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Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
Turyn/Włochy


[image: image8.jpg]ST RESULTS

200 SHETa 0 2w
ODTRAVELTINE TOWARDSPI. O TRAVELTIME

+ b
EE 5

- E——






Nazwa projektu demonstracyjnego (analiza przypadku):
Zastosowanie Telematyki Transportowej w Turynie: 

Projekt 5t

Okres realizacji projektu:
Lipiec 1992 – grudzień 1997

Nazwa projektu TAP:
5T

Technologie Telematyczne w Transporcie i Ruchu w Turynie 

CHARAKTERYSTYKA MIASTA

Turyn jest czwartym co do wielkości miastem Włoch. Miasto można wpisać w okrąg o promieniu 10 km, natomiast całą aglomerację - w okrąg o promieniu 20 km. Jako pierwsza stolica Włoch, Turyn rozrastał się w XX w jako ośrodek rozwoju przemysłu i innowacji.

Liczba ludności miasta osiągnęła maksimum w latach 70-tych (1,2 miliona). Od tego czasu liczba ludności miasta stale spada. Obecnie w Turynie mieszka około 900 000 osób. Liczba ludności na obszarze aglomeracji spadła z 1,7 miliona w 1979 r. do 1,5 miliona obecnie. W ciągu 20 lat liczba ludności miasta obniżyła się o 25%, a udział ludności na obrzeżach miasta w ogólnej liczbie ludności aglomeracji wzrósł z 30% do 40%.

W tym samym okresie, ruch prywatnymi samochodami wzrósł o około 65% (do poziomu obecnego - 1,97 podróży dziennie), a samochodów prywatnych w strukturze przewozów wzrósł do 73% (udział transportu publicznego: 23%). Wskaźnik zmotoryzowania wzrósł w tym okresie o około 50% do wartości obecnej, wynoszącej 1,5 samochodu na gospodarstwo domowe.

STRESZCZENIE

W 1992 r. Miasto Turyn rozpoczęło realizację wielkoskalowego projektu w zakresie telematyki transportowej pod nazwą 5T (Telematic Technologies for Transport and Traffic in Turin), który jest realizacją ram koncepcyjnych nakreślonych przez Projekt QUARTET sfinansowany przez Unię Europejską i „Projektu Ochrony Środowiska i Ruchu Drogowego” sfinansowanego przez włoskie Ministerstwo Ochrony Środowiska.

Turyński System 5T opracowano i wdrożono w całym mieście Turyn. Obejmuje on 9 podsystemów (Sterowanie Ruchem Miejskim, Zarządzanie Transportem Publicznym, Ograniczanie Wpływu na Środowisko, Zarządzanie Parkingami, Sterowanie Mediami Informacyjnymi, Informacja Zbiorowa (zmienne znaki komunikacyjne - VMS), Automatyczne Obciążanie Kont, Najwyższe Priorytety, Wyznaczanie Tras) oraz ogólnego Miejskiego Systemu Nadzoru, który łączy działania  wszystkich innych podsystemów w generalną strategię transportu/ochrony środowiska.

Zaangażowanie Turynu w projekt QUARTET PLUS skupiało się na całościowej ocenie Zintegrowanego Środowiska Transportu Drogowego (IRTE). Projekt 5T testowano w czasie dwuletniej fazy eksperymentalnej, która skończyła się w 1997 r. Wymiernym efektem systemu 5T było skrócenie średniego czasu podróży o 21% dla mieszkańców terenów objętych systemem.

TŁO I CELE PROJEKTU

Na początku lat 90-tych, kiedy to wyraźnie uwidoczniły się problemy wzrostu wykorzystywania samochodów, podjęto decyzję o zmianie orientacji lokalnej polityki transportowej, stawiając jej następujące kluczowe cele:

· zintegrowana strategia naprawcza zarówno w dziedzinie transportu prywatnego, jak 
i publicznego;

· zastąpienie znacznej części podróży samochodami prywatnymi wykorzystaniem transportu publicznego;

· podwyższenie jakości usług transportu publicznego w celu spełnienia celów przedstawionych powyżej;

· poprawa infrastruktury transportu publicznego w długim okresie, a w krótkim okresie zastosowania telematyki transportowej.

W 1992 r. podjęło decyzję o rozpoczęciu wielkoskalowego projektu telematyki transportowej nazwanego 5T (Telematic Technologies for Transport and Traffic in Turin). W celu zarządzania projektem utworzono spójne konsorcjum.
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Całkowity koszt realizacji Projektu 5T wynosi 23,6 miliarda lirów (12,2 miliona Euro). Partnerzy tworzący konsorcjum zapewnili 14,2 miliarda lirów (7,4 miliona Euro), natomiast udział Ministerstwa Ochrony Środowiska (Projekt „Ochrona Środowiska i Ruch Drogowy w Turynie”) w finansowaniu projektu wynosi 3,7 miliarda lirów (1,9 miliona Euro). Wkład Unii Europejskiej to 5,7 miliarda lirów (2,9 miliona EUR) (projekt QUARTET, jego rozszerzenie oraz projekt QUARTET PLUS).

Konsorcjum 5T obejmuje siedmiu partnerów. Partnerzy z sektora państwowego: ATM (turyńskie przedsiębiorstwo transportu publicznego) i AEM (turyńskie przedsiębiorstwo energetyczne) posiadają 68% udziałów. Miasto Turyn wyasygnowało 1,5 miliarda lirów (około 0,8 miliona Euro) na wsparcie wysiłku ATM.

Cele Projektu 5T to:

· Budowa strategicznego systemu nadzorującego dla wszystkich podsystemów telematyki transportowej

· Rozbudowa istniejących elementów Sterowania Ruchem Miejskim i pierwszeństwa autobusów na szerszy obszar sieci miejskiej

· Rozbudowa funkcji Systemu Zarządzania Transportem Publicznym o informacje dla użytkowników i zliczanie liczby pasażerów

· Budowa systemu mającego na celu lepsze informowanie mieszkańców o usługach komunikacyjnych

· Funkcjonalna integracja systemów sterowania ruchem drogowym i transportem z systemem monitoringu i prognozowania środowiska.

Poprzez działania ujęte w Projekcie 5T, miasto Turyn chciało uzyskać:

· skrócenie o 25% średniego czasu podróży od punktu początkowego do miejsca przeznaczenia

· redukcję zanieczyszczeń powietrza i zużycia energii związanych z transportem oraz zmianę struktury transportu w kierunku transportu publicznego o 18%.

STAN ZAAWANSOWANIA PROJEKTU

System 5T w Turynie powstał w wyniku integracji wcześniej istniejących i nowo tworzonych podsystemów. System zaprojektowano w oparciu o otwartą architekturę tak, by dostosować się do istniejącego stanu rozwoju i umożliwić rozbudowę o następne aplikacje.

Podstawowymi założeniami przyjętej architektury systemu były:

· posiadanie autonomicznych systemów współpracujących poprzez sieć danych i wspólny słownik danych;

· uzyskanie oszczędności w kosztach dzięki dzieleniu wspólnych elementów;

· wdrożenie funkcji nadzorującej w celu zapewnienia wspólnej strategii transportu/ochrony środowiska, której podporządkowane będzie działania wszystkich podsystemów.

System 5T integruje 10 podsystemów telematyki transportowej:

· Miejski Podsystem nadzoru

· Sterowanie Ruchem Miejskim

· Zarządzanie Transportem Publicznym

· Ograniczanie Wpływu Na Środowisko

· Zarządzanie Parkingami

· Sterowanie Mediami Informacyjnymi

· Informacja Zbiorowa (VMS)

· Automatyczne Obciążanie Kont

· Najwyższe Priorytety

· Wyznaczanie Tras

Dwóch ostatnich podsystemów, po pełnym przetestowaniu, nie zachowano w konfiguracji Systemu 5T działającego obecnie.
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Podsystemy Systemu 5T

Działania w ramach wszystkich podsystemów koordynowane są przez Miejski Podsystem nadzoru. Miejski Podsystem nadzoru Systemu 5T jest podsystemem odpowiedzialnym za monitorowanie i szacowanie w trybie bezpośrednim (On-Line) mobilności i bieżącego stanu środowiska w mieście Turyn oraz za zapewnienie wykonalnej i wspólnej strategii sterowania dla 9 pozostałych podsystemów Systemu 5T, które mogą bezpośrednio wpływać na zachowania użytkowników ruchu drogowego.

Za najważniejsze dla Zintegrowanego Środowiska Transportu Drogowego (IRTE) w Turynie uważa się prowadzenie efektywnego i spójnego monitoringu stanu systemu ruchu drogowego 
i transportu, i wykorzystanie jego wyników przy sterowaniu ruchem, informacji, zarządzaniu popytem i projektowaniu sieci.

Trzy podstawowe zasady, jakimi kierowano się tworząc IRTE to:

· Wspólny monitoring stanu ruchu i transportu. Efektywną i spójną analizę stanu ruchu drogowego i mobilności przeprowadza się najlepiej poprzez całościową ocenę danych 
z różnych źródeł.

· Wspólna równowaga. Punkt optymalnej dystrybucji mobilności, uwzględniający zarówno potrzeby przemieszczania się użytkowników, jak i stan sieci transportowej musi być jedynym punktem odniesienia dla całego zintegrowanego systemu.

· Wspólne sterowanie. Wartości odniesienia obliczone na podstawie zasady wspólnej równowagi muszą być wykorzystywane przez system do opracowania wspólnych działań sterujących ruchem, nakierowanych na zmniejszanie różnic pomiędzy referencyjnym punktem równowagi a obserwowanym stanem ruchu i transportu.
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Działania objęte Projektem 5T zrealizowano na terenie całego miasta. Jednakże obszar zastosowania 5T, gdzie efekty systemu są bardziej najwyraźniejsze obejmuje około 30% mieszkańców miasta.

Obecnie system 5T jest eksploatowany po przeprowadzeniu szerokich testów w latach 1996/97, 
a podstawą utrzymania w eksploatacji jest kontrakt z Radą Miasta Turyn na lata 1998-1999.

Podsystemy i Funkcje

Miejski Podsystem nadzoru zapewnia integrację podsystemów, mającą na celu zapewnienie możliwie największej mobilności mieszkańców przy jednoczesnej ochronie środowiska w mieście. Jest on najbardziej innowacyjną częścią całego projektu. 

Dzięki współpracy podsystemów, co kilka minut Miejski Podsystem Nadzoru przetwarza dane z monitoringu, generuje godzinne prognozy mobilności, testuje oddziaływanie na środowisko 
i podejmuje decyzje o ogólnej strategii na następny okres w celu osiągnięcia i utrzymania równowagi użytkowników zgodnie z ograniczeniami wynikającymi z ochrony środowiska. Podsystemy działają na bazie tej  ogólnej strategii , uwzględniając decyzje Nadzoru w swoich indywidualnych strategiach operacyjnych.

Podsystem Zarządzanie Transportem Publicznym zapewnia poprzez SIS (operacyjny system pomocniczy ATM, eksploatowany od 1994 r dla całego taboru obejmującego 1350 pojazdów) komercyjną prędkość i regularność transportu publicznego dzięki monitoringowi położenia 
i zapewnianie pierwszeństwa ruchu w punktach z sygnalizacją świetlną w granica wyznaczonych strategią Nadzoru. System zarządza 200 tablicami podającymi informacje o czasie oczekiwania na przystankach, 100 urządzeniami w środkach komunikacji miejskiej informującymi o następnym przystanku oraz 100 urządzeniami ważącymi do pomiaru liczby pasażerów.

Podsystem Sterowanie Ruchem Miejskim zarządza sygnalizacją świetlną poprzez dynamiczne sterowanie sygnalizacją świetlną zgodnie z lokalnymi pomiarami w trybie on-line oraz polityką dla danego terenu zalecaną przez Nadzór i w kontekście sytuacji zapewnia pierwszeństwo transportu publicznego w punktach sygnalizacji świetlnej.

Zarządza on 150 skrzyżowaniami na terenie miasta, wyposażonymi w około 700 czujników ruchu.

Podsystem Monitoringu i Ograniczania Wpływu na Środowisko wykorzystując prognozę pogody i dane przychodzące z 11 stacji pomiaru zanieczyszczenia oraz dane o ruchu drogowym przygotowuje krótkoterminowe prognozy warunków środowiskowych i udostępnia je Nadzorowi tak, by można było przyjąć politykę ruchu zgodnie z wymaganiami wynikającymi z ochrony środowiska.

Podsystem Kontrola i Zarządzanie Parkingami w połączeniu z 8 parkingami z automatycznymi barierami zapewnia prognozy dotyczące dostępności miejsc i umożliwia klientom posiadającym inteligentne karty rezerwację telefoniczną za pośrednictwem Videotel.

Podsystem Zmienne Znaki Komunikacyjne (VMS) zapewnia przekazywanie w sposób dynamiczny informacji o dogodnych trasach dojazdu do różnych dzielnic miasta i dostarcza na bieżąco informacji o wolnych miejscach na parkingach wyposażonych w systemy automatyczne. Podsystem wykorzystuje 26 paneli wyznaczających trasy  i 23 paneli informujących o parkingach.

Podsystem Sterowanie Mediami Informacyjnymi dostarcza na bieżąco za pośrednictwem Videotel (obecnie zaniechany) i Teletextu (oraz za pośrednictwem Internetu - w fazie eksperymentalnej) informacje o stanie transportu publicznego, o ruchu, parkingach i środowisku. Pomaga on użytkownikom dróg uzyskać w trybie bezpośrednim informacje do planowania podróży 
w zakresie wyboru najlepszego środka komunikacji i najlepszej trasy, poprzez 10 automatycznych stanowisk informacyjnych  (PIA) zainstalowanych w różnych punktach miasta.

Podsystem Opłaty i Obciążanie Kont zapewnia dokonywanie płatności bez zatrzymywania przy barierach przez kierowców 150 odpowiednio wyposażonych samochodów, którzy posiadają inteligentne karty. Umożliwia on również zakup na parkingach przy użyciu inteligentnych kart biletów do środków komunikacji publicznej.

Podsystem Najwyższe Priorytety wspomaga przejazdy ambulansów siecią miejską i umożliwia zapewnienie bezproblemowego przejazdu przez skrzyżowania z sygnalizacją świetlną wzdłuż wybranej trasy. Obsługuje on 15 ambulansów pogotowia regionalnego, wzywanego przez numer „118”.

Podsystem Wyznaczanie Tras ułatwia kierowcom specjalnie wyposażonych samochodów przejazd siecią dróg w celu zoptymalizowania czasu podróży przy rzeczywistych warunkach ruchu drogowego. Obejmuje on 5 skrzyżowań i 50 odpowiednio wyposażonych samochodów.

WYNIKI I EFEKTY

Projekt testowano w czasie dwuletniej fazy eksperymentalnej, zakończonej w 1997 r, która kosztowała 1,8 miliarda lirów (nieco ponad 0,9 miliona Euro). Wyniki eksperymentu oceniono na podstawie obserwacji i ocenę podsystemów w centrum, na podstawie wyników szeroko zakrojonych badań terenowych i wywiadów na miejscu oraz telefonicznego ankietowania grupy 500 mieszkańców obszaru, na którym zastosowano system.

Analizę kosztów i korzyści przeprowadzono na podstawie oceny korzyści ekonomicznych wynikających z wprowadzenia pierwszeństwa w punktach z sygnalizacją świetlną. Oceniono korzyści zarówno dla użytkowników, jak i systemu transportu publicznego wzdłuż linii tramwajowej transportu publicznego nr 3. Jeżeli uwzględni się tylko korzyści ekonomiczne przedsiębiorstwa transportu publicznego wynikające z ograniczenia liczby zmian pojazdów i zmian kierowców, okres zwrotu inwestycji wynosić będzie 1296 dni. Jeżeli uwzględni się korzyści związane z oszczędnością czasu (pasażerowie transportu publicznego i kierowcy samochodów), okres zwrotu inwestycji wynosić będzie 131 dni.

Poprawa w zakresie Warunków Ruchu i Zarządzania Transportem Publicznym
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Próby przeprowadzono na dwóch stałych trasach (cała linia tramwajowa nr 3 i część linii nr 4).

Odbyto 360 podróży samochodem i środkami transportu publiczny według scenariusza Nr 1 
(bez 5T, co oznacza, że strategie 5T nie działają) i scenariusza Nr 2 (ze sterowaniem ruchem).

Efektem wymiernym było skrócenie czasu podróży o 17% w przypadku ruchu samochodowego i 13% w przypadku transportu publicznego.

Skrócenie czasu oczekiwania w punktach z sygnalizacją świetlną i wzrost efektywności podróżowania powodują obniżenie emisji spalin i obniżenie zużycia paliwa. 

Według obliczeń, efektem wdrożenia sterowania była redukcja emisji tlenku węgla o 6% oraz zmniejszenie zużycia paliwa o 8%.

Usprawnienia Systemu Zarządzania, wpływ na wybór tras i poinformowanie mieszkańców

W czasie testów wzięto pod uwagę 9  tras. Odbyto 1020 podróży wykorzystując transport publiczny oraz 920 podróży samochodem zarówno w scenariuszu 1 (bez 5T), jak i w scenariuszu 3 (z 5T, to jest z funkcjonującymi wszystkimi strategiami nadzoru, zarządzania, wyznaczani tras 
i strategiami informacyjnymi). W przypadku około 30% podróży odbytych zgodnie ze scenariuszem 1 miejsce przeznaczenia określano tuż przed wyjazdem, symulując w ten sposób „podróże okazjonalne”. Wyniki obliczono oddzielnie dla tras przebiegających głównie poza terenem objętym systemem 5T i dla tras par na terenie objętym systemem 5T, a w przypadku tych ostatnich obliczenia rozszerzano o stopień wpływu systemu 5T tak, aby uzyskać wyniki 
„w pełnym zakresie”. 80% zapytanych osób wyraziło opinię, że zmienne znaki komunikacyjne (VMS) są bardzo użyteczne.

           czas przejazdu samochodem prywatnym

czas przejazdu transportem publicznym
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Ogólnym efektem było skrócenie średniego czasu przejazdu tras o 22% w przypadku korzystania z samochodu 
i o 20% w przypadku korzystania z transportu publicznego.
W odniesieniu do zanieczyszczenia powietrza, strategia wyznaczania tras ma dodatkowy wpływ jedynie na system sterowania. Przeprowadzono symulację ogólnego wpływu systemu zarządzania oraz strategii wyznaczania tras i strategii informacyjnej na podstawie danych rzeczywistych 
z systemów 5T. Koncentracja [zanieczyszczeń] w kluczowych węzłach spadła o 18%. Średnia koncentracja na terenie całego miasta spadła o 7,5%.

Oddziaływanie Technologii Telematycznych
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Sondażem objęto grupę 500 mieszkańców a dotyczył on scenariuszy 1,2 i 3. Badania wykazały 3% wzrost udziału transportu publicznego w strukturze podróży rozpatrywanej grupy. 

Na podstawie powyższego wyniku oraz rezultatów omówionych wcześniej, można stwierdzić, że ogólnym efektem projektu jest skrócenie średniego czasu podróży od wyjazdu do dotarcia na miejsce przeznaczenia o 21%, tj. o około 7 minut/podróż.

Badana grupa dostrzegła poprawę jakości usług transportu publicznego i szczególnie przychylnie oceniła podsystem informacji dla podróżnych.

Ogólne oddziaływanie systemu 5T na środowisko na poziomie miasta, uwzględniając również efekt zmiany struktury transportu, można określić jako obniżenie emisji zanieczyszczeń o 10-11%.
Projekty, które należy rozwijać
Pod koniec prób, Projekt 5T skonsolidowano do konfiguracji zdolnej do utrzymania uzyskanych efektów przy obniżonych kosztach. Zrezygnowano z dwóch podsystemów (Wyznaczanie Tras 
i Najwyższe Priorytety) i kilku funkcji (Videotel, dokonywanie opłat za parkowanie bez zatrzymywania się).

Opracowanie systemu HI-SIS, nowej wersji systemu wspomagającego eksploatację transportu publicznego SIS i dalsza rozbudowa systemu 5T, mająca na celu przyznanie pierwszeństwa 
i udzielanie informacji o sieci tramwajowej  na terenie całego miasta może przynieść pokaźne obniżenie jednostkowych kosztów eksploatacji transportu publicznego, a także odczuwalne skrócenie czasu podróży i poprawę jakości obsługi mieszkańców.

Propozycję rozbudowy systemu zawarto w propozycji projektu przedstawionej Ministerstwu Ochrony Środowiska Włoch w celu uzyskania pomocy finansowej.

Projektu wymaga nowych inwestycji o wartości 21 miliardów lirów (prawie 11 milionów Euro) mających na celu rozbudowę Sterowania Ruchem Miejskim (UTC) do 50% ogólnej liczby punktów sygnalizacji świetlnej miasta, dodanie 400 PIA na przystankach oraz zainstalowanie dodatkowych 100 VMS. Dalsza rozbudowa systemu 5T, która według szacunków będzie kosztować około 30 miliardów lirów (ponad 15 milionów Euro), pozwoli na rozszerzenie podsystemów Nadzór i Ochrona Środowiska na tereny podmiejskie, dalszy wzrost liczby znaków sygnalizacji świetlnej sterowanych przez UTC, ujęcie obwodnicy w systemie wyznaczania tras ruchu poprzez VMS oraz rozwój systemu płatności za przy użyciu inteligentnych kart.

Warunkiem wstępnym wszystkich tych procesów jest, obok możliwości finansowych, utworzenie nowego przedsiębiorstwa 5T. Miasto rozpoczęło proces przekształcania Konsorcjum 5T w nowe ciało, które będzie odpowiedzialne za zarządzanie, integrację i rozwój telematyki transportowej na terenie Turynu.

MOŻLIWOŚCI ROZPOWSZECHNIANIA

QUARTET PLUS zweryfikował metody i systemy techniczne, które można stosować w całej Europie, przyczyniając się w ten sposób do standaryzacji i harmonizacji, które doprowadzą do powstania ogólnoeuropejskiego rynku systemów telematycznych, wspierającego Wspólną Politykę Transportową.

Od momentu wprowadzenia w ramach Projektu DRIVE II QUARTET, system turyński służył jako model referencyjny a na jego bazie zostały zaprojektowane i zbudowane inne rodzaje IRTE. Zarówno Goeteborg, jak i Sztokholm wykorzystały architekturę 5T w zarządzaniu ruchem miejskim/regionalnym w szerszej skali. Obecnie analizuje się zastosowanie w Sztokholmie Nadzoru Miasta systemu 5T, a Wielofunkcyjne Stacje Zewnętrzne systemu 5T zainstalowano w szeregu miast szwedzkich norweskich, holenderskich i włoskich. Pierwszym miastem amerykańskim wyposażonym w tego rodzaju system, było miasto Omaha (Nebraska) w czerwcu  1998 r. Obecnie prowadzony jest na szeroką skalę marketing jednostki SPOT w Europie i USA. Zainteresowanie technikami SIS i UTC opracowanymi w Turynie wykazało Sarajewo.

Wyniki badań zachęciły również inne miasta włoskie do przyjęcia podejścia wykorzystanego w Turynie. Wdrażanie rozpoczęto w Bolonii, Rzymie, Trento i La Spezia. Zainteresowanie wdrożeniem zintegrowanego systemu zarządzania i sterowania ruchem wyraził również Neapol.

ZDOBYTE DOŚWIADCZENIA

System 5T i podobne systemy telematyczne stosowane w transporcie, opracowane 
i przetestowane w ramach kontraktów badawczych UE wykazały, że:

· przesunięcie ciężaru transportu w kierunku środków transportu publicznego, jakiego potrzebują wszystkich zatłoczone ruchem drogowym miasta europejskie, można pobudzić dzięki telematyce transportowej, zarówno w wyniku poprawy funkcjonowania transportu publicznego, jak i przez unaocznienie mieszkańcom tej poprawy

· nawet w przypadku najbardziej zadawalających i wszechstronnych projektów z zakresu telematyki transportu, takich jak przedstawiony tutaj, nie można oczekiwać cudów w zmianie struktury przewozów na rzecz transportu publicznego (3% w tym przypadku), o ile nie będą się one wiązały ze znacznym i zamierzonym przeniesieniem [dostępnej] przepustowości z transportu środkami prywatnymi na rzecz transportu publicznego. Stałym podejściem, które należy tutaj zastosować jest utrzymanie mobilności i uzyskiwanie w wyniku efektywniejszego zarządzania dodatkowej przepustowości, którą będzie mógł wykorzystać transport publiczny.

· systemy zarządzania telematycznego, zdolne do realizacji dynamicznej regulacji w odpowiedzi na natężenie ruchu, są potężnymi narzędziami ograniczenia zatorów drogowych 
i zanieczyszczenia oraz poprawy dogodności dla podróżujących

· tworzenie i utrzymanie najkorzystniejszych warunków równowagi musi obejmować również [kierowanie] samym popytem poprzez zapewnienie podróżnym niezbędnych informacji udostępnianych dzięki telematyce transportowej.

Oczywiście podczas realizacji projektu 5T nie obyło się bez problemów: dłuższe czasy, niektóre wyniki poniżej oczekiwań, wczesne zaniechanie niektórych rozwiązań oraz rezygnacja z dwóch systemów tuż po fazie eksperymentalnej.

Głównych przyczyn opóźnień, nieporozumień  i słabego zaangażowania niektórych stron można doszukać się w nieprawidłowej interpretacji potrzeb użytkowników i niedocenieniu poziomu porozumienia niezbędnego do osiągnięcia celów.

Pierwsza lekcja to, że złożonych systemów takich, jak systemy telematyki transportowej nie można budować wbrew woli któregokolwiek z uczestników. Wzajemne porozumienie jest tak samo niezbędne dla tworzenia systemów zintegrowanych, jak środki finansowe.

Tak jak w wielu innych przypadkach, niektóre elementy projektu były stymulowane samą technologią i stało się jasne, że tego rodzaju podejście skutkować marnotrawieniem zasobów na przedsięwzięcia o bardzo niskiej wartości praktycznej dla miasta.

Trzecia lekcja z realizacji 5T jest taka, że nie należy realizować wdrożeń w zbyt małej skali, ponieważ cechuje je duże prawdopodobieństwo niepowodzenia, które można łatwo wyjaśnić „skalą laboratoryjną”. Jeżeli wdrożenia takie te nie zakończą się niepowodzeniem, trudno będzie je utrzymać w eksploatacji, a jeśli to się uda, korzyści będą nieznaczne.

Kierowanie i koordynowanie Konsorcjum 5T w celu realizacji jego celów było dosyć trudnym doświadczeniem, z którego wynika, że wdrażanie telematyki transportowej należy realizować 
w tak prosty i jasny sposób, jak to możliwe, unikając dzielenia odpowiedzialności za pojedyncze zadania i przekazując rzeczywiste uprawnienia decyzyjne i [zwiększać] wydajność tam, gdzie jest to potrzebne.

Złożone systemy muszą być monitorowane w sposób ciągły aby umożliwić sprawdzenie tego, czy spełniają one swoje założenia w zakresie osiąganych wyników. Mimo, że idea ta została sformułowana na samym początku, jej realizacja w podsystemach 5T kosztowała dużo wysiłku. 

Na zakończenie trzeba stwierdzić, że w każdym systemie należy przewidzieć fazę eksploatacji 
i utrzymania po zakończeniu wdrożenia i określić okres, po którym wzywa się producenta w celu utrzymania zadanych osiągów. Po tej fazie przekazać zgodnie z wcześniej poczynionymi ustaleniami odpowiedzialność za dalsze utrzymanie i rozbudowę systemu, w przeciwnym razie wszystkie wysiłki włożone w jego budowę pójdą na marne.

Quartet Plus jako projekt wykazał, nawet ilościowo, że wpływ [systemów telematycznych]na ruch (skrócenie czasu podróży o ponad 20%, zmniejszenie emisji o 10% ) jest tego samego rzędu, co wpływ nowej infrastruktury drogowej. W związku z tym, inwestycje w telematykę transportową można uważać za możliwy substytut inwestycji w infrastrukturę. Jednakże, prawdą jest również to, że korzyści te mogą spowodować wzrost popytu, przynosząc druzgocące efekty; co więcej, telematyka transportowa mogłaby zwiększyć atrakcyjność samochodów prywatnych.

W podsumowaniu należy stwierdzić, że niezbędne są odpowiednio wczesne i trwałe decyzje władz publicznych dotyczące ostatecznego celu systemu. We wszystkich miejscach, w których realizowano projekt Quartet Plus, wyrażano poparcie dla strategii zwiększających wykorzystanie transportu publicznego. W przypadku innych konurbacji myć może podjęte zostałyby decyzje 
o innych strategiach. Należy podkreślić, że bardzo ważne jest, by takie decyzje dotyczące polityki [transportowej] zostały uzgodnione i wyartykułowane.
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