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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. 

Podłoże początkowej sytuacji I CELE projektu

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. Aby transport publiczny stał się konkurencyjną alternatywą dla pasażerów, koniecznym było skoncentrowanie się na takich pozytywnych jego cechach jak: czas podróży, jej niezawodność i komfort (brak konieczności parkowania, mniejszy wpływ zatorów). Należało również uwypuklić te zalety.

Główne cele projektu to: dostarczanie aktualnych danych dotyczących przepływu pojazdów transportu publicznego przy pomocy stałej transmisji danych pomiędzy dyspozytorem 
i pojazdem oraz bieżącej informacji dla pasażerów na kluczowych przystankach w centrum miasta. Pierwszorzędnym celem w sensie wyników działania systemu jest osiągnięcie dużej punktualności i zmniejszenie przyjazdów autobusów na przystanki „w parach”. 

System powinien również stanowić źródło informacji pomocnej w: 

· Usunięciu przerw czasowych pomiędzy przeglądami, oceną danych i wykorzystaniem wyników.

· Poprawie stałych rozkładów jazdy i ich uaktualnianiu stosownie do rzeczywistego zapotrzebowania.

· Rozpoczęciu aktywnego zarządzania ruchem ulicznym długofalowym planowaniu transportu publicznego w mieście.

Obecny etap wdrożenia 

W chwili obecnej system jest całodziennego działania a informacja o rozbieżnościach w stosunku do rozkładu jazdy dostarczana jest kierowcom, dyspozytorom i pasażerom na głównych przystankach. Dane o ruchu i czasach są zbierane w sposób ciągły i zapisywane. Obecnie zainstalowanych jest w sieci 11 radiolatarni  (9 na wybranych ważnych przystankach będących na promieniowych trasach wiodących do centrum) i wszystkie pojazdy transportu publicznego (ponad 100) są z nimi połączone. Spodziewany stan docelowy to 31 radiolatarni na ważnych przystankach w całym mieście.

Pomysł projektu powstał na poziomie miasta i został zaakceptowany przez przedsiębiorstwo transportu publicznego, które zaakceptowało również potrzebę i celowość wdrożenia systemu zarządzania transportem publicznym.

Początkowa analiza jaką wykonano miała na celu określenie priorytetów i potrzeb w zakresie informacji jakie ma przedsiębiorstwo transportu publicznego i jego pasażerowie (jaka informacja, dla kogo i kiedy). Na podstawie tej analizy określona została początkowa specyfikacja funkcjonalnych i fizycznych parametrów systemu. Określono również oprogramowanie do analizy i przetwarzania danych. Projekt koncepcyjny systemu powstał we współpracy pomiędzy miastem i wykonawcami. 

Od samego początku było jasne, że projekt nie będzie zwykłym aktem zakupu urządzeń, ale modułowym rozwinięciem produktu nowego na lokalnym rynku i nie oferowanego dotąd przez miejscowych dostawców. W związku z tym przyjęto strategię rozwoju i wdrażania według schematu „od dołu do góry”. Przyjęto stopniowe wprowadzanie modularnych bloków zaczynając od ograniczonego i wydzielonego obszaru działania sieci, testując indywidualnie w małych pilotowych wdrożeniach wszystkie części składowe systemu. 

Pierwszym krokiem były dwumiesięczne testy funkcjonalne podstawowych części systemu w zakresie podstawowego działania, funkcjonowania oprogramowania oceny sytuacji komunikacyjnych oraz „dostrajania” ich parametrów. (Początkowy pilotowy system zawierał 
4 radiolatarnie – 2 na stacji autobusowej i 2 na punktach wejściowych do centrum miasta oraz 18 połączeń do trolejbusów kursujących na jednej linii. Następnym krokiem było rozwinięcie oprogramowania do analizy i przetwarzania danych i integracja systemu z systemem stosowanym do zarządzania innymi funkcjami transportu publicznego jak karty czasowe dla kierowców 
i planowanie obsługi pojazdów.

Przyszłościowe plany zawierają następujące etapy :

· Ocenę danych o ruchu i zmian w stosunku do rozkładu jazdy i połączeń.

· Wprowadzenie dalszych radiolatarni w celu polepszenia monitorowania ruchu poza centrum miasta. Docelowo (pomiędzy 1999 i 2002 r) powinno ich być 31, zainstalowanych na ważnych przystankach końcowych na których kierowcy mają postoje pomiędzy kursami. 

· Poprawa kompatybilności systemu z systemem sterowania sygnalizacją świetlną na skrzyżowaniach w centrum miasta w celu przygotowania wprowadzenia inteligentnej aplikacji zapewniającej priorytet dla transportu publicznego (r.2000).

· Zintegrowanie elektronicznego systemu pomiaru zapełnienia autobusów (TAR), który umożliwi optymalizację częstotliwości połączeń odpowiadającej zapotrzebowaniu. (r.1999/2000) 2000.

· Zastosowanie radiolatarni do innych celów (np. monitorowania parkingów).

Finansowanie i wykorzystanie zasobów 

Ogólny koszt zakupu całego systemu nie został jeszcze w pełni ustalony ponieważ system jest w dalszym ciągu w rozbudowie i obejmuje najważniejszą część ruchu, która ma miejsce w centrum miasta. System opracowany został przez dwie miejscowe czeskie firmy, które skonstruowały podstawowe elementy technologii (radiolatarnie, tablice informacyjne, wyświetlacz informacji dla kierowcy, urządzenie nadawczo odbiorcze instalowane w pojeździe, system komunikacji oraz oprogramowanie operacyjne i oceniające sytuacje). 

Aby unaocznić rząd kosztów można podać ceny niektórych elementów systemu: urządzenie nadawczo-odbiorcze pojazdu – 400 EUR, radiolatarnia – 6600 EUR, tablica informacyjna 880 EUR.

Główna część kosztów projektu pokryta została przez przedsiębiorstwo transportu publicznego. 

Żadna inna instytucja nie brała udziału w jego finansowaniu ani nie był on częścią żadnego rządowego projektu czy też grantu. Finansowanie, bez żadnych specjalnych warunków, stanowiło część podstawowej inwestycji mającej na celu polepszenie działania transportu publicznego. 

Techniczny profil projektu

System w Zlinie wykorzystuje radiową transmisję danych pomiędzy dyspozytornią, umieszczonymi w strategicznych punktach (na ważnych przystankach) radiolatarniami, tablicami informacyjnymi zlokalizowanymi na ważnych przystankach (tam gdzie umieszczone są radiolatarnie) i jednostkami nadawczo-odbiorczymi w pojazdach. Radiolatarnie dysponują  informacją dotyczącą rozkładów jazdy oraz odbierają sygnały od przejeżdżających pojazdów.

Pojazdy nadają bez przerwy zakodowane wiadomości zawierające komplet podstawowych informacji o sobie. Kiedy pojazd przejeżdża obok radiolatarni, odbiera ona sygnały z pojazdu, porównuje jego sytuację czasową z rozkładem jazdy i przesyła wynik porównania do kierowcy, który widzi go na swym wyświetlaczu w pojeździe. 

Cała informacja przesłana jest także do komputera w dyspozytorni ruchu. Każdy pojazd jest  tam wizualizowany na ekranie. Mając taką informację dyspozytor może skomunikować się 
z kierowcą przy pomocy klasycznej komunikacji radiowej. Informacja o aktualnej pozycji pojazdu przesyłana jest z radiolatarni poprzez dyspozytornię również do elektronicznych tablic informacyjnych na następnym ważnym przystanku podając spodziewany czas przyjazdu autobusu. W innych momentach czasowych tablice pokazują informację dotyczącą przyjazdu następnego autobusu według stałego rozkładu jazdy.

Informacja przesłana do dyspozytorni jest zapisywana i może być analizowana przez elastyczne oprogramowanie oceniające punktualność pojazdu. System jest w pełni zintegrowany 
z komputerowym oprogramowaniem obsługującym takie operacje jak zliczanie ilości przejechanych przez pojazdy kilometrów czy ilości przepracowanych przez kierowców godzin.

Obecnie zainstalowanych jest w sieci 11 radiolatarni – 2 na stacji końcowej przy wjeździe 
i wyjeździe i 9 połączonych z tablicami informacyjnymi znajdującymi się na ważnych przystankach położonych na promieniowych trasach wiodących do centrum. Wszystkie pojazdy transportu publicznego wyposażone są w urządzenia nadawczo-odbiorcze. W dyspozytorni znajdują się dwa komputery – jeden przeznaczony do działań operacyjnych a drugi do oceny sytuacji komunkacyjnych.

Wyniki i wrażenia 

Do chwili obecnej formalna ocena systemu przeprowadzona została w niewielkim stopniu. Pewna trudność w ocenie spowodowana jest brakiem danych porównawczych ponieważ przed wdrożeniem systemu nie przeprowadzano żadnych pomiarów. Tak więc trudno jest zmierzyć formalnie stopień poprawy. Przeprowadzone analizy pokazują bardzo dobrą zgodność kursów z rozkładami jazdy a ponadto polepszenie koordynacji włączonych do systemu służb autobusowych.

Również z powodu braku danych porównawczych nie można było zrobić formalnej analizy ekonomicznej. Oczekuje się, że pierwsze korzyści ekonomiczne można będzie zauważyć w czasie pierwszej głównej analizy danych, która planowana jest na koniec 1999 r. Analiza ta obejmie punktualność oraz dane dotyczące zapełnienia autobusów co mogłoby doprowadzić do zmniejszenia wymaganej ilości autobusów. 

 Informacja dostarczana pasażerom poprzez elektroniczne znaki (elektroniczne tablice informacyjne) jest niezawodna, istotna i bieżąca chociaż nie przeprowadzono w tej sprawie sprawdzenia zadowolenia pasażerów.

Z rozmów przeprowadzonych z pasażerami wynika jednak jasno, że informacja ta jest wartościowa i powiększa komfort i atrakcyjność transportu publicznego. 

Bezpośrednie wrażenia można zauważyć na szczeblu dyspozytorni, gdzie początkowa ostrożność zamieniła się w entuzjazm i pochwały. Powodem jest wartość systemu w sferze zarządzania uwidaczniająca bezpośrednio w zmniejszeniu zaangażowania ludzi i dodatkowego czasu potrzebnego do oceny pracy kierowców. Kierowcy również oceniają dostarczaną do pojazdów informację jako użyteczną, ponieważ pomaga ona im w lepszej koncentracji na trzymaniu się rozkładu jazdy i na kierowaniu pojazdem. System dostarcza również obiektywnych danych dla eliminacji sprzeczek na temat działania transportu publicznego jakie wybuchają pomiędzy zatrudnionymi w transporcie lub pasażerami i przedsiębiorstwem transportowym.

 Jeśli chodzi zdefiniowane wcześniej cele można powiedzieć, że jak na razie nie osiągnięto jedynie szybszej oceny sytuacji i polepszenia rozkładów jazdy, chociaż prace w tym kierunku rozpoczynają się w tym roku z wykorzystaniem zebranych do tej pory danych.

BARIERY I KONFLIKTY

W planowaniu niniejszego projektu nie było w gruncie rzeczy trudnych problemów wymagających dyskusji. Istniało porozumienie pomiędzy wszystkimi zaangażowanymi organizacjami a system rywalizuje pod względem działania z żadnym innym systemem.

Główną przeszkodą było przezwyciężenie obiekcji kierowców dotyczących wpływania na ich wolność oraz ostrożności załogi dyspozytorni, która musiała podczas testów używać dwóch systemów jednocześnie i była tymczasowo podwójnie obciążona. Wystąpiły również pewne objawy niezadowolenia wśród kierowców, kiedy podczas fazy testowania system pracował zawodnie dając im nieprawidłowe dane.

Większość opisanych wyżej problemów została już pokonana. Dyspozytorzy używają już jednego systemu bardziej wydajnego niż stary a kierowców pozyskano sobie niezawodnie pracującym systemem. Jedynym słabym ogniwem systemu jest używanie oprogramowania oceniającego sytuację do którego jak dotychczas nie znaleziono entuzjastycznego 
i zaangażowanego operatora. Jest to oczywiście czynnik ograniczający długofalową ocenę właściwości systemu i planowanie

Możliwości przenoszenia systemu 

Możliwość przenoszenia systemu nie powinna stanowić problemu. System nie jest związany 
z z żadnymi specjalnymi miejscowymi okolicznościami chociaż konkretne problemy techniczne (szczególnie dotyczące oprogramowania) muszą być rozwiązywane indywidualnie. Koszty systemu nie powinny oczywiście sprawiać problemu innym krajom Środkowej i Wschodniej Europy zakładając, że zostanie skupiona uwaga na sprawach finansowych przez zastosowanie miejscowych technologii dopasowanych do założonego celu. W celu rozważenia różnych aspektów projektu, przedsiębiorstwa transportowe (transportu miejskiego i publicznego) mogą  zorganizować pokazy, kontakty handlowe i doradcze.

Wnioski 

Krytycznym czynnikiem na drodze do sukcesu było uzyskanie poparcia wszystkich instytucji we wczesnym stadium przedsięwzięcia. Osiągnięto to poprzez dobry projekt i szybkie wdrożenie systemu pilotowego, który po usunięciu błędów przejrzyste korzyści.

 Niezwykle ważnym był fakt, że kierowcy odbierali informację w pojeździe. Dzięki temu zaczęli oni aprobować system zamiast traktować go jako czynnik monitorujący ich. 

Ważnym czynnikiem była zdrowa relacja pomiędzy inicjatorami i realizatorami kontraktu. Inicjatorzy (Przedsiębiorstwo Transportu Miejskiego i Publicznego) mieli dobre rozeznanie potrzeb i byli w stanie właściwie przekazać tę informację wykonawcom. Dlatego też opracowano jedynie te technologie, które były konieczne angażując minimalne (lecz wystarczające)  koszty. Również złożoność tych technologii przyjęto na minimalnym dopuszczalnym poziomie. 

Całe podejście do problemu powinno być nieco bardziej formalne. Projekt opracowano szybko mając dobry pomysł i wiarę w sukces. Oznaczało to istnienie ryzyka a również tego, że takie podejście mogłoby być niewłaściwe w przypadku przedsięwzięcia o większej skali lub bardziej rygorystycznych warunków inwestora.

Oto trzy ważne zalecenia wypływające z niniejszego projektu:

· Należy mieć dobrze przemyślany plan wdrożenia i jasno określone końcowe produkty. 

· Należy uzyskać tak szybko jak to możliwe przetestowaną i niezawodnie działającą jakąś formę systemu aby wykazać korzyści wdrożenia.

· Należy zaplanować wykorzystanie informacji którą dostarczał będzie system na tyle sposobów na ile będzie to możliwe aby zmaksymalizować uzyskane z wdrożenia korzyści (należy położyć nacisk na aplikacje obsługujące analizę danych).
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