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FINANSOWANE PRZEZ:

PROGRAM ZASTOSOWAŃ TELEMATYKI I PROGRAM WSPÓŁPRACY MIĘDZYNARODOWEJ 
w ramach 4-tego Strukturalnego Planu Unii Europejskiej – „Rozwój Badań i Technologii“ (1994 - 1998), (Komisja Europejska, XIII Dyrektoriat Generalny, Towarzystwo Informatyczne. Telekomunikacja, Rynki, Technologie – Innowacje oraz Badania.

WSTĘP

CAPE (Wspólna Akcja na Rzecz Wprowadzania w Europie Telematyki w Transporcie oraz Środowisku) jest projektem finansowanym przez Unię Europejską, którego celem jest popieranie rozwoju zastosowań telematyki lub technologii informatycznych w Unii Europejskiej oraz Europie Środkowej i Wschodniej. Wynikiem tego projektu jest pewna liczba produktów, które mogą służyć zarówno lokalnym samorządom w Europie jak również pomagać Komisji Europejskiej we wprowadzaniu technologii informatycznych na poziomie miejskim i okręgowym.
Cele projektu CAPE są dwojakie: 

Po pierwsze : projekt daje korzyści lokalnym władzom samorządowym w Europie Środkowej i Wschodniej zwiększając ich zainteresowanie zastosowaniami telematyki i ułatwiając ich wprowadzenie na szczeblu lokalnym. 

W krajach Europy Centralnej projekt CAPE ukierunkowany jest na te lokalne władze samorządowe, które mają bezpośrednią potrzebę zastosowania w transporcie i środowisku tanich systemów telematycznych. 
W krajach Unii Europejskiej projekt CAPE przeznaczony jest dla tych władz, które nie są jeszcze w pełni świadome możliwości zaawansowanej telematyki w gospodarowaniu środowiskiem. 

Wyniki działania projektu propagowane są przez:

- opracowanie wykazu dobrych praktyk w telematyce transportu i środowiska.;

- konferencje szerzące wiedzę; 

- specjalistyczne spotkania dające możliwość wymiany informacji, doświadczeń i budujące związki pomiędzy Unią Europejską i Europą Środkowo – Wschodnią *; 

- Internet będący częścią działalności poszerzającej wiedzę (strona www dostępna pod adresem:  http://www.rec.org/ist/cape). 

Po drugie : W projekcie CAPE dokonano wśród władz regionalnych i lokalnych krajów Unii Europejskiej 
i Europy Środkowo-Wschodniej szerokiego przeglądu jakościowego i ilościowego potrzeb, priorytetów 
i struktur w zakresie wprowadzenia telematyki transportu i środowiska. 

Niniejsze opracowanie przedstawia wykaz dobrych praktyk w telematyce transportu wprowadzonych w 15 krajach członkowskich Unii Europejskiej oraz krajach Europie Środkowej i Wschodniej. Większość materiałów została wykonana w ramach 4-tego Strukturalnego Planu Unii Europejskiej: „Rozwój Badań 
i Technologii”. 

Wyraża się nadzieję, że niniejszy informator pomoże w rozwoju wiedzy i korzyści płynących z zastosowań telematyki transportu. 

STRUKTURA I ZAWARTOŚĆ INFORMATORA 

12 przykładowych przypadków dotyczących dobrych praktyk w telematyce transportu podzielono na pięć różnych obszarów zastosowań : sterowanie ruchem miejskim, zarządzanie transportem publicznym i usługi transportowe ze zmiennym w czasie zapotrzebowaniem, informacja i sterowanie ruchem przy pomocy zmiennych znaków komunikacyjnych, bieżąca informacja dotycząca transportu publicznego, zarządzanie zapotrzebowaniem. Dane zostały zebrane w standardowym formacie. Format ten wybrano w przemyślany sposób, dążąc do uzupełnienia innych dostępnych informatorów na temat właściwej praktyki jak internetowa strona ELTIS, która zawiera ogromną ilość przykładów właściwej praktyki w transporcie miejskim. 

Wybrane przypadki (patrz Tabela 1) pokazują sposób wprowadzenia różnych zastosowań telematyki 
w kilkunastu miastach Europy. Niektóre przypadki zawierają więcej niż jedno zastosowanie - szczególnie tam, gdzie zastosowano całościowe podejście do rozwiązania problemów transportu miejskiego 

TABELA 1

OBSZAR ZASTOSOWANIA
PRZYPADEK
KLUCZOWE CECHY

Sterowanie ruchem miejskim 
Turyn-ZINTEGROWANY SYSTEM STEROWANIA KOMUNIKACJĄ (IRTE)

(System 5T) 

Poznań-SYSTEM STEROWANIA RUCHEM MIEJSKIM (UTCS)
Całościowe podejście do rozwiązania problemów transportu.. Oparty na otwartej architekturze IRTE (patrz sąsiednia kolumna), system 5T ma 9 połączonych wzajemnie i współpracujących podsystemów nadzorowanych przez 10-ty system. 

Rozszerzenie uniwersalnego urządzenia typu “czarna skrzynka” do rozbudowy sterowników świateł umożliwiająca dynamiczne sterowanie sygnalizacją świetlną i optymalizację sieci.

Zarządzanie transportem publicznym
Monachium-BALANCE (UTCS)

Zlin 

Walencja AUSIAS


System sterowania ruchem miejskim z prioritetem transportu publicznego, obejmujący obsługę jednoczesnych zapotrzebowań tego transportu.

System informacyjny oraz sterowania transportem publicznym oparty na radiolatarni. Bieżąca informacja na przystankach autobusowych. 

Priorytet autobusów na skrzyżowaniach, dynamiczne rozkłady jazdy transportu publicznego, zintegrowana obsługa parku samochodowego. Integracja podsystemów telematycznych we wspólną architekturę.

Usługi transportowe ze zmiennym w czasie zapotrzebowaniem.
Göteborg SAMPO “FLEXROUTES”
“Elastyczny” transport publiczny – zarządzanie rezerwacją, planowanie jazdy i rozkładu, monitoring usług, zarządzanie komunikacją, pomoc pasażerom, dialogowa obsługa użytkownika.

Informacja i sterowanie ruchem przy pomocy zmiennych znaków komunikacyjnych.
Kolonia EUROSCOPE 

Monachium TABASCO
Informacja dla osób podróżujących. Wykrywanie sytuacji nietypowych przy pomocy zmiennych znaków komunikacyjnych.

Dynamiczne zmienne znaki komunikacyjne dla informacji „parkuj i jedź”.

Bieżąca informacja w transporcie publicznym.
Southampton ROMANSE

Infopolis
Bieżąca informacja dotycząca wszystkich sposobów postępowania przed i podczas podróży.

Nowoczesny system informacji o usługach w transporcie publicznym obejmujący określanie potrzeb użytkownika.

Zarządzanie zapotrzebowaniem
ROME CAPITALS
Wprowadzenie płatnego parkowania i wjazdu pojazdów na określone obszary..

Zintegrowane rozwiązanie 
ATHENS QUARTET +

patrz również TURYN i WALENCJA (powyżej)
 Zarządzanie ruchem z uwzględnieniem potrzeb środowiska, priorytet dla autobusów, kompleksowa informacja dla podróżujących.

Poniżej opisano w skrócie obszary zastosowań. 

STEROWANIE RUCHEM MIEJSKIM 

Systemy sterowania ruchem mogą zwiększyć bezpieczeństwo, zapewnić większą wydajność działania sieci transportu i przyczyniają się do poprawy stanu środowiska. Główną rolę odgrywa tutaj podstawowe rozpoznanie ruchu oraz warunków drogowych i pogody. 

ZARZĄDZANIE TRANSPORTEM PUBLICZNYM/USŁUGI TRANSPORTOWE 
O ZMIENNYM W CZASIE ZAPOTRZEBOWANIU

Telematyka coraz bardziej uwidacznia się w takich dziedzinach jak systemy sprzedaży biletów i opłat 
w transporcie publicznym, pomoc w działaniach operacyjnych, informacja dla pasażerów i pomiarach priorytetów w ruchu autobusów/tramwajów. Inwestowanie w te systemy ma na celu utrzymywanie jakości i niezawodności transportu publicznego. Inicjatywa w dziedzinie inwestycji znajduje się głownie w rękach towarzystw transportowych. 

InformaCJA I STEROWANIE PRZY POMOCY ZMIENNYCH ZNAKÓW KOMUNIKACYJNYCH

Zmienne znaki komunikacyjne w istotny sposób polepszają sterowanie ruchem miejskim zarówno przez systemy kierowania parkowaniem jak i ostrzeżenia o zatorach i nieprzewidzianych zdarzeniach oraz informację o alternatywnych trasach. W instalacjach i użytkowaniu systemów zmiennych znaków komunikacyjnych uzyskano już wielkie doświadczenie. Nie powinno się jednak przeoczyć możliwości uzupełnienia i wsparcia tych systemów innymi systemami informacji dla podróżujących jak np. systemy informacji radiowej RDS-TMC (patrz słownik nowych pojęć technologicznych). 

BIEŻĄCA INFORMACJA DLA PASAŻERÓW TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Coraz częściej podróżujący autobusami, tramwajami, metrem czy koleją mogą uzyskać w różnych formach bieżącą informację ułatwiającą podróż. System informacyjny powinien cechować się łatwością korzystania z informacji oraz niezawodnością. Nie można zapomnieć również o specjalnych potrzebach podróżnych 
o ograniczonej zdolności ruchu. System informacyjny obejmujący wiele różnych środków transportu 
i zapewniający podróżującemu uzyskanie takich danych jak czas podróży, jej całkowity koszt, oraz lokalizację różnego rodzaju dogodnych połączeń sprawia, że transport publiczny może być oferowany użytkownikom jako zintegrowana spójna sieć. 

ZARZĄDZANIE potrzebami

Telematyka wykorzystując selektywne wykrywanie pojazdów, zmienne znaki komunikacyjne, inteligentne karty oraz automatyczne metody wymuszania określonych sytuacji drogowych sprawia, że sterowanie ruchem poprzez kontrolę wjazdu pojazdów na określone obszary oraz elektroniczne systemy opłat może być  bardziej selektywne i efektywne. Optymalne wykorzystanie przestrzeni drogowej dla różnego rodzaju ruchu oraz dla różnych wymagań jak oczekiwanie, parkowanie czy załadunek zmienia się znacznie w różnych porach dnia oraz w różnych dniach tygodnia. Dlatego też „statyczne” wykorzystanie sieci drogowej dla parkowania, załadunku i rozładunku powinno być rozważane również pod kątem potrzeb innych użytkowników dróg. 

DLACZEGO WŁAŚNIE TEN INFORMATOR?

70% respondentów ankiety przeprowadzonej przez projekt CAPE odpowiedziało, że chcieliby dostać poradniki lub podręczniki szkoleniowe dotyczące właściwych praktyk. Aby zaspokoić duży popyt na te materiały, w ramach projektu CAPE przygotowano wykaz właściwych praktyk zawierający te zastosowania telematyki, które wzbudziły największe zainteresowanie odnośnych władz. 

Chociaż bieżące wykorzystanie telematyki jest wciąż jeszcze niewielkie, można oczekiwać, że w okresie następnych pięciu lat zapotrzebowanie na zintegrowane rozwiązania problemów ruchu będzie znacznie wzrastać. Badania przeprowadzone w ramach projektu CAPE 1 wykazały jasno, że odnośne władze 
w krajach w Europy Środkowo-Wschodniej są bardzo zainteresowane podstawowymi i tanimi technologiami telematycznymi:

· Odnośne władze zainteresowane są głównie zastosowaniem „scentralizowanego sterowania sygnalizacją świetlną” i „elastycznych planów sygnalizacyjnych” światłami drogowymi, które pozwolą na wprowadzenie sekwencji świateł typu „zielona fala” lub priorytetów dla środków transportu publicznego.”

· Kluczowymi zadaniem pojedynczych lub zespołowych systemów sterowania ruchem jest wprowadzenie systemów zbierania danych dotyczących ruchu oraz centralnej bazy danych. 

· Ze względu na bezpieczeństwo ruchu i w dążności do zmniejszenia zatorów, wiele miast zainteresowanych jest użyciem elektronicznych tablic znakowych (zmiennych znaków komunikacyjnych) dostarczających bieżących informacji o nietypowych sytuacjach w ruchu i ograniczeniach szybkości. 

· Z powodu rosnących problemów z parkowaniem w miastach, bardzo prawdopodobny jest wzrost w przyszłości zainteresowania systemami telematycznymi do zarządzania miejscami parkingowymi. 

· Kraje Europy Środkowo-Wschodniej wyrażają duże zainteresowanie zastosowaniem systemów telematyki do sterowania środkami transportu i ich monitorowania. 

· Ocenia się , że największą korzyścią z zastosowań telematyki jest poprawa dostępu do informacji o ruchu 
i usługach. Władze w krajach Europy Środkowo-Wschodniej wykazują duże zainteresowanie polepszeniem opracowania rozkładów jazdy i uzyskaniem bieżącej informacji na przystankach i stacjach.

· Decydenci są bardzo zaniepokojeni brakiem przepustowości i niską jakością infrastruktury drogowej. Konsekwencją tego jest duże zainteresowanie rozwiązaniami telematycznymi wspierającymi budowę 
i utrzymanie dróg. 

CO TO SĄ SYSTEMY TELEMATYKI TRANSPORTU? 

Telematyka transportu jest w gruncie rzeczy zastosowaniem w dziedzinie transportu kombinacji technologii informatycznych, komunikacyjnych i sterowania. Systemy telematyki mają możliwość wsparcia wszystkich dziedzin transportu, pojazdów, infrastruktury, organizacji i zarządzania transportem oraz dziedzin pośredniczących pomiędzy wymienionymi. Chociaż narzędzia telematyki transportu same w sobie wykazują efektywność, ich integracja bardzo często wywołuje zjawisko synergii czyli powiększenia efektywności poprzez podział informacji i infrastruktury. 

Koncentracja uwagi na potrzebach telematyki transportu powinna obecnie uwzględniać podłoże problemów oraz wzrastające wymagania sektora transportu w krajach Europy Środkowo-Wschodniej, a w szczególności wzrost ruchu spowodowany przejściem do gospodarki rynkowej. 

Zjawiska te prowadzą do pewnego zastoju, pogorszenia infrastruktury, zwiększenia wypadków drogowych i pogorszenia warunków środowiska. Występuje również zmniejszenie roli transportu publicznego spowodowane wzrostem roli motoryzacji indywidualnej. 

Tak więc mimo wzrostu ekonomicznej efektywności transportu publicznego z powodu usprawnienia sieci i częstotliwości kursów, zużycie taboru transportowego narzuca potrzebę uruchomienia długotrwałego programu jego odnowy. W wielu miastach kluczem do akceptowalnego i długotrwałego rozwoju jest prawdopodobnie utrzymanie właściwie wykorzystywanych systemów transportu publicznego. 

Telematyka transportu postrzegana jest jako ważny przyczynek do rozwiązania tych problemów a nawet uważana za potencjalne ich rozwiązanie przy niewielkich kosztach zakładając, że alternatywą mógłby być   dalszy rozwój istniejącej infrastruktury. Zwiększenie bezpieczeństwa, zmniejszenie zatorów, większy komfort i mniejszy wpływ na środowisko to cele telematyki transportu, które wymieniane są najczęściej przez zainteresowanych. 

Systemy telematyki transportu mogą być zastosowane do rozwiązywania szerokiej gamy problemów. Europejskie instytucje normalizacyjne (CEN i CENLEC) zorganizowały wspólny komitet dla ustanowienia norm w tej dziedzinie (Europejski Komitet Normalizacyjny CEN TC278). Jego zalecenia są obowiązkowe w sektorze publicznym krajów Unii Europejskiej. CEN TC278 ściśle współpracuje z Międzynarodową Organizacją Normalizacyjną (ISO – Komitet Techniczny 202), która określiła 32 dziedziny potencjalnych zastosowań telematyki w transporcie. 

JAKIE KORZYŚCI PŁYNĄ Z TELEMATYKI TRANSPORTU?

Szacunkowe wyniki z wielu studiów i pilotowych projektów wykonanych w ramach programu EU DRIVE i rozszerzenia 4-tego Programu Strukturalnego pokazują zakres korzyści płynących z zastosowania telematyki transportu. Chociaż należy podejść z ostrożnością do uogólniania szacunkowych wyników otrzymanych z badań i przenoszenia ich z jednej sytuacji do drugiej, w wielu przypadkach widać jednak wyraźne korzyści. Są to: 

· zwiększenie bezpieczeństwa ruchu, 

· zwiększenie wydajności transportu, 

· zmniejszenie zatorów w ruchu, 

· mniejszy wpływ na środowisko, 

· zwiększenie komfortu i udogodnień 

· poprawa wyników ekonomicznych. 

Wymienione korzyści są oczywiście rozłożone na różne grupy ludzkie zaangażowane w sprawy transportu. Do głównych grup należą: podróżujący, właściciele i zarządcy sieci transportowych, kierowcy pojazdów, operatorzy parków komunikacyjnych, ekspediujący przesyłki oraz inni użytkownicy transportu jak również planiści miast oraz lokalne władze. 
Zmniejszenie liczby wypadków

Telematyka transportu przyczynia się do zmniejszenia liczby wypadków drogowych - w szczególności poważnych, oraz czasu potrzebnego do nadejścia pomocy. Główne użytkowe systemy telematyki mają takie możliwości jak zarządzanie szybkością oraz monitorowanie pojazdu i kierowcy. Opis systemu zainstalowanego w Kolonii pokazuje, że zastosowanie zmiennych znaków komunikacyjnych na ruchliwej miejskiej autostradzie przy „Moście ZOO” ostrzegających kierowców o zaistnieniu nietypowych sytuacji drogowych spowodowało zmniejszenie wypadków. W podobnych pilotowych projektach wykorzystujących zmienne znaki komunikacyjne w każdym przypadku uzyskano nawet 30-to procentowy wzrost bezpieczeństwa.  Obserwuje się również dużą zgodność szybkości jazdy z istniejącymi ograniczeniami.

Zmniejszenie zatorów i zwiększenie wydajności transportu 

Zatory drogowe to rosnący problem w krajach Europy Środkowej i Wschodniej, który dotyka wszystkie grupy użytkowników transportu. Może on być zmniejszony przez zwiększenie wydajności sieci transportowej, zarządzanie potrzebami lub zamianę transportu samochodowego na inny. Mogą powstać 
w tej dziedzinie duże korzyści socjologiczno-ekonomiczne dające w efekcie znaczne oszczędności czasu zarówno w transporcie publicznym jak i indywidualnym.

Jednym z głównych zadań telematyki transportu jest zwiększenie jego wydajności w celu zmniejszenia zatorów, powiększenie wykorzystania infrastruktury, zmniejszenia zużycia paliwa a tym samym kosztów transportu. Badania symulacyjne pokazały, że zastosowanie telematyki transportu w pełnym wymiarze może zwiększyć wykorzystanie infrastruktury o 15 – 30%. Sprawa wydajności leży głównie w integracji systemów. 

Zarządzanie potrzebami podróżujących

Zarządzanie potrzebami podróżujących obejmuje wiele dziedzin. Głównymi z nich są parkowanie, opłaty w transporcie publicznym i kierowanie wjazdem na określone obszary. Systemy płatnego parkowania szczególnie w centrach miast i innych zatłoczonych obszarach stały się efektywnym i ważnym  narzędziem zarządzania potrzebami. Następnym narzędziem mogą być systemy zarządzania parkingami, które poprawią wydajność systemu parkowania. W Kolonii stosowane są zmienne znaki komunikacyjne zachęcające ludzi do korzystania z parkingów typu P+R (parkuj i jedź) i wyświetlające informację o usługach transportu publicznego. 

Przykład Barcelony pokazuje stopniowe wprowadzanie systemu kierowania wjazdem na określone obszary, zaprojektowanego początkowo na okres Olimpiady 1992 dla ochrony terenów mieszkalnych przed gwałtownym napływem parkujących pojazdów. System ten został obecnie rozszerzony na wiele krytycznych obszarów miasta. Ostatnia faza wprowadzania systemu dotyczy integracji sprzecznych wymagań dotyczących otoczonych krawężnikiem obszarów na parkingi dla mieszkańców oraz obszarów dla dostawców i uwzględnieniu tych problemów w schemacie kontroli wjazdów pojazdów. Publiczna akceptacja zarządzania potrzebami jest tutaj absolutnie konieczna dla uzyskania sukcesu. Na przykładzie Rzymu widać w jaki sposób wraz ze stopniowym rozwojem transportu publicznego stopniowo wprowadzano system kierowania wjazdem na określone obszary zaczynając od systemu ręcznego 
i przechodząc  następnie do zastosowania telematyki. 

Poprawa warunków środowiska

Skażenie środowiska przez transport drogowy jest poważnym i wciąż wzrastającym problemem w krajach Europy Środkowej i Wschodniej. Tak więc jakiekolwiek zmniejszenie natężenia ruchu dałoby  natychmiast pozytywne wyniki w formie zmniejszenia szkodliwych emisji. Wiele miast wprowadza systemy telematyki transportu orientowane na jakość powietrza. Specjalne służby monitorują skażenie, informują o jakości powietrza i ustalają strategię ograniczeń podróżowania w obszarach dużego skażenia. Istnieje potrzeba integracji służb ochrony środowiska dla stworzenia szerszej strategii transportu, zwiększenia jego wydajności i zmniejszenia skażenia powietrza. 

Środowiskowy podsystem turyńskiego zintegrowanego systemu 5T wykorzystuje prognozy pogody i dane dostarczane z 11-tu stacji wykrywających skażenie środowiska do określenia krótkoterminowej prognozy warunków środowiskowych. Warunki te wykorzystywane są dalej przez podsystem nadzorujący do takich zmian w polityce ruchu, które zapewnią efektywną ochronę środowiska. 

Zwiększenie komfortu i udogodnień 

Telematyka ma wielkie możliwości integracji i koordynacji różnych środków transportu zapewniając dostosowaną do potrzeb pasażerów informację dającą  im zwiększenie komfortu i zaufania.  Ważnym  celem transportu w krajach Europy Środkowej i Wschodniej jest utrzymanie lub wzrost wykorzystania transportu publicznego. 

Można to osiągnąć przez poprawę usług w zakresie komfortu, niezawodności i szybkości podróży (szczególnie w porównaniu z podróżą prywatnym samochodem) oraz zapewnienie udogodnień. 

Dla kierowców telematyka transportu umożliwia otrzymanie wczesnych ostrzeżeń o opóźnieniu i bieżącej informacji o czasach podróży zmniejszając stres kierowcy. 

Przypadek miasta Southampton omawia działanie rozbudowanego systemu ROMANSE, który rozsyła dostępną bieżącą informację do pasażerów wszystkich rodzajów zmotoryzowanego transportu. Informacja dostarczana jest zarówno przed jak i podczas ich podróży. Jednym z celów systemu jest wpływanie na potrzeby komunikacyjne ludzi przez zachęcanie ich do korzystania raczej z transportu publicznego niż prywatnego auta lub też do podróżowania w innym czasie albo do innego miejsca zakładając, że na przystankach autobusowych dostępna jest bieżąca informacja zwiększająca zaufanie ludzi do usług komunikacyjnych. 

Efekty ekonomiczne

Zastosowanie systemów telematytki transportu często zmniejsza bezpośrednie koszty operacyjne poprawiając efekty ekonomiczne. Dotyczą one w największym stopniu parku samochodowego i operatorów infrastruktury autostrad chociaż odczuwane są  w pewnym stopniu przez wszystkich użytkowników. Przykład działania systemów zarządzania transportem publicznym widoczny jest najlepiej w przypadku Zlina, gdzie śledzenie lokalizacji pojazdu, wpływanie na nią oraz monitorowanie jego zapełnienia pozwala uzyskać taki sam poziom obsługi pasażera przy mniejszej ilości zaangażowanych autobusów i ludzi.

JAKIE SĄ KLUCZOWE ELEMENTY SYSTEMU TELEMATYCZNEGO ?


INTEGRACJA TECHNICZNA I KOMPATYBILNOŚĆ

System telematyki jako całość będzie jedynie wtedy efektywny jeśli zaprojektowany zostanie 
z zachowaniem daleko idącej ciągłości i jeśli wszystkie jego elementy będą pracować wspólnie w celu osiągnięcia tych samych celów. Wymaga to kompatybilności różnych składowych systemu. 

KONSENSUS ORGANIZACYJNY

Jeśli w projekt zaangażowane są różne organizacje (np. firma autobusowa współpracująca z agencjami zarządzającymi autostradami i ruchem w celu zapewnienia pierwszeństwa ruchu autobusów na światłach sygnalizacyjnych) wdrożenie telematyki będzie wymagała zharmonizowania pomiędzy uczestnikami przedsięwzięcia takich czynników jak cele, plany inwestycyjne i działania związane z obsługą  techniczną. Zależności pomiędzy organizacjami są krytycznie ważne. Popełnienie błędu przez jedną ze stron może prowadzić do wadliwego działania całego systemu. 

ZBIERANIE DANYCH

Posiadanie niezawodnej, dokładnej i aktualnej bazy  danych jest wstępnym warunkiem dla serwisu informacyjnego. Służby telematyki transportu mogą wymagać informacji wejściowej z szeregu źródeł, która dotyczy np. warunków ruchu i pogody lub rozkładów jazdy dla wspólnych usług. 

Jakość i integralność danych będzie oczywiście miała wpływ na końcową jakość systemu telematycznego. W niektórych krajach sektor publiczny bierze na swoje barki odpowiedzialność za zbieranie i przetwarzanie danych na początku łańcucha przetwarzania informacji. W ten sposób stymuluje on odpowiednie służby do utrzymywania odpowiedzialności za bezpieczeństwo na drogach, strumień ruchu i zarządzanie drogami. 

Historycznie pierwsze systemy nadzoru ruchu wyposażone były w detektory indukcyjne (pętle z przewodów).  Technologie, które pojawiają się obecnie wykorzystują nowe typy czujników ruchu. Mogą być one instalowane ponad drogą na odpowiednich rusztowaniach i dlatego są mniej kłopotliwe dla strumienia ruchu. W Poznaniu zastosowano jedną z ostatnich technik detekcji wykorzystującą wideo.  Wystąpiły tam zresztą pewne problemy charakterystyczne dla początkowego okresu wprowadzania najnowszych technologii. Strategia detekcji ruchu powinna polegać na bazowaniu na  istniejących systemach i urządzeniach a następnie próbie przewidywania wymagań przyszłościowych. 

W wielu systemach używanych w transporcie i charakteryzujących się takimi właściwościami jak zapewnienie pierwszeństwa ruchu dla transportu publicznego, zarządzanie parkiem pojazdowym i zmienne w czasie zapotrzebowanie na usługi transportowe, ważna jest informacja o lokalizacji pojazdu. Dotyczy ona zarówno indywidualnego kierowcy, który chce wiedzieć gdzie jest aby móc jechać dalej lub otrzymać dokładna dane o swej lokalizacji jak i dyspozytora parku komunikacyjnego, który śledzi lokalizację pojazdów w procesie zarządzania parkiem.

System automatycznej identyfikacji pojazdów  używany jest do śledzenia ruchu pojazdów w środowisku miejskim. Jest kilkanaście przykładów systemów opartych na radiolatarni (Zlin, Southampton). Uzyskana w procesie identyfikacji informacja jest również podstawą dla bieżącej informacji pasażerów na przystankach autobusowych i w innych węzłach komunikacyjnych.

PRZETWARZANIE DANYCH 

Przetwarzanie pierwotnych danych o ruchu w użyteczną i dającą się sprzedawać formę jest następnym krokiem w łańcuchu informacyjnym. Proces przetworzenia informacji otrzymanej z wielu wejść danych  do postaci zgodnej z potrzebami użytkownika powoduje zwiększenie wartości tej informacji. Proces ten obejmuje takie operacje jak komasacja danych uzyskanych z różnych źródeł, ich weryfikacja, doprowadzenie do zgodności sprzecznych informacji oraz konsolidacja ich dla dalszej dystrybucji. W niektórych krajach powstały centra informacji komunikacyjnej lub podróżniczej, które koordynują ten proces. Tak jest w przypadku systemu ROMANSE w Southampton. Dane napływające z różnych źródeł i rodzajów transportu są tutaj scalane i przygotowywane do dalszego wysłania. Informacja o lokalizacji jest ważnym parametrem danych o ruchu ponieważ należy przyjąć, że z punktu widzenia końcowego użytkownika błędy informacji stanowią poważny problem. W zadaniu ERTICO na szczeblu europejskim położono nacisk na ten problem.

Po stronie infrastruktury mamy do czynienia z inną ważną technologią przetwarzania danych – automatycznym wykrywaniem nietypowych sytuacji drogowych. W Kolonii na przykład szereg detektorów dostarcza danych wejściowych do modułu strategii określającego zmieniającą się liczbę przejeżdżających pojazdów i przekazuje ją do modułu  decyzyjnego. W zależności od decyzji, z biblioteki tekstów pobierany jest odpowiadający sytuacji tekst, który jest następnie wyświetlany na odpowiedniej tablicy zmiennych znaków komunikacyjnych. 

Mapy cyfrowe wymagane są jako wstępny warunek działania wielu transportowych usług telematycznych. Aby stworzyć takie mapy należy najpierw zebrać dane z map papierowych, zdjęć lotniczych i innych źródeł informacji.

Zebrana informacja jest następnie przetworzona na postać cyfrową i uzupełniana co pewien czas. W następnym etapie integruje się ją z innymi istotnymi bazami danych otrzymując w końcu System Informacji Geograficznej.

przesyłanie danych

Przesyłanie danych konieczne jest zarówno dla zbierania danych jak i do dystryubucji informacji. Zbieranie danych może odbywać się albo przy pomocy stacjonarnych urządzeń komunikacyjnych albo przenośnych. Na przykład sieć cyfrowa ISDN jest wspólną telekomunikacyjną infrastrukturą integrującą różne formy sygnałów (akustycznych, wizyjnych i danych) we wspólną postać cyfrową zgodną z międzynarodowym standardem. 

Chociaż rynek produktów masowych objął standardy komunikacji komórkowej i satelitarnej, istnieją inne rynki specjalizowanych standardów stosowanych w pewnych sytuacjach. W komunikacji niewielkiego zasięgu używane są szeroko oparte na radiolatarni systemy komunikacyjne wykorzystujące komunikację radiową na bardzo wielkich częstotliwościach.

Systemy te obsługują zbieranie danych dotyczących opłat elektronicznych, odległości pomiędzy pojazdami handlowymi, opłat parkingowych, podpisywania dokumentów w samochodzie i wielu innych spraw. Radiolatarnie są nawet używane w autobusach jeżdżących na stałych trasach zapewniając efektywne przesyłanie danych w czasie rzeczywistym. W obszarach wiejskich radiolatarnie uzupełniają teraz wizualne znaki ostrzegawcze przesyłając ostrzeżenia bezpośrednio do systemu informującego kierowcę.. 

Istniejące uprzednio infrastruktury telekomunikacyjne powinny integrowane w nowe rozwiązania telematyki w takim stopniu w jakim jest to sensowne dla zmniejszenia kosztów, przy jednoczesnym tworzeniu nowego systemu dostępnego dla starszych rozwiązań. Na przykład wiele pojazdów autobusowych i ratunkowych   wciąż efektywnie wykorzystuje przenośny sprzęt radiowy do komunikacji z ośrodkami dyspozycyjnymi i zarządzającymi. W tych przypadkach w wymienionych ośrodkach znajdują się kablowe wejścia do większej transportowej infrastruktury informacyjnej.  

ARCHITEKTURA SYSTEMÓW

Systemy telematyki transportu w miarę rozwoju będą dostarczały szerokiego asortymentu usług i będą wspierały szereg funkcji w wielu różnych organizacjach. Do opracowania zaawansowanych metod projektowania i rozwoju systemów może być zastosowana analiza systemowa. W wielu źródłach dostępne jest opracowanie jak rozwijać architekturę systemu telematyki transportu. Najbardziej godne polecenia są opracowania CONVERGE i KAREN wykonane przy wsparciu Europejskiej Komisji. Ponieważ technologia jest jedynie narzędziem, ważne jest aby do końca mieć dokładną świadomość jakie funkcje powinien wypełniać system i dla kogo. Wiele istniejących problemów telematyki transportu wynika z sytuacji w której różne instytucje budują systemy informacyjne nie mogące komunikować się ze sobą. Na przykład przy braku powszechnie zaakceptowanej architektury wymiany informacji pomiędzy operatorami transportu w kraju, będą istnieć problemy dotyczące współpracy, komunikacji, przeszkód, nieekonomicznych inwestycji i braku elastyczności. Na szczęście wiele tych problemów poruszanych jest na łamach Internetu. 

Regionalna architektura projektowanego systemu powinna obejmować podsystemy i przepływy informacji do istotnych obszarów. Powinna być ona okresowo przeglądana i ulepszana biorąc pod uwagę wyniki toczących się dyskusji. Jeśli chodzi o istniejącą architekturę regionalnego systemu, powinna być ona oceniona pod kątem właściwego stopnia szczegółowości. Przykładem może brytyjska inicjatywa UTMC – Zarządzanie i Sterowanie Ruchem Miejskim.

Ponieważ potencjalne możliwości systemów telematyki transportu są ogromne, może być konieczne uzgodnienie pomiędzy zainteresowanymi stronami pewnych technologii, standardów, lub sposobów adaptacji mających regionalne znaczenie. Dotyczy to szczególnie rozpoczynających się wkrótce projektów, które są już określone. 

Na przykład może tu być potrzebny wybór  regionalnych technologii lub standardów dla infrastruktury telekomunikacyjnej, elektronicznego znakowania opłat za rozmowy telefoniczne, sterowników sygnałów i interfejsów, elektronicznych urządzeń do różnego rodzaju opłat czy też ruchomych systemów radiowych. Celem powinno być tutaj promowanie zamienialności podzespołów i zapewnienie wzajemnej współpracy systemów. Wymagać to  będzie przeglądu bieżącego statusu rozwiązań telematyki transportu w zakresie standardów i możliwości oraz określenia jak i kiedy można będzie włączyć te rozwiązania do projektu. 

Przypadek Poznania, który pokazuje łatwo adaptowalne oprogramowanie sterownika sygnałowego z dynamiczną zmianą repertuaru funkcji jest dobrym przykładem możliwości rozwiniętej współpracy różnych instytucji. Dla każdego niezależnego sterownika zastosowano tam uniwersalny jednopłytowy komputer (typu „czarna skrzynka”) sterujący określonymi parametrami ruchu. Zapewnienie niezawodnej komunikacji pomiędzy czarną skrzynką i niezależnym sterownikiem było zasadnicze dla uzyskania sukcesu tego rozwiązania. Osiagnięto to przez:

a. opracowanie w czarnej skrzynce uniwersalnego protokołu typu „master”, który może komunikować się w zasadzie z każdym typem niezależnego sterownika.

b. nakłonienie producenta niezależnego sterownika do adaptacji protokołu typu „slave” w taki sposób aby był zgodny z protokołem „master” oraz do połączenia sterownika z czarną skrzynką.

System 5T w Turynie jest dobrym przykładem regionalnej integracji. Dziewięć głównych podsystemów zintegrowano pod dziesiątym systemem koordynacyjnym o nazwie „Zarządca Ruchu i Transportu”, który monitoruje i steruje pozostałymi podsystemami. Uzyskane korzyści płyną z podziału zadań komunikacyjnych, wymiany danych i ścisłej integracji funkcji pomiędzy systemami.. 

Technologie

Kluczowe technologie stosowane w dziedzinie transportu miejskiego i publicznego opisano w skrócie 
w Załączniku A.

JAKIE WSTĘPNE WARUNKI WYMAGANE SĄ DO PRZENIESIENIA DOŚWIADCZEŃ ISTNIEJĄCYCH 
W UNII EUROPEJSKIEJ DO KRAJÓW EUROPY ŚRODKOWO-WSCHODNIEJ?

Podczas gdy w krajach Unii Europejskiej w zastosowaniu telematyki transportu rolę odgrywa głównie wiele warunków technicznych, w krajach Europy Środkowej i Wschodniej mamy do czynienia z innymi barierami. 

INFRASTRUKTURA TRANSPORTU

Zapewnienie wysokiej jakości infrastruktury lokalnego transportu jest podstawą każdej strategii transportu. Problemy związane z brakiem inwestycji we wczesnych latach transformacji ekonomicznej oraz wzrastający stopień motoryzacji stają się wąskim gardłem dla dalszego rozwoju ekonomicznego w wielu rozważanych krajach. Istnieje również pilna potrzeba poprawy dróg transportowych pomiędzy Europą Południowo-Wschodnią i Środkowo-Wschodnią. Wielu miejskich sieci ulicznych w miejscowościach 
i miastach nie można dostosować do rosnących wymagań transportu.  Potencjalne możliwości telematyki oferują nowe sposoby wyjścia na przeciw wyzwaniom jakie stawia wzrost natężenia ruchu 
i nowocześniejszy system transportu. 

WSPARCIE POLITYCZNE I TAKTYKA

Niski poziom wiedzy na temat telematyki transportu wśród decydentów sprawia, że trudno jest uzyskać u nich polityczne wsparcie i fundusze na  rozwiązania telematyczne. Dlatego też istnieje potrzeba kształcenia polityków i specjalistów transportowych oraz uznania telematyki transportu jako prawnie słusznego środka dla nowych strategii transportu.

Chociaż informacja dotycząca telematyki transportu jest szeroko dostępna w całej Europie na przykład za pośrednictwem Internetu, w dalszym ciągu może być trudne dotarcie z nią do tych, którzy jej najbardziej potrzebują.

Konkretne przykłady udanych zastosowań wraz z ich kontekstem są efektywnym sposobem demonstracji kosztów i zalet rozwiązania. Takie przykłady muszą być jednak adaptowane do lokalnych warunków 
i potrzeb. 

Ci praktycy, którzy rozważają zastosowanie telematyki do rozwiązywania transportowych problemów ekonomii okresu przejściowego powinni widzieć to zagadnienie w szerokiej perspektywie. Dlatego też należy:

· mieć przegląd różnych międzynarodowych rozwiązań telematyki transportu oraz możliwości adaptacji systemów do specyficznych potrzeb i wymagań kraju aby osiągnąć najlepszy stosunek uzyskanych korzyści do poniesionych kosztów.

· mieć możliwość regionalnej współpracy ponieważ kraje o podobnych potrzebach transportowych powinny określić wspólne wymagania i priorytety.

· rozszerzyć regionalną współpracę poprzez wzajemne powiązania kooperacyjne z rozwiniętymi krajami aby zabezpieczyć kompatybilność urządzeń, możliwość ich współpracy i ciągłość usług.   

WSPARCIE FINANSOWE

Postępująca poprawa infrastruktury i wzrost zastosowania systemów telematyki hamowany jest niedostatecznym finansowaniem i brakiem przejrzystej taktyki. W przypadku ograniczonych funduszy ważne jest ustalenie takich schematów priorytetów zgodnych z założoną taktyką i kryteriami, aby ci którzy generują największe korzyści społeczne mieli pierwszeństwo przed pozostałymi.

Należy również jasno określić rolę sektora publicznego i prywatnego– na przykład czy dla zachęty do rozwoju telematyki transportu należy stosować zarządzenia czy bodźce? Sektor publiczny ma do odegrania  ważną rolę w strategicznym rozwoju telematyki transportu ale czy nie powinien być jeszcze bardziej zaangażowany i być może ponosić większe ryzyko ? Sektor publiczny często bierze na siebie odpowiedzialność za zbieranie danych na początku łańcucha przetwarzania informacji, aby stymulować służby do odpowiedzialności za bezpieczeństwo dróg, strumień ruchu i zarządzanie drogami. 

Partnerstwo sektorów publicznego i prywatnego może oferować alternatywny sposób finansowania projektu. Jest wiele tego typu przykładów na terenie Europy. Przypadek Poznania jest pierwszym przykładem państwowo-prywatnej współpracy, gdzie problemy zostały przezwyciężone poprzez podjęcie wzajemnego profesjonalno handlowego zobowiązania. 

PLANOWANIE STRATEGICZNE

Zastosowania i usługi telematyki transportu będą bardzo ważne w mieście jutra ale zabezpieczenie ich stanowi wielkie wyzwanie. Aby pomyślnie wprowadzić Strategiczny Zintegrowany Plan Telematyki Transportu wymagana jest wspólna praca miast i regionów. Niektóre instytucjonalne problemy mogą okazać się ważniejsze od technicznych i dlatego systemy telematyki transportu muszą być w pełni zintegrowane na wszystkich etapach procesu planowania – od koncepcji poprzez wdrożenie a skończywszy na ocenie. 

Opracowanie planu koncepcyjnego

Plan koncepcyjny określa ramy przyszłego rozwoju, rozpoznaje cele, wymagania techniczne i inne, potencjalnych “aktorów” przedsięwzięcia i ich udziały. Wymagania techniczne obejmują: architekturę systemu, infrastrukturę komunikacyjną i standardy, ramowe potrzeby instytucjonalne dla współpracy z różnymi agencjami np. ruchu i autostrad, operatorów transportu drogowego, operatorów zapewniających usługi telekomunikacyjne i innych uczestników projektu. 

Zastosowania telematyki mogą nie mieścić się w istniejących strukturach organizacyjnych w związku z tym niektóre organizacje będą musiały powtórnie przemyśleć zakresy swojego działania dodając do nich składnik telematyki transportu.

Uczestnicy projektu

Specjaliści transportowi zaangażowani w planowanie projektów telematyki transportu potrzebują poparcia  wszystkich głównych organizacji i agencji biorących udział we wprowadzeniu projektu. Lista organizacji potencjalnie zaangażowanych w projekt może być długa i może obejmować agencje zaangażowane w eksploatację głównych autostrad, lokalne władze odpowiedzialne za główne arterie i drogi lokalne, policję drogową i inne agencje zarządzające ruchem jak również operatorów komercyjnych telematycznych usług transportowych występujących w imieniu operatorów parku komunikacyjnego, transportu publicznego i prywatnych właścicieli pojazdów. W tworzenie planu koncepcyjnego biorą normalnie udział dyrektorzy wymienionych agencji publicznych i kierownicy firm sektora prywatnego.

Każdy dostrzeżony przez uczestnika projektu problem, jego oczekiwania oraz potencjalna rola powinny być określone. Ważne jest, aby do opracowania planu koncepcyjnego zaangażować ludzi z odpowiednimi, a przynajmniej wystarczającymi zdolnościami oraz aby znaleźć ludzi mogących kierować opracowaniem planu i doprowadzić do jego zatwierdzenia przez decydentów. 

Wykonanie wykazu istniejących systemów telematyki transportu

Innym ważnym elementem wejściowym do planu koncepcyjnego jest wykaz istniejących systemów telematyki transportu i usług, które są już działające albo rozwijane. Uzyskuje się go niejako naturalnie przez analizę uczestników opracowania planu koncepcyjnego. Na przykład pewne agencje związane z autostradami mogą już posiadać pewne formy systemu zarządzania autostradami, wykrywania sytuacji nietypowych oraz sterowania światłami sygnalizacyjnymi. Można do tego dodać system zarządzania transportem publicznym, system zarządzania akcjami ratunkowymi, i rozwinięte systemy zarządzania informacją pracujące w trybie transmisji równoległej..  

Analiza regionalnych potrzeb transportowych

Plan koncepcyjny telematyki transportu musi powstać na bazie analizy regionalnych potrzeb transportowych. Potrzeby te można uzyskać z dyskusji i spotkań z głównymi uczestnikami projektu i większą ilością ludzi oraz jeśli to potrzebne z decydentami i politykami. Potrzeby transportowe i problemy można teraz podzielić na te które trzeba uwzględnić w bliskim terminie (w ciągu pięciu lat) oraz na te, którymi trzeba zająć się w dalszej przyszłości. Należy określić również i nadać priorytety funkcjom systemu telematyki transportu lub usług użytkownika istotnym dla potrzeb regionalnych

Ocena potencjału dla telematyki transportu

Plan koncepcyjny musi dokonać oceny istniejącego potencjału aby sprostać potrzebom w bliskiej i dalszej przyszłości. Analiza musi objąć również ryzyko technologiczne, organizacyjne i finansowe. Trzeba osądzić, czy można wykazać efektywność finansową przy użyciu funduszy publicznych i /lub efektywność komercyjną. Opcje telematyki transportu muszą być oceniane w porównaniu z istniejącymi 
i wiarygodnymi nie transportowymi systemami telematycznymi. Należy tu zidentyfikować wszystkie błędy rozważanych systemów. 

Analizę można sobie ułatwić wykorzystując informację o przewidywanych korzyściach i kosztach związanych z telematyką transportu. Na tym etapie można również określić obiektywne czynniki oraz miary korzyści i efektywności. Tam gdzie telematyka transportu przechodzi pozytywnie te testy, dzieje się to nie tylko z powodu jej finansowej efektywności w porównaniu z innymi opcjami ale dlatego, że obsługuje ona centralne problemy głównego programu. Inaczej mówiąc stosunek korzyści do kosztów 
w telematyce transportu musi być nie tylko korzystny w całości przedsięwzięcia ale również w odniesieniu do konkretnych głównych uczestników tego przedsięwzięcia. 

Dlatego też aby  pokazać efektywność i wydajność telematyki transportu sensownym może być wybranie najpierw małych projektów o dużym prawdopodobieństwie szybkiego sukcesu. Zadawalająco działające elementy telematyki transportu są podstawą  do planu koncepcyjnego przedsięwzięcia. 

Specyfikacja wymagań na architekturę telematyki transportu

W miarę rozwoju systemy telematyki transportu będą zapewniać szeroki zakres usług i wspierać szereg działań różnych organizacji. Należy jednak pamiętać, że technologia  jest jedynie środkiem do uzyskania celu i dlatego gdy patrzymy na architekturę systemu ważna jest dokładna świadomość jakie funkcje musi system wypełniać i dla kogo. Analiza architektury pomaga określić granice rozważanych systemów telematyki transportu i ich właściwości. Duże systemy telematyki transportu powinny być analizowane pod względem:

· rodzaju działań

· roli ludzi

· wzajemnych oddziaływań, które mają miejsce pomiędzy organizacją, systemem i środowiskiem, w którym znajdują się system i środowisko.

Dokumentacja

Na zakończenie planu koncepcyjnego telematyki transportu zaleca się opracować dokumentację, która uwidoczni propozycje i da podstawę do dyskusji na temat wymagań z uczestnikami projektu. Dokumentacja stworzy również podstawę dla udoskonaleń i budowania porozumień podczas kolejnych etapów procesu wdrażania projektu. Tak więc będzie to zwięzły dokument opisujący co należy uzyskać i z jakimi priorytetami. Oto przykłady: 

· Dokument definiujący misję i podsumowujący kluczowe obiektywne cele i priorytety inwestycji;

· Popularny wizualny dokument tłumaczący przeciętnym ludziom i politykom co będzie osiągane w miarę postępu inwestycji;  

· Bardziej szczegółowy prospekt proponujący strategię wdrożenia telematyki transportu przedstawiający role wszystkich głównych uczestników;

· Ramowy dokument pokazujący architekturę systemu;

ZAŁĄCZNIK G  –  SŁOWNIK  KLUCZOWYCH  POJĘĆ  TECHNOLOGIcznych

W niniejszym rozdziale opisano skrótowo kluczowe technologie 1, które używane są używane w dziedzinie transportu miejskiego i publicznego. Celem opisu jest pomoc czytelnikowi w ocenie testów systemu, kolejnych wniosków i rozwoju opcji. 

Radiowe systemy transmisji danych (RDS)   służą do transmisji informacji w wybranych kanałach FM (z modulacją częstotliwości) równolegle z normalną transmisją radiową. System RDS-TMC (Kanał Informacji o Ruchu) służy do dostarczania najnowszych informacji o ruchu drogowym. Samochodowe odbiorniki radiowe wyposażone w dekodery transmisji cyfrowej mogą dekodować ponad 20 wiadomości na minutę tworzących biuletyn informacyjny. Mając właściwą kartę kodową kierowcy mogą odebrać wiadomości w preferowanym języku nawet jeśli odbywają podróż w innym kraju. Główną zaletą systemu RDS-TMC w stosunku do innych systemów transmitujących komunikaty drogowe jest natychmiastowe dostarczanie komunikatów. Ponadto w zależności od urządzenia RDS-TMC, informacja może być wywoływana przez użytkownika w razie potrzeby oraz sterowana geograficznie (reagując tylko na lokalne wiadomości) przez nazwy tras lub nawet przez miejsce docelowe i kierunek podróży. 

Globalny system komunikacji ruchomej (GSM) jest międzynarodowym standardem komunikacji ruchomej. Umowa wprowadzająca ten standard podpisana została przez ponad  90 operatorów w ok. 60 krajach. Europa posiada już kompletne sieci GSM mające kanały transmisji sygnałów akustycznych oraz danych dla komunikacji dwukierunkowej oraz dla rozgłośni. Urządzenia GSM mogą być zintegrowane z pokładowymi urządzeniami pojazdów lub urządzeniami osobistymi umożliwiającymi transmisję mowy i/lub danych pomiędzy pojazdami i centrami dyspozycyjnymi bez potrzeby tworzenia dodatkowej infrastruktury. Systemy wykorzystujące GSM w transporcie obejmują przywołanie służb ratunkowych (jeśli połączone są z GPS dostarczają informacji o lokalizacji pojazdu), informację o ruchu, informację o transporcie publicznym i parkingach P+R (parkuj i jedź), dynamiczny wybór trasy, zarządzanie taborem samochodowym i transportowanym towarem.

Geograficzne systemy informacyjne (GIS) (lub systemy informacji przestrzennej) integrują mapy różnych rodzajów z bazami danych dla zbierania, gromadzenia i manipulowania i wizualizacji informacji geograficznej. Zasada działania systemu GIS jest prosta i polega na połączeniu tworzonych komputerowo map z informacją zawartą w bazie danych.

Cyfrowe mapy drogowe umożliwiające automatyczną lokalizację otworzyły możliwości uzyskania szeregu funkcji telematyki transportu jak nawigacji w samochodzie, kierowania (w sensie wyboru trasy) i informacji. Istnieją cyfrowe mapy państwowe (np. OSCAR w Wielkiej Brytanii wyprodukowany przez firmę Ordnance Survey). W ramach programu DRIVE utworzona została instytucja TFEDRM zajmująca się opracowaniem europejskich cyfrowych map drogowych. Stworzyła ona standard zwany “Zbiory danych geograficznych 2.0”  (GDF2.0), który staje się akceptowanym standardem  międzynarodowym. Realizacja działalności TFEDRM przechodzi teraz pod auspicję Stowarzyszenia Europejskich Map Drogowych (EDRA).   

Globalny system ustalania położenia (GPS) jest technologią nawigacji początkowo opracowaną dla zastosowań wojskowych. System składa się z 24 satelitów będących własnością Departamentu Obrony USA, które umieszczone są na orbicie w taki sposób, że 6(10 z nich jest stale widocznych z większości punktów kuli ziemskiej. Pojazdy zapamiętują referencyjną mapę satelitów i wykorzystują odebrane sygnały do wyliczenia swych trójwymiarowych współrzędnych. Główne zastosowania systemu GPS w transporcie to o śledzenie i przenoszenie (do komputera a następnie na jego ekran, lub na tablicę informacyjną czy też na papier - przyp. tłum.) informacji o aktualnie przejeżdżanej trasie pojazdu. Otrzymane informacje służą celom operacyjnym, dynamicznemu sterowaniu trasą pojazdu, i celom ratunkowym. Dane z kolejnych odczytów mogą służyć do obliczania prędkości i kierunku ruchu pojazdów. Błąd określenia położenia jest w normalnych systemach GPS mniejszy niż 100 m a w systemach różnicowych z korekcyjnym oprogramowaniem mniejszy niż 10 m.

Centra informacji dla podróżnych i o ruchu (TTIC) tworzą teraz podstawę zarządzania ruchem w wielu obszarach miejskich. Są one oparte na integracji danych pochodzących z różnych źródeł przez centralny procesor lub sieć. Zwykle dane zbierane są z takich źródeł jak pętle detekcyjne (wykrywające ilość przejeżdżających pojazdów, ich szybkość i kierunek – przyp. tłum.), monitory pogody i zanieczyszczenia powietrza, systemy sterowania transportem publicznym, statyczne systemy tras i rozkładów jazdy, systemy wykrywania nietypowych sytuacji w ruchu i inne dostępne źródła. Przetworzone dane są rozsyłane do właściwych systemów odbiorczych jak np. systemy sterowania ruchem, zmienne znaki drogowe, centra informacji dla podróżnych, systemy zarządzania nietypowymi sytuacjami drogowymi, systemy priorytetu dla autobusów, niezależne terminale domowe, radiowe systemy informacyjne RDS-TMC i systemy kierowania trasami ruchu.

Strategiczne systemy informacji (SIS) przedstawiają w formie przejrzystych map cyfrowych całościowy obraz środowiska transportowego. Zawierają one zintegrowane warstwy informacji transportowej dając wyczerpującą informację geograficzną i statystyczną. Niektóre systemy zapewniają także zobrazowanie danych transportowych. Omawiane systemy wykorzystywane są głównie do wspierania centrów informacji (TTIC) – patrz poprzedni punkt oraz planowania. 
Systemy kierowania trasami ruchu  dostarczają kierowcom informacji pomagającej w osiągnięciu celu podróży. W najprostszym wydaniu taki system stanowi połączenie znajdującego się w pojeździe urządzenia z cyfrową mapą miasta lub regionu oraz urządzeniami określającymi kierunek jazdy i przebytą odległość. Interfejs użytkownika pozwala również na wprowadzenie danych o miejscach docelowych. Podawanie kierunków jazdy odbywa się przy pomocy wyświetlacza lub syntetycznej informacji głosowej.

Dynamiczne kierowanie trasami ruchu (DRG) polega na dodaniu do statycznej informacji o ruchu innych danych otrzymanych przez radio z centrów  TTIC lub urządzeń przydrożnych. Pozwala to na zaplanowanie trasy oraz jej modyfikację zależnie od  aktualnych warunków. Dwumodowy System Kierowania Trasami Ruchu zapewnia możliwość określenia optymalnej trasy zarówno przez kierowcę w pojeździe jak i otrzymanie jej z zewnątrz.

Zmienne znaki komunikacyjne (VMS) są znakami drogowymi pokazującymi zmienne w zależności od okoliczności informacje. Znaki pokazują różne informacje albo w postaci tekstu i symboli na specjalnych ekranach albo mają postać obracających się bębnów pozwalających na wyświetlenie jednego kompletu informacji z pewnej ilości będącej do dyspozycji. Zmienne znaki drogowe są uruchamiane albo przez operatora albo też mogą być połączone z inteligentnym systemem sterowania. Typowymi funkcjami zmiennych znaków drogowych są informacje o: prędkości jazdy, objazdach i opóźnieniach, transporcie publicznym, dostępnych parkingach i parkowaniu oraz ostrzeżenia o niebezpieczeństwach. Wiadomości są zwykle wybierane z uprzednio sprawdzonych zbiorów.  

Systemy automatycznej identyfikacji pojazdów (AVI) umożliwiają identyfikację specjalnych cech pojazdu. Wykorzystywane są do pobierania opłat, kontroli wjazdu na określone obszary oraz identyfikacji kategorii pojazdów przewożących niebezpieczne towary. Pojazd posiada urządzenie zawierające dane identyfikacyjne jak np. znacznik, typ pojazdu i jego numer rejestracyjny, rodzaj przewożonych towarów, prawo wjazdu na określony obszar. Urządzenie przydrożne zabezpieczają komunikację z urządzeniem w pojeździe. Przetwarzanie informacji i uzyskiwanie informacji wynikowej odbywa się w urządzeniach przydrożnych. Systemu identyfikacji pojazdów zwykle nie są systemami anonimowymi ale mogą nimi być jeśli są odpowiednio zaprojektowane.
Inteligentne karty mają zwykle kształt kart kredytowych i zawierają mikroprocesor. Może on być urządzeniem programowalnym lub jedynie pamięciowym. Komunikacja pomiędzy procesorem i otoczeniem odbywa się albo na zasadzie styku  z odpowiednim urządzeniem albo przez radio (komunikację radiową na małe odległości). Odpowiednie dane mogą być zapamiętane w karcie i przypisane do określonego użytkownika. W dziedzinie transportu karty mają zwykle postać osobistych przenośnych przedmiotów. W transporcie publicznym używane są one do gromadzenia danych dotyczących opłat. W przypadku opłat drogowych oraz związanych z wjazdem na określone obszary, istnieje odpowiedni mechanizm umożliwiający dokonanie opłaty. Karta ma wtedy również informację o prawie wjazdu. Wkłada się ją w odpowiednie urządzenie w pojeździe połączone z systemem identyfikacji pojazdów. 

Terminale informacyjne dla pasażerów używane są jako interfejsy pomiędzy centralnymi systemami i użytkownikami informacji. Terminale mogą pracować interreakcyjnie lub pasywnie. Terminale pasywne pokazują informację otrzymaną z centrum informacyjnego. Mogą znajdować się one na przystankach autobusowych lub końcach tras transportowych. Terminale interreakcyjne pozwalają użytkownikowi zadawać i  modyfikować pytania. Typowym rozwiązaniem takich terminali jest dotykowy ekran lub ekran sprzężony z klawiaturą. Terrminale rozmieszczane są stacjach transportu, w centrach miejskich i centrach informacyjnych biur. Urządzenia centralne mogą również sterować terminale niezależne takie jak domowe komputery, urządzenia pomocy osobistej czy też telegazeta telewizyjna.

Monitorowanie pogody i prognozowanie jej w przyszłości jest jedną z zasadniczych funkcji systemu wymaganą przez udających się w podróż kierowców w okresie niepewnych warunków. Systemy monitorowania pogody rozwinięte jako część programu DRIVE zapewniają zwiększenie bezpieczeństwa ruchu w warunkach jego nasilenia oraz zmian pogody i śliskich dróg przez wykorzystanie w pełni zintegrowanych systemów monitorowania wspierających kierowców, służby zarządzania ruchem i służby utrzymania dróg w zimie. Wykorzystuje się do tego celu obszerne dane uzyskane z Centralnego Systemu Monitorowania. Informację można uzyskać zarówno z urządzeń znajdujących się przy drodze jak i z pojazdu za pośrednictwem opon zakładając, że pojazd wyposażony jest w środki natychmiastowej informacji o oblodzeniu nawierzchni lub nadmiarze wody na niej. Zasadnicze utrudnienia w ruchu miejskim i usługach transportu publicznego mogą powodować takie sytuacje jak prace drogowe, wypadki drogowe i uszkodzenia pojazdów. Szybkie i niezawodne ich wykrycie pozwala na znaczną poprawę obsługi takich sytuacji. 

Automatyczne wykrywanie nietypowych sytuacji drogowych (AID) służy do automatycznej generacji  alarmów w takich sytuacjach. Dwie główne techniki wykrywania to a. automatyczne monitorowanie stanu ruchu przy pomocy detektorów ruchu (przepływ ruchu, zajętość ulic) oraz odpowiednie algorytmy wyszukujące sytuacje nienormalne (przez porównanie istniejących sytuacji z predefiniowanymi wzorcami), b. przetwarzanie obrazów video otrzymanych z kamer telewizyjnych i odpowiednie oprogramowanie identyfikujące nienormalne sytuacje w ruchu. Kamery takie coraz częściej stanowią część składową systemów monitorowania ruchu miejskiego. 

Sterowanie wjazdami jest techniką polegającą na umieszczeniu przed wjazdami na główne drogi (na skrzyżowaniach jednopoziomowych) sygnalizacji świetlnej sterującej ruchem wjeżdżających pojazdów w okresach nasilenia ruchu. Technika ta bardzo popularna w USA jest formą zarządzania zapotrzebowaniem, którego celem jest utrzymanie warunków swobodnego przepływu ruchu na głównych drogach przez sprowadzanie zapotrzebowania na korzystanie z dróg do poziomu nie przewyższającego ich przepustowości. Podobna technika zwana „bramkowaniem” stosowana jest na obszarach miejskich dla ograniczania wjazdu na tereny miejskie pojazdów jadących arteriami. 

Monitorowanie/prognozowanie ruchu jest podstawową funkcją systemów informacji i zarządzania ruchem. Technologie bieżącego monitorowania stanu ruchu zależne są od organizacji dostarczających informację i zwykle obejmują takie obszary jak:: sterowanie ruchem miejskim, określanie zajętości parkingów, systemy wykrywania nietypowych sytuacji drogowych, monitorowanie środowiska, działania transportu publicznego oraz inne konwencjonalne dziedziny (służby ratunkowe, organizacje monitorujące, zmotoryzowanych itp.). Przy zastosowaniu telematyki transportu informacja dotycząca wymienionych dziedzin zbierana jest przez centralny procesor, który spełnia funkcję centralnego monitora. Rozwijane są również techniki prognoz krótkoterminowych (do jednej godziny) szczególnie ważnych w sytuacjach incydentalnych. 

Sterowanie ruchem miejskim (UTC) odnosi się do systemów sterowania ruchem przy pomocy sygnalizacji świetlnej na skrzyżowaniach. Systemy sterowania mają zwykle skomputeryzowane centrum sterowania generujące sekwencje czasowe dla świateł albo też plany referencyjne, które za pośrednictwem dedykowanej sieci telekomunikacyjnej sterują światłami. Omawiane systemy zapewniają wytwarzanie skoordynowanych sekwencji czasowych na obszarze działania sieci. Sterowanie może być w pełni scentralizowane lub też częściowo zdecentralizowane na pewnych obszarach/skrzyżowaniach. Systemy sterowania zmieniają się od stało-czasowych w których stosuje się stałe plany stosowne do pory dnia, poprzez systemy o częściowej reakcji systemu na aktualną sytuację w ruchu, do systemów w pełni reagujących na tę sytuację. Te ostatnie mają środki detekcji ruchu drogowego i generują sekwencje czasowe dla świateł ciągle optymalizowane w zależności od stanu ruchu. Systemy te tworzą podstawę dla stale zwiększającej się liczby takich zadań telematyki jak dostarczanie informacji, wykrywanie sytuacji nietypowych i zapewnienie priorytetu dla transportu publicznego. 

Architektura systemu jest planem, który opisuje w jaki sposób poszczególne składniki systemu reagują między sobą i współpracują w celu osiągnięcia wszystkich celów. Plan opisuje działania systemu, czynności jego składników i rodzaj informacji przesyłanej pomiędzy tymi składnikami. Systemy o otwartej architekturze posiadają wspólny szkielet, który zapewnia elastyczne charakterystyki indywidualnych systemów i podsystemów ale również wyraźnie określa co jest potrzebne aby indywidualny system lub podsystem odgrywał w pełni swą rolę.  W ten sposób indywidualni dostawcy produktów lub usług mogą brać pełen udział w systemie zapewniając jednocześnie spełnienie takich celów jego głównych użytkowników jak ergonomia, funkcjonalność lub koszty. 

Otwarte architektury systemów rozwijane są poprzez zrozumienie wymagań, funkcji, środowiska i różnych zastosowań którym system musi odpowiadać. Należy mieć również wizję dostosowywania do systemu nowych funkcji i zastosowań. 

Wymiana danych pomiędzy różnymi organizacjami np. bankowymi i innymi instytucjami finansowymi, agencjami rezerwacji lotów, systemami hotelowymi i wielu innymi warunkuje bezbłędną i szybką wymianę informacji. Aby zwrócić uwagę na ten problem ustanowiono w 1987 r międzynarodowy standard  wymiany danych - Wymiana Danych w Administracji, Handlu i Transporcie (EDIFACT). Zachodnioeuropejski Zarząd EDIFACT przyczynia się do prac normalizacyjnych w Zjednoczonej Europie. DATEX była pierwszą instytucją ustanowioną przez program DRIVE i pierwszą, która zastosowała system EDIFACT do wymiany informacji dla podróżujących i o ruchu.

ZAŁĄCZNIKI a-F

WYKAZ WŁAŚCIWYCH PRAKTYK W TELEMATYCE TRANSPORTU 

OBSZAR ZASTOSOWANIA
PRZYPADEK
KLUCZOWE CECHY

A. Sterowanie ruchem miejskim 
Turyn IRTE*

(System 5T) 

Poznań- (UTCS)
Całościowe podejście do rozwiązania problemów transportu.. Oparty na otwartej architekturze IRTE (patrz sąsiednia kolumna), system 5T ma 9 połączonych wzajemnie i współpracujących podsystemów nadzorowanych przez 10-ty system. 

Rozszerzenie uniwersalnego urządzenia typu “czarna skrzynka” do rozbudowy sterowników świateł umożliwiająca dynamiczne sterowanie sygnalizacją świetlną i optymalizację sieci.

B. Zarządzanie transportem publicznym
Monachium-BALANCE (UTCS)*

Zlin* 

Walencja AUSIAS


System sterowania ruchem miejskim z prioritetem transportu publicznego, obejmujący obsługę jednoczesnych zapotrzebowań tego transportu.

System informacyjny oraz sterowania transportem publicznym oparty na radiolatarni. Bieżąca informacja na przystankach autobusowych. 

Priorytet autobusów na skrzyżowaniach, dynamiczne rozkłady jazdy transportu publicznego, zintegrowana obsługa parku samochodowego. Integracja podsystemów telematycznych we wspólną architekturę.

B. Usługi transportowe ze zmiennym w czasie zapotrzebowaniem.
Göteborg SAMPO “FLEXROUTES”
“Elastyczny” transport publiczny – zarządzanie rezerwacją, planowanie jazdy i rozkładu, monitorowanie usług, zarządzanie komunikacją, pomoc pasażerom, dialogowa obsługa użytkownika.

C. Informacja i sterowanie ruchem przy pomocy zmiennych znaków komunikacyjnych.
Kolonia EUROSCOPE 

Monachium TABASCO
Informacja dla osób podróżujących. Wykrywanie sytuacji nietypowych przy pomocy zmiennych znaków komunikacyjnych.

Dynamiczne zmienne znaki komunikacyjne dla informacji „parkuj i jedź”.

D. Bieżąca informacja w transporcie publicznym.
Southampton ROMANSE*

Infopolis
Bieżąca informacja dotycząca wszystkich sposobów postępowania przed i podczas podróży.

Nowoczesny system informacji o usługach w transporcie publicznym obejmujący określanie potrzeb użytkownika.

E. Zarządzanie zapotrzebowaniem
ROME CAPITALS
Wprowadzenie płatnego parkowania i wjazdu pojazdów na określone obszary..

F. Zintegrowane rozwiązanie 
ATHENS QUARTET +

patrz również TURYN i WALENCJA (powyżej)
Zarządzanie ruchem z uwzględnieniem ochrony środowiska, priorytet dla autobusów, kompleksowa informacja dla podróżujących.

* Polska wersja

ZAŁĄCZNIK a – STEROWANIE RUCHEM MIEJSKIM

Polska wersja

kWARTET PLUS TURYN: ZINTEGROWANE ŚRODOWISKO TRANSPORTU DROGOWEGO (IRTE) 

(włochy)

EUREKA PoznaŃ: System sterowania ruchem miejskim

 (POLska)

ZAŁACZNIK B – Zarządzanie transportem publicznym / usługi transportowe ze zmiennym w czasie zapotrzebowaniem

Polska wersja

TABASCO monachium baLANCE: sterowanie transportem miejskim z priorytetem transportu publicznego

(niemcy)

Polska wersja

Zlin: sterowanie transportem publicznym i system informacji dla pasażerów

 ( czechy)

AUSIAS wALENCjA: priorytet dla autobusów na skrzyżowaniach, DYNAMICzne rozkłady jazdy w transporcie publicznym, zintegrowana obsługa taboru

(hiszpania)

SAMPO GØteburg: elastyczne usługi transportu publicznego dla osób niepełnosprawnych i starszych

 (Szwecja)

ZAŁĄCZNIK c - Informacja i sterowanie ruchem przy pomocy zmiennych znaków komunikacyjnych

EUROSCOPE kolonia: zmienne znaki komunikacyjne dla parkingów p+r

 (niemcy)

Tabasco Munich: Dynamiczne zmienne znaki komunikacyjne dla systemu informacyjnego p+r

(niemcy)

ZAŁĄCZNIK d - bieżąca informacja 
o transporcie publicznym

Polska wersja

EUROSCOPE  Romanse: centrum informacji o ruchu i dla podróżujących  hampshire / southampton 

(wielka brytania)

INFOPOLIS: nowoczesne telematyczne systemy informacyjne w transporcie publicznym 

ZAŁĄCZNIK e – zarządzanie zapotrzebowaniem

CAPITALS  rzym : opłaty drogowe, kontrola wjazdu na określone obszary

(włochy)

ZAŁĄCZNIK f - INTEGRAcja

QUARTET PLUS ATENY: ZARZĄDZANIE RUCHEM Z UWZGLĘDNIENIEM POTRZEB ŚRODOWISKA, PRIORYTETU AUTOBUSÓW I KOMPLEKSOWEJ INFORMACJI O RUCHU 

(GRECJA)

1 Dane zaczerpnięto z ITS Handbook 2000 wydanego przez World Road Asociací i Artech House (Chen & Miles 1999).  Angielska wersja opublikowana została przez Artech House: www.artechhouse.com.  Francuską wersję można zamówić: piarc@wanadoo.fr.


* Seminaria dla około 30 uczestników. 


1 Omawiane opracowanie (“Institutional and policy framework of transport telematics on a country-by-country basis” – Country reports) oraz stosowny raport, zatytułowany „Status and Priorities for Telematics Applications - A Survey of Local Government in Ten Central and East European Countries (Part one: Transport)” powstały na przełomie 1998/99, a zostały wydane w sierpniu1999.  Opracowanie dostępne jest w całości w internecie pod adresem: http://www.rec.org/REC/Programs/Telematics/CAPE/quansrvy/cee/env/env.html


1 Oparto na wydawnictwie  “Study for Scientific and Technological Options Assessment (STOA) Programme to the European Parliament”. Telematics Applications in Urban and Public Transport – An Assessment of the Field Trials. Final Report. ETTS Ltd, Dublin Jan 1996.
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