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Streszczenie

W referacie przedstawiono problematyldotyczcqg implementacji zintegrowanych inteligentnych gyste
transportowych (ITS) w Unii Europejskiej. Zdaniemwnhisji Europejskiej autonomiczne inteligentne systéransportowe
wdrazone w pastwach czionkowskich Unii Europejskiej nig isteroperacyjne z whych powodéw, m.in. ze wedl
na niezgodnéi w zakresie interpretacji przepiséw prawnych,nstardow technologicznych (specyfikacje) oraz brak
mcliwosci ich wspotpracy. Komisja Europejska peldj w tym wzgldzie dziatania (dyrektywa 2010/40/UE, mandat
M/453, decyzja 20¥453/UE). Syntetycznie przedstawiono problemy w tyakresie oraz okrdono perspektywy
ich rozwigzania na poziomie UE oraz w PolscePonadto przedstawiono gtdwne wyniki projektow badawh:
Projekt struktury funkcjonalnej Krajowego Systenuiofnatycznego Poboru Opfat (KSAPO) oraz Opracowargeodyki
oceny systemu automatycznego powiadamiania o wgphdkogowych eCall, zrealizowanych przez Instytansportu
Samochodowego.

PROBLEMS OF COOPERATIVE INTELLIGENT TRANSPORT SYSTE MS (ITS)
IMPLEMENTATION IN EUROPEAN UNION

Abstract

The paper presents implementation problems of Gmuijve Intelligent Transport System (ITS) in MemBeates
of European Union. According to the European Cossioh the autonomous intelligent transport systenpemented
in Member States of European Union are not interaple due to some reasons, for instance discreganci
in the interpretation of laws, technology standafdpecifications), especially lack of cooperatiapability. European
Commission has taken steps in mentioned issuectiiee 2010/40/EU, mandate M/453, decision 2011EB3/
The author has presented synthetically problemsmentioned area and determined resolutions of themlewel
of European Union and Poland. Furthermore the maesults of research projects: The National Automati
Toll Collection System (NATCS) and Methodic ofle@atomatically informing system of traffic accide developed
by Motor Transport Institute.

1. WSTEP

Wedtug Swiatowej Organizacji Zdrowia za 20 lat wypadki dowee lkeda zajmowa& piata pozyck na licie
najczstszych przyczyn zgondw rfaviecie. Szacuje §j ze roczne koszty wypadkéw w Europie to 130 miliardéuvo,

w tym tylko w Polsce 5 miliarddw euro. Mimad podejmowane ssdziania w tym zakresie, liczba ofiamiertelnych
wypadkéw drogowych jest w Unii Europejskiej niezwg/kvysoka - 34 800 w 2009 roku [5].

Powodem tej sytuacji jest znaczny rozwdj transpaltagowego, zwizany ze wzrostem gospodarki europejskiej
oraz wymogami obywateli w zakresie mob#np co powoduje coraz wksze zatloczenie infrastruktury drogowej
i zwiekszone zuaycie energii, jak réwnieproblemy ekologiczne i spoteczne.

Wszystkie pastwa UE péwiecaja kwestii bezpiecagstwa drogowego coraz wdej uwagi. Wyznaczono ambitny
cel polegaicy na obnieniu o potow liczby ofiarsmiertelnych wypadkdéw drogowych, jednak, aby gagsic, potrzebne
sa systematyczne dziatania.

Europejski program dziatana rzecz bezpiecastwa ruchu drogowego okila gléwne obszary dziatania: promowanie
bardziej odpowiedzialnej postawy kierowcoéw (przesgranie przepiséw ruchu drogowego i karanie nielbezpych
zachowa na drodze), poprawa bezpiefigava pojazdow poprzez wprowadzanie nowych razai technicznych,
poprawa infrastruktury drogowej @ki wykorzystaniu technologii informacyjnych i komikacyjnych.

Kolejne zaplanowane inicjatywy przewidujgromadzenie i anakz danych na temat obrea odniesionych
w wypadkach drogowych oraz podejmowanie liadad optymalnymi rozvgzaniami w tej dziedzinie. Aby inicjatywy
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te mogly zakaczy¢ sie sukcesem, zainteresowane stronyh§paa cztonkowskie, wkadze regionalne i lokalne epnyst,

firmy transportowe i iytkownicy prywatni) powinny wspolnie odpowiatlaa zapewnienie bezpiedatwa drogowego.
Plan dziatania zawiera propozygcjby wszystkie zainteresowane strony podpisaly feigly Karte Bezpieczéstwa

Ruchu Drogowego.

Z danych statystycznych wynikage rok 2010 byt najbezpieczniejszy od 20 lat (ry¥: da polskich drogach
(najmniejsza liczba os6b zabitych). Pomimo tegduak statystykach dotygzych procentowego zmniejszenia liczby
wypadkéw w ostatnim dziegiioleciu (2001-2010) zajmujemy jedno z ostatnichejsi. W tym okresiesrednia
procentowa zmniejszenia liczby wypadkéw w UE wyrdo3 %, w Polsce 29 %, na Litwie i Estonii 61 %tmmdwie — 58
%. KomisjaEuropejska regularnie publikuje raporty na tematpliieczéstwa na drogach wszystkich krajow naleych
do UE. Statystyki teasniezmiennie druzgace dla Polski, ktéra pod wzglem liczby ofiar ¥miertelngci wypadkdw
zawsze jest na Kau listy. Zagrazenie $miercia w wypadku drogowym w Polsce jest trzykrotnieckgize nk w krajach
UE, wstatystyce zabitych na 100 wypadkow wyprzedzamyenadwwe. W Polsce liczba ta wynosi 10,3, na Litwie 9,9,
w Grecji - 8,8 srednia w UE wynosi 3W tym kontekcie szokujco niski wspotczynnikmiertelngci wystpuje w takich
krajach jak Niemcy i Wielka Brytania (1,4), a #a&k w Austrii (1,7) czy we Wioszech i Szwecji (1,9).
Prawdopodobigstwo zgonu uczestnika wypadku jest w Polgeelnio cztery razy wisze.
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Rys. 1. Liczba zabitych na drogach w latach 1991620

Ponadto w statystykach, dotycgch liczby zabitych na 1 milion mieszi@w take zajmujemy jedno z ostatnich
miejsc,srednia w UE w roku 2010 wynosita 61, natomiast MisBe 102, wyprzedza nas tylko Rumunia — 111 ora&cfar
-112.

Z danych Komendy Gtéwnej Poligjwynika, ze w 2011 roku doszio na polskich drogach do 40 @§padkow
(38 776 - 2010), w wyniku ktérych 4189 (3907 - 2pb3oby ponioshsmieré, a 49 501 (48 872 - 2010) os6b zostato
rannych. W poréwnaniu do roku 2010 rgdt wzrost liczby wypadkéw o 1 233, tj. 0 + 3,2%znest liczby zabitych
0 282 osoby, tj. 0 + 7,2%, wzrost liczby rannych4® oséb, tj. o + 1,1%.

W Polsce wypadki uznaje esiobecnie za jeden z napitszych probleméw zdrowia publicznego. Coeodj,
nastpstwem wypadkéw jest nie tylko trauma poszkodowanyich rodzin, ale rowniepokazne obcazenie dla finanséw
publicznych.

Komisja Europejska poela dziatania, zwraca¢ gtéwra uwag: na implementagjinteligentnych systeméw transportu
(ITS), ktére maj bezpdredni wptyw na bezpiecastwo ruchu drogowego oraz ograniczenie zattoczerig.

Inteligentne systemy transportowe (ITS) oznatzjstemy, w ktdrych technologie informatyczne i komkacyjne
stosowanegw obszarze transportu drogowego, obepoyn infrastruktug, pojazdy i uytkownikow, oraz w zamgzaniu
ruchem i zargdzaniu mobilnécia, jak réwnie do interfejséw z innymi rodzajami transportu.

Z bada wynika,ze korzyci ptynace z zastosowania ITG bardzo due [7], m.in. systemy te powodyj
- zwiekszenie przepustowoi infrastruktury transportowej &ednio 22,5 %,

— poprave bezpieczastwa ruchu drogowego (znaczne zmniejszenie liczbypagkéw 060 % w obszarze
niezabudowanym i 50 % w obszarze zabudowanym),

— znaczne skrécenie czasow pagrd zuzycia energii (o blisko 60 %),

—  poprave jakaosci sSrodowiska naturalnego (redukamisji spalin grednio 40%),

- popraw komfortu podréowania i warunkéw ruchu kierowcow oraz oséb padjgcych transportem zbiorowym
i pieszych,

* http://dlakierowcow. policja.pl/wai/dk/807/47493/Waghki_drogowe__raporty _roczne.htm|
® Symon E, Zesp6t Profilaktyki i Analiz BRD KGP, \Waawa , 2012.
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- redukcg kosztow zargdzania taborem drogowym, kosztéw zmanych z utrzymaniem irenowacpawierzchni
(zmniejszenia naktadow na infrastruktdransportow, nawet o 30—35%.

W niektorych péstwach cztonkowskich krajowe aplikacje ITS jsiz wdrazane w sektorze transportu drogowego.
Wdrazanie to pozostaje jednak fragmentaryczne i nieskowmwane i nie mge zapewni ciagtosci geograficznej ustug
ITS w catej Unii i na jej granicach zewnznych.

Aby zapewnt skoordynowane i skuteczne wdaaie ITS na terenie calej Unii, naje wprowadzt specyfikacje,
wtym — w stosownych przypadkach — normy defiggej dalsze szczegétowe przepisy i procedury. Poddatsszego
wdrazania ITS naley uwzgkdniat istniejaca infrastruktue ITS wdrazomg przez dane pestwo cztonkowskie, w zakresie
postpu technicznego i poniesionych naktadéw finansowyeth stosownych przypadkach, specyfikacje powinny
obejmowd szczegoOtowe przepisy oktajace procedury oceny zgodimd lub przydatnéci do wykorzystania czci
sktadowych.

Systemy ITS bda efektywne tylko wtedy, jdi zostars zaprojektowane z zachowaniem dkoaych standardéw
i wymaga, poniewa wplywaja bezpdrednio na bezpiecastwo uczestnikéw ruchu.

2. IMPLEMENTACJA ZINTEGROWANYCH ITS W UE
2.1 Dziatania Komisji Europejskiej na rzecz implematacji zintegrowanych ITS

Komisja Europejska w dniu 16 grudnia 2008 roku dijolvata Komunikat - Plan wde@nia inteligentnych systeméw
transportowych w Europie, COM (2008)886, ktéry =zzal swoje odzwierciedlenie w dyrektywie Parlamentu
Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 20&ku [2], w sprawie ram wd#ania inteligentnych systeméw
transportowych w obszarze transportu drogowego iotagfejséw z innymi rodzajami transportu.

Dyrektywa 2010/40/UE ustanawia ramy wspigcej skoordynowane i spéjne wdaaie i stosowanie inteligentnych
systeméw transportowych (ITS) na terenie Unii, wzegoindci w kontekcie transgranicznym mulzy pastwami
czlonkowskimi, oraz okiga konieczne w tym celu ogdlne warunki.

Dyrektywa ma zastosowanie do aplikacji i ustug W®bszarze transportu drogowego i do ich interfgjgdinnymi
rodzajami transportu bez uszczerbku dla kwestiyaatych bezpiecaestwa narodowego lub nieginych ze wzgidu na
wymogi obronnéci.

W ramach obszaréw priorytetowych ngmtjace kwestie stanowidziatania pierwszoplanowe w zakresie opracowania
i stosowania specyfikacji i norm:

— zapewnienie dogpnych na terenie calej UE ustug w zakresie infofjmagodr&ach z wykorzystaniem #éych
rodzajow transportu (dokltadne dane o drogach ivweltzasie rzeczywistym),

— dane i procedury dotyaze dostarczania — w miamozliwosci — wzytkownikom bezptatnie minimalnego zakresu
powszechnych informaciji o ruchu zamanych z bezpiecastwem drogowym,

— zharmonizowane zapewnienie interoperacyjnej ug@gill na terenie catej UE,

— zapewnienie ustug informacyjnych oraz rezerwacjizgiecznych i chronionych miejsc parkingowych dla
samochoddw erarowych i pojazdow zytkowych.

2.2 Dziatania Komisji Europejskiej na rzecz interogeracyjnosci zintegrowanych ITS

Komisja Europejska stwierdzae wdraane systemy ITS w patwach czionkowskich UE nies Snteroperacyjne
z réznych powoddéw, m.in. ze wzgdu na niezgodni@i w zakresie interpretacji przepiséw prawnych,nderdow
technologicznych (specyfikacje) oraz brakaiwosci ich wspotpracy.

Interoperacyjn& oznacza zdolng systemu do bezpiecznego i niezaklidconego przepigamych, ktére uzyskaj
wymagane dla konkretnych sieci wiefieg okreslone w standardach. Interoperacy§édTS na poziomie Wspolnotowym
powinna by zapewniona na poziomie technicznym, umownym i @docalnym, przy zaleeniu, ze zostaty okrdone na
szczeblu Wspdlnotowym dzialania raeg¢ na celu jej osgniecie, a ktore realizowaney zarowno na drodze wspolnych
przedsgwzieé, jak i na drodze dziateniezalenych poszczegoélnych pstw cztonkowskich.

Zgodnie z dokumentem - Europejskie Standardy Ipmacyjnéci (EIF (European Interoperability Framework)
mozna wyr@ni¢ interoperacyjn& techniczm, semantycza i organizacyjn. Interoperacyjn& techniczna obejmuje
kwestie techniczne, pgizenia systeméw komputerowych i ustug. Interopgresy semantyczna gwarantuje,
ze doktadne znaczenie informacji podlegaj wymianie jest zrozumiale przezzkia inna aplikacg, ktéra nie zostata
pierwotnie opracowana do tego celu. Interoperaggjnorganizacyjna dotyczy definiowania proceséw bipmgah
i inicjowania wspétpracy jednostek administraciiode cha wymienia informacje, a mogcharakteryzowasie roznymi
strukturami wewatrznymi i procesami.

Ze wzgkdu na problemy dotyaze interoperacyjni ITS, Komisja Europejska opracowata mandat M/éd58prosita
europejskie organizacje normalizacyjne: CENENELEC i ETSF oraz 1ISO w celu przygotowania zharmonizowanych
standardéw w obszarze implementacji zintegrowary&h

® CEN (the European Committee for Standardization) — fejski Komitet Normalizacyjny, zostat zatmy w 1961 roku. Obecnie w jego sktad
wchodzi 30 krajéw cztonkowskich:. Krajami czlonkdursi sa: Austria, Belgia, Bulgaria, Cypr, Czechy, Daniatdhia, Finlandia, Francja, Niemcy,
Grecja, Wgry, Islandia, Irlandia, Wiochy, Lotwa, Litwa, Lussiburg, Malta, Holandia, Norwegia, Portugalia, RarapStowacja, Stowenia, Hiszpania,
Szwecja, Szwajcaria, Wielka Brytania oraz PolsRalski Komitet Normalizacyjny jest odpowiedzialrg kzontakt z CEN.

" CENELEC (European Commiteee for Electrotechnitah@arization) — Europejski Komitet NormalizacjeEirotechniczne;.
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Zintegrowane ITS to systemy oparte na komunikaciji:
— pojazd - pojazd V2V (vehicle-to-vehicle),
— pojazd - infrastruktura V2I (vehicle-to-infrastruct),
— infrastruktura - pojazd 12V (infrastructure - teehicle),
— oraz infrastruktura — infrastruktura 121 (infragtture - to - infrastructure).

Na wysokim szczeblu zostalo podpisane porozumippimiedzy Komisp Europejsk a Departamentem Transportu
USA w dniu 9 listopada 2010 roku oraz Ministerstwesmaznadici Japonii.

Instytucje standaryzacyjne majopracowa specyfikacje i wytyczne w celu wspierania ireadig szerokiego
stosowania zintegrowanych ITS na szczeblu Wspomgim CEN i ETSI formalnie przgly mandat, natomiast
CENELEC nie kdzie uczestniczyw rozwoju standardéw w tym mandatem. Z ramienidN@Eopracowaniu standardéw
uczestniczyt bdzie Komitet Techniczny TC278, ktorydrie wspotpracowat z TC 204 (tab. 1).

Tab.1. Obszary dziataldoi TC 278 i TC 204 w ramach zintegrowanych ITS[8]

Obszar dziatalngi CEN/TC 278 ISO/TC 204
Elektroniczne pobieranie optat drogowych (EFC) WG 1 WG 5
Systemy zargzania taborem i tadunkami (FFMS) WG 2 WG 7
Transport publiczny (PT — Public Transport) WG 3 WG
Bazy danych ITS WG 3
Dane o ruchu i trasach (TTI - Traffic & Traveler WG4 WG 10
Information)

Dane o ruchu drogowym (RTD — Road Traffic Data) \8'G WG 9
Interfejsy HMI WG 10

Systemy nawigacyjne WG 11
Automatyczna identyfikacja pojazdow i adzer (AVI/AEI) WG 12 WG 4
Architektura i terminologia WG 13 WG 1
Systemy odzyskiwania skradzionych pojazdéw WG 14

Systemy ostrzegawcze i steqeg WG 14
Bezpieczéstwo (eSafety/eCall) WG 15

Systemy WAN (protokéty i interfejsy) WG 16
Systemy intermodalne (aplikacje ITS) WG 17
Zintegrowane ITS WG 16 WG 18

CEN i ETSI opracy standardy (EN) oraz specyfikacje techniczne i wyhe w obszarze komunikacji i informacji
wramach ITS w mia mazliwosci w terminie 30 miescy, wymaganym w petnomocnictwie (od 15.01.2010 do
15.07.2012).

Nawet w dobrze zaplanowanym procesie normalizacgjmpusi wysgpowa badanie opinii publicznej, proces
zatwierdzania norm EN. Specyfikacje techniczne wyapatestow zgodn&i i interoperacyjnéci, co wymaga czasu
i pokaznych zasobdéw ekspertow z firm Wspdlnotowych i keajoh instytuciji normalizacyjnych.

Mandat ma na celu olkdlenie wykazu minimalnych standardéw dla interopgjraa@sci iinnych okrélonych
specyfikacji technicznych w celu wspierania usii§.l

Program okréda réwniez uzgodniony podziat odpowiedziakw miedzy CEN i ETSI (tab. 2), jak réwnie
szczegotowy opis biacej wspotpracy. W tym celu powotano GeuBterujca ITS, ktdra lgdzie monitorowd dziatalndgc.

Tab.2. Podziat odpowiedzialsiwi miedzy CEN i ETSI zgodnie Mandatem M/453

Standard Opis Organ CEN/TC278 ISO/TC204
odpowiedzial WG WG
ny
Definicje, zharmonizowana Powszechne porozumienie CEN 1,3,4,8,12,| 1,3,4,5, 7,8,
technologia. w zakresie definicji 13, 14,15, 16| 9, 10, 14, 16,
i technologii stosowanej 17, 18
w standaryzaciji.
Architektura komunikacyjna Architektura komunikacyjna ETSI 13,16 1,16,17,18
ITS. dla zintegrowanych ITS.
Aplikacje isrodki faczndci.
Architektura oparta na modelu
OSl.

8 ETSI (European Telecommunications Standardstineti- Europejski Instytut Norm Telekomunikacyjnych, obiec672 instytucje (z 35 krajow
europejskich) maj status czlonka petnego, 191 (z 19 krajéow pozamjskjth) - czlonka stowarzyszonego, 49 - obsenwafar krajow Europy).
W Polsce ral krajowej organizacji normalizacyjnej NSO (Nation8tandards Organization) od dnia 3 kwietnia 199#ipPolski Komitet

Normalizacyjny oraz Instytutdcznaci.
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CEN i ETSI kzda zajmowd sig¢ dostosowaniem standardéw 1SO (tab. 3), na potr¥eébgdinotowe. CEN odpowiada
za architektug fizyczm, warstwe aplikacyjry (zaradzanie ruchem) zgodnie z modelem OSI. ETSI za tmiioir
komunikacyjm, warstwe transportow, aplikacyjr (V2V), warstwe sieciows, media, zaradzanie danymi, bezpieazstwo

danych, potwierdzenie testow interoperacyfmo

Tab.3. Standardy opracowywane

przez CEN i ETSI

Architektura fizyczna

ISO 14813-1 (2007); 1SO 14&@010); EN/ISO

17573, ISO/TR 24529 (2008), 1SO TR26999
(2011)

Warstwa transportowa ISO TS 26683-1; ISO 15638-1

Metody symulacji ISO 16786

Terminologia ISO TR 17465

Urzadzenia poktadowe w pojazdach ISO 15622, ISO 26684

Interfejsy HMI EN ISO 15005

Architektura komunikacyjna

ISO 21217; ETSI: ES B&3, TS 102 637, T
102 638, TS 102 636, TS 102 665

\v 2

Warstwa aplikacyjna

EN ISO 17575, EN 132855

CEN i ETSI zapewni otwarty portal z informacjami na temat prac noimadyjnych przedmiotow i bigcych
informacji o stanie prac normalizacyjnych w celuaitiwienia zainteresowanym stronom monitorowanie diieosci
i planowanej koordynacji natizy organizacjami standaryzacyjnymi.

Niektore ze standardow zostatyzjaostosowane, np. EN/ISO 17573, EN ISO 17575, E@ 12855, natomiast
standard ISO 21217 zostat prayj na potrzeby Wspolnotowe jako ETSI EN 302 665.(8).

Podsystem personalny

Podsystem poktadowy

Vehic T3 siatien
TS § host

4 i ! l \-.,—
1 rpve — )
\ ‘;‘ / 7= N 3 \\ \
- 3 \_\
Podsystem drogowy

Resdside TE slation

tacznosé P2P

Podsystem centralny (

( Cantral ITS staten
TS5 host

(peer-to-peer)

TS

Rys. 2. Architektura komunikacyjna ITS [9]

Zgodnie z standardem 302 665 zostata d&ra zintegrowasarchitektura komunikacyjna ITS, ktéra obejmuje:
podsystem personalny (p@dzne mobilne urmzenia, takie jak telefony komoérkowe),
podsystem centralny (centralna&zsystemu: host, gateway, router),
podsystem poktadowy (wdzenia w pojazdach osobowychezarowych),

podsystem drogowy (bramki, tablice informacyjne)itp
Standard zawiera ta& podstawowe dane dotyce zaawansowanych technologii komunikacyjnych, qk@tow
komunikacyjnych oraz funkcji zagdzania. fczndié¢ ma sk opiera na technologii P2P (peer-to-p€erjo oznaczaze

9 Na podstawie stron: searchnetworking.techtarget, eovw.i-slownik.pl, www.techterms.com
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kazdy wzytkownik (host) ma te same uprawnienia orazlmmsci inicjowania i odbierania patzen, petni rok serwera

i klienta, czyli pobiera dane i udgphia swoje zasoby innymzytkownikom. Systemy wyposane w centralny serwer
sa znacznie bardziej efektywne, gdyowy wytkownik podhczapcy sk do sieci otrzymuje na wgiie lisk wszystkich
uzytkownikéw podhczonych do danego serwera, maztaklostp do indeksu dogpnych plikéw. KE podijta decyz¢

w sprawie zharmonizowanego wykorzystaniazhaici 5.9 GHz w UE. Ma to na celu uzyskanie zr@ej poprawy
bezpieczastwa oraz efektywrimi ruchu drogowego w Europie, m.in. przez potemgatmniejszenie niebezpiecznych
sytuacji na drodze oraz zmniejszenie liczby wypadkidogowych, zabitych i rannych.

2.3 Dziatania Instytutu Transportu Samochodowego nazecz implementacji zintegrowanych ITS

W Polsce, w poréwnaniu do innych fzéw europejskich, wyspuje znaczne opdienie w procesie wdfania
inteligentnych systeméw transportowych, a wame systemy sterowania ruchem drogowym w niektéryolskich
miastach, nie s interoperacyjne, co oznaczze nie mog ze sol wspotpracowé ze wzgkdu na brak mdiwosci
wymiany danych.

Wydaje sg, ze istniejcy brak standaryzacji wudzen telematycznych w drogownictwie polskim wplywa roekystnie
na rozwoj w tym obszarze, a prawdziwe problemy ujavgic mog dopiero w niedalekiej przyszioi. Obecnie dopiero
rozpoczyna si ,informatyzacja” polskich drég. Inwestycjes gdecentralizowane i majcharakter lokalny. Nasycenie
urzadzeniami telematycznymi polskich drog, poza kilkomgjatkami, jest niskie. Natomiast przyktad rsiw
europejskich, o nieporéwnanie wszym rozwoju infrastruktury drogowejmnasz obecny, pokazuje kierunek dalszego
rozwoju tej infrastruktury, na miarXXl wieku. Wszystko zmierza powinno do centralizacji —a¢zenia lokalnych
systeméw w globalny, na skakraju, system zaszlzania, a przynajmniej monitoringu ruchuedPzej czy péniej musi do
tego do§¢ i tu wtadnie wyshpia zasadnicze trudsoi. Jeli rozwdj lokalnej infrastruktury &dzie postpowat
w dotychczasowy sposéb, czyli w totalnym chaosimtpkolarnym”, to ta wielka, ogélnokrajowa megamntacja mae
by¢ w wielu przypadkach po prostu nieglima. Grozié to maze koniecznécia dodatkowych inwestycji w lokain
infrastruktue, celem ujednolicenia typow udzen lub nawet catkowit wymiara urzadzei, niekompatybilnych ze
»Swiatem”. W zwizku z tym osoby i instytucje dokornge wyboru urzdzer (producentéw, wykonawcow) do swoich
systemOw drogowych, powinny zwrdcéaczm uwag; i na ten aspekt. Nalg zadat jak najwyszej, maliwej do
uzyskania klasy wymagastandaryzacyjnych.

Idealnym rozwizaniem problemu bytoby stworzenie na szczeblu kg dokumentow planistycznych dotycgch
wdrazania architektury ITS, ponadto specyfikacji aplikacustug ITS, w zakresie wymaga funkcjonalnych
obejmujcych maliwie duza réznorodnd¢ urzadzen telematycznych, jednak spetniaych okrélone unijne lub polskie
standardy. Uczynienie agolskiego standardu ostatecznie ramatoby wiele problemdéw.

Instytut Transportu Samochodowego zrealizowat dwajety badawcze, dotygze implementacji inteligentnych
systeméw transportowych.

W terminie od czerwca 2008 roku do listopada 201dyiut zrealizowat projekt — struktura funkcjoreldrajowego
Systemu Automatycznego Pobierania Optat za przejammstradami i drogami ekspresowymi.

Skutecznéé rozpoznawania pojazdéow (ANP¥oraz DSRE) wyniosta 99,9%. Dane PDGRwyniosty 90% wartéci
idealnych (poriej 1) oraz i 8 % znakomitych (pamj 3). Podczas lokalizacji w systemie GPS emsych byto od 5 do 11
satelitow, co stanowito 99% wszystkich pomiarow.

W trakcie testéw system rozpoznat szwajcarskiadmenia poktadowe Tripon EU, francuskie - Passagyga DSRC
oraz niemieckie Toll Collect typu GPS/GSM. Propoaow przez ITS, AutoGuard oraz figrRELA rozwiazanie spetnia
warunki systemu hybrydowego.

System jest interoperacyjny, @ wspoltpracowd z systemami typu GPS/GSM (np. wdoaymi w Niemczech,
Stowaciji), jak réwnie z systemami DSRC (wdtonymi np. w Austrii, Czechach, Hiszpanii, Franagjap we Wioszech).

W terminie od 1.12.2009 r. do 31.12.2011 instytrgalizowat projekt badawczy: Opracowanie metody&erny
systemu automatycznego powiadamiania o wypadkaobogrych eCall. Celem projektu byto opracowanie rdgkd
oceny systemu automatycznego powiadamiania o wyzddkdrogowych ,eCall’. W ramach projektu zrealizowa
nastpujace zadania:

1). Opracowano dwa stanowiska laboratoryjne do haskamochodowego wdzenia eCall. Jedno z nich ustiovia
badania urgdzenia pokladowego eCall w warunkach wysokich pmB&é o wartgciach zblzonych do
wystgpujacych podczas kolizji pojazdu. Drugie stanowiskazgtdo odtwarzania, na podstawie danych pomiarowych
z testéw zderzeniowych, sygnatu nagdwego z czujnika przyspieszenia. Sygnaly te ¢pastaly podczas bada
sygnat z rzeczywistego czujnika przyspieszenia oiiwity poznanie charakterystyki dziatania algorytrdatekciji
kolizji zaimplementowanego w seryjnie produkowansterowniku poduszek powietrznych.

10 ANPR — (Automatic Number Plate Recognition) —oantyczne rozpoznawanie tablic rejestracyjnych.

1 DSRC (Dedicated Short Range Communication) — veldma hczndé krotkiego zasigu, przeznaczona dla przemystu motoryzacyjnego
i odpowiadajca okrdlonym standardom. EN 12253. DSRC - warstwa fizyczagpomog mikrofal 5.8 GHz. EN 12795 - warstwacka danych. EN
12834. - warstwa aplikacji. EN 13372 - profileigatji. EN ISO 14906 — elektroniczny system pohigaaoptat - interfejs aplikacji. Obecnie gtéwne
zastosowanie DSRC odnost sio systeméw elektronicznego pobierania optat dsygb, gtéwne w Europie, Japonii i Stanach Zjednogeb.

2 pPDOP (Position Dilution of Precision) — to wsmanik opisujcy stosunek meidzy bkdem pozyciji aytkownika a btdem pozycji satelity. Warto
ktérega z parametréow réwna 0 oznacza,w danej chwili pomiar pozycji jest niegiovy ze wzgkdu na zakiocenia, staby sygnat z satelitéw, zbyama
liczbe widocznych satelitéw itp. Im mniejsza jest wdétbego parametru (ale gksza od zera) tym pomiar jest doktadniejszy. Proygsi nastpujace
umowne opisy jakéi sygnatu w zalenosci od wartéci PDOP: 1 ( idealny), 2 — 3 (znakomity), 4 — 6ol§dy), 7 — 8 (umiarkowany), 9 — 20 (staby),
> 20 (zly).
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2). Zweryfikowano zbudowane stanowiska badawcze podedegn wymaga formalno - prawnych i technicznych dla
urzadzen eCall i dostosowano je do aktualnych przepiséwvarav tym zakresie. Byto to konieczne ze veziyl na
trwajacy obecnie ostatni etap prac legislacyjnych nagro@ Unii Europejskie;.

3). Opracowano symulator wdzenia eCall, skiadggy sk z: modulu detekcji kolizji, modutu teletransmisggo
i odbiornika GPS do ustalania aktualnej pozycjigzaficznej pojazdu.

4). Opracowano modut nadawczo-odbiorczy, ktory swéiinkcjonalndcia odpowiada urgzeniom, ktére &da
instalowane w Centrach Powiadamiania Ratunkowego.

5). Przeprowadzono badania symulatoraadeznia eCall w warunkach rzeczywistych. W badaniachestniczyli
przedstawiciele sitb ratunkowych. Do nawkania 4cznaci miedzy urzdzeniami wykorzystano publicznsiet
telefonii komoérkowej, zachowsg takie same warunki, w jakictedls funkcjonowaty rzeczywiste moduty nadawczo-
odbiorcze urgdzen eCall.

6). Opracowano metodykbadawcz urzadzenia eCall uwzgtniajaca takie aspekty jego dziatania jak poprawho
detekcji kolizji i nawizania hczndici migdzy urzdzeniem pokladowym eCall i CPR, z zachowaniem pioce
i czasOw okrélonych w normie opracowanej przez 3GPP.

Zgodnie z decyzj Komisji Europejskiej [1], kade pastwo cztonkowskie zobowzane jest przestasprawozdanie, do
dnia 27 sierpnia 2012 r., ktére powinno zawéesgoine dane na temat dziafplanowanych w okresie kolejnychepiu lat

i dotyczzcych wdraania ITS, w tym nagpujace kwestie:

— opis krajowego podégia i/lub strategii rozwoju i wdeania ITS, whcznie z ich gtéwnymi celami,

— opis ram technicznych i prawnych dotycych rozwoju i wdraania ITS,

— opis dziata zwiazanych z wdrzaniem ITS,

— opis krajowych obszaréw priorytetowych dla dziafapowiazanychsrodkéw, w tym wskazanie, w jaki sposéb te
dziatania isrodki odnosz sie do obszaréw priorytetowych,

— realizacja bigacych i planowanych dziataw odniesieniu do: instrumentéwrodkéw, konsultacji i aktywnych
zainteresowanych stron, gldwnych etapéw, monitorosva

W zwiazku z powyszym utworzone zostatlo konsorcjum obejiogj trzy instytuty badawcze (Instytut Transportu

Samochodowego — lider konsorcjum, Instytuicindgci Paistwowy Instytut Badawczy, Instytut Badawczy Drog

i Mostow). Wymienione instytuty posiadajzaréwno déwiadczenie, jak i wiedgz eksperck w prowadzeniu bada

naukowych i prac rozwojowych w obszarze zdeania transportem, telematyki transportu (telekoikacji

i teleinformatyki) oraz infrastruktury drogowej. Wdnostkach tych prowadzona jest rovindziatalng¢ o charakterze

interdyscyplinarnym z zakresu legislacji i normatj telematyki transportu, ekonomiki, rozwoju spr#distwa

informacyjnego oraz ustug szkoleniowych. Konsorcjupamierza zrealizowa projekt: Krajowa architektura
inteligentnych systeméw transportowych. W ramacdjgktu wykonane éda nastpujace zadania:

1). Opracowanie naezlzi na potrzeby realizacji zatlarojektowych, zabezpieczenie realizacji biadaada.

2). ldentyfikacja krajowych systeméw i wdzen ITS oraz potrzebaytkownikéw i interesariuszy.

3). Opracowanie modelu krajowej architektury ITS, dlenie zada i celéw dla poszczegodlnych organdéw administracji
panstwowej, samorglowej oraz sektora prywatnego.

4). Opracowanie rozwian organizacyjno-technicznych dla podsystemoéw ITS.

5). Opracowanie programu wdf@nia ITS w Polsce z uwzglnieniem uwarunkowalegislacyjnych i spotecznych.

6). Opracowanie krajowej bazy danych specyfikacji tectmych, norm i wymagadla systemoéw i ugdzeh ITS, w celu
powszechnego udeginienia uytkownikom jako wsparcia w tworzeniu specyfikagichnicznych projektowanych
systemow telematycznych.

Ministerstwo Administracji i Cyfryzacji poparto wossek dotyczcy realizacji wspomnianego projektu w dniu 26
stycznia 2012 roku. Rezultaty projektada wykorzystane przez resort, gtéwnie przy wanaiu Planu Informatyzacji

Paistwa, a take w pracach legislacyjnych zygianych z tym procesem.

3. WNIOSKI

Aplikacje ITS wplywaj na ptynnd¢ ruchu, rozwizuja problemy automatycznego poboru optat za korzystardrég,
umazliwiaj g automatycza kontrok predkosci pojazdéw, dynamiczne dostosowanie ob@wjacych ograniczé predkoici
do aktualnych warunkow jazdy, dynamiczny pomiagz@iu pojazdow, a tale przekazywanie danych o warunkach
drogowych, czy chocidy liczbie wolnych miejsc parkingowych. Ponadto twiaja rozwiazywanie probleméw
zwigzanych z remontami drog, czy planowanie zmian vaoizacji ruchu.

Implementacja autonomicznych ITS wrhgtwach europejskich oraz brak #liwosci wspotpracy midzy systemami
spowodowatlyze Komisja Europejska prowadzi szeroko zakrojonatdmia w zakresie interoperacyfeolTS.

Aktualnie w Polsce, aplikacje ITS sporadycznie wykorzystywane do skutecznegoatimania floy pojazdéw oraz
sterowania ruchem drogowym, ponadto wame systemy w niektérych miastach nig interoperacyjne. Istotnymi
przeszkodami przy budowie ITS w polskich miastach s
— brak krajowej architektury ITS (m.in. struktury kojonalnej systemu),

— brak standardow wymiany informacji edizy urzdzeniami systemu,

— brak silnego wsparcia merytorycznego, techniczndg@ansowego.

Od padziernika 2012 roku, we wszystkichfséwach czlonkowskich powinny byvdrazone interoperacyjne systemy
elektronicznego pobierania optat drogowych, w oslieieiu do pojazdéw o masie przekraaeaj 3,5 tony oraz wszystkich
pojazdéw, ktére & uprawnione do przewenia wecej niz dziewkciu pasaerow (kierowca + 8). Wdr@nie
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interoperacyjnego systemu oznacza, kierowca posiadagy jedno urzdzenie OBU, powinien mdée mazliwosé
poruszania gipo wszystkich obszarach UE. Wdzenie pokladowe systemu Via Toll, nie jest intenggyjne, moe by
wykorzystywane tylko w systemie na terenie RP. &igra udajcy sk do innego kraju Unii Europejskiegtizie musiat
zainstalowa wigcej uradzei, do kilkunastu, aby skorzysta infrastruktury drogowej. Uadlzenie poktadowe Via box
stosowane w Polsce, produkowane przez Kapschestdrjteroperacyjne nawet z podobnymadezniem Premid, tale
produkowanym przez Kapsch, stosowanym w Czechach.

Powanym problemem w Polscezthzie implementacja ogélnoeuropejskiego systemulegktarego dziatanie polega
na wykorzystaniu numeru alarmowego 112. Zgodnistatoia decyaj KE, wprowadzenie eCall, jako standardowego
wyposaenia wszystkich homologowanych pojazdéw przewidysvgast na terenie UE od 1 stycznia 2015 roku. Wspal
europejski numer alarmowy 112 jest jw petni operacyjny w 26 matwach cztonkowskich Unii Europejskiej (Butgaria
dolaczyta 03.10.2011), jedynie problemy w tym zakresmgstepuja w Polsce. Obowizek uruchomienia numeru
alarmowego 112 narzuca krajom UE dyrektywa 200RE/ Wedtug raportu NIK z 2010 oraz 2011 roku [6],
dotychczasowy system obstugi zgloszaelarmowych na numer 112 jest nieefektywny. Zglogzez telefonéw
stacjonarnych na numer 112 obstuguje 331 jedngstekatowych PSP, natomiast zgtoszenia z telefonémdckowych
przyjmuje 458 jednostek organizacyjnych Policji.dpgm przyktadem jest wojewddztwo matopolskie, gdad dwoch
lat funkcjonuje numer alarmowy 112 oraz Centrum Rdamiania Ratunkowego (CPR) w Krakowie. Jako pszev
w Polsce krakowskie centrum ma #iwos¢ automatycznej lokalizacfielefonéw stacjonarnych i komdrkowych, od 11
lutego 2012 roku dziata ta& CPR w Poznaniu.

Wskazane wyzwania dotypze wdraania ITS w Polsce oraz wykonania zapisoOw wynikggh zaréwno z dyrektywy
2010/40/UE, jak rowniez decyzji Komisji Europejskiej 2011/453/UE, staje problemem bardzo vizaym dla Polski.

Realizacja projektu: Krajowa architektura inteliggych systeméw transportowych, przez trzy instytbfdawcze
przyczyni s¢ do rozwhzania powyszego problemu, m. in. opracowania krajowej aedtitry i operacyjnego programu
wdrazania inteligentnych systemoéw transportowych w Ralsc
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