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TELEMATYCZNY SYSTEM AKWIZYCJI DANYCH DLA OCENY
JAKOSCI PRACY PUNKTU TRANSPORTOWEGO

Streszczenie:

W artykule zwrécono uwag na rosmce znaczenie wymadajakosciowych wspoétczesnych
systemOw transportowych. Podii@no konieczné& pozyskiwania odpowiednich danych,
stuzacych ocenie jakéiowej analizowanych aplikacji transportowych. Wakao na maiwosci
wykorzystania w tym zakresie systemow telematyknotliwiajgcych realizag tego procesu na
drodze automatycznej akwizycji danych. Sformutowgmmstawowe wymagania funkcjonalne
i techniczne wobec tego typu telematycznych ragzei i ukazano ich przykladowe
wykorzystanie.

Stowa kluczowe: telematyka, akwizycja danych, ogekasci

WPROWADZENIE

Dynamiczny rozwoj infrastruktury transportu prowadd ciglego wzrostu wymaga
ilosciowych i jakdciowych stawianych systemom transportowymsrdd jakaciowych
pierwsze miejsce zajmyjoczekiwania odrimie bezpieczgstwa, ktdrych znaczenie dla
wspotczesnego transportu ma szczegélny charaktéwni® istotne & jednak stawiane
systemom transportowym wymagania, ktore w bémuni sposob przekladgjsic na
ewentualne korzygi lub straty finansowe. W ostatnim okresie, w objiswiatowego kryzysu
ekonomicznego i gwattownych wzrostow cen paliw, ieedp one jeszcze wkszego
znaczenia. Préba jednak ich oceny wymaga pozyskarasakteryzujcych je parametrow,
takich jak np. czasy obstugi i oczekiwania w rogminiach zblionych struktus oraz
funkcjonalndcig do klasycznych systemow masowej obstugi. Jaidkeproces take i ten
wymaga bedzie pewnych naktadow finansowych oraz statych t@szego realizacji. &tod
nich kluczows pozycg beda jak zwykle zajmowé& koszty osobowe, zwrane
z wynagrodzeniem pracownikow. Nie pgozatem dziwi, ze stale podejmowane roby
poszukiwania oraz wdtania rozwjzan, stuzacych redukcji tego typu kosztéw
i realizowanych zwykle na drodze szeroko rozumiamgpmatyzacji. Pomocne okazlgie
tutaj systemy telematyki, z natury integieg rozwazania teleinformatyczne w aplikacjach
transportowych. Oczywigtzatem wydaje si potrzeba okrdenia wymaga technicznych
i funkcjonalnych wobec tego typu systemow zsilych pozyskiwaniu w sposéb maksymalnie
automatyczny, danych shcych do oceny jakei pracy analizowanego systemu
transportowego.

Logistyka 4/2011 408




Logistyka — nauka

1. ANALIZAKOSZTOW | KORZYSCI INWESTYCJI TRANSPORTOWYCH

1.1 Inwestycje w infrastrukturze drogowej

Kazda inwestycja w zakresie transportu zxeina jest nierozerwalnie z wysokimi
naktadami finansowymi, szczegolniesliema ona miejsce w obszarze modernizacji lub
rozbudowy sieci drég. Skrajnym tego przyktadegrirsvestycje zwiazane z budow nowych
drog ekspresowych i autostrady e na tyle znageym obciyzeniem dla bugetu pastwa,
ze dokument opisggy plany ich budowy zyskat miano ,narodowego pldrudowy”, co
jednoznacznie podkéka zakres i gizar inwestycji. Z jego realizagjborykap sie kolejne
rzady, a sam plan podlegaagtym modyfikacjom i weryfikacjom. Niezataie jednak od jego
wykonania w obszarze budowy autostrad wysje jeszcze jeden aspekt, athi@jacy je od
innych rodzajow drdg. Jestanipotrzeba przystosowania autostrady do standardagi d
ptatnej i zwigzana z tym konieczié kolejnych inwestycji i modernizacji. Ze wzglu na
fakt, ze poszczegolne autostrady budowange v odcinkach, ogsto przez réonych
wykonawcéw, w ranym czasie i agsto w oderwaniu od innych fragmentéw sieci drogowej
nie jest maliwe wykonanie tych prac wraz z budgvautostrady. Etapowé inwestycji
wymusza take i etapowe dostosowywanie autostrady do standadidgi ptatnej, najpierw
w systemie otwartym, @diej w systemie zamkeliym. Razem z tymi etapami pojawngagic
takze i nowe strefy oraz miejsca poboru optat, ktorymbwstanie jest tale zwihzane
z kolejnymi naktadami finansowymi. Mimoz isa one tylko specyficznym fragmentem
infrastruktury drogowej warto i podczas ich progekania wspier&si¢ unijnymi zaleceniami
oraz dokumentami z zakresu analizy kosztow i karizyAKK dla planowanych projektow
inwestycyjnych w sektorze transportu w Polsce §¥;zegdlnie jdi maja by¢ one wsparte
funduszami UE (rys. 1).
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Rys. 1. Schemat wykonywania AKK
Zrédto: Niebieska kga, Infrastruktura drogowa, Warszawa, Jaspers 30emia 2008 r.
Oczywiscie nie jest mgliwe znalezienie tam gotowego schematu gosivania dla

wszystkich rodzajoéw inwestycji, jednak ich wielechewspdlnych pomaga znatewspolne
zasady przygotowania i realizacji planu z punktdzenia ekonomicznego.
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1.2 Prognozowanie ruchu

Jednymi z takich fundamentalnych etapow procesu A#Koomiary i prognozowanie
natzenia ruchu. To ich wynik w sposéb bezpini wptywa na ostateczny ksztatt projektu
inwestycyjnego. Dlatego ich prawidlowe przeprowadeei opracowanie ma zasadnicze
znaczenie dla AKK. Szczegllnie prognozy myusavzgkdniaé zmiany na analizowanym
odcinku oraz skutki planowanej inwestycji dla pdatey sieci drogowej. W przypadku
inwestycji, ktére zwjkszap przepustowf danego odcinka sieci drog catkowicie
niedopuszczalne jest wykonywanie prognoz ruchu dato uproszczonymi [1]. W takich
przypadkach prognozy te powinny bazéwaa krajowym modelu ruchu, ktéry zostat
opracowany na zlecenie GDDKIA i zawiera model si@eiz macierze ruchu w podziale na
kategorie uytkownikow dla roku bazowego 2005, zadmia do rozwoju sieci drogowej
i wskazniki wzrostu ruchu dla poszczegolnych regionow kredp 2037 r. Budowa nowych
punktéw poboréw optat na istniglych odcinkach autostrady, czyztgej przeobraenie
z systemu otwartego do systemu zargl@go take wpltywa na nagtenie ruchu. Czyni to
jednak w znacznie mniejszym stopniu miudowa nowych wztéw czy nowych odcinkow
drogi i zazwyczaj zawsze w kierunku zmniejszenid¢aemia ruchu — rozbudowa czy
uszczelnienie systemu poboru optat zmeh kierowcéw do poszukiwania drog
alternatywnych. Tym samym mogtoby siydaw&, ze kwestie prognozowania ruchu nig s
zbyt istotne przy tego typu inwestycji, poniesrde prowadz do wzrostu jego natenia. Jest
to jednak tylko sytuacja pozorna, a prognozowan@hu utrzymuje swoje istotne znaczenie
zaréwno dla wikciciela, jak i zargdcy autostrady. Whziciel musi bowiem wiedzie czy
rozbudowa systemu poboru optat nie przyniesie otiwal od zamierzonych Kkorggi.
Teoretycznie wzrost kosztéw przejazdu autogtradoze przyczynd sie do wzrostu
popularndgci drog alternatywnych i tym samym obwé catkowite wptywy z tytutu optat za
przejazd. W Polskich warunkach, przy praktycznynakbr sieci drog, ten problem ma
znaczenie marginalne. Jednak przyktad niewielkiegitinka nowej drogi w okolicy
Jaworzna i autostrady A4 pokazuje,i on nie mae by lekcewaony.

W przypadku zargdcy autostrady sytuacja jestzjoczywista. Musi on wiedzée z jakim
poziomem natzenia ruchu spotka ¢iw punkcie poboru optat, poniewamusi by
przygotowany na jego obstkigha wymaganym umoyvkoncesyja poziomie jakéci, czyli
z okr&lonym czasem obstugi. To natomiast bezpdnio zwgzane jest z liczb stanowisk
manualnego poboru opfat, a zatemzeak z kosztami eksploatacyjnymi, ponoszonymi przez
zarzmdce. | tutaj typowa dla polskich realiow wieloetapaigoinwestycji jest zjawiskiem
pozytywnym. Majc bowiem ju eksploatowany odcinek drogi mma oprzé prognozy na
rzeczywistych pomiarach rgenia ruchu, co w sposob oczywisty wptywa na ichtaldkasé
oraz wiarygodngx i tym samym spetdizalecenia formalne [1].

1.3 Modelowanie ruchu

Rzeczywiste pomiary natenia ruchu stanowinajlepszezrédto informacji na temat jego
natury oraz stanowinajmocniejsgz baz do jego oceny i analizy. Ich wykonanie jest jednak
dos¢ kosztowne, szczegolnie w dirych okresach pomiarowych. Jest to o tyle istoitne,
natzenie ruchu podlega €6 duzym wahaniom, a powstate w ten sposob nierbwnoméerno
s3 uzalenione od wielu czynnikow, w tym gtdwnie od pory golygodnia, miesica i roku.
Tym samym, z powodu wysokich kosztow i czasu traamiemaliwe jest wykonanie
rzeczywistych pomiaréw w najbardziej miarodajnymeaske, jakim jest caty rok. Oczy¥aie,
wykonywane g w okrelonych punktach pomiarowych pomiary automatyczeez Istanovi
one gtdbwnie uzupetnienie lub podstaweryfikacji wczéniej wykonanych prognoz. Oprocz
kosztow wykonania kluczowym czynnikiem jest bowietmas samego pomiaru, ktory
w przypadku catego roku jest okresem zbyt diugian wkkszdcci planowanych inwestycji.
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Z tego powodu kluczowego znaczenia dla nowych ityegisw infrastrukturze drogowej
nabierag zagadnienia prognozowania i modelowania ruchurekfibzwalag one na bazie
ograniczonych informacji na wiarygodne oszacowaudstawowych parametrow ruchu na
danym odcinku drogi lub sieci drogowej [2].

2. ZALOZENIA FUNKCJONALNE | TECHNICZNE SYSTEMU AKWIZYCJI DAIYCH

2.1 Ogolna charakterystyka systemu

Punktem wyjcia dla projektowanego systemu byta¢ehminimalizacji kosztow
osobowych procesu pozyskiwania danych,zgdych ocenie jakai danego procesu
transportowego. Z tego powodu pegtkowo zal@zono dizenie do peilnej automatyzacii
systemu, ktéra w sposéb naturalny minimalizuje aldzztowieka/operatora. Ze wzglu
jednak na zatimng takze uniwersaln& projektowanego rozwkania zrezygnowano w toku
wstepnego wykonawstwa z maksymalizacji automatyzaakéji systemowych na korzg
wspomagania pracy samych operatorow i ¢kgzenia ich wydajriei. Tym samym
ostateczna wersja systemu (rys. 2) pfayksztatt uniwersalnego ngazia, wspomagagego
proces akwizycji danych, a nie automatu gagjzcego operatorow.

()

Punkt
dostepu

I | |—|_ E :‘ Odlegty system nadzoru wizyjnego

Archiwum wideo

Router

Lokalny system nadzoru wizyjnego

Rys. 2. Schemat systemu
Zrédto: Opracowanie wiasne.

2.2 Podstawowe funkcje systemu

We wspoéiczesnych systemach nadzoru i sterowania@msporcie dig i coraz weksz
role odgrywaj systemy wizyjne. Z tego powodu uznare, system powinien lgyzdolny
przede wszystkim do przetwarzania, analizy, obrélpkzechowywania materiatu wizyjnego,
zapisanego oczydgie w postaci cyfrowej. Uznanae istniej trzy gtdwnezrodta tego typu
materiatu:

« Zywy obraz wideo, pochodezy z lokalnego systemu nadzoru wizyjnego,

przechwytywany i wprowadzany do komputera systengowea pérednictwem
urzadzenia typu frame grabber.

« Zywy obraz wideo, pochodzy z odleglego systemu nadzoru wizyjnego,
przechwytywany i wprowadzany do komputera systengonza pérednictwem sieci IP.
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» Archiwalny obraz wideo, pochogday z dowolnego systemu nadzoru wizyjnego, zapisany
w jednym z popularnych formatow (np. AVI) przy wykgstaniu wydajnej kompresji
i wprowadzany do komputera systemowego zareqmmictwem nénikOw pameci
masowej lub sieci IP.

Ze wzgkdu na wag przetwarzanego materialu wizyjnego uznanozéake system
powinien zapewnia w stopniu przynajmniej podstawowym jego analidako kluczow
procedu¢ wspomagajca przyjeto tutaj funkcg automatycznego rozpoznawania pisma OCR,
ktéra umaliwia m.in. synchronizagj daty i godziny systemowej z danymi systemu nadzoru
wizyjnego. Dodatkowo, w okéonych zastosowaniach, uidovia wprowadzanie do systemu
danych pozyskanych podczas tzw. kategoryzacji pdjaz czyli ich identyfikacji
I przypisania do konkretnej grupy rodzajowe.

2.3 Wspoipraca z ugdzeniami zewetrznymi

Zatozona uniwersaln@ systemu wymaga wspotpracy z szeregiemgdaen a nawet
i systemow zewgtrznych, szeroko wykorzystywanych w systemach frartswych. Do
najwazniejszych oraz najbardziej podstawowych zme tu zaliczy detektory obecrigi
i przejazdu pojazdow, ktorych ga réznorodnd¢ pozwala na ogolny podziat ze wedu na
metod detekcji:

* Indukcyjne.

* Pneumatyczne.

*  Wizyjne.

» Ultradzwickowe (impulsowe)
* Laserowe.

Rys. 3. Zasada dziatania i idea pomiaru czujnika&EC
Zrodio: http://www.ectn.com/cms/attachments/ticdgerdmitLMS111-englisch.pdf (20.03.2011).

W rozwigzaniach tego typu coraz gziej niewystarczajca okazuje si sama detekcja
obecndci i/lub przejazdu pojazdu, a wymagana staje jego szczegotowa identyfikacja,
czyli wspomniana wczaie] tzw. kategoryzacja. Jest ona podstafunkcjonowania
wszystkich systeméw poboru optat w ruchu drogowwtgre to uzaleéniajg wysoka¢
pobieranej optaty od rodzaju pojazdu — w praktyegkie uzaleniong od masy i wielkéci
pojazdu. Klasyczne detektory w ¢kszaici przypadkow nie @ w stanie zrealizowatej
funkcji, a istniejce rozwizania osigaj skuteczné¢ dalely od 100%, co wymusza udziat
cztowieka w tym procesie. Rozwoj technologiczny ala jednak poszukiwanowych
rozwigzan, ktére mog sprostéd oczekiwaniom i przeprowadzikategoryzag pojazdéw na
wymaganym poziomie doktadém. Wsrdd nich na szczeg@ruwag: zastuguje rozwizanie
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szwajcarskiej firmy ECTN, ktoérej to czujniki popmzewykorzystanie wjzki laserowej
umazliwiajg m.in. okrdlenie z bardzo dty precyzj gabarytbw pojazdu i naginie
przeprowadzenie jego identyfikacji (rys. 3).Niegtdirak w petni ujednoliconego standardu
transmisji oraz wymiany danych galizy tego typu czujnikami i podsystemami uniefivaia
zwykle bezpéredni wspotprae z proponowanym rozwraniem systemowym. Pewnym
paosrednim rozwijzaniem jest tutaj import danych z plikéw XML, kt@tywykorzystanie staje
sie powoli standardem.

3. PRZYKLADOWE WYKORZYSTANIE SYSTEMU DLA OCENY JAKGSCI PRACY
PUNKTU POBORU OPLAT W RUCHU AUTOSTRADOWYM

3.1 Istota problemu

Wraz z budow oraz rozwojem w Polsce sieci drog ekspresowychitosarad coraz
wigckszego znaczenia nabieyajkwestie poboru optat za ichzytkowanie. Zgodnie
z obowhzujagcymi standardami proces ten zak musi przebiega w sposob sprawny
i w minimalnym zakresie wplywa na wytkownika drogi. Jak wynika z szeregu
przeprowadzanych ankietytkownicy drég dé¢ tatwo akceptyj fakt pobieranej optaty za
przejazd das drog, pod warunkiem jednake wigze sk to z wyr&ng popravg jej jakaici,
czyli ze wzrostem komfortu przejazdu lub przewokwnczasem manualny pobor optat jest
procesem, ktéry z punktu widzeniaytkownika drogi zaktdca jego proces transportowy
i wymiernie przyczynia gido wydtwzenia czasu jego realizacji. Natomiast z punktu eftia
zarzmdcy paadane jest maksymalne uszczelnienie systemu, takkatmystanie z kadego
odcinka drogi zwjzane byto z poborem optat.

1. Karwiany, 153km
3. Brzezimierz, 175km
4. Przylesie, 190km
6. Dgbrowka, 241km
7. Gogolin, 248km
8. Olszowa, 269km
9. Nogowczyce, 275km
10. Lany, 284km
11. Kleszczow, 293km
12. Ostropa, 301km
13. Bojkéw, 307km
14. Zernica, 309km
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Rys. 4. Schemat lokalizacji miejsc poboru optatntostradzie A4

Zrodto: GDDKIA, SIWZ, Zaprojektowanie i wykonaniestiisowania autostrady A4 Wroctaw —
Katowice..., Warszawa 2008 r.

Rozwigzaniem tego problemu jest system zamaynpoboru optat (rys. 4) oraz system
winiet i system elektronicznego poboru optat ETIE, & polskich realiach ETC dotyczy lub
w najblizszych latach ¢dzie dotyczyt niemal wykcznie pojazdéw ezarowych. Wprawdzie
przewiduje s} jego rozszerzenie na pojazdy osobowe, ale jes tyle odlegta przyszéo, ze
na dzié dzisiejszy i w perspektywie najbfizych lat system poboru optat na polskich drogach
bedzie systemem mieszanym, czyli zarbwno manualnyrak ji automatycznym
(elektronicznym) [4].

W praktyce oznacza toze zaradca danej autostrady (lub jej fragmentu) musi
zagwarantowa realizacg funkcji manualnego poboru optaty za przejazd. Kaidy proces
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transportowy take i ten okupiony jest pewnym kosztem, na ktory d&ja sic koszty
utrzymania infrastruktury oraz koszty obstugi. Ws@oczywisty sposob zate¢ one lkeda od
liczby stanowisk manualnego poboru optat, co autgozaie sktania zagdcoe do ich
minimalizacji. Tymczasem jedrz elementarnych zaleosci w systemach masowej obstugi
dla kolejki typu FIFO (pierwszy zgtasaay sk do obstugi jest pierwszym obstugiwanym)
jest zwhzek medzy czasem pobytu w systemie (czasem oczekiwaniabslug i czasem
obstugi) a wihanie liczly stanowisk obstugi [5] [6]. W najprostszymeciu — im liczba
stanowisk wgksza tym czas oczekiwania na obstugniejszy. Dochodzi tutaj do konfliktu
intereséw mgdzy zaradcy drogi, ktéry dzy do minimalizacji kosztow, a jejzytkownikiem,
ktérego interesuje jedynie jakoobstugi (gtdwnie czas) a nie jej koszty.

Z tego powodu umowy koncesyjne, zawarte z firmaanzglzagcymi danymi odcinkami
autostrad zawiergjzapisy gwarantgge wytkownikom okrélone czasy i warunki obstugi.
Tym samym gwarantyj na poziomie umowy,ze ustuga poboru optat w ruchu
autostradowym zostanie zrealizowana za zadanynopozii z wymaga# jakoscig. W tym
celu okrglono trzy kategorie poziomu jaka obstugi [7]:

* poziom A: czas oczekiwania pogdiy 0 a 90 sekund (kolejka 5 pojazdow lub mniej na
pasachg¢cznego poboru).

* poziom B: czas oczekiwania pagdizy 90 a 180 sekund (kolejka od 6 do 10 pojazdow).
» poziom C: czas oczekiwania poxey 180 sekund.

Zapewnienie oggniecia poziomu A wymaga nie tylko zagwarantowania dgsa
stanowisk manualnego systemu poboru optat ale prasadystkim ich dostatecznej liczby dla
obstugi ruchu pojazdoéw o oklenym natzeniu. Dodatkowo wymagagsi

* poziom B nie bdzie trwat przez okres diazy niz 45 minut jednorazowo lub zeprzez
wigcej niz 60 minut w okresie 24 godzinnym (od pétnocy danpdly).

* poziom C nie bdzie trwat przez okres dtazy niz 30 minut.

Oczywiscie, samo zawarcie umowy nie gwarantuje jej hakgo wykonania, a pokusa
obnizania kosztow kosztem jakmi obstugi mae by zbyt silna dla koncesjonariusza.
Dlatego niezbdne stalo s poszukiwanie metod sprawnej weryfikacji zawartyamow
koncesyjnych w odniesieniu do manualnego systerbonpooptat.

3.2 Zakres wykorzystania systemu

Proponowane rozwranie systemowe okazatoe dvy¢ idealnym nargdziem, stiacym
pozyskiwaniu danych dla weryfikacji poziomow jdkd obstugi w omowionym wczaiej
przypadku. Dodatkowo, nibwosci systemu pozwalgjna realizagy procesu weryfikaciji
praktycznie w dowolny sposob oraz z dowolnego m&jszaréwno na podstawigwego
(biezacego) materiatu wideo, jak | zapisanego vw¢orel i zarchiwizowanego w systemie
nadzoru wizyjnego (rys. 5). Wszystko to ieost takze odbywa nie tylko lokalnie, ale
i catkowicie zdalnie, poprzez sielP (rys. 2), co zwiksza maliwosci samego procesu
kontroli i elastyczn& calego rozwgzania oraz minimalizuje koszty — mniejsza liczba
operatorow, mniejsza liczba lub catkowity brak wagaw stibowych, itd.
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Rys. 5. Widok oprogramowania systemowego podczasypra materiale archiwalnym.
Zrédto: Opracowanie wiasne

3.3 Akwizycja danych i analiza otrzymanych wynikéw

W celu weryfikacji nie tylko samego procesu poboptat, ale i maliwosci omawianego
systemu dla potrzeb pierwszych prac wybrano zarépuntkt poboru opfat, jak i przedziat
czasu dla ktérego dokonanozjkontroli przy wykorzystaniu metod tradycyjnych [8]
W obydwu przypadkach celem jest oitemie dla kadego zgtaszafego st do punktu
poboru optat pojazdu jego czasu oczekiwania najggde A zatem dla kalego stanowiska
obstugi (kasy) rejestracji podlegajastpujace parametry:

» Czas zgtoszenia (przyjazdu) pojazdu na dane st@kowi

» Czas rozpocgia obstugi danego pojazdu na danym stanowisku.
» Czas zakfczenia obstugi danego pojazdu na danym stanowisku.
» Aktualna diugeéc¢ kolejki pojazdéw na danym stanowisku.

Zgromadzenie tych danych pozwala na éleie parametrow decydugych o poziomie
jakaosci obstugi w punkcie poboru opfat:
» Czasu oczekiwania na obstug
» Dilugasci kolejki.

Podstawowy problem 2z jakim spotkano ¢ sipodczas pozyskiwania danych
z wykorzystaniem systemu jest identyczny, jak padcmeryfikacji metodami tradycyjnymi.
Jego przyczys jest niedostateczna #6 oraz nieprawidtowe rozmieszczenie kamer systemu
nadzoru wizyjnego. W rezultacie znacznemu utrudnienczasem nawet unietiovieniu
ulega skuteczny proces kategoryzacji pojazdow ddentyfikacji diugdci kolejki na
poszczegolnych stanowiskach. Wprawdzie kategorgzgmjazddéw jest przeprowadzana
kazdorazowo przez kasjera w chwili poboru optaty zzefazd i informacja o jej wyniku jest
zawarta w sygnale wizyjnym, jednak opieranig rsa tych informacjach przeczy samej idei
weryfikacji, gdy: opiera st na danych, ktérych poprawftotakze ma zosta sprawdzona.
Inny problem stwarza wykorzystanie detekcji ruchu systemie nadzoru wizyjnego.
W sposob znaegry redukuje ona il& rejestrowanego materialu wideo, ogranigzago
jedynie do istotnych obrazéw pokageych pojazdy, jednak eliminujeagjto$¢ czasu zapisu,
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wprowadzajc przeskoki. Tym samym nie pozwala na postynchronizag czasu
systemowego z czasem rejestracji materiatu. Pewnoywigzaniem jest tutaj wykorzystanie
techniki OCR, jednak natg pamettaé, ze nie dziata ona ze 100% doktadoi.

Podczas weryfikacji metodami tradycyjnymi analipeddawano co 10 zgtaszey sk
do punktu poboru optat pojazd. Ewosci i fatwosé obstugi systemu sprawigjze nie ma on
takich ogranicze i swobodnie, nawet przy obstudzecznej, pozwala na rejestrowanie
wszystkich zgtaszagych s¢ pojazdow. Tym samym juna pocztku wida, ze dane
uzyskane przy wykorzystaniu systema doktadniejsze i tym samym wyniki weryfikacji
mog by¢ bardziej wiarygodne.
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Rys. 6. Przykladowe wyniki pomiaréw dla wybranegoegiziatu czasu.
Zrédto: Opracowanie (graficzne) wtasne na podstamiteriatdbw GDDKIA

W ostatecznym rozrachunku uzyskano jednak wynis.(6) prowadzce do zbienych
wnioskow. Bez wzgldu na wybér okrdonego punktu poboru optat, jak i przedziatdw
czasowych wykryto wyspowanie zarowno poziomu B jad@ obstugi, jak i poziomu C.
Nawet analiza jedynie wybiorczych okresow pozwolida ujawnienie takich sytuacii,
w ktorych dla poziomu jakkei B na 40 przypadkéwzall nie spetniato zaimnego standardu
obstugi. Jeszcze gorzej przedstawia situacja dla poziomu C, gdzie na 8 analizowanych
przypadkow niespetnienie standardu obstugi wpigt az w 7 przypadkach [8].

4. PODSUMOWANIE

Nalezy oczekiwa, ze w dobie narastagej konkurencji na rynku ustug transportowych
oraz coraz ostrzejszych zapisow i norm prawnycltzew@ie spetnienia okél®nych wymaga
jakosciowych wobec systemoOw transportowycbdbie réwnie stale rosge. Tym samym
pozadane jest pozyskiwanie nowych ngizi, stuzacych akwizycji danych dla oceny danego
procesu pod &em jakaciowym. Zawarty w pracy opis projektu telematyczmesystemu
wychodzi naprzeciw tym zapotrzebowaniomz Ju przyktadowym zastosowaniu system ten
wykazat s¢ duzg niezawodnécig i elastycznécig pracy. W daej mierze mae on przyczyrd
si¢ do redukcji kosztow procesu weryfikacjizniiego rodzaju umow, ktérych przedmiotem
jest spetnienie okéonych wymaga jakosciowych, odnoszonych do czaséw oczekiveay
czasow realizacji zadanych procesow transportowithedstawione w pracy przyktadowe
wykorzystanie systemu dla weryfikacji realizacjidaa umow koncesyjnych w obszarze
poboru optat nie tylko potwierdzitozytecznd¢ samego systemu, ale i sarpotrzele
przeprowadzania tego typu kontroli w znacznie saenszakresie. Mdiwosci zdalnej pracy
systemu s tutaj gtbwnym czynnikiem shacym jego upowszechnieniu, przy jednoczesnej
redukcji kosztéw procesu weryfikacji. Wydaje $akze, ze dzeki duzej uniwersalnéci tego
rozwigzania istnieje szereg innych zastosowanawianego systemu, w ktorych meoon
wydatnie przyczyrd si¢ do usprawnienia mechanizmow pozyskiwania danych.
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TELEMATICS DATA ACQUISITION SYSTEM FOR ESTIMATING OF WORK QUALITY OF
TRANSPORT POINT

Abstract:
The article underlines the fact that the developnodérihe present transport systems leads to an

increase of their work quality requirements. Irstbase we have to get the new kind of tool for the
data acquisition for the work quality estimatindieTpaper shows the way to solution the problem
of the data acquisition by using of computer basézmatics system. It formulates main telematics
project foundation and shows its example use fervibbrk quality estimation of the highway toll
collection system. The paper presents a typicaeépabf conduct in this case, as well as its basic
limitations and show the need for a set of inpuada order to the correct quality estimation.

Key words: telematics, data acquisition, work oyali
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