska projektowania,
monitorowania i zarzadzania ruchem drogowym,
systemy nawigacji i zarzadzania transportem, opro-
gramowanie systemow logistycznych transportu
sg do dyspozycji w naszych laboratoriach dydak-
tycznych. Ponizej opisano niektdre z laboratoriow
Katedry.

Laboratorium Oprogramowania Systemoéw In-
formatycznych Transportu dysponuje obszernym
zestawem narzedzi do ich projektowania i budowy.
Do ciekawszych elementéw tego zestawu zaliczy¢
mozna:

«  Zestaw narzedzi typu CASE do modelo-
wania baz danych o ruchu drogowym
i aplikacji (PowerDesigner). Umozliwia
modelowanie proceséw biznesowych
dla zarzagdzania srodkami transportu oraz
projektowanie baz danych i modelowanie
obiektéw z wykorzystaniem technologii
UML.

- Srodowisko RAD (PowerBuilder) do budo-
wy aplikacji klient/serwer dla wielowar-
stwowych, rozproszonych i internetowych
systemow logistyki i zarzadzania srodkami
transportu. Narzedzia umozliwiajg projek-
towanie standardowych komponentdw
aplikacji, srodowisko posiada dedykowane
sterowniki do baz danych oraz zawiera
modut komunikacji CASE dla fizycznego
modelowania baz danych.

«  Serwer aplikacyjny zapewniajacy integra-
cje Srodowiska do tworzenia wielowar-
stwowych aplikacji internetowych, po-
czynajac od najprostszych dynamicznych
serwisow WWW a konczac na ztozonych
aplikacjach transakcyjnych (Enterprise
Application Server).

Systemy projektowania narzedzi do
zarzadzania relacyjnymi bazami danych
centréow logistycznych transportu. (Ad-
aptive Server Enterprise, Adaptive Server
Anywhere, Sybase 1Q).

Mikroprocesorowy
sterownik sygnalizacji
Swietinej ASR

(fot. R. Wasik)
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Laboratorium Systemoéw Sterowania Ruchem
Drogowym zostato wyposazone w najnowsze
sterowniki ruchu drogowego oraz narzedzia wspo-
magania projektowania systemow sterowania, takie
jak:

.+ Stanowisko do definiowania, edydji
oraz dokumentacji wszystkich procedur
projektowania systemow sterowania
ruchem za pomoca sygnalizacji $wietlnej,
z wykorzystaniem narzedzia wspomagania
projektowania Crossig. Generowane sg
dane wejsciowe dla pozostatych aplikacji
Srodowiska PTV Vision.

- Srodowisko Vissim oparte na analizie
zdarzen produkuje model symulacyjny,
przeznaczony do analizy ruchu miejskiego
pojazddw i funkcjonowania komunikacji
zbiorowej. Umozliwia ono analize warun-
kow ruchu indywidualnego i komunikacji
zbiorowej z uwzglednieniem uwarunko-
wan takich, jak konfiguracja paséw ruchu,
struktura rodzajowa ruchu, wptyw sygna-
lizacji $wietlnej, przystanki komunikagji
zbiorowej itd.

+  Stanowisko do analizy i projektowania sy-
stemow transportowych Visum - kompu-
terowy program wspomagdajacy planowa-
nie transportu.

- System transportowy (SysTr), opisujacy
model transportowy dla prywatnych i
publicznych srodkdw transportu (PrT i
PuT) oraz popyt na zadania przewozowe i
zadania podrézy.

- Pakiet symulacyjny Visum, wspierajacy
procesy planowania miejskich systemow
transportowych.

+ Trzy stanowiska symulacyjno-uruchomie-
niowe, z mikroprocesorowymi sterow-
nikami sygnalizacji swietlnej ASR-mini6,
MSR-SM i MSR-mini.

. Stanowisko Traficam, Siemens oraz Auto-
scope do detekdji pojazdow z wykorzysta-
niem technik wideodetekgji.

Laboratorium Cyfrowych Systeméw Sterowania
wyposazone w stanowiska do nauki zasad progra-
mowania sterownikéw ruchu drogowego, takich
jak:

- Uktady uruchomieniowe z oprogramo-
waniem dla mikrokontrolerow AVR firmy
Atmel.

- Karta pomiarowa 8-kanatowa
analogowo-cyfrowa 100kHz, w
potaczeniu z oprogramowaniem
Labview 6.0.

Stanowiska pozwalajg na:

.+ realizacje ¢wiczen labo-
ratoryjnych i badanie
dziafania programoéw
symulacyjnych sterowania £
ruchem na stano-
wiskach sterowni-
kow;

Kamera rejestracji wideo w Laboratorium

Metod Rejestracji i Przetwarzania Obrazéw
(fot. R. Wasik)
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badanie zasad dziatania mikrokontroleréw,
oraz nauke i weryfikacje metod projek-
towania systemow sterowania i realizadji
eksperymentdw pomiarowych w transpor-
cie.

Laboratorium Metod Rejestracji i Przetwarzania
Obrazéw wyposazone jest w:
Stanowisko projektowania uktadow
wstepnego przetwarzania obrazow z wy-
korzystaniem uktadéw FPGA — Spartan3E
Development Kit, sSrodowisko programo-
we ISE dla jezyka VHDL, symulator dziata-
nia uktadow FPGA Modelsim XE, komputer
i programator JTAG.
Oprogramowanie Matlab z narzedziami
Image Processing, Signal Processing i Neu-
ral Networks wersja 7.
Stanowisko rejestracji sytuacji drogowej
- zdalnie sterowana kamera typu PTZ
umozliwiajaca podglad skrzyzowania ulic
Damrota i Krasifiskiego oraz rejestrowa-
nie strumienia wideo w kolorze w dzien i
monochromatycznie w nocy,
Monochromatyczna kamera PTZ z obrotni-

ca.

Stanowiska pozwalajg na:
realizacje ¢wiczen laboratoryjnych, pro-
jektow przejsciowych oraz prac dyplomo-
wych na rzeczywistych danych pomiaro-
wych ruchu drogowego,
opracowanie i badanie skutecznosci
algorytmow przetwarzania strumienia
wideo dla wyznaczania parametrow ruchu
drogowego,
opracowanie i badanie rozwigzan wi-
deodetektoréw obiektdw w systemach
sterowania ruchem drogowym,
opracowanie i badanie skutecznosci dzia-
tania systemow rozpoznawania napisow
szczegdlnych (np. tablic rejestracyjnych
pojazddw, czy opisdw kontenerdw).

Laboratorium Elektroniki i Urzadzen Elektronicz-
nych Transportu wyposazone w stanowiska badan
i projektowania urzadzen elektronicznych syste-
mow transportowych. Do najwazniejszych elemen-
tow tego laboratorium mozna zaliczy¢:

«  Stanowiska do badan ukfaddw elektronicz-
nych wyposazone w aparature kontrolno
pomiarowa z panelami montazowymi
uktadow elektronicznych.

Stanowiska do badar uktadéw elektro-
nicznych wyposazone w kasety laborato-
ryjne i moduty z typowymi rozwigzaniami
uktaddw sterowania transportu, oraz
program symulacyjny PSpice 9.1. Student,
umozliwiajacy symulacje dziatania ukfa-
doéw elektronicznych o dowolnym stopniu
ztozonosci. |

Jan Piecha

Wiecej informacji mozna znalez¢ na stronie katedry:
http//www.ksitjawnet.pl .

IX Konferencja Migdzynarodowa Telematyka, Logistyka i Bezpieczeristwo Transportu
TL&TS'09
odbedzie sie w Katowicach w dniach 22 — 24 pazdziernika 2009 r.

Celem konferendji jest spotkanie oraz prezentacja dorobku specjalistéw w dziedzinie szeroko rozumianego
bezpieczeristwa transportu.

Bezpieczeristwo, jako kryterium oceny, uznawane jest za najwazniejsze w opracowaniu rozwiazan Inteligentnych
Systeméw Transportu. Tematyka konferencji obejmuje wiodace zagadnienia z tego zakresu. Mozna ja uja¢ w
nastepujace grupy problemow:

- Narzedzia dla opracowania i weryfikadji rozwiaza podwyzszajacych bezpieczerstwo systemow
transportu, nowe techniki modelowania, symulacji systemdw transportu, kryteria optymalizacji.

- Rozwigzania dla monitorowania, pomiaréw, sterowania i zarzadzania ruchem drogowym.
Sterowniki ruchu drogowego, nowe technologie koordynadji dziatania sterownikéw, wykorzysta-
nie komputerowych technik przetwarzania obrazéw, rozproszone systemy sterowania, systemy
dyspozytorskie.

- Nowe technologie i materiaty dla podwyzszenia bezpieczeristwa funkcjonowania urzadzer trans-
portu.

- Miary bezpieczeristwa ruchu drogowego, metody prewencji, programy badar, szkolenie i egzami-
nowanie kandydatéw na kierowcow.

- (entralogistyczne transportu, organizacja i koordynacja przetadunkéw, monitoring transportu i
telenawigacja.

Strona konferendji: www.konferencje.polsl.pl/tlts

Organizatorzy:

POLITECHNIKA SLASKA, Katedry:

Systeméw Informatycznych Transportu

Eksploatadji Pojazdéw Samochodowych

Budowy Pojazdéw Samochodowych

oraz

Wojewddzki Osrodek Ruchu Drogowego w Katowicach

Transport Information Systems
- Research, Engineering, Education

The article presents the profile and achievements
of the Chair of the Transport Information Systems,
Silesian University of Technology. Basic research
activities of the Chair focus on the application of
the computer science in the area of control and
management of the road traffic. In the education
field the Chair offers bachelor studies in Traffic
Engineering, followed by master and doctorate
studies in Transport Information Systems.

A goal of the current research project is the
development of a series of devices based on the
video image processing: vehicle detector, vehicle
classifier/ counter, road traffic data measurement
device and traffic incident recording device. The
prototypes have been verified in the lab, the work
continues to develop industrial applications.

The Chair has several labs with top notch equip-
ment for research and evaluation of the video
monitoring and the data transmission systems.
The labs are also used by the students.
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Internetowy
Planer Podrdzy

«ITS

PLANER PODROZY

W POZNANIU
| OKOLICACH

Wiele méwi sie 0 zrdwnowazonym rozwoju transportu. Kluczem do niego jest taki podziat zadan
przewozowych, ktory zwiekszy w nich udziat komunikacji zbiorowej. Dziatania podjete w Po-
znaniu maja doprowadzic do tego celu. Istotny jest rozwdj i ulepszanie transportu publicznego,
zwiekszenie jego dostepnosci, jego upowszechnienie oraz unowoczesnienie.

Inwestycje w dziedzinie infrastruktury transportowej w Poznaniu prowadzone s na duzg skale.
Mieszkancow obstuguja juz niskopodtogowe autobusy, a wkrdtce pojawia sie tramwaje tego
typu. Teraz przyszta kolej na skuteczne upowszechnianie informacji o mozliwosciach korzystania
z transportu zbiorowego, co jest mozliwe dzieki nowoczesnym technologiom informatycznym.
Artykut przedstawia proces powstawania jednego z elementéw promujacych komunikacje pub-
liczng — internetowego planera podrézy dla MPK w Poznaniu.

Analiza sytuacji

Kwestig, ktdra wymaga obecnie kompleksowe-

go rozwigzania, jest zintegrowanie poznanskiej
komunikacji miejskiej z autobusami linii podmiej-
skich. Dotychczas dla przewoznikéw podmiejskich
najwazniejsze byto przewiezienie pasazera do
Poznania. Zaktadano, ze wystarczy umiescic rozktad
jazdy na stronie internetowej, a pasazer z tatwoscia
zrozumie zawartg w nim informacje i bez trudu
przemiesci sie miedzy punktem poczatkowym i
koricowym podrozy.

Dzis, kiedy nastepuje stopniowe zacieranie sie
granic miedzy Poznaniem a o$ciennymi gminami,
kiedy pasazerowie coraz czesciej przesiadaja sie,
korzystajac z roznych srodkdw transportu, przed
przewoznikami stoi trudne zadanie. Odpowiednio
przygotowana informacja musi dotrze¢ zarbwno
do obecnych klientéw, jak réwniez, a moze przede
wszystkim, do potencjalnych nowych pasazerow,

et 17 T

ktérzy niedawno zamieszkali w okolicy.
Zmiana w organizacji transportu publicznego

Dzieki unowoczesnieniom i przeksztatceniom orga-
nizacyjnym, komunikacja publiczna w aglomeracji
poznanskiej moze niebawem stac sie alternatywa
dla prywatnego samochodu.

Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w
Poznaniu stato sie tylko przewoZnikiem, natomiast
wyodrebniony z MPK na mocy uchwaty Rady Mia-
sta Poznania z 24 czerwca 2008 r. Zarzad Transportu
Miejskiego w Poznaniu, ktéry rozpoczat prace
1 stycznia 2009 roku, bedzie zajmowat sie miedzy
innymi:
+ rozwojem systemow transportu publicz-
nego i zarzadzaniem transportem publicz-
nym,
polityka parkingowa,
polityka taryfowa (bedzie pracowat nad
wprowadzeniem wspolnych rozwigzan
biletowych).

Powotanie ZTM Poznarh umozliwia stworzenie
swego rodzaju platformy, zawierajgcej informacje
pochodzace od wszystkich przewoznikéw pasa-
zerskich regionu. Zgodnie z tzw. mapa operacyjna
procesu ksztattowania efektywnego modelu orga-
nizacji, zarzadzania i realizacji lokalnego transportu
zbiorowego w obszarze metropolitalnym miasta
Poznania, ZTM Poznan ma stworzy¢ podwaliny pod
Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny, ktéry be-

PRZEGLAD ITS
LUTY 2009

12



dzie organizowat i regulowat transport w obrebie
catej aglomeracji poznaniskiej. Dzieki temu mozliwe
bedzie swiadczenie w aglomeracji poznanskiej
ustug transportowych na oczekiwanym poziomie
pod wzgledem jakosci, niezawodnosci i liczby
kursow.

W maju 2008 roku z inicjatywy prezydenta miasta
Poznania oraz starosty powiatu poznariskiego uczy-
niono pierwszy krok ku integracji aglomeracji po-
znanskiej. Polegat on na podpisaniu porozumienia
o wspodtpracy pomiedzy samorzadami tej aglome-
racji. Umowa taka jest korzystna dla mieszkarncow,
gdyz poznaniacy czesto mieszkajg w sasiednich
gminach; z kolei mieszkancy podpoznariskich gmin
zatatwiajg interesy, pracujg i ucza sie w Poznaniu,
wiec zardwno jednym, jak i drugim potrzebna jest
sprawna komunikacja.

Promocja komunikacji publicznej

Najwazniejszym zadaniem poznariskiego ZTM jest
sktonienie mieszkancodw do skorzystania z transpor-
tu publicznego. Wiekszos¢ ludzi wybiera samo-
chod, poniewaz nie ma dostepu do wyczerpujacej
informacji dla pasazeréw. Za komunikacjg publicz-
ng przemawiajg nastepujgce argumenty:
«ochrona srodowiska (ponad 40% emitowa-
nych do atmosfery szkodliwych substancji
przypada na transport drogowy),
zdrowszy tryb zycia (w samochodzie
kontynuujemy siedzacy tryb zycia; korzy-
stajgc z komunikacji publicznej jestesmy
zmuszeni do odbywania chociaz krétkich
spacerow do przystanku),
stres zwigzany z prowadzeniem auta
(korki, sttuczki, lek przed fotoradarami, brak
miejsc parkingowych itp.).

Nic tak jednak nie przemawia do $wiadomosci
podrdznych jak argumenty finansowe. Wedtug
materiatéw Komisji Europejskiej przecietny koszt
eksploatacji samochodu wynosi 500 - 660 euro
miesiecznie (ok. 2200 — 3000 zt). Jesli za koszt
zwigzany z korzystaniem z komunikacji publicznej

© W -
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uznamy cene biletu miesiecznego u jednego lub
dwodch przewoznikdw oraz koszty zwigzane ze stra-
conym czasem i doswiadczanymi niedogodnoscia-
mi, to i tak réznica w wydatkach bedzie kolosalna

i wyniesie przynajmniej 1500 zt miesiecznie przy
korzystaniu z komunikacji publicznej!

Nalezy zaznaczyc¢, ze nikt nie spodziewa sie, ze
WSZysCy porzucg auta i z dnia na dzierh stang sie
zagorzatymi zwolennikami autobusdw, tramwa-
jow czy trolejbusdw. Istotna jest ciggta praca nad
zmiang proporcji wykorzystania réznych srodkéw
lokomodiji, czyli nad zrdbwnowazonym transportem.
Dzieki wsparciu technologii informatycznych jest to
dzisiaj mozliwe.

Sytuacja przed wprowadzeniem planera

Przeprowadzone przez naszg firme analizy wykaza-
ty, ze na liczbe podrézy odbywanych komunikacja
miejska negatywnie wptywa fakt, ze dotarcie do
kompleksowej informacji jest dla pasazeréw trudne
i czasochtonne. Przed wprowadzeniem planera
podrézy i-MPK przewoznik udostepniat poprzez
strone internetowg standardowe rozktady jazdy.
Jednak kazdy pasazer przesiada sie srednio ponad
dwa razy podczas jednej podrozy, dlatego tez taka
informacja byta zdecydowanie niewystarczajaca.
Inne dostepne systemy wyszukiwania potgczen
byty albo dostosowane tylko do mozliwosci
pasazerow znajacych topografie miasta, albo zbyt
skomplikowane, by mogt z nich korzystac przeciet-
ny pasazer. Dlatego tez w projekcie, ktéry rozpo-
czelismy w 2007 roku, postawilismy sobie za cel
stworzenie mozliwie jak najbardziej przystepnego
planera podrozy.

Zalozenia

Nowy system dla MPK miat bazowa¢ na mapie, tak
aby umozliwi¢ pasazerom zarébwno planowanie
podrézy (sformutowanie zapytania), jak i zapo-
znanie sie z trasg wyswietlong na mapie Poznania p

Przeglad trasy na mapie
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i okolic (odczytanie i/lub modyfikacja rezultatu).
Istotna byta tez mozliwos¢ tekstowego wpisywania
punktéw poczatku i korica podrdzy oraz sprawdze-
nia, ktoéry przystanek znajduje sie najblizej danego
adresu.

W przeciwienstwie do innych dostepnych wy-
szukiwarek system nie miat przedstawiac kilku
mozliwych potaczer, ale jedno — optymalne pod
wzgledem czasu podrézy, liczby przesiadek, kosztu
oraz mozliwie matej liczby przejs¢ pomiedzy przy-
stankami.

Prace i wdrozenie

Gdy rozpoczeto prace nad planerem, na polskim
rynku nie byto podobnych rozwigzar. W trakcie
procesu przygotowawczego i wdrozeniowego
pojawifa sie ustuga Google Transit. MPK nie sko-
rzystato z tego rozwigzania, a projekt i-MPK byt
kontynuowany. Na taka decyzje wptynety nastepu-
jace powody:

- Google Transit ma za zadanie kierowac
ruch uzytkownikéw na witryny Google
celem wyeksponowania reklam;

Google Transit wymaga od przewozZnika
dostosowania rozktaddw jazdy do regut
ustalonych przez Google, a nie odwrotnie
(my dostosowywalismy narzedzie do zawi-
tosci rozktadow);

aktualizacje rozktaddw nie sg mozliwe na-
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Google;

nie ma mozliwosci reagowania na biezace
utrudnienia lub czasowe zmiany w rozkta-
dach.

Prace nad i-MPK zostaty zakonczone w Il kwartale
2008 roku i — po testach przeprowadzonych przez
przewoznika — narzedzie zostato udostepnione
pasazerom 12 listopada 2008 roku.

Odzew spoteczny byt natychmiastowy, a dzieki
promocji w prasie, Internecie, telewizji oraz radiu
o narzedziu dowiedziato sie wielu obecnych, jak

i przede wszystkim potencjalnych pasazeréow
komunikacji publicznej. W grudniu 2008 roku,
podczas trwajacej wtedy Konferencji Klimatycznej
zorganizowanej przez ONZ, kilkadziesiat tysiecy
zagranicznych delegatéw byto informowanych o
mozliwosciach potaczers komunikacyjnych przez
pracownikow Centrum Informacji Miejskiej korzy-
stajgcych z i-MPK.

Obstuga planera podrézy

Gtéwnym sposobem postugiwania sie planerem
podrézy jest wykorzystanie mapy do planowania
podrézy. Za jej pomoca ustali¢ mozna poczatek i
koniec podrézy, klikajac prawym przyciskiem my-
szy. Punkty te mozna takze wpisa¢ w polu teksto-
wym, a planer zasugeruje propozycje w formie listy
wyboru.

Po ustaleniu poczatku i korica podrézy planer wy-
szuka optymalne pofaczenie i wyswietli je zarébwno
na mapie, jak i w formie tekstowej, z podsumowa-
niem i szczegodtami.

Zasugerowane trasy podrézy z zasady nie powinny
wigzac sie z koniecznoscig odbywania diugiego
spaceru do lub z przystanku. W przeciwnym razie
potencjalny pasazer po prostu wybierze witasne
auto.

Co ciekawe, jak wykazaty zesztoroczne badania dr.
Michata Beima, z przedmies¢ Poznania samocho-
dem dojezdza wiecej 0sdb, niz zdecydowatoby

sie na to, gdyby mogto dowolnie wybierac srodek
lokomocji. Wiekszos¢ respondentdw wskazywata
jako najlepsza mozliwos¢ wiasnie poznanskie MPK.

Po zaplanowaniu podrézy uzytkownik moze
szybko dokonac jej korekty, a jedli jest zadowolony
z rezultatu, moze wydrukowac przebieg trasy lub
wysta¢ go na telefon komorkowy,

Osoby nieznajgce nazw przystankdw majg mozli-
wos¢ wpisania do wyszukiwarki systemu dowol-
nego adresu lub tylko nazwy ulicy w Poznaniu, a
program odnajdzie najblizszy przystanek.
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Dalszy rozwdj

Juz wkrétce wprowadzonych zostanie kilka funkgji,
z ktérych bedzie musiata skorzystac osoba planuja-
ca podrdz, chcgec w miare mozliwosci unikngc kor-
kow. Dzieki nowym technologiom, planer podrézy
bedzie sie starat przewidzied, skad i dokad pasazer
chce zaplanowac¢ podrdz. Rozszerzony zostanie
zasieg planera podrdzy — obejmie on caty region
aglomeracji poznanskiej. Kolejny etap rozwoju
systemow informacji pasazerskiej umozliwi uzy-
skanie catosciowej informacji na temat potaczen

< Przeglad trasy na mapie

komunikacji zbiorowej na terenie
Poznania i gmin osciennych.

Transport publiczny w wielu roz-
winietych krajach opiera sie na
intermodalnosci, ze szczegdinym
uwzglednieniem metra i kolejek
podmiejskich. Rozbudowane po-
taczenia i mnogos¢ linii stwarzaja
idealne warunki do podrézowa-
nia komunikacjg miejska. Nikogo
nie trzeba dtugo przekonywag,
ze korzystanie z metra w wielkim
miescie umozliwia najszybsze, najtansze i bezkoli-
zyjne dotarcie do celu. Analizujac strategie rozwoju
organizacji transportu zbiorowego w aglomeracji
poznanskiej mozna dostrzec, ze w planach jest
integracja wszystkich przewoznikéw, facznie z
szybka koleja miejska i podmiejska w jeden system
transportu zbiorowego. Wiasnie ze wzgledu na fakt,
ze oferta komunikacji publicznej bedzie ulegata
duzym zmianom, tak istotne jest udostepnienie
pasazerom efektywnego i intuicyjnego narzedzia
planowania podrdzy.

Przysztos¢ informacji dla pasazeréw o komunikacji
publicznej nalezy do urzadzen przenosnych, wy-
korzystujacych technologie lokalizacji oraz szybki
Internet, dzieki czemu pasazerowie (niczym kierow-
cy aut korzystajacy z nawigacji satelitarnej) beda

na biezaco kontrolowac przebieg swojej podrozy
autobusem i tramwajem. B

< Podsumowanie i szczegdty podrozy

Wydruk, wystanie na telefon komdrkowy i inne pomoce
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Komunikacja podmiejska

w rejonie Poznania

Transport w regionie
(www.pozbus kdr.pl)

Poznan i aglomeracja poznanska

Obecnie na terenie powiatu dziata 17 przewozni-
kéw obstugujacych ponad 50 linii i docierajacych
do wiekszosci gmin powiatu poznariskiego. Jak
pokazuje powyzsza mapa, ze wzgledu na geogra-
ficzne uksztattowanie regionu potgczenia komu-
nikacyjne maja charakter potagczery gwiazdzistych,
koncentrujacych sie w Poznaniu. Mnogos¢ prze-
woznikdw i linii sprawia, ze bardzo potrzebna jest
informacja o mozliwosciach potaczen przy wyko-
rzystaniu ustug kilku przewoZznikéw podczas jednej
podrdzy.

) =
e

Trip Planner for Poznah and Area

A key to sustainable transport development is
increasing the public transit share in the passenger
transport. This is achieved not only by modern-
ization and expansion of the transit system, but
also by providing an easily accessible passenger
information. Poznan has implemented a map-
based trip planner, accessible through Internet.
The planner went live on Nov. 12, 2008. Two
main principles of the planner is user-friendliness
and trip optimization - as a result of a query, one
solution is provided and displayed on a map and
in a text form. Further development plans are to
expand the system into entire Poznan urban area
and to integrate all transit services provided by
several operators (including railway) into a coher-
ent public transit system.
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Zakonczenie

Celem prowadzonych prac nie jest rewolucyjna
zmiana sposobu poruszania sie po aglomeracji po-
znanskiej. Wszystkie rozwigzania, ktére sg obecnie
wdrazane, majg za cel zmiane sposobu myslenia
przemieszczajacych sie oséb.

Odpowiednio przygotowana, dostosowana do
potrzeb, a przede wszystkim dostepna informacja
ma szanse doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej trans-
port zbiorowy stanie sie sposobem bezpiecznego,
bezkolizyjnego, bezawaryjnego i taniego prze-
mieszczania sie, a nie tylko sporadycznym zastep-
stwem samochodu, na przyktad gdy nie mozna go
uruchomic przy niskich temperaturach z powodu
ztego stanu akumulatora. M

Wojciech Kulesza

Urodzony w 1979 roku w Poznaniu. Ukoriczyt
\Wydziat Zarzadzania na Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu oraz Wydziat e-Commerce w Irlandii
na uniwersytecie w Dublinie. Pracowat w

firmie Comarch S.A jako Business Development
Manager, obecnie jest zaangazowany w rozwoj
swojej firmy goEuropa Ltd. zajmujacej sie
opracowywaniem systemdw informacyjnych dla pasazeréw komunikacji zbiorowej,
tworzonych z mysla o wszystkich zaintersowanych osobach, dla ktérych transport
pasazerski jest istotny.
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CVIS

NOWY SYSTEM

PRZESYLANIA
INFORMACJI

Wspotpraca wielu systeméw pochodzacych od roznych producentéw sprawia, Ze transport jest
bezpieczniejszy, wydajniejszy oraz wywiera mniejszy wptyw na srodowisko.

Europejski projekt PPP

CVIS (ang. Cooperative Vehicle-Infrastructure Systems
- Wspdtpracujace Systemy Pojazd-Infrastruktura) to
europejski projekt partnerstwa publiczno-prywat-
nego, ktérego budzet wynosi ponad 41 miliondw
euro, tworzacy bezprzewodowy system wymiany
informacji pomiedzy pojazdami oraz pojazdami a
infrastruktura. To ogromne przedsiewziecie skupia
ponad 60 podmiotdw, w tym m.in. producentdw
samochodoéw, zarzadcodw drdg, instytutdw badaw-
czych, wytwdrcodw urzadzen oraz oprogramowania.

Po wdrozeniu tego systemu pojazdy beda miaty
mozliwos¢ zestawiania sieci ad-hoc z otaczajgcymi
je pojazdami i infrastruktura. UmozZliwia to przejscie
z modelu scentralizowanego, w ktérym informa-
Cje przesytane sa ze z gory ustalonego centrum

do elementdéw infrastruktury, takich jak np. znaki
zmiennej tresci, do modelu zdecentralizowanego,
w ktérym wystepuje centrum, jednak nie stanowi
ono jedynego Zrodta informacji

o warunkach ruchu na drodze,

wigczajgc w to wspomaganie taricucha dostaw w
logistyce.

Od systeméw autonomicznych do petnej kon-
wergenc;ji

Od lat dziewiec¢dziesigtych sg w uzyciu systemy
autonomiczne, dziatajgce jedynie na bardzo matym
obszarze ograniczonym zwykle rozmiarami samego
pojazdu lub zasiegiem danych przesytanych z
nadajnika do samochodu. Tymi systemami sg m.in.
systemy stabilizacji trakcji ESC, systemy noktowi-
zyjne czy systemy nawigacji satelitarnej. Wraz z
rozwojem technik tgcznosci pojawity sie systemy
umozliwiajgce koordynacje i wspdtprace elemen-
tow systemu w relacji centrum — pojazd. Znalazty
wtedy zastosowanie ustugi telematyczne, takie jak
systemy informacji pasazerskiej, powiadamiania
ratunkowego oraz systemy zarzadzania flotg. Ko-
lejnym etapem jest stworzenie w petni wspdtpra-
cujgcych systemoéw. Jednak podczas ich tworzenia p

a nawet do modelu peer-to-
peer (rbwny z rbwnym), czesto
okreslanego skrétem p2p. s
Nowy model systemu umozliwi
rozwoj nowych ustug, ktére
przyczynig sie do polepszenia
jakosci transportu poprzez
uzyskiwanie w czasie rzeczywi-
stym informacji o zatfoczeniu,
alternatywnych trasach, ogra-

Caritral Spieen

niczeniach predkosci, sytuadji
pogodowej i wielu innych,

Architektura CVIS >
(Rysunek dzieki uprzejmosci
VIS, © (VIS)

LT
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WIADOMOSCI Z BRANZY

Nagroda im. gen. Ignacego Pradzynskiego
za osiggniecie w dziedzinie ITS

Nagrode za rok 2008 w kategorii, Badania-nauka-media” otrzymat dr hab. inz. Andrzej
Jaszkiewicz z Instytutu Informatyki Politechniki Poznariskiej za implementacje mobil-
nego planera podrézy komunikacja miejska w Poznaniu, jakdojade.pl”. Jest to nowy
planer, bedacy alternatywa dla opisywanego w tym numerze planera MPK (artykut
na str. 12). Planer powstat w wyniku prac w Srodowisku dyplomantdw, a nastepnie
absolwentow Politechniki Poznariskiej.

Doroczne nagrody im. gen. Pradzyriskiego, fundowane przez poznariskie srodowisko
inzynierskie za wkad w rozwoj transportu w aglomeracji poznariskiej, przyznaje
poznarski oddziat SITK R.P

Polskie realia

Ponad 1,7 min. zt kosztowat wiadze Warszawy system, kt6ry miat egzekwowac ograniczenie
wysokosc pojazdow wjezdzajacych do tunelu w Alejach Jerozolimskich przy rondzie Zestaricow
Syberyjskich. System zainstalowano w grudniu ubiegtego roku. Jego zasada jest prosta: po
wykryciu wysokiej ciezardwki jadacej w kierunku wjazdu do tunelu pierwsza bramka reaguje
wyswietleniem znaku zakazu wjazdu pojazddw o wysokosci ponad 3 m, na kolejnych bramkach
zapala si¢ Z6fta strzatka nakazujaca opuszczenie pasa ruchu, na ostatniej zas tablicy, przed
wjazdem do tunelu, zapala sie czerwony, X", czyli zakaz wjazdu na pas ruchu. Jednak to, co juz

sprawdzito sie w holenderskich miastach, jak dotad nie zdaje egzaminu w warszawskich realiach.

Kierowcy wysokich ciezardwek masowo nie stosuja sie do znakdw zmiennej tresci nakazujacych
zjazd na sasiedni pas. System przewiduje mozliwos¢ bezpiecznego wycofania sie kierowcy ktéry
pojechat za daleko, ale zatrzymat sie przed wjazdem do tunelu — w tym celu wstrzymywany jest
ruch na pasie, na ktérym zatrzymata sie ciezaréwka. Coz z tego, skoro kierowcy innych pojazdéw
nie respektuja zakazu wjazdu na zablokowany pas ruchu!

Tworcy systemu gtowia sie, jak usprawnic jego dziatanie — a rozwigzanie jest bardzo proste: na
podstawie zapiséw wideorejestratora ruchu konsekwentnie i bezzwtocznie wystawia¢ mandaty
oraz przyznawac punkty kame wszystkim famiacym w tym miejscu przepisy drogowe.

Slaska Karta Ustug Publicznych

W ciggu najblizszych kilku miesiecy powstanie ostateczny projekt funkcjonalno-tech-
niczny Slaskiej Karty Ustug Publicznych. Wedtug projektantow bedzie to najbardziej
skomplikowany system wsrdd elektronicznych kart miejskich w Polsce. Jego wielkg
zaleta ma byc szerokie pole zastosowari. Oprécz popularnego w innych miastach
systemu opfat za korzystanie ze Srodkéw transportu zbiorowego, $laska karta pomoze
jej posiadaczom zatatwic sprawy urzedowe w trybie on-line dzieki zapisanym na niej
danym identyfikacyjnym uzytkownika. Dodatkowo, Slaska Karta Ustug Publicznych
umozliwi obstuge miejsc parkingowych, ptatnosc lokalnych podatkow i opfat
publicznych (np. targowych), bedzie tez speniac role biletu wstepu na imprezy kul-
turalne, rekreacyjne i sportowe. Bedzie ona petnita rowniez role karty bezpieczenstwa
stadionowego, umozliwiajac identyfikacje uczestnikéw imprez sportowych. Za
pomoca Karty bedziemy nawet mogli wyptaci¢ pienigdze z bankomatu.

Jednym z element6w projektu Slaskiej Karty ma by¢ Elektroniczny System Wspoma-
gania Zarzadzania Transportem Publicznym w Aglomeracji Katowickiej. Ma on
analizowac informacje ze wszystkich terminali umieszczonych w slaskich autobusach,
tramwajach i pociagach oraz pobierac i rozlicza¢ optaty za przejazd.

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 gtosnosc stuchanej muzyki. Jest to kolejne rozwiazanie,

majace na celu zmuszenie nastolatkéw do bezpiecznej jazdy i zmniejszajace obawy rodzicéw o zycie

swoich pociech.
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okazato sie, ze potaczenie niewspodtdziatajgcych ze
sobg systemow o réznych standardach tgcznosci
nie jest wcale proste. W celu osiggniecia wymiany
informacji pomiedzy odmiennymi systemami tacz-
nosci i pojazdami roznych producentdw, w ramach
projektu CVIS przez 16. grupe robocza I1SO TC 204
zostanie opracowany standard CALM (ang. Com-
munications Air Interface, Long and Medium Range

- Interfejs komunikacji powietrznej dalekiego i
Sredniego zasiegu), bedacy zestawem protokotow
i procedur zarzadzania. Sercem systemu bedzie
router obstugujacy protokdt IPv6, ktdry umozli-

wi ciggty dostep do Internetu. W dachu pojazdu
beda znajdowaty sie anteny systemu DSRC, GPS,
sieci telefonii komdrkowej 2G i 3G, podczerwieni
oraz mikrofalowa antena CALM.M5/802.11p. CALM
zarzadza potgczeniami pomiedzy poszczegdlinymi
aplikacjami i sieciami komunikacyjnymi, biorac pod
uwage wymagania aplikacji i mozliwosci potacze-
nia, a takze ich koszt oraz dostepnosc.

Otwartos¢ systemu

Celem projektu CVIS jest umozliwienie wspotpracy
pomiedzy elementami systemu nalezagcymi do
otwartej architektury, tak aby kazdy pojazd miat
mozliwos$¢ wymiany danych z kompatybilnymi
urzadzeniami. Otwartosc systemu oznacza takze, ze
kazdy kto stworzy urzadzenie lub aplikacje zgodna
ze standardami powinien mie¢ gwarancje ich po-
prawnego funkcjonowania w tym systemie. Oprocz
kwestii technicznych bardzo wazna staje sie ochro-
na danych o uzytkownikach drég, korzystajacych z
roznych ustug systemu (kwestie prawne dotyczace
systemow telematycznych zostaty omowione w
poprzednich numerach Przegladu ITS). 'm

Krzysztof Modelewski

CVIS - New Information Exchange
System

CVISis a European PPP project having a budget of
over €41 million, with a goal of creating a wire-
less information exchange technology between

the vehicles and vehicle-to-infrastructure. Once
the technology is implemented, the vehicles will
be able to set up ad-hoc networks and communi-
cate peer-to-peer. The new technology will enable
connectivity between different systems using
incompatible communication protocols; this will
be achieved with a new CALM (Communications
Air Interface, Long and Medium Range) standard,
currently under development. Using an IPv6
router and a set of antennas mounted on the roof,
the vehicle will be able to constantly communicate
with surrounding world.




INTELIGENTNE SPOSOBY
OGRANICZANIA

PREDKOSCI

Predkos¢ w ruchu drogowym stanowita od zawsze element dychotomiczny — dla korzystajacych z
pojazdu byta Zzrédtem przyjemnosci, dla postronnych uzytkownikow drdg — niebezpieczeristwem.
0 jej podwdjne;j roli wiedzieli juz twércy przepisow powstajacych wraz z rozwojem motoryzaji,
nakazujac poprzedzanie pojazdu osoba niosaca latarnie i ostrzegajaca o niebezpieczenstwie.
Ciekawe, ze wowczas za predkos¢ niebezpieczng uwazano mniej wiecej 4 — 5 km/h, gdyz z taka
poruszat sie cztowiek z latarnia. Wiasciwie od zarania dziejow predkos¢ dziata jak afrodyzjak i
narkotyk. Otrzezwienie przychodzi wowczas, gdy czyta sie statystyki wypadkéw drogowych, stad
tez ci, ktorzy maja wptyw na przepisy bezpieczenstwa ruchu, wymyslaja coraz bardziej skompliko-
wane metody, by uchroni¢ ludzi korzystajacych z drdg od nieszczes¢ wynikajacych ze zbyt szybkiej

jazdy.

Metody mechaniczne

Do metod najprostszych, ale — niestety — mato
wysublimowanych, zaliczy¢ mozemy wszelkiego
rodzaju przeszkody mechaniczne, jak zwezenia,
progi, szykany, chociaz i tutaj moga sie znalez¢
ciekawe sposoby na zmniejszenie predkosci. Dla
przyktadu: progi zwalniajgce i podrzutowe sg same
w sobie rozwigzaniami dosy¢ prymitywnymi, ale w
powigzaniu z detektorem predkosci i sitownikiem
zmieniajgcym wysokos¢ progu, stanowig dobry
sposodb na przypomnienie kierujacym, Zze autostra-
da juz sie skoriczyta i nie mozna nadal jecha¢ z taka
samg, duzg predkoscia. A takie wiasnie rozwigza-

nie zastosowano w pewnym miescie w Holandii

na drodze prowadzacej od autostrady do osiedla
mieszkaniowego: jesli detektor predkosci nie wyka-
zywat przekroczenia dozwolonej predkosci jazdy,
prég miat wysokose niewielka; im wieksza jednak
byta réznica miedzy predkoscig dopuszczalng a
rzeczywista, tym prog unosit sie wyzej. Metoda jest
bardzo skuteczna, szczegdlnie wobec kierujgcych
stale korzystajagcych z danej drogi.

Czes¢ z tych prostych metod odwotuje sie do
podswiadomosci kierujgcych (jechatem zbyt
szybko, podrzucito mi samochdd, musze uwazadl);

ma to swoje uzasadnienie: zbyt szybka jazda moze >
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Szykany spowalniajace
ruch, przyjazne
dla rowerzystéw
 autobuséw
(Waterloo, Belgia)




Strefa zamieszkani

— ul. Wotyriska we
Wroctawiu

a

wykonana od podstaw

spowodowac uszkodzenie pojazdu, co czesto ma
miejsce, szczegdlnie przy dosy¢ niechlujnym wy-
konaniu szykany. Aby jednak méc stosowac takie
proste sposoby na drogach, po ktérych kursujg linie
komunikacji autobusowej, zaczeto stosowac progi
tak wyprofilowane, by autobus przejechat, samo-
chod osobowy juz nie i musiat zwolni¢. Pomysla-
no takze o rowerzystach, ktdrzy wcale nie musza
pokonywac progéw — dla nich sg specjalne waskie
przejazdy obok szykany.

Innym sposobem ograniczania predkosci, niewat-
pliwie bardziej skomplikowanym niz proste progi
poprzeczne, s3 strefy ruchu uspokojonego - 40

i 30 km/h, w ktérych obowiazuje zasada pierwszen-
stwa z prawej strony, ograniczenie parkowania i po
czesci dostepnosci terenu, oraz strefy zamieszkania.
Te pierwsze znacznie lepiej zdajg egzamin niz strefy
zamieszkania, przy tworzeniu ktérych nalezy prze-
budowywac catg infrastrukture — wtasciwie nalezy
je budowac¢ od poczatku, wraz z osiedlem. Stosu-
nek nakfadow do efektdw jest wiec tutaj niekorzyst-
ny i nawet w bogatej Holandii, w ktorej strefy te w
latach siedemdziesigtych ub. wieku zastosowano,
odchod?zi sie od ich stosowania na szersza skale. A
piesi, ktdrzy teoretycznie majg do dyspozycji catg
droge, i tak lepiej czuja sie na chodnikach, ktérych
w strefach zamieszkania akurat nie ma.

Stosowanie stref zamieszkania w Polsce $wiadczy
czestokro¢ o catkowitym niezrozumieniu ich idei

i zasad ruchu wewnatrz nich obowiazujacych; np.
ustawia sie oznakowanie o strefie (znak D-40) w
odlegtosci 200 metréw od pierwszych zabudowan,
a wewnatrz strefy podnosi — przy szkole! - predkos¢
do 40 km/h. Przykfad strefy (tym razem prawidfo-
wej) pokazano na fotografii.

Warto w tym miejscu wspomnie¢ metode opra-
cowana przez TRL i firme PRISMO z Wielkiej Bryta-
nii, nazwana Rippleprint (w Polsce znang jako fala
uspokajajaca), polegajacg na utozeniu na drodze
naktadki z masy polimerowej w kolorze ceglasto-
czerwonym, ktdrg w procesie uktadania formuje sie
w sinusoide o amplitudzie zaledwie 6,5 milimetra i
dtugosci fali 350 milimetrow. Dtugos¢ catego odcin-
ka wynosi 20 metrow, rampa zjazdowa i wjazdowa
majg po 1 metrze dtugosci, z boku pozostawia sie
sciezke dla rowerzystow bez sinusoidy. Migzszos¢
catej naktadki w najgrubszym miejscu wynosi 15
mm, czyli tyle, ile grubo$¢ paskéw akustycznych.
Twaorcy systemu odkryli, ze taki wiasnie ksztatt
naktadki powoduje znaczne drgania wewnatrz
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pojazdu, a nie wptywa na zaktdcanie spokoju na
zewnatrz drogi, bowiem amplituda 6,5 mm i fala o
dtugosci 35 cm powodujg powstanie w pojezdzie
drgan poziomych, ktdérych nie ttumi amortyzator.
Wskutek tej samej przyczyny nie stychac hatasu

na zewnatrz pojazdu. Widok takiej fali przedstawia
fotografia.

Niestety, metoda ta nie przyjeta sie u nas ze wzgle-
du na dos¢ wysokie koszty.

Metody elektroniczne

Oprdécz prostych sposobdw mechanicznych, ktére
poza spowolnieniem ruchu skutkujg nadmiernym
zuzyciem pojazddw i zwiekszonym zanieczyszcze-
niem Srodowiska (,bogatsze” spaliny przy hamo-
waniu i rozpedzaniu pojazdu), na uwage zastuguja
niewatpliwie metody bardziej skomplikowane,
oparte gtéwnie na elektronice. Przede wszystkim
jest to sygnalizacja Swietlna, ktéra sama w sobie
jest zespotem urzadzer do zatrzymywania ruchu,
a wiec cyklicznie redukuje predkosc pojazddw do
zera; po ruszeniu predkos¢ grupy pojazddw osigga
wartos¢ podrdznag, by na nastepnym skrzyzowaniu
zndw przyjac wartosc¢ zerowa. Nieco inaczej wy-
glada to w sieci skoordynowanej, ale tam narzuca
sie predkos¢ bezpieczng, a jednoczesnie umozli-
wiajaca dosc ptynny przejazd dtuzszego odcinka,
czyli i tak mamy do czynienia ze zmniejszeniem
predkosci. Sposob ten jest dobry w miastach, przy
gestej sieci skrzyzowan z sygnalizacjg swietlna, nie
sprawdza sie natomiast na drogach zamiejskich
lub tam, gdzie sygnalizacje zainstalowano na
nielicznych skrzyzowaniach. W takich przypadkach
podstawowym sposobem ograniczenia predkosci
stajg sie fotoradary. Tu jednak pojawiaja sie zupetnie
nowe problemy, dotgd nieznane ani zarzadzaja-
cym, ani kierujgcym.

Zacznijmy moze od powodow, dla ktorych takie
urzadzenia powinno sie stosowac; otéz, celem
podstawowym ma by¢ zmniejszenie predkosci
pojazddw w miejscu, ktére jest niebezpieczne dla
niechronionych uczestnikoéw ruchu, czyli méwigc
prosciej: tam, gdzie ging lub sa ranieni piesi, w tym
dzieci. Takich miejsc jest w kazdym kraju sporo i wy-
dawatoby sie, Zze nic prostszego, jak ustawic¢ w nich

Fala uspokajajaca (Rippleprint) utozona na drodze nr 5 niedaleko Wroctawia
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Inak drogowy w Wielkiej Brytanii informujacy o fotoradarze
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detektor predkosci sprzezony z kamera (najczesciej
jest to cyfrowy aparat fotograficzny), ktéra uwiecz-
nia¢ bedzie pojazdy jadace szybciej niz pozwalajg
przepisy.

Prekursorem stosowania takiej metody ograni-
czania predkosci byta Wielka Brytania. Reguta byta
taka, ze pierwszy fotoradar fundowata policja,
nastepne zakupywaty juz gminy z pieniedzy zaro-
bionych przez owe pierwsze, darowane kamery.
Niewatpliwymi plusami rozwigzania byt spadek
liczby zdarzert drogowych w miejscach instalagji
fotoradarow (nawet do ok. 25%) i uzyskanie stupro-
centowej wykrywalnosci wykroczert drogowych.
Byty jednak tez i minusy:

- policja zaprzestawata poszukiwania
witamywaczy i innych pospolitych prze-
stepcodw, bo i tak miata stuprocentowg
wykrywalnos$¢ na drogach, czego w
przypadkach przestepstw przeciw mieniu
nigdy nie osiggano;

- wazrosta liczba zdarzen drogowych na nad-
zorowanych drogach w odlegtosci ok. 100
- 500 metréw przed kamerg i za nig; byty
to gtéwnie najechania poosiowe, bowiem
czes¢ kierujacych znata zakres oddziatywa-
nia fotoradaru i zwalniata (lub przyspiesza-
ta), czedc nie;

- spadek liczby zdarzen z udziatem pieszych
byt w rzeczywistosci nizszy, bo malato
natezenie ruchu na ulicy z fotoradarem
wskutek migracji kierujacych nainne trasy,
bez fotoradary;

- nastepowat wzrost liczby zdarzen na
trasach bez putapek radarowych wskutek
przejscia czesci pojazddw na te wiasnie
trasy;

- zmotoryzowana czes¢ spotecznosci lokal-
nej protestowata przeciw wprowadzeniu
nowego ,podatku od predkosci”.

Jak wiec wida¢, nie ma tu rozwigzania idealnego.

Tym niemniej wiadze lokalne zaczety masowo
instalowac fotoradary, ale robity to z zachowaniem
praw potencjalnych sprawcow wykroczen: kazde
miejsce z fotoradarem jest odpowiednio oznako-
wane, a wskutek naciskdw obrorcow praw kieru-
jacych, posiadanie i korzystanie z antyradardw jest
w Wielkiej Brytanii dozwolone (i stusznie: w korncu
chodzi o to, by w miejscach wrazliwych predkos¢
pojazddw byta bezpieczna, a nie by zza krzaka
ztapac¢ kierowce i ukara¢ go!).

Jest jeszcze jeden negatywny aspekt stosowania
punktowych pomiaréw predkosci: czasami trzeba
chwilowo i miejscowo pojechac szybciej, by unik-
nac zderzenia lub, szerzej, zdarzenia drogowego.

| jedli taka sytuacja zaistnieje akurat tam, gdzie
dziata fotoradar, powstaja problemy. Dlatego
wymyslono nadzoér liniowy (Holandia) i obszarowy
Wielka Brytania). Nadzoér liniowy dziata na zasadzie
prostego wzoru fizycznego: predkosc¢ réowna jest
odlegtosci podzielonej przez czas przejazdu. Jezeli
pojazd przejezdza odlegtos¢ miedzy dwoma punk-
tami pomiarowymi w krétszym czasie, niz wypada
to z odlegtosci podzielonej przez dozwolong pred-
kos¢, oznacza to, iz jechat zbyt szybko. W przypadku
nadzoru obszarowego sprawa jest jeszcze prostsza:
niezaleznie od punktu wjazdu i wyjazdu pojazd
jest rejestrowany i mozna okresli¢ predkos¢, z jakg
przejechat przez dany obszar. O takim sposobie
spowalniania ruchu informujag znaki podobne do
pokazanego na poprzednim rysunku, tyle, ze z
dopiskiem ,pomiar predkosci sredniej".

Do zadziatania takiego systemu spowalniajgcego
niezbedne jest wszakze stosowne oprzyrzado-
wanie, przede wszystkim automatyczny system
odczytu tablic rejestracyjnych oraz gesta siec¢
fotoradardw. | ten warunek w Wielkiej Brytanii zostat
spetniony, natomiast sama metoda budzi kontro-
wersje. System ma tyluz zwolennikéw, ilu przeciw-
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Pojazd mija

kamere

rejestrujgcy

o kontroli predkosci, tak
wiec kilkaset metréw
przed miejscem pomiaru
ustawiane sg znaki infor-
macyjne. W 2005 roku
byto 870 fotoradaréw, z
czego czynnych byto 80
\ - 85%, zas liczba przekro-
Zdj@{:le czen predkosci zareje-
strowanych w grudniu
2005 roku wyniosta
237 500 odnotowanych
przez fotoradary oraz

Przekracza
[irmit
predkosc

Zakodowanie | wystanie do
krajowego centrum
preetwarzania

A .

g ,
R

Odkodowanie,

ientyfikacja wiasciciela |f identyfikacia numeru

310 000 odnotowanych
przez policje (z czego

1 rejestracyjnego potowa przypadta na fotoradary przenosne).
Wysianie Skutecznos$¢ systemu sprawdzita sie bardzo dobrze
Zawiado- - odnotowano spadki predkosci o 5 km/h w ciggu

rrienia 3 lat, a stopier przekroczer wysokich (o ponad 20
, km/h) zmalat pieciokrotnie. Co najwazniejsze, liczba

< ofiar Smiertelnych na drogach we Francji w latach
Zaptacenie - 2002 - 2005 spadfa o ponad 30%, co jest wynikiem
mandatu zabranie Piatnosci i CT bardzo dobrym. | ciekawe, ze najsilniejszym czynni-
|I< & skargi kiem motywujacym kierujacych byta obawa przed
punktow utratg punktow i koniecznoscia zaptacenia manda-

Schemat dziafania systemu
(SA we Frangji

tu. Czesc ankietowanych twierdzita jednak, ze przed

rozpoczeciem akcji nie zbadano zasadnosci wszyst-

kich lokalizacji znakdéw ograniczenia predkosci.
nikdw, bowiem Sledzenie pojazddw na obszarze
catego kraju wywotuje w spoteczenstwie negatyw-
ne emocje.

Inteligentna adaptacja predkosci

Najbardziej inteligentne rozwigzanie problemu

Fotoradary we Francji

Swiadomos¢ stabego poziomu egzekwowania
ograniczen predkosci pod koniec ubiegtego wieku
data we Francji asumpt do wdrozenia ogdélno-

stworzyli jednak Szwedzi, ktérzy opracowali i prze-
testowali z powodzeniem system ISA - Intelligent

Speed Adaptation, oparty na zatozeniu, iz predkosc
bezpieczna na wybranym odcinku drogi nie musi
miec¢ wartosci raz na zawsze ustalonej; zmienia sie

ona w zaleznosci od warunkow atmosferycznych,
pory dnia, natezenia ruchu, stanu nawierzchni

krajowego systemu nadzoru nad predkoscia i
karania za jej przekraczanie. Wiadomo bowiem, ze
najskuteczniej dziata swiadomos¢ nieuchronnosci
kary, a system francuski bazowat na automatyzacji
penalizacji przekroczer predkosci i zwat sie CSA

- Contréle Sanction Automatisé. System wdrozono
na przetomie lat 2003/2004 przy petnym popar-

ciu prezydenta i rzadu oraz po przeprowadzeniu
szeroko zakrojonej kampanii spotecznej. Dziata-

nie systemu polega na tym, ze jesli radar wykryje
pojazd przekraczajacy predkos¢ dozwolong o co
najmniej 5 km/h, wykonywane jest zdjecie tablicy
rejestracyjnej pojazdu, do ktérej dotacza sie dane
porzadkowe, tj. date, godzine, lokalizacje i rzeczywi-
stg predkosc. Dane te sg po zakodowaniu przesyta-
ne do centrum administrowania systemem, gdzie
po ich odkodowaniu drukowany jest mandat karny
i wysyfany do kierowcy, ktérego dane wyszukiwa-
ne sg z centralnego rejestru kierujacych. Schemat
dziatania pokazuje rysunek.

Lokalizacja fotoradaréw pracujacych
w systemie CSA we Frangji.

Kierujacy przytapany na wykroczeniu ma 45 dni
na zaptacenie mandatu, moze jednak odmawic
zaptaty, ale wowczas sprawa trafia do sadu. Zdecy-
dowano wszakze, iz kierujgcy muszg byc ostrzezeni
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Wyswietlacz predkosci dozwolonej na desce rozdzielczej samochodu

(sucha, mokra, zasniezona, oblodzona), zmian w
otoczeniu (np. szkoty obcigzaja droge tylko w okre-
slonych godzinach). | te wartos¢ predkosci, ktéra w
danym czasie, na danym odcinku jest uznawana za
bezpieczng, system przesyta do kabiny kierowcy na
odpowiedni wyswietlacz .

W czasie, gdy w pieciu miastach Szwecji testowano
system, nawigacja satelitarna nie byta jeszcze tak
powszechna jak obecnie, wiec transmisja odbywata
sie poprzez radiolatarnie umieszczone przy drodze
- tylko w jednym przypadku skorzystano z satelity.
Aby jednak system byt skuteczny, samo doprowa-
dzenie predkosci dozwolonej do swiadomosci
kierujacego nie wystarcza, dlatego pewna liczba
pojazddw testujgcych system byfa wyposazona w
ukfad elektroniczny sprzegajacy wartos¢ predkosci
dozwolonej z pedatem przyspieszenia. W razie po-
trzeby chwilowego przekroczenia predkosci mozna
to byto uczynig¢, ale kierujacy wyczuwat wyrazny
opor pedatu przyspieszenia. Co ciekawe, juz w tam-
tych latach (pdZnych dziewiecdziesigtych XX w.)
przemyst byt w stanie produkowa¢ samochody
spetniajace wymagania systemu ISA, ale wszyscy
producenci twierdzili, ze to decyzja nie techniczna,
ale polityczna. Okazato sie, ze mieli racje, bo decyzji
nie podjeto do dzisiaj. Po zakonczeniu testow
system przekazany zostat Komisji Europejskiej do
ewentualnego wykorzystania, ale nie wiadomo, czy
podjeto jakie$ decyzje w tej sprawie .

Inak ostrzegajacy o pomiarze
predkosci

Rozwigzania stosowane w Polsce

Na drogach miejskich i zamiejskich w kraju nie ma
w zasadzie jakichs$ spdjnych systemow obnizania
predkosci — urzadzenia nieinteligentne (progi,
szykany) stosowane sa gtownie w dzielnicach
mieszkaniowych w miastach, czasami spotyka sie
strefy o obnizonej predkosci lub strefy zamieszka-
nia — mimo dosy¢ niejednoznacznej opinii o ich
efektywnosci i mimo catkowitej nieraz dowolnosci
w interpretacji przepiséw przez decydentow.

Z innych metod - troche bardziej zaawansowanych
- wymieni¢ mozna fotoradary, ale na temat ich
stosowania mam chyba zupetnie odmienny punkt
widzenia od 0soéb, ktdre zdecydowaty sie na takie
wiasnie rozwigzanie. Po pierwsze — jest ich chyba za
duzo, jak na finansowe mozliwosci zarzadzajacych
drogami, bo wiekszos¢ z nich to tylko atrapy — cze-
sto ustawione byle jak, skierowane na pobocze

lub w drzewa, z powybijanymi soczewkami, ktére
wywotujg taki sam skutek, jak bezsensownie usta-
wiane znaki ograniczajgce predkos¢ lub aktywne
przejscia dla pieszych. Po drugie - fotoradary te nie
sg sprzegniete w zadng sie¢, tym bardziej auto-
matycznie generujaca mandaty, wiec po co byto
wydawa¢ duze pienigdze na cos, co juz w zatozeniu
miato by¢ tylko namiastka? Jeszcze innym aspek-
tem sprawy jest zawyzanie przez policjantdw progu
zadziatania radaréow - to nie jest 5 km/h powyzej
predkosci dozwolonej, jak we Francji, lecz czasem
znacznie wiecej. Gwoli prawdy przyznac trzeba, iz
takze w Polsce wprowadzono znak ostrzegajacy
kierujgcych o pomiarze predkosci.

W roku 2005 staraniem wroctawskiego oddziatu
GDDKIA, na skrzyzowaniu drogi krajowej nr 8 z ulicg
Kolejowa w Sycowie wybudowano pilotazowa
instalacje sterowania predkoscia. Dziatanie systemu
polega na okreslaniu dozwolonej predkosci pojaz-
doéw na drodze krajowej w zaleznosci od stanu na-
wierzchni, pory doby i warunkéw atmosferycznych
oraz stosownym dostrajaniu detektorow predkosci.
Predkos¢ dozwolona przekazywana jest kierujagcym
poprzez diodowe znaki zmiennowskazaniowe,
przy wartosciach rownych 30, 501 70 (km/h). Stan
nawierzchni i warunki
atmosferyczne (przej-
rzystos$¢ powietrza, jego

bmera systemu ANPR wraz z detektorami

wilgotnos¢, temperatura,
oblodzenie nawierzchni)

bada zespdt czujnikdw
laserowych — nie ma
potrzeby ingerencji w
nawierzchnie drogi.
Pomiarem dozwolonej
predkosci zajmuja sie
czujniki radarowe - gdy
pojazd jedzie za predko,
na tablicy diodowej poka-
Zuje sie numer rejestracyj-
ny pojazdu i rzeczywista
predkos¢, z jaka jedzie. >
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Stacja pogodowa; po lewej widac laserowy miernik
stanu nawierzchni

Teraz kierujacy ma mozliwos¢ wyboru: albo zwolni i
pojedzie bez przeszkdd dalej, albo pojedzie z pred-
koscig dotychczasowsq i zostanie zatrzymany na
bramce przez sygnat czerwony. Po zatrzymaniu sie

i odczekaniu kilkunastu sekund otrzymuje sygnat
Zielony i moze jecha¢ dalej, przejezdzajac skrzyzo-
wanie z ulicg Kolejowa. To z kolei ma swoje wiasne
detektory, ktére sterujg rozdziatem sygnatu zielo-
nego miedzy poszczegdlnymi grupami. System
jest dos¢ czytelny i przez to, ze pokazuje numer
rejestracyjny pojazdu przekraczajgcego dozwolong
predkos¢, skuteczny. Ukfad elementdw systemu i
widok zrealizowanej sygnalizacji wraz z systemem
sterowania predkoscig pokazuja kolejne zdjecia.
Autorami systemu sa firmy: Signalco Ltd. z Krakowa
(znaki zmiennowskazaniowe, sie¢ LAN), Neurosoft z
Wroctawia (algorytm odczytu tablic rejestracyjnych)
oraz Traffpol z Wroctawia - koncepcja i projekt
systemu sygnalizacji i sterowania predkoscia.

Z przytoczonych wyzej materiatéw widac, ze
daleko nam jeszcze do uzyskania stanu zblizonego

Inzynier elektryk i inzynier ruchu drogowego,
w zawodzie od roku 1972. Od kwietnia 1989
prowadzi wiasna firme projektowa Traffpol we
Wroctawiu. Oprécz dziatalnosci zawodowej
zajmuje sie prawodawstwem (przepisy o
sygnalizacji wietlnej) i publicystyka (nieprze-
rwanie od poczatku roku 1995) w czasopismach branzowych krajowych i zagranicznych.
(ztonek Institute of Transportation Engineers w Waszyngtonie i Klubu Inzynierii Ruchu.
Pieciokrotny laureat konkursu Przedsiebiorstwo Fair Play (w tym Zfotej Statuetki Fair Play
2003). Autor kilkuset projektéw sygnalizacji w Polsce potudniowej i zachodniej, pasjonat
nieinwazyjnych metod detekji pojazdw.

HAadsEdE

Wskaznik predkosci rzeczywistej i numeru rejestracyjnego pojazdu,
ktory 7 t3 predkoscia jedzie; numer celowo zamazano

do Holandii, Francji czy Wielkiej Brytanii. A statysty-
ki pokazuja tak duza Smiertelnos¢ w wypadkach
drogowych, Zze co roku znika z mapy Polski cate
miasteczko. | choc¢by z tego powodu konieczne
jest catosciowe i rzetelne podejscie do sprawy
skutecznego ograniczania predkosci. Nalezatoby
sobie zyczy¢, aby okredlenie inteligentne sposoby
ograniczania predkosci” odnosito sie tez do prze-
widywalnosci decyzji zarzadcow i inteligentnych
reakcji kierujacych. i

Jerzy Narozny

TRAFFPOL WROCLAW
(fotografie T— 39— 12 autora, 4, 518
— Internet, 617 — GAMBIT 2000)

[l L]
e

Intelligent Methods of Speed Control

Methods of speed control in the UK, France, and
the Netherlands have been discussed on the basis
of simple and sophisticated media like speed
humps, constrains, chicanes and speed cameras
used there. The Intelligent Speed Adaptation
system tested in Sweden has been also described.
All these methods have been compared with the
state of the art in Poland where speed cameras
are mainly used but the level of road safety is the
worst in the EU.
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DROGOWA INFRASTRUKTURA
TELEKOMUNIKACYJNA

KONCEPCJA | PROJEKT (CZESC 2)

W poprzednim numerzePrzegladu ITS przedstawilismy podstawowe zagadnienia zwigzane z
budowa infrastruktury telekomunikacyjnej w czasie realizacji drogowych inwestycji liniowych.
Zatozylismy, ze przeanalizujemy dwa projekty koncepcyjne: jeden przygotowany przez inzyniera
BAD, a drugi przez inzyniera GOOD. Zaprosilismy czytelnikow do wspdlnej analizy pomystu wykre-
owanego z wlasnej inwencji i poréwnania scenariuszy projektowych opracowanych przez naszych
dzielnych wirtualnych inzynieréw BAD i GOOD.

Oto plan rozwijajgcej sie aglomeracji miejskiej inzynierowie realizujq swoje zadania zaktadajac, ze
i pytanie: Jak realizowa¢ inwestycje liniowe aby ich celem jest wytworzenie uniwersalnej i ponad-
w najblizszej przysztosci uznano je za wykonane czasowej infrastruktury telekomunikacyjnej sieci
nowoczesnie? drogowej dla aglomeracji miejskiej. Wymagania
Inwestora stwierdzaja, ze przedmiotem opracowa-
e nia jest:
=== 1. Wykonanie koncepgji systemu i zatozen do

projektowania sieci telekomunikacyjne;j.

2. Sporzadzenie dokumentacji projektowej
ze studium wykonalnosci inwestycji.

3. Prezentacja kosztorysu inwestorskiego
oraz funkcjonalnosci rozwigzania.

*-' Ponizej przedstawiamy kolejnos¢ zrealizowanych
* dziafan na etapie wytworzenia koncepcji i projektu
d przez obu inzynierdw.

SLLLLLET
ARIRLND
A

(1]
n

Forma i czynnosci wykonane przez inzynieréw
projektantéw

GOOD

ETAP 1

W ramach rozpoznania istniejgcej infrastruktury
dokonano identyfikacji gtéwnych weztéw komu-
nikacyjnych (wytypowane gtéwne skrzyzowania
0znaczone s3 Na rys. 2 kolorem niebieskim). Z kolei
kolorem czerwonym oznaczono te skrzyzowania,
ktore przy realizacji zmian i modernizacji sieci
drogowej bedg ulegaty przebudowie. W ramach
przygotowania zatozen projektant skontaktowat sie

A ze zleceniodawcy - zarzadcg infrastruktury drogo-

s wej, a po przedstawieniu rysunku pogladowego
otrzymat petng akceptacje. Po akceptacji wstepnej
koncepcji wskazujacej lokalizacje weztéw i kierunki

Aby wynik zaproponowanego poréwnania byt rozwoju infrastruktury drogowej rozpoczeto realiza-
wiasciwy, polecamy w pierwszym rzedzie zasta- cje projektu.

nowi¢ sie nad witasnag koncepcja infrastruktury

telekomunikacyjnej, a nastepnie przesledzi¢ i po- ETAP 2

rownac osiggniecia inzynieréw BAD i GOOD. Obaj Jako podstawowe wytyczne do realizacji gtéwnych b
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prac projektowych wykorzystano koncepcje oraz
minimalne wymagania stawiane przez zamawiaja-
cego. W wyniku realizacji na podstawie wytycznych
zaprojektowano:

- interfejsy dla urzadzen i systemow infra-
struktury drogowej, ktdrych wymagaty
beda m.in. sygnalizacja $wietlna z nowo-
czesnymi ukfadami pomiarowymi, stacje
meteo, system telewizji przemystowej
CCTV;
strukture sieci i urzagdzenia telekomunika-
cyjne umozliwiajgce potgczenie zasobodw;
sposdb wigczenia do sieci przysztych
obiektéw infrastruktury w obszarach wyty-
powanych przez inwestora;
metody i forme przekazu informacji do
nadrzednych systemdw sterowania i wizu-
alizacji (ITS).

ETAP 3

Prace projektowe wymagaty wyboru technologii
transmisji, czyli konieczny byt wybdr medium. Po
analizie technologicznej i ekonomicznej jako me-
dium transmisyjne wybrano swiattowodowy kabel
telekomunikacyjny, przeznaczony do umieszczenia
pod ziemig w plastikowej rurze ostonowej. Jego
trase wyznaczono wzdtuz ciggdw sieci drogowe).
Punkty — wezty umozliwiajace przytaczenie do sieci
transmisyjnej oznaczono na rysunku gwiazdka.
Zaprojektowany przebieg okablowania zaznaczo-
no na rys. 3 kolorem zielonym. Punkty, w ktérych
zaplanowano rozbudowe infrastruktury telekomu-
nikacyjnej, w projekcie zdefiniowano jako miejsca
przewidziane do rekonfiguracji sieci telekomunika-

cyjnej na etapie realizacji kolejnych projektow.
BAD

ETAP 1
Jako podstawowe dziatania w ramach tworzenia
koncepdji:
+ okreslono punkty weztowe sieci drogowej,
ktore nalezy wyposazy¢ w odpowiednio
skonfigurowane przytacza telekomunika-
cyjne (oznaczone na rys. 2 kolorem niebie-
skim)
przeanalizowano i zdefiniowano potrzeby
w obszarze infrastruktury drogowej pod
wzgledem kierunkdw rozwoju i przysztych
modernizacji (oznaczone na rys. 2 kolorem
czerwonym)
zweryfikowano zainteresowanie podmio-
tow publicznych i komercyjnych mozliwos-
cig wykorzystania inwestycji budowy dro-
gowej infrastruktury telekomunikacyjnej
dla potrzeb systemowych i operatorskich
zweryfikowano mozliwosci i potrzeby
wspotfinansowania realizacji drogowej
infrastruktury telekomunikacyjnej prze-
znaczonej do wykorzystania przez inne
podmioty.

ETAP 2
W wyniku zapoznania sie z zawartymi w koncepdji
wytycznymi do rozpoczecia prac projektowych,
projektant podzielit prace projektowe na dwie
czesci:
+  niezbedne dla zrealizowania podstawo-
wego zadania, jakim jest zaprojektowanie
i opracowanie studium wykonalnosci sieci
telekomunikacyjnej dla potrzeb infrastruk-
tury drogowej oraz
dodatkowe, towarzyszace realizacji podsta-
wowego zadania, a polegajgce na zebra-
niu i zweryfikowaniu potrzeb w zakresie
rozwoju i wykorzystania liniowej drogowej
infrastruktury telekomunikacyjnej.

W czesci zasadniczej dokumentacji projektowej
zaprojektowano:

+ interfejsy dla zintegrowanego systemu syg-
nalizacji s$wietlnej i uktadéw pomiarowych,
stacji pogodowych oraz systemu nadzoru
wideo;
tacza zapasowe, ktoére beda mogty zostac
wykorzystane w czasie realizacji kolejnych
inwestycji i modernizacji w obszarze sieci
drogowsej.

W czedci dodatkowej dokumentacji projektowej w
ramach dodatkowych prac:

+ wydzielono czes¢ wspdlng inwestycji
zarzadzajacego infrastrukturg oraz innych
zainteresowanych podmiotow;
uzgodniono i otrzymano warunki tech-
niczne dla innych podmiotdw do realizacji
czesci wspolnej inwestydji;
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wynegocjowano i zawarto porozumienia z
zainteresowanymi podmiotami;
opracowano plan na wypadek zaniechania
realizacji czesci inwestycji wspolnej (np. w
przypadku braku mozliwosci realizacji po
stronie podmiotow trzecich).

ETAP 3

Wyboér technologii transmisji wymaga orientadji
projektanta w zakresie potrzeb inwestora oraz
innych zainteresowanych podmiotéw. Z uwagi na
daleko idacg uniwersalnos¢ zaplanowano, ze w
zasadniczej czesci projektu zastosowany zostanie
jako medium transmisyjne kabel swiattowodo-

wy, umieszczony w ziemi w odpowiedniej rurze
ostonowej. Kabel taki umozliwi przyszia rozbudowe
systemu telekomunikacyjnego dla infrastruktury
drogowej inwestora. Zaprojektowana trase okablo-
wania zaznaczono zielong linig na rys. 4.

Niezaleznie od inwestycji zasadniczej, w toku
uzgodnien z podmiotami komercyjnymi oraz
publicznymi, na podstawie zawartych porozumiery
uzgodniono:

- zaprojektowanie dodatkowych szesciu pla-
stikowych rur ostonowych jako drogi dla
przysztej (w miare potrzeb) instalacji kabli
Swiattowodowych.
zaprojektowanie dodatkowych weztéw
- przytaczy do sieci, ktére umozliwig korzy-
stanie z jej zasobdw.

Zaprojektowany przebieg dodatkowych ciggdw rur
dla okablowania zaznaczono na rys. 4 linig przery-
wang koloru zielonego. Koszty projektu instalagji

dodatkowej drogi dla kabli sieci optycznej pokryja
wtadze administracyjne aglomeracji. Zamierzenia
jakie planuje zrealizowa¢ magistrat wykorzystujac
zaprOJektovvame zasoby, to wykonanie:
szkieletu magistrali miejskiej sieci transmi-
sji danych w strukturze pierscieniowej;:
elementdw sieci rozdzielczej.
W ramach realizacji prac projektowych
strony zawarty porozumienie w zakresie
finansowania prac projektowych i wy-
konawczych wydzielonego wspdlnego
elementu inwestydji.

W kolejnej czesci artykutu dokonamy analizy funk-
cjonalnosci oraz mozliwosci realizacji zaprojekto-
wanych przez obu inzynierdw rozwigzan telekomu-
nikacyjnych. Przedstawimy réwniez przyktadowe
kosztorysy realizacji poszczegdlnych wariantow
inwestycji oraz warunki techniczno-ekonomiczne
wykonania prac. Poréwnanie warunkow i podziatu
kosztow projektowania oraz realizacji z pewnoscig
zainteresuje wielu projektantéw i inwestorow. M

Grzegorz Kawka
PHU Telsat
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Road Telecommunications Infrastruc-
ture - Concept and Design (part 2)

Two virtual engineers, Mr. Good and Mr. Bad are
developing the concept and the design assump-
tions of the all-purpose and timeless telecom-
munications infrastructure for a city. The steps
undertaken by both of them are presented for
comparison by the reader - of course, there are
clear differences in their approach.

<
1ys. 4

ITS
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WARSZTATY NA TEMAT
ZARZADZANIA RUCHEM

W POZNANIU

19 stycznia w poznanskim Domu Technika NOT odbyly sie zapowiadane przez nas w poprzednim
numerze drugie warsztaty, podczas ktérych zajmowano sie priorytetami w ruchu i wspomaga-
niem zarzadzania transportem publicznym w Poznaniu. Oto wnioski z warsztatéw, opracowane
przez ich koordynatora, dr inz. Andrzeja Krycha. Trzecie z kolei warsztaty odbeda sie 17 lutego.

Redakgja

Whioski ogodlne

1. W Poznaniu w sieci tramwajowej wyste-
puje blisko 100 obiektdw sterowania ruchem. Na
blisko 90 sposrdd nich stosowane sg w réznej for-
mie priorytety dla tramwajow. Priorytety te w wielu
miejscach funkcjonujg w sposdb odczuwalny, w
kilkunastu lokalne uwarunkowania dotyczace efek-
tywnosci sterowania powoduja brak znaczacych
efektow, w kilkudziesieciu wystepujg mozliwosci
Znacznego usprawnienia ptynnosci ruchu pocia-
gow — w wiekszosci przez korekty programoéw i/lub
niskonaktadowe doposazenie obiektéw. Jednak
pOMIMOo znaczacego postepu w ciggu ostatnich 10
lat, poréwnania z danymi historycznymi wskazuja,
ze $rednie predkosci w komunikacji tramwajowej
nie zwiekszyty sie i od czasu uruchomienia Poznan-
skiego Szybkiego Tramwaju pozostaja ciggle na po-
ziomie predkosci eksploatacyjnej od 15 do 16 km/h
(liczac sredniorocznie) i predkosci komunikacyjnej
od 18 do 21 km/h na poszczegdlnych liniach.

2. Predkosci komunikacyjne ekonomiczne
(uzasadniajgce efektywnos¢ naktaddw odtworze-
niowych — czyli dalszego utrzymania komunikacji
tramwajowej) w sytuacji Poznania ocenia sie na
okoto 25 km/h. W istocie warunki dla rozwijania ta-
kich predkosci utrzymuija sie na okoto 1/3 dtugosci
sieci tramwajowej (20 km). Do chwili uruchomienia
Poznanskiego Szybkiego Tramwaju predkos¢ w
granicach 25 km/h osiggana byta tylko na ok. 10 km
tras. Mimo podwojenia dtugosci tras relatywnie
szybkich, 20 do 25% kosztow eksploatacyjnych
operatora nadal stanowig koszty taboru i zatrudnie-
nia pracownikow, ktére bytyby zbedne gdyby dato
sie 0siggna¢ ekonomiczne predkosci
komunikacyjne.

3. Przyktady wdrozenia rozwigzan z priory-

tetem dla tramwajow (ul. Grunwaldzka — wzrost
predkosci komunikacyjnejz 18,5 do 26 km/h w
korytarzu o dtugosci 2,8 km z siedmioma sygnali-
zacjami, podobne efekty na ul. Warszawskiej czy na
nowej trasie z Gdrnego Tarasu Rataj do Centrum)
wykazuja, ze parytet ekonomicznej predkosci
komunikacyjnej jest mozliwy do osiggniecia w skali
catej sieci tramwajowej. Operator mogtby w takiej
sytuacji wycofac¢ od 25 do 35 pociggdw z ruchu.
Bytby to rownowaznik zakupu 20 do 25 nowych
pociggdw w ciggu najblizszych lat.

4, Cytowane przyktady wskazujg na mozli-
wos¢, jesli nie koniecznos¢ uruchomienia progra-
mu przyspieszania komunikacji tramwajowej co
najmniej do parytetu predkosci ekonomicznej w
catej sieci tramwajowe).

5. Aby uzyskac efektywne przyspieszenie
komunikacji tramwajowej, wskazane jest wdrazanie
korekt, modyfikacji i nowoczesnych metod koor-
dynacji w uktadzie korytarzy komunikacyjnych z
ruchem tramwajowym, co umozliwi kumulowanie
korzysci z wielu obiektow do wartosci pozwalaja-
cych na praktyczne zmniejszanie czasdw rozkta-
dowych. Dopiero przy takim podejsciu mozliwe
jest zintegrowane dziatanie operatora (weryfikacja
rozkfadu jazdy) i administracji drogowej (plany,
projekty i efekty sterowania sygnalizacja $wietlng).

6. Zwraca sie uwage, ze tylko w nielicznych
obiektach wymaga to daleko idacej wymiany
urzgdzen sterowania. W wiekszosci obiektow jest
mozliwe zastosowanie nowych plandw sterowania
w potgczeniu z montazem dodatkowych urzadzery
detekdji lub tacznosci miedzy obiektami. W wielu
obiektach wystarczy wprowadzi¢ niewielkie zmiany
w oprogramowaniu. Nalezy réwniez uwzglednic, ze
w planowanych inwestycjach i modernizacjach w
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sieci tramwajowej (np. do r. 2012 - ulice Bukowska,
Roosevelta, Winogrady) mozliwe jest wdrazanie roz-
wigzar na wyzszym poziomie niz dotad stosowane,
zZwazywszy na znaczne doswiadczenie zebrane w
dotychczasowych wdrozeniach.

Whioski dotyczace operatora (MPK)

7. Warunkiem koniecznym jest podjecie ze
strony operatora dziatan stuzb inzynierii ruchu w za-
kresie monitorowania realizacji rozktadowych cza-
sow przejazdu i identyfikacji strat czasu w réznych
stanach ruchu i popytu (czas obstugi przystankéw),
z odpowiednig ich reprezentacja i analiza staty-
styczna. Dziatania te powinny by¢ prowadzone sy-
stematycznie i stanowi¢ podstawe planowania, mo-
nitorowania i korygowania rozktadowych czaséw
kursowych. Dotychczasowa praktyka polegajaca na
rozpisywaniu minutowych danych rozktadowych
dla kierujgcych pociggami i informacji pasazeréow
winna mie¢ charakter wtdrny w stosunku do tej
podstawy. Wazne jest, by w ramach powyzszych
dziatan kierowac sie zatozeniami predkosci norma-
tywnych na odcinkach miedzyprzystankowych w
sieci, bez czego obraz dynamicznych strat czasu w
sieci jest rozmyty. Straty statyczne — uwzgledniajace
Czasy zatrzymania — nie stanowig wystarczajacej
podstawy dla projektowania i planowania korzysci
W systemie sterowania.

8. Konieczne jest, aby: (1) straty czasu byty
monitorowane przed i po projekcie, (2) projekt byt
uzgadniany w kwestii zastosowanych srodkow i
efektéw, a po realizacji korygowany, (3) efekty byty
uwzglednione w rozktadach kursowych.

9. Podkresli¢ nalezy, ze dotychczasowy,
dziesiecioletni juz system generowania sygnatu
przez motorniczego, przy uzyciu autonomiczne-
go nadajnika typu TRAK nalezy mozliwie szybko
zastapi¢ nadajnikami sprzezonymi z komputerami
poktadowymi, gtéwnie ze wzgledu na subiektywne
zréznicowanie reakcji motorniczych i zaktdcenia w
systemach elektronicznych nowoczesnego taboruy,
powodowane przez nadajniki. Szczegdlnie istotne
jest wyspecyfikowanie wymagan dla komputeréw
poktadowych w celu ich standaryzacji - zwtaszcza
w nowych i modernizowanych pociggach. Oczy-
wiste jest, ze urzgdzenia poktadowe powinny by¢
kompatybilne z petng architektura ITS u operatora i
7 petna architekturg systemu zarzadzania ruchem w
miescie. Niemniej jednak, zanim nowe oprzyrzado-
wanie obejmie peten park pojazddw, obecnie sto-
sowane nadajniki musza by¢ utrzymane i uwzgled-
niane w aplikacjach dotyczgcych sterowania.

Zwraca sie uwage na potrzebe wypracowania stan-
dardu komputera poktadowego (co jest niezbedne
do specyfikacji w celu zakupu nowego taboru i
modernizacji taboru eksploatowanego) w sposdéb
spdjny z planowang docelowo architektura ITS, a
szczegodlnie z rozwojem Komputerowego Wspo-
magania Sterowania Ruchem.

11. Biorac pod uwage, ze korzysci z przy-
spieszenia komunikacji tramwajowej uzyskiwane
sg zardbwno przez operatora (obnizenie kosztow
operacyjnych), jak i budzet miasta (wzrost liczby pa-
sazerdw w przyspieszonej komunikacji jest Zrodtem
wzrostu wpltywow ze sprzedazy biletow), mozliwe
i celowe jest realizowanie programow przyspie-
szenia poprzez wspotprace MPK i ZDM (Wydziat
Inzyniera Ruchu). Wspdtpraca MPK i ZDM powinna
dotyczyc:

- budowy odpowiedniego programu
dziatart w korytarzach komunikacyjnych,
z uwzglednieniem strat czasu i planéw
budowy oraz modernizacji ulic,
uzgodnienia wymogow, a nastepnie przy-
gotowania projektow realizacji, wspodlnego
odbioru i uzgodnienia napraw gwarancyj-
nych po realizacji.

12. Réwnolegle w ramach programu przyspie-
szania tramwajow Zarzad Transportu Miejskiego wi-
nien dazy¢ do sukcesywnej modernizacji torowisk
w sposoéb planowy. Nieracjonalne sa jakiekolwiek
dziafania rozwojowe w transporcie publicznym,
jezeli pogarszajacy sie stan techniczny torowisk
i spowolniony transport tramwajowy zwiekszaja
koszty eksploatacji trakgji, torowisk, utrzymania do-
datkowego taboru i zatrudnienia. Oba plany winny
by¢ wiec spdjne z catg polityka rozwoju transportu
publicznego.

Whnioski dotyczace Zarzadu Drég Miejskich i
Miejskiego Inzynieria Ruchu

13. ZDM, administrujac systemem sterowania
ruchem w coraz szerszym zakresie, wypetniac be-
dzie funkcje zarzadu ruchu. Kompetencje ZTM sg w
znacznym stopniu ukierunkowane na zarzadzanie
transportem publicznym, jak réwniez na realizacje
polityki komunikacyjnej, dla ktérej przyspieszenie
transportu publicznego winno by¢ centralnym
zagadnieniem. Niezbedne jest zatem partnerstwo
ZTM i ZDM, zwtaszcza w uruchomieniu srodkow
finansowych - gtéwnie na finansowanie tych
sktadnikéw projektu, ktére sg zwigzane ze stero-
waniem ruchem. W tym tez kontekscie program
przyspieszenia transportu tramwajowego winien
by¢ przygotowany przez Inzyniera Ruchu, a w
zakresie finansowym odpowiednio zweryfikowany
i monitorowany przez ZTM. Biorac pod uwage, ze
niektore, jezeli nie wiekszos¢ sktadnikdw programu,
wchodzi w sktad kosztow inwestycji lub moder-
nizacji ulic, to wiasnie ZDM winien ten program
tworzy¢ w uzgodnieniu z MPK i ZTM i by¢ zarazem
koordynatorem catoksztattu dziatan, w tym réwniez
wtedy, gdy sterowanie ruchem jest czescig skfado-
wa nowo budowanych i modernizowanych tras
tramwajowych.

14. Jakos¢ priorytetéw dla transportu pub-
licznego jest funkcjag efektywnosci sterowania i nie
mozna projektdw sterowania przygotowywac i

ocenia¢ w konwencjonalny sposéb, sprowadzajacy p
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sie do dostosowania przepustowosci do lokalnie
pomierzonych natezen ruchu w stanie przed pro-
jektem. Projekt bedzie generowat zmiany w rozkta-
dzie ruchu, ktére winny byc rozpoznane. Dlatego
podstawowym wymogiem dla wykonywanych pro-
jektow winno by¢ wykorzystywanie instrumentow
symulacji rozktadu ruchu w odpowiednio duzym
obszarze, z przeniesieniem rozktadu do procedury
mikrosymulacji. Przed wdrozeniem projektu winno
sie dokonac uzgodnier na podstawie wizualnej
prezentacji wynikéw dla obiektu co najmniej tacz-
nie z obiektami sgsiednimi, a najlepiej w ukfadzie
jasno zdefiniowanego korytarza tramwajowego z
uwzglednieniem obiektéw sasiednich. Jest to jeden
z powoddw postulowania,podejscia korytarzowe-
go” (por. wniosek nr 5).

15. Efektywno$¢ sterowania na trasach
tramwajowych uwarunkowana jest wspotpraca
z sasiednimi obiektami i kontrolowaniem dopty-
wow pojazddw do obiektu z obiektdw sgsiednich.
Rowniez warunkiem efektywnego sterowania
z uwzglednieniem efektywnego priorytetu jest
koniecznos¢ detekgji tramwajéw na wylotach z
sgsiednich obiektéw, bowiem sygnat w sterowniku
z detektoréw potozonych blizej niz 300 m (niekie-
dy nawet blizej niz 400 m) od obiektu wymusza w
zastosowanych algorytmach niekorzystny kom-
promis pomiedzy efektem sterowania dla réznych
uzytkownikdw (sterowanie nie bedzie efektywne
dla samochoddw, albo dla pieszych, albo dla
tramwajow). Przy takim rozwigzaniu nawet przy
mniejszych niz cytowane odlegtosciach miedzy
obiektami sterowania przypadki opdZnionej reakcji
sterownika beda miaty znaczenie marginalne,
poniewaz predkosc¢ pociggu zwigzana z czasem
niezbednym dla prawidtowej reakcji sterownika
jest w znacznym stopniu funkcjg odlegtosci miedzy
przystankami, te zas zwykle zwigzane s3 ze skrzyzo-
waniem.

16. Generalnie, alternatywa moze by¢ zasada
Sledzenia ruchu tramwaju przez czujniki i przekazy-
wania informacji miedzy sterownikami za posred-
nictwem Centrum Sterowania Ruchem. Przykfad
- czujnik na wylocie skrzyzowania ulic Hetmanskiej
i Kasprzaka w kierunku ulicy Gtogowskiej niewiele
da, bo skrzyzowania sa za blisko; znacznie wieksze
znaczenie bedzie miata informacja ze skrzyzowania
ulic Hetmanskiej i Reymonta.

System $ledzenia ruchu tramwajow przez Centrum
Sterowania Ruchem pozwoli uzyskac w wielu
miejscach wyprzedzenie informacji o nadjezdza-
jacym tramwaju na tyle duze (300 m, 400 m, 1000
m), aby pozwoli¢ przeorganizowac sterowanie

na skrzyzowaniach bez strat przepustowosci dla
relacji poprzecznych do ruchu tramwaju. Dodat-
kowo system mogtby zwracac uwage na zatory lub
awarie (gdy tramwaj w przewidywanym czasie nie
zostat zarejestrowany przez kolejny czujnik), a takze
Zbiera¢ automatycznie dane o czasie przejazdu, w
tym o czasie obstugi pasazeréw na przystankach.

17. W nawigzaniu do wniosku 16 zwraca sie
uwage na potrzebe zintegrowania systemow zarza-
dzania ruchem w CSR i ZTM.

18. Nalezy ujednolici¢ terminologie dotyczaca
uzyskiwania priorytetu i stosowac jg w procedurze
przetargowej.

Whnioski koncowe

19. Prowadzone w Poznaniu nieliczne préby z
wzbudzaniem priorytetu w sygnalizacji dla komuni-
kacji autobusowej skonczyty sie niepowodzeniem.
Jest siedem linii autobusowych, na ktérych zardw-
no niskie predkosci komunikacyjne jak i wyste-
pujgca niepunktualnosc z roku na rok pogarszaja
warunki obstugi podrézujacych mieszkarncow.

W transporcie autobusowym sterowanie ruchem
jest jednym z wielu instrumentdw majacych zna-
czenie dla ptynnosci ruchu autobuséw. Mozliwe sg
dziatania w zakresie organizacji ruchu, weryfikagji
marszrut, wprowadzenia na wybrane odcinki tras
tramwajowych. Sugeruje sie zatem wykonanie
opracowan analitycznych dla wspomnianych
siedmiu linii autobusowych w celu dokonania
oceny rzeczywistych mozliwosci usprawnier, ich
potencjalnych kosztéw, problemdw technicznych i
potencjalnych korzysci.

20. Program przyspieszenia komunikagji
tramwajowej, obok sugerowanych dziatart w trzech
obszarach rozwojowych centralnego zarzadzania
ruchem (por. uprzednie warsztaty z 15 grudnia
2008 r.) oraz rozwoju Komputerowego Wspo-
magania Sterowania Ruchem, uzupetnia zestaw
komponentdw ITS, ktdre w stosunkowo krotkim
czasie pozwolityby nowoczesnie zarzadzac ruchem
w miescie, wnoszac istotne, odczuwalne korzysci
funkcjonalne i ekonomiczne dla poznariskiego
transportu. W celu zapewnienia spdjnej i otwartej
architektury systemu, w tym KWSR, wazne jest
opracowanie wizji rozwoju systemu, pozwalajgcej
na najbardziej nowoczesne i racjonalne implemen-
tacje w stanie wyjsciowym.

21. Biorac pod uwage, ze zarbwno poprzednie
jak i obecne spotkanie warsztatowe wniosty wazne
konkluzje co do priorytetéw i instrumentéw w
rozwoju systemu zarzadzania ruchem, postuluje
sie zorganizowanie trzecich warsztatdéw na temat
uruchomienia dziatarh w zakresie ITS czterech
gtéwnych podmiotéw - Zarzadu Miasta, ZTM, ZDM
i MPK. &
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The 2™ Traffic Management in Poznan
Workshop

The article presents the conclusions from the the
second of the three workshops organized by the
local engineering community to discuss the steps

necessary to develop an integrated traffic manage-
ment system in the city
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UPOWSZECHNIANIE ITS
W TRANSPORCIE

DROGOWYM UNII
EUROPEJSKIE)

Artykut naswietla aspekty instytucjonalno-prawne tego zagadnienia.

Komisja Europejska w koricu roku 2008 formalnie uznata, ze nadszedt juz najwyzszy czas, aby
podjac kompleksowe dziatania na rzecz bardziej zintegrowanego upowszechniania ITS w pan-
stwach UE. Przejawem takiego stanowiska komisji jest opublikowanie 16 grudnia 2008 r. dwdch
dokumentow, tj. planu dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systemow transportowych w
Europie na lata 2009 — 2014 oraz projektu dyrektywy Europejskiego Parlamentu i Rady Europej-
skiej w sprawie upowszechniania ITS w transporcie drogowym w powigzaniu z innymi rodzajami

transportu.

Warto zatem wigczyc sie w dyskusje zwigzana z
trescig tych dokumentdw oraz wyrazi¢ polski punkt
widzenia na upowszechnianie ITS ze strony eks-
pertdw technicznych, pozarzadowych organizagiji
ITS, a takze organizacji (firm) sektora prywatnego
zainteresowanych kwestig udziatu w upowszech-
nianiu ITS w Polsce.

Przede wszystkim nalezy zrozumiec, jaki jest charak-
ter i znaczenie wspomnianych wyzej dokumentéw
w aspekcie instytucjonalno-prawnym. Majac na my-
$li aspekt instytucjonalny, nalezy zwrdéci¢ uwage na
zapowiedzi powotania Europejskiego Komitetu ITS
oraz Europejskiej Grupy Doradczej ITS. Nie bedzie-
my sie w zasadzie zajjnowac organizacjami, ktore
dotychczas ksztattowaty rozwdj i upowszechnianie
ITS w Europie. Sg one ogdlnie znane i informacje o
nich sa fatwo dostepne w Internecie. Wiele z tych
stowarzyszen, np. ERTICO, miato i ma zasadniczy
wptyw na rozwdj ITS zardwno w sferze badawczo-
rozwojowej, jak rowniez na ich upowszechnianie i
wdrazanie. Natomiast gdy mowimy o upowszech-
nianiu ITS w aspekcie prawnym, mamy na mysli
nowe przepisy unijne w tej dziedzinie, np. wspo-
mniang dyrektywe w sprawie upowszechniania ITS
w Europie. Niezbedne wydaje sie wspomnienie w
niniejszym artykule o réznego typu regulacjach
prawnych, ktére przez ostatnich dwadziescia lat

wigzaty sie z rozwojem telematyki transportu oraz z
ITS w transporcie drogowym w Europie, a ktére sg
nadal aktualne.

Komitologia, czyli instytucjonalne aspekty upo-
wszechniania ITS w UE

Aby zrozumie¢ niektdre instytucjonalne uwarunko-
wania upowszechniania ITS za pomoca dyrektyw,
nalezy wstepnie zaznajomic sie z elementami tzw.
komitologii w UE, czyli natozonym na Komisje Eu-
ropejska obowigzkiem konsultowania poszczegdl-
nych dziatar, delegowanych do KE przez Rade Unii
Europejskiej, z narodowymi komitetami powotany-
mi przez Rade - co jest zgodnie z art. 211 Traktatu o
Ustanowieniu Wspdlnoty Europejskiej (TWE). Rada
Unii Europejskiej jest gtdwnym prawodawcg unij-
nym, natomiast Komisja Europejska (KE) jest gtdwna
instytucjg wspdlnoty petniaca funkcje wykonaw-
cze. Funkcje prawodawcze Rady konkretyzuje art.
249 TWE, ktéry wymienia rodzaje aktdw prawnych
wydawanych przez Rade samodzielnie lub wspdl-
nie z innymi instytucjami. Oprécz tego Rada wydaje
réznego rodzaju tzw. akty nienazwane. Dziatalnos¢
prawotworcza Rady jest uzalezniona od inicjatywy
legislacyjnej KE, jednakze Rada moze zwrdcic sie

do Komisji o podjecie dziatar\ i przedstawienie

stosownych propozycji. Tak wiec podziat kompe- >
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tencji prawodawczych miedzy Rada a KE nie jest
zbyt precyzyjny, poniewaz Rada nie tylko stanowi
prawo, ale takze moze wptywac na jego stosowa-
nie, co czyni poprzez komitologie wiasnie. W sumie
komitologia jest mechanizmem, ktéry daje Radzie
Unii Europejskiej kontrole nad wtadza wykonawcza
pozostajaca w rekach Komisji Europejskiej.

Projekt dyrektywy na temat upowszechniania ITS w
transporcie drogowym UE, ktéry stanowi przedmiot
naszego zainteresowania, przewiduje utworzenie
w roku 2009 Europejskiego Komitetu ITS (European
ITS Committee), sktadajacego sie z przedstawicieli
krajow cztonkowskich, na czele ktérego stoi przed-
stawiciel KE, oraz Europejskiej Grupy Doradczej ITS,
w sktad ktoérej wchodzg przedstawiciele dostawcow
ustug ITS, stowarzyszer uzytkownikow ITS, operato-
réw transportu stosujacych ITS, producentdw ele-
mentow i systemow [TS, organizacji spotecznych,
organizacji i stowarzyszen zawodowych, lokalnych
wiadz itp. W Europejskim Komitecie ITS bedzie brat
udziat przedstawiciel polskiej administracji pub-
licznej, a w Grupie Doradczej ITS bedg brali udziat
polscy przedstawiciele biznesu i producentéw ITS,
co ma kapitalne znaczenie dla przysztego upo-
wszechniania ITS w Polsce. Wspomagac oni bedg
swoja wiedza techniczng i biznesowa m.in. polskie-
go przedstawiciela w Komitecie ITS.

ABC prawa unijnego dotyczacego ITS

Prawo unijne obejmuje wszystkie akty prawne
wydawane przez UE lub w jej ramach (bez wzgle-
du na organ, instytucje, procedure czy filar). W art.
249 TWE czytamy: W celu wykonania swych zadan
oraz na warunkach przewidzianych w niniejszym
Traktacie, Parlament Europejski wspdlnie z Rada
[Unii Europejskiej], Rada i Komisja uchwalaja rozpo-
rzadzenia i dyrektywy, podejmuja decyzje, wydaja
zalecenia i opinie.

Polska jest cztonkiem UE od maja 2004 r. i dlatego
w zasadzie jest zobligowana do wziecia pod uwage
wszystkich obowigzujacych aktow prawnych, w
tym dotyczacych telematyki transportu. Jednakze
cze$¢ tych aktdw ma znaczenie juz tylko historycz-
ne i dlatego ich praktyczna wartos¢ dla Polski jest
dosy¢ ograniczona, cho¢ mozna w nich znalez¢
pewne cenne wskazdwki odnoszace sie do upo-
wszechniania ITS w naszym kraju. Trzeba podkreslic,
ze w petni obowiazuja Polske te akty prawne, ktére
zostaty przyjete po terminie przystapienia jej do UE.
Zanim zacznie sie tworzy¢ czy wdraza¢ aplikacje ITS
w Polsce, nalezy koniecznie ustali¢, czy juz istnie-

ja transpozycje unijnych przepisdw, szczegdlnie
dyrektyw, do prawa polskiego.

Najwazniejszymi aktami prawnymi w UE s3: roz-
porzadzenia, dyrektywy i decyzje. Kazdy z nich ma
swojg specyfike.

Rozporzadzenie stanowi najwazniejszy akt prawny
0 najszerszym zasiegu. Kazde rozporzadzenie staje

sie automatycznie czescig porzadku prawnego
kazdego kraju unijnego. Do jego wydania upo-
waznione sg dwa organy: Rada Unii Europejskiej

i Komisja Europejska. Rozporzadzenia moga byc
skierowane do nieograniczonej liczby podmiotow,
zardwno do rzaddw krajow cztonkowskich, jak i do
0s6b fizycznych. Rozporzadzenia wydawane przez
Rade Unii Europejskiej dzielimy na dwie grupy:
podstawowe i wykonawcze, przy czym te drugie
Mmajg mniejsze znaczenie, bo nie mogg zmieniac
rozporzadzen podstawowych (chyba Ze to zostato
w nich przewidziane), a takze dotycza tylko spraw
drugorzednych. Wsréd aktdw prawnych tworzo-
nych przez Komisje Europejska, mozna wyrdzni¢
trzy grupy: wydawane na podstawie dyspozycji
traktatowych, wydawane na mocy uprawnien
udzielonych komisji przez Rade UE, oraz wydawane
w celu zapewnienia odpowiedniego funkcjonowa-
nia agencji wspolnotowych. Przyktadem rozpo-
rzadzenia unijnego jest akt 2008/683/WE z 9 lipca
2008 r. w sprawie dalszej realizacji europejskich
programéw nawigacji satelitarnej (ENGOS i Galileo).

Dyrektywa jest wigzaca dla kazdego kraju czton-
kowskiego, jesli jest do niego skierowana — przy
czym odnosi sie to do rezultatu, ktéry ma byc
osiggniety, a takze terminu jego osiggniecia,
natomiast pozostawia temu krajowi swobode co
do wyboru formy i Srodkéw wiodgcych do celu.
Dyrektywy moga by¢ zalecane do stosowania,
obowiazujace, albo wprowadzane na okres prébny.
Wprowadzanie dyrektywy do porzadku prawnego
danego kraju odbywa sie na drodze implemen-
tacji jej postanowien, co jest wyraznie okreslone

w odrebnym przepisie tej dyrektywy. Wdrozone
dyrektywy odnosza oczekiwany skutek poprzez
przepisy wykonawcze wydane przez dane panstwo
cztonkowskie. Oto przyktady dyrektyw: 2004/52/EC
7 29 kwietnia 2004 r. na temat interoperacyjno-

$ci systemow elektronicznego pobierania opfat

we wspodlnocie i 1999/5/WE z 9 marca 1999 r. w
sprawie urzadzen radiowych i korncowych urzadzen
telekomunikacyjnych oraz wzajemnego uznawania
ich zgodnosci.

Decyzja natomiast to akt prawny wydawany

przez takie instytucje unijne, jak Rada UE, Komisja
Europejska oraz Parlament Europejski. S to akty
stosowania prawa wspdlnotowego o charakterze
indywidualnym - cho¢ czasami decyzje majg zasto-
sowanie we wszystkich parstwach cztonkowskich
UE. Z ITS sg zwigzane m.in. nastepujace decyzje:
2002/676/EC z 7 marca 2002 r. na temat ram regula-
cyjnych dla polityki spektrum radiowego we Wspdl-
nocie Europejskiej i 2008/4145/EC z 5 sierpnia

2008 r. w sprawie zharmonizowania wykorzystania
widma radiowego w zakresie czestotliwosci 5,875

- 5,905 MHz na potrzeby ITS.

Z uwagi na duze znaczenie fgcznosci bezprze-
wodowej dla rozwoju ITS warto przyjrzec sie tej
ostatniej decyzji. Trzeba sie zgodzi¢ z opinig KE, ze




systemy ITS sg kluczowym elementem catoscio-
wego podejscia do bezpieczerstwa drogowego,
poniewaz dzieki zastosowaniu technologii informa-
tycznych i telekomunikacyjnych w infrastrukturze
transportowej i pojazdach mozliwe jest unikanie
niebezpiecznych sytuacji na drodze i, co za tym
idzie, zmniejszenie liczby wypadkow. Co wiecej,
efektywne i spodjne wykorzystanie widma radio-
wego jest podstawa rozwoju nowych urzadzen
bezprzewodowych we wspdlnocie. KE oczekuje,
ze systemy TS znacznie poprawig efektywnosé
systemu transportowego, a takze bezpieczenstwo
wszystkich uzytkownikéw drog oraz komfort po-
drézy. W tym celu niezbedna jest szybka i stabilna
komunikacja pomiedzy pojazdami a infrastrukturg
drogowa.

Kolejng grupe aktéw prawnych, ktérymi postuguje
sie Unia Europejska, stanowig zalecenia, opinie i
inne akty prawne.

Zalecenia naleza do tych aktow prawnych, ktére
nie maja mocy wigzacej wobec adresata. Wyrazaja
one raczej stanowisko instytucji, ktéra je wydata.
Adresatami zalecen moga by¢ panstwa cztonkow-
skie, podmioty prawne oraz instytucje wspdlnoto-
we. Zalecenia moze wydawac kazdy organ unijny.
Przyktadem zalecenia jest akt 2001/55/EC z 4 lipca
2001 r. na temat rozwoju prawnych i biznesowych
ram udziatu sektora prywatnego w rozwoju ustug
telematycznych w zakresie informacji o ruchu i
warunkach podrézowania. Ma ono duze znaczenie
dla rozwoju partnerstwa publiczno-prywatnego
(PPP) w dziedzinie dostarczania kierowcy w trybie
on-line informacji o ruchu drogowym i warunkach
odbywania podrézy.

Opinie nie majg mocy wigzacej, zawierajg okreslone
oceny, czesto stosowane w postepowaniu miedzy
instytucjami i organami wspodlnot. Opinie moze tez
wydawac kazdy z organdw unijnych.

Ogdlnie mianem komunikatéw i innych aktow
prawnych okresla sie pozostate — oprécz wyzej
wymienionych — dokumenty, nienazwane w trak-
tatach, lecz mogace miec niekiedy moc wigzaca.
W istocie tworzg one grupe aktéw sui generis.
Poszczegdlne akty nazywajg sie rozmaicie, m.in.
oswiadczenia, deklaracje, programy dziatania,
protokoty, rezolucje, konkluzje, wnioski, wspdlne
dziatanie, komunikaty, obwieszczenia. Powszechnie
znane s na przyktad takie komunikaty, jak: COM
(2008) 433 Ekologiczny transport, COM (2007) 96
RFID w Europie: kroki w kierunku zarysu polityki,
COM (2006) 723 Koncowy eCall — plan dziatania,
COM (2006) 59 Inicjatywa dotyczaca inteligentnego
samochodu.

Projekt dyrektywy upowszechniania ITS w trans-
porcie drogowym w Europie

Propozycja dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady UE na temat upowszechniania ITS w trans-

porcie drogowym, SEC(2008) 3084, jest dostepna

w Internecie od grudnia 2008 r. wraz z towarzysza-
cym jej komunikatem pt. Plan dziatania na rzecz
upowszechniania ITS w Europie. W dalszej czesci
artykutu przedstawimy w skrécie tres¢ proponowa-
nej dyrektywy wraz z pewnymi uwagami, natomiast
wspomnianym planem dziatania zajmiemy sie w
kolejnym artykule.

Projekt dyrektywy wskazuje, ze bedzie ona miata
charakter dokumentu ramowego, zatem nie nalezy
oczekiwac zbyt duzej szczegdtowosci proponowa-
nych rozwigzan. Rzeczywiscie, projekt zawiera tylko
13 artykutéw oraz trzy aneksy, w tym dwa, aneks

[I'i I, dosy¢ obszerne. Szczegdlnie aneks Il, zatytu-
towany Szczegdtowe specyfikacje podstawowych
elementow ITS, jest godzien uwagi, gdyz zawiera
rozwiniecie zagadnierh merytorycznych ujetych w
dyrektywie. Z tego tez wzgledu bedzie on przed-
miotem analizy w nastepnym artykule.

Ukfad tresci projektu dyrektywy w zasadzie nie od-
biega od wzorca tego typu dokumentdw unijnych.
Wstep do projektu dyrektywy jest zwyczajowo
odwotaniem sie do innych dokumentow praw-
nych zwigzanych z tematem oraz wskazaniem na
ciggtos¢ zainteresowania UE tematyka ITS. Ponad-
to zwraca sie w nim uwage na inne dyrektywy,
niezwigzane bezposrednio z ITS, ale majace duze
znaczenie dla jego upowszechniania, np. dyrekty-
wy dotyczace homologacji pojazdéw oraz prawa
do prywatnosci w warunkach zastosowania ITS.
Wspomina sie rowniez dyrektywy bezposrednio
zwigzane z upowszechnianiem [TS, np. dyrektywe
2004/52/EC na temat elektronicznego pobierania
optat drogowych.

W artykule pierwszym okreslony jest przedmiot
dyrektywy i jej zakres tematyczny, ktérym jest
skoordynowane upowszechnianie i uzytkowanie
systemow ITS w UE, a takze uwzglednienie po-
wigzan systemow ITS stosowanych w transporcie
drogowym z systemami stosowanymi w innych
rodzajach transportu. Kolejny artykut zawiera
definicje podstawowych poje¢, takich jak ITS,
interoperacyjnos¢, aplikacja ITS, ustugi ITS, dostaw-
cy ustug ITS, uzytkownicy ITS, urzadzenia mobilne
uzywane przez kierowce pojazdu, wreszcie platfor-
my ITS. Trescig artykutu trzeciego jest wskazanie, jak
panstwa cztonkowskie powinny pojmowac istote
upowszechniania ITS. Kolejny artykut wyszczegdlnia
cztery obszary upowszechniania i uzytkowania ITS,
ktére w projekcie dyrektywy sg traktowane priory-
tetowo. Artykut pigty omawia kwestie homologadgji
pojazddw w aspekcie urzadzen i systemow [TS,
stanowiacych ich wyposazenie. Nastepny artykut
koncentruje sie na koniecznosci zachowania prze-
pisdw prawa unijnego dotyczacych prywatnosci
danych zgromadzonych przez systemy ITS oraz

na zasadach wykorzystania informacji ITS pocho-
dzacych z sektora publicznego. Kolejne artykuty
dotycza mozliwosci wprowadzania w przysztosci
poprawek do dyrektywy, kwestii instytucjonalnych >
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WYDARZENIA

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 innowacje, cieszac sie niestabnacym
powodzeniem zaréwno wsréd profesjonalistow, jak i codziennych
uzytkownikow wszystkich rodzajow sprzetu cyfrowego . Najwieksze
znaczenie dla dziedziny TS beda miaty ekspozyde dotyczace takich
dziatéw jak: telematyka, transport, logistyka i mobilne rozwigzania
telekomunikacyjne. Trzeci dzieri targéw bedzie poswiecony systemom
nawigaji satelitarnej.

Miejsce: Hanower, Niemcy

zwigzanych z powotaniem Komitetu ITS oraz Grupy
Doradczej ITS, a nastepnie raportowania postepdw
w upowszechnianiu ITS w krajach cztonkowskich,
transpozycji dyrektywy do prawa krajow UE, a takze
wejscia dyrektywy w zycie.

Omowiony tu dos¢ pobieznie projekt dyrektywy
zastuguje na szczegdlng uwage jako pierwsza
zakrojona na tak szerokg skale proba uregulowania
i stymulowania rozwoju ITS w liczacej dzis 27 kra-
jow Unii Europejskiej. Obecnie jest to dziedzictwo
ponad dwudziestu lat rozwoju i upowszechniania
rozwigzan telematyki transportu, dzi$ zwanej ITS.
Dyrektywa dotyczy zarbwno krajéw o znacznym
zaawansowaniu w upowszechnianiu ITS w trans-
porcie drogowym (np. Niemcy, Francja, Wielka
Brytania, Holandia), jak i tych, ktore wiasciwie sg na
poczatku tej drogi. Upowszechnianie i integracja
systemow TS w skali UE niesie zardwno nadzieje,

i ealiie jak i liczne watpliwosci. Z punktu widzenia naszego
kraju podstawowe pytanie brzmi: w jaki sposob

18-20.03 Polska wtgczy sie efektywnie w europejski proces

Intertraffic China 2009 upowszechniania ITS. [l

Intertraffic China 2009 to miedzynarodowe targi poswiecone infrastruk- Kazimierz Bartczak

turze, zarzadzaniu ruchem, systemom parkingowym i bezpieczerstwu el L

w transporcie, w ramach ktrych odbeda sie liczne konferencje. Targi s3 s

odpowiednikiem polskich targéw Infrastruktura. Deployment of ITS

Miesce Sanghj,Ciny in the EU Road Transport
http://www.intertraffic.com

Legal and institutional aspects of the deployment
24-25.03 are presented. On Dec, 16, 2008 EC has published
WIT 2009: VI migdzynarodowe warsztaty na temat inteli- a proposal of the European Parliament and the
YeEy transporFu i o Council directive, laying down the framework for
Walrsztaty 59 0rganizowane przez Wydziat Telekomunikadji the deployment of Intelligent Transport Systems
mﬁigﬁ:ﬁ:gﬁigmanego Hamburg-Harburg in the field of road transport and their interfaces
httpe/wit tu-harburg de/ with other transport modes; the second document
published was the action plan of the deployment.
The article summarizes the principles of EU legal
system and then presents the proposed directive.

MAJ 2009

10-13.05

TS Canada — doroczna konferencja i walne zebranie

Lista tematdw ktore znajda sie w programie konferencji: Integracja zaawansowanych
systeméw zarzadzania ruchem i zaawansowanych systemow informadji dla pasazeréw
w celu ztagodzenia problemdw zattoczenia autostrad i drdg miejskich; Strategie 24-26.06

planowania finansoweqo i pozyskiwania funduszy na wdrazanie ITS; Optaty drogowe ViIKonferengja Naukowo-Techniczna
przeciwdziatajqce zatioczeniu | inne modele ekonomiczne i strategie ITS; Integracja Temat konferendji:, Skuteczne zmniejszanie zattoczenia” Konferencja jest organizowana przez SITK R.P

technologii ITS  duzymi projektami infrastrukturalnymi; ITS i sektory surowcowe a Intencja autoréw jest kontynuaja dorobku poprzednich szesciu konferencji na temat probleméw komu-

CZERWIEC2009

wplyw na érodowisko. nikacyjnych miast w warunkach zattoczenia motoryzacyjnego.

Migjsce: Edmonton, Alberta (Kanada) Miejsce: Poznai

http://www.itscanada.ca/edmonton2009/confEN htm Kontakt: sitk@mail.sylaba.pl

26-27.05 .

I Polski Kongres TS PAZDZIERNIK 2009

Drugi Polski Kongres TS poswiecony bedzie inteligentnym systemom transportowym.

Uczestnicy beda mogli poznac najlepszych praktykéw z branzy, w tym przedstawicieli 15-17.10

miedzynarodowych firm, ktérzy podziel sie z uczestnikami kongresu swojg wiedzg i Miedzynarodowa Konferencja ITS & EXPO 2009 w Szanghaju

doswiadczeniem. Tematami kongresu beda m.in. Architektura i infrastruktura ITS, rola ITS w W konferendji, ktéra odbedzie sie w Szanghaju udziat wezma, miedzy innymi, przedstawiciele i eksperci
logistyce i transporcie intermodalnym oraz w poprawie bezpieczenistwa ruchu drogowego, a migdzynarodowych organizacji ITS, chifiscy urzednicy ds. urbanistyki, budownictwa i transportu, producendi
takze TS w transporcie publicznym. samochoddw oraz goscie reprezentujacy inne sektory publiczne i prywatne.

Migjsce: Warszawa Migjsce: Szanghaj

http://www.pkits.pl http://www.itsshanghai.net
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GENEZA

| ZNACZENIE POJECIA
TELEMATYKA
TRANSPORTU

CZESC 1

Terminologia z zakresu telematyki transportu

Termin ,spoteczeristwo informacyjne” zostat
wprowadzony do pismiennictwa w latach 70. XX
wieku w Japonii i Stanach Zjednoczonych. Charak-
teryzuje on spoteczenstwo, w ktdérym jakos¢ zycia,
jak rowniez perspektywy rozwoju gospodarczego
i spofecznego w coraz wiekszym stopniu zalezg
od dostepu do informacji i mozliwosci jej wyko-
rzystania. W takim spoteczenstwie standard zycia,
pracy, spedzania wolnego czasu, system edukacji i
gospodarka sg uzaleznione od postepu w dziedzi-
nie wytwarzania, przechowywania, przetwarzania i
przekazywania informacji i jej wykorzystywania.

Nowoczesne spoteczenstwo informacyjne wypra-
cowuje nowa zasade w sposobie wykorzystania
zasobow informacyjnych, zas nowe technologie
informacyjne sa czynnikiem, ktory stwarza zapo-
trzebowanie na zupetnie nowe rozwigzania organi-
zacyjne.

W spoteczenstwie informacyjnym zarzadzanie
informacja, jej jakos¢, szybkos¢ przeptywu sg za-
sadniczymi czynnikami konkurencyjnosci zarowno
w przemysle, jak i w ustugach. Jednym z najwaz-
niejszych elementdw koncepcji spoteczenstwa
informacyjnego oraz istotnym etapem realizacji tej
idei jest rozwoj telematyki.

Wyraz telematyka pochodzi z jezyka francuskiego
(télématique) i zostat wprowadzony do pismien-
nictwa w roku 1978 przez dwodch francuskich
naukowcoéw: S. Nore i A. Minca. Wyraz ten powstat
z potaczenia stéw telekomunikacja (télécommuni-
cations) i informatyka (informatique), przez wyko-
rzystanie cztonow télé oraz matique. Od 1980 roku
termin ten zaczat funkcjonowac takze w obrebie
jezyka angielskiego (telematics). Pojecie telematyka
jest interpretowane jako dziedzina nauki i techniki,
tagczaca osiggniecia informatyki i telekomunikacji.

Obecnie termin telematyka jest definiowany jako
rozwigzania telekomunikacyjne, informacyjne i
informatyczne oraz rozwigzania automatycznego

sterowania, dostosowane do potrzeb obstugiwa-
nych systemow fizycznych - wynikajacych zich
zadar, infrastruktury, organizacji, proceséw utrzy-
Mania oraz zarzadzania — i zintegrowane z tymi
systemami.

Systemy telematyczne wykorzystujg rozne urzadze-
nia, oprogramovvame oraz aplikacje, m.in.:
sieci komorkowe GSM oraz Internet (sieci
rozlegte WAN, sieci lokalne LAN),
systemy facznosci radiowej (DAB, RDS-
TMC),
geograficzne bazy danych (GIS),
bazy danych drogowych,
systemy nawigacji satelitarnej (GPS),
urzadzenia monitorowania ruchu drogo-
wego (czujniki, detektory, kamery, radary,
sterowniki),
urzadzenia monitorowania pogody,
urzadzenia przekazywania danych uzyt-
kownikom systemu,
tablice zmiennej tresci.

Pojecie telematyka wystepuje w kontekscie réz-
nych gatezi gospodarki, dlatego tez powstaty takie
terminy, jak: telematyka finansowa, budowlana, me-
dyczna, ochrony srodowiska, operacyjna, pocztowa,
biblioteczna.

Szczegolnym przyktadem ilustrujgcym zastoso-
wanie telematyki jest nowoczesny transport. W
Europie termin telematyka transportu rozpoczeto
stosowac na szerszg skale od poczatku lat 90. XX
wieku, kiedy Unia Europejska zaczeta uwzgledniac
telematyke w swoich programach ramowych.

Telematyka transpor-
towa obejmuje swo-
im zakresem systemy,
ktére umozliwiaja

— dzieki transmisji
danych i ich anali-

zie — wptywanie na
zachowania uczest-
nikéw ruchu drogo- B

DR HAB. INZ
GABRIEL NOWACKI

Pracuje na stanowisku docenta w Centrum
Zarzadzania i Telematyki Transportu Instytutu
Transportu Samochodowego w Warszawie.
Jest autorem 8 monografii, 9 prac naukowo-
badawczych, 15 podrecznikéw i skryptow,
ponad 100 artykutéw, referatéw i recenzji.

!m <y

i
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A Blugtooth

Przyktad systemu telematycznego

(Zrodto: McCarthy P, The Evolution of Automotive Telematics & the Integrated Network. National Semiconductor Bo2 11

Corporation. 4th Annual conference Telematics Update. Detroit, 2004)

- WCDMA (Wideband Code Division Multiple Access) — technika bezprzewodowej transmisji danych w sieciach

3G 0 wysokiej szybkosci, znana jako IMT-2000 Direct Spread. Transmisja danych odbywa sie kanatami radiowymi o
szerokosci 5 MHz, przesyfanie obrazéw, gtosu, danych i wideo z szybkoscia do 2 Mb/s w sieciach lokalnych (LAN) lub
384 Kb/s w sieciach rozlegtych (WAN).

- (DMA (Code Division Multiple Access) jest to obecnie najbardziej zaawansowana cyfrowa technologia szerokopas-
mowej transmisji sygnatu w sieciach 3G. System telefonii trzeciej generacji (3G) umozliwia nieograniczony dostep
radiowy do globalnej infrastruktury telekomunikacyjnej, zaréwno uzytkownikom stacjonarnym, jak i ruchomym, za
posrednictwem segmentu naziemnego.

wego lub na dziatanie elementéw technicznych w
pojazdach, lub na trasie przejazdu.

Systemy telematyki transportowej znacznie
utatwiajg sterowanie ruchem pojazddw na trasie;
ich zadaniem jest zwiekszenie bezpieczerstwa i
ptynnosci ruchu oraz zmniejszenie obcigzen sro-
dowiska. Unikanie zaktdcen ptynnosci ruchu, ktére
sg czesciowo powodowane przez przecigzenia
odcinkdw sieci, jest mozliwe poprzez przekazy-
wanie kierowcom informacji, polecen lub decyzji
wykonawczych. Dzieki sterowaniu potokami ruchu
w sieci mozna organizowac objazdy odcinkéw
przecigzonych lub zablokowanych. Informacje i
polecenia dotyczace trasy opieraja sie na danych o
sytuacji w ruchu przekazywanych w trybie online,
oraz na okreslanej w tym samym trybie strategii
sterowania. Sg one przekazywane kierowcom w
formie znakdéw drogowych, drogg radiowa oraz
poprzez przyrzady nawigacyjne w pojazdach i tele-
fony komaodrkowe (PDA - Personal Digital Assistant i
PTA — Personal Travel Assistant).

Innym zadaniem telematyki transportowej jest
pobieranie optat drogowych. Uczestnicy trans-
portu drogowego za korzystanie z autostrad i

drog szybkiego ruchu ponoszg optaty, ktére sa
pobierane z wykorzystaniem nawigacji satelitarnej
(GPS) oraz tacznosci GSM. W niektdérych parnstwach
funkcjonuja juz systemy w petni automatycznego
pobierania optat za przejazd komunikacjg publicz-
na. Rejestruja one miejsce wsiadania i wysiadania
pasazerow, co pozwala na sprawiedliwy podziat

BAZY DANYCH

Urzadzanie osobisin ]

=

'

wplywow w zrzeszeniach transportowych oraz na
dostosowywanie oferty do zmian zapotrzebowa-
nia na przewozy. Znajomos¢ — dzieki systemowi
e-Ticketing - aktualnych potrzeb przewozowych
moze doprowadzi¢ do szerszego zastosowania
elastycznych systemow komunikacji zbiorowej, np.
autobuséw ,na zadanie”itp.

Ponadto systemy telematyczne umozliwiajg przeka-
zywanie informacji o sposobach i warunkach po-
droézy, ktére powinny byc¢ dostepne zaréwno przed
rozpoczeciem podrdzy, jak i podczas jej trwania.
Informacje te obejmujg bardzo szeroki zakres: od
danych statycznych dotyczacych sieci ulicznej w
transporcie indywidualnym i sieci linii transportu
publicznego oraz rozktadach jazdy i taryfach, az po
dynamicznie zmieniajgce sie informacje o stanie
drogi i sytuacji w ruchu (zatory, opdznienia w ko-
munikacji zbiorowej itp.). W niedalekiej przysztosci
beda to rowniez automatyczne meldunki przesyta-
ne z pojazddw bedacych na trasie. W komunikagji
zbiorowej dane o sytuacji w ruchu sa przekazywa-
ne z pojazddw do central sterowania ruchem i tam
przetwarzane. Dotychczas informacje o mozliwych
wariantach podrézy byty dostepne tylko w formie
biuletyndw, za$ dane o aktualnych zaktéceniach
byty przekazywane przez radio.

Gabriel Nowacki
oy

i
Origins and Meaning of the “Trans-
port Telematics” Concept (part 1)

The French term télématique first appeared in 1978,
English word telematics has been in use since
1980. The 1st part of the article brings the defini-
tion of telematics and examples of its application
in the transport area.
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POLIS

W SPRAWIE ITS

POLIS to organizacja faczaca gtdwne miasta i regiony europejskie, ktorych wiadze wspétpracuja
na rzecz rozwoju nowoczesnych technologii i strategii transportu lokalnego od 1989 r. Obecnie
organizacji przewodniczy miasto Barcelona, a jej sekretariat znajduje sie w Brukseli.

Gtownym zadaniem Polis jest propagowanie
innowacyjnych rozwigzant w celu doprowadzenia
do rozwoju sprawnego transportu lokalnego. Aby
0siggnac ten cel, organizacja wspiera wymiane
wiedzy i doswiadczen pomiedzy europejskimi
witadzami lokalnymi i regionalnymi a podmiotami
zwigzanymi z transportem. Polis promuje wspotpra-
ce i partnerstwo w catej Europie. Wspiera cztonkow
organizacji w realizacji europejskich projektow, be-
dac czesto réwniez partnerem w tychze projektach.

Na kompleksowaq dziatalnos¢ Polis sktadajg sie czte-
ry zagadnienia:
1. Srodowisko naturalne i zdrowie.
2. Mobilnosc¢ i jakosc ustug transportowych.
3. Bezpieczenstwo drogowe oraz bezpie-
czenstwo systemow transportowych.
4. Ekonomiczny i spoteczny aspekt transpor-
tu.

Cztonkowie Polis spotykaja sie w grupach robo-
czych zorganizowanych w ramach wymienionych
zagadnien, a ich praca ma na celu wptyw poprawe
jakosci transportu.

POLIS popiera plan dziatania Komisji Europej-
skiej w sprawie ITS

W dniu 16 grudnia 2008 r. Komisja Europejska pod-
jeta wazny krok w kierunku wdrazania i stosowania
inteligentnych systemow transportowych (ITS) w
transporcie drogowym. Zauwazono, ze ITS moze
ZNnaczaco przyczynic sie do rozwoju czystszego,
bezpieczniejszego i bardziej efektywnego systemu
transportowego. Obecny prezydent Polis, Cllr Fran-
cesc Narvaez z Barcelony, wyrazit swoje gtebokie
poparcie dla przedstawionego w Parlamencie
Europejskim,Planu Rozwoju Europejskiego ITS" Clir
Navarez uwaza, ze zaprezentowany przez Komisje
Europejska plan dziatania w sprawie [TS jest istot-
nym krokiem naprzdd i tworzy strukture niezbed-
ng dla rozwoju ITS w catej Europie: Inteligentne
Systemy Transportowe sg istotnym narzedziem dla
europejskich miast w przejsciu do nowej kultury

ruchu, ktdra stoi na strazy pomysinej i bezpiecznej
przysztosci!

Przyjety przez Komisje Europejska,Plan Rozwo-

ju Europejskiego ITS" proponuje szereg dziatan
przyspieszajacych realizacje inicjatywy wdrozenia i
stosowania ITS w miastach i regionach.

Plan dziatania podkresla role miejscowych wtadz
w rozwijaniu ITS, jednak Polis Zzatuje, Zze zabrakto w
nim wiekszego poparcia dla transportu publiczne-
go, nowych ustug bezprzewodowych i transportu
multimodalnego - zagadnien niezbednych by
osiggnac tak wazne cele, jakimi sg walka z glo-
balnym ociepleniem klimatu czy zmniejszeniem
zattoczenia. [l

Iwona Barbara Litwin

.
= ] ] ]

POLIS and ITS

POLIS is a network of European cities and regions
spanning entire Europe, which promotes, sup-
ports and advocates innovation in local transport.
They strive to improve transport at local level,
especially in relation to the environment, mobil-
ity demand, the economic and social dimensions
of transport and safety. After the hearing in the
European Parliament, Polis expressed its support
to the European ITS Action plan and called for ITS
to support all modes of transport. Accroding to
POLIS current chairman, Mr. Clir Narvaez from
Barcelona, the Action Plan is a significant step
forward and creates the framework necessary for
the deployment of ITS across Europe. Intelligent
Transport Systems are important tools for Euro-
pean cities and regions to support the transition
towards a new mobility culture that is required for
a prosperous and sustainable future.
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We know

the BES

Oferujemy ustugi w zakresie:

B~ planowania i projektowania systeméw transportu:

- drogowego

- kolejowego

- lotniczego

- intermodalnego

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

TrYRRYRY

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

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