Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
Turyn/Włochy



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 

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.

Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
Poznań/Polska



Nazwa projektu demonstracyjnego (analiza przypadku):
Poznański Projekt Pilotowy CITYMAN– System Zarządzania i Sterowania Ruchem 

Okres realizacji projektu:
1996 –  Uzyskanie pomocy

1998 –  Zakończenie projektu pilotowego

Nazwa projektu:
EUREKA - Projekt z dziedziny transportu 

STRESZCZENIE
Ruch drogowy w Poznaniu gwałtownie rośnie od czasu przejścia do gospodarki rynkowej. Istniejąca infrastruktura została zaprojektowana na niższy poziom ruchu, a przy braku dużych funduszów inwestycyjnych, niezbędne dla zapobieżenia chronicznym zatorom drogowym oraz problemom wynikającym z zanieczyszczenia środowiska w centrum miasta stały się działania mające na celu lepszą regulację ruchu i optymalizację strumienia ruchu. Aby pomóc rozwiązać ten problem, konsorcjum składające się z wiodącego dostawcy holenderskiego oraz polskiej firmy konsultingowej PolTraffic, w 1996 r wystąpiło z wnioskiem i uzyskało od Rządu Holandii 
w ramach międzynarodowego programu EUREKA pomoc o wartości 1 miliona Euro na projekt z dziedziny zarządzania ruchem.

W ramach projektu konsorcjum nakreśliło i opracowało plan podniesienia standardu sterowników sygnalizacji świetlnej dla obszaru pilotowego w Poznaniu, w tym głównej arterii komunikacyjnej. Zadanie obejmowało to opracowanie rodzajowej [oryg. generic] (komputer jednopłytkowy) czarnej skrzynki [oryg. black box], którą instaluje się na sterowniku i która przejmuje funkcje sterowania istniejącego sterownika, umożliwiając sterowanie reagujące na poziom ruchu, sterowanie centralne i optymalizację sieci. Do lokalnych warunków i przepisów dostosowano również bibliotekę funkcji sterowania wysokiego poziomu, umożliwiając w ten sposób szybkie tworzenie łatwo modyfikowanego i wysoce funkcjonalnego oprogramowania sterowników.

Przetestowano i wdrożono w skali pilotowej 3 instalacje, w tym 10 istniejących, zmodernizowanych polskich sterowników sygnalizacji świetlnej na głównej arterii (ul Reymonta), nowy sterownik reagujący na poziom ruchu ze złożonym systemem pierwszeństwa dla tramwajów na skrzyżowaniu na Moście Teatralnym oraz nowy sterownik reagujący na poziom ruchu wykorzystujący detekcję video Autoscope na Rondzie Kaponiera.

Powstałą sieć zmodernizowanych sterowników i nowych sterowników zoptymalizowano pod kątem strumienia ruchu na głównej arterii, wykorzystując okna ograniczające elastyczność poszczególnych sterowników dynamicznych tak, by zapewnić koordynację na głównej arterii. Pomiary wstępne wykazały 30% wzrost przepustowości arterii.

Rezultatem projektu było osiągnięcie wyznaczonych celów, zadowolenie wszystkich stron oraz kontynuacja projektu na zasadach komercyjnych; Poznań zamówił jeszcze 40 „czarnych skrzynek”.

Projekt stanowi dobry przykład współpracy sektora publicznego i prywatnego, w którym sprostano wyzwaniom dzięki zaangażowaniu motywowanemu względami profesjonalnymi 
i komercyjnymi.

Projekt wykazał, że problem dostosowywania tego rodzaju technologii do lokalnych warunków nie musi koniecznie być techniczną lub finansową przeszkodą nie do pokonania. Sukces projektu i jego kontynuacja na zasadach komercyjnych mówią za siebie. Podejście to było przekonujące dla innych miast w Polsce.

Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
Zlin/Republika czech
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Nazwa projektu demonstracyjnego (analiza przypadku):
Zliński System sterowania transportem publicznym i informacją dla pasażerów

Okres realizacji projektu:
1995 - Rozpoczęcie

1996 - System pracuje niezawodnie.

Nazwa  projektu tpa:
Niezależna działalność towarzystwa transportu publicznego

Charakterystyka miasta
Zlin jest ważnym miastem Moraw, w południowo-wschodniej części Republiki Czeskiej. Ludność miasta liczy 83 tysiące, zaś obszar to 12 tysięcy hektarów. Miasto posiada dużą bazę przemysłową i znane jest jako dawne centrum imperium obuwniczego Bata. Do dziś istnieje tam silna baza tego przemysłu wraz z łańcuchem powiązań z pokrewnymi dziedzinami. Gwałtowny wzrost ruchu ulicznego obserwuje się w Zlinie od 1990 r. Biorąc pod uwagę istniejące rozwiązania urbanistyczne z wieloma miejscami pracy zlokalizowanymi  na skupionym obszarze w pobliżu centrum miasta, utrzymanie dobrego systemu transportu publicznego jest kluczem do stałego i akceptowalnego rozwoju miasta.  

STRESZCZENIE

System sterowania transportem publicznym i informacją dla pasażerów w Zlinie wykorzystuje komunikację radiową pomiędzy centralną dyspozytornią, radiolatarniami umieszczonymi na ważnych przystankach autobusowych i urządzeniami nadawczo-odbiorczymi znajdującymi się 
w pojazdach. Radiolatarnia dysponuje  informacją o rozkładach jazdy i odbiera sygnały od przejeżdżających pojazdów. Informacja o aktualnej sytuacji czasowej pojazdu transportu publicznego w stosunku do rozkładu jazdy przekazywana jest bezpośrednio kierowcy, dyspozytorowi i pasażerom na głównych przystankach. Dokładna analiza sytuacji może być dokonana przy pomocy specjalnego oprogramowania 

Podstawą do podjęcia prac projektowych była potrzeba wzrostu atrakcyjności transportu publicznego, kiedy w początkach 1990 r. zaobserwowano stały spadek ilości pasażerów 
i wydajności usług komunikacyjnych. Projekt został zainicjowany i opracowany koncepcyjnie przez Departament Transportu Miejskiego i był wspierany i finansowany przez Przedsiębiorstwo Transportu Publicznego. Realizacji dokonały dwie czeskie firmy rozwojowo-handlowe. 

Chociaż nie można było zanalizować działania systemu przed jego wdrożeniem, wyniki wstępnej analizy przeprowadzonej po wdrożeniu pokazują bardzo zadawalającą punktualność 
i bardzo rzadko występujące zjawisko „dwóch autobusów na raz”. 

Pozytywne opinie dyspozytorów i kierowców wskazują na użyteczność informacji potrzebnej do dokładnego trzymania się rozkładu jazdy oraz sygnalizującej przypadki powstania niepunktualności. 

System posiada wielkie możliwości przenoszenia do innej lokalizacji. Fakt opracowania systemu w formie modułowej przez lokalnych projektantów powoduje, że koszty powinny być łatwe do zaakceptowania przez wiele miast w regionie.

System stał się integralną częścią całego systemu informacji transportu publicznego. Umożliwia on również dostęp do zapisów związanych z pojazdem oraz zbiorów kierowcy. 
W połączeniu z systemem pomiaru zapełnienia pojazdu (TAR) zapewnia też uzyskanie obiektywnych i dokładnych danych do średnio i długofalowego planowania transportu publicznego. Rozwojowe cechy projektu wypływają z jego podstawowego założenia, którym było wykorzystanie danych na tyle sposobów na ile było to możliwe. Wiele projektów technologicznych wykonanych jest błędnie ponieważ zbierane i zapisywane dane nie są wykorzystywane tak jak trzeba. Przedstawione podejście nie tylko zwiększyło wiarygodność projektu ale również pomogło w maksymalizacji korzyści.

Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
Walencja/Hiszpania
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Nazwa projektu demonstracyjnego (analiza przypadku):
AUSIAS

Transport publiczny: pierwszeństwo dla autobusów na skrzyżowaniach, dynamiczne rozkłady jazdy, zintegrowane gospodarowanie taborem 

Okres realizacji projektu:
01.01.1996 – 31.12.1998

Nazwa projektu TAP:
AUSIAS

Zaawansowana telematyka transportowa w miastach wraz z integracją i standaryzacją 

STRESZCZENIE
W celu zademonstrowania w ramach projektu AUSIAS szeregu rozwiązań (Dynamiczne Tworzenie Planów, Wymiana Informacji pomiędzy Centrami Sterowania Ruchem, Dynamiczne Tworzenie Rozkładów Jazdy i Pierwszeństwo dla Autobusów) wybrano duży teren miasta 
(12 km2), reprezentatywny dla problemów ruchu i transportu całego miasta.

Jedynym z kluczowych elementów polityki transportowej miasta Valencia było promowanie Zaawansowanej Telematyki Transportowej (ATT) w celu usprawnienia zarządzania ruchem drogowym oraz ograniczenia zatorów drogowych i negatywnego oddziaływania ruchu na terenie miasta na środowisko.

Projekt AUSIAS pokazał w jaki sposób integracja różnych podsystemów telematycznych 
w ramach wspólnej architektury może prowadzić do znacznej poprawy sytuacji transportu miejskiego na testowanym terenie.

Projektem AUSIAS (łączny koszt 2 418 675 ECU) objęto następujące dziedziny: zarządzanie ruchem, zarządzanie transportem publicznym i dynamiczny system informacji dla użytkowników. W każdej z tych dziedzin, wdrożono i zademonstrowano konkretne rozwiązania. We wszystkich przypadkach uzyskano wymianę informacji między różnymi systemami i ich skoordynowane działanie. Zastosowania zademonstrowane w ramach projektu AUSIAS oparte są na trzech zasadach: integracja, standaryzacja i wprowadzanie nowych technologii.

W Walencji jakość usług autobusowych można by poprawić poprzez stabilizację i stopniową redukcję czasów podróży. W niniejszym opracowaniu opisano szczegółowo następujące zademonstrowane i sprawdzone podsystemy zarządzania transportem publicznym: System Pierwszeństwa dla Autobusów, Dynamiczne Opracowywanie Rozkładów Jazdy Transportu Publicznego, w tym zmiany rozkładu w czasie rzeczywistym oraz Gospodarowanie Taborem 
w Oparciu o Prognozy.

Wykazano, że zintegrowane podejście do pierwszeństwa dla autobusów opóźnionych (czasy autobusów mierzone w punktach z sygnalizacją świetlną) i dynamiczne tworzenie rozkładów jazdy jest efektywnym narzędziem w drodze do osiągnięcia tych celów. Czas podróży przy zastosowaniu zintegrowanego (manualnego) pierwszeństwa dla autobusów skrócił się o 30%. 
W zakresie zużycia paliwa, średnia redukcja wyniosła 1750 Euro/linię. W zakresie emisji średnia redukcja emisji CO wyniosła 7 kg, a redukcja NOX - 14 kg na rok na linię. Pośrednie korzyści socjo-ekonomiczne netto ocenia się średnio na 10 800 Euro/linię/rok.

Po zademonstrowaniu w ramach projektu AUSIAS, System Pierwszeństwa dla Transportu Publicznego można zastosować w dowolnym mieście Europy, po zainstalowaniu odpowiedniej infrastruktury podstawowej.

Przykład AUSIAS pokazuje, że dzięki Zintegrowanemu Sterowaniu Ruchem i wydajnemu Zarządzaniu Transportem Publicznym można w znacznym stopniu wpłynąć pozytywnie na ogólny stan transportu miejskiego. Prawdopodobnie, jeżeli wysiłki w zakresie Zarządzania Transportem Publicznym będą kontynuowane w przyszłości i zostaną zintegrowane 
w całościową strategię w celu lepszego sterowania ruchem samochodów prywatnych 
(i ograniczenia ich liczby), wtedy miasto będzie w stanie osiągnąć trwały wzrost liczby pasażerów transportu publicznego. Tylko integracja wszystkich podsystemów w ramach AUSIAS doprowadzi do zwiększonego korzystania z transportu publicznego, szybszych podróży do i z miasta, mniejszego zanieczyszczenia i lepszego wykorzystania infrastruktury miejskiej.

Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
(Skrzyżowanie Bauberger-Str./Dachauer-Str)

Monachium/Niemcy

[image: image3.wmf]

Nazwa projektu demonstracyjnego (analiza przypadku):
BALANCE Sterowanie Transportem Miejskim Z Inteligentnym Ustalaniem Pierwszeństwa Dla Transportu Publicznego 

Okres realizacji projektu:
Luty 1996 - Rozpoczęcie

Maj 1998 - Zakończenie 

Nazwa Projektu TAP:
TABASCO

CHARAKTERYSTYKA MIASTA

Monachium liczy 1296710 mieszkańców i jest stolicą oraz głównym ośrodkiem Bawarii. 
W mieście znajdują się zakłady przemysłowe, takie jak BMW, Siemens, MAN. Jest ono również centrum bankowym, ośrodkiem rozwoju zaawansowanych technologii i usług.

STRESZCZENIE

BALANCE to system sterowania ruchem miejskim zaprojektowany w z myślą o zarządzaniu często sprzecznymi potrzebami transportu ogólnego, transportu publicznego, środowiska 
i pieszych. Może być on stosowany na pojedynczym skrzyżowaniu lub obejmować całą sieć komunikacyjną miasta, korzystając przy tym z danych z detektorów na rozmieszczonych na całym obszarze sieci. Działa on na poziomie taktycznym, optymalizując sumę opóźnień 
w ramach całej sieci oraz na poziomie operacyjnym lub lokalnym, reagując na krótkotrwałe zmiany w ruchu poprzez sterowanie w skali mikro w granicach określonych przez poziom strategiczny. Na tym poziomie komplementarny system EPICS (Zaawansowana Strategia Sterowania Transportem Publicznym Na Skrzyżowaniach) stanowi optymalne rozwiązanie problemów pierwszeństwa dla transportu publicznego na skrzyżowaniach, gdzie konkurencja pomiędzy licznymi różnymi potrzebami transportu publicznego jest na tyle duża, że klasyczne podejście „kto pierwszy przyjechał - ten jest obsługiwany jako pierwszy” w odniesieniu do transportu publicznego staje się nieefektywne.

W projekcie demonstracyjnym, realizowanym w Monachium, Bauberger-Str./Dachauer-Str. 
w północnej części Monachium, wykazano jednoznacznie, że korzyści zapewnianej przez BALANCE dynamicznej optymalizacji czasów przełączania sygnalizacji świetlnej w zakresie zwiększania płynności całkowitego strumienia ruchu w sieci i zapewniania pierwszeństwa dla użytkowników transportu publicznego (w szczególności poprzez wykorzystanie systemu EPICS) były trzykrotnie wyższe (w Monachium) od kosztów inwestycyjnych, nawet jeżeli weźmie się pod uwagę klasyczną kalkulację ekonomiczną. Po uwzględnieniu korzyści wynikających z rachunku społeczno-ekonomicznego, argumenty na korzyść systemu stają się nie do odparcia. Wkrótce system zostanie zainstalowany na 25 skrzyżowaniach w rejonie nowych terenów targowych 
w Monachium.

System BALANCE wdrożono i przystosowano w szeregu środowisk (Londyn i Glasgow). Wykazano również techniczną możliwość współpracy oprogramowania z istniejącymi systemami operacyjnymi zarządzania ruchem drogowym. Jednakże, podobnie jak przy niemal wszystkich projektach o podobnej złożoności, wystąpiły trudności z bezproblemową integracją i niezbędne okazało się przystosowanie lokalnych sterowników sygnalizacji świetlnej. Mimo to, oprogramowanie stwarza możliwość pełnej integracji i multimodalnej optymalizacji dużej sieci skrzyżowań.

Szczególną zaletą systemu jest to, że można go efektywnie stosować w celu optymalizacji dowolnej liczby skrzyżowań, umożliwiając w ten sposób stopniową rozbudowę systemu. Dla efektywnego zastosowania na poziomie taktycznym niezbędne jest jednakże zainstalowanie sieci funkcjonujących detektorów oraz systemu identyfikującego pojazdy transportu publicznego w ruchu ulicznym.

Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
Goeteborg/Szwecja



Nazwa projektu demonstracyjnego (analiza przypadku):
“flexroutes”

Okres realizacji projektu:
01.01.1996 – 31.12.1997

Nazwa Projektu TAP:
sampo (system zaawansowanego zarządzania transportem publicznym)

STRESZCZENIE

Transport reagujący na zapotrzebowanie (DRT) jest szczególnie ważny mieszkańców miasta mieszkających na terenach, gdzie oferta odpowiednich, dogodnych usług transportu publicznego ulega ograniczeniu lub jest w ogóle niedostępna. DRT ma także ogromne znaczenie dla niektórych kategorii użytkowników, takich jak osoby niepełnosprawne czy starsze.

Kluczowym celem Projektu SAMPO było zwiększenie możliwości przemieszczania się mieszkańców na terenach wiejskich i miejskich poprzez zapewnienie zintegrowanych usług DRT. Innym celem było znalezienie nowych rozwiązań dla osób niepełnosprawnych i starszych oraz innych grup napotykających na bariery przy podróżowaniu, które umożliwiłyby tym grupom udział w życiu ich społeczności, poprzez spełnienie ich potrzeb dzięki elastycznym metodom świadczenia usług transportowych.

W projekcie demonstracyjnym SAMPO „FlexRoutes” w Goeteborgu z powodzeniem przetestowano nową koncepcję DRT uwzględniającą zmienne trasy przejazdu w połączeniu 
z nowymi zastosowaniami telematyki, mającymi na celu efektywniejszą rezerwację i bardziej optymalne wykorzystanie zasobów.

Narzędzia zaawansowanej telematyki transportu (ATT) wykorzystywane tak, jak w projekcie SAMPO, mogą wspierać zintegrowane, multi-modalne usługi transportowe dla podróżnych 
i tworzyć możliwości efektywniejszego wykorzystywania środków transportu. W omawianym projekcie produkty ATT wykorzystano do zrealizowania podstawowych wymagań funkcjonalnych usług DRT, takich jak: zarządzanie rezerwacjami, planowanie podróży 
i opracowywanie rozkładów jazdy, monitoring usług, zarządzanie komunikacją, obsługa podróżnych, zarządzanie kontaktami z użytkownikiem.

Wprowadzając funkcje Automatycznego Zawiadamiania o Podróżach i Automatycznej Rezerwacji, Szwecja uczyniła duży krok w kierunku poprawy ekonomiki usług DRT. Zdecydowana większość osób starszych i użytkowników uprawnionych do STS ma pozytywną opinie na temat usług FlexRoute, dających im prawdziwą szansę na aktywne życie. 

Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
(Parking P+R Frottmaning, Monachium na autostradzie A9 ) 

Monachium/Niemcy



Nazwa projektu demonstracyjnego (analiza przypadku):
Dynamiczny VMS dla systemu informacji P+R 

Okres realizacji projektu:
1994 - Wdrożenie systemu P+R w powiązaniu z informacją VMS o miejscach parkingowych 

1996 – Rozbudowa systemu w celu przedstawieniana szerszego zakresu informacji o imprezach specjalnych itp.  

Nazwa Projektu TAP:
TABASCO

STRESZCZENIE

W ramach projektu TABASCO, jako projekt demonstracyjny mający na celu zbadanie efektywności zmiennych znaków komunikacyjnych (VMS) w połączeniu z obiektami Park and Ride (P+R) – „płać i jedź” na peryferiach ośrodków regionalnych wybrano dynamiczne VMS dla Systemu Informacji P+R oraz parkingu P+R przy autostradzie A9. Na parkingu P+R znajduje się 1270 miejsc postojowych dla samochodów oraz 80 miejsc dla autobusów turystycznych. Obiekt jest powiązany z nową stacją metra (linia U6).

Dynamiczne zmienne znaki komunikacyjne informują kierowców o dostępnej liczbie miejsc na parkingu (liczba wolnych miejsc parkingowych dla samochodów i autobusów) oraz o transporcie publicznym (np. aktualna częstotliwość kursów, miejsce przeznaczenia, zamknięcie linii, awarie). Ponadto mogą być wyświetlane komunikaty o wydarzeniach (imprezach) lub o stanie ruchu w samym centrum miasta i na autostradzie. System obecnie pracuje codziennie w sposób ciągły, na poziomie niezawodności wynoszącym 96%. 

Ocena systemu wskazuje na wysoki stopień zadowolenia użytkowników oraz na znaczne podniesienie świadomości jeśli chodzi o rozwiązania P+R a także na stopień wykorzystywania systemu P+R przez kierowców w czasie imprez. Nawet bez uwzględnienia znacznych potencjalnych korzyści społeczno-ekonomicznych, analiza ekonomiczna wykazuje, że system w Monachium spłaca się bez problemów, jeżeli weźmie się pod uwagę obniżenie kosztów eksploatacyjnych transportu publicznego. Szacuje się, że 2% całkowitego ruchu w tej części sieci przejmuje system P+R, z czego 23% można przypisać bezpośrednio systemowi informacji VMS.

Dowolnie programowalne, odznaczające się dużą elastycznością, dynamiczne znaki informacyjne, jakie wykorzystano podczas realizacji projektu demonstracyjnego są stosunkowo drogie (300 000 EUR za trzy znaki) i dlatego odpowiednie będą tylko w przypadku systemów P+R o wysokiej pojemności (powyżej 500 miejsc) i o wysokiej jakości połączeń zapewnianych przez transport publiczny. W przypadku mniejszych systemów P+R i miejsc charakteryzujących się niższym przychodem z transportu publicznego, gdzie analiza ekonomiczna nie uwzględniająca korzyści społecznych nie uzasadnia takich rozwiązań, należy rozważyć rozwiązania z mniej elastycznymi, ale tańszymi zmiennymi znakami komunikacyjnymi.

Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
Kolonia/Niemcy



Nazwa projektu demonstracyjnego (analiza przypadku):
Informacje trakcie podróży przy użyciu Zmiennych Znaków Komunikacyjnych – Wykrywanie sytuacji nietypowych i Zmienne Znaki Komunikacyjne przy Köln - Zoo bridge

Okres realizacji projektu:
1996-1999

Nazwa projektu TAP:
EUROSCOPE 

STRESZCZENIE

W ramach ogólnej koncepcji zarządzania ruchem miejskim, miasto Kolonia postawiło sobie za cel poprawę efektywności, bezpieczeństwa i zmniejszenie oddziaływania transportu miejskiego 
i regionalnego na środowisko oddziaływanie na zachowania podróżujących. Jedną z możliwości osiągnięcia tego celu była poprawa dostępności informacji dla podróżujących, zarówno przed podróżą, jak i w trakcie podróży, poprzez zastosowanie zmiennych znaków komunikacyjnych (VMS).

Celem zainstalowania VMS w Kolonii było umożliwienie podróżującym lub kierowcom samochodów podejmowania decyzji na podstawie informacji oraz zachęcenie ich do częstszego korzystania ze środków komunikacji publicznej.

VMS w Kolonii stosuje się w celu przedstawiania ostrzeżeń i informacji o zdarzeniach drogowych, informowania o stanie środowiska, podawania czasu dojazdu do miasta przy wykorzystaniu transportu publicznego oraz informowania o odbywających się w mieście imprezach, a także podawania sugestii dotyczących korzystania z systemu Park and Ride. 
W przyszłości zmienne znaki komunikacyjne będą również wykorzystywane do podawania zalecanej prędkości pojazdów.

Istniejąca infrastruktura VMS obejmuje 19 dowolnie programowalnych zmiennych znaków komunikacyjnych zlokalizowanych na terenie miasta i przy jego granicach. Ponadto w mieście Kolonia znajduje się 85 znaków podających wskazówki dotyczące parkowania. Infrastrukturę tę uzupełnia koncepcja Zarządzania Transportem Miejskim.

W ramach Projektu UE SCOPE
 opracowano i zainstalowano moduł strategiczny dynamicznej informacji o ruchu drogowym i sterowania zmiennymi znakami informacyjnymi na „Moście ZOO”, przed parkingiem Park and Ride przy Dworcu ZOO.

Na podstawie wyników oceny uznano, że zmienne znaki komunikacyjne są użytecznym narzędziem oddziaływania na zachowanie podróżujących, mającym wpływ na stan ruchu drogowego poprzez trzy podstawowe czynniki:

· Informacje/wskazówki VMS dotyczące Park and Ride 

· Poprawę jakości usług parkingowych

· Poprawę jakości usług transportu publicznego z Dworca ZOO.

W ramach projektu EUROSCOPE
, będącego rozwinięciem projektu SCOPE, zintegrowano moduł wykrywania  zdarzeń drogowych „K(ln-Zoo Bridge” z systemem VMS „Most Zoo”. Poprzez wykrywanie zdarzeń drogowych i przekazywanie o nich informacji podróżującym za pomocą VMS, system ten może przyczynić się do poprawy sterowania ruchem drogowym lub korzystnie wpłynąć na stan ruchu na krytycznym odcinku „Most Zoo”, a także zwiększyć strumień ruchu i bezpieczeństwo ruchu drogowego.

Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
Hampshire/Southampton/Wielka Brytania



Nazwa projektu demonstracyjnego (analiza przypadku):
ROMANSE – Centrum Informacji o Ruchu Drogowym i Podróżach (TTIC)

Okres realizacji projektu:
1992-1995 SCOPE/ROMANSE I 

1996-1998 EUROSCOPE/ROMANSE II 

Nazwa projektu TAP:
EUROSCOPE

CHARAKTERYSTYKA MIASTA

Southampton jest ważnym miastem portowym zlokalizowanym w południowej Anglii, liczącym 207 000 mieszkańców, przy czym okoliczne tereny Hrabstwa Hampshire (w tym miasto Winchester) zamieszkuje 1,2 miliona osób. Port obsługuje różne typy przewozów, a w szczególności przeładunek samochodów i owoców. Miasto jest ważnym centrum żeglarstwa i posiada silne powiązania z Wyspą Wight.

STRESZCZENIE

W ciągu ostatnich dziesięciu lat ruch drogowy w Hampshire wzrósł w niespotykanym dotąd tempie. Polityka transportowa prowadzona w przeszłości pomogła zapewnić budowę bardzo efektywnej Strategicznej Sieci Dróg, ale metodą zapewniania większej przepustowości dróg, nie udało się zlikwidować w sposób trwały i zgodny z zasadami ochrony środowiska stale rosnących zatorów drogowych i problemu zanieczyszczeń. W kontekście zrównoważonego rozwoju, telematyka stała się zasadniczą częścią zintegrowanego podejścia Hampshire i Southampton do polityki transportowej i jej realizacji.

Projekt ROMANSE (System Zarządzania Drogami dla Europy – „Road Management System for Europe”), z bazą w Southampton, rozpoczęto w 1992 r. jako trzyletni szeroko-zakresowy pilotowy projekt z dziedziny telematyki transportowej a obecnie wszedł on w fazę projektu demonstracyjnego w większej skali. Projekt ROMANSE, opracowany i wdrażany przez konsorcjum zainteresowanych organizacji sektora publicznego i prywatnego, rozpowszechnia na bieżąco (w czasie rzeczywistym) informacje dla osób podróżujących wszelkimi silnikowymi środkami transportu zarówno w czasie, jak i przed rozpoczęciem podróży. Strategicznymi celami projektu są udoskonalenie systemu informacji o ruchu i warunkach podróży oraz pobudzenie zmian w strukturze przewozów, polegających na zwiększeniu udziału transportu publicznego kosztem udziału samochodów prywatnych.

Projekt podzielono ogólnie na cztery obszary:

Strategiczne Systemy Informacyjne: Strategiczny System Informacyjny zawiera w pełni zintegrowaną, zgeokodyfikowaną bazę danych  o ruchu i podróżach z możliwością przedstawienia jej w sposób przestrzenny na mapie.

Transport Publiczny: STOPWATCH zapewnia w czasie rzeczywistym informacje o czasach przyjazdu autobusów dla pasażerów oczekujących na przystankach autobusowych.

Zintegrowane Sterowanie Ruchem Miejskim: W ramach projektu ROMANSE, do systemów detektorów pętlowych dodano sieć telewizyjną zamkniętą (sieć użytkową) (CCTV) oraz cyfrowy system analizy video ruchu drogowego (ARTEMIS), a także zainstalowano sieć zmiennych znaków komunikacyjnych (VMS) w celu stworzenia elastycznego systemu rozpowszechniania informacji wśród kierowców.

Informacja o Ruchu i Podróżach: Terminal „Podróże” w Centrum Informacji o Ruchu 
i Podróżach zestawia i wymienia informacje z innymi organizacjami zajmującymi się podróżami oraz mediami (radiem i telewizją). Tablice Informacyjne, zlokalizowane w kluczowych miejscach, przedstawiają aktualne informacje dotyczące podróży. Multimodalny (tj. odnoszący się do różnych środków transportu) system planowania podróży (TRIPPlanner) zapewnia terminale 
w 24 miejscach o kluczowym znaczeniu w Southampton i Winchester oraz stronę internetową, która podaje aktualne informacje dotyczące planowania podróży.

Systemy te zostały powiązane w jednym Centrum Informacji o Ruchu Drogowym i Podróżach. Koszty fazy pilotowej i demonstracyjnej przekroczyły 20 milionów EUR, z czego 65% pokryto ze źródeł spoza konsorcjum.

Ocena społeczno-ekonomiczna projektu ROMANSE poprzez pryzmat celu, jakim było udoskonalenie systemu informacji dotyczących podróży, była ogólnie korzystna, z pozytywną reakcją podróżujących w stosunku do wszystkich aplikacji informacyjnych i wykazała między innymi, że podróżujący gotowi są do pokrycia dodatkowych kosztów systemu STOPWATCH. Szczególnie użyteczne i skuteczne okazały się wskazówki dotyczące parkowania. Jest jeszcze za wcześnie na sprawdzenie  w sposób wiarygodny, czy osiągnięty został cel dotyczący zwiększenia udziału transportu publicznego w przewozach, choć obszerna ocena projektu demonstracyjnego ROMANSE II powinna zakończyć się pod koniec 1999 r.

Do sukcesu projektu przyczynił się fakt, że został on ujęty w lokalnej polityce transportu, a także silny zespół projektowy, składający się z przedstawicieli instytucji państwowych i prywatnych o zróżnicowanych kwalifikacjach, zainteresowaniach i sferach wpływu oraz nagłośnienie projektu z naciskiem na reklamę, rozpowszechnianie i wymianę doświadczeń.

Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
Badania Ogólnoeuropejskie

Nazwa projektu demonstracyjnego (analiza przypadku):
Stan informacji o transporcie publicznym 

Okres realizacji projektu:
Usługi styczeń 1996 – luty 1997, kontynuowany w ramach Projektu Infopolis 2, rozpoczynającego się w 1998 

Nazwa Projektu TAP:
Infopolis – Zaawansowane Systemy Informacji dla Pasażerów w miastach europejskich 

STRESZCZENIE

Miasta europejskie i operatorzy transportu publicznego zaczynają zdawać sobie sprawę z tego, że wysoka jakość Informacji o Transporcie Publicznym ma zasadnicze znaczenie dla pozyskiwania nowych podróżnych. Użytkownicy transportu publicznego wykazują duże zapotrzebowanie na uzyskiwanie jasnych informacji dotyczących różnych tras, rozkładów jazdy, opłat za przejazdy i innych warunków. Aby spełnić tę potrzebę zaprojektowano wiele Systemów Informacji o Transporcie Publicznych. Jednakże większość z nich stworzono w izolacji, bez uwzględnienia potrzeby opracowania wspólnego interfejsu.

W ramach projektów INFOPOLIS
 przeprowadzono szczegółową analizę Systemów Informacji o Transporcie Publicznym działających lub wdrażanych obecnie w Europie.

Systemy Informacji o Transporcie Publicznym przedstawiane w ramach INFOPOLIS są albo systemami biernymi albo interaktywnymi. Niektóre przeznaczone są do wykorzystywania wspólnego, inne do wykorzystywania przez poszczególnych użytkowników. Systemy te można podzielić na:

· Terminale Ogólnego Dostępu

· Terminale Biur Informacji

· Strony Internetowe

· Terminale Domowe

· Terminale Podręczne

· Tablice (Monitory) Informacyje na Dworcach i Przystankach Autobusowych

· Tablice (Monitory) Informacyjne Pokładowe

Telematyczne Systemy Informacji o Transporcie Publicznym będą miały coraz większe znaczenie dla pozyskiwania podróżnych korzystających z transportu publicznego, ponieważ zapewniają one bardziej rzetelne informacje, uzyskiwane prawie na bieżąco, na przykład o rzeczywistych czasach oczekiwania na przystankach autobusowych i o zakłóceniach w usługach.

Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
Rzym/Włochy



Nazwa projektu demonstracyjnego (analiza przypadku):
Zarządzanie potrzebami w zakresie ruchu:  ograniczenie wjazdu pojazdów i zarządzanie parkingami 

Okres realizacji projektu:
24 miesiące

Nazwa Projektu TAP:
CAPITALS / CAPITALS  PLUS

STRESZCZENIE
Dominacja samochodów prywatnych, struktura urbanistyczna Centrum Miasta, w którym większość stanowią wąskie i nierównymi ulice oraz brak obwodnic doprowadziły do wysokiego poziomu zatorów drogowych i dużego zanieczyszczenia, wpływającego niekorzystnie zarówno na zdrowie mieszkańców, jak i na kulturowe dziedzictwo miasta.

Miasto Rzym zamierza ograniczyć zatory drogowe i wpływ zanieczyszczenia powietrza poprzez opracowanie zrównoważonej polityki transportowej. Kluczowymi elementami zrównoważonej polityki transportowej są:

· Poprawa poziomu usług oferowanych przez transport publiczny,

· Zarządzanie popytem na transport prywatny,

· Informowanie mieszkańców o dostępnych możliwościach transportowych.

W celu uzyskania bardziej zrównoważonego systemu transportu, Miasto Rzym podjęło decyzję 
o zastosowaniu Inteligentnych Systemów Transportu (ITS) do zarządzania mobilnością 
i optymalizacji zasobów. Wdrożenia te zostały dofinansowane przez DGXIII Komisji Europejskiej w ramach projektów CAPITALS i CAPITALS PLUS.

Pierwsze działania oparte na ITS skupiały się na zarządzaniu popytem na transport i usługami związanymi z informacją o ruchu drogowym. Zarządzanie popytem realizowane jest poprzez różne, ale skoordynowane mechanizmy, od klasycznego sterowania ruchem do automatycznego ograniczania wjazdu pojazdów do historycznego centrum w powiązaniu z płatnymi miejscami postojowymi.

Kluczowym celem Systemu Ograniczania Wjazdu Pojazdów w Rzymie jest eliminacja ruchu przelotowego w centrum miasta oraz ograniczenie wjazdu dla mieszkańców miasta w ramach tak zwanej „Strefy Ograniczonego Ruchu” w Centrum Miasta. Ograniczenia wjazdu pojazdów 
w Rzymie wprowadzono po raz pierwszy w 1989 r., kiedy to ograniczono wjazd pojazdów do centrum historycznego. System ten rozszerzono o systemowe kierowanie realizowane przez funkcjonariuszy. Pierwsze 25 automatycznych bram ograniczających wjazd pojazdów zostanie zainstalowanych do końca 1999 r. Faza ta umożliwi realizację polityki opłat za korzystanie z dróg opartej na corocznych opłatach dokonywanych przez uprawnionych użytkowników. Druga faza, obejmująca zainstalowanie docelowej liczby bram wyjazdowych zostanie zrealizowana w połowie 2001 r., dając możliwość różnicowania opłat za korzystanie z dróg według kategorii użytkowników oraz długości pobytu na terenie ograniczonego ruchu. Ostatecznie cały system obsługiwać będzie co najmniej 250 000 przejazdów dziennie, przy co najmniej 20 000 przejazdach w okresie szczytu. Ponadto, system prawdopodobnie będzie musiał poradzić sobie dziennie z tysiącami przypadków naruszenia przepisów.

Zebrane dane wskazują, że nowy automatyczny system jest tańszy (o 35,5%) od systemu realizowanego z wykorzystaniem miejskiej policji.

Najbardziej krytycznym czynnikiem warunkującym powodzenie okazała się akceptacja ze strony mieszkańców. Wprowadzenie strefy ograniczonego ruchu stopniowo, najpierw poprzez kierowanie ręczne, a następnie automatycznie, sprawdziło się w praktyce.

Lokalizacja projektu demonstracyjnego:
Ateny/Grecja



Nazwa projektu demonstracyjnego (analiza przypadku):
Zarządzanie Ruchem Z Uwzględnieniem Wpływu Na Środowisko, Pierwszeństwo Autobusów, Multimodalna Informacja O Ruchu Drogowym

Okres realizacji projektu:
Styczeń 1996 – grudzień1997

Nazwa projektu TAP:
QUARTET PLUS

Sprawdzenie Europejskiego Miejskiego i Regionalnego Zintegrowanego Systemu Kierowania Transportem Drogowym (IRTE) Opartego o Otwartą Architekturę Systemu 

STRESZCZENIE
Projekt QUARTET PLUS opracowano w celu przedstawienia potencjalnych korzyści wynikających ze zintegrowanego podejścia do rozwiązywania problemów transportu miejskiego. We wszystkich miastach, w których realizowano projekt demonstracyjny QUARTET PLUS, wyrażono przekonanie, że zastosowanie zintegrowanej telematyki transportu może doprowadzić do wzrostu udziału osób korzystających z publicznych środków komunikacji, poprawy wydajności  transportu zarówno prywatnego, jak i publicznego, do ograniczenia stopnia zanieczyszczenia środowiska oraz do poprawy jakości i zwiększenia ilości informacji dostępnych dla podróżujących.

Projekt QUARTET PLUS pomyślano jako uzupełnienie projektu QUARTET, rozpoczętego w 1992 r. w ramach Programu Europejskiej Telematyki Transportowej (DRIVE II).

We wszystkich miejscach wdrażania projektu (Ateny, Gothenburg, West Midlands, Stuttgart, Tuluza, Turyn) stworzono i oceniono Zintegrowany System Transportem Drogowym (IRTE), obejmujący różnorodne usługi koordynowane wspólną strategią sterowania. W ramach projektu QUARTET PLUS poddano ocenie „wartość dodaną” uzyskaną w wyniku integracji systemów (w tym: Sterowanie Sygnalizacją Świetlną, Zarządzanie Ruchem, Multimedialny System Informacyjny, Planowanie Podróży i Monitoring Zanieczyszczeń).

W ramach projektu QUARTET PLUS miasto Ateny chciało zrealizować koncepcję „Regulatora Mobilności”. Kluczowe cele „Regulatora Mobilności” to:

· Przyczynienie się do równowagi pomiędzy zapotrzebowaniem użytkowników na mobilność a poziomem usług systemu transportu.

· Ograniczenie lub kierowanie na inne trasy pojazdów prywatnych poprzez informację o ruchu drogowym (przed podróżą i w trakcie podróży) oraz poprzez techniki ograniczania wjazdu pojazdów na dany teren;

· Promowanie jakości Usług Transportu Publicznego (pierwszeństwo dla autobusów);

· Szerokie rozpowszechnianie Informacji o Ruchu Drogowym poprzez rozwijające się techniki przekazu elektronicznego (Internet).

Ocena prób zrealizowanych w ramach koncepcji „Regulatora Mobilności” („Systemu Regulacji Ruchu”) wykazała możliwości znaczącego usprawnienia strumienia ruchu drogowego. Wprowadzenie pierwszeństwa dla autobusów wraz z systemem ograniczania wjazdu pojazdów w Atenach zmniejszyło liczbę przestojów autobusów z pierwszeństwem. Możliwe było skrócenie czasu podróży publicznymi środkami transportu o 15% bez znaczącego wpływu na ruch samochodowy.

� W ramach Projektu SCOPE, finansowanego przez Program Telematyki Transportowej UE DRIVE II Komisji Europejskiej (1992-95), przetestowano i wdrożone produkty Zaawansowanej Telematyki Transportowej w miastach Sothampton, Kolonia i Pireus.


� EUROSCOPE finansowany jest przez Program Zastosowań Telematyki (TAP) w ramach IV Programu Ramowego Wspólnoty, Badania, Rozwój Technologii i Projekty Demonstacyjne (1994-98). Jest on realizowany w oparciu o infrastrukturę i wyniki projektu SCOPE. Miastami partnerskimi EUROSCOPE są: Kolonia, Hrabstwo Hampshire, Pireus, Roterdam, Strasbourg, Genua i Hamburg, a następnie Cork i Brandenburgia. Działania EUROSCOPE skupiają się na następujących obszarach: Informacja dla Podróżujących, systemy informacji logistycznej i komunikacji oraz zarządzanie siecią.


� INFOPOLIS jest projektem horyzontalnym, w którym bierze udział sześciu dużych operatorów publicznego transportu miejskiego. Ostatecznym celem projektu jest opracowanie wytycznych i zaleceń Standardów Europejskich dotyczących interfejsów Informacji o Transporcie Publicznym. Celem projektu INFOPOLIS jest zwiększenie dostępu użytkowników do Informacji o Transporcie Publicznym poprzez skoncentrowanie się na prezentacji i zawartości informacji przekazywanej przez systemy telemetyczne.


Projekt INFOPOLIS realizowany jest w czterech fazach:


Szczegółowa analiza systemów telematycznych stosowanych obecnie w dziedzinie transportu ze szczególnym uwzględnieniem ergonomiki1 i funkcjonalności systemów.


Przegląd stanu wiedzy w zakresie projektowania i ergonomiki interfejsów maszyna/człowiek oraz opracowanie zestawu testów standardowych.


Ocena ergonomiki określonej liczby istniejących narzędzi informacyjnych wraz z testami przeprowadzanymi na miejscu.


Przygotowanie podsumowania uzyskanych wyników jako wstępny wkład do przyszłej harmonizacji europejskiej.
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