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Historia dokumentu

Wersja Opis
1.0 Wersja pierwsza, omawiana na spotkaniu w dn. 24.04.2015
1) W pkt. VI — system zarzadzania transportem publicznym — ujeto integracje transportu
drogowego z kolejowym
2) W pkt.VI — system monitoringu — wprowadzono informacje o wspoétpracy tego systemu
z Wojewddzkim Centrum Zarzadzania Kryzysowego oraz wpisano do funkcjonalnosci
monitoring wewnatrz pojazdu
3) W pkt.VI — system obszarowego sterowania sygnalizacjg $wietlng — wprowadzono opis
odnosnie parametryzowania priorytetow dla rézinych typow pojazdow (tramwaij,
19¢ autobus)
4) W pkt. VI — system informacji pasazerskiej — ujeto istniejgcy system SDIP
5) W pkt.VI — dla wszystkich systeméw wskazano rézne warianty wykonawcze
6) W pkt. VI — usunieto informacje o badaniach ankietowych, przeprowadzonych wsréd
pasazeréw
7) Opracowano pkt. II, I, IV, V
8) W pkt. VI wykonano wstepng analize kosztéw, ryzyka oraz okreslono lokalizacje
elementow systemu SZR
1) Wprowadzono zmiany zgodnie z zaleceniami Zamawiajgcego, przekazane pismem
RPW.033.1.19.1.2015/PP z dn. 22.05.2015 r.
1.3a 2) Wprowadzono zmiany w oparciu o uwagi recenzentéw
3) Wprowadzono zmiany zgodnie z protokotem nr 3 ze spotkania, ktére odbyto sie
20.05.2015 r. w siedzibie KZK GOP.
1) Korekta obrazéw ze strukturg poszczegdlnych podsystemodw
2) Opracowano punkt VIl — Architektura systemu
3) Opracowano punkt VIII — Warunki realizacji przedsiewziecia
4) Opracowano punkt IX — Identyfikacja newralgicznych obszaréw oraz wstepne
1.4b oszacowanie ryzyka
' 5) Opracowano punkt X — Program prac wdrozenia inteligentnego systemu zarzadzania
ruchem
6) Opracowano punkt XI — Opis przedmiotu zamodwienia na opracowanie PFU
7) Wprowadzenie uwag Zamawiajgcego, zgodnie z komentarzami naniesionymi w pliku
zwersjg 1.3a
1l.4c 1) Wprowadzenie uwag Zamawiajgcego zgodnie z pismem RPW.033.1.26.1.2015/PP
1.4d 1) Wprowadzenie uwag Zamawiajgcego zgodnie z pismem RPW.033.1.27.1.2015/PP
1.4e 1) Wprowadzenie uwag Zamawiajgcego zgodnie z pismem RPW.033.1.28.1.2015/PP




Wykaz skrotow

Skrét Petna nazwa
ARTR Automatyczne rozpoznawanie tablic rejestracyjnych
B+R Badania i rozwé;j
CSR Centrum sterowania ruchem
DTS Drogowa Trasa Srednicowa
GDDKIiA | Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad
ITS Inteligentny system transportowy
JST Jednostka samorzadu terytorialnego
KISMIA | Katowicki Inteligentny System Monitoringu i Analiz
KISS Katowicki Informacyjny Serwis SMS
KSZR Krajowy System Zarzadzania Ruchem
KZK GOP | Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego
MAN Miejska sie¢ komputerowa
MTBIGM | Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskie]
NSS Nadrzedny system sterowania
POIiS Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
PTI Pojazd transportu indywidualnego (samochody, motocykle, rowery)
PTP Pojazd transportu publicznego (autobus, tramwaj, trolejbus)
SC Subregion Centralny
SDIP System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej
SIK System Informacji dla Kierowcéw
SIP System Informacji Pasazerskiej
SKR System Kontroli Ruchu
SM System Monitoringu
SOSS System Obszarowego Sterowania Sygnalizacja Swietlng
SZR System Zarzadzania Ruchem
SZTP System Zarzadzania Transportem Publicznym
SKUP | Slaska Karta Ustug Publicznych
UE Unia Europejska
WCZK | Wojewddzkie Centrum Zarzgdzania Kryzysowego
ZIT Zintegrowane inwestycje terytorialne




Stownik pojec

AVCHD - format zapisu sygnatu video o wysokiej rozdzielczosci, w ktdrym kompresja obrazu opiera sie
na wydajnych algorytmach standardu MPEG-4.

CCTV IP — (ang. Closed Circuit TeleVision Internet Protocol) — rodzaj monitoringu oparty na pracy kamer
przemystowych. Wymaga prawidfowego utworzenia sieci LAN w celu zapewnienia facznosci miedzy
kamerami a odbiornikami (np. komputerami, transkoderami).

Datex Il — standard opracowany na potrzeby opisu danych i protokotéw ich wymiany dla systeméw
zarzadzania ruchem. Jest to standard zalecany dla urzadzen dziatajgcych w ramach europejskich
systemow ITS.

FTP - (ang. File Transfer Protocol) — Protokét komunikacyjny typu klient-serwer, umozliwiajgcy
dwukierunkowy transfer plikdw w sieci Internet.

HTTP — (ang. Hypertext Transfer Protocol) — Protokdt przesytania danych hipertekstowych w sieci WWW,
stuzacy do wymiany danych pomiedzy komputerami. Przekazywane s3 nim dane o wybranych
odnosnikach, formularzach i dane stron WWW.

IPsec — zbior protokotéw do tworzenia bezpiecznych pofaczen oraz do wymiany kluczy szyfrowania
pomiedzy komputerami.

Kongestia potokow ruchu — zjawisko polegajgce na nagtym pojawieniu sie uczestnikow ruchu w stopniu
powodujgcym zator (pot. korek).

Model OSI — (ang. Open Systems Interconnection) — standard zdefiniowany przez Miedzynarodowa
Organizacje Normalizacyjng opisujacy strukture komunikacji sieciowej. Model opisuje droge danych od
zrédta (aplikacji poczatkowej), poprzez 7 podstawowych warstw, do formy umozliwiajgcej przesytanie
danych (tzw. ramka z danymi), a nastepnie ich odtworzenie w miejscu docelowym (aplikacji korcowej).

NNTP — (ang. Network News Trasnfer Protocol) — protokét komunikacyjny uzywany do obstugi
internetowych grup dyskusyjnych.

NVR - (ang. Network Video Recorder) — oprogramowanie na serwerze lub dedykowane urzgdzenie,
ktére zapisuje na nosniku elektronicznym (np. dysk twardy, ptyta DVD lub Blu-ray) obraz video
przesytany cyfrowo z kamer monitoringu.

Organizator — jednostka odpowiedzialna za wdrozenie systemu zarzadzania transportem publicznym na
obszarze Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego Gérnoslgskiego Okregu Przemystowego (KZK GOP)

Parking ,Bike & Ride” — parking przeznaczony przede wszystkim dla oséb, ktére, zostawiajgc na nim
swolj rower, korzystajg z publicznego transportu zbiorowego w celu kontynuowania podrdzy.
Zlokalizowany jest gtéwnie na przedmiesciach aglomeracji i wiekszych miast przewaznie razem
z parkingiem Park & Ride .



Parking ,Park & Ride” — parking przeznaczony przede wszystkim dla osdb, ktére, zostawiajgc na nim
swdj samochdd, korzystajg z publicznego transportu zbiorowego w celu kontynuowania podrdzy.
Zlokalizowany jest gtdwnie na przedmiesciach aglomeracji i wiekszych miast.

PIAP — (ang. Public Internet Access Point) — Punkt Informacji Administracji Publicznej — urzadzenie
wielofunkcyjne z funkcjg parkomatu.

Plan Transportowy — dokument, w ktdrym okreslone sg podstawowe cele strategicznego rozwoju
komunikacji zbiorowej oraz sposoby ich realizacji. Zawiera analize obecnej sytuacji komunikacyjnej
w obszarze dziatania systemu komunikacji, okresla czynniki demograficzne, spoteczne i gospodarcze
majgce wpltyw na ksztatt i dziatanie systemu komunikacji zbiorowej oraz definiuje wskazniki, ktére
pozwalajg opisaé i ocenic jakos¢ oraz rentownos¢ aktualnej oferty przewozowe;j.

Punkty POl — (ang. points of interest) — punkty uzytecznosci publicznej stosowane w kartografii
elektronicznej o okreslonej dtugosci i szerokosci geograficznej. Dodatkowo takie punkty mogg zawieraé
podstawowe informacje dotyczace nazwy, wysokosci nad poziomem morza, numeru telefonu itp.
Przyktadem punktu POI jest stacja benzynowa, apteka, kino, teatr, restauracja itp.

SMTP — (ang. Simple Mail Transfer Protocol) — protokdt opisujacy sposdb przekazywania poczty
elektronicznej w Internecie.

Sterownik sygnalizacji swietlnej — urzadzenie elektroniczne stuzgce do realizacji zaplanowanego
programu sygnalizacji $wietlnej, zapewniajgce bezpieczeristwo uczestnikom ruchu na skrzyzowaniach
i przejsciach dla pieszych, poprzez odpowiednie zapalanie sygnatéw sSwietlnych na poszczegdlnych
sygnalizatorach.

Subregion Centralny (SC) - obszar w $rodkowej czeéci woj. $laskiego o powierzchni 5577 km’.
W granicach obszaru SC znajduje sie 14 miast na prawach powiatu: Bytom, Chorzéw, Dagbrowa Gérnicza,
Gliwice, Jaworzno, Katowice, Mystowice, Piekary Slaskie, Ruda Slaska, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec,
Swietochfowice, Tychy, Zabrze oraz 8 powiatéw ziemskich: bedzifski, bierunsko — ledziriski, gliwicki,
lubliniecki, mikotowski, pszczynski, tarnogérski, zawiercianski.

Sygnalizacja swietlna — zestaw urzadzen stuzgcych do sterowania ruchem zaréwno drogowym na
skrzyzowaniach, jak i pieszych na przejsciach. W sktad sygnalizacji wchodzg nastepujgce urzadzenia:
sterujgce (sterowniki), wykonawcze (sygnalizatory swietlne i akustyczne), detekcyjne, informacyjne,
transmisji danych i pomocnicze.

Sygnalizacja $wietlna acykliczna — system sterowania ruchem, polegajgcy na zafaczaniu faz w réznej
kolejnosci, wynikajgcej z warunkdw ruchu na skrzyzowaniu. Charakteryzuje sie tym, ze nie posiada
jednego parametru okreslajgcego dtugos¢ cyklu sterowania, poniewaz fazy mogg zostac¢ zatgczone
w réznej kolejnosci. Czasy zatgczenia poszczegdlnych faz réwniez podlegajg modyfikacji, co uniemozliwia
okreslenie jednego czasu cyklu dla wszystkich mozliwych sekwencji faz.

Sygnalizacja swietlna akomodacyjna — sygnalizacja, w ktdrej sposéb dziatania programu zalezy $cisle od
sytuacji ruchowej na skrzyzowaniu. Podstawowe parametry, ktdrych wartosci zalezg od sytuacji
ruchowej to kolejnos$¢ faz oraz dtugosé ich trwania.



Sygnalizacja $wietlna statoczasowa — przeciwienstwo sygnalizacji akomodacyjnej. Parametry programu
sterowania nie zalezg w ogdle od sytuacji ruchowej na skrzyzowaniu. Kolejnosc¢ i czas trwania wszystkich
faz jest zawsze taka sama podczas dziatania programu.

System ITS — (ang. Intelligent Transportation Systems) — zbiér wielu rozwigzan informacyjnych
i komunikacyjnych, ktére zapewniaja mozliwos¢ Swiadczenia ustug zwigzanych z transportem
i zarzadzaniem ruchem. Systemy ITS, poprzez odpowiednie informowanie uzytkownikéw, poprawiajg
bezpieczenstwo oraz ptynnosc ruchu.

System telemetryczny — zbiér urzadzen pomiarowo-wykonawczych, umozliwiajgcy monitorowanie pracy
urzadzen sterujgcych np. ruchem. W sktad systemu wchodzg urzadzenia wykonawcze, umozliwiajgce
przesytanie wartosci pomiaréw i sygnatdw sterujgcych na odlegtosé, przy uzyciu nowoczesnej
infrastruktury telekomunikacyjnej jak $wiattowody czy transmisja bezprzewodowa GSM.

System wazenia preselekcyjnego — system pozwalajgcy na kontrolowanie pojazdéw, do ktdrych
zachodzi zasadne przypuszczenie, ze s3g nadmiernie obcigzone. Opiera sie na wbudowanej
w nawierzchnie jezdni listwy pomiarowej majgcej za zadanie wazenie przejezdzajgcych pojazddw oraz
dodatkowo zainstalowanej nad jezdnig kamery. W chwili przejazdu pojazdu o nacisku osi wiekszym od
dopuszczalnego kamera wykonuje zdjecie, ktdre jest przekazywane drogg radiowa, wraz z informacja
o wykroczeniu, do inspektoréw transportu drogowego. Inspektorzy zatrzymujg ciezaréwke i wazg jg na
legalizowanej wadze stacjonarne;.

Telnet — standard protokotu komunikacyjnego uzywany w sieciach komputerowych typu klient-serwer
do obstugi posredniej terminala.

TLS — (ang. Transport Layer Security) — protokét umozliwiajacy przesytanie zaszyfrowanych danych oraz
weryfikacje serwera i klienta.

Transport intermodalny — koncepcja przewozu towardw wykorzystujgca dwa lub wiecej rodzajow
transportu (kolejowy, drogowy, lotniczy) przy wykorzystaniu jednej jednostki transportowej
(np. kontener transportowy) bez zmiany jego zawartosci.

Transport multimodalny — koncepcja przewozu oséb lub towaréw wykorzystujgca dwa lub wiecej
rodzaje transportu (np.: transport samochodowy, kolejowy, zegluga, transport powietrzny).



.  Cel, funkcje, metody i srodki zarzadzania ruchem miejskim.

»Celem ogdlnym projektu jest wsparcie gospodarki efektywnie korzystajacej z zasobdw i przyjaznej
srodowisku oraz sprzyjajagcej spdjnosci terytorialnej i spotecznej poprzez rozwdj oraz lepsze
wykorzystanie niskoemisyjnego transportu miejskiego w obstudze mieszkanicow obszaréw
funkcjonalnych miast tworzacych KZK GOP, w tym poprzez podniesienie sprawnosci i efektywnosci
transportowej.”
Wdrozenie projektu , Inteligentnego Systemu Zarzgdzania Ruchem na obszarze dziatania KZK GOP” ma
przyczynic sie do:
a) zwiekszenia udziatu publicznego transportu zbiorowego w podrézach realizowanych na obszarze
dziatania KZK GOP
b) poprawy ptynnosci ruchu oraz skrécenia czaséw podrézy
c) poprawy bezpieczenrstwa uczestnikow ruchu
d) ograniczenia zuzycia paliwa i zanieczyszczenia powietrza oraz zmniejszenia zuzycia energii
i kosztdw utrzymania infrastruktury transportowej
e) wazrostu atrakcyjnosci gmin tworzgcych KZK GOP jako potencjalnego miejsca dla realizacji
nowych inwestycji dzieki poprawie warunkéw podrdzowania
f) zmniejszenia kosztéow gospodarczych, spotecznych i sSrodowiskowych zwigzanych z kumulacjg
ruchu na obszarze Metropolii Gornoslaskiej
Do realizacji powyzszych celéw niezbedne jest stworzenie inteligentnego systemu zarzadzania ruchem™.
Celem niniejszego dokumentu jest opracowanie koncepcji funkcjonalno-technicznej inteligentnego
systemu zarzadzania ruchem na obszarze dziatania KZK GOP, ktéry swoim zasiegiem obejmie 28 gmin
wojewddztwa $laskiego (stan na maj 2015r.). Podziat administracyjny obszaru przedstawiono na mapie
(rys. 1.1). Doktadng charakterystyke obszaru i funkcjonujgcego na nim systemu komunikacyjnego
zawarto w pkt. Il. i lll. niniejszego opracowania.
Analiza uktadu drogowego na terenie KZK GOP wykazata, ze gesta i rOwnomiernie roztozona sie¢ droég
zapewnia dobre warunki do podrdzy. Specyficzny uktad aglomeracji gérnoslaskiej sprawia, ze miejscami
drogi powiatowe lub gminne obstugujg fragment trasy tranzytowej, co pogarsza warunki ruchu na
drodze. Nie jest to jednak reguta. Duzg zaletg systemu komunikacji drogowej jest réwniez obecno$¢ drog
szybkiego ruchu: autostrad A1, A4, drég ekspresowych S1 i S86 oraz drogi DTS. Gtéwna rolg tych drég
jest sprawne przeniesienie ruchu tranzytowego, ale petnig one tez role obwodnic, za pomoca ktdrych
mozna przemieszczac sie pomiedzy miastami aglomeracji.
Ogdlnie warunki ruchu panujgce na drogach aglomeracji mozna uznaé za dobre, ale ciggle zwiekszajaca
sie liczba samochoddw na drogach moze sprawié, ze ukfad drogowy stanie sie niewystarczajacy do
przeniesienia zbyt duzego natezenia ruchu.
Nalezy wiec wprowadzi¢ rozwigzania, ktére zachecy ludzi do korzystania z komunikacji publicznej.
Jednym z takich dziatan jest dazenie do integracji roznych gatezi transportu.
Na terenie KZK GOP funkcjonuje dobrze rozwinieta sie¢ transportu kolejowego. Dogodny uktad i duza
dtugosc¢ torowisk pozwala na stworzenie efektywnego, intermodalnego uktadu transportowego. Brakuje
tylko jednolitej taryfy optat, ktdra pozwolitaby pasazerom na wygodne korzystanie z ustug operatoréw
obu rodzajow transportu. Projektowany system ITS udostepnia narzedzia do przeprowadzenia takiej
integracji.

Y KzK GOP, Zatozenia z fiszki w katalogu projektéw POIiS



—  Obszar KZK GOP

Rys. 1.1 Obszar KZK GOP z podziatem na gminy

Zrédto: Opracowanie wtasne, podktad © autorzy OpenStreetMap (openstreetmap.org)
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Obecnie na Swiecie zauwazy¢ mozna niekorzystne zmiany klimatu, ktorych przyczyng jest efekt
cieplarniany. Badania przeprowadzone na wszystkich kontynentach dowiodty, ze odpowiedzialno$¢
za zaistniatg sytuacje w znacznym stopniu ponosi nieefektywny system transportowy. Duza liczba
pojazdéw nieustannie generuje do atmosfery olbrzymie ilosci gazdéw cieplarnianych i innych
zanieczyszczen, ktére powodujg cigglty wzrost sredniej temperatury na Ziemi. W wyniku tego dochodzi
do coraz gwattowniejszych zjawisk pogodowych na terenach o umiarkowanym klimacie. Dodatkowo,
duza liczba trujacych substancji ihatas emitowany przez pojazdy wywiera niekorzystny wptyw
na zdrowie i funkcjonowanie ludzi.
W ramach walki o zatrzymanie rozwoju efektu cieplarnianego podjetych zostato wiele inicjatyw.
Na terenie Unii Europejskiej Komisja Europejska wydata dokument ,Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu”. Bardziej znana nazwa tego dokumentu to ,,Biata ksiega transportu”.
W dokumencie tym postawiono bardzo ambitne cele dotyczace redukcji emisji zanieczyszczen do roku
2050 oraz przedstawiono mechanizmy prowadzace do ich realizacji.
Jako jeden ze sposobdéw na polepszenie jakosci powietrza i zahamowanie globalnego ocieplenia
wskazano wdrazanie inteligentnych systeméw transportowych, ktére gwarantujg zmniejszenie
oddziatywania systemu transportowego na srodowisko.
Idea ta promowana jest takie na szczeblach administracji krajowej. Swiadcza o tym zapisy
w dokumentach, przeanalizowanych szczegétowo w pkt. IV. opracowania.
Krajowa strategia rozwoju transportu nakresla wyraznie 3 cele rozwoju:

a) poprawe sposobu organizacji i zarzgdzania systemem transportowym,

b) zwiekszenie bezpieczenstwa na drogach,

c) ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko.
Jednoczesnie zacheca, aby do realizacji postawionych celéw uzy¢ systemoéw ITS, ktére wptywaja
pozytywnie na rozwdj regionu w wymiarze spotecznym, gospodarczym, regionalnym i przestrzennym.
Stworzenie optymalnego i dobrze funkcjonujgcego systemu ITS jest réwniez alternatyway dla
kosztownych budéw nowych i przebuddw istniejacych droég.
Podobne kierunki rozwoju wskazano na szczeblu wojewddzkim administracji. W opracowaniu ,Strategia

o

Rozwoju Wojewddztwa Slaskiego ‘Slaskie 2020+” autorzy przedstawiajg cele rozwoju na najblizsza
dekade. Z punktu widzenia wdrazania systemu ITS najwazniejsze z nich to:

a) poprawa kondycji zdrowotnej mieszkanncéw wojewddztwa,

b) rozwdj kompetencji, umiejetnosci i wzrost poziomu aktywnosci mieszkancéw,

c) zréwnowazone wykorzystanie zasobow Srodowiska,

d) zintegrowany rozwdj osrodkéw rdznej rangi.
Wszystkie zagadnienia sg mniej lub bardziej bezposrednio powigzane z rozwojem drogowego systemu
transportowego. Dlatego autorzy sugerujg wdrazanie nowoczesnych rozwigzan z zakresu inzynierii ruchu
(np. systemy ITS) w celu polepszenia warunkéw zycia mieszkancow.
W pkt. IV. przedstawiono tez dokumenty opracowane przez zwigzki samorzadowej administracji
lokalnej. Pierwszy dokument to ,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP w Katowicach”. KZK GOP jest zwigzkiem powotanym
w celu organizacji spéjnego systemu transportu publicznego na terenie 28 gmin wojewddztwa Slaskiego
(rys. 1.1).
W dokumencie tym zwrdcono uwage na potrzebe zwiekszenia znaczenia publicznego transportu
zbiorowego jako czynnika determinujgcego atrakcyjnosé regiondw zurbanizowanych oraz
ograniczajgcego presje na Srodowisko, wywierang przez samochodowy transport indywidualny.
Zauwazono, ze do realizacji powyiszych celdw niezbedne jest wprowadzenie systemu ITS, ktdérego

11



integralng czescig jest system inteligentnego sterowania sygnalizacjg S$wietlng, umozliwiajacy
priorytetowq obstuge pojazdéw komunikacji zbiorowej na skrzyzowaniach.

Kolejny dokument poddany analizie to ,Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Subregionu
Centralnego Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-2020”. Jest to opracowanie Zwigzku Gmin i Powiatéw
Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego (w skrécie ZSC — Zwigzek Subregionu Centralnego).

ZSC jest stowarzyszeniem gmin i powiatédw, powotanym w celu ochrony wspdlnych intereséw, wymiany
doswiadczen, oraz realizacji wspdlnych inwestycji.

Dokument ten przedstawia strategie rozwoju i wdrazania Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
(ZIT), ktore stanowia narzedzie pomocne przy wdrazaniu inwestycji obejmujgcych swoim zasiegiem
wiecej niz jedng jednostke samorzadu terytorialnego (JST) i sg finansowane z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego oraz Europejskiego Funduszu Spotecznego. Opisuje tez wyzwania rozwojowe,
zmierzajgce w kierunku poprawy jakosci drdg na terenie Subregionu Centralnego, rozwoju systemow
ITS, ochrony i poprawy jakosci sSrodowiska naturalnego oraz poprawy bezpieczenstwa publicznego.

Z przeanalizowanych dokumentéw wynika, ze wdrozenie nowoczesnego systemu zarzgdzania ruchem na
terenie KZK GOP wpisuje sie w strategie rozwojowe regionu. Sprawne dziatanie systemu wraz z dobrze
zorganizowanym transportem publicznym moze zapewni¢ mieszkaicom komfortowe warunki do
podrdzowania i znacznie zwiekszy¢ atrakcyjnosc regionu.

Efektywna implementacja systemu ITS wymaga, aby byt on zgodny zaréwno z istniejgcymi jak
i planowanymi systemami telemetrycznymi, dziatajgcymi na obszarze KZK GOP. Dlatego w rozdziale V.
niniejszej koncepcji, dokonano identyfikacji dziatajgcych systemdéw, ktére mogg uzupetnic
funkcjonalno$¢ projektowanego systemu. Najwazniejsze z nich to Slaska Karta Ustug Publicznych (SKUP),
System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej (SDIP) oraz system ITS wdrozony na terenie Gliwic.

Dwa pierwsze wdrozone zostaty przez KZK GOP celem zwiekszenia atrakcyjnosci komunikacji publicznej.
Karta SKUP petni role biletu oraz daje mozliwoé¢ dokonywania ptatnosci elektronicznych za przejazdy
komunikacjg publiczng, parkowanie, a nawet za wejscia do obiektéw kulturalnych i rekreacyjnych.

SDIP jest systemem informacyjnym, ktéry za pomoca elektronicznych tablic umieszczonych na
przystankach, przekazuje pasazerom precyzyjng informacje o czasie odjazdu autobusu lub tramwaju.
Funkcjonalnos¢ obu systemdéw odpowiada funkcjonalnosci nowoczesnego systemu ITS.

Warto tez zauwazy¢, ze w ramach budowy tych systemoéw zainstalowano wiele urzadzen wykonawczych,
ktére mogg zosta¢ wykorzystane réwniez przez projektowany system jak np. komputery poktadowe
w pojazdach. Dzieki temu implementacja nowego systemu bedzie znacznie tansza.

W 2013 roku zakoriczono budowe systemu ITS w Gliwicach. W ramach systemu zmodernizowane
sygnalizacje na ponad szescdziesieciu skrzyzowaniach oraz wprowadzono system informacyjny dla
kierowcéw, ktéry za pomocg znakéw zmiennej tresci VMS przekazuje kierowcom informacje o aktualnej
sytuacji ruchowej na drogach.

Podczas analizy przeprowadzonej na potrzeby koncepcji zidentyfikowano jeszcze kilka systemdéw o nieco
mniejszym zasiegu dziatania. Wsréd nich warto wymieni¢ Katowicki Inteligentny System Monitoringu
i Analiz, Katowicki Informacyjny Serwis SMS, Krajowy System Zarzgdzania Ruchem (projektowany) oraz
kilka mniejszych systeméw monitoringu wizyjnego, dziatajacych lokalnie w miastach.

W rozdziale VL. i VII. przedstawiono architekture i model funkcjonalny projektowanego systemu oraz
opisano jego integracje z istniejgcymi systemami.

W ramach niniejszej koncepcji inteligentnego systemu zarzadzania ruchem zaproponowano podziat
systemu na sze$¢ elementow sktadowych tzw. podsysteméw (rys. 1.2). Kazdy z podsystemodw
odpowiedzialny jest za realizacje okreslonych funkcjonalnosci.
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Rys. 1.2 Podstawowa struktura projektowanego systemu ITS
Szczegblnie wazne dla ograniczenia emisyjnosci i szkodliwosci $rodowiskowej transportu jest

zwiekszenie roli komunikacji zbiorowej w obstudze regionu oraz poprawa jej funkcjonalnosci i wizerunku
w aglomeracji. Efekt ten mozna osiggnac przez:
a) skrécenie czaséw podrozy,
b) zwiekszenie punktualnosci kursowania pojazdéw transportu publicznego (PTP),
c) zwiekszenie komfortu podrozy.
W celu spetnienia powyziszych postulatéw projektowany system ITS wyposazono w podsystem
obszarowego sterowania sygnalizacjg, ktory zapewni zwiekszenie ptynnosci i predkosci przejazdu
pojazdom komunikacji publicznej. Wieksza ptynnosé podrdzy zapewni rdwniez mniejsze zuzycie paliwa,
nizszg emisje gazéw cieplarnianych i ograniczy koszty utrzymania taboru pojazdow.
Na terenie miast najwieksze straty czasu wprowadzajg nieefektywnie dziatajgce sygnalizacje Swietlne.
W zwigzku ztym w ramach budowy podsystemu obszarowego sterowania sygnalizacja nalezy
wprowadzié rozwigzania znacznie podnoszgce efektywnosé dziatania sygnalizacji swietlnych:
a) modernizacja starych sygnalizacji pracujacych w trybie statoczasowym na sygnalizacje w petni
akomodacyjne do lokalnych warunkéw ruchu na skrzyzowaniu,
b) koordynacja dziatania mozliwie jak najwiekszej liczby sygnalizacji Swietlnych, poprawiajaca
ptynnosé przejazdu dzieki wprowadzeniu tzw. ,,zielonych fal”,
c) wprowadzenie priorytetowej obstugi PTP na skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng,
d) wprowadzenie nadrzednego, obszarowego systemu sterowania ruchem, ktory wylicza
i optymalizuje parametry programow sygnalizacji w zaleznosci od sytuacji ruchowej na danym
obszarze.
System obszarowego sterowania sygnalizacjg nalezy réwniez wyposazy¢ w urzadzenia do pomiaru
natezenia i struktury rodzajowej ruchu. Dzieki tym informacjom system nadrzednego sterowania bedzie
w stanie zoptymalizowaé programy dziatajgce na danym obszarze, a instytucje zarzgdzajgce drogami
bedg mogty tatwiej i efektywniej opracowywac strategie modernizacji istniejgcych i budowy nowych
drég.
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System ITS powinien rowniez radykalnie zwiekszy¢ dostep do informacji zwigzanej z sytuacjg ruchowg na
terenie KZK GOP dla wszystkich uzytkownikédw drég. W tym celu zaprojektowano podsystem informacji
dla kierowcéw, ktéry zapewni im dostep do aktualnych danych na temat sytuacji ruchowej na drogach
konurbacji. Dzieki tym danym uzytkownicy transportu bedg mogli z wyprzedzeniem zaplanowaé trase
przejazdu i oming¢ miejsca o niskiej przepustowosci lub zatory.

Do przekazu informacji kierowcom nalezy wykorzystaé tablice zmiennej tresci, na ktérych wyswietlac
mozna komunikaty o warunkach ruchu, zalecanej trasie przejazdu lub o wystgpieniu zdarzenia
drogowego.

Czesc tablic wyswietlaé¢ powinna réwniez informacje o wolnych miejscach na parkingach oraz w strefach
parkowania, tak aby utatwi¢ podréznym korzystanie z parkingdw buforowych, parkingéw park & ride
itym samym zacheci¢ ich do przesiadki na komunikacje publiczng. Szeroko dostepna informacja
o wolnych miejscach postojowych zmniejsza tez negatywne zjawisko ruchu jatowego w miastach.

W ramach systemu wprowadzony zostanie réwniez internetowy portal informacyjny dla pasazeréw, na
ktorym bedzie mozina znalezé informacje m.in. o sytuacji ruchowej w sieci transportowej lub
o zdarzeniach drogowych, utrudniajgcych poruszanie sie po aglomeracji.

tatwy dostep do rozktadéw jazdy komunikacji publicznej, aktualnej pozycji PTP czy mozliwos¢ zakupu
biletéw za pomoca Srodkdéw elektronicznych znacznie zwieksza atrakcyjnosé¢ komunikacji publicznej.
W zwigzku z tym w ramach projektowanego systemu ITS przewidziano rozbudowe i integracje
z systemem SDIP podsystemu informacji pasazerskiej, ktory zapewni pasazerom szybki i czytelny dostep
do rozktaddw jazdy i poinformuje ich o ewentualnych opdznieniach PTP.

Do przekazu informacji o odjazdach nalezy wykorzystaé przystankowe tablice informacyjne, na ktérych
wyswietla¢ mozna dane na temat rzeczywistego czasu odjazdu pojazddw danej linii z przystanku.

Duza role w przekazie informacji odgrywaja dzi$ media cyfrowe — zwtaszcza Internet. Dlatego w ramach
systemu informacji pasazerskiej nalezy takze zaprojektowaé czytelny portal internetowy oraz aplikacje
na smartfony, dzieki ktérym podréini znajdg wszystkie niezbedne informacje, potrzebne
do zaplanowania podrézy.

Ostatnim ogniwem systemu informacji pasazerskiej jest dostep do informacji wewnatrz PTP.
W zaleznosci od wariantu wykonania sytemu nalezy przewidzie¢ informacje gtosowa dla pasazeréw,
lub dodatkowo, wyposazenie wnetrz pojazdéw w graficzne tablice informacyjne zmiennej tresci.

Kolejnym waznym aspektem, ktéry musi ulec poprawie dzieki wprowadzeniu systemu ITS jest
bezpieczenstwo podrdoznych. W tym celu system ITS nalezy wyposazy¢ w dwa podsystemy:

a) system monitoringu wizyjnego,

b) system kontroli ruchu.
System monitoringu wizyjnego powinien umozliwi¢ operatorom podglad aktualnej sytuacji na
wybranych ulicach dzieki sieci kamer wysokiej rozdzielczosci. W razie wystgpienia niebezpiecznej
sytuacji (tzw. incydentu) na drodze lub na chodniku operator powiadomi odpowiednie stuzby. Szybka
interwencja stuzb ratowniczych moze udaremni¢ dokonanie rozboju lub kradziezy. Znacznie zwieksza
tez szanse rannego w wypadku na przezycie i moze zmniejszy¢ skutki odniesionych przez niego ran.
System kontroli ruchu bedzie bardziej nastawiony na dziatanie prewencyjne. Dzieki mozliwosci
rejestracji okreslonych wykroczen popetnionych przez kierowcdéw powinien przyczyni¢ sie do wiekszego
zdyscyplinowania kierowcow, a tym samym do zwiekszenia bezpieczernstwa na drogach obszaru
KZK GOP. System kontroli ruchu powinien rejestrowac nastepujace wykroczenia:

a) przejazd na czerwonym Swietle na wybranych skrzyzowaniach,

b) przekroczenie predkosci w okreslonych punktach obszaru oraz na okreslonych odcinkach

pomiarowych,
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c) przekroczenie dopuszczalnych naciskdw na o$ (prowadzenie pojazdu przecigzonego).
Podstawowg infrastrukture techniczng systemu kontroli ruchu tworzg fotoradary, czujniki obecnosci
pojazdow i kamery automatycznego rozpoznawania tablic rejestracyjnych (ARTR).

Nowoczesny system ITS powinien réwniez wspierac organy zarzadzajgce transportem publicznym.
Komunikacja zbiorowa petni bardzo wazng role w systemie transportowym nowoczesnych, czesto
mocno rozbudowanych aglomeracji. Dzieki niej spada liczba samochodéw jezdzgcych na ulicach. Dla
wielu ludzi stanowi tez jedyny dostepny s$rodek transportu. Ze wzgledu na przedstawione zalety
komunikacji zbiorowej mozina zauwazy¢ wzrost aktywnosci instytucji publicznych w kierunku
podniesienia efektywnosci tej gatezi transportu. Coraz wiekszg uwage przywigzuje sie do zwiekszenia
multimodalnosci transportu.

Integracja transportu kolejowego isamochodowego stawia wysokie wymagania instytucjom
organizujgcym transport publiczny. Dlatego w ramach systemu ITS zaprojektowano system zarzgdzania
transportem publicznym (SZTP), ramach ktérego zaproponowane zostanie dla KZK GOP specjalistyczne
oprogramowanie do zarzadzania transportem publicznym, ktére przede wszystkim zapewni wysokg
funkcjonalnos$é¢ i sprawnos¢ dziatania, w znaczny sposdb utatwiajgc zarzadzanie Organizatorowi.

SZTP przewiduje rowniez podjecie dziatan w kierunku integracji transportu autobusowo-tramwajowego,
organizowanego przez KZK GOP z regionalnym transportem kolejowym.

Szczegdtowy opis funkcjonalno-techniczny systemu zarzadzania ruchem przedstawiono w pkt. VI. i VII.
niniejszego opracowania.

W rozdziale IX. dokonano wstepnego oszacowania ryzyka, zwigzanego z wdrozeniem projektu.
Przeprowadzona analiza wykazata, ze najwieksze ryzyko zwigzane jest z duzg rdéznorodnosciag
i rozproszeniem podmiotéw zarzadzajacych drogami. Kazda z kategorii drog wystepujacych na terenie
KZK GOP (krajowe, wojewddzkie, powiatowe, gminne) zarzadzana jest przez wyodrebnione instytucje
odpowiedniego szczebla administracyjnego. KZK GOP obejmuje swoim dziataniem az 28 gmin, co
sprawia, ze na obszarze jego dziatania funkcjonuje wiele instytucji zarzadzajgcymi drogami. Podczas
budowy systemu ITS wymagane jest przeprowadzanie wielu uzgodnien oraz pozwolen. Zachodzi obawa,
Ze czes¢ instytucji bedzie miata wtasng, indywidualng wizje funkcjonowania systemu i rozmieszczenia
jego poszczegdlnych elementédw. Moze to sprawic, ze system nie bedzie dziatat spdjnie na catym
obszarze, a w skrajnym przypadku na obszarze dziatania systemu pojawig sie dziury, na skutek odmowy
wprowadzenia systemu na dany teren.

Urzedy na poszczegdlnych podobszarach mogg wymagac réznej formy dokumentéw projektowych, co
przetozy sie na dtuzszy czas potrzebny na zaprojektowanie systemu.

Przedstawiono wiec pomyst na powofanie Rady do Spraw Polityki Transportowej Wojewddztwa
Slaskiego, ktérej dziatania skupiatyby sie na koordynacji wszelkich inwestycji zwigzanych z rozwojem
systemu transportowego na terenie wojewddztwa, tak aby infrastruktura transportowa rozwijana byta
w sposAb spdjny i ptynny. Dziatanie Rady powinno réwniez przyczyni¢ sie do zaciesniania wspotpracy
pomiedzy poszczegdlnymi typami zarzgdcdw infrastruktury transportowej.
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Il. Wstepna analiza systemu komunikacyjnego na obszarze dziatania KZK GOP

1. Synteza systemu komunikacyjnego na obszarze dziatania KZK GOP z uwzglednieniem zagadnien
rozwoju transportu miejskiego.

W subregionie centralnym wojewddztwa $lgskiego zauwazy¢ mozna obecno$é drég wszystkich
mozliwych kategorii. Uktad drogowy tworza:

a) autostrady: Al i A4 (143,8km) oraz drogi ekspresowe: S1 i S86 (55,2km),

b) drogikrajowe: 1, 11, 40, 44, 46, 78, 79, 81, 86, 88, 94 (450,6km),

c) drogi wojewddzkie: 408, 780. 789, 790, 791, 792, 793, 794, 795, 796, 901, 905, 906, 907, 908,

910, 911, 913, 919, 921, 924, 925, 926, 927, 928, 931, 933, 934, 935, 938, 939, 902 (598,1km),

d) drogi powiatowe (sumaryczna dtugos¢ w roku 2012 - 3099,1 km),

e) drogi gminne (sumaryczna dtugos¢ w roku 2012 - 6345,6km).
Wskaznik gestosci dla drég powiatowych w Subregionie wynosi 0.56 km/km’ i jest duzo wyzszy od
wskaznika dla kraju — 0.37 km/km®”. Podobnie wskaznik gestosci dla drég gminnych jest znacznie wyzszy
od krajowego i wynosi 1.14 km/km? (krajowy: 0.37 km/km?). (Wszystkie dane z 2012 r.).
Region ten charakteryzuje réwniez duzy stopied urbanizacji, uprzemystowienia i zaludnienia
(499 oséb/km?). W zwiazku z tym drogi powiatowe i gminne czesto stanowig podstawe w obstudze
ruchu miejskiego, metropolitarnego i zewnetrznego. Zdarza sie, ze petnig tez role obwodnic z powodu
,hiedomkniecia” drég obwodowych na obrzezach miast.
Przeprowadzone analizy wykazaty, ze posiadajg one wiele niekorzystnych cech, do ktérych zaliczy¢
mozna nieuporzgdkowanie pod wzgledem technicznym i organizacyjnym, niskg przepustowos¢ oraz brak
przystosowania sieci drdg do zmieniajgcych sie potrzeb iuwarunkowan. Czesto nie spetfniajg takze
aktualnych parametréw technicznych i charakteryzujg sie ztym stanem nawierzchni. Fakt, ze czesto
petnig role drég realizujgcych powigzania metropolitalne i miedzydzielnicowe powoduje, ze musza
obstugiwac natezenia ruchu, do ktérych nie byty i nie s3 odpowiednio przygotowane.
Oceniajac jakos¢ potgczen w kierunkach wschdd — zachéd i pétnoc — potudnie zauwazalne sg istotne
dysproporcje. O ile kierunek wschéd-zachdd charakteryzuje sie dobrym uktadem drdég wysokiej
przepustowosci (autostrada A4 oraz DTS), to uktad potaczern pétnoc-potudnie cechuje brak
uporzadkowania i zbyt mata przepustowosé. Ograniczenie sprawnosci funkcjonalnej i technicznej
powoduje nakfadanie sie na uktad drogowo-uliczny obstugujgcy kierunek wschéd-zachdd podrézy
odbywanych w relacjach pétnoc-potudnie, a wiec prowadzi do zwiekszenia wielkosci ruchu ogdtem.
Przyczynia sie to do pogorszenia warunkow ruchu srodkéw miejskiego transportu zbiorowego na catym
obszarze KZK GOP?.
Kolejnym czynnikiem majgcym niekorzystny wptyw na uktad transportowy Subregionu Centralnego jest
duze (i stale zwiekszajgce sie) natezenie ruchu. Generalny pomiar ruchu przeprowadzony w 2010 roku
przez GDDKiA wykazat, ze drogi krajowe na terenie wojewddztwa S$lgskiego cechuje najwieksze
natezenie ruchu w kraju. Podobnie sytuacja wyglada w przypadku drég wojewddzkich, na ktérych
odnotowano drugie co do wielkosci natezenie ruchu w kraju.
W tabelach 1.1 i 11.2 przedstawiono natezenia ruchu na poszczegdlnych odcinkach drég metropolii.
Duzy ruch obstugiwany przez autostrady i drogi ekspresowe moze powodowac zjawisko kongestii
w rejonie weztow drogowych. Jedng z jej przyczyn moze by¢ niedostosowanie istniejgcej miejskiej

% Centrum Badari i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach pod kier. Tomanek R., ,Strategia Rozwoju
Subregionu Centrum Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-2020 z perspektywa do 2030 r. ze szczegdlnym
uwzglednieniem zagadnien rozwoju transportu miejskiego, wraz ze strategig dla zintegrowanych inwestycji
terytorialnych (ZIT)”, Katowice, styczen 2014 r.
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infrastruktury drogowej do potrzeby przeniesienia duzego natezenia ruchu, generowanego przez
pojazdy zjezdzajgce z autostrad (drég ekspresowych) w kierunku miasta i wyjezdzajgce z miasta.

Duze $rodki finansowe, pozyskiwane od kilku lat na rozbudowe i modernizacje drég, gtownie dzieki
programom i funduszom europejskim, sprawiajg, ze jakos¢ infrastruktury drogowej w catym
wojewddztwie slgskim ulega nieustannej poprawie. Uzupetnieniem dobrze rozwiniete] sieci drogowe;j

powinien sta¢ sie system ITS, ktéry zagwarantuje optymalne i efektywne wykorzystanie nowoczesnej

sieci drég.
Pojazdy Rodzajowa struktura ruchu
N“m?r ) ) '-iiil‘likt; pojazddw silnikowych
Lp. drogi Nazwa odcinka pomiarowego | -~ we samochody ) 7
Krajowej " osobowe, sa'mlu:n.hod} autobusy
- - ogbtem | . krobusy | SeZarowe
[szt.] [szt.] [szt.] [szt.]
1 | Al(E75) w. Gliwice Sosnica - w. 11067 8619 1519 19
Knuréw
w. Nogowczyce - w. Lany 31830 19280 9080 180
Katowice (przejscie) 79020 57246 10976 236
lroga S1 - Jaworzno ) ) . ) g
2 crog 2909. 2 : 262
- A4 (E40) Byczyna/Chrzanéw 29947 20176 6674 262
Koziegtowy - Siewierz 35108 21446 9845 198
Siewierz - Wojkowice 45324 30312 10544 258
7 DK Pszczyna DW933 - 37427 26971 6737 212
Czechowice Dz.
Olesno - Lubliniec 3624 2161 960 15
Tarmnowskie Gory (OBWB) -
: J 3 1719 Q 3
Skizvz. DK78 18378 14719 1961 7
+ DKI11 Tarnowskie F_rory (OBW) - 15554 13072 698 352
Bytom
ar. wojewddziwa - Ad w. 3829 2837 445 24
Fany
5 DK 40 Adw. Lany - Niewiesze 36706 2713 569 18
Niewiesze - Pyskowice 3500 2665 434 22
Gliwice - Dabrowa 14944 11051 2470 160
6 DK44 Smitowice - Mikoléw 35390 28033 3752 128
Bierun Stary - gr. 17416 14127 1301 300
wojewodztwa
gr. wojewddztwa - Lubliniec 6730 3994 1957 58
7 DK 46 DRI
? Lubliniec (przejscie) 9058 5952 2136 77
Herby - Blachownia 10449 6825 2463 73
; e O - S
Rybnik .DW ?_I Kuznia 11518 8967 1349 65
3 DK 78 Nieborowska
Zawiercie (przejscie) 15195 11584 2286 207
Szczekociny - Goleniowy 9911 6181 2551 79
9 DK79 Chrzanow - Jaworzno 5340 4753 192 70
10 DKS8I Mikotéw (przejscie) 36002 30413 2111 273
11 S86 Sosnowiec - Katowice 104339 8747 1 8443 957
12 DKE8 Ad w. Kleszczdw - Gliwice 8449 5428 2169 64
or. wojewodztwa - Toszek 4214 3317 328 55
13 DK94 Stawkéw (przejscie) 24448 18386 2390 150
Stawkow - Bolestaw 17409 12783 2432 161

Tab. 11.1 Srednie dobowe natezenie ruchu w roku na drogach krajowych i autostradach (GPR 2010)

Zrédto: G. Karon, R. Janecki, A. Sobota z zespotem, Studium Wykonalnoéci: "Program inwestycyjny
rozwoju trakcji szynowej na lata 2008-2011". Analiza ruchu, Wydziat Transportu Politechniki Slaskiej,
Katowice 2009 r. Zrédto danych o natezeniach: GDDKIA, Generalny Pomiar Ruchu 2010.
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Rodzajowa struktura ruchu

Numer drogi Nazwa odcinka F’oj'uzdy pojazddw silnikowych
Lp. o o silnikowe | samochody
wojewddzkiej pomiarowego redlem ssobawe samochody
ogotel ';];;mlh“c’; cigzarowe | autobusy
granica wojewddztwa -
1 Sierakowice (DP - kier. 3628 2478 863 18
DW408 Rachowice
. OCTC e 910 -
Sosmcowice (DWI19) 8999 | 7091 1134 27
Gliwice gr. miasta
. ar. woj'cw()dzlwu - —_— " s91
2 DW780 Chelm S1. (DW934) 5714 4468 581 86
Brusiek (DW907) - . o
Kalety (kier. Koszecin) 728 237 M !
Sosnica (DW908) -
Wozniki (Kier. 4553 3423 688 27
I78C
3 DW789 Tamowskie Gory)
Wozniki (kier.
Tarnowskie Gory) - 3794 2717 694 19
Koziegtowy (DK1)
gl I1l1l'(lSl‘(l Dql_n*owa 4369 3914 140 17
Garnicza - kier. Lazy
DW790 Ogrodzieniec (DW791 -
4 kier. Krakow) - 6125 5360 215 73
Podzamcze
Kolonia Giebto (kier.
Giebto km 1.7) - Pilica 4413 3818 247 13
(DW794)
Myszkow Mrzygtod - cmc s
Zawiercie (DK78) 5253 4350 367 16
. Zawiercie (DK78) - . -
¢ 3 3 384
5 Dw791 Ogrodzieniec (DW790) 8323 7152 384 75
— =
()gl-()dlllcﬂl‘t'Ll ([‘)’W‘? )(]) 2703 2197 192 16
- granica wojewddziwa
Katowice (kier. Mirow
- ruiny zamku) - kier. 1797 1491 99 14
6 DW792 Wiodowice
kier. Wtodowice -
Kroczyee (DKT8) 1882 1602 111 11
Myszkow (kier.
7 DW793 Pinczyce) - Siewierz 5522 4704 359 28
(DK78)
Lelow (kier. Wozniki) - .
Pradia DK% 1089 886 75 10
8 DW794 Pilica (przejscie) 3444 2952 106 24
Pilica (przejscie) - 1960 1673 87 6
granica wojewddziwa
c 702 granica wojewodz twa - . )
3] DW795 Szezekociny (DK78) 1189 1004 63 11
10| Dwe | ‘awiercie (DKTS)- 8498 | 6205 1385 59
Ciggowice (kier. Lazy)
granica wojewddztwa - . A .
1 , Kieleczka (DW907) 3146 22 ol 5
bwaol Pyskowice (DK94) -
yurowice (L5 14996 13091 825 195
Gliwice gr. miasta
Boronéw (kier.
12 DW905 Babienica) - Bukowiec 2924 2297 334 15
(DW906)
Lubliniec (dawna
13 DW906 DKI11) - Sadéw (kier. 6934 5928 367 42
Jawornica)
Konopiska (DW904) - ) <a, )
Boronow (DW905) 1843 1394 72 e
. Koszecin (DW906) - }
4 C 4 N [
14 DWI07 Brusick (DW789) 2882 2472 104 9
Toszek (DK94) - ny 2 / ¢
Niewiesze (DK40) 1424 L3 141 )
Rekoszowice (DWO04)
- Kamienice (kier. 3889 3137 331 47
- Psary)
e Y
15 DW908 Sosnica (DW789) -
Miasteczko Slaskie 10409 8317 1000 83
(DW912)
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Miasteczko Slaskie
(DWO912) - Tarnowskie 7903 6418 632 134
Gory (DK78)
6| DW9I0 Bedzin (DK86) - 16594 14835 465 149
Bedzin (ul. Zawale)
‘%\N-'icrkluni’cu (DK78) -
17 DW9l1 Piekary Slaskie gr. 14280 12181 871 86
miasta
Pyrzowice Airport
18 DW913 Katowice - Pyrzowice 9397 8927 131 75
(DK78)
. Rudy (DW920) - N N
C 1g1C Y > ) 3 C
19 bworg Bargtéwka (DW921) 3378 B8 333 9
Barglowka (DW921) - s . X ,
Sosnicowice (DW408) 4524 3630 484 8
20 DW921 Knuréw (ul. 1 Maja) - 11538 10257 338 150
lacznica Al
Kuznia Nieborowska —
Krywatd (kierunek 2587 2064 204 109
Rybnik)
21 DW924 Krywald (kierunek
Rybnik) - (_zmwm-nl\uf 5944 4262 446 39
Leszczyny (powiat
rybnicki)
Ruda glqsku 2r. miasta N0 o "
Borowa Wies (DK44) 10160 H093 335 12
22 DW925 o
Orzesze (DWS26) - 8407 7180 597 50
lacznica Al
. . Orzesze (DW928) - } y2Q
2 FO2 47C C 2
= bwo26 Orzesze Zawis¢ (DK81) 7479 901 838 32
. Bujakéw (DW925) - <
2 92 X 3 26¢ 3
24 bwoz7 Mikotéw (ul. Gérna) 3150 2694 141 .
Gostyn (ul. Przelotowa
25 DWO2§ kier. Tychy) - Kobidr 9465 7905 603 28
(DK 1)
Jastrzebie Zdroj gr.
miasta - Pawlowice 9894 8509 445 79
(DK81)
Pszczyna (DW935) - - < <
2 WO933 K 3 " Q
26 DW933 Pszezyna (DW939) 13586 11861 502 95
Cwiklice (ul.
Kombatantéw) - gr. 7908 6614 584 48
wojewdodziwa
Myslowice gr. miasta -
27 DW934 Imielin (ul. Slaska Kier. 13023 10158 1628 143
Ledziny)
Zory gr. miasta - 9565 8226 545 67
Suszec
28 DW935 S p
Suszec - Pszczyna o N 199 N
(DW933) 7188 6002 482 43

Tab. 11.2 Srednie dobowe natezenie ruchu w roku na wybranych odcinkach drég wojewédzkich (GPR 2010)

Zrédio: G. Karon, R. Janecki, A. Sobota z zespotem, Studium Wykonalnosci: "Program inwestycyjny
rozwoju trakcji szynowej na lata 2008-2011". Analiza ruchu, Wydziat Transportu Politechniki Slaskiej,
Katowice 2009 r. Zrédto danych o natezeniach: GDDKIA, Generalny Pomiar Ruchu 2010.
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Dobrze rozbudowana sie¢ drég i obecnos$¢ komunikacji tramwajowe] stwarzajg dobre warunki do
funkcjonowania komunikacji publicznej. Mimo to mozna zauwazy¢ tendencje do zmniejszania sie liczby
pasazeréw obstugiwanych przez KZK GOP. Przyczyng tego niekorzystnego trendu mogg by¢ pogarszajgce
sie wskazniki demograficzne (zmniejszenie liczby ludnosci), stosunkowo dobra sytuacja gospodarcza
powodujgca wzrost wynagrodzen (wieksza cze$¢ ludzi decyduje sie na zakup i uzywanie samochodu)
oraz niewystarczajgca oferta przewozowa organizatoréw transportu publicznego3.

Rosnaca jakosé taboru autobusowego 17%

Przynaleznosé do zwigzku miedzygminnego
(KZK GOP i MZKP)

Zroznocowana pod wzgledem rodzajow

srodkow transportu oferta przewozowa

Skomunikowanie z gminami sgsiednimi
Skomunikowanie wewnagtrz gminy

Jakos¢ punktowe;j i liniowej infrastruktury

Budowa nowoczesnych centrow

przesiadkowych (wyposazonych w DIP)

Modernizacja sieci tramwajowej i
trolejbusowej

Wspotpraca z miejskimi spotkami
przewozowymi

Funkcjonowanie prywatnych linii
minibusowych

Pozostate

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18%

Rys. 1.1 Mocne strony systemu transportu zbiorowego

Zrédto: Centrum Badan i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach pod kier. Tomanek R.,
,Strategia Rozwoju Subregionu Centrum Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-2020 z perspektywa
do 2030 r. ze szczegdlnym uwzglednieniem zagadnien rozwoju transportu miejskiego, wraz ze strategia
dla zintegrowanych inwestycji terytorialnych (ZIT)”, Katowice, styczer 2014 r.

* Uchwata nr CXIC/12/2013 Zgromadzenia Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP w Katowicach z dnia 25
kwietnia 2013 r. w sprawie przyjecia planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP w Katowicach, Dziennik Urzedowy Wojewddztwa Slaskiego,
Katowice, dnia 8 maja 2013 .
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W 2013 r. Centrum Badan i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach przeprowadzito
badania dotyczace funkcjonowania i mozliwosci rozwoju transportu publicznego w Subregionie
Centralnym. Za najwieksze atuty transportu zbiorowego uznano rosngcg jakos¢ taboru autobusowego
i przynaleznos$¢ do zwigzku miedzygminnego np. KZK GOP, ktéra gwarantuje koordynacje rozktaddow
jazdy, ujednolicenie taryf i wprowadzenie jednego biletu dla catego obszaru. Duza czes$¢ respondentow
(po 13%) wskazata tez skomunikowanie z gminami sasiednimi i zréznicowang pod wzgledem
rodzajowym oferte przewozowaq (autobusy, tramwaje i kolej na terenie KZK GOP).

Dobra organizacja transportu multimodalnego moze rzeczywiscie w wysokim stopniu poprawic
funkcjonowanie komunikacji zbiorowej. Niestety na styku komunikacji autobusowo-tramwajowej
z kolejowa nadal wida¢ duze braki w zakresie integracji. Dlatego w koncepcji ITS zaproponowano
w ramach podsystemu zarzadzania transportem zbiorowym rozszerzenie wdrazanego obecnie projektu
SKUP o pojazdy kolei regionalnej. Zapewni to mozliwoéé przejazdu pasazerom réznymi $rodkami
transportu przy uzyciu jednego biletu elektronicznego. W ramach integracji zaproponowano tez
skorelowanie rozktaddw jazdy kolei z transportem autobusowo-tramwajowym.

Niedostateczna oferta przewozowa 29%

Niska jakos¢ punktowej i liniowej infrastruktury
transportu

Niska jakosc taboru

Brak koordynacji rozktadow jazdy

Niedsotateczny system informacji pasazerskiej

Brak systemu P&R

Niska rentownos¢

Brak integracji taryfowe;j

Pozostate 7%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Rys. 11.2 Stabe strony systemu transportu zbiorowego

Zrédto: Centrum Badan i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach pod kier. Tomanek R.,
»Strategia Rozwoju Subregionu...”, Katowice, styczen 2014 r.

Najwiecej uczestnikow badania wskazato niedostateczng oferte przewozows jako stabg strone systemu
transportowego. Pojecie to jest stosunkowo szerokie i obejmuje m.in. ,,matg liczbe potaczen i kurséw
komunikacji nocnej, niedostateczng czestotliwosé i regularnos¢ kurséw, zwtaszcza w obszarach

peryferyjnych oraz likwidacje/ograniczenie potaczer kolejowych (...)"*.

* Centrum Badari i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach pod kier. Tomanek R., ,Strategia Rozwoju
Subregionu Centrum Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-2020 z perspektywa do 2030 r. ze szczegblnym
uwzglednieniem zagadnien rozwoju transportu miejskiego, wraz ze strategig dla zintegrowanych inwestycji
terytorialnych (ZIT)”, Katowice, styczen 2014 r.
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System zarzgdzania ruchem moze znacznie usprawnic¢ regularnos¢ potaczen i punktualno$é¢ odjazdéw
dzieki priorytetowej obstudze pojazdéw komunikacji zbiorowej na skrzyzowaniach z sygnalizacja. Z kolei
wspomniana wczesniej integracja kolei z przewozami autobusowymi i tramwajowymi moze zatrzymaé,
a nawet odwréci¢ tendencje do ograniczania regionalnych potgczen kolejowych. W systemie ITS
przewidziano rowniez rozbudowe na szeroka skale systemu dynamicznej informacji pasazerskiej (SDIP).
8% badanych wskazato niedostateczny system informacji pasazerskiej jako stabg strone systemu
transportowego.

»W celu wykreowania scenariusza rozwoju transportu zbiorowego nalezy zidentyfikowaé nie tylko
mocne i stabe strony systemu, ale takze wdrozy¢ rozwigzania, ktére podniosg jego konkurencyjnosé
wzgledem stale rosngcej komunikacji indywidualnej. Najczesciej wskazywanymi przez respondentéw
sposobami (rysunek I1.3) s3: poprawa jakosci taboru (i ustug — przyp.) (22%) oraz szeroko rozumiana
integracja (22%). Dotyczy to integracji w zakresie wspdlnego biletu obejmujgcego mozliwie najwiekszy
obszar Subregionu Centralnego z uwzglednieniem potgczen kolejowych oraz integracji obejmujacej
koordynacje rozktadéw jazdy pomiedzy organizatorami. Wsréd metod pobudzania popytu wyrdzniono
takze obnizenie cen i modyfikacje taryfy (15%)”.

Poprawa jakosci ustug 22%

Szeroko rozumiana integracja 22%
Obnizenie cen i modyfikacja taryfy
Budowa parkingéw typu P&R
Edukacja i promocja

Dynamiczna informacja pasazerska
Rozwdj komunikacji rowerowe;j

Optaty parkingowe i ptatny wjazd do centrum

Analiza danych dot. popytu i benchamrking

Priorytet w ruchu drogowym dla transportu
zbiorowego

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Rys. 11.3 Mozliwosci kreowania popytu na ustugi transportu zbiorowego

Zrédto: Centrum Badan i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach pod kier. Tomanek R.,
»Strategia Rozwoju Subregionu...”, Katowice, styczen 2014 r.

»Respondenci zidentyfikowali takze gtéwne bariery wdrazania projektéw majgcych na celu zwiekszenie
udziatu transportu zbiorowego w obstudze mieszkancéw (rysunek 11.4). Za gtéwny problem wdrozenia
uznano brak spdjnosci i koordynacji instytucjonalnej (33%) pomiedzy podmiotami odpowiedzialnymi
za organizacje i finansowanie transportu zbiorowego. Réwniez kwestie naktadow finansowych
wskazywano jako jedng z gtéwnych barier (29%) — w opinii czesci respondentéw budzety gminne sg na
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tyle obcigzone finansowaniem obecnie funkcjonujgcego transportu zbiorowego, ze nie wystarcza
srodkéw na dodatkowe przedsiewziecia”.

W uzupetnieniu powyzszej analizy nalezy jeszcze doda¢, ze wskazane przez badanych zjawisko braku
spojnosci i koordynacji instytucjonalnej dotyczy takze szeregu innych instytucji panstwowych,
zwigzanych posrednio z transportem. Kazda z kategorii drég wystepujacych na terenie KZK GOP
(krajowe, wojewddzkie, powiatowe, gminne) jest zarzgdzana przez wyodrebnione instytucje. W dodatku
instytucje te majg swoje oddziaty terenowe zwigzane z podziatem administracyjnym kraju, ktérego
odrebng jednostkg nie jest obszar KZK GOP. Wprowadza to powazne utrudnienia w opracowywaniu
rozwigzan transportowych obejmujgcych swym zasiegiem caty obszar KZK GOP, a takim wiasnie
projektem jest przedstawiony w niniejszej koncepcji system zarzadzania ruchem. Ze wzgledu na opisang
sytuacje formalno-prawng nalezy spodziewaé sie duzych utrudnien przy jego realizacji. Koniecznos¢
podziatu kosztéw wdrazania i funkcjonowania systemu oraz opracowanie wspdlnych wytycznych do
zarzadzania jego dziataniem moze okaza¢ sie bardzo trudne ze wzgledu na konflikt intereséw
poszczegdblnych jednostek terytorialnych i brak odpowiednich narzedzi prawnych.

W opracowaniu przedstawiono pomyst na ,powofanie Rady do spraw polityki transportowej gmin
realizujgcych projekt ITS, w ktérej sktad wchodzityby: samorzady lokalne, zarzadcy infrastruktury,
organizatorzy transportu, organy odpowiedzialne za bezpieczenstwo publiczne, jednostki sektora
badawczo-rozwojowego oraz przedsiebiorcy i przedstawiciele uzytkownikow.

Do jej zadan mogtaby naleze¢ m.in. koordynacja dziatan w zakresie catoSciowego rozwoju systemu
transportowego w wojewddztwie $lgskim, w tym czuwanie nad zgodnoscig realizowanych inwestycji
transportowych z przyjetymi celami Strategii (Rozwoju Systemu Transportu Wojewddztwa Slaskiego —
przyp.) oraz koordynacja wspoétpracy pomiedzy poszczegdlnymi typami zarzadcéw infrastruktury
transportowej i organizatoréw transportu publicznego””.

Przedstawiony pomyst wydaje sie bardzo dobry i w zwigzku z dalszymi pracami nad systemem ITS nalezy
rozwazyc jak najszybsze powotanie takiego organu i nadanie mu odpowiednich instrumentéw prawnych
do dziafania.

Brak spojnosci i koordynacji instytucjonalnej H 38%

Koniecznos¢ poniesienia istotnych kosztow _ 29%
Nawyki komunikacyjne i mentalnosc _ 17
pasazerow ’

Brak systemu P&R 10%

Pozostate 11%|

11

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Rys. 11.4 Bariery zwigzane z realizacjg projektéw majacych na celu zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w obstudze
mieszkancéow

Zrédto: Centrum Badan i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach pod kier. Tomanek R.,
»Strategia Rozwoju Subregionu...”, Katowice, styczen 2014 r.

> Wojewddztwo Slaskie, ,Strategia rozwoju systemu transportu wojewddztwa $laskiego”, Katowice, kwiecien
2014 r.
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Ostatni przytoczony wynik ankiety (rys. 11.5) dotyczy kierunkéw rozwoju transportu zbiorowego, jakie
wskazali respondenci. Trzy najwazniejsze kierunki rozwoju wskazane przez badanych to:

1) prowadzenie dynamicznej informacji pasazerskiej (24%),

2) poprawa skomunikowania gminy z otoczeniem zewnetrznym (22%),

3) poprawa skomunikowania (integracja) wewnatrz gminy.
Najwyzsza pozycja systemu dynamicznej informacji pasazerskiej dowodzi potrzeby obecnosci systemoéw
telemetrycznych w nowoczesnych rozwigzaniach transportowych. Dzieki zwiekszeniu funkcjonalnosci
istniejgcych systemdédw i wprowadzeniu nowych mogg w znacznym stopniu przyczynié sie
do podniesienia sprawnosci systemu transportowego, zwtaszcza w zakresie funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego. Pomagajg réwniez w osiggnieciu wiekszej integracji pomiedzy réznymi
rodzajami transportu.

M Poprawa jakosci taboru

79 M Zwiekszenie rentownosci linii

M Poprawa skomunikowania
(integracja) wewngatrz gminy

M Poprawa skomunikowania z
otoczeniem zewnetrznym
gminy

15% mDostosowanie transportu
zbiorowego do potrzeb oséb o

24% : . -
ograniczonej sprawnosci

W Wprowadzenie dynamicznej
informacji pasazerskiej

1 Poprawa jakosci infrastruktury
22% przystankowej

3%

W Inne

Rys. 11.5 Kierunki rozwoju transportu zbiorowego w Subregionie Centralnym

Zrédto: Centrum Badan i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach pod kier. Tomanek R.,
»Strategia Rozwoju Subregionu...”, Katowice, styczen 2014 r.

Przedstawione wyniki jednoznacznie dowodzg, ze samorzady poszczegdlnych jednostek terytorialnych
obszaru KZK GOP chcg wprowadzenia funkcjonalnosci oferowanych przez inteligentny system
zarzadzania ruchem.
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Gtéwnym organizatorem komunikacji publicznej, dziatajgcym na obszarze funkcjonowania planowanego
systemu zarzadzania ruchem, jest KZK GOP.

Na zlecenie KZK GOP realizowane sg przewozy autobusowe i tramwajowe. Za realizacje przewozéw
tramwajowych odpowiedzialna jest spétka Tramwaje Slgskie S.A.

Dtugos¢ odcinkdéw torowisk, przeznaczonych do obstugi 27 linii wynosi 299 km toru pojedynczego oraz
40 km toru pojedynczego pomocniczego, znajdujgcego sie na terenie zajezdni oraz petli tramwajowych
(stan na 02.02.2015r.). Do obstugi pasazeréw przeznaczono tgcznie 324 wagony liniowe (stan na
31.12.2014r.), w tym 30 szt. nowoczesnych sktadéw typu 2012N produkcji PESA Bydgoszcz S.A°.

Dobrze rozwinieta komunikacja tramwajowa jest duzym atutem systemu komunikacji publicznej.
Wsparta przez nowoczesne rozwigzania ITS, w zakresie udzielania priorytetu przejazdu pojazdom
szynowym przez skrzyzowanie z sygnalizacjg, moze stac¢ sie najwydajniejszym ogniwem przewozéw
pasazerskich na obszarze dziatania KZK GOP.

Miejska komunikacja autobusowa, organizowana przez KZK GOP, jest rowniez dobrze rozwinieta.
Ogotem, pasazerowie majg do dyspozycji 286 linii (w tym 23 linie nocne) o facznej dtugosci 4705 km
(stan na 08.02.2014). Srednio, wg jednej godziny najwiekszego szczytu, 751 autobuséw wykonuje
rocznie prace eksploatacyjng ponad 70 min wkm (wozokilometr).

Na terenie KZK GOP funkcjonujg tez autobusowe przewozy wojewddzkie i powiatowe. Jednym
z organizatordéw takich przewozdw jest KZK GOP, ktéry oferuje przewozy na 38 liniach.

Oprécz KZK GOP, na terenie 12 gmin wchodzacych w jego sktad, transport organizuje Miedzygminny
Zwigzek Komunikacji Pasazerskiej w Tarnowskich Gdrach. Na mocy porozumienia zawartego z KZK GOP,
do dyspozycji pasazerow oddano 29 linii, na ktérych obowigzuje ujednolicona taryfa optat.

Kolejnym organizatorem powiatowego transportu autobusowego, dziatajgcego na terenie KZK GOP, jest
Miejski Zarzad Komunikacji w Tychach. 9 linii dociera do 4 gmin obszaru KZK GOP: Katowic, Gliwic, Rudy
Slaskiej i Gierattowic. Na liniach tych obowigzuje odmienny system taryfowo-biletowy, co zmniejsza ich
atrakcyjnosé dla pasazeréw.

Odmienny sposob naliczania optat za przewozy obowigzuje réwniez na 4 liniach, obstugiwanych przez
Miejski Zarzad Drég i Mostéw w Jaworznie, obejmujacych swym zasiegiem gminy: Katowice, Mystowice
i Sosnowiec.

Ostatnim organizatorem publicznych przewozéw autobusowych, obejmujgcym obszar KZK GOP jest
Zwigzek Komunalny Gmin , Komunikacja Miedzygminna” w Olkuszu, ktéry organizuje przewozy z Olkusza
na teren gminy Stawkéw. Do dyspozycji pasazeréw oddano 4 linie’.

Przedstawione dane pokazujg, ze transport autobusowy odgrywa wazng role w systemie komunikacji
zbiorowej. Dlatego wazne jest, aby na obszarze dziatania KZK GOP powstat nowoczesny system
sterowania sygnalizacja, ktory polepszy warunki ruchu dla autobuséw.

Na terenie dziatania KZK GOP funkcjonuja tez kolejowe przewozy pasazerskie.

Infrastruktura kolejowa wojewddztwa $laskiego charakteryzuje sie duzg réznorodnoscia i stosunkowo
rownomiernym rozmieszczeniem poszczegélnych linii. Na obszarze objetym opracowaniem mozna
wyréznic¢ trzy rodzaje torowisk: linie normalnotorowe (o rozstawie szyn 1435 mm), szerokotorowe
(o rozstawie szyn 1520 mm), waskotorowe (o rozstawie szyn 1000, 750, 600 mm). Z punktu widzenia
przewozow pasazerskich najwieksze znaczenie majg linie normalnotorowe, na ktérych poruszajg sie
pociggi osobowe (w tym szynobusy). Linie te stanowig najwiekszy odsetek linii kolejowych Subregionu

® Strona internetowa spotki Tramwaje Slaskie S.A. (www.tram-silesia.pl)

7 Uchwata nr CXIC/12/2013 Zgromadzenia Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP w Katowicach z dnia 25
kwietnia 2013 r. w sprawie przyjecia planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego GOP w Katowicach, Dziennik Urzedowy Wojewddztwa Slaskiego,
Katowice, dnia 8 maja 2013 r.
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Centralnego i stanowig sie¢ 158 linii o tgcznej dtugosci 2,1 tys. km. W tej grupie tras kolejowych na
szczegdlng uwage zastuguje Centralna Magistrala Kolejowa o znaczeniu miedzynarodowym
i 0 planowanej dopuszczonej predkosci przejazdéw pasazerskich réwnej 220 km/h. Czes¢ linii kolejowych
normalnotorowych znajdujgcych sie na terytorium KZK GOP wchodzi w sktad linii kolejowych
0 znaczeniu panstwowym (tab. 11.3)%.

Duza gestosc linii, dogodny uktad weztéw oraz stacji pozwalajg na efektywne wykorzystanie kolejowego
transportu szynowego do przewozu ludzi pomiedzy poszczegdlnymi punktami aglomeracji Subregionu
Centralnego (rys. 11.5).

\ 5
Zawiercie

Tamowskie Goéry

 Piekary Slaskie

. Bytom

Bedzin”" babrowa Goérnicza
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G||WICJG2 Swietochtowice (/' Sosnowiec
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.Jaworzno
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Rys. 11.6 Schemat linii normalnotorowych w Subregionie Centralnym

Zrédto: Wydziat Planowania Strategicznego i Przestrzennego Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Slaskiego, ,,Diagnoza systemu transportu wojewddztwa $laskiego”, Katowice, 30 marca 2012 r.

Zwiekszenie atrakcyjnosci tej formy transportu wymaga wprowadzenia dziatan przyczyniajgcych sie do
zwiekszenia multimodalnosci transportu na obszarze KZKGOP. Jednym =z takich dziatan jest
wprowadzenie, w ramach projektowanego systemu zarzadzania transportem publicznym, narzedzi do
pogtebienia wspdtpracy pomiedzy instytucjami, odpowiedzialnymi za organizacje przewozow w ramach
gatezi transportu. Zwiekszy to funkcjonalno$¢ w obszarze potfaczen kolejowych np. poprzez integracje na
poziomie dystrybucji informacji.

W zasiegu dziatania projektowanego systemu ITS znajduje sie rowniez Miedzynarodowy Port Lotniczy
»Katowice”. MPL potozony jest na terenie gmin Mierzecice i Ozarowice, w miejscowosci Pyrzowice.

Na przestrzeni ostatnich 20 lat port poddawano licznym modernizacjom i rozbudowom. Najwazniejsze
z nich to wydtuzenie drogi startowej do 2800m (2001 r.) i rozbudowa terminala pasazerskiego (2004 r.).
Dzieki tym inwestycjg przepustowosc portu wzrosta do 1.7 min pasazerdw rocznie.

8 Wydziat Planowania Strategicznego i Przestrzennego Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego,

,Diagnoza systemu transportu wojewédztwa $lgskiego”, Katowice, 30 marca 2012 .
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Duzg wadg lotniska jest brak szybkiej komunikacji publicznej, dowozgcej pasazeréw z lub na teren

aglomeracji goérnoslaskiej. Obecnie do lotniska dojezdzajg 3 linie autobusowe zwykte, jedna linia

dedykowana z Katowic oraz busy przewoznikéw komercyjnych.

W listopadzie 2014r. PKP Polskie Linie Kolejowe rozstrzygnety przetarg na wykonanie dokumentacji

przedprojektowej trasy kolejowej do Pyrzowic, ktdra zwiekszy komfort i szybkos¢ podrdzy pasazerom,

przemieszczajagcym sie pomiedzy lotniskiem a aglomeracjg. Przetarg wygrato polsko-hiszpanskie

konsorcjum, a planowany termin ukonczenia dokumentacji ustalono na luty 2016r.

Nr Nazwa linii/odcinka Nr Nazwa linii/fodcinka
linii linii
1 Warszawa Centralna - Katowice 157 Debina - Skoczow
4 Grodzisk Mazowiecki - Zawiercie 159 Zory - Studzionka
93 Trzebinia - Zebrzydowice - granica panstwa 161 Katowice Szopnem;::agnr){nocne - Chorzéw
131 Chorzéw Batory - Tezew 164 Chorzéw Batory - Hajduki
132 Bytom - Zabrze Biskupice 165 Bytom Bobrek - Bytom Karb
132 Pyskowice - Wroclaw Glowny 171 Dabrowa Gdrnicza Towarowa — Panewnik
133 Dabrowa Gérnicza Zabkowice - Sosnowiec 173 Rybnik — Sumina
Maczki
133 laworzno Szczakowa —_Krakow Gi6wny 180 Dorota - Myslowice Brzezinka
Osobowy
134 Jaworzno Szczakowa - Myslowice 190 Skoczéw - Goleszow
135 Gliwice Eabedy - Pyskowice 191 Goleszéw - Wisla Glebce
136 Kedzierzyn-Kozle - Opole Groszowice 655 Mystowice MWBI_(II\(JIEKOWICB Muchowiec
. . Katowice Szopienice Péinocne — Katowice
137 Katowice - Prudnik 657 Muchowiec KMA
138 Oswiecim - Katowice 661 Okradzionow - Koziol
139 Katowice - Zwardon - granica panstwa 666 Sosnowiec Maczki SMA - Jaworzno
Szczakowa JSC
140 Leszczyny - Rybnik 667 Sosnowiec Maczki - Dlugoszyn
140 Sumina - Nedza 672 Maciejow Potnocny - Zgbrze Makoszowy
i Kopalnia
141 Katowice Ligota - Gliwice 677 Zabrze Makoszowy Kopalnia - Mizerow
143 Kalety - Wroctaw Mikotajow 680 Kedzierzyn-Kozle KKD - Klodnica
146 Wyczerpy - Chorzew Siemkowice 681 Nowa Wies - Stare Kozle
147 Zabrze Biskupice - Gliwice 685 Droniowiczki - Jawornica
148 Pszczyna - Rybnik 686 Herby Nowe - Liswarta
149 Zabrze Makoszowy - Leszczyny 687 Kalina - Herby Stare
150 Most Wista - Chybie 689 Studzionka - Debina
151 Kedzierzyn-Kozle - Chatupki - granica panstwa 691 Nedza Wies - Turze
152 Paczyna - Lubliniec 693 Zabrzeg - Bronéw R4
153 Toszek Polnoc - Rudziniec Gliwicki 694 Brondéw - Bieniowiec
154 Fazy - Dabrowa Gornicza Towarowa 700 Czestochowa - Czestochowa Stradom
155 Kucelinka - Poraj 702 Czestochowa Towarowa - Czestochowa
Stradom
156 Bukowno - Jaworzno Szczakowa 704 Herby Stare - Herby Nowe

Tab. 11.3 Wykaz linii kolejowych o znaczeniu pafistwowym w wojewddztwie $laskim

Zrédto: Wydziat Planowania Strategicznego i Przestrzennego Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Slaskiego, ,Diagnoza systemu transportu wojewddztwa $laskiego”, Katowice, 30 marca 2012 r.
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2. Analiza SWOT systemu komunikacyjnego na obszarze dziatania KZK GOP

Dla wykonywanej koncepcji systemu zarzadzania ruchem na obszarze dziatania KZK GOP wykonano
analize SWOT. W tabeli 1.4 przedstawiono mocne i stabe strony, a takze szanse i zagrozenia, jakie
towarzyszg obecnemu kierowaniu transportem w regionie.

Mocne strony

Stabe strony

Gesta i rownomiernie roztozona sie¢ drég

Lokalizacja duzych weztéw komunikacyjnych na
obszarze KZK GOP

Obecnos¢ drég szybkiego ruchu (autostrady Al, A4,
drogi ekspresowe S1, S86, Drogowa Trasa
Srednicowa)

Dogodny przebieg linii kolejowych (mozliwos¢
wykorzystania kolei do transportu aglomeracyjnego)
Gesta siec linii komunikacji publicznej
Organizowanie transportu publicznego w formie
zwigzku komunikacyjnego (KZK GOP)

Obecnos¢ linii tramwajowych

Duze natezenie ruchu

Brak zintegrowanego systemu zarzgdzania ruchem
Wywieranie silnej presji na s$rodowisko (emisja
spalin, hatasu)

Brak integracji miedzy réznymi srodkami transportu
Brak integracji w dziataniu pomiedzy wszystkimi
organizatorami transportu dziatajgcymi na obszarze
KZK GOP i gmin przylegtych (m.in. MZK Tychy, PKM
Jaworzno)

Duza liczba przewoznikédw funkcjonujacych poza
systemem KZK GOP i ich rozproszenie

Zty stan infrastruktury przystankowej

Brak glosowej informacji na przystankach
i wewnatrz pojazdéw utrudnia orientacje osobom
z dysfunkcjg narzadu wzroku

Brak dostosowania sygnalizacji Swietlnej do
pierwszenstwa dla autobusow i tramwajow

Szanse

Zagrozenia

Mozliwos¢ finansowania projektow ze srodkow
funduszy europejskich

Wdrazanie projektdw wspomagajgcych komunikacje
publiczng (Slaska Karta Ustug Publicznych, System
Dynamicznej Informacji Pasazerskiej)

Rozwdj e-ustug i nowoczesnych rozwigzan
informatycznych

Dziatania marketingowe majgce na celu zachecenia
mieszkancow  do  korzystania z  transportu
zbiorowego

Modernizacja i rozbudowa sieci tramwajowej
Tworzenie buspaséw

Wdrozenie systemu zarzadzania ruchem

Wozrost liczby samochoddw

Niekontrolowany rozwdj komunikacji indywidualnej
i utrata pasazeréw na rzecz samochodu osobowego
Rosngce koszty utrzymania infrastruktury, taboru
oraz transportu

Niespetnienie wzrastajacych oczekiwan pasazeréw
w stosunku do transportu publicznego

Brak koordynacji w zarzadzaniu infrastrukturg
drogowg (KZK GOP nie jest zarzadcg infrastruktury
drogowej)

Brak podstaw formalno-prawnych, ktére nadatyby
KZK GOP uprawnienia do wspodtzarzadzania
infrastruktura drogowg

Tab. 11.4 Analiza SWOT systemu komunikacyjnego na obszarze dziatania KZK GOP

Korelacja: mocne strony — zagrozenia

Z przedstawionej tabeli wynika, ze system komunikacyjny na terenie KZK GOP posiada wiele zalet.
Niestety, istniejg tez zagrozenia, ktére na skutek braku odpowiedniego oddziatywania ograniczajg
potencjat komunikacji zbiorowe;.

Gesta sie¢ drég (w tym obecno$¢ drég szybkiego ruchu) generalnie stanowi zalete systemu
komunikacyjnego obszaru. Niestety jest to réwniez zacheta dla mieszkarnicéw do przemieszczania sie
przy uzyciu samochodéw osobowych. Badania GUS (2010r.) ukazujg silny przyrost liczby samochodéw
jezdzacych na terenie KZK GOP, a co za tym idzie — utrate pasazerow na rzecz transportu
indywidualnego.
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W celu zatrzymania tego niekorzystnego trendu nalezy rozwazy¢ wdrazanie inwestycji drogowych, ktore
zwiekszg atrakcyjnos¢ komunikacji publicznej w stosunku do transportu indywidualnego. Takie
inwestycje to m.in. ptatne strefy parkowania w miastach oraz buspasy zwiekszajgce efektywnosc
komunikacji autobusowej w stosunku do transportu indywidualnego.

Projektowany system zarzgdzania ruchem (ITS) moze znacznie wspomdc proponowane rozwigzania.
»Inteligentne” sygnalizacje, nadajgce priorytet autobusom mogg sprawié, ze komunikacja autobusowa
bedzie duzo szybsza. Z kolei nowoczesny system elektronicznej informacji parkingowej utatwi
kierowcom odnalezienie wolnego miejsca blisko celu podrdzy, minimalizujgc tym samym wystepowanie
zjawiska ruchu jatowego.

Najwiekszym zagrozeniem opisanych inwestycji jest fakt, ze gtdwny organizator komunikacji publicznej
KZK GOP nie jest zarzadca infrastruktury drogowej i zgodnie ze swoim statutem nie moze realizowad
inwestycji drogowych. Pomimo tego, w miare swoich mozliwosci, podejmuje inicjatywy w celu poprawy
jakosci transportu zbiorowego. Nalezy wiec jak najszybciej podja¢ dziatania, ktére dadzg KZK GOP
mozliwos$é wspotplanowania inwestycji drogowych wspierajgcych transport publiczny, poniewaz bez
tego czes¢ potencjatu systemu ITS pozostanie niewykorzystana.

Na obszarze SC znajduje sie dobrze rozwinieta siec linii kolejowego ruchu regionalnego. taczna dtugosc
sieci wynosi 661 km i obejmuje swoim zasiegiem 40 gmin o powierzchni 3216 km2, zamieszkatych przez
2 317 234 osoby. Potencjalnie, dobrze rozwinieta infrastruktura transportu kolejowego stanowi bardzo
wydajne uzupetnienie transportu drogowego i moze znaczgco poprawié¢ efektywnosé catego systemu
komunikacji publicznej na terenie KZK GOP. Niestety system transportu kolejowego jest stabo
zintegrowany z komunikacjg miejska, co zniecheca pasazeréw do korzystania z tej formy transportu.

System ITS moze pomdc w integracji obu gatezi komunikacji poprzez zwiekszenie poczucia
bezpieczenstwa pasazeréw, dzieki objeciu monitoringiem dworcéw, stacji przesiadkowych i parkingow
park & ride. Bardzo pomocny powinien by¢ réwniez podsystem informacji parkingowej oraz nowoczesny
portal internetowy umozliwiajacy zaplanowanie podrézy, z uwzglednieniem potaczen kolei regionalnej.
Podsystem zarzadzania transportem publicznym przewiduje objecie pojazdéw kolei regionalnych
dziataniem systemu SKUP. Dzieki temu wzroénie atrakcyjnoéé transportu publicznego dla pasazeréw,
ktorzy beda mogli korzysta¢ z ujednoliconej taryfy opfat we wszystkich typach pojazdéw komunikacji
publicznej (autobusy, tramwaje i kolej).

Rosngce koszty eksploatacji taboru negatywnie wptywajg na bilans przedsiebiorstwa. Zwiekszajace sie
ceny paliw na przestrzeni kilku ostatnich lat oraz wyzsze koszty zakupu i utrzymania pojazdéw mogg
przyczyni¢ sie do wzrostu cen biletéw, a wyzsze ceny biletdw mogg sprawic, ze jeszcze trudniej bedzie
naktoni¢ ludzi do korzystania z transportu zbiorowego.

Korelacja: stabe strony — szanse
Duzym problemem, z jakim musi mierzy¢ sie KZK GOP oraz zarzadcy droég, jest zwiekszajace sie natezenie

ruchu pojazdéw, ktére wywiera silng presje na srodowisko. Prognozy wskazujg na ciggty wzrost liczby
pojazdéw do 2030 roku’.

° Ministerstwo Infrastruktury (Jan Burniewicz), ,Prognozy rozwoju transportu w Polsce do roku 2030”, pazdziernik
2010r.
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Zrédto: Opracowanie wiasne na bazie danych zawartych w dokumencie:
Ministerstwo Infrastruktury (Jan Burniewicz), ,Prognozy rozwoju transportu w Polsce do roku 2030”,
pazdziernik 2010 r.

Jednak wprowadzenie pewnych rozwigzan moze zahamowac ten niekorzystny trend. Najwazniejsze
z nich to wspieranie i rozwoj systemu komunikacji zbiorowej, poprzez wdrazanie projektéw technicznych
sprzyjajacych poprawie jego funkcjonowania. Rozbudowa sieci tramwajowej, wyznaczanie buspasow czy
wdrozenie systemu ITS moze znacznie poprawi¢ funkcjonowanie komunikacji i sprawic, ze stanie sie ona
bardziej atrakcyjna w stosunku do samochodowego transportu indywidualnego. Bardzo waznym
elementem wspierania transportu zbiorowego sg takze wszelkie dziatania marketingowe, zachecajgce
do korzystania z komunikacji publicznej. Obecnie KZK GOP realizuje szereg dziatan promocyjnych -
publikuje dwa czasopisma (,Komunikacja publiczna” i ,Szlaki”), regularnie organizuje kampanie
promocyjne w prasie, radiu i telewizji, prowadzona jest promocja outdoorowa w formie m.in. citylight,
promocja w Internecie, realizowane s3 lekcje komunikacyjne dla dzieci i mtodziezy. KZK GOP wystepuje
rowniez jako partner akcji spotecznych i kulturalnych, wspdtorganizuje i uczestniczy w targach
transportu publicznego, dniach otwartych zajezdni tramwajowych. Kazdego roku Zwigzek organizuje tez
»,Dzien bez samochodu” w ramach Tygodnia Zréwnowazonego Transportu.

Istotnym problemem systemu komunikacyjnego obszaru KZK GOP jest niedostateczny stopien integracji
roznych typéw srodkéw komunikacji. Przede wszystkim stabo wykorzystana jest gatgz osobowego
transportu kolejowego. Rozwinieta sie¢ torowisk, przechodzacych przez najwazniejsze miasta
aglomeracji stwarza dobre warunki do rozwoju systemu szybkiej kolei miejskiej. W 2012 roku KZK GOP
i Koleje Slaskie utworzyly zespét integracji, ktérego celem jest stworzenie nowej, zintegrowanej sieci
transportowej. Niestety, powolne i czasem nieskuteczne dziatania w ramach podjetej inicjatywy
przyczyniajg sie do niespetnienia wzrastajgcych oczekiwan pasazeréw w stosunku do zintegrowanego
transportu. Dobry przyktad stanowi problem ujednolicenia taryfy optat za przejazdy przy pomocy Slaskiej
Karty Ustug Publicznych (SKUP).

Proponuje sie, aby w ramach systemu ITS wdrozy¢ narzedzie (program) wspomagajgce opracowywanie
rozktadow jazdy, dzieki ktéremu ich opracowanie i skoordynowanie dla réznych operatordw stanie sie
duzo tatwiejsze.
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Oprogramowanie to pozwoli réwniez na fatwiejsze i efektywniejsze zarzadzanie duzg liczbg operatorow
na terenie KZK GOP. Przedstawione funkcjonalnosci przyczynia sie do zaoszczedzenia srodkéw, ktére
przeznaczy¢ mozna na dalszy rozwdj infrastruktury komunikacyjnej.

System ITS zapewnia znaczne zwiekszenie atrakcyjnosci komunikacji publicznej dzieki wprowadzeniu
nowoczesnych form elektronicznej informacji pasazerskiej oraz tzw. inteligentnych sygnalizacji
Swietlnych. Pierwszy element znacznie utatwia pasazerom proces planowania podrdézy, a takze ogranicza
ich straty czasu generowane na skutek odjazdu pojazdéw o porach niezgodnych ze statym rozktadem
jazdy. Informacja gtosowa zwieksza takze dostepnos¢ komunikacji dla oséb niepetnosprawnych,
zwtaszcza z dysfunkcjg narzagdu wzroku.

Z kolei inteligentna sygnalizacja, nadajgca priorytety pojazdom komunikacji publicznej zapewnia im
szybszy przejazd przez skrzyzowania. Dzieki temu zwieksza sie punktualno$¢ przejazdéw
i w zauwazalnym stopniu skréceniu ulegajg czasy podrézy.

3. Podsumowanie

Obecny system zarzgdzania ruchem na obszarze dziatania KZK GOP ma wiele mocnych i stabych stron.
Dzieki temu mozemy wyrdzni¢c ogromne szanse na dalszy rozwdj, jak i zagrozenia wynikajgce
z zaniechania ingerencji w jego prace. Gesta sie¢ drég stanowi niewatpliwg zalete dla rozwoju catego
obszaru, stanowigc jednoczesnie zachete dla mieszkarnicéw do korzystania z samochoddw osobowych.
Prowadzi to do utraty pasazerdw transportu publicznego oraz pogorszenia sie jakosci podrdzy przez
zwiekszenie liczby pojazdéw osobowych poruszajgcych sie po drogach obszaru KZK GOP.

Przedstawiony opis uzasadnia konieczno$¢ wprowadzenia nowoczesnego systemu zarzgdzania ruchem
na obszarze KZK GOP. Dzieki niemu znacznie zwiekszy sie atrakcyjno$é transportu zbiorowego oraz
bezpieczenstwo na terenie aglomeracji. Nalezy jednak pamietaé, ze petnie swoich mozliwosci system ITS
osiggnie tylko wtedy, gdy rdwnoczesnie wprowadzane bedg inne rozwigzania z zakresu transportu —
przede wszystkim usprawnienie procesu planowania i rozbudowy infrastruktury transportowej oraz
efektywna integracja wszystkich dostepnych gatezi transportu.
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lll. Analiza uwarunkowan wewnetrznych i zewnetrznych budowy systemu zarzadzania ruchem na
obszarze dziatania KZK GOP.

Obszar KZK GOP jest jednym z najlepiej skomunikowanych pod wzgledem jakosci infrastruktury
w Polsce. Swiadczy o tym ponadprzecietna gesto$¢ drég w poréwnaniu z innymi obszarami kraju.
W zwigzku z tym nalezy dazy¢ do jak najlepszej spdjnosci sieci drogowej w celu podnoszenia poziomu
bezpieczenstwa oraz ptynnosci ruchu. Wzrost ilosci pojazdédw wymusza wprowadzanie rozwigzan
zarzadzania ruchem, ktdre korzystnie wptywajg na ekologie poprzez zmniejszanie emisji spalin i innych
zwigzkow szkodliwych dla Srodowiska.

1. Analiza uwarunkowan wewnetrznych budowy systemu zarzadzania ruchem na obszarze
dziatania KZK GOP

e  Obszar KZK GOP charakteryzuje sie niezwykle gestg siecig drég kazdej z kategorii. Zgodnie z opisem
sie¢ drég krajowych w obszarze Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego ksztattuje sie na
poziomie gestosci 102,9 km/km?, drég wojewddzkich 107,2 km/km?. Wartoéci te sg znacznie wyzsze
od $redniej na pozostatym obszarze kraju (odpowiednio 61,3 km/km? dla drég krajowych oraz 90,7
km/km?® dla drég wojewddzkich). Jeszcze wiekszy udziat w systemie transportowym ruchu
drogowego stanowig drogi gminne i powiatowe, co sprawia, ze cato$¢ obszaru mozna uznac za
dobrze skomunikowang pod katem stanu infrastruktury drogowej*°
Na analizowanym obszarze zauwazalne jest zjawisko petli Tolleya-Tourtona opisane w raporcie
Buchanana (1966 r.), w ktérym stwierdzono, ze rozwdj infrastruktury drogowej wywota wzrost
popytu na transport samochodowy i w efekcie przyniesie ponowne wyczerpanie przepustowosci
tras komunikacyjnych.
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Rys. 11l.1 Opéznienia spowodowane przez ,korki uliczne” [min/10 km] w Katowicach

Zrédto: Deloitte, Targeo, ,Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski. Warszawa, Wroctaw,
Krakéw, Poznan, Gdansk, tddz, Katowice. Dane za rok 2014”, Warszawa, marzec 2015 r.

Coraz bardziej odczuwalne staje sie narastajgce zjawisko kongestii w Katowicach (rys. lll.1), ktore
zwieksza zuzycie paliwa i koszty poniesione przez srodowisko ze wzgledu na zwiekszong emisje

% Centrum Badar i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach pod kier. Tomanek R., ,Strategia
Rozwoju Subregionu Centrum Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-2020 z perspektywa do 2030 r. ze szczegdlnym
uwzglednieniem zagadnien rozwoju transportu miejskiego, wraz ze strategig dla zintegrowanych inwestycji
terytorialnych (ZIT)”, Katowice, styczen 2014 r.
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spalin i hatasu. Pojawia sie wiec potrzeba poszukiwania rozwigzan zwiekszajgcych efektywnosé
istniejacego uktadu drogowego m.in. poprzez wprowadzenie nowoczesnego systemu ITS™.

e Pomimo gestej sieci drog w rejonie KZK GOP widoczny na analizowanym obszarze jest brak ich
hierarchizacji, przez co ukfad drogowy nie jest spdjny pod katem organizacji transportu
samochodowego. Sie¢ transportowa powinna posiada¢ podziat drog ze wzgledu na ich
funkcjonalnosé. Podstawowy podziat drég powinien opiera¢ sie na 3  grupach:
- drogi o funkcji tranzytowe]j (pomiedzy osrodkami miejskimi),

- drogi o funkcji rozprowadzajgcej (pomiedzy dzielnicami),

- drogi o funkcji dojazdowej (obstugujace dzielnice).

Ponadto nalezy zwracaé szczegdlng uwage na fakt ograniczania liczby skrzyzowan
jednopoziomowych na drogach o wyzszej klasie technicznej, a takie niedopuszczania do
krzyzowania sie ze sobg drég o zbyt duzej réznicy klas (rdznica 2 i wiecej klas technicznych).

e Obszar KZK GOP jest stosunkowo rozlegty (1811 km?)", a zarazem wysoce zurbanizowany (stopien
urbanizacji dla Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego wynosi 87,9%)".

e Planowana rozbudowa drdég krajowych i wojewddzkich w Subregionie Centralnym, w tym Drogowa
Trasa Srednicowa, wymagaja systemu zarzadzania ruchem, ktéry umozliwi utworzenie spéjnej
infrastruktury drogowej o wysokiej przepustowosci, gdzie poszczegdlne jej elementy bedg mogty
stanowi¢ swoje uzupetnienie poprzez rozwiniety system przeptywu informacji na temat aktualnej
sytuacji ruchowej™.

e Zauwazy¢ mozna coraz wiekszy stopien zmotoryzowania mieszkancéw zamieszkujacych obszar
KZK GOP (rys. 111.2).
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Rys. Il1.2 Zmiana liczby samochodéw osobowych na obszarze KZK GOP

Zrédto: Uchwata nr CXIC/12/2013 Zgromadzenia Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP
w Katowicach z dnia 25 kwietnia 2013 r. w sprawie przyjecia planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP w Katowicach,
Dziennik Urzedowy Wojewddztwa Slgskiego, Katowice, dnia 8 maja 2013 r.

1 Deloitte, Targeo, ,Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski. Warszawa, Wroctaw, Krakéw, Poznan,
Gdansk, todz, Katowice. Dane za rok 2014”, Warszawa, marzec 2015 r.

12 GUS, ,,Powierzchnia i ludnos¢ w przekroju terytorialnym w 2013 r.”, Warszawa 2013 r.

B Centrum Badan i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach pod kier. Tomanek R., ,Strategia
Rozwoju Subregionu Centrum Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-2020 z perspektywa do 2030 r. ze szczegdlnym
uwzglednieniem zagadnien rozwoju transportu miejskiego, wraz ze strategig dla zintegrowanych inwestycji
terytorialnych (ZIT)”, Katowice, styczen 2014 r.
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Efektem tej tendencji jest czestsze wykorzystywanie indywidualnych srodkéw transportu (od 2008
roku zanotowano 14 % spadek liczby podrézy odbywanych $rodkami transportu zbiorowego), co
powoduje zwiekszenie sie stanu kongestii**.

Na rysunku Ill.3 przedstawiono fragment mapy, na ktdrej zaznaczono przepustowos$é uktadu
drogowego Metropolii ,Silesia”. Kolor czerwony oznacza wyczerpanie sie wykorzystania
przepustowosci danej drogi, kolor pomaranczowy wykorzystanie przepustowosci w zakresie
75-99%, a kolor zielony przepustowos¢ wynoszaca powyzej 75%",.

Bardzo duze problemy sprawia kierowcom odcinek przeplatania sie strumieni pojazdéw, znajdujacy
sie ok. 600m na wschéd od tunelu pod rondem im. Gen. Jerzego Zietka w Katowicach. Dokfadng
analize ruchu na przedmiotowym odcinku przedstawiono w opracowaniu, z ktérego wynika, ze
znaczacg poprawe ruchu uzyskaé moina tylko przez przebudowe uktadu drogowego®®.
Projektowany system ITS, ktéry swoim dziataniem obejmie sygnalizacje swietlne znajdujace sie na
tym obszarze, rowniez przyczyni sie do poprawy warunkdéw ruchu na problemowym odcinku.

Ze wzgledu na ciggly rozwdj urbanistyczny obszaru KZK GOP mozliwe jest tworzenie sie nowych
generatoréw ruchu w postaci centrow handlowych, osiedli mieszkaniowych itp., ktére moga
znaczgco wptywad na sytuacje ruchowg w sieci transportowej analizowanego obszaru.

Generalne badanie ruchu przeprowadzone przez GDDKIiA w 2010 roku wykazato, ze wojewddztwo
$lgskie charakteryzuje sie najwiekszym natezeniem ruchu na drogach krajowych (dwa razy wieksze
od S$redniej krajowej) inajwiekszym przyrostem natezenia w latach 2005-2010. Najwieksze
natezenia wystepujg na drodze nr 86, gdzie na odcinku Sosnowiec-Katowice odnotowano wartos$¢
104.3 tys. pojazdéw/dobe. Duzymi natezeniami (powyzej 50 tys. pojazdéw/dobe) charakteryzuje sie
ruch na odcinkach autostrady A4, przebiegajgcych na terenie dziatania KZK GOP.

Z przytoczonych badan wynika réwniez, ze wojewddztwo $lgskie znalazto sie na drugim miejscu
w kraju pod wzgledem natezenia ruchu na drogach wojewddzkich.

Wojewddztwo s$lagskie charakteryzuje sie duzg liczbg wypadkéw (5tys. w 2011r.), przy czym
znaczna liczba wypadkow i kolizji ma miejsce z udziatem rowerzystéw i dzikich zwierzat".

Gtéwnym Zrédtem finansowania transportu zbiorowego sg srodki publiczne. Zwiekszenie jego
efektywnosci powinno wptyngé¢ pozytywnie na zmniejszenie kosztéw utrzymania publicznego
transportu zbiorowego.

% Uchwata nr CXIC/12/2013 Zgromadzenia Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP w Katowicach z dnia 25
kwietnia 2013 r. w sprawie przyjecia planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego GOP w Katowicach, Dziennik Urzedowy Wojewddztwa Slaskiego,
Katowice, dnia 8 maja 2013 .

B Gornoslaski Zwigzek Metropolitalny, ,Strategia Rozwoju Gornoslagsko-Zagtebiowskiej Metropolii ,Silesia” do
2025 r.”, styczen 2010 .

G. Karon, D.Wnuk, ,Modelowanie mikrosymulacyjne na potrzeby logistyki miejskiej — waskie gardto

w aglomeracji gornoslaskiej”, Logistyka 2/2014, ILiM w Poznaniu
v Wojewddztwo Slaskie, ,Strategia rozwoju systemu transportu wojewddztwa élgskiego”, Katowice, kwiecien
2014 r.
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Zrédto: Gérnoslaski Zwigzek Metropolitalny, ,Strategia Rozwoju Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii ,,Silesia” do 2025 r.”, styczeri 2010 r.
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e Katowice sg najczestszym celem odbywania podrézy zwigzanych z praca. Koncentracja podrdzy
,do” i ,z"” tego osrodka moze mie¢ znaczacy wptyw na stan kongestii na analizowanym obszarze.
System ITS pozwoli na zmniejszenie negatywnego wptywu koncentracji celéw podrdzy z innych
obszardw.
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Zrédto: Opracowanie wtasne na bazie danych KZK GOP, podktad © autorzy OpenStreetMap
(openstreetmap.org)

e Przewidywane jest zwiekszenie udziatu ustug w tworzeniu PKB wojewddztwa $lgskiego. Zwiekszenie
efektywnosci transportu moze znacznie sie do tego przyczyni¢, poprzez zmniejszenie strat czasu
oraz zwiekszenie zbioru informacji niezbednych do planowania najbardziej optymalnych tras
przejazdu'®

e Na obszarze dziatania KZK GOP zidentyfikowano systemy teletechniczne, ktére mogg zostac
wykorzystane podczas wdrazania systemu zarzadzania ruchem. Opis systemdéw przedstawiono
w pkt. V. niniejszego opracowania, a mozliwosci ich integracji z projektowanym systemem w pkt. VI.

® Centrum Badar i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach pod kier. Tomanek R., ,Strategia
Rozwoju Subregionu Centrum Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014-2020 z perspektywa do 2030 r. ze szczegdlnym
uwzglednieniem zagadnien rozwoju transportu miejskiego, wraz ze strategig dla zintegrowanych inwestycji
terytorialnych (ZIT)”, Katowice, styczen 2014 r.
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2. Analiza uwarunkowan zewnetrznych budowy systemu zarzadzania ruchem na obszarze
dziatania KZK GOP

e Unia Europejska wskazuje systemy ITS jako skuteczne narzedzie do walki z wysokg emisjg gazow
cieplarnianych oraz jako element infrastruktury transportowej pozwalajacy na zwiekszenie
bezpieczenstwa uzytkownikéw drég. Pozwala to na pozyskiwanie $rodkéw finansowania nowych
inwestycji zwigzanych z systemami ITS w ramach funduszy unijnych®™.

e  Warunki klimatyczne catego wojewddztwa S$laskiego mozna sklasyfikowac jako przejsciowe
pomiedzy klimatem umiarkowanym morskim a lagdowym. W wyniku tego zmieniajgce sie warunki
atmosferyczne mogg mieé znaczny wptyw na bezpieczenstwo ruchu. System, ktdry jest w stanie
reagowa¢ na niebezpieczne sytuacje zwigzane z wystepowaniem okreslonych standéw
atmosferycznych, pozwala zwiekszy¢ bezpieczenstwo.

o Wieksza efektywnos¢ systemu transportowego niesie za sobg mniejszg emisje spalin i innych
zwigzkéw szkodliwych zwigzanych z transportem. Jest to istotne zaréwno ze wzgledu na ochrone
przyrody, ochrone ludzi przed hatasem, a takze ze wzgledu na ochrone powietrza.

Hatas emitowany przez ruch uliczny jest najczestszg przyczyng skarg mieszkancéw na hatas
(rys. 11.5).

Uliczny (drogowy);
30,5%

Brak hatasu; 28,7%

Ustugowo-
przemystowy; 1,3%

Kolejowy; 3,4%
Lotniczy; 3,8%

Sasiedzki; 15,9%
Instalacyjny; 5,9%

Osiedlowy; 10,5%
Rys. lII.5 Udziat procentowy skarg na réznego rodzaju hatas w miescie

Zrédto: Uchwata nr CXIC/12/2013 Zgromadzenia Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP
w Katowicach z dnia 25 kwietnia 2013 r. w sprawie przyjecia planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP w Katowicach,
Dziennik Urzedowy Wojewddztwa Slaskiego, Katowice, dnia 8 maja 2013 r.

e Wieksza koncentracja ludnos$ci w miastach oraz starzenie sie spoteczeristwa spowoduja,
ze transport miejski bedzie musiat dostosowac sie do nowych warunkdéw struktury spotfecznej
mieszkancow aglomeracji miejskich rowniez na terenie KZK GOP, poprzez chociazby zwiekszenie
dostepnosci transportu zbiorowego, jego niezawodnosci i bezposredniosci.

19 Komisja Europejska, ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu— dazenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”,
28 marca 2011r.
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Liczba ludnosci
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Rys. 111.6 Prognoza liczby ludnosci wojewddztwa $Slaskiego w latach 2008-2035

Zrédto: Uchwata nr CXIC/12/2013 Zgromadzenia Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP
w Katowicach z dnia 25 kwietnia 2013 r. w sprawie przyjecia planu zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP w Katowicach,
Dziennik Urzedowy Wojewddztwa Slgskiego, Katowice, dnia 8 maja 2013 r.

e Potozenie wojewddztwa Slaskiego na przecieciu gtéwnych szlakéw komunikacyjnych europejskiej
sieci potgczen TEN-T (korytarz Ill — Madryt-Paryz-Bruksela-Berlin-Wroctaw-Katowice-Krakow-Kijow,
korytarz VI — Helsinki, Sztokholm, Gdansk, Katowice, Zylina, Budapeszt, Ateny).

Strategia rozwoju europejskiej sieci transportowej zaktada systematyczng rozbudowe infrastruktury
drogowej wzdtuz transeuropejskich korytarzy transportowych, poniewaz dobra infrastruktura
multimodalnego transportu zapewnia sprawne funkcjonowanie rynku wewnetrznego UE
i wzmacnia spojnosé gospodarcza, spoteczng i terytorialng®.

UE zamierza przeznaczy¢ duze srodki na rozwdj infrastruktury transportowej. W tym celu wydano
specjalne rozporzadzenie, ktére opisuje ogdlne zasady finansowania projektéw rozbudowy sieci
transportowej21.

Dla Polski i Subregionu Centralnego jest to wiec duza szansa na pozyskanie srodkéw z UE na
modernizacje infrastruktury drogowej, zlokalizowanej wzdtuz szlakéw drogowych sieci TEN-T, np.
z programu POIiS.

e Na obszarze dziatania KZK GOP planowane jest wprowadzenie Krajowego Systemu Zarzadzania
Ruchem, obejmujgcego swym zasiegiem autostrady, drogi ekspresowe, drogi krajowe
i wojewddzkie. Doktadniejszy opis systemu przedstawiono w pkt. V. niniejszego opracowania,
a mozliwosci jego integracji z projektowanym systemem w pkt. VI.

20 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej iuchylajgcym decyzje
nr 661/2010/UE (Tekst majgcy znaczenie dla EOG) (Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 348, 20/12/2013 P. 0001
-0128)

2t Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajgce
instrument ,tgczac Europe”, zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 oraz uchylajgce rozporzadzenia (WE) nr
680/2007 i (WE) nr 67/2010
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3. Analiza SWOT projektowanego systemu ITS

Mocne strony Stabe strony
e  Otwarta architektura systemu e  Wysoki koszt budowy systemu
e Neutralnos¢ technologiczna e Wysoki koszt utrzymania infrastruktury systemu

e  Zapewnia silne wsparcie dla komunikacji publicznej
e Zwieksza poziom bezpieczenstwa obywateli,
zwtaszcza uzytkownikéw drég

e Wspiera integracje pomiedzy transportem
drogowym i kolejowym
e Zapewnia ptynniejszy i szybszy  przejazd

uzytkownikom pojazddéw

e  Mozliwos¢ wykorzystania systemu ITS przez stuzby
odpowiedzialne za rozwiazywanie probleméw w
sytuacjach  kryzysowych (WCZK, Ratownictwo
Medyczne, Policje, Straz Pozarng itp.)

Szanse Zagrozenia
e Integracja z innymi systemami telemetrycznymi e Duzy obszar dziatania systemu
e Mozliwos¢  sfinansowania  budowy  systemu | e  Koniecznos¢ uzgodnienia architektury
z funduszy europejskich i funkcjonalnosci systemu z wieloma instytucjami,
e  Rozwdj technologii zarzadzajacymi infrastrukturg drogowa na obszarze
KZK GOP

e  Brak lub mata ilos¢ rozwigzan drogowych w zakresie
uprzywilejowania komunikacji publicznej

e  Wymagany dtugi czas na budowe systemu

e Problemy ze wspétdziataniem z innymi systemami
zewnetrznymi, np. z systemem ITS w Gliwicach

e Mate doswiadczenie w wykorzystaniu systemu ITS
i niska swiadomos$¢ na temat jego dziatania wsrdd
pracownikow stuzb ratowniczych i Policji

Tab. 1ll.1 Analiza SWOT projektowanego systemu ITS

Korelacja: mocne strony — zagrozenia

Projekt systemu ITS dla KZK GOP zostat przygotowany zgodnie z zasadami neutralnosci technologicznej.
Takie podejscie zapewnia sprzyjajace warunki do uczciwej konkurencji pomiedzy potencjalnymi
wykonawcami systemu i gwarantuje, ze kazde rozwigzanie technologiczne spetniajgce zatozenia
funkcjonalne zostanie obiektywnie rozpatrzone.

Otwarta architektura sprawia, ze system mozna doktadnie dopasowaé do potrzeb uzytkownikdéw. Jest to
o tyle wazne, ze na terenie KZK GOP funkcjonuje wiele jednostek administracji panstwowej, z ktorymi
trzeba uzgodnié funkcjonalnosc i zakres dziatania systemu.

Na obszarze niektérych gmin, wchodzgcych w sktad KZK GOP, funkcjonujg juz rozwigzania z zakresu
nowoczesnych systemoéw telemetrycznych. Wazne jest wiec, aby architektura systemu umozliwiata
selektywny dobér elementéw do instalowania i pozwalata na wykorzystanie elementéw juz dziatajgcych.
Rozdzielenie projektowanego systemu na szes$¢ podsystemow, dedykowanych do realizacji okreslonych
zadan, pozwala tatwo dopasowac¢ model systemu do potrzeb wielu odbiorcéw. Kazdy z podsystemow
moze zosta¢ wykonany wg dwoch lub trzech wariantéow funkcjonalnych (poza SOSS), co pozwala na
uzyskanie jeszcze lepszego stopnia dopasowania.

Projektowany system nastawiony jest na udzielenie silnego wsparcia komunikacji publicznej, poniewaz
tylko sprawnie funkcjonujagca komunikacja publiczna moze stanowié¢ realng alternatywe dla
indywidualnego transportu samochodowego. Jednym z wazniejszych parametréw oceny
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funkcjonowania komunikacji publicznej jest czas przewozu pasazeréw na danej trasie. Zadaniem
podsystemu obszarowego sterowania sygnalizacja jest udzielenie priorytetu przejazdu PTP przez
skrzyzowanie i w efekcie skrécenie czasu podrdzy. Do osiggniecia najwyzszej sprawnosci systemu w tym
zakresie, niezbedna jest odpowiednia organizacja ruchu na drogach, ktdra umozliwia poruszanie sie PTP
po wydzielonych torach ruchu. W przypadku tramwaju rzadko mamy do czynienia z sytuacjg, kiedy tory
biegna na jezdni przeznaczonej dla ruchu pojazdédw. Niestety, dla autobuséw nie ma zbyt wielu
dedykowanych buspasdw, co przyczynia sie do blokowania pojazdéw komunikacji publicznej przez
samochody prywatne. Jest to duza wada systemu drogowego na obszarze KZK GOP, ktéra uniemozliwia
osiggniecie najwyzszej sprawnosci systemu. Nalezy wiec zweryfikowaé polityke budowy i remontowania
drdg, prowadzong przez zarzadcéw, pod katem lepszego dopasowania jej do dziatania systemu ITS.

Brak dedykowanych rozwigzan drogowych dla wsparcia komunikacji publicznej rekompensuje dobrze
rozwinieta sie¢ toréw kolejowych na terenie KZK GOP, ktéra stwarza podstawy do realizacji
multimodalnego transportu kolejowo — drogowego. Przewozy kolejowe mogg zosta¢ wykorzystane do
przewozenia oséb na Srednie dystanse — pomiedzy miastami lub gminami aglomeracji. Projektowany
system dostarcza rozwigzania, pozwalajgce na przeprowadzenie procesu integracji na poziomie
ujednolicenia taryfy optat i uktadania skorelowanych rozktaddw jazdy.

Maksymalizacja efektywnosci dziatania systemu i jednoczesnie optymalizacja kosztdw jego budowy
wymaga zintegrowania projektowanego systemu ITS z innymi systemami telemetrycznymi, dziatajgcymi
na terenie KZK GOP, np. z systemem ITS Gliwice. Podczas integracji moze pojawic sie szereg utrudnien,
ktore w efekcie doprowadzi¢ mogg do wydtuzenia czasu realizacji projektu i zwiekszenia kosztow jego
budowy.

Najwazniejszym aspektem integracji jest umozliwienie wymiany danych pomiedzy systemami. O ile
potgczenie fizyczne urzgdzen nie stanowi duzego problemu, poniewaz wiekszo$é urzgdzen obstuguje
standard sieciowy potaczen Ethernet, to ustalenie wspdlnego protokotu wymiany danych moze sprawiaé
duze problemy. Po pierwsze, nie wiadomo, czy istniejgce systemy korzystajg z protokotéw otwartych,
niewymagajacych uiszczania optat za ich wykorzystanie. Koniecznos¢ zakupu licencji moze zwiekszy¢
koszt integracji obu systemow. Po drugie, nawet jezeli oba systemy wykorzystujg protokoty otwarte, to
nie wiadomo, czy urzadzenia pracujgce w ramach obu systeméw bedg wykorzystywaé takie same
protokoty. Jezeli nie, to moze wystgpi¢ potrzeba implementacji dodatkowego protokotu na nowych
urzadzeniach wykonawczych projektowanego systemu. W takim przypadku producent urzadzen
powinien zaimplementowac nowy protokdt na swoich urzadzeniach, ale moze sie na to nie zgodzi¢ (np.
ze wzgledu na brak mozliwosci technicznych) lub zgdaé dodatkowej zaptaty za te ustuge. Proces
implementacji nowego protokotu w urzadzeniach wymaga okreslonego czasu. Moze wigzaé sie to
z koniecznoscig przesuniecia terminu dostaw i montazu urzadzen.

W przypadku integracji projektowanego systemu z ITS Gliwice wazne jest, aby oba systemy potrafity
wykorzystaé te same nadajniki telegraméw zainstalowane w pojazdach komunikacji publicznej. Jest to
niezbedne do obstugi zgtoszen priorytetowych na obszarze dziatania obu systemdw. Brak jednolitego
standardu urzadzen transmisyjnych moze spowodowaé konieczno$¢ dublowania modemoéw
w pojazdach, co w efekcie zwiekszy koszt wdrozenia systemu.

Mocng strong projektowanego systemu jest mozliwos¢ wparcia stuzb ratowniczych i Policji w zakresie
dostarczania informacji o zdarzeniach drogowych i wykroczeniach popetnianych przez kierowcéw. Dzieki
podtgczeniu komputeréw operatordw stuzb interwencyjnych do serwera systemu ITS mogg oni na
biezgco otrzymywac informacje o utrudnieniach w ruchu, wypadkach oraz dane na temat popetnionych
wykroczen.

Podczas spotkania z przedstawicielami Wojewddzkiego Centrum Zarzgdzania Kryzysowego podjeto
decyzje, ze informacja o zdarzeniach przekazywana bedzie automatycznie drogg mailowg lub
telefoniczng przez operatora systemu.
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Projekt systemu umozliwia udostepnienie wiekszej liczby ustug stuzbom interwencyjnym. Np. sterowniki
sygnalizacji swietlnej mogg zatgczad specjalng faze, utatwiajgcy przejazd pojazdowi uprzywilejowanemu
przez skrzyzowanie. W tym celu nalezatoby wyposazyé pojazdy uprzywilejowane w komputery
poktadowe, o funkcjonalnosci zblizonej do tej, jaka posiadajg komputery poktadowe w pojazdach
komunikacji publicznej. Instalacja dodatkowych urzadzen wymaga wiekszych naktadéw na realizacje
systemu. Z tego powodu pracownicy stuzb interwencyjnych mogg podchodzi¢ sceptycznie do
koniecznosci montowania dodatkowych urzadzen w ich pojazdach. Opdr ten moze réwniez wynikac
z obawy, ze specjalizowane urzadzenia mogg negatywnie wptywac na pozostate wyposazenie techniczne
pojazddéw. Policji moze dodatkowo nie spodobac sie fakt, ze montaz tych urzadzen zwiekszy mozliwosé
$ledzenia ich pojazdéw przez osoby do tego nie uprawnione.

Brak konkretnych ustaled na etapie projektowania systemu pomiedzy zamawiajagcym, wykonawcy
systemu ijednostkami stuzb interwencyjnych moze spowodowaé konieczno$¢ wprowadzania
kosztownych zmian na etapie budowy systemu.

Korelacja: stabe strony — szanse

System ITS posiada bardzo duzg funkcjonalnos¢. Dzieki nowoczesnym rozwigzaniom z zakresu
monitoringu i wykrywania wykroczen drogowych zwieksza znaczgco bezpieczeristwo uzytkownikéw
drég. Niestety, wysoka funkcjonalnosé okupiona jest wysokg ceng systemu. Rozlegty obszar dziatania
systemu generuje duze zapotrzebowanie na urzadzenia wykonawcze i infrastrukture systemu tgcznosci,
co sprawia, ze koszt instalacji, a pdzniej takze utrzymania systemu bedzie bardzo wysoki. Szansg na
obnizenie kosztéw budowy systemu jest ciggly rozwdj technologii branz ICT i IT, ktéry sprawia ze ceny
nowoczesnych urzgdzen elektronicznych sg coraz nizsze.

Duzg szanse dla systemu stanowi mozliwos¢ wspoétfinansowania projektu z funduszy unijnych,
przyznanych Polsce na lata 2014-2020, w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.
Dzieki efektywnej integracji projektowanego systemu z rozwigzaniami ITS, wdrozonymi wczesniej na
terenie KZK GOP, mozna znaczgco obnizy¢ koszty budowy systemu. Dobrym tego przyktadem jest system
dynamicznej informacji pasazerskiej (SDIP) wprowadzony irozwijany przez KZK GOP. Jest to system
realizujgcy jedng z podstawowych funkcjonalnosci systemu ITS— informowanie pasazerow
o rzeczywistych czasach odjazdu pojazddw komunikacji publicznej z przystanku, za pomocg
elektronicznych tablic informacyjnych. W ramach projektowanego systemu wystarczy rozbudowaé
dziatajgcy system SDIP o dodatkowe funkcjonalnosci (system informacji gtosowej oraz nowoczesny
i ergonomiczny portal internetowy), aby uzyska¢ petng funkcjonalnos¢ systemu informacji pasazerskie;j.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wykazata, ze projektowany system posiada wiele zalet, ktére moga znacznie
usprawni¢ system komunikacyjny na obszarze KZK GOP. Jedyng wadg systemu jest wysoki koszt budowy
i utrzymania systemu. Dzieki mozliwosci wspoéftfinansowania projektu z funduszy europejskich istnieje
jednak duza szansa na wdrozenie projektu.

Dziatanie systemu ITS na obszarze KZK GOP przyczyni sie do polepszenia warunkéw zyciowych
mieszkancow oraz zwiekszy atrakcyjnosé regionu dla inwestorow. Dlatego nalezy podja¢ wszelkie
dziatania wspierajgce budowe systemu.
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4, Podsumowanie rozdziatu

Przedstawiony opis uwarunkowan wewnetrznych istotnych dla budowy systemu zarzgdzania ruchem na
obszarze KZK GOP wskazuje na wystepowanie kilku czynnikbw wymagajgcych poprawy.
Do najwazniejszych nalezg brak hierarchizacji sieci drdg, spadajgce zainteresowanie komunikacjg
zbiorowa, bezpieczenstwo na drogach i wptyw transportu na srodowisko. Dodatkowo, ciggty rozwdj tak
zurbanizowanego regionu jakim jest GOP zwieksza zapotrzebowanie na transport. Moze to w przysztosci
doprowadzi¢ do wyczerpania przepustowosci uktadu drog.

Przechodzenie waznych szlakow komunikacyjnych o znaczeniu krajowym i europejskim przez
analizowany obszar zobowigzuje jednostki krajowej administracji do podjecia dziatan w kierunku ich
rozbudowy i polepszania parametréw, poniewaz dogodne potgczenia z siecig drég tranzytowych stwarza
duzy potencjat dla rozwoju regionu.
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IV. Analiza dokumentéw programowych i strategicznych istotnych dla budowy systemu.

Analiza strategii rozwoju transportu obejmuje uwzglednienie dokumentéw istotnych dla budowy
systemu zaréwno na szczeblu europejskim, jak i krajowym. Jest to uzasadnione dostosowaniem systemu
do najwyiszych mozliwych do osiggniecia standardow jakosci i uzytecznosci przy zachowaniu
obowigzujacych przepisdw prawnych.

1. Europejska strategia rozwoju transportu

28 marca 2011 roku Komisja Europejska wydata dokument pt.: ,Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu” — jest to tzw. ,Biata Ksiega Transportu”.
W dokumencie tym przedstawiono dziesie¢ ambitnych celéw na rzecz utworzenia niskoemisyjnego
i konkurencyjnego transportu europejskiego. Podstawowym wyzwaniem stawianym przed krajami
cztonkowskimi jest zmniejszenie do roku 2050 emisji gazéw cieplarnianych w sektorze transportowym
0 60% w stosunku do poziomu z 1990 roku i podobna redukcja zuzycia ropy naftowej jako gtéwnego
nosnika energii, stosowanego obecnie do napedu pojazdéw. Waznym celem polityki transportowej
prowadzonej na terenie UE powinno by¢ réwniez dazenie do efektywnego wykorzystania istniejacej
infrastruktury transportowej.
W dokumencie wskazano réwniez szereg inicjatyw, ktdrych stosowanie umozliwi osiggniecie
postawionych celéw. Wsrdd nich znajduje sie strategia wdrazania systemow ITS w celu lepszego
wykorzystania infrastruktury drogowej oraz dazenie do zwiekszania atrakcyjnosci transportu
publicznego poprzez zwiekszenie jego multimodalnosci, dostepnosci i bezpieczenstwa.
Projektowany system zarzadzania ruchem spetnia wymagania stawiane nowoczesnym systemom ITS
itym samym w duzej mierze realizuje strategie zmniejszenia emisji szkodliwych substancji i zuzycie
paliwa przez pojazdy. Dzieki rozbudowanej funkcjonalnosci przyczyni sie réwniez do zwiekszenia
atrakcyjnosci i konkurencyjnosci transportu zbiorowego w stosunku do samochodowego transportu
indywidualnego.
Bardzo waznym aspektem sg dane o ruchu zwigzane z bezpieczeistwem. Zgodnie z Rozporzadzeniem
Delegowanym Komisji nr 886/2013 istnieje kilka kategorii uwzgledniajgcych bezpieczeristwo na drodze:

a) czasowo S$liska droga;

b) zwierzeta, ludzie, przeszkody, szczatki na drodze;

c) niezabezpieczone miejsce wypadku;

d) krétkotrwate roboty drogowe;

e) zmniejszona widocznos¢;

f) pojazd jadacy pod prad;

g) niekontrolowana blokada drogi;

h) wyjatkowe warunki pogodowe.
System ITS powinien uwzgledniaé zbieranie i przekazywanie informacji na temat zdarzen i sytuacji
zwigzanych z bezpieczenstwem drogowym. Powinno byc¢ to realizowane np. w podsystemie Informacji
dla Kierowcow.
Zgodnie z ,,Planem dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systemoéw transportowych w Europie”
o sukcesie wykorzystania potencjatu ITS decyduje stosowanie inteligentnych systeméw transportowych
na szeroky skale w Europie w sposdb nieograniczony i skonsolidowany. Nalezy dazy¢ do usuniecia
istniejgcych barier we wdrozeniu ITS.
Dziatanie Wspdlnoty Europejskiej moze przyczynié sie bezposrednio do:
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e rozwigzania probleméw zwigzanych ze ztozonym charakterem wdrozenia ITS, zaleznego od duzej
liczby zainteresowanych stron i wymagajacego koordynacji geograficznej i synchronizacji pomiedzy
réznymi partnerami,

e wspierania wejscia na rynek zaawansowanych ustug z zakresu mobilnosci transportowej
kierowanych do spoteczenstwa, przy jednoczesnym promowaniu publicznych $rodkéw transportu
jako alternatywy dla prywatnych samochoddéw osobowych,

e generowania korzysci skali, aby wdrozenie ITS byto bardziej optacalne, szybsze i wigzato sie
z mniejszym ryzykiem,

® przyspieszenia obecnego tempa wdrazania ITS w sektorze transportu drogowego oraz
zapewnienia ciggtosci ustug w catej Wspdlnocie,

e wzmocnienia pierwszoplanowej roli europejskich przedsiebiorstw sektora ITS na rynkach
Swiatowych, poprzez wspieranie innowacyjnych produktéw i ustug oferowanych producentom
samochodowym, przedsiebiorstwom transportowym, przedsiebiorstwom z branzy logistycznej
i uzytkownikom.

Na szczeblu europejskim na potrzeby koncepcji przeanalizowano takze ponizsze dokumenty:

e Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju sprzyjajacego
wtaczeniu spotecznemu,

e Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram
wdrazania inteligentnych systemodw transportowych w obszarze transportu drogowego oraz
interfejséw z innymi rodzajami transportu,

e Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady - Wdrazanie dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram wdrazania inteligentnych
systemOw  transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejséw
z innymi rodzajami transportu.

2. Krajowa strategia rozwoju infrastruktury transportowej

Najwazniejsze dokumenty opisujgce strategie rozwoju panstwa w zakresie infrastruktury transportowej
to ,Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku” oraz ,Polityka Transportowa Panstwa na lata
2006-2025".
Oba dokumenty wskazujg trzy gtéwne cele rozwoju strategii transportowej:

d) poprawe sposobu organizacji i zarzgdzania systemem transportowym,

e) zwiekszenie bezpieczenstwa na drogach,

f) ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko.
Projektowany system zarzadzania ruchem wptywa pozytywnie na kazidy ze wskazanych aspektow.
Podsystem zarzgdzania transportem publicznym znacznie utatwia prowadzenie czynnosci niezbednych
do administrowania infrastrukturg transportu publicznego na terenie KZK GOP.
Zwiekszeniu bezpieczeistwa na drogach sprzyja wprowadzenie podsystemu kontroli ruchu oraz
podsystemu monitoringu wizyjnego.
Z kolei wdrozenie podsystemu obszarowego sterowania sygnalizacjg przyczynia sie do redukcji
zanieczyszczen i hatasu emitowanych przez pojazdy, a takze podnosi efektywnos¢ dziatania sygnalizacji
sSwietlnych dziatajgcych na obszarze KZK GOP, ze szczegdlnym uwzglednieniem priorytetéw dla pojazdéw
transportu publicznego.
Wymienione dokumenty zwracajg réwniez uwage na fakt, ze nowoczesny system zarzadzania ruchem
wptywa pozytywnie na rozwdj regionu w wymiarze spofecznym, gospodarczym, regionalnym
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i przestrzennym. Wtasciwie rozwinieta isprawnie dziatajgca komunikacja znacznie utatwia dostep
do miejsc pracy, szkdt, ustug oraz rekreacji i turystyki.
Jako jedno z narzedzi do realizacji postawionych celéw wskazujg zwiekszenie aktywnosci administracji
drogowej w dziedzinie wdrazania tzw. inteligentnych systemdw transportowych (Intelligent Transport
Systems — ITS), poniewaz przynoszg one wysokie efekty przy zdecydowanie nizszych naktadach
finansowych niz w przypadku inwestycji ,,ciezkich”.
Kolejnym dokumentem o znaczeniu krajowym jest ,Krajowa Polityka Miejska” wydana przez MIiR, ktéra
wskazuje, ze istotnym elementem w rozwoju ukfadu transportowego miasta i jego obszaru
funkcjonalnego powinno by¢ tworzenie i rozbudowa innowacyjnych systeméw zarzgdzania ruchem
i jego monitoringu. Dzieki temu mozliwe jest uzyskanie wymiernych korzysci dla sprawnosci systemu,
przy jednoczesnym ograniczeniu inwestycji infrastrukturalnych.
Polityka wskazuje kilka zasad dobory rozwigzan z zakresu ITS:

e Elastycznosc¢ systemu,

e Otwartos$¢ rozwigzan,

e Wspieranie ciggtosci i spdjnosci ustug ITS.
Bardzo waznym jest dopilnowanie dostarczonej i zainstalowanej infrastruktury informatyczno-
telekomunikacyjnej w ramach realizacji ITS w miescie. Aby to osiggna¢, nalezy stosowa¢ zaawansowane
algorytmy wykorzystujgce w petni mozliwosci infrastruktury techniczne;.
Podczas realizacji niniejszej koncepcji zapoznano sie takze z nastepujagcymi dokumentami na szczeblu
krajowym:

e Raport Polska 2030. Wyzwania rozwojowe, Kancelaria Prezesa Rady Ministréw, lipiec 2009,

e Krajowy Program Reform. Europa 2020. Aktualizacja 2015/2016,

e Krajowa strategia rozwoju regionalnego 2010—2020: regiony, miasta, obszary wiejskie,

e Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030.

Podobne kierunki rozwoju wskazano na szczeblu wojewddzkim w opracowaniu ,Strategia Rozwoju
Wojewddztwa Slaskiego ‘Slaskie 2020+,
Wprowadzenie inteligentnego systemu zarzgdzania ruchem na terenie KZK GOP realizuje trzy priorytety
przedstawione w dokumencie:
A) wojewddztwo $lagskie regionem nowoczesnej gospodarki rozwijajagcej sie w oparciu
o innowacyjnos¢ i kreatywnos¢,
B) wojewddztwo $laskie regionem o wysokiej jakosci zycia opierajacej sie na powszechnej
dostepnosci do ustug publicznych o wysokim standardzie,
C) wojewddztwo Slgskie regionem atrakcyjnej i funkcjonalnej przestrzeni.

Priorytet A definiuje nastepujace cele strategiczne:

1) innowacyjne i kreatywne przedsiebiorstwa oraz produkty wojewddztwa,

2) otwarty i atrakcyjny rynek pracy,

3) konkurencyjna gospodarka wojewddztwa oparta na elastycznosci i specjalizacji firm oraz

strukturach sieciowych,

4) przedsiebiorczos¢ lokalna i spoteczna, wykorzystujgca lokalne rynki i potencjaty.
W dokumencie przedstawiono kierunki dziatan, ktére mogg znaczagco pomac w realizacji postawionych
celéw. Jednym z nich jest duze wsparcie przy wdrazaniu nowoczesnych rozwigzan technologicznych
z branzy ICT (technologie informacyjno-komunikacyjne), tak aby innowacyjne pomysty przeradzaty sie
w nowe produkty i ustugi. Nowoczesny system ITS jest zbiorem nowoczesnych produktéw oraz ustug.
Jego zastosowanie wptywa znaczgco na poprawe warunkdw ruchu w regionie, a dobrze rozwinieta
infrastruktura drogowa wraz z dobrze funkcjonujacg komunikacjg publiczng zwieksza atrakcyjnosé

45



regionu dla potencjalnych inwestorow. Zapewnia takze mozliwos¢ szybkiego przemieszczania sie ludzi
i bardziej wydajny przeptyw towaréw i ustug. Mozina wiec powiedzieé, ze wdrozenie systemu
zarzadzania ruchem przyczynia sie réwniez do realizacji celu strategicznego numer 2. Po pierwsze,
funkcjonowanie systemu sprzyja tworzeniu nowych miejsc pracy, a po drugie - sprawniejsza
komunikacja na terenie dziatania systemu ufatwia dojazd (i tym samym) dostepnosé¢ do wszystkich
miejsc pracy w regionie.

Gtéwne cele strategiczne priorytetu B:

1) poprawa kondycji zdrowotnej mieszkarncow wojewddztwa,

2) rozwdj kompetencji, umiejetnosci i wzrost poziomu aktywnosci mieszkancow,

3) harmonia spoteczna i wysoki kapitat zaufania oraz dogodne warunki zycia mieszkancow.
System zarzadzania ruchem stanowi doskonate narzedzie do realizacji priorytetu B, poniewaz znacznie
zwieksza atrakcyjno$¢ transportu publicznego, ktéry stanowi dzisiaj jedng z najwazniejszych ustug
publicznych. Ponadto, dobrze rozwinieta komunikacja publiczna zwieksza réwniez dostep do edukacji,
stuzby zdrowia i aktywizuje obywateli do udziatu w wydarzeniach kulturalnych.
Wida¢ wiec, ze wdrozenie nowoczesnego systemu ITS wpisuje sie w przyjete kierunki dziatarn w ramach
celéw strategicznych numer 2 i 3, ktére wskazujg jednoznacznie na konieczno$¢ poprawy warunkow
zycia mieszkancéw regionu.

Gtéwne cele strategiczne priorytetu C:

1) zréwnowazone wykorzystanie zasobéw srodowiska,

2) zintegrowany rozwdj osrodkéw réznej rangi,

3) wysoki poziom tadu przestrzennego i efektywne wykorzystanie przestrzeni.
Cel operacyjny numer 1 wskazuje na konieczno$é ograniczenia presji wywieranej na srodowisko. Jednym
z najbardziej szkodliwych czynnikdw oddziatujacych na s$rodowisko jest mato innowacyjny system
transportu drogowego. Stale rosnaca liczba pojazdow (przewaznie starych) generuje do atmosfery duzo
zanieczyszczen i w duzej mierze jest Zrédtem hatasu, na jaki narazeni sg mieszkancy regionu.
Wprowadzenie nowoczesnego systemu ITS pozwala zmniejszy¢ emisje gazow cieplarnianych i hatasu
oraz ograniczy¢ zuzycie paliwa. System ITS dostarcza rozwigzania pozwalajgce na zwiekszenie
atrakcyjnosci komunikacji publicznej. Zapewnia réwniez zwiekszenie ptynnosci ruchu pojazdéw poprzez
wdrozenie inteligentnego sterowania sygnalizacjg Swietlna.
Kierunki dziatan niezbedne do realizacji celu numer 2 bezposrednio wskazujg na koniecznos$¢ wspierania
rozwigzan gwarantujgcych rozwdj zrdbwnowazonego i niskoemisyjnego transportu, w tym transportu
publicznego obejmujgcego rézne srodki transportu.
Z dokumentu jasno wynika, ze nalezy dazy¢ do wdrazania rozwigzan z zakresu nowoczesnej inzynierii
ruchu, takich jak: inteligentne systemy sterowania ruchem, parkingi park & ride czy rozbudowa
infrastruktury rowerowej w celu realizacji polityki zmniejszenia presji na Srodowisko, a tym samym
polepszenia warunkéw zycia mieszkancow.
Dla obywateli bardzo wazne jest rdwniez poczucie bezpieczeristwa i tadu publicznego, ktére z jednej
strony wptywa na ksztattowanie zachowan spotecznych, a z drugiej poprawia wizerunek regionu.
Podsystem kontroli ruchu oraz podsystem monitoringu wizyjnego majg silne oddziatywanie
prewencyjne, a tym samym gwarantujg zwiekszenie bezpieczeristwa na drogach publicznych i w strefach
ruchu pieszego.

Kolejny dokument przedstawiajgcy strategie rozwoju systemu transportowego na szczeblu
wojewddzkim to ,Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewddztwa Slgskiego”.
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W dokumencie tym przedstawiono wizje systemu transportowego w wojewddztwie $lgskim (w tym
obszaru dziatania KZK GOP) w 2030 roku. System transportowy powinien by¢ wtedy nowoczesny,
atrakcyjny, konkurencyjny, efektywny, zintegrowany, spdjny i prosrodowiskowy.

W dokumencie wskazano brak podejscia interoperacyjnego przy wdrazaniu systeméw ITS jako duzg
wade obecnego systemu transportu. Dobrze rozwinieta sie¢ drég wysokiej klasy nie poradzi sobie
z efektywnym przeniesieniem duzych strumieni pojazdéw bez zintegrowanego systemu zarzadzania
ruchem. Najwieksze natezenia ruchu na drogach krajowych i rozlegta sie¢ drég nizszego szczebla
wymagajg podejscia obszarowego do sterowania przeptywami pojazdéw. Wtasnie taky funkcjonalnosc¢
zapewni¢ moze nowoczesny system ITS.

Nowoczesny system transportowy powinien by¢ atrakcyjny dla mieszkancéw podrdzujacych srodkami
transportu zbiorowego i indywidualnego, co wigze sie ze znacznym podniesieniem jego efektywnosci.
Realizacja zwiekszajacych sie oczekiwan wymaga perfekcyjnej organizacji w zakresie infrastruktury oraz
zarzadzania. Nowoczesny transport to takze transport niskoemisyjny, bardziej przyjazny dla srodowiska
naturalnego i bezpieczny.

Wdrozenie nowoczesnego systemu ITS w duzej mierze przyczyni sie do realizacji wizji systemu
transportowego, przedstawionej w dokumencie ,Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewddztwa
Slaskiego”, poniewaz nowoczesne systemy zarzadzania ruchem posiadajg szereg mechanizméw
do realizacji przedstawionych celow.

W dokumencie pn. ,Diagnoza Systemu Transportu Wojewddztwa Slaskiego” zwrécono uwage na
koniecznos¢ zintensyfikowania ilosci wdrozen rozwigzan ITS. Jest to m.in. efektem nienadazania rozwoju
infrastruktury drogowej w stosunku do przyrostu natezenia ruchu drogowego. Projektowany system ITS
pozwoli na efektywne wykorzystanie istniejgcego potencjatu infrastrukturalnego wojewédztwa.

Ponadto na potrzeby realizacji niniejszej koncepcji przeanalizowano nastepujgce dokumenty:

e Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Slgskiego na lata 2014-2020,

e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slaskiego,

e Analiza powigzan funkcjonalnych na obszarze wojewddztwa slgskiego. Regionalne Centrum
Analiz Strategicznych Wydziat Planowania Strategicznego i Przestrzennego Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego,

e Delimitacja metropolii i aglomeracji oraz ich obszarow funkcjonalnych w wojewddztwie $lgskim,
Regionalne Centrum Analiz Strategicznych Wydziat Planowania Strategicznego i Przestrzennego
Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Slaskiego,

e Wstepna wersja Projektu Planu Transportowego Wojewddztwa Slaskiego. Sejmik Wojewddztwa
Slaskiego,

e Wyniki badan pn. ,Zorganizowanie i przeprowadzenie pomiaréw ruchu na sieci drdg
wojewddzkich w wojewddztwie slgskim w 2010 roku wraz z dokonaniem wybranych obliczen i
analiz”.

Przedstawiona analiza dowodzi, ze projektowany dla KZK GOP system zarzgdzania ruchem jest w petni

zgodny ze strategig rozwojowa Europy, kraju oraz regionu, a jego wprowadzenie przyczyni sie do
znacznego podniesienia jako$ci zycia mieszkancow.
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3. Plan rozwoju transportu publicznego dla KZK GOP

Dnia 25 kwietnia 2013 roku KZK GOP przyjat ,Plan zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego”
(nazywany dalej planem transportowym lub planem).

W przyjetym planie przedstawiono schemat organizacyjny KZK GOP oraz podziat administracyjny
obszaru dziatania KZK GOP. Rys. IV.1 pokazuje, ktére gminy wchodzg w sktad KZK GOP i jednoczesnie
okresla granice obszaru dziatania projektowanego systemu zarzgdzania ruchem.

taczna powierzchnia gmin nalezacych do Zwiazku wynosi 1811 km? i jest zamieszkana przez 1 969 755
0s6b (dane zaktualizowano na stan z 2013r.). Ponad 70% ludnosci mieszka na terenie o$Smiu gmin:
Katowic, Sosnowca, Gliwic, Zabrza, Bytomia, Rudy Slaskiej, Dabrowy Gérniczej i Chorzowa?.

Na obszarze KZK GOP funkcjonujg nastepujgce systemy komunikacyjne:

1) Kolejowe przewozy pasazerskie,

2) Przewozy powiatowe i wojewddzkie organizowane czesciowo przez KZK GOP oraz przez innych

organizatoréw transportu publicznego,

3) Komunikacja miejska organizowana przez KZK GOP oraz przez przewoznikdéw komercyjnych.
Nadrzednym celem systemu zarzgdzania ruchem (ITS) jest wspieranie pojazdéw komunikacji publicznej,
poprzez nadawanie im priorytetu przejazdu przez skrzyzowanie z sygnalizacjg swietlng. W tym celu
pojazdy, kursujgce na liniach KZK GOP, muszg zosta¢ wyposazone w niezbedne urzgdzenia techniczne
opisane w pkt. VI niniejszego opracowania.

Przyjety plan transportowy okresla réwniez cele strategiczne rozwoju komunikacji zbiorowej na obszarze
KZK GOP:

a) wzrost lub utrzymanie znaczenia publicznego transportu zbiorowego w obszarach

zurbanizowanych jako czynnika determinujgcego ich atrakcyjnosé,

b) ograniczenie wzrostu liczby podrézy wykonywanych transportem indywidualnym,

c) integracje wewnatrzgateziowa i miedzygateziowa transportu,

d) poprawe infrastruktury liniowej oraz punktowej transportu,

e) poprawe dostepnosci do transportu publicznego,

f) pozyskiwanie srodkéw zewnetrznych (programy Unii Europejskiej) na inwestycje w obszarze

transportu zbiorowego,

g) zmniejszenie niekorzystnego oddziatywania na sSrodowisko.

Projektowany system ITS realizuje wiekszo$¢ przedstawionych celdw. Wprowadzenie ,inteligentnych
sygnalizacji” umozliwiajgcych nadawanie priorytetow pojazdom komunikacji publicznej znacznie podnosi
jej atrakcyjnos$¢ oraz przyczynia sie do wzrostu punktualnosci potaczen, zwiekszenia bezpieczeristwa,
i skrocenia czasu podrdzy.

> Uchwata nr CXIC/12/2013 Zgromadzenia Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP w Katowicach z dnia 25
kwietnia 2013 r. w sprawie przyjecia planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego GOP w Katowicach, Dziennik Urzedowy Wojewddztwa Slaskiego,
Katowice, dnia 8 maja 2013 r.
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Rys. IV.1 Podziat administracyjny KZK GOP (r‘ﬁaj .2015r)

Zrédto: Opracowanie wtasne, podktad © autorzy OpenStreetMap (openstreetmap.org)

49



W ramach systemu ITS wprowadzony zostanie takze system informacyjny wskazujacy parkingi z wolnymi
miejscami. Powinno to zacheci¢ podréznych do korzystania z komunikacji zbiorowej przynajmniej na
czesci pokonywanej trasy.

Rozwigzania te przyczynig sie wiec do zwiekszenia integracji systeméw transportowych.

Wzrost roli udziatu transportu publicznego w transporcie oséb ma réwniez pozytywny wplyw na
srodowisko. Mniejszy udziat transportu indywidualnego oznacza mniejszg emisje spalin i hatasu.

W planie transportowym umieszczono takze analize przeptywu potokéw pasazerskich na terenie KZK
GOP. Graficzny obraz potokéw pasazerskich przedstawiono na rysunku IV.2. Wynika z niego, ze
najwiekszy ruch pasazerski wystepuje na terenie Katowic.
Cigg gmin: Gliwice-Zabrze-Ruda Slaska-Swietochtowice-Chorzéw-Katowice-Sosnowiec-Dabrowa Gérnicza
tworzy najwiekszy cigg komunikacyjny w osi wschod-zachdd. Stosunkowo duzo pasazerédw podrdzuje
réwniez na trasach:

a) Bedzin-Sosnowiec

b) Bedzin-Dgbrowa goérnicza

c) Bytom-Zabrze

d) Bytom-Chorzéw

e) Katowice-Siemianowice Slaskie

Informacje te stanowig cenng wskazéwke przy wyznaczaniu tzw. gtdwnych korytarzy transportowych dla
systemu ITS. Korytarze te stanowig ciagi ulic i torowisk, wzdtuz ktérych odbywa sie najwiekszy ruch.
W celu polepszenia warunkéw ruchu dla jak najwiekszej liczby oséb system ITS powinien w pierwszej
kolejnosci obja¢ swoim dziataniem mozliwie najwiekszg liczbe gtéwnych korytarzy.
W planie transportowym wytypowano réwniez trasy kolejowe, ktére stanowi¢ moga atrakcyjng
alternatywe dla linii autobusowych oraz dla transportu indywidualnego:

a) Bedzin Miasto — Dgbrowa Gornicza,

b) Bedzin Miasto — Katowice,

c) Katowice — Swietochtowice,

d) Dabrowa Gérnicza — Stawkodw,

e) Ruda Slaska — Swietochtowice,

f) Chorzéw Batory — Swietochtowice,

g) Dabrowa Gdrnicza — Sosnowiec,

h) Katowice — Chorzéw Batory.
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Rys. IV.2 Potoki pasazerskie na terenie KZK GOP [pasazeréw/dobe]

Zrédto: Opracowanie wtasne na bazie danych KZK GOP, podkfad © autorzy OpenStreetMap (openstreetmap.org)
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Przedstawione dane postuzg do wskazania waznych punktow przesiadkowych, parkingéw park & ride
oraz pozwolg na wyznaczenie obszaréw najbardziej istotnych dla systemu ITS z punktu widzenia polityki
integracji roznych systeméw transportowych.

Plan transportowy zaktada réwniez wdrozenie systemu dynamicznej informacji pasazerskiej SDIP.
W ramach systemu ITS przewidziano wiec obecno$é podsystemu informacji pasazerskiej, ktéry spetni
funkcjonalnosci opisane w planie transportowym. Najwazniejsze zadanie systemu to przekazywanie
pasazerom informacji o rzeczywistym czasie odjazdu pojazdéw transportu publicznego przy pomocy
nowoczesnych srodkdéw przekazu, takich jak przystankowe tablice informacyjne oraz czytelny i tatwy
w obstudze portal internetowy.

Na dzien dzisiejszy (maj 2015r.) zostat zrealizowany | etap wdrazania SDIP.

4. ,Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Subregionu Centralnego Wojewddztwa
Slaskiego na lata 2014-2020”

Na terenie wojewddztwa S$lgskiego dziata Zwigzek Gmin i Powiatéw Subregionu Centralnego
Wojewddztwa Slaskiego (w skrécie ZSC — Zwiagzek Subregionu Centralnego), ktéry jest ,samorzadnym
stowarzyszeniem gmin i powiatéw, powotanym dla wsparcia idei samorzadnosci lokalnej, ochrony
wspdlnych intereséw, wymiany doswiadczen, promocji osiggniec oraz realizacji wspdlnych przedsiewzie¢
i inwestycji”.

Do zadan Zwigzku nalezy miedzy innymi:

e ,petnienie funkcji Zwigzku ZIT w odniesieniu do Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych,
realizowanych w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Slaskiego na lata
2014-2020.

e realizacja zadan dotyczacych wdrazania projektéw dofinansowanych z funduszy krajowych
i europejskich, w tym pochodzacych z Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Slaskiego na lata 2014-2020, w tym w ramach Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych

e realizacja zadan zwigzanych z petnieniem funkcji Zwigzku ZIT dla Zintegrowanych Inwestycji
Terytorialnych w ramach RPO WSL”*

W maju 2015 r. uchwatg Walnego Zebrania Cztonkéw Subregionu Centralnego przyjeto ,Strategie
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego na lata
2014-2020".

Dokument ten przedstawia strategie rozwoju i wdrazania Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
(ZIT), ktore stanowig narzedzie pomocne przy wdrazaniu inwestycji obejmujgcych swoim zasiegiem
wiecej niz jedng jednostke samorzadu terytorialnego (JST) i s finansowane z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego oraz Europejskiego Funduszu Spotecznego.

Strategie oparto na dwédch celach strategicznych, dla ktérych okreslono priorytety strategiczne
i zwigzane z nimi dziatania.

Projekt inteligentnego systemu zarzgdzania ruchem wpisuje sie w dziatanie D2.1.1 (Réwnowazenie
mobilnosci) celu strategicznego nr2 (Zdrowe S$rodowisko zycia w Subregionie Centralnym dzieki
zmniejszonej antropopresji). Z celem tym zwigzane sg wyzwania rozwojowe, zmierzajgce w kierunku
poprawy jakosci drog na terenie Subregionu Centralnego, rozwoju systemow ITS, ochrony i poprawy
jakosci Srodowiska naturalnego oraz poprawy bezpieczeristwa publicznego.

2 Zwiazek Gmin i Powiatdw Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego, , Statut — tekst jednolity”, 13 grudnia
2013 .
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W konsekwencji realizacja celu strategicznego nr 2 wspiera osigganie wybranych celdw strategii rozwoju
wojewddztwa, tj.:

A.2. Otwarty i atrakcyjny rynek pracy.

C.1. Zréwnowazone wykorzystanie zasobdw srodowiska.

C.2. Zintegrowany rozwdj osrodkéw réznej rangi.

W opracowaniu wskazano tez kilka sposobdw na zmniejszenie antropopresji na sSrodowisko:

e Zwiekszenie roli transportu publicznego w sektorze przewozdéw pasazerskich,

e Rozwdj transportu publicznego w kierunku zwiekszenia multimodalnosci — wykorzystywanie do
podrézy réznych srodkdow komunikacji publicznej: autobusdéw i tramwajow w potaczeniu z koleja
regionalng,

e Tworzenie sciezek rowerowych i parkingdw bike & ride oraz park & ride,

e Wdrazanie technologii z zakresu systemu ITS: zwiekszenie dostepu do informacji o warunkach
ruchu dla wszystkich jego uczestnikéw, wprowadzenie priorytetowej obstugi pojazddéw
komunikacji zbiorowej przez sygnalizacje Swietlne.

W dokumencie zdefiniowano tzw. wigzki projektéw. Kazda wigzka odpowiada za realizacje
odpowiedniego priorytetu inwestycyjnego. Dziatania zwigzane z wdrazaniem inteligentnych systemoéw
transportowych obejmuje wigzka ,Transport publiczny”. Kluczowe informacje o wigzce przedstawiono
w tabeli IV.1.
Dziatania podjete w ramach tej wigzki pozwolg na wyeliminowanie lub zmniejszenie obszaréw
problemowych systemu transportowego na terenie KZK GOP, w tym likwidacje kongestii potokéw ruchu
drogowego i zwiekszenie poziomu integracji sSrodkdw transportu publicznego. Jednym z takich dziatan
jest wdrozenie nowoczesnego systemu zarzgdzania ruchem na obszarze KZK GOP.
Wprowadzenie systemu ITS pozwoli rdwniez na minimalizacje lub wyeliminowanie czesci probleméw
srodowiskowych zidentyfikowanych podczas analizy sytuacji w Subregionie Centralnym. Najwazniejsze z
nich to:
()
e degradacja Srodowiskowa i nadmierna antropopresja na znacznych obszarach Subregionu
Centralnego,
e wysoka liczba przekroczen dopuszczalnego poziomu stezen 24-godzinnych pytu zawieszonego
PM10 oraz benzo(a)piranu,
e brak zintegrowanego inteligentnego systemu zarzadzania ruchem w warunkach silnych potokéw
dojazddéw do Katowic i centralnej czesci regionu,
e niezadowalajgcy poziom techniczny drdg i inzynierii ruchu, w tym brak rozwinietych rozwigzan
usprawniajgcych przewozy zbiorowym transportem publicznym,
e bardzo niski poziom zastepowalnosci transportu indywidualnego zbiorowym transportem
publicznym,
e pogorszenie jakosci powietrza ze wzgledu na nadmierne obcigzenie transportem prywatnym.

(..)”

Liczne zalety systemu zarzadzania ruchem sprawity, ze zostat on wpisany na liste projektow objetych
dziataniem ZIT na najblizsze lata.
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Cel STRATEGII

CS2. Zdrowe srodowisko zycia w Subregionie Centralnym dzigki zmnigjszonej antropopres;ji.

Priorytet STRATEGII

P2.1. Ochrona powietrza i efektywnosé energetyczna.

Dziatanie STRATEGII D2.1.1. Rownowazenie mobilnosci.

Wiazka projektow Transport publiczny

Priorytet inwestycyjny Plde. Promowanie strategii niskoemisyjnych dla wszystkich rodzajow terytoriow, w

obejmujacy projekty szczegolnosci dla obszardw miejskich, w tym wspieranie zréwnowazonej multimodalnej

tworzace wigzke mobilnosci miejskig) i dziatan adaptacyjnych majacych oddziatywanie tagodzace na zmiany
klimatu.

Poddziatanie RPO 4.5.1. Niskoemisyjny transport miejski oraz efektywne oswietlenie— ZIT

Cel szczegotowy RPO,
ktorego osiaganie wspiera
realizacja wiazki

Zwiekszona atrakeyjnos¢ transportu publicznego dla pasazerdw.

Cel szczegdtowy POIS,
ktérego osiaganie wspiera
realizacja wiazki

Wieksze wykorzystanie niskcemisyjnego transportu miejskiego.

Typy projektéw

Projekt komplementarny POIS_TRA opisany szerzej w rozdziale X.
Projekty RPO, EFRR:

1. Budowa, przebudowa liniowej i punktowej infrastruktury transportu zbiorowego (np.
zintegrowane wezty przesiadkowe, drogi rowerowe, parkingi Park&Ride i Bike&Ride, buspasy).

2. Wdrazanie inteligentnych systemow trans portowych (ITS).
3. Zakup taboru autobusowego na potrzeby transportu publicznego.
4, Poprawa efektywnosci energetycznej oswietlenia.

Wskaznik rezultatu
bezposredniego i jego
wartosci docelowa (2023)

W zwigzku z realizacjg projektéw RPO, typ 1-3:
- Liczba przewozdw komunikacjg miejska na przebudowanych i nowych liniach komunikacii
miejskiej [szt.]: 100
Liczba samochodéw korzystajgcych z miejsc postojowych w wybudowanych obiektach
Jparkuj i jedz" [szt.]: 10.000

W zwigzku z realizacjg projektow RPO, typ 4:
- llos¢ zaoszczegdzonej energii elektrycznej [MWh/rok]: 3.200

- Produkcja energii elektrycznej z nowo wybudowanych/nowych mocy wytwaorczych instalacii
wykorzystujgcych OZE [MWhe/rok]: 640

Wskaznik produktu i jego
wartos¢ docelowa (2023)

W zwigzku z realizacjg projektow RPO, typ 1-3:

Liczba zakupionych jednostek taboru pasazerskiego w publicznym transporcie zbiorowym
komunikacji migjskiej [szt. ] 165

- Pojemnosc zakupionego taboru pasazerskiego w publicznym transporcie zbiorowym
komunikacji migjskiej [osoby]: 8.250
Liczba wybudowanych zintegrowanych wezidw przesiadkowych [szt.]: 53

- Liczba zainstalowanych inteligentnych systeméw transportowych [szt.]: 8

- Liczba wybudowanych obiektéw parkyj i jedz" [szt.]: 53
Liczba wybudowanych obiektow Bike&Ride" [szt.]: 300

- Liczba miejsc postojowych w wybudowanych obiektach ,parkuj i jedz" [szt.]: 3.225

- Liczba migjsc postojowych dla oséb niepetnosprawnych w wybudowanych obiektach
Jparkuj i jedz" [szt.]: 700

Liczba stanowisk postojowych w wybudowanych obiektach ,Bike&Ride” [szt.]: 15.000
- Dlugosé drég, na ktorych zainstalowano inteligentne systemy transportowe [km]: 1.200
- Dlugos¢ drog dla rowerdw [km]: 2.250
Diugos¢ wybudowanych drog dla roweréw [km]: 1.113
- Dlugosé przebudowanych drog dla rowerow [km]: 800
- Dlugosé wyznaczonych Sciezek rowerowych [km]: 337
- Dlugos¢ wyznaczonych buspaséw  [km]: 106
W zwigzku z realizacjg projektow RPO, typ 4:
- Liczba zmodernizowanych energetycznie punktow oswietieniowych [szt]: 21.120
Dodatkowa zdolnos¢ wytwarzania energii ze zrodet odnawialnych [MW]: 2

Szacowany roczny spadek emisji gazéw cieplarnianych (obligatoryjny) [Tony ekwiwalentu
CO2(rok]: 1.334

Tab. IV.1 Struktura postanowien strategicznych ZIT S.C.

Zrédto: ,Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Subregionu Centralnego...”



5. ,Raport koncowy — Ocena najwazniejszych problemdéw wystepujacych w projektach z zakresu
inteligentnych systeméw transportowych realizowanych w ramach dziatania 8.3 POIiS”

W 2012 roku firma Agrotec Polska Sp. z o0.0. przygotowata dla MTBIGM dokument pt.:
»Raport koncowy —Ocena najwazniejszych probleméw wystepujagcych w projektach z zakresu
inteligentnych systemdw transportowych realizowanych w ramach dziatania 8.3 POIiS”.

W dokumencie tym przedstawiono wyniki badania nad wdrazaniem systeméw ITS w Polsce w ramach
dziatania 8.3 POIiS. Badaniem objeto 14 projektéw zrealizowanych, jak i bedacych w trakcie realizacji
(stanna 2012r.).

W ramach ewaluacji dokonano analizy dokumentacji, przeprowadzono liczne wywiady oraz warsztaty
z inwestorami (beneficjentami $rodkéw z UE), wykonawcami systemow oraz instytucjami zwigzanymi
z weryfikacjg i koordynacja wnioskédw o dofinansowanie projektow.

Badanie to pozwolito zidentyfikowaé problemy zwigzane z realizacjg projektow i uzyskiwaniem
dofinansowania. Wiele z nich wynika z btedéw popetnianych przez inwestoréw juz na etapie planowania
i przygotowywania wstepnej dokumentacji inwestycji. Czesto proste btedy formalne jak np. brak
odpowiednich podpiséw, adreséw czy numerdéw identyfikacyjnych stajg sie przyczyng wstrzymania prac
nad rozpatrywaniem wniosku o dofinansowanie i tym samym wprowadzajg znaczne opdZnienia
w realizacji projektu.

Po zakonczeniu badania autorzy przedstawili nastepujgce wnioski:

e Instytucje odpowiedzialne za wdrozenie systemu ITS wstrzymujg sie z ogtoszeniem postepowan
przetargowych na realizacje systemu do momentu podpisania wniosku o dofinansowanie
(WoD). Powoduje to znaczne opdznienia podczas wdrazania systemu i moze doprowadzi¢ do
przekraczania termindw realizacji inwestycji wskazanych we WoD.

e Whnioskodawcy sktadajg dokumentacje o niewystarczajgcej jakosci, ktéra zawiera btedy formalne
i merytoryczne. Koniecznos¢ poprawy wnioskéw i opdznienia w podjeciu decyzji o przyznaniu
dofinansowania opdzniajg realizacje inwestycji.

e Kryterium oceny projektéw do realizacji pn. ,Usprawnienie ruchu” nie uwzglednia faktu, ze
podczas dfugiego okresu wdrazania systemu ITS moze dojs¢ do zwiekszenia natezenia ruchu na
obszarze dziatania systemu. W takiej sytuacji korzysci, jakie daje wprowadzenie systemu ITS
(skrocenie czasow przejazdu), zostang zniwelowane, w efekcie czego wskazniki oceny dziatania
systemu wykazg, ze nie spetnit on stawianych mu kryteriéw. Nie jest to jednak prawda, bo brak
wdrozenia systemu spowodowatby znaczne pogorszenie wskaznikow.

e Bariery ograniczajgce wdrazanie systemow ITS w Polsce:

1) Niska wiedza beneficjentéw dofinansowania na temat systemoéw ITS.

2) Brak kompleksowych systeméw ITS, wiele rozwigzan ma charakter wyspowy.

3) Efekty dziatania systemu ITS sg czesto mniej spektakularne i zauwazalne dla spoteczenstwa
niz projekty z zakresu budownictwa drogowego.

4) Niedostateczna wiedza wsréd uzytkownikéw systemu (mieszkancéw miast czy aglomeraciji)
o korzysciach, jakie daje system ITS.
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Ponizej przedstawiono wybrane koncepcje z ,katalogu dobrych praktyk” stosowanych przy realizacji
zadan z zakresu ITS, opracowane przez autoréw dokumentu.

e ,Rozpoczecie realizacji projektu przed podpisaniem umowy o dofinansowanie”, aby
maksymalnie skroci¢ czas realizacji projektu. W raporcie zauwazono, ze bardzo duzo czasu
zajmuje rozstrzygniecie przetargu na wylonienie wykonawcy inwestycji. Ponadto, duze
opdznienia powstajg ze wzgledu na konieczno$¢ pozyskania licznych uzgodnien i zatwierdzen
podczas prac projektowych. Dlatego nalezy rozwazyé przygotowanie przetargu na pewne
elementy systemu (np. projekty inzynierii ruchu na skrzyzowania) przed rozpoczeciem
postepowania zasadniczego o dofinansowanie.

e ,Wspieranie wykonawcy (projektanta) w uzyskiwaniu wymaganych przepisami uzgodnien
i opinii.” Mozna w tym celu zorganizowa¢ spotkanie z jednostkami opiniujgcymi,
przedstawicielami odpowiednich wtadz regionéw oraz wykonawcami, aby ujednolici¢ procedury
wydania opinii i nada¢ im odpowiednio wysoki priorytet.

e ,Zapewnienie mozliwosci wykorzystania danych wyjsciowych z wdrazanych systeméw” przez
beneficjentéw bez zadnych ograniczen, tgcznie z mozliwoscig ich bezptatnego przekazywania
dowolnym podmiotom. Inwestor powinien réwniez dopilnowaé, aby system posiadat
w maksymalnym stopniu architekture otwarty. Dotyczy to zwtaszcza protokotdw wymiany
danych pomiedzy urzadzeniami wchodzgcymi w sktad systemu ITS. Budowa systemu w oparciu
o architekture zamknietg znacznie utrudnia, a czasem wrecz uniemozliwia jego dalszg
rozbudowe przez innego wykonawce i znacznie zwieksza jej koszty.

e ,Odpowiedni dobér struktury organizacyjnej, osoéb odpowiedzialnych za prowadzenie
projektu oraz sposobu prowadzenia projektu.” Podczas realizacji duzego przedsiewziecia, jakim
jest system ITS, konieczne staje sie sprawne podejmowanie wielu waznych decyzji. Nalezy
wypracowa¢ wiec dobry system komunikacji pomiedzy projektantami, wykonawcami
i koordynatorami projektu, aby mozliwie szybko rozwigzywaé pojawiajace sie problemy.

« ,Odpowiednia konstrukcja SIWZ (kryteria dostepu oraz kryteria oceny ofert). Odpowiednie
sformutowanie wymogoéw w SIWZ w zakresie m.in. wymaganego doswiadczenia i kwalifikacji
umozliwia ograniczenie wystgpienia ryzyka wyboru nierzetelnego wykonawcy. Takimi
czynnikami réwniez mogg by¢ wymagania w zakresie wniesienia wadium, wykazania zdolnosci
ekonomicznej i finansowej czy zabezpieczenia nalezytego wykonania umowy. Odpowiednie
wymogi pozwalajg na zwiekszenie jakosci sktadanych ofert (oferty sktadane sg przez powazne
podmioty z odpowiednim potencjatem idoswiadczeniem). Ponadto posrednio dzieki temu
zamawiajgcy moze unikngc¢ koniecznosci wzywania do skfadania wyjasnien i uzupetnien. Z kolei
stosowanie kryteriow innych niz cena w przypadku niektérych typow postepowan (np. przetarg
na inzyniera kontraktu) pozwala na wybdr podmiotu charakteryzujgcego sie lepszym
zrozumieniem potrzeb projektu.”

Dobrym przyktadem realizacji powyzszej praktyki jest system ITS Poznan. Podczas organizowania
przetargu na petfnienie funkcji inzyniera kontraktu jako kryterium oceny zastosowano nie tylko
cene, ale réwniez warto$¢ merytoryczng, ktérg oceniono na podstawie dodatkowych opracowan
dostarczonych przez oferentow.

Réwniez w przetargu na wykonanie systemu ITS cena nie stanowita jedynego kryterium oceny.
Oferenci musieli przedstawi¢ mikrosymulacje fragmentu sieci drogowej, objetego dziataniem
systemu, ktéra potwierdzi skutecznos¢ (polepszenie warunkéw ruchu) dziatania nowych
sterownikéw sygnalizacji Swietlnych.

e ,Uwzglednianie przez Beneficjentow zglaszanych przez CUPT zalecen z opinii pokontrolnych.”
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»Zadbanie o odpowiedni spoteczny odbiér projektu (dziatania informacyjno-promocyjne).”
,Niezamieszczanie w dokumentacji przetargowej zapisow ograniczajagcych uczciwg
konkurencje oraz powodujgcych nieréwne traktowanie wykonawcow.”

,Gruntowna weryfikacja przygotowywanej dokumentacji projektowej (na etapie ogtaszania
postepowan przetargowych oraz na etapie odbioru dzieta od wykonawcy).”

Nalezy zwrdci¢ uwage, aby wszystkie dokumenty opracowanej dokumentacji projektowej byty ze
sobg spdjne i w maksymalnym stopniu wyczerpywaty umieszczone w nich zagadnienia. Dzieki
temu unikng¢ mozna problemdw z realizacjg wniosku o dofinansowanie. Dobrze przygotowana
dokumentacja gwarantuje takze lepsze zrozumienie zakresu inwestycji przez wykonawce
i ogranicza ilos¢ dodatkowych pytan do SIWZ, ktére mogg znacznie wydtuzyé postepowanie
przetargowe.

»Przyjmowanie przez wnioskodawcow w dokumentacji aplikacyjnej realnych harmonograméw
realizacji roznych zadan projektowych.”

,Dopuszczanie spetniania warunku udziatu w prowadzonych postepowaniach na wytonienie
wykonawcy zbiorczo dla wszystkich cztonkéw konsorcjum.”

,Dopuszczanie podwykonawstwa w prowadzonych postepowaniach na wylonienie
wykonawcy.”

,Dochowanie nalezytej starannosci przy ustalaniu szacunkowej wartosci zamoéwienia.”
»Zachowanie nalezytej starannos$ci oraz weryfikacja zasadnosci i mozliwosci zawarcia anekséw
do podpisanej umowy z wykonawca. Beneficjenci powinni gruntownie zapoznac sie
z wytycznymi dotyczgcymi kwalifikowalnosci wydatkéw oraz zaleceniami. Zdarzajg sie sytuacje,
w ktérych beneficjenci popetniajg btedy skutkujgce catkowitym uznawaniem wydatkéw za
niekwalifikowane.

Przyktadowo zdarzajg sie sytuacje, w ktdrych beneficjenci nie sg w stanie udowodnié, iz dopetnili
wszelkich staran, aby zapewni¢ osiggniecie mozliwie najlepszego efektu przy mozliwie
najnizszych w danej sytuacji kosztach — m.in. brakuje dokumentéw potwierdzajgcych
przeprowadzenie rozeznania rynku.”

»Zwracanie szczegdlnej uwagi na tres¢ SIWZ pod katem wychwycenia zawartych w opisie
przedmiotu zamdwienia wskazan znakéw towarowych / norm technicznych.”
»Wykorzystywanie wszelkich dostepnych Zrédet informacji istotnych dla realizacji projektu.”
,Zapewnienie odpowiedniej koordynacji realizacji réznych projektéw infrastrukturalnych na
poziomie miast (lub gmin — przyp.) (drogowych, wod-kan, energetycznych, teletechnicznych).”
»,Wymiana informacji i dobrych praktyk realizacji projektow. Nawigzywanie wspétpracy przez
inwestoréw (tworzenie partnerstwa, porozumien).”

Przedstawione porady nie wyczerpujg wszystkich zagadnien poruszanych w dokumencie, ktéry wiele

btedéw pokazuje na podstawie przyktadow. Dlatego stanowi on bardzo ciekawg lekture dla wszystkich

przysztych inwestoréw, ktérzy chca zostaé beneficjentami srodkéw POIiS.

Biorgc pod uwage wielko$¢ opracowywanego systemu zarzadzania ruchem na obszarze KZK GOP

(najwiekszy w kraju) i tym samym jego koszt, nalezy szczegdlnie starannie przeanalizowa¢ informacje

zawarte w analizowanym opracowaniu, aby unikngé probleméw formalno-prawnych podczas ubiegania

sie o dofinansowanie i ewentualnych opdznien podczas kolejnych etapédw wdrazania systemu.

Na potrzeby opracowania przeanalizowano takze nastepujgce dokumenty:

Strategia Rozwoju Subregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego na lata 2014 — 2020
z perspektywg do 2030 r., ze szczegdlnym uwzglednieniem zagadnien rozwoju transportu
miejskiego, wraz ze strategig dla Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (zIT),
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e Strategia Dziatania KZK GOP na lata 2008-2020,

e Strategia Rozwoju Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii ,,Silesia” do 2025 r.,

e Program Rozwoju Gospodarczego Metropolii ,Silesia” do 2025 r.,

e Delimitacja Regionu Gdrnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii ,,Silesia”,

e Raport otwarcia — uwarunkowania i zatozenia do metropolitalnego studium transportowego.
Opracowanie P.P.U Inkom S.C,,

e Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miedzygminnego
Zwigzku Komunikacji Pasazerskiej w Tarnowskich Gérach na lata 2013 — 2023.

6. Podsumowanie

Podczas opracowywania koncepcji systemu zapoznano sie z wieloma dokumentami obejmujgcymi
tematyke strategicznego rozwoju systemu komunikacji na szczeblu europejskim, krajowym,
wojewddzkim i lokalnym. Wykorzystano takze opracowania wykonane przez Komunikacyjny Zwigzek
Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego oraz Zwigzek Gmin i Powiatow Subregionu
Centralnego Wojewddztwa Slaskiego.

Przeprowadzona analiza wykazata, ze projektowany system ITS jest zgodny z gtéwnymi postulatami
powyzszych opracowan. Pozwala to na rozpoczecie wdrazania systemu, zgodnie z przepisami prawa
europejskiego i polskiego, w oparciu o srodki finansowe zabezpieczone z budzetu panstwa i funduszy
europejskich.

Podczas analizy zwrécono tez uwage na wskazowki zawarte w opracowaniu pt.: ,,Raport koncowy —
Ocena najwazniejszych problemdéw wystepujacych w projektach z zakresu inteligentnych systemoéw
transportowych realizowanych w ramach dziatania 8.3 POIiS”. Stosowanie sie inwestora (KZK GOP)
do wskazéwek umieszczonych w opracowaniu powinno znacznie usprawni¢ proces wdrazania systemu.
Pozwoli tez unikngé wiele btedéw opdzniajacych proces jego budowy.
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V. Wstepna identyfikacja systemoéw i infrastruktury mozliwej do wykorzystania na potrzeby budowy
inteligentnego systemu zarzadzania ruchem w transporcie publicznym i drogowym
funkcjonujacych na obszarze dziatania KZK GOP.

1. Wstep

Inteligentne systemy transportowe cechuje bardzo wysoki stopien ztozonosci. Skomplikowana budowa
oraz rozlegtos¢ systemu determinujg jego bardzo wysoka cene. Dlatego podczas projektowania i budowy
systemu zarzgdzania ruchem (SZR) nalezy wzig¢ pod uwage istniejgce systemy realizujgce przewidziane
dla SZR funkcjonalnosci oraz dazy¢ do ich zintegrowania z projektowanym systemem. Wykorzystanie
w maksymalnym stopniu istniejgcych komponentéw pozwoli na oszczednos¢ naktadéw finansowych,
czasu oraz korzystnie wptynie na srodowisko.

Projektowany System ITS jest zgodny z zasadami otwartosci, neutralnosci technologicznej oraz
wykorzystania innowacyjnych rozwigzan.

W nastepnym punkcie niniejszego opracowania dokonano wstepne] identyfikacji funkcjonujgcych na
terenie KZK GOP systemow, ktére nalezy wykorzysta¢ w ramach budowy projektowanego SZR.

2. Systemy realizujgce wybrane funkcjonalnosci ITS, wytypowane do integracji z systemem
zarzadzania ruchu na terenie KZK GOP

Slaska Karta Ustug Publicznych (SKUP)

Jest to projekt wdrazany przez KZK GOP oraz 21 miast aglomeracji $laskiej. W ramach projektu
wprowadzono elektroniczng karte aglomeracyjna, petnigca nastepujace funkcje:
a) Umozliwia dokonanie ptatnosci elektronicznych za przejazdy komunikacjg publiczng, za wejscia
do obiektdw kulturalnych i rekreacyjnych oraz za parkowanie,
b) Bilet komunikacji publiczne;j,
c) Nosnik podpisu elektronicznego.

Z punktu widzenia SZR szczegdlne przydatne wydajg sie dwie pierwsze funkcjonalnosci. Mozliwosé
zakupu biletu lub optacenie parkingu za pomoca elektronicznego pienigdza znakomicie wpisuje sie
w ustugi nowoczesnego systemu ITS.

System SKUP posiada jeszcze jedng funkcjonalno$é, ktérg nalezy wykorzystaé podczas wdrazania SZR.
Pasazer , kasujgcy” bilet przekazuje rowniez anonimowo do systemu informacje o przebytej trasie. Dane
te wraz z liczbg oséb korzystajgcych z komunikacji mogg by¢ bardzo pomocne podczas opracowywania
nowych tras i rozktadéw jazdy.

System dynamicznej informacji pasazerskiej (SDIP)

Celem projektu SDIP wdrozonego na terenie KZK GOP jest utatwienie pasazerom dostepu do informacji
o godzinach odjazdu pojazdéw komunikacji publicznej. Narzedziem do realizacji postawionego zadania
sg elektroniczne, przystankowe tablice informacyjne umieszczone na terenie KZK GOP oraz
rozbudowany portal internetowy tzw. Portal Pasazera. Dzieki nim pasazerowie majg dostep do
precyzyjnej informacji o rzeczywistym czasie odjazdu pojazdu z przystanku. Zwieksza to znacznie wygode
podrdzy i umozliwia jej precyzyjniejsze planowanie. Szczegdlnie przydatna jest mozliwo$¢ uzyskania
powyzszych informacji za pomocg strony WWW, jeszcze przed wyjsciem z domu czy pracy. Dzieki temu
podrdzni mogg zaoszczedzi¢ duzo czasu.
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Realizacja przedstawionych funkcjonalnosci wymagata wyposazenia pojazdow w niezbedng
infrastrukture techniczng, umozliwiajgcy lokalizacje pojazdu na trasie. Mozliwos¢ lokalizacji pojazdéw na
trasie jest przydatna dla operatora transportu, ktéry moze odpowiednio wczesnie zareagowaé na
awarie. Z kolei organizator transportu moze kontrolowaé na biezgco zgodnos$é przejazdu pojazdu
z rozktadem jazdy i na tej podstawie dokonywac rozliczen z operatorem i/lub naktadaé na niego kary
finansowe.

System ITS oraz strefa parkowania w Gliwicach

W ramach projektu ,Rozbudowa systemu detekcji na terenie miasta Gliwice wraz z modernizacjg

III

wybranych sygnalizacji Swietlnych, etap I” wprowadzony zostat inteligentny system sterowania ruchem
na terenie miasta Gliwice. System zapewnia optymalizacje sterowania sygnalizacjg sSwietlng na ponad
szeSédziesieciu skrzyzowaniach oraz dostarcza kierowcom informacje o warunkach ruchu za pomocga
sieci znakdéw zmiennej tresci. System potrafi réwniez nadaé priorytet przejazdu dla pojazdéw
kursujacych na linii A4.

System posiada réwniez mozliwo$s¢ monitorowania sytuacji na wybranych skrzyzowaniach za pomocga
kamer wysokiej rozdzielczosci. Zostat réwniez wyposazony w stacje rozrdzniania struktury rodzajowej
pojazddéw oraz liczenia pojazddw, rozmieszczone w strategicznych punktach miasta.

W Gliwicach wdrazany jest réwniez projekt strefy pftatnego parkowania w centrum miasta. Strefa

obstugiwana bedzie przez sie¢ urzagdzen wielofunkcyjnych PIAP.

System zarzadzania tunelem pod rondem gen. Jerzego Zietka w Katowicach

9 grudnia 2006 roku oddano do uzytku tunel pod rondem gen. Jerzego Zietka. Ze wzgleddw
bezpieczenstwa tunel wyposazono w nowoczesny system automatyki, ktéry dba o odpowiednig
wentylacje i posiada elementy sterowania ruchem pojazdéw poruszajacych sie w tunelu.

System umozliwia m.in. zamykanie paséw ruchu oraz informowane kierowcéw o zdarzeniach
zwigzanych ztunelem za pomocg znakdéw zmiennej tresci. System bezpieczenstwa, wyposazony
w kamery, umozliwia operatorowi podglad biezacej sytuacji wewnatrz tunelu. Dodatkowo wewnatrz
obiektu zainstalowane zostaty fotoradary, pomagajgce zdyscyplinowaé korzystajgcych z niego
kierowcow.

Katowicki Informacyjny Serwis SMS (KISS)

W 2010 roku na terenie Katowic uruchomiono SMS’owy serwis informacyjny. Umozliwia on przesyfanie
zarejestrowanym uzytkownikom informacji o ciekawych wydarzeniach kulturalnych oraz informacji
z zakresu komunikacji, zdrowia czy edukacji. Informacje te przesytane sg za pomocg krétkich wiadomosci
tekstowych SMS. Uzytkownik podczas rejestracji w systemie moze dokonaé¢ wyboru tematéw, na ktoére
chce otrzymywac informacje.

Katowicki Inteligentny System Monitoringu i Analiz (KISMiA)

W kwietniu 2015 roku miasto Katowice podpisato umowe na wykonanie katowickiego inteligentnego
systemu monitoringu i analiz. Docelowo w systemie ma zostaé zainstalowanych ponad 250 kamer.
Centrum sterowania i analizy obrazu zostanie wyposazone w oprogramowanie do automatycznej
identyfikacji zdarzen niestandardowych. Po wykryciu zdarzenia oprogramowanie automatycznie
udostepni obraz operatorowi, zeby podjat decyzje, czy potrzebna jest jakas interwencja.
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Dzieki temu znacznie wzrosnie efektywnos¢ wykrywania niebezpiecznych sytuacji przez caty system.
Krajowy System Zarzgdzania Ruchem (KSZR)

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad planuje do 2020 roku wprowadzenie systemu ITS
o nastepujgcych funkcjonalnosciach:

e Swiadczenie zarzadzania ruchem na drogach krajowych — polega na informowaniu kierowcéw
o warunkach panujgcych na drogach. W zakres swiadczenia zarzadzania ruchem wchodzi
rowniez sterowanie ruchem, zarzgdzanie predkoscig oraz wykrywanie wykroczen popetnianych
przez kierowcow.

e Swiadczenie zarzadzania miejscami obstugi podréznych — polega na monitorowaniu MOP, w celu
okreslenia stanu zajetosci. Dodatkowg opcjg jest mozliwo$é rezerwowania miejsc parkingowych.

e Swiadczenie prognoz ruchu — polega na przetwarzaniu danych dotyczacych natezenia ruchu,
sieci drogowej oraz tworzeniu prognoz ruchu w celu informowania kierowcéw o aktualnej
sytuacji na drogach.

e Swiadczenie zarzadzania ruchem w tunelach — polega na monitorowaniu sytuacji drogowe;j
w tunelach.

e Swiadczenie zarzadzania zdarzeniami — polega na monitorowaniu sytuacji drogowej pod
wzgledem zdarzen drogowych w celu minimalizacji ich skutkéw, a takze poinformowanie innych
systemow ITS oraz medidéw o ich wystgpieniu.

e Dostarczenie informacji o pogodzie i srodowisku — polega na zbieraniu i analizie informaciji
o pogodzie w celu tworzenia precyzyjnych prognoz oraz przedstawianiu tych informacji
kierowcom, wraz z odpowiednimi ostrzezeniami.

e Swiadczenie zarzadzania pracami naprawczymi i utrzymaniowymi w sprzecie.

e Dostarczanie informacji dla podrdéinych oraz planowanie podrézy — polega na zbieraniu
istotnych informacji o sytuacji ruchowej na drogach i prezentowanie ich kierowcom w formie
podpowiedzi o wyborze trasy.

System KSZR obejmie swoim zasiegiem autostrady, drogi ekspresowe, drogi krajowe i wojewddzkie.
Z przedstawionych danych wynika, ze niektére funkcjonalnosci KSZR sg zbiezne z funkcjami
projektowanego systemu zarzadzania ruchem dla KZK GOP.

Swiadczenie zarzadzania ruchem realizuje funkcjonalnosci przewidziane dla podsystemu SIK. Oba
systemy muszg mierzy¢ natezenia ruchu, aby przedstawic kierowcom informacje o aktualnej sytuacji na
drogach. W systemie ITS GOP pomiary zbierajg sterowniki sygnalizacji, pracujgce w ramach podsystemu
SOSS.

Oba systemy powinny wiec zosta¢ zaprojektowane w sposéb umozliwiajacy ich wzajemng wspotprace
w zakresie wymiany danych o natezeniach ruchu. Dzieki temu na tablicach informacyjnych jednego
systemu bedg mogly pojawiac sie informacje o sytuacji ruchowej, panujacej na obszarze dziatania
drugiego. Umozliwi to ostrzeganie kierowcdw poruszajacych sie drogami szybkiego ruchu (A4, DTS)
o zatorach na ulicach w rejonie weztéw zjazdowych i odwrotnie.

Podobnie powinna wyglagda¢ wspodtpraca pomiedzy systemami w zakresie wymiany informacji
o zdarzeniach drogowych, ktére utrudniajg ruch (lub bedg utrudniaé, jezeli zdarzenie jest planowane).
Swiadczenie zarzadzania zdarzeniami po stronie systemu KSZR i funkcjonalnoéé podsystemu SIK
w ITS GOP zakfadajg przekazywanie kierowcom informacji o zdarzeniach. W zwigzku z tym oba systemy
powinny wymieniaé informacje réwniez na ten temat.

Kolejng funkcjonalnoscia, tgczacy oba systemy, jest sterowanie ruchem. W KSZR zdefiniowane zostato
w ramach $wiadczenia zarzadzania ruchem na drogach krajowych. W systemie ITS GOP wyodrebniono
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do tego celu podsystem SOSS, ktéry jest odpowiedzialny z efektywne sterowanie ruchem za pomoca
nowoczesnych sygnalizacji swietlnych. Sterowniki sygnalizacji, instalowane w ramach dziatania obu
systemow, powinny mie¢ mozliwos¢ przesytania informacji o realizowanym programie oraz o jego
parametrach (dtugos¢ cyklu, offset koordynacji). Taka funkcjonalnosé zapewni, ze bedg one prawidtowo
wspotdziatac, realizujgc sterowanie skoordynowane z tzw. ,,zielong falg”.

Podczas projektowania systemu nalezy dotozy¢ staran, aby po wdrozeniu oba systemy wzajemnie sie
uzupetniaty i nie przeszkadzaty sobie w sterowaniu ruchem. Newralgiczne punkty styku obu systemodw to
wezty drogowe, tgczgce drogi réznej kategorii, czesto w obrebie miast.

Portale internetowe
W sieci Internet znalezé mozna trzy portale udostepniajgce pasazerom informacje o funkcjonowaniu

systemu transportu publicznego, zarzgdzanego przez KZK GOP.
Podstawowy portal dostepny jest pod adresem http.//www.kzkgop.com.pl/.

Jest to strona internetowa udostepniajgca m.in. podstawowe informacje o genezie, statucie oraz
strategii dziatania KZK GOP. Z punktu widzenia pasazera najistotniejsze informacje na stronie to dane
o rozktadach jazdy, zmianach tras oraz o taryfach optat pobieranych za ustugi przewozowe. Na stronie
znajduje  sie  rowniez odnosnik do  Portalu Pasazera, dostepnego pod adresem
http.//sdip.kzkgop.pl/web/ml/#menu/.

Portal Pasazera powstat w celu rozszerzenia funkcjonalnosci witryny KZK GOP o nowe funkcje, dziatajgce

w oparciu o system dynamicznej informacji pasazerskiej SDIP. Podstawowe mozliwosci, jakie oferuje
portal, to lokalizacja jezdzgcych aktualnie pojazdéw komunikacji zbiorowej, przystankéow i tablic
zmiennej tresci na mapie obszaru KZK GOP. Po kliknieciu na ikone symbolizujacg dany obiekt uzytkownik
otrzymuje powigzane z nim informacje, np. rozktady jazdy dla przystankdéw lub aktualne komunikaty,
wyswietlane na tablicach zmiennej tresci.

Kolejny odnosnik — rozktady jazdy — przekieruje uzytkownika do strony, na ktérej mozna sprawdzi¢
godziny odjazdu autobuséw i tramwajéw, uruchomié planer podrézy lub obejrze¢ na mapie schemat
potgczen linii KZK GOP i rozmieszczenie punktéw uzytecznosci publicznej. Strona gtéwna tego portalu
dostepna jest pod adresem http://77.252.189.162/index.php?co=rozklady lub przy uzyciu

wspomnianego odnosnika.
Inne systemy

Na terenie KZK GOP znajdujg sie pojedyncze urzgdzenia pasujgce do infrastruktury systemu ITS takie jak:
wagi pojazdéw, znaki zmiennej tresci, systemy wykrywania przejazdu na czerwonym Swietle lub
przekroczenia dopuszczalnej predkosci. Jednak mata liczba i stopien rozproszenia tych urzadzen nie
pozwala na méwienie o systemie.

Wyjatek mogg stanowi¢ zalgzki systeméw monitoringu funkcjonujgce na terenie miast: Bytom, Zabrze,
Katowice, Mystowice, Radzionkéw, Swietochtowice oraz planowany system w Psarach. W ramach tych
systemow pracuje od kilku do kilkunastu kamer, ktdre mogg stanowi¢ dobrg baze do dalszej rozbudowy
systemu.

3. Podsumowanie

Na terenie KZK GOP funkcjonuje kilka systemdéw wspomagajgcych uczestnikow ruchu. S3 to systemy dla
pasazeréw komunikacji zbiorowej, kierowcéw samochodow prywatnych, operatorow transportu
zbiorowego, organizatoréw transportu i stuzb porzagdkowych. Wprowadzajgc nowy system ITS, nalezy
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w jak najwiekszym stopniu wykorzysta¢ istniejgce rozwigzania techniczne, aby efektywniej
wykorzystania fundusze przeznaczone na wdrozenie nowego systemu.

Na etapie projektowania konkretnych rozwigzan technicznych zaleca sie przeprowadzenie doktadnej
analizy kosztéw integracji, poniewaz moze okaza¢ sie, ze nakftady poniesione na modernizacje
i dostosowanie istniejgcego systemu przekroczg koszty wdrozenia nowego rozwigzania.
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VI. Koncepcja systemu

Inteligentny system zarzgdzania ruchem (ITS) jest zbiorem wielu rozwigzan technicznych, ktére maja na

celu poprawe bezpieczenstwa, komfortu i szybkosci podrdzy, a takze zwiekszenie atrakcyjnosci

transportu zbiorowego na obszarze KZK GOP.
Przedstawione nizej rozwigzania korzystajg z réinych dziedzin techniki. W wiekszosci przypadkéow
do realizacji danego systemu wymagane jest fgczenie rozwigzan z pogranicza nowoczesnej automatyki,
elektroniki, informatyki i inzynierii ruchu. W celu zwiekszenia czytelnosci opisywanego projektu system
ITS podzielony zostat na szes¢ funkcjonalnych podsystemdw, odpowiedzialnych za realizacje okreslonych

zadan:
1. System obszarowego sterowania sygnalizacjg swietlng
2. System informacji dla kierowcoéw
3. System informacji pasazerskiej
4. System monitoringu wizyjnego
5. System kontroli ruchu
6.

System zarzadzania transportem publicznym

System obsza rowego
sterowania sygnalizacjg (SOSS)
Najwazniejsze funkcjonalnosci:
- Pomiary ruchu
- Dynamiczna koordynacja sygnalizacji
(efekt "zielonej fali")
- Priorytety dla pojazdow komunikacji publicznej

System informacji
dla kierowcow (SIK)
Najwazniejsze funkcjonalnosci:
Przekazywanie kierowcom informacji o:

- sytuacji ruchowej

- objazdach i remontach

- trasach alternatywnych
- warunkach pogodowych

System informacji pasazerskiej

Najwazniejsze funkcjonalnosci:

Wsparcie pasazeréw w zakresie:

- udostepniania precyzyjnej informacji o godzinach
odjazdu pojazdédw komunikacji publicznej
za pomoca réznych mediow elektronicznych

- planowania podrézy

(SIP)

/

Inteligentny system zarzadzania

ruchem

System monitoringu wizyjnego
(SM)
Najwazniejsze funkcjonalnosci
- monitoring ulic, chodnikéw, placéw itp.
- monitoring w pojazdach komunikacji publicznej

N\

System kontroli ruchu (SKR)

Najwazniejsze funkcjonalnosci:
- wykrywanie pojazdow na podstawie
tablic rejestracyjnych i innych oznaczen
- punktowa i odcinkowa kontrola predkosci
- wykrywanie przejazdu na czerwonym Swietle
- dynamiczne wazenie pojazdow

System zarzadzania transportem
publicznym (SZTP)
Najwazniejsze funkcjonalnosci
- wsparcie KZK GOP w planowaniu
i zarzadzaniu transportem publicznym
- integracja transportu drogowego
z kolejowym

Rys. VI.1 Podstawowa struktura projektowanego systemu ITS
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System obszarowego sterowania sygnalizacjg swietlng

1. Celeifunkcje systemu obszarowego sterowania sygnalizacjg

Podstawowe cele i funkcjonalnosci systemu obszarowego sterowania sygnalizacjg (SOSS):

a) Zwiekszenie przepustowosci skrzyzowan wyposazonych w sygnalizacje Swietlng dzieki ciagtej
optymalizacji parametréow dziatajgcych programow.

b) Zwiekszenie ptynnosci ruchu pojazdéw, dzieki wprowadzeniu i optymalizacji koordynacji
zatgczania sygnatéw zielonych.

c) Zmniejszenie emisji zanieczyszczen z silnikéw spalinowych poprzez minimalizacje zatrzyman
i zwiekszenie ptynnosci przejazdu.

d) Redukcja strat czasu i kosztdw podrdzy poprzez minimalizacje zatrzyman i czaséw oczekiwania
na sygnat zielony.

e) Znaczace skrdécenie czasu oczekiwania na przejazd przez skrzyzowanie dla pojazdéw komunikacji
publicznej dzieki wprowadzeniu ich priorytetowej obstugi.

f)  Wykrywanie zatoréw na skrzyzowaniach i modyfikowanie programéw sygnalizacji w celu ich
szybszego roztadowania oraz minimalizacji efektéw ich wystepowania (np. blokowanie
powierzchni skrzyzowania przez pojazdy, ktére nie mogg zjechaé ze skrzyzowania).

g) Pomiar natezenia i struktury rodzajowej ruchu.

h) Wsparcie dla inzynieréw ruchu przez dostarczenie narzedzi projektowych isymulacyjnych,
utatwiajgcych projektowanie i wdrazanie nowych rozwigzan.

2. Struktura i ogdlne wymagania dotyczace rozwigzan technicznych systemu obszarowego
sterowania sygnalizacja

Do realizacji powyzszych celéw nalezy stworzyé system oparty na nowoczesnych sterownikach
sygnalizacji, umozliwiajgcy dwupoziomowg optymalizacje sterowania.
Pierwszy poziom optymalizacji nastepuje na poziomie centralnym i jest realizowany przez tzw.
nadrzedny system sterowania (NSS). NSS to specjalizowane oprogramowanie zainstalowane w centrum
sterowania ruchem (CSR), ktére na podstawie danych o natezeniach ruchu wylicza nastepujgce
parametry sterowania:

a) dtugosé cyklu,

b) offsety koordynacji,

c) maksymalne dtugosci trwania faz,

d) kolejnosc realizacji faz,
dla sterownikéw zainstalowanych na tym samym podobszarze.
NSS moze réwniez dokonac predykcji sytuacji ruchowej w sieci i na tej podstawie wyliczy¢ parametry
sterowania. Optymalnie dziatajgcy algorytm wyliczajacy parametry sterowania powinien taczy¢ w sobie
cechy regulacji predykcyjnej i nadaznej, aby jak najlepiej dopasowaé parametry sterowania do szybko
zmieniajgcej sie sytuacji na drogach.
W celu zwiekszenia efektywnosci optymalizacji nalezy podzieli¢ caty obszar KZK GOP na kilkanascie
podobszaréw. Na kazdym podobszarze sterowniki beda pracowaty z takim samym cyklem, aby zapewnic
koordynacje zatgczania sygnatu zielonego na poszczegdlnych skrzyzowaniach (efekt ,,zielonej fali”).
NSS powinien umozliwia¢ rédwniez sterowaniem przeptywem ilosci pojazdédw z jednego podobszaru
do drugiego poprzez odpowiednie bramkowanie ruchu pojazdéw sygnatem zielonym na wybranych
sygnalizacjach.
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Podstawg do wyliczania programéw sygnalizacji s3 pomiary natezenia ruchu. Dlatego NSS nalezy
wyposazy¢ w baze danych o natezeniach ruchu nadsytanych przez urzgdzenia pomiarowe — sterowniki
sygnalizacji lub dedykowane urzgdzenia pomiarowe. Dedykowane urzadzenia pomiarowe umozliwiajg
rozpoznawanie wiekszej ilosci typdéw pojazddéw, jednak ich montaz generuje wysokie koszty. Dlatego
bardziej optacalne jest wykorzystanie petli pomiarowych podfgczonych do sterownikéw sygnalizacji,
ktore zapewniajg wystarczajgcg doktadnosé¢ liczenia i rozrézniania struktury rodzajowej pojazdéw do
opracowania programow. Zgromadzone w bazie danych wyniki mogg nastepnie zosta¢ udostepnione
innym podsystemom, m.in. systemowi informacji dla kierowcéw lub zewnetrznym systemom ITS.

Drugi poziom optymalizacji to akomodacja lokalna programu na pojedynczym skrzyzowaniu.
Za akomodacje programu na skrzyzowaniu odpowiedzialny jest algorytm zaszyty w sterowniku. Algorytm
akomodacji lokalnej powinien opierac¢ sie na bazie regulacji nadaznej, tzn. powinien dostosowywad
dtugos¢ zielonego Swiatta do biezgcej sytuacji ruchowej, a nie przewidywaé, co moze zdarzy¢ sie
w pdzniejszym horyzoncie czasowym np. w nastepnym cyklu.

W przeciwienstwie do systemu nadrzednego regulacja z predykcjg na poziomie lokalnym moze sie nie
sprawdzié¢, poniewaz sterownik nie bedzie w stanie odpowiednio szybko zareagowac na zmiany ruchu
w obrebie skrzyzowania.

Wprowadza sie nastepujgce wymagania funkcjonalne dla algorytmow dziatania sterownikow:

a) sterownik musi zrealizowaé nastepujace tryby dziatania programu:

- sterowanie statoczasowe, koordynowane lub nie, zatgczane gtdwnie w przypadku awarii
systemu detekcji pojazdéw,

- sterowanie acykliczne, akomodacyjne, zatgczane na skrzyzowaniach izolowanych, nie
skoordynowanych z innymi skrzyzowaniami,

- sterowanie cykliczne, akomodacyjne, koordynowane, zatgczane gtéwnie na ciggach i obszarach
koordynowanych,

b) sterownik musi obstugiwaé sterownie fazowe, definiowane za pomocyg faz i przejsc
miedzyfazowych,

c) sterownik musi obstugiwac sterowanie grupowe lub przynajmniej jego elementy, np. posiadac
mozliwo$é zmiany stanu grupy sygnalizacyjnej podczas realizacji fazy,

d) sterownik musi realizowa¢ program wg kolejnosci faz nadestanej przez NSS, jednak
w szczegblnych sytuacjach moze pomijaé zatgczenie niektérych faz (m.in. w przypadku braku
zgtoszenia) lub zataczy¢ faze alternatywng,

e) sterowniki bedg koordynowaty sie wg markera czasowego ustalanego na podstawie aktualnego
czasu; aktualny czas zostanie ustawiony w sterowniku przez NSS,

f) sterownik musi obstugiwaé zgtoszenia priorytetowe od pojazdéw transportu publicznego (PTP)
oraz od pojazdéw uprzywilejowanych, nadestane za pomocy tgcznosci radiowej krotkiego
zasiegu,

g) w celu przyspieszenia obstugi priorytetowego PTP sterownik musi posiada¢ mozliwos¢ zmiany
kolejnosci uktadu faz wzgledem porzadku sugerowanego przez NSS oraz skracania i wydtuzania
maksymalnego czasu trwania poszczegdlnych faz tak, aby jak najszybciej zataczy¢ faze
priorytetowq, umozliwiajacy przejazd PTP przez skrzyzowanie,

h) parametry obstugi priorytetowej pojazdéw muszg by¢ konfigurowalne przez operatora systemu,
ktory moze co najmnie;j:

- wiaczy¢ lub wytgczy¢ obstuge priorytetéw na danym skrzyzowaniu,
- przypisa¢ obstuge priorytetéw do typu pojazdu (autobus, autobus przyspieszony, tramwaj)
lub do pojazdéw na okreslonej linii,
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- uzalezni¢ obstuge priorytetowg pojazdéw od wielkosci opdznienia wzgledem nominalnego
rozktadu jazdy.

Dodatkowo wprowadza sie nastepujgce wymagania techniczne dla sterownikéw sygnalizacji:

a) sterowniki muszg by¢ zgodne z polskimi normami branzowymi,

b) sterowniki muszg obstugiwac nastepujgce typy detektorow:

- petle indukcyjne

- wideodetektory

- przyciski dla pieszych

- radiomodemy do odbioru telegraméw od PTP,

c) sterowniki muszg posiadaé budowe modutowsg, ktéra umozliwia optymalne dostosowanie
wyposazenia sterownika do ilosci sygnalizatoréw i detektoréw,

d) sterowniki muszg zosta¢ wyposazone w modut do wspodtpracy z siecig Ethernet, pracujgca
w oparciu o medium kablowe i $wiattowdd,

e) sterowniki musza mie¢ mozliwos¢ aktualizowania parametrow pracy ioprogramowania
z systemu monitoringu zainstalowanego w CSR oraz przy uzyciu mobilnego oprogramowania
diagnostycznego zainstalowanego na laptopie lub tablecie,

f) sterownik musi posiada¢ funkcjonalno$¢ liczenia pojazdéw oraz rozrdzniania struktury
rodzajowej pojazdéw (rozpoznawanie minimum czterech kategorii pojazdéw: osobowe, lekkie
dostawcze, ciezarowe krotkie, ciezarowe dtugie) za pomoca pary detektoréw pomiarowych
(petle indukcyjne lub wideodetektory).

W ramach budowy systemu ITS nalezy wszystkie sterowniki potgczyé z CSR za pomocg miejskiej sieci
MAN, opartej na medium swiattowodowym.

W ramach SOSS nalezy dostarczy¢ oprogramowanie do zarzadzania, kontroli pracy i programowania
sterownikéw sygnalizacji Swietlnych oraz NSS. Dodatkowo w CSR musi zostaé zainstalowane
oprogramowanie symulacyjne umozliwiajgce tworzenie modeli ruchu w skali makro i w skali mikro oraz
oprogramowanie do projektowania rozwigzan z zakresu inzynierii ruchu.

Ogdlng strukture SOSS przedstawiono na rysunku 6.2.

Do prawidtowej pracy SOSS niezbedna jest kompletna struktura techniczna. Dlatego nie przewiduje sie

mozliwosci dzielenia systemu na warianty wykonawcze. Jedyna mozliwo$¢ wariantowania systemu
dotyczy¢ moze ilosci wymienianych lub modernizowanych sygnalizacji Swietlnych podczas budowy ITS.
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3. Lokalizacja infrastruktury SOSS

W niniejszym opracowaniu zaproponowano dwa warianty podziatu obszaru KZK GOP na strefy
obstugiwane przez centra sterowania ruchem. Kazdy z wariantéw przewiduje funkcjonowanie minimum
trzech centréw sterowania ruchem (CSR). Postawienie tylko jednego CSR dla catego systemu niesie ze
sobg ryzyko wadliwego dziatania wszystkich elementéw systemu w przypadku wystgpienia awarii
elementéw systemu, umieszczonych w CSR (serwery, macierze, stacje operatorskie, potgczenia sieciowe,
zasilanie). Zwiekszenie liczcby CSR (wprowadzenie elementu architektury rozproszonej) pozwala
ograniczy¢ skutki (obszar) wystapienia awarii.

Wieksza liczba CSR sprawi, ze dziata¢ bedg one bardziej lokalnie, tzn. wytyczne dziatania dla
poszczegblnych elementdw systemu mogg by¢ bardziej dopasowane do potrzeb uczestnikéw ruchu
przemieszczajacych sie na mniejszym obszarze. Praca kazdego z CSR bedzie réwniez koordynowana
przez mniejszg liczbe jednostek zarzadzajgcych drogami, co powinno ogranicza¢ mozliwo$¢ wystgpienia
konfliktow pomiedzy poszczegdlnymi jednostkami.

Nadrzedny system sterowania sygnalizacjg, zainstalowany w CSR, wymaga duzej mocy obliczeniowej
i wysokiej przepustowosci tgczy telekomunikacyjnych. Obstuga zbyt wielu sygnalizacji moze stawiac zbyt
wysokie wymagania jednemu serwerowi z zainstalowanym systemem obszarowego sterowania
sygnalizacja.

Wariant pierwszy zaktada budowe dwdch nowych centréw (CSR2 i CSR3 na rys. 6.1.2) i pozostawienie
istniejgcego, nowoczesnego centrum w Gliwicach (CSR1) do obstugi zachodniej czesci obszaru.
Lokalizacje CSR2 przewidziano w Bytomiu, natomiast CSR3 w Katowicach. CSR Bytom powinno objgé
swoim dziataniem czeéé centralng, a wiec Gminy: Chorzéw, Siemianowice Slaskie, Wojkowice, Piekary
Slaskie, Bobrowniki, Rude Slgska, Swietochtowice, Zabrze, Bytom, Radzionkéw oraz Gierattowice.

CSR Katowice powinno obejmowac¢ swoim zasiegiem wschodniag cze$¢ obszaru KZK GOP, a wiec gminy
i miasta: Katowice, Bedzin, Czeladz, Psary, Siewierz, Dgbrowa Gdrnicza, Sosnowiec, Stawkow, Mystowice,
Imielin i Chetm Slaski. Umiejscowienie CSR w Bytomiu i Katowicach zapewnia w miare réwny rozktad
infrastruktury systemu pomiedzy 3 centra. Dzieki temu, kazde z nich bedzie posiadato podobny
wspotczynnik obcigzenia obliczeniami i wymagang przepustowoscig taczy transmisyjnych. Zblizona jest
rowniez powierzchnia obszaru, na ktérym wybudowaé nalezy infrastrukture systemu tgcznosci
(Swiattowody).

Na terenie Gliwic uruchomiono w 2013 roku nowoczesny system ITS. W zwigzku z tym nie przewiduje sie
instalacji sterownikéw sygnalizacji dziatajgcych w oparciu o architekture nowego systemu na terenie
Gliwic, poniewaz wymagatoby to duzych naktadéw na integracje nowych sterownikéw sygnalizacji z juz
wdrozonymi w ramach gliwickiego projektu. ITS Gliwice nalezy traktowac jako wydzielony system ITS.
Proponuje sie za to przytaczenie infrastruktury sterowania sygnalizacjg znajdujacej sie na terenie gmin
Knuréw, Pilchowice, Sosnicowice, Rudziniec i Pyskowice pod zarzad systemu ITS Gliwice (zachodnia cze$¢
KZK GOP). Na chwile obecng (maj 2015r.) w rejonie zachodnim, poza Gliwicami, znajdujg sie tylko trzy
sygnalizacje Swietlne w Pyskowicach.

W ramach wprowadzania nowego systemu ITS nalezy uzgodnié¢ podziat kompetencji i proponowany
przydziat obszaréw dziatania do obu systeméw, tak aby w przysztosci na terenie zachodnim instalowac
oraz obstugiwac sprzet pod kontrolg i zgodnie ze specyfikacjg ITS Gliwice. System ITS w Gliwicach jest
systemem juz istniejgcym, zatem w tym przypadku nalezy dostosowac sie do specyfikacji urzadzen
funkcjonujacych.

Wariant drugi, w odrdznieniu od wariantu pierwszego, przewiduje podziat obszaru na 4 strefy i budowe
3 nowych CSR: CSR2 w Bytomiu, CSR3 w Katowicach i CSR4 w Sosnowcu (rys. 6.1.3). Wariant ten jest
bardziej optymalny z punktu widzenia logiki i efektywnosci dziatania systemu obszarowego, poniewaz
wzdtuz granic podziatu nie ma gestych skupisk sygnalizacji, ktore dziatatyby mniej optymalnie, jezeli
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cze$¢ z nich sterowana bytaby przez rézne systemy nadrzedne. Wadg tego rozwigzania jest konieczno$¢
stworzenia (budowy) trzech nowych CSR, co podniesie koszt wdrozenia catego systemu. Pozostate
zatozenia sg identyczne, jak w wariancie pierwszym.

Na rys. VI.3 i VI.4 przedstawiono obszary dziatania poszczegdlnych CSR dla obu wariantéw realizacji
systemu.

Z przedstawionych rysunkéw wynika, ze granice podziatu pomiedzy poszczegdlnymi obszarami systemu
przebiegajg wertykalnie. Z kolei najwieksze natezenia ruchu wystepujg na drogach potozonych
horyzontalnie. Wynika to z duzo lepiej rozwinietego uktadu drogowego obszaru KZK GOP w osi
wschdd-zachéd (m.in. autostrada A4, DTS) oraz horyzontalnego uktadu gmin tworzacych KZK GOP.
Granice pomiedzy obszarami dziatania poszczegdlnych CSR przecinajg wiec najwieksze potoki ruchu
pojazddw na terenie KZK GOP*.

Nie ma to jednak wptywu na optymalne dziatanie systemu ITS, poniewaz duza czes$¢ ruchu odbywa sie
po drogach szybkiego ruchu (A4, DTS), na ktérych nie wystepuja sygnalizacje $wietlne.

Dodatkowo, potozenie sygnalizacji swietlnych na pozostatych drogach zostato uwzglednione podczas
wytyczania obszaréw dziatania CSR. Przebieg granicy wyznaczono wzdtuz granic administracyjnych gmin,
w celu utatwienia podziatu kompetencji pomiedzy poszczegdlne jednostki administracji panstwowej,
zwracajac przy tym uwage, aby granica dziatania systemu nie rozdzielata gestych skupisk sygnalizacji,
zwtaszcza dziatajgcych w obrebie jednego z podobszaréw dziatania systemu SOSS.

Warunek nierozdzielania sygnalizacji, dziatajgcych w ramach jednego podobszaru, nalezy przyjac jako
najwazniejszy z punktu widzenia jakosci sterowania ruchem i przestrzega¢ jego stosowania przy
ewentualnych korektach granic, wprowadzanych podczas realizacji kolejnych etapdw projektu.
Zaburzenia ptynnosci ruchu mogg powstac jedynie na skutek bliskiego (mniej niz 1 km) potozenia dwéch
lub wiecej sygnalizacji, przypisanych do rdéznych podobszaréw sterowania, na ktérych programy
sygnalizacji pracujg z rédzng dtugoscig cyklu. W takim przypadku dosztoby do ,ztamania zielonej fali”,
a w efekcie do zwiekszenia liczby zatrzyman pojazdéw i wydtuzenia czasu podrézy.

Bioragc pod uwage powyzszy opis, mozna stwierdzi¢, ze kierunek przebiegu granic (horyzontalny lub
wertykalny) nie ma wptywu na jakos$¢ sterowania ruchem, jezeli tylko przestrzega sie prowadzenia
granicy pomiedzy poszczegdlnymi podobszarami sygnalizacji.

Dlatego za nadrzedne kryteria podziatu przyjeto kwestie zwigzane ze zwiekszeniem bezawaryjnosci
systemu, réwnomiernego przypisania urzadzen systemu do CSR oraz podziat administracyjny obszaru.

** Uktad drogowy obszaru KZK GOP opisano doktadniej w pkt. Il i lll niniejszego opracowania.
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Zrédto: Opracowanie wiasne, podktad © autorzy OpenStreetMap (openstreetmap.org)
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D i FUeR SN Y R L
Rys. V1.4 Podziat systemu na podobszary dziatania — wariant Il

Zrédto: Opracowanie whasne, podktad © autorzy OpenStreetMap (openstreetmap.org)
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Istniejgce sygnalizacje swietlne podzielono na trzy kategorie ze wzgledu na ich strategiczne potozenie
i znaczenie dla obstugi ruchu.

Kategoria | (najwazniejsza) obejmuje sygnalizacje lezgce wzdtuz gtéwnych korytarzy komunikacyjnych,
na ktéorych odnotowano najwieksze przeptywy pasazerskie pomiedzy miastami konurbacji GOP.
Dodatkowo za bardzo istotne uznano sygnalizacje obstugujgce transport tramwajowy, jako najbardziej
wydajny i szybki.

Kategoria Il obejmuje korytarze o mniejszym przeptywie pasazerskim oraz sygnalizacje miejskie o duzym
zageszczeniu.

Kategoria Il (najmniej wazna) obejmuje wszystkie pozostate sygnalizacje zlokalizowane na obszarze
KZK GOP.

Wszystkie sygnalizacje kategorii | i Il pogrupowane zostalty w podobszary, na ktérych powinny
funkcjonowaé¢ programy o takim samym cyklu, zapewniajgce koordynacje zielonych S$wiatet.
W niniejszym opracowaniu dokonano wstepnego podziatu sygnalizacji. Ostatecznego podziatu powinien
dokona¢ wykonawca systemu na etapie opracowywania szczegétowego projektu technicznego. Zaznacza
sie, ze pogrupowanie sygnalizacji na podobszary jest nieuzgodniong propozycjg, ktéra bedzie wymagata
zweryfikowania i uzgodnienia na pdzniejszym etapie.

Proponowany podziat przedstawiono na mapie w zatgczniku nr 1. Kolorem zéttym oznaczono obszary
z sygnalizacjami kategorii | a kolorem pomaraiczowym obszary z sygnalizacjami kategorii Il.

4. Integracja systemu SOSS

Podczas opracowywania koncepcji zidentyfikowano dwa systemy, ktére nalezy zintegrowac
z podsystemem obszarowego sterowania sygnalizacjg.

Pierwszy z nich to wdrozony system ITS w Gliwicach. W ramach tego systemu w 2013 roku uruchomiono
ponad 60 sterownikdw sygnalizacji Swietlnej, realizujgcych algorytm sterowania obszarowego zaleznego
od ruchu oraz 18 stacji pomiarowych ruchu.

Funkcjonalnosci, jakie nalezy przewidzie¢ w ramach integracji tego systemu z SOSS:

1) Mozliwos¢ dotozenia nowych sterownikdw na skrzyzowania (rozszerzenie obszaru dziatania ITS
Gliwice) wg specyfikacji przewidzianej dla istniejgcego systemu, jezeli badania projektowe
wykazg zasadnos¢ takiego rozwigzania.

2) lIstniejgcy system przystosowaé do obstugi priorytetowej pojazdéw komunikacji zbiorowej,
poniewaz na chwile obecng tylko jedna linia na terenie Gliwic obstugiwana jest priorytetowo.
Wazne jest, aby oba systemy ITS korzystaty z tych samych urzadzen generujgcych telegramy
zgtoszeniowe od pojazdéw transportu publicznego. W praktyce oznacza to instalacje
w sterownikach sygnalizacji tych samych modemdw radiowych do odbioru komunikatéw.
Ujednolicenie systemu komunikatéw umozliwi udzielanie priorytetu pojazdom poruszajgcym sie
na terenie dziatania obu systeméw ITS.

3) Przesytanie informacji pomiedzy projektowanym i istniejgcym systemem w zakresie natezen
ruchu oraz zdarzen drogowych powodujacych zaburzenia w ruchu.

Informacje o sytuacji ruchowej na terenie dziatania sgsiedniego systemu mogg by¢ wykorzystane
przez NSS do wyliczania optymalnych parametréw dla programodw sterowania ruchem.

4) Przesytanie pomiedzy sterownikami informacji potrzebnych do koordynacji, aby zapewnic

ciggtosc ,,zielonej fali”.
W przypadku systemu sterowania sygnalizacjg informacje te mogg mie¢ znaczenie dla
sygnalizacji umieszczonych blisko siebie, po obu stronach granicy dziatania systemdéw. W takim
przypadku wazne jest, aby po obu stronach granicy sterowniki pracowaty z programami o takim
samym cyklu i z dobrze dopasowanym offsetem.
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Na terenie Gliwic nalezy w maksymalnym stopniu wykorzystac istniejgcg strukture i technologie systemu
ITS Gliwice. Wdrazanie zupetnie nowych technologii mogtoby przyczyni¢ sie do probleméw z integracja
obu rozwigzan i zwiekszytoby koszt wdrozenia nowego systemu. Nalezy raczej rozwazy¢ rozbudowe
istniejgcego systemu na terenie Gliwic, zgodnie z jego specyfikacjg techniczng i rozszerzy¢ obszar jego
dziatania zgodnie zatozeniami przedstawionymi w pkt. 3. W zwigzku z tym zaleca sie w maksymalnym
stopniu wykorzystanie istniejgcej infrastruktury, co pozwoli na ograniczenie kosztow.

Kolejnym systemem, ktory moze podlegac integracji, jest projektowany Krajowy System Zarzgdzania
Ruchem (KSZR). Biorac pod uwage ogdlne wytyczne funkcjonalne KSZR opracowane przez GDDKIA,
zdefiniowano nastepujgce funkcjonalnosci, ktére powinien mie¢ (lub powinny byé tatwe do
zaimplementowania w przysztosci) system ITS dla KZK GOP:
1) Wymiana informacji pomiedzy systemami w zakresie pomierzonych natezen ruchu oraz zdarzen
drogowych.
2) Wymiana informacji o dtugosci cyklu sterowania pomiedzy sgsiadujgcymi sterownikami (lub
grupami sterownikéwy), ktdre pracujg pod kontrolg réznych systemdw nadrzednych.

5. Szacunkowe koszty instalacji systemu

Na potrzeby szacowania kosztdw budowy podsystemu SOSS uwzgledniono nastepujgce komponenty:
e Wymiana lub dostosowanie 589 sterownikéw sygnalizacji
e Wymiana lub dostosowanie czesci sygnalizatoréw
e Wykonanie petli indukcyjnych
e Instalacje oprogramowania do obszarowego sterowania ruchem
e Instalacje oprogramowania do zarzadzania sterownikami
e Instalacje oprogramowania do projektowania rozwigzan z zakresu inzynierii ruchu
e Instalacje oprogramowania do makro i mikro symulacji ruchu
e Instalacje oprogramowania do programowania sterownikéw
e Dostarczenie stacji roboczych
e Dostosowanie pomieszczen dla operatoréw CSR
e Roboty budowlane zwigzane z dostosowaniem sygnalizacji
e Opracowanie projektéw drogowych i elektrycznych
e Ufozenie Swiattowodow

Suma oszacowania brutto: 122.24 min zt.

Szczegdtowe zatozenia do wyceny zawarto w zatgczniku nr 3.
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System informacji dla kierowcéw

1.

Cele i funkcje systemu informacji dla kierowcow

Podstawowy cel systemu informacji dla kierowcéw (SIK) to przekazywanie informacji kierowcom za

pomocg znakéw zmiennej tresci. SIK powinien przekazywac aktualne informacje o:

a)
b)
c)
d)

e)

sytuacji ruchowej na wybranych odcinkach drég,

zdarzeniach drogowych takich jak wypadki, roboty drogowe, objazdy,

innych zdarzeniach majacych wptyw na ruch np. imprezy masowe, demonstracje,

aktualnej sytuacji pogodowe]j izwigzanych znig niebezpieczenstwach np. o mozliwosci
wystgpienia gotoledzi, mgiet, wichur, gradobicia,

dostepnosci miejsc postojowych na parkingach.

Dzieki informacji o warunkach ruchu na gtéwnych ulicach metropolii kierowcy mogg wybra¢ mniej

obcigzong trase dojazdu do celu. Sytuacje ruchowg na drodze mozna oceni¢ na podstawie liczby

pojazdéw poruszajacej sie na danym obszarze. W zwigzku z tym SIK musi pozyska¢ dane o natezeniu

ruchu zebrane przez niezalezny system pomiarowy lub system obszarowego sterowania sygnalizacjg

(S0SS). SOSS moze réwniez udostepni¢ dla SIK dane o stopniu wykorzystania przepustowosci na

poszczegdblnych skrzyzowaniach.

Zebrane dane okreslajace sytuacje ruchowg mozna nastepnie przedstawi¢ kierowcom na znakach

zmiennej tresci w formie informacji tekstowej lub graficznej. W przypadku uzycia informacji tekstowej

dla kazdego ocenianego odcinka (lub skrzyzowania) nalezy okresli¢ trzy przedziaty liczbowe natezenia

ruchu, ktére odpowiadajg warunkom dobrym, srednim i ztym.

Przyktadowy wyglad tablicy z wyswietlong informacjg tekstowg przedstawiono na rys. VI.5.

Warunki ruchu

ul. Kowalskiego: dobre
ul. Nowaka:

ul. Kossaka: zte

Rys. VL.5 Znak zmiennej tresci z informacja tekstowa o panujacych warunkach ruchu

Tablice zmiennej tresci umozliwiajg réwniez wyswietlanie grafiki. Dzieki temu dane o sytuacji ruchowej

mozna przedstawi¢ w formie graficznej — jako prostg mape najblizszej okolicy.

Przyktadowy wyglad tablicy pracujgcej w trybie graficznym przedstawiono na rys. VI.6.

Warunki ruchu

O O]

Rys. VI.6 Znak zmiennej tresci z informacja graficzng o panujacych warunkach ruchu

75



Na tablicach wyswietlajgcych informacje dla kierowcéw jadacych do centrum miasta nalezy wyswietli¢
dane o sytuacji ruchowej na dalszym odcinku drogi, ktdrg sie poruszajg, o sytuacji na alternatywnych
drogach (ciggach) prowadzgcych do centrum oraz o sytuacji w samym centrum.

Analogicznie, w przypadku tablicy wyswietlajacej informacje dla kierowcdéw opuszczajgcych centrum
nalezy wyswietli¢ dane o sytuacji ruchowej na dalszym odcinku drogi, ktéra sie poruszajg oraz o sytuacji
na alternatywnych drogach (ciggach) wyprowadzajacych ruch z centrum. Dodatkowo mozna
poinformowa¢ kierowcéw o sytuacji na wezle wjazdowym na autostrade, droge ekspresowa lub DTS.
Oprogramowanie do zarzadzania tablicami musi obstugiwac oba tryby pracy i umozliwia¢ dostosowanie
widoku réwniez po uruchomieniu systemu.

System ITS musi posiadaé¢ mechanizmy wykrywajgce zdarzenia drogowe oraz ostrzegac kierowcéw o ich
wystgpieniu. Po wykryciu zdarzenia SIK powinien wyswietli¢ informacje o miejscu wystgpienia
utrudnienia oraz o zalecanym objezdzie.

Wiekszos¢ incydentéw drogowych takich jak wypadki, roboty drogowe czy Zle zaparkowany samochéd
wprowadzajg znaczne utrudnienia w ruchu lub catkowicie go blokujg. W zwigzku z tym zdarzenie
drogowe mozna zidentyfikowaé po wystgpieniu zattoczenia na drodze. Do wykrycia zattoczenia
w systemie ITS mozna wykorzysta¢ odpowiednio rozmieszczone detektory pomiarowe systemu
sterowania sygnalizacjy. Wadg tego rozwigzania jest brak informacji o doktadnym typie zdarzenie oraz
mozliwos$é wykrywania zdarzen tylko w niewielkiej odlegtosci od skrzyzowania z sygnalizacjg swietlng.
Wiekszg doktadnosé i pewnos¢ dziatania wykazujg zintegrowane systemy wykrywania zdarzen, ktoére
potrafig rowniez zidentyfikowa¢ kilka typdw zdarzen m.in. jazde pod prad czy wypadek. Wymagajg one
jednak zastosowania dodatkowej infrastruktury, a co za tym idzie — powodujg zwiekszenie kosztéow
systemu.

Przyktadowy wyglad tablicy zmiennej tresci z komunikatem o zdarzeniu przedstawiono na rys. VI.7.

Uwaga ! /N
Wypadek na ul. Kowalskiego
Zalecany objazd:

ul. Nowaka, ul. Kossaka

Rys. VI.7 Znak zmiennej tresci z informacja o panujacych warunkach ruchu

Tablice informacyjne sg znakami zmiennej tresci. W zwigzku z tym moga zosta¢ wykorzystane réwniez
do przekazywania informacji o zdarzeniach nie zwigzanych bezposrednio z ruchem drogowym. Operator
moze wysfac informacje np. o utrudnieniach zwigzanych z impreza masowg czy demonstracjg. Tablice
moga rowniez stuzy¢ do wyswietlania ostrzezen o innych niebezpieczeristwach np. o niebezpiecznych
zjawiskach pogodowych. Operator musi posiada¢ mozliwo$¢ wprowadzenia dowolnego komunikatu na
tablice.

Kolejnym waznym zadaniem SIK jest wyswietlanie informacji pogodowych wraz z ostrzezeniami o ztych
warunkach na drodze. Podstawowe informacje, jakie powinien wyswietla¢ SIK, to temperatura
powietrza, temperatura nawierzchni, informacje o opadach deszczu, $niegu i mozliwosci pojawienia sie
niebezpiecznych zjawisk pogodowych jak gotoledZ, mgta, wichura, gradobicie itp.. SIK powinien
zinterpretowac uzyskane dane iw razie wykrycia warunkow niekorzystnych poinformowaé o tym
kierowcéw. System powinien réwniez zapewni¢ operatorowi wyswietlenie na tablicy dowolnego
komunikatu.

Informacje pogodowe powinny by¢ wyswietlane na innych tablicach niz informacje o warunkach ruchu
i zdarzeniach drogowych. Ze wzgledéw ekonomicznych zaleca sie umiejscawiaé oba typy tablic na
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jednym wysiegniku, aby zoptymalizowaé wykorzystanie bramownic oraz przytaczy elektrycznych
i teleinformatycznych.
Przyktadowy wyglad tablicy zmiennej tresci z komunikatem pogodowym przedstawiono na rys. VI.8.

Opady éniegu ! /\
Temp pow: -1
Temp naw: +1

Rys. VI.8 Znak zmiennej tresci z informacja o pogodzie

Ostatnim zadaniem SIK jest informowanie kierowcéw o wolnych miejscach parkingowych. Monitoring
ilosci miejsc postojowych powinien objgé wszystkie parkingi typu park & ride (parkuj i jedz), parkingi
buforowe oraz strefy parkingowe w centrach miast. W tych miejscach SIK powinien na biezaco
monitorowac ilo$¢ zajetych/wolnych miejsc postojowych.

Przyktadowy wyglad parkingowej tablicy informacyjnej przedstawiono na rys. VI.9.

| Wolne miejsca
1" ul. Kowalskiego (P+R) 10
= ul. Nowaka 15
< ul. Kossaka 20

Rys. V1.9 Znak zmiennej tresci z informacja parkingowa (wariant wykonawczy 1i 2)

W wariancie wykonawczym 1 i 2 systemu tablice przekazujg kierowcom informacje o wolnych miejscach
postojowych na kilku parkingach. Dzieki temu kierowca posiada wiecej swobody podczas podejmowania
decyzji o miejscu parkowania. Dodatkowo warto wyrdznié parkingi typu park & ride (np. przez dodanie
skrétu P+R), aby poinformowac ludzi o mozliwosci przesiadki w tym miejscu na inny rodzaj transportu.
Informacje o wolnej liczbie miejsc nalezy wyswietlaé na tablicach zlokalizowanych w widocznym miejscu
przy wjezdzie na parking oraz przy skrzyzowaniach gtéwnych drég, tak aby kierowca odpowiednio
wczesnie mogt skierowad sie na parking. Dzieki temu w duzym stopniu zmniejszeniu ulegnie ruch jatowy,
generowany podczas poszukiwania miejsca parkingowego.

Tablice informacyjne powinny zosta¢ podtgczone do miejskiej sieci teleinformatycznej, aby pozyskiwac
informacje o liczbie wolnych miejsc z kilku parkingdw zlokalizowanych w sgsiedztwie.

W wariancie wykonawczym 3 systemu tablice przekazujg informacje tylko o wolnych miejscach
postojowych przy wjezdzie na parking. Rozwigzanie to jest mniej ergonomiczne dla kierowcéw, ale jest
znacznie tansze w wykonaniu, poniewaz mogg zostaé¢ uzyte mniejsze wyswietlacze. Nie ma réwniez
potrzeby zapewnienia tgcznosci pomiedzy poszczegdlnymi tablicami (parkingami), poniewaz system nie
posiada wydzielonego podsystemu z bazg danych do zarzadzania parkingami i w zwigzku z tym tablice
wyswietlajg tylko dane o ilosci wolnych miejsc na najblizszym parkingu.

Przyktadowy wyglad tablicy przedstawiono na rys. VI.10.
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[ TWolne miejsca |
ul. Kowalskiego 10

Rys. VI.10 Znak zmiennej tresci z informacja parkingowa (wariant wykonawczy 3)

W wariancie wykonawczym nr 3 nie przewidziano rowniez montazu systemu zliczajgcego zaparkowane
pojazdy. Informacja o zajetosci parkingu bedg przekazywane bezposrednio przez obstuge parkingu lub
bedzie szacowana na podstawie danych o liczbie sprzedanych biletéw z parkomatéw. W zwigzku
z brakiem mozliwosci doktadnego oszacowania ilosci wolnych miejsc mozna na tablicy wyswietla¢
informacje ogdlne za pomocy okreslen typu: ,,mato, duzo, brak”.

Niezaleznie od przyjetego wariantu znakéw zmiennej tresci, w ramach SIK nalezy stworzy¢ internetowy
portal komunikacyjny (PK) poswiecony zagadnieniom zwigzanym z podrézowaniem na terenie KZK GOP.
Portal powinien udostepniaé podréznym nastepujgce funkcjonalnosci:

a) Mape obszaru z mozliwoscig wybidrczego nanoszenia nastepujgcych informaciji:

1) potozenie réznych typéw punktéw zainteresowania (punkty uzytecznosci publicznej,
kulturalnej itp.),

2) schemat sieci transportu publicznego,

3) lokalizacja w czasie rzeczywistym pojazdow transportu publicznego obstugujgcych wybrang
linie,

4) natezenie ruchu na drogach,

5) miejsca zarejestrowanych aktualnie zdarzen drogowych (wypadki, roboty drogowe,
zamkniecia),

6) lokalizacja parkingdw wraz z wolna liczbg miejsc postojowych,

b) Rozktady jazdy wszystkich linii z aktualizowanymi na biezgco czasami odjazdu dla dwdch
najblizszych kurséw dla kazdej linii, korzystajgcej z wybranego przystanku. Rozktady jazdy nalezy
pobrac z serwera systemu zarzgdzania transportem publicznym (SZTP),

c) Planery podrézy pomagajace ustali¢ tancuch przesiadkowy na odcinku zadanej trasy,

d) Biezace informacje na temat komunikacji publicznej i indywidualnej na terenie KZK GOP,

e) Czytelny dostep do portalu réwniez z urzadzen mobilnych typu tablety i smartfony.

2. Struktura i ogdlne wymagania dotyczace rozwigzan technicznych systemu informacji dla
kierowcow

Strukture techniczng systemu informacji dla kierowcéw (SIK) tworzy sie¢ trzech typow znakdéw zmiennej
tresci (tablic informacyjnych).
Do wyswietlania informacji o natezeniu ruchu i o zdarzeniach drogowych przewidziano tablice pracujgce
w trybie graficznym, ktére muszg spetniac nastepujgce kryteria:
a) Tablica wyswietla minimum 4 linie tekstu i minimum 32 znaki w kazde;j linii.
b) Umozliwia wyswietlenie grafiki razem z tekstem.
c) Wyswietlacz wykonany w technologii LED, ktéry umozliwia wyswietlenie minimum 16 koloréw
jednoczesnie.
d) Wielkos¢ i rozdzielczos¢ ekranu powinna zapewnié¢ dobrg widocznosé kierowcom z odlegtosci
minimum 100m.
e) Tablica musi by¢ wyposazona w interfejs sieciowy do wspétpracy z siecig MAN.
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f) Oprogramowanie tablicy musi umozliwia¢ zatadowanie obrazu ,na state”, ale powinno tez
dawad mozliwos¢ wyswietlania na okreslonych pozycjach aktualizowanych wartosci parametréw
pozyskanych z innych systemow (np. natezenie ruchu pojazdéw aktualizowane automatycznie
zS0OSS co 10 min.). Dodatkowo nalezy umozliwi¢ warunkowanie wyswietlania okreslonych
informacji wartosciami odebranych parametréw (np. jezeli natezenie na ul. Kowalskiego jest
wieksze od 300 poj./godz., to wyswietl warunki ruchu ,dobre”).

Do obstugi systemu informacji o sytuacji drogowej przewidziano serwer z zainstalowanym
oprogramowaniem serwisowym do tablic, umozliwiajgcym przeprowadzenie podstawowych czynnosci
diagnostycznych takich jak wymiana firmware’u czy odczyt aktualnych usterek urzadzen. Na serwerze
zainstalowana zostanie réwniez baza danych komunikatéw, warunkéw ruchu i warunkéw pogodowych.
Informacje o natezeniu ruchu pobrane zostang z systemu SOSS, ktéry przeprowadza pomiary natezenia
ruchu za pomocg sterownikdw sygnalizacji lub za pomoca dedykowanych urzagdzen pomiarowych.
Przewidziano dwa warianty techniczne wykrywania zdarzen drogowych. W wariantach wykonawczych
2i3 systemu do wykrywania zdarzen stuzg sterowniki sygnalizacji swietlnej, ktore przy pomocy
odpowiedniego oprogramowania i dodatkowych detektoréw wykrywajg zattoczenia (réwniez
spowodowane wypadkiem lub awarig pojazdu).

W wariancie wykonawczym 1 do wykrywania zdarzen przewidziano dodatkowo specjalne urzadzenia.

Do wyswietlania informacji pogodowych przewidziano tablice pracujgce w trybie graficznym, ktoére
muszg spetniacé nastepujgce kryteria:

a) Tablica wyswietla minimum 3 linie tekstu i minimum 16 znakéw w kazdej linii.

b) Umozliwia wyswietlenie grafiki razem z tekstem.

c) Wyswietlacz wykonany w technologii LED, ktory umozliwia wyswietlenie minimum 8 kolorow
jednoczesnie.

d) Wielkos¢ i rozdzielczos¢ ekranu powinna zapewnié dobrg widocznosé kierowcom z odlegtosci
minimum 100m.

e) Tablica musi by¢ wyposazona w interfejs sieciowy do wspétpracy z siecig MAN.

f) Oprogramowanie tablicy musi umozliwia¢ zatadowanie obrazu ,na state”, ale powinno tez
dawad mozliwos¢ wyswietlania na okreslonych pozycjach aktualizowanych wartosci parametréw
pozyskanych zinnych systemdéw (np. temperatura i inne informacje ze stacji pogodowych).
Dodatkowo nalezy umozliwi¢ warunkowanie wyswietlania okreslonych informacji wartosciami
odebranych parametréw (np. jezeli wartos¢ temperatury w przedziale (-3, 3), to wyswietl
»,Uwaga gotoledz”).

Do pozyskania informacji pogodowych w wariancie wykonawczym 1 przewiduje sie montaz stacji
meteorologicznych, ktére bedg przekazywac podstawowe informacje na temat biezgcej pogody:
temperatury powietrza, nawierzchni, obecnosci opaddw, predkosci wiatru itp..

W wariantach wykonawczych 2 i 3 zakfada sie pozyskiwanie informacji ze specjalnych serweréw
pogodowych lub z istniejgcych systeméw ostony meteorologicznej.

Do wyswietlania informacji parkingowych przewidziano dwa typy tablic w zaleznos$ci od wdrazanego
wariantu inwestycyjnego. W wariancie wykonawczym 1 i 2 nalezy stosowaé tablice spetniajace
nastepujgce kryteria:
a) Tablica wyswietla minimum 3 linie tekstu i minimum 24 znaki w kazdej linii.
b) Umozliwia wyswietlenie grafiki razem z tekstem.
c) Wyswietlacz wykonany w technologii LED, ktory wyswietla obraz monochromatyczny lub
kolorowy.
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d) Wielko$¢ i rozdzielczos¢ ekranu powinna zapewnié¢ dobrg widocznos$é kierowcom z odlegtosci
minimum 30m.

e) Tablica musi by¢ wyposazona w interfejs sieciowy do wspétpracy z siecig MAN.

f) Oprogramowanie tablicy musi umozliwiaé zatadowanie obrazu ,na state”, ale powinno tez
dawad mozliwos¢ wyswietlania na okreslonych pozycjach aktualizowanych wartosci parametréw
pozyskanych z serwera parkingowego (np. ilos¢ wolnych miejsc na sasiednich parkingach)

W wariancie wykonawczym nr 3 dopuszcza sie mozliwo$¢ zastosowania tablic spetniajgcych nastepujgce
kryteria:
a) Tablica wyswietla minimum 1 linie tekstu i minimum 24 znaki w linii.
b) Tablica nie musi pracowac w trybie graficznym.
c) Wyswietlacz wykonany w technologii LED, ktory wyswietla obraz monochromatyczny lub
kolorowy.
d) Wielkos¢ i rozdzielczos¢ ekranu powinna zapewnié dobrg widocznosé kierowcom z odlegtosci
minimum 30m.
e) Oprogramowanie tablicy musi umozliwia¢ zatadowanie obrazu ,na state”, ale powinno tez
dawad mozliwos¢ wyswietlania na okreslonych pozycjach aktualizowanych wartosci parametréw
pozyskanych z systemu parkingowego (np. ilos¢ wolnych miejsc na parkingu).

Kolejng czescig infrastruktury SIK sg urzadzenia zliczajgce pojazdy na parkingach.

W wariancie wykonawczym 1 i 2 proponuje sie uzycie dedykowanych urzadzen do wykrywania
obecnosci pojazdu na miejscu postojowym. Taki system zapewnia bardzo wysoka doktadnosc
w okreslaniu zajetosci parkingu.

W wariancie wykonawczym 3 proponuje sie prostszy technicznie wariant liczenia pojazdéw, ktéry
wykorzystuje czujniki pojazdéw wjezdzajgcych i wyjezdzajacych z parkingu.

W przypadku, gdy do realizacji wybrany zostanie wariant z urzgdzeniami parkingowymi podtgczonymi do
sieci MAN, nalezy w systemie zainstalowac serwer parkingowy, obstugujacy baze danych z informacjami
o liczbie pojazdéw na poszczegdlnych parkingach. Informacje te serwer powinien pobieraé z systemow
liczacych pojazdy na parkingach i/lub z parkomatéw. Serwer parkingowy nalezy réwniez wyposazy¢ w
oprogramowanie do obstugi tablic parkingowych, ktére umozliwi stworzenie komunikatu dla kazdej
tablicy orazjej podstawowg diagnostyke i konfiguracje. Mozna na nim réwniez zainstalowac
oprogramowanie do zarzadzania parkingami.

Wszystkie elementy SIK, ktdre wymagajg przestania aktualnych danych, nalezy podtaczy¢ do miejskiej
sieci teleinformatycznej MAN. Zaleca sie uzycie medium s$wiattowodowego, jednak dla urzadzen
umiejscowionych daleko od infrastruktury sieciowej dopuszcza sie wykorzystanie pofaczen
bezprzewodowej transmisji danych przy uzyciu technologii GPRS, EDGE itp..

Ponizej przedstawiono warianty wykonawcze systemu:

Wariant wykonawczy 1 (petny)
W wariancie tym przewidziano nastepujgce funkcjonalnosci:
1) Petna informacja o zdarzeniach drogowych, w tym ich identyfikacja (zastosowanie
dedykowanych urzadzen do wykrywania zdarzen).
2) Pomiary natezenia ruchu i rozpoznawanie struktury rodzajowej pojazdéw wykonywane przez
dedykowane urzadzenia i przez sterowniki sygnalizacji.
3) System informacji pogodowej z dedykowanymi stacjami pogodowymi.
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4)

System informacji parkingowej z indywidualng detekcjg kazdego miejsca postojowego na
parkingu i na ulicy (system obstuguje strefy ptatnego postoju i parkingi), wyposazony
w oprogramowanie do zarzgdzania parkingami oraz w tablice informujgce o wolnych miejscach
na kilku parkingach, ktére pobierajg dane o liczbie miejsc z serwera systemu.

Wariant wykonawczy 2

1)
2)

3)

4)

Zdarzenia drogowe wykrywane przez sterowniki sygnalizacji $wietlnej jako zattoczenia.

Pomiary natezenia ruchu i rozpoznawanie struktury rodzajowej pojazdéw wykonywane przez
dedykowane urzadzenia i przez sterowniki sygnalizacji.

System informacji pogodowej wykorzystuje informacje z istniejgcych stacji lub serwerdéw
pogodowych.

System informacji parkingowej z indywidualng detekcjg kazdego miejsca postojowego na
parkingu i na ulicy (system obstuguje strefy pfatnego postoju i parkingi), wyposazony
w oprogramowanie do zarzadzania parkingami oraz w tablice informujgce o wolnych miejscach
na kilku parkingach, ktdre pobierajg dane o liczbie miejsc z serwera systemu.

Wariant wykonawczy 3

1)
2)

3)

4)

Zdarzenia drogowe wykrywane przez sterowniki sygnalizacji $wietlnej jako zattoczenia.

Pomiary natezenia ruchu i rozpoznawanie struktury rodzajowej pojazdéw wykonywane przez
dedykowane urzadzenia i przez sterowniki sygnalizacji.

System informacji pogodowej wykorzystuje informacje z istniejgcych stacji lub serwerdéw
pogodowych.

System informacji parkingowej liczy dokfadnie wolne miejsca na parkingach przy uzyciu
czujnikdw na wjezdzie i wyjezdzie z parkingdw (system nie obstuguje stref ptatnego postoju). Nie
ma tgcznosci pomiedzy tablicami a serwerem systemu, wiec tablice informujg tylko o wolnych
miejscach na danym parkingu. Nie ma doktadnej informacji o liczbie miejsc postojowych
w strefach  parkowania wyznaczonych na ulicach. System nie jest wyposazony
w oprogramowanie do zarzadzania parkingami.

Strukture SIK, w zaleznosci od wariantu wykonania, przedstawiono na rysunkach VI.11-VI.14.
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Rys. VI.11 Struktura systemu informowania kierowcéw o warunkach ruchu i o pogodzie (wariant wykonawczy 1)
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Rys. VI.13 Struktura systemu informowania kierowcéw o wolnych miejscach na parkingach (wariant wykonawczy 1 i 2)
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3. Lokalizacja infrastruktury SIK

Infrastrukture systemu informacji dla kierowcédw tworzg trzy rodzaje znakdw zmiennej tresci: tablice
zinformacjg o warunkach ruchu oraz o wydarzeniach na terenie aglomeracji, tablice z informacjg
o warunkach pogodowych oraz tablice wskazujgce ilos¢ wolnych miejsc na parkingach.
W celu zmniejszenia kosztéw systemu proponuje sie montaz tablic informujgcych o warunkach ruchu
oraz tablic informujgcych o pogodzie w tych samych miejscach, na tym samym wysiegniku.
Centrum zarzadzania znakami zmiennej tresci bedzie sie znajdowaé w tej samej lokalizacji co centrum
sterowania ruchem. Bedzie stanowito wyodrebniony dziat centrum sterowania ruchem.
Podczas wyznaczania lokalizacji umieszczenia znakéw zmiennej tresci kierowano sie nastepujgcymi
wytycznymi:
1) Znaki powinny by¢ umieszczone przy wazniejszych drogach wlotowych do konurbaciji,
2) Znaki powinny by¢ umieszczone przy weztach autostradowych, weztach drég ekspresowych oraz
weztach trasy DTS,
3) Znaki powinny by¢ umieszczone na gtéwnych ciggach komunikacyjnych w obrebie miast/gmin,
ktére prowadzg do centrum danego miasta/gminy,
4) Nie projektowano znakéw zmiennej tresci na autostradach i drogach ekspresowych, zaktadajac,
ze znaki te pojawig sie w ramach planowanego systemu KSZR.
Na podstawie powyzszych zatozen przedstawiono mape z lokalizacjg znakéw zmiennej tresci z zatgczniku
nr 1 do niniejszego opracowania.
Na chwile obecng (maj 2015r.) duzej dynamice rozbudowy na terenie konurbacji podlega system
parkingéw i stref ptatnego parkowania. W pieciu miastach (Katowice, Chorzéw, Gliwice, Zabrze, Bytom)
funkcjonuje strefa ptatnego parkowania (SPP). W planach pozostaje budowa duiych weztéw
przesiadkowych i parkingdw park & ride. Dlatego na dzien dzisiejszy (maj 2015r.) trudno nawet z grubsza
oszacowac ilos¢ i lokalizacje wszystkich miejsc postojowych. Na potrzeby opracowania pozyskano dane
o ilosci miejsc postojowych od instytucji zarzgdzajacymi strefami ptatnego parkowania. Dodatkowo
zatozono, ze ergonomie dostepu do informacji o wolnych miejscach w strefie zapewni postawienie
jednej tablicy na 50 miejsc postojowych. Na podstawie powyzszych danych okreslono zapotrzebowanie
na tablice:
1) SPP Bytom: 1000 miejsc postojowych / 20 tablic,
2) SPP Gliwice: 2500 miejsc postojowych / 50 tablic,
3) SPP Zabrze: 108 miejsc postojowych / 3 tablice,
4) SPP Chorzéw: 1200 miejsc postojowych / 24 tablice,
5) SPP Katowice: 2000 miejsc postojowych / 40 tablic.
Dodatkowo zatozono montaz 50 tablic na terenie aglomeracji przy parkingach buforowych,
zintegrowanych weztach przesiadkowych i parkingach park & ride.
Lokalizacje wszystkich tablic parkingowych nalezy opracowaé na etapie przygotowywania PFU lub
studium wykonywalnosci, kiedy bedzie juz zakorczonych wiele trwajgcych aktualnie inwestycji
zwigzanych z budowg parkingéw i stref ptatnego parkowania.
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4. Integracja systemu SIK

Podczas opracowywania koncepcji zidentyfikowano cztery systemy, ktdére nalezy zintegrowac
z podsystemem informacji dla kierowcéw.

Pierwszy z nich to system ITS w Gliwicach, ktéry wyposazono w znaki zmiennej tresci umieszczone
w strategicznych punktach miasta.

Funkcjonalnosci, jakie nalezy przewidzie¢ w ramach integracji tego systemu z SIK:

1) Wymiana informacji pomiedzy projektowanym i istniejgcym systemem w zakresie wykrytych
zdarzen drogowych oraz planowanych remontéw celem wyswietlenia na tablicach zmiennej
tresci ostrzezen dla kierowcow o utrudnieniach w ruchu.

2) Rozbudowa istniejgcego systemu ITS w Gliwicach o system informacji parkingowej.

System ITS w Gliwicach nie zawiera podsystemu informacji o wolnych miejscach parkingowych.
W maju 2015 r. Zarzad Drég Miejskich w Gliwicach ogtosit przetarg na wykonanie systemu
informacji o wolnych stanowiskach postojowych w strefie pftatnego parkowania przy UM.
W ramach wdrazania projektowanego systemu ITS mozna rozszerzy¢ dziatanie systemu
informacji parkingowej na pozostaty obszar strefy i parkingi buforowe.

3) Wprowadzenie obstugi karty SKUP w urzadzeniach strefy ptatnego parkowania.

Drugi z systemdéw przewidzianych do integracji z projektowanym SIK to system nadzoru ruchu w tunelu
pod rondem gen. Jerzego Zietka. W ramach integracji nalezy przewidzie¢ wprowadzenie nastepujacej
funkcjonalnosci:
1) Wymiana informacji pomiedzy projektowanym i istniejgcym systemem w zakresie wykrytych
zdarzenn drogowych oraz planowanych remontéw celem wyswietlenia na tablicach zmiennej
tresci ostrzezen dla kierowcdédw o utrudnieniach w ruchu.

Kolejny system, ktérego integracja z SIK moze przynies¢ wymierne korzysci, to Katowicki Informacyjny
Serwis SMS (KISS). W ramach integracji systemow przewidziano nastepujacg funkcjonalnos¢:
1) Rozszerzenie dziatalnosci KISS na caty obszar KZK GOP,
2) Wymiana informacji pomiedzy systemami o zdarzeniach drogowych, planowanych imprezach
masowych i robotach drogowych w celu utatwienia kierowcom dostepu do informacji na temat
utrudniel w ruchu.

Ostatni z systemow przewidzianych do integracji z SIK to projektowany przez GDDKIA Krajowy System
Zarzadzania Ruchem. Funkcjonalnosci, jakie nalezy przewidzie¢ w ramach integracji systemow:

1) Wymiana informacji pomiedzy systemami w zakresie wykrytych zdarzen drogowych oraz
planowanych remontéw celem wyswietlenia na tablicach zmiennej tresci ostrzezen dla
kierowcow o utrudnieniach w ruchu,

2) W ramach integracji KSZR z podsystemem sterowania sygnalizacjg przewidziano wymiane
informacji o natezeniach ruchu. Informacja ta moze zosta¢ wykorzystana do tworzenia i emisji
komunikatéw dla kierowcdw na tablicach zmiennej tresci, nalezgcych do réznych systemow.
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5. Szacunkowe koszty instalacji systemu

Na potrzeby szacowania kosztéw budowy podsystemu SIK w wariancie 1 uwzgledniono nastepujgce
komponenty:

Dedykowane stacje pomiarowe natezenia ruchu oraz rozrdézniania struktury rodzajowej
pojazdéw, wraz z montazem

Stacje meteorologiczne wraz z montazem

Dedykowane stacje wykrywania zdarzen drogowych z montazem

Tablice zmiennej tresci o warunkach ruchu wraz z montazem

Tablice zmiennej tresci o pogodzie wraz z montazem

Tablice zmienne] tresci o wolnych miejscach (wariant z wiekszg liczbg linii, mozliwosé
podtgczenia do sieci) wraz z montazem

Urzadzenia parkingowe (czujniki przy kazdym miejscu postojowym) z montazem
Oprogramowanie do zarzadzania tablicami zmiennej tresci

Oprogramowanie do zarzadzania parkingami

Stacje robocze

Suma oszacowania brutto: 106.34 min zt.

Na potrzeby szacowania kosztow budowy podsystemu SIK w wariancie 2 uwzgledniono nastepujgce
komponenty:

Podtaczenie do istniejgcego systemu informacji pogodowej

Tablice zmiennej tresci o warunkach ruchu wraz z montazem

Tablice zmiennej tresci o pogodzie wraz z montazem

Tablice zmiennej tresci o wolnych miejscach (wariant z wiekszg liczbg linii, mozliwos¢
podtaczenia do sieci) wraz z montazem

Urzadzenia parkingowe (czujniki przy kazdym miejscu postojowym) z montazem
Oprogramowanie do zarzadzania tablicami zmiennej tresci

Oprogramowanie do zarzgdzania parkingami

Stacje robocze

Suma oszacowania brutto: 44,05 min zt.

Na potrzeby szacowania kosztow budowy podsystemu SIK w wariancie 3 uwzgledniono nastepujgce

komponenty:

Podtaczenie do istniejgcego systemu informacji pogodowej

Tablice zmiennej tresci o warunkach ruchu wraz z montazem

Tablice zmiennej tresci o pogodzie wraz z montazem

Tablice zmiennej tresci o wolnych miejscach (wariant 3 — mniejsza liczba linii, brak mozliwosci
podtaczenia do sieci) wraz z montazem

Urzadzenia parkingowe (czujniki wjazd-wyjazd przy parkingach) z montazem

Oprogramowanie do zarzgdzania tablicami zmiennej tresci

Stacje robocze

Suma oszacowania brutto: 32,50 min zt.

Szczegdtowe zatozenia do wyceny zawarto w zatgczniku nr 3.
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System Informacji pasazerskiej

1. Celeifunkcje systemu informacji pasazerskiej

Podstawowym celem systemu informacji pasazerskiej (SIP) jest zwiekszenie wygody pasazerdw, poprzez
udostepnienie im informacji, niezbednej do komfortowego przygotowania i odbycia podrdzy.
Wprowadzenie SIP ma na celu utatwienie dostepu do informacji dzieki zwiekszeniu ilosci i jakoSci
srodkéw przekazu. Gtownymi elementami systemu sg elektroniczne tablice informacyjne umieszczone
na dworcach, przystankach oraz wewnatrz pojazdéw komunikacji publicznej (PTP), sterowane
z serweréw zawierajgcych informacje o aktualnych przyjazdach i odjazdach PTP.
Najwazniejszg informacjg — z punktu widzenia pasazera — jest czytelna iaktualna informacja
o rzeczywistej godzinie odjazdu autobusu. Zwiekszajgce sie natezenie ruchu na terenie KZK GOP moze
powodowac opodznienia w kursowaniu PTP. OpdZnienie odjazdu autobusu czy tramwaju wzgledem
statego, ustalonego rozktadu jazdy wydtuza czas oczekiwania na przystanku oraz czas trwania catej
podrdzy, co zwieksza uczucie dyskomfortu wsrdd podrdznych.
Gtéwnym zadaniem SIP jest wprowadzenie dynamicznie aktualizowanych rozktadéw jazdy, ktore beda
podawac rzeczywiste czasy odjazdu PTP z przystanku, uwzgledniajgce jego ewentualne opdznienia lub
przyspieszenia. Rozktad jazdy aktualizowany na biezgco pozwala podréznym precyzyjniej zaplanowac
przejazd. Nie muszg oni przychodzi¢ na przystanki z duzym wyprzedzeniem, a po dotarciu na przystanek
majg pewnos¢, ze pojazd przyjedzie punktualnie.
Dzieki tablicom i monitorom LCD umieszczonym na przystankach, osoby czekajgce na PTP majg rowniez
dostep do informacji o ewentualnych utrudnieniach w podrézy, ktére moga wystgpi¢ m.in. na skutek
awarii pojazdu czy wypadku. Informacje te pozwalajg pasazerom wybrac alternatywng trase dojazdu do
celu.
Przystankowe tablice informacyjne powinny zosta¢ wyposazone w modut przekazujgcy informacje
rowniez w formie gtosowej, aby dotarta ona do ludzi z dysfunkcjg narzagdu wzroku.
Dzieki wyswietlaczom umieszczonym wewnatrz pojazdéw podrdzni uzyskujg kompletng informacje
o linii, ktorg podrézujg (przebieg, przystanki, gtdéwne wezty przesiadkowe). Zastosowanie monitoréw LCD
pozwala tez na przekazywanie pasazerom w sposob czytelny informacji niezwigzanych z transportem
publicznym, takich jak: wiadomosci z miasta czy gminy, prognozy pogody, obecnos¢ punktéw POI
w okolicy.
Wyswietlacze systemu SIP powinny w znaczgcym stopniu zwiekszy¢ szybkos$¢ przeptywu informacji
pomiedzy organizatorem transportu publicznego a pasazerem np. w zakresie zmiany trasy danej linii lub
taryfy optat.
Kolejnym medium informacyjnym wprowadzanym przez SIP jest internetowy portal komunikacyjny (PK)
poswiecony zagadnieniom zwigzanym z podrézowaniem na terenie KZK GOP. Portal powinien
udostepnia¢ podréznym nastepujace funkcjonalnosci:
a) Mape obszaru z mozliwoscig wybidrczego nanoszenia nastepujgcych informaciji:
1) potozenie réznych typow punktow zainteresowania (punkty uzytecznosci publicznej,
kulturalnej itp.),
2) schemat sieci transportu publicznego,
3) lokalizacja w czasie rzeczywistym pojazdéw transportu publicznego obstugujgcych wybrang
linie,
4) natezenie ruchu na drogach,
5) miejsca zarejestrowanych aktualnie zdarzen drogowych (wypadki, roboty drogowe,
zamkniecia),
6) lokalizacja parkingéw wraz z wolng liczbg miejsc postojowych,
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b) Rozktady jazdy wszystkich linii z aktualizowanymi na biezgco czasami odjazdu dla dwdch
najblizszych kurséw dla kazdej linii, korzystajgcej z wybranego przystanku. Rozktady jazdy nalezy
pobrac z serwera systemu zarzgdzania transportem publicznym (SZTP),

c) Planery podrézy pomagajgce ustali¢ taricuch przesiadkowy na odcinku zadanej trasy,

d) Biezace informacje na temat komunikacji publicznej i indywidualnej na terenie KZK GOP,

e) Czytelny dostep do portalu réwniez z urzgdzen mobilnych typu tablet i smartfony.

Wraz z portalem internetowym nalezy zaprojektowac aplikacje na urzadzenia mobilne, ktéra umozliwi
szybki dostep do informacji osobom wyposazonym w smartfony.
Aplikacja musi posiadac nastepujgce funkcjonalnosci:

a) Umozliwi¢ skanowanie tzw. QR-koddw umieszczonych na przystankach, ktdre umozliwig
identyfikacje przystanku.

b) Wyswietlanie informacji z rozktadami jazdy dla danego przystanku.

c) Wyswietlanie informacji o najblizszej okolicy (punkty POI, wezty przesiadkowe).

d) Wyswietlenie informacji o zdarzeniach nietypowych m.in. awariach, wypadkach itp..

e) Mozliwosc¢ potaczenia z portalem komunikacyjnym systemu.

Aplikacja na smartfony jest bardzo efektywnym sposobem przekazu danych, poniewaz nie wymaga on
instalacji na przystankach urzadzen do prezentowania informacji. Role tablic i ekrandéw informacyjnych
przejmujg smartfony uzytkownikéw aplikacji.

Wszystkie rozwigzania wdrazane w ramach systemu SIP powinny by¢ przyjazne dla uzytkownikéw
i gwarantowa¢ wysoki stopied ergonomii uzytkowania. Nie mozna przy tym zapomina¢ o osobach
niepetnosprawnych, ktére stawiajg duzo wyisze wymagania poszczegélnym elementom systemu,
zwtaszcza w zakresie czytelnosci wyswietlanej informacji.

2. Struktura i ogdlne wymagania dotyczace rozwigzan technicznych systemu informacji
pasazerskiej

Podstawowg strukture techniczng systemu informacji pasazerskiej (SIP) tworzy sie¢ znakdow zmiennej
tresci - matrycowe tablice informacyjne typu LED umieszczone na przystankach.

W ramach projektu SDIP, wdrozonego przez KZK GOP, juz 72 przystanki zostaty wyposazone w tablice
prezentujace aktualny rozktad jazdy. W najblizszym czasie planowana jest dalsza rozbudowa systemu w
ramach zadania SDIP |l. System SDIP spetnia zatozenia funkcjonalne systemu SIP w zakresie
przystankowej informacji pasazerskiej, dlatego w ramach wdrazania systemu ITS proponuje sie jedynie
rozbudowe systemu SDIP o nowe funkcjonalnosci.
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Rys. VI.15 Rozbudowa systemu SDIP o nowe funkcjonalnosci

Do wyswietlania informacji wewnatrz wiaty mozna zastosowaé¢ monitory LCD wyswietlajgce kolorowy
obraz wysokiej rozdzielczosci, ktére sg w stanie pokaza¢ bardzo duzo informacji w czytelny sposdb.
Wadg tego rodzaju wyswietlaczy zastosowanych w roli tablicy informacyjnej jest ich duza gestosc¢
upakowania pikseli na jednostke powierzchni. Cecha ta pozwala na uzyskanie bardzo dobrej jakosci
obrazu oraz umozliwia przedstawienie duzej ilosci informacji na ekranie. Niestety, dzieje sie to kosztem
maksymalnej odlegtosci zapewniajgcej czytelnos¢, ktéra dla ekrandw o przekatnej rzedu 40” wynosi co
najwyzej kilka metrow. Dlatego tablice te doskonale nadajg sie jako elektroniczny odpowiednik
papierowego rozktadu jazdy czy taryfikatora umieszczonego wewnatrz przystanku lub jako wyswietlacz
graficzny wewnatrz pojazdu, natomiast nie nadajg sie na wyswietlacze pokazujgce czasy odjazdu PTP
z przystanku, widoczne z duzej odlegtosci.
Biorgc pod uwage cechy obu rodzajow wyswietlaczy wprowadza sie trzy warianty techniczne wykonania
systemu SIP.
Wariant wykonawczy 1 przewiduje montaz duzych tablic matrycowych w obrebie przystanku (w ramach
zadania SDIP), monitora LCD przy wiacie przystankowej, monitora LCD wewnatrz pojazdéw, oraz
przygotowanie nowego portalu komunikacyjnego i aplikacji na smartfony.
Monitor LCD umieszczony wewnatrz wiaty przystankowej ma za zadanie zastgpienie klasycznych
papierowych rozktadéw jazdy. Na wyswietlaczu, oprdécz informacji zwigzanych zrozktadem jazdy
wyswietla¢ mozna inne, pomocne pasazerom informacje wymienione w pkt. 1 opisu SIP. Do tego
zadania przewidziano monitory LCD spetniajgce nastepujace wymagania:

a) Kolorowa matryca LCD o przekatnej ekranu 22”-24”, tzw. panoramiczna

b) Rozdzielczos¢ ekranu min. 1680 x 1050 pikseli

c) Zwiekszona odpornos$¢ na czynniki atmosferyczne (gtéwnie na niskg temperature) oraz na akty

wandalizmu
d) Zintegrowany interfejs komunikacji Ethernet
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Monitor LCD montowany w pojezdzie powinien spetnia¢ nastepujgce wymagania:

a) Kolorowa matryca LCD o przekatnej ekranu 22”-24”, tzw. panoramiczna

b) Rozdzielczo$¢ ekranu min. 1680 x 1050 pikseli

c) Zwiekszona odpornosé na czynniki atmosferyczne (gtdéwnie na niskg temperature) oraz na akty
wandalizmu

d) Interfejs komunikacji umozliwiajgcy potgczenie z komputerem poktadowym pojazdu

e) Modut zasilania wspodtpracujacy z instalacjg stosowang w PTP

f) Oprogramowanie tablicy musi umozliwiaé zatadowanie obrazu ,na state”, ale powinno tez
dawaé mozliwos¢ wyswietlania na okreslonych pozycjach aktualizowanych wartosci parametréw
pozyskanych z komputera poktadowego np. informacje o aktualnym i nastepnym przystanku,
pozycja pojazdu

w pojezdzie nalezy  rowniez przewidzie¢ montaz  systemu informacji gtosowej
wewnetrznej izewnetrznej dla pasazerdow, ktory bedzie przekazywat komunikaty gtosowe co najmniej
o nazwach przystankéw, numerze linii, o biezgcym czasie oraz o czasie odjazdu pojazdu.

Wariant 1, ze wzgledu na wysoki stopien funkcjonalnosci i jednoczesnie wysoki koszt wykonania
systemu, nadaje sie do zastosowania przede wszystkim na przystankach i w pojazdach, obstugujacych
duzg liczbe pasazeréw. Najczesciej kryteria te spetniajg pojazdy kursujgce blisko centrum miast,
zatrzymujgce sie na duzych weztach przesiadkowych.

W wariancie wykonawczym 2 proponuje sie rezygnacje z montazu monitorow LCD przy wiatach. Na
przystankach wykorzystane zostang jedynie matrycowe tablice LED, zamontowane w ramach projektu
SDIP, ktére wyswietlajg informacje o aktualnej godzinie odjazdu pojazdéw.

Monitory LCD w pojezdzie mozna zastgpi¢ matrycowa tablica LED. Na tablicy pojawig sie wdéwczas
wytgcznie informacje tekstowe o nazwie dwdch najblizszych przystankéw lub nazwa najblizszego
przystanku wraz z nazwami najwazniejszych punktéw zainteresowania w poblizu.

Uzyta tablica powinna spetniaé nastepujgce wymagania:

a) Tablica wyswietla minimum 3 linie tekstu i minimum 24 znaki w linii.

b) Umozliwia wyswietlenie grafiki razem z tekstem.

c) Wyswietlacz wykonany w technologii LED, ktory wyswietla obraz monochromatyczny

d) Zwiekszona odpornosé na czynniki atmosferyczne (gtéwnie na niska temperature).

e) Interfejs komunikacji umozliwiajacy potaczenie z komputerem poktadowym pojazdu.

f) Modut zasilania wspétpracujacy z instalacjg stosowang w PTP.

g) Oprogramowanie tablicy musi umozliwia¢ zatadowanie obrazu ,na state”, ale powinno tez
dawad mozliwos¢ wyswietlania na okreslonych pozycjach aktualizowanych wartosci parametréw
pozyskanych z komputera poktadowego.

W  pojeidzie nalezy rdéwniez  przewidzie¢ montaz  systemu  informacji  gtosowej
wewnetrznej izewnetrznej dla pasazerdow, ktory bedzie przekazywat komunikaty gtosowe co najmniej
o nazwach przystankéw, numerze linii, biezgcym czasie oraz o czasie odjazdu pojazdu.

Wariant wykonawczy 3 jest bardzo podobny do wariantu drugiego. Jedyna réznica zaktada brak tablic
i monitorow informacyjnych wewnatrz pojazdéw. Informacje o nazwach przystankéw beda
przekazywane jedynie za pomocg systemu informacji gtosowej wewnetrznej i zewnetrzne;.

Wariant nr 3 nadaje sie dobrze do zastosowania na przystankach i w pojazdach obstugujgcych linie
o mniejszej liczbie pasazeréw. Mata liczba pasazeréw nie uzasadnia wysokich wydatkéw poniesionych na
montaz monitoréw LCD przy wiatach i w pojazdach. Wariant ten zaktada wykorzystanie wystepujgcych
obecnie w pojazdach PTZ wyswietlaczy LED oraz systemu informacji fonicznej we wnetrzu oraz na
zewnatrz pojazdow
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Niezaleznie od wybranego wariantu technicznego systemu przekazu informacji dla pasazeréw kazdy
pojazd musi zosta¢ wyposazony w nastepujgce urzadzenia:
a) Komputer poktadowy, obstugujacy wszystkie urzadzenia SIP, odbiornik GPS, modem GSM,
radiomodem krotkiego zasiegu.
b) Urzadzenia audiowizualne stuzgce do przekazywania informacji pasazerom, zgodnie
ze specyfikacja dla danego wariantu.
c) Odbiornik GPS, rejestrujacy pozycje pojazdu.
d) Modem GSM, obstugujacy transmisje w standardzie 3G (GPRS, EDGE, HSDPA) lub nowszg, ktéry
umozliwia przestanie informacji do serwera pozycji i umozliwia zdalne programowanie SIP.
e) Radiomodem krétkiego zasiegu (300m-1000m), przesyfajagcy komunikaty zgtoszenia
do sterownikéw sygnalizacji.
f) Urzadzenia do obstugi karty SKUP.
Wiekszos$¢ pojazdéw komunikacji publicznej, ktére wozg pasazeréw na zlecenie KZK GOP, byta
wyposazana w urzadzenia tego typu w ramach wdrazania projektéw SKUP i SDIP. W zwigzku z tym
w ramach budowy systemu ITS nalezy jedynie uzupetni¢ brakujgce urzgdzenia w pojazdach wskazanych
przez KZK GOP.
W ramach SIP nalezy dostarczy¢ komputer (serwer pozycji), na ktérym zainstalowane zostanie
oprogramowanie do zbierania oraz przetwarzania danych o aktualnych pozycjach, przebiegach
i opdznieniach PTP. Na podstawie tych danych oraz na bazie rozktadéw jazdy udostepnionych przez
serwer systemu zarzadzania transportem publicznym oprogramowanie oszacuje i rozeSle do
przystankowych tablic informacyjnych planowane i rzeczywiste czasy odjazdu pojazdéw z przystankdéw.
Kazdy wariant wykonawczy obejmuje tez wykonanie komunikacyjnego portalu internetowego oraz
dedykowanej aplikacji na smartfony.

Na bazie przedstawionych informacji proponuje sie trzy warianty wykonania systemu SIP.

Wariant wykonawczy 1 (petny)
W wariancie wykonawczym 1 przewidziano nastepujace funkcjonalnosci:

1) Informowanie o rzeczywistych czasach odjazdu za pomocg matrycowych tablic przystankowych
typu LED, zainstalowanych w ramach systemu SDIP. Tablice powinny posiada¢ mozliwosé
przedstawiania informacji rowniez w formie gtosowej.

2) Informowanie o rozktadach jazdy, zdarzeniach drogowych, punktach POl oraz o wydarzeniach
nie zwigzanych z transportem na monitorach LCD zamontowanych przy wiatach
przystankowych.

3) Przekazywanie petnych informacji o linii (nr i przebieg linii, nazwa przystanku, gtéwne wezty
przesiadkowe) na monitorach LCD wewnatrz pojazdu.

4) Przekazywanie dodatkowych informacji nie zwigzanych z transportem na monitorach LCD
wewnatrz pojazdow.

5) Przekazywanie podstawowych informacji o linii (nr, nazwa przystanku) za pomocg systemu
informacji gtosowej w pojezdzie.

6) Udostepnienie informacji zwigzanych z komunikacjag za pomocg nowoczesnego portalu
internetowego.

7) Udostepnienie informacji zwigzanych z podrdzg przy uzyciu aplikacji mobilnej obstugujgcej QR-
kody.

8) Przystosowanie pojazdéw komunikacji publicznej do wspoétpracy z systemem SIP.

9) Woykorzystanie wystepujacych obecnie w pojazdach PTZ matrycowych tablic LED oraz systemu
informacji fonicznej we wnetrzu oraz na zewnatrz pojazdow.
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Wariant wykonawczy 2

W wariancie wykonawczym 2 przewidziano nastepujace funkcjonalnosci:

1)

2)

3)

4)

5)

6)
7)

Informowanie o rzeczywistych czasach odjazdu za pomocg matrycowych tablic przystankowych
typu LED, zainstalowanych w ramach systemu SDIP. Tablice powinny posiada¢ mozliwosé
przedstawiania informacji réwniez w formie gtosowej.

Przekazywanie wybranych informacji o linii (nr linii, nazwa najblizszego przystanku) na
matrycowych tablicach LED wewnatrz pojazdu.

Przekazywanie podstawowych informacji o linii (nr, czas, nazwa przystanku) za pomocg systemu
informacji gtosowej.

Udostepnienie informacji zwigzanych z komunikacja za pomocg nowoczesnego portalu
internetowego.

Udostepnienie informacji zwigzanych z podrdzg przy uzyciu aplikacji mobilnej obstugujacej QR-
kody.

Przystosowanie pojazddw komunikacji publicznej do wspdtpracy z systemem SIP.

Wykorzystanie wystepujgcych obecnie w pojazdach PTZ matrycowych tablic LED oraz systemu
informacji fonicznej we wnetrzu oraz na zewnatrz pojazdow.

Wariant wykonawczy 3

W wariancie wykonawczym 3 przewidziano nastepujace funkcjonalnosci:

1)

2)

3)

4)

5)
6)

Informowanie o rzeczywistych czasach odjazdu za pomocg matrycowych tablic przystankowych
typu LED, zainstalowanych w ramach systemu SDIP. Tablice powinny posiada¢ mozliwosé
przedstawiania informacji réwniez w formie gtosowe].

Przekazywanie podstawowych informacji o linii (nr, czas, nazwa przystanku) za pomocg systemu
informacji gtosowej.

Udostepnienie informacji zwigzanych z komunikacja za pomocy nowoczesnego portalu
internetowego.

Udostepnienie informacji zwigzanych z podrdzg przy uzyciu aplikacji mobilnej obstugujacej QR-
kody.

Przystosowanie pojazdéw komunikacji publicznej do wspétpracy z systemem SIP.

Wykorzystanie wystepujgcych obecnie w pojazdach PTZ matrycowych tablic LED oraz systemu
informacji fonicznej we wnetrzu oraz na zewnatrz pojazddéw.

Strukture systemu informac;ji pasazerskiej przedstawiono na rysunkach VI1.16-VI.19.
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Rys. VI.16 Struktura systemu informacji pasazerskiej (wariant wykonawczy 1)
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Rys. VI.17 Struktura systemu informacji pasazerskiej (wariant wykonawczy 2)
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Rys. VI.18 Struktura systemu informacji pasazerskiej (wariant wykonawczy 3)
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3. Lokalizacja infrastruktury SIP

Infrastrukture niezbedng do zarzadzania systemem SIP nalezy zamontowac¢ w siedzibie KZK GOP, ktory
jako organizator transportu przygotowuje i wysyta informacje do tablic.

Miejsca montazu kolejnych tablic przystankowych nalezy uzgodni¢ na etapie przygotowywania
szczegdtowego projektu technicznego z KZK GOP, tak, aby poszczegdlne etapy budowy systemu
stanowity jego spdjne i funkcjonalne elementy.

Na etapie koncepcji zaleca sie w pierwszej kolejnosci objgé systemem SIP wszystkie dworce autobusowe,
petle tramwajowe, przystanki przy dworcach kolejowych oraz zintegrowane wezty przesiadkowe.

W przypadku wybrania wariantu 1 lub 2 KZK GOP wskaze rowniez wybrane pojazdy, w ktérych nalezy
zamontowac tablice informacyjne.

Docelowo przewiduje sie funkcjonowanie 500 szt. tablic informacji przystankowej i w przypadku
wybrania wariantu 1 lub 2 — ok. 1200 szt. tablic informacyjnych w pojazdach.

Niezaleznie od przyjetego wariantu wykonania nalezy wszystkie pojazdy uzupetni¢ o infrastrukture
niezbedng do dziatania SIP (komputer poktadowy, odbiornik GPS, modem itp.).

4. Integracja systemu SIP

Podczas opracowywania koncepcji zidentyfikowano trzy systemy, ktére nalezy zintegrowac
z podsystemem informacji pasazerskie;j.
Pierwszy z nich, ktéry na pewno musi podlegac integracji z projektowanym SIP, to System Dynamicznej
Informacji Pasazerskiej (SDIP) wprowadzony na wybranych obszarach KZK GOP. W ramach tego systemu
zainstalowano sie¢ przystankowych tablic informacyjnych dla pasazerdw, ktére pokazujg rzeczywisty
czas odjazdu pojazdéw transportu publicznego (PTP) z przystanku. Przedstawiona funkcjonalnosé
wymagata rowniez instalacji specjalistycznego sprzetu w PTP: komputera poktadowego, odbiornika GPS
oraz modemu umozliwiajacego komunikacje komputera poktadowego z centrala.
W ramach integracji SDIP z Systemem Informacji Pasazerskiej nalezy przewidzie¢:
1) Wykorzystanie w maksymalnym stopniu zainstalowanej w pojazdach infrastruktury technicznej
do lokalizacji pojazdu, obliczania odchytek od rozktadu jazdy oraz przesytu danych.
W szczegdlnosci chodzi o komputery poktadowe, odbiorniki GPS, modemy GSM oraz tablice
informacyjne, zamontowane w pojazdach podczas realizacji projektéw SKUP i SDIP.
2) Woykorzystanie do prezentowania informacji istniejgcych tablic informacji pasazerskiej,
zainstalowanych w ramach zadania SDIP.
3) W przypadku montazu innych modeli tablic zapewni¢ zgodnos¢ obstugi programowej obu
rodzajow tablic.

W celu obnizenia kosztdw projektu zaleca sie rozbudowe istniejgcego systemu SDIP jako elementu
systemu SIP odpowiedzialnego za informacje przystankowsa.

Drugim systemem wytypowanym do integracji z systemem SIP jest Katowicki Informacyjny Serwis SMS
(KISS). W ramach integracji KISS z podsystemem informacji pasazerskiej przewidziano nastepujgce
funkcjonalnosci:
1) Rozszerzenie dziatalnosci KISS na caty obszar KZK GOP,
2) Wymiane informacji pomiedzy systemami o zdarzeniach drogowych, planowanych imprezach
masowych i awariach w celu utatwienia pasazerom dostepu do informacji na temat utrudnien
w funkcjonowaniu komunikacji publicznej,
3) Przesytanie za pomocg wiadomosci SMS informacji o zmianach w ofercie przewozowej KZK GOP.
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Ostatnim systemem przekazu informacji sg trzy portale udostepniajgce pasazerom informacje
o funkcjonowaniu systemu transportu publicznego, zarzadzanego przez KZK GOP.
Podstawowy portal dostepny jest pod adresem http.//www.kzkgop.com.pl/.

Jest to strona internetowa udostepniajgca podstawowe informacje o genezie, statucie oraz strategii
dziatania KZK GOP. Z punktu widzenia pasazera najistotniejsze informacje na stronie to dane
o rozktadach jazdy, zmianach tras oraz o taryfach optat pobieranych za ustugi przewozowe. Na stronie
znajduje  sie  rowniez odnosnik do  Portalu Pasazera, dostepnego pod adresem
http.//sdip.kzkgop.pl/web/ml/#menu/.

Portal Pasazera powstat w celu rozszerzenia funkcjonalnosci witryny KZK GOP o nowe funkcje, dziatajgce

w oparciu o system dynamicznej informacji pasazerskiej SDIP. Podstawowe mozliwosci, jakie oferuje
portal, to lokalizacja jezdzacych aktualnie pojazdéw komunikacji zbiorowej, przystankow i tablic
zmiennej tresci na mapie obszaru KZK GOP. Po kliknieciu na ikone symbolizujgca dany obiekt uzytkownik
otrzymuje powigzane z nim informacje, np. rozktady jazdy dla przystankdéw lub aktualne komunikaty,
wyswietlane na tablicach zmiennej tresci.

Kolejny odnosnik — rozktady jazdy — przekieruje uzytkownika do strony, na ktérej mozna sprawdzi¢
godziny odjazdu autobuséw i tramwajow, uruchomié planer podrdézy lub obejrze¢ na mapie schemat
potaczen linii KZK GOP oraz potozenie punktéw uzytecznosci publicznej. Strona gtéwna tego portalu
dostepna jest pod adresem http://77.252.189.162/index.php?co=rozklady lub przy uzyciu

wspomnianego odnosnika.

Podstawowym problemem portali jest fakt, ze kazdy z nich powstat przy uzyciu innej technologii
programowania i dodatkowo, dla kazdego z nich zaprojektowano inny interfejs uzytkownika. Wszystko
to spowodowato, ze obstuga tych portali jest mato ergonomiczna, nieintuicyjna, a czasami wrecz trudna.
Duzo informacji powtarza sie na sub-portalach i uzytkownik nie wie, z ktérego najlepiej skorzystac.
Dlatego w ramach integracji istniejgcych technologii z projektowanym systemem SIP nalezy
zaprojektowac i wdrozy¢ nowy portal komunikacyjny o jednolitym i spéjnym interfejsie uzytkownika dla
wszystkich funkcjonalnosci. Jedna z opisanych wyzej witryn postuzy¢ moze jako baza do stworzenia
takiego portalu.

5. Szacunkowe koszty instalacji systemu

Na potrzeby szacowania kosztdw budowy podsystemu SIP w wariancie 1 uwzgledniono nastepujace
komponenty:

e Monitory informacyjne LCD na przystanku z montazem

e Monitory informacyjne LCD w pojazdach z montazem

e Wyposazenie pojazdu (w tym m.in. montaz informacji glosowej wewnetrznej i zewnetrznej dla

pasazeréw)

e Portal Internetowy

e Aplikacje na smartfony

e Oprogramowanie do zarzadzania i przygotowania informacji

e Stacje robocze

o Dostosowanie pomieszczenia operatora

Suma oszacowania brutto: 20,55 min zt.
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Na potrzeby szacowania kosztéw budowy podsystemu SIP w wariancie 2 uwzgledniono nastepujace
komponenty:

e Matrycowe tablice informacyjne LED w pojazdach z montazem

e Wyposazenie pojazdu (w tym m.in. montaz informacji gtosowej wewnetrznej i zewnetrznej dla

pasazeréw)

e Portal Internetowy

e Aplikacje na smartfony

e Oprogramowanie do zarzadzania i przygotowania informacji

e Stacje robocze

e Dostosowanie pomieszczenia operatora

Suma oszacowania brutto: 9,55 min zt.

Na potrzeby szacowania kosztéw budowy podsystemu SIP w wariancie 3 uwzgledniono nastepujace
komponenty:

e Wyposazenie pojazdu (w tym m.in. montaz informacji gtosowej wewnetrznej i zewnetrznej dla

pasazeréw)

e Portal Internetowy

e Aplikacje na smartfony

e Oprogramowanie do zarzadzania i przygotowania informacji

e Stacje robocze

e Dostosowanie pomieszczenia operatora

Suma oszacowania brutto: 5,55 min zt.

W kosztach nie uwzgledniono rowniez montazu przystankowych tablic informacyjnych, poniewaz
zostang one zamontowane w ramach kontynuacji projektu SDIP.

Szczegdtowe zatozenia do wyceny zawarto w zatgczniku nr 3.
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System monitoringu wizyjnego
1. Celeifunkcje systemu monitoringu wizyjnego

Podstawowym celem systemu monitoringu (SM) jest zwiekszenie bezpieczenstwa na obszarze dziatania
KZK GOP, dzieki szybkiej mozliwosci wykrycia zdarzen drogowych oraz incydentéw o charakterze rozboju
czy kradziezy. Sam fakt montazu kamer sprawia, ze liczba wybrykéw chuligariskich, napaddw i kradziezy
ulega radykalnemu zmniejszeniu. Spada réwniez liczba wykroczen popetnianych przez kierowcow.
Warunkiem koniecznym dla zaistnienia tych zmian jest sprzezenie SM 1z dziataniami stuzb
interwencyjnych policji oraz strazy miejskiej/gminnej. Prawidtowa organizacja wspotpracy pozwala na
bardzo szybkie dotarcie patrolu do miejsca wskazanego przez operatora.
W przypadku, gdy nie uda sie zatrzymac sprawcy zdarzenia w momencie popetniania wykroczenia, to SM
dzieki mozliwosci odtworzenia nagran z okolicznych kamer moze znacznie utatwi¢ prowadzenie
Sledztwa.
SM dzieki swoim zaletom pozwala na ,,odzyskanie” do celéw kulturalnych, turystycznych lub handlowych
dzielnic miast i dworcéw. Utatwia rowniez zabezpieczenie imprez kulturalnych i sportowych.
Gtéwng infrastrukture techniczng SM tworzy sie¢ kamer, ktdrych umiejscowienie nalezy skonsultowac
z przedstawicielami policji, strazy miejskiej/gminnej oraz zarzadcami drég. Podczas konsultacji nalezy
rowniez uzgodni¢ metody isrodki komunikacji pomiedzy operatorem SM i jednostkami stuzb
prewencyjnych.
System monitoringu musi réwniez zapewnié¢ wsparcie Wojewddzkiemu Centrum Zarzadzania
Kryzysowego w Katowicach.
W tym celu wprowadzono nastepujgce funkcjonalnosci do systemu monitoringu:
a) Mozliwos$¢ podgladu z kamer monitoringu na zainstalowanym w WCZK terminalu.
b) Mozliwos¢ automatycznego powiadamiania WCZK drogg mailowg lub SMS o zdarzeniach
drogowych zarejestrowanych przez system SIK.
c) Mozliwo$¢ powiadomienia dyzurnego w WCZK przez operatora systemu SIK lub SM drogg
telefoniczng o zdarzeniach drogowych lub innych zagrozeniach, zaobserwowanych przy uzyciu
kamer.

Dodatkowa funkcjonalnos¢ SM stanowi¢ mogg kamery zainstalowane wewnatrz pojazdéw transportu
publicznego. W sktad systemu monitoringu pojazdu wchodzi¢ mogg kamery zewnetrzne i wewnetrzne.
Dzieki zarejestrowanym obrazom w tatwy sposdb zweryfikowaé mozna zdarzenie drogowe, w ktérym
brat udziat PTP, a takze incydenty z udziatem pasazerdw, jakie miaty miejsce wewnatrz pojazdu.

2. Strukturai ogélne wymagania dotyczace rozwigzan technicznych systemu monitoringu

Cafa infrastruktura techniczna SM powinna opieraé sie na nowoczesnej technologii cyfrowej CCTV IP.
W zwigzku z tym wszystkie nowo projektowane urzadzenia powinny zapewniaé wspodtprace
z kompresowanym sygnatem video przesytanym za pomocg medium wykorzystywanego przez sieci LAN
i MAN (Swiattowody, sieci kablowe, bezprzewodowe). Technologia ta gwarantuje odpowiednig
przepustowos¢ dla sygnatu video wysokiej rozdzielczosci (1920x1080 pikseli) oraz zapewnia duzg
skalowalnos¢ systemu, poniewaz sygnat cyfrowy moze by¢ bez straty jakosci transmitowany na duze
odlegtosci. Strumieniowany sygnat video moze by¢ réwniez fatwo udostepniany (rozdzielany) do wielu
odbiornikéw, co umozliwia m.in. tatwe osadzanie widokdw z kamer na portalu internetowym, a wraz
z sygnatem video mozna transmitowac polecenia systemu pozycjonowania kamer obrotowych.
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Z kolei zastosowanie wideoserweréw umozliwia fatwe przytagczenie do cyfrowej magistrali
komunikacyjnej istniejgcych kamer analogowych.

W celu zapewnienia wysokiej jakosci obrazu, do budowy SM nalezy uzywa¢ wytgcznie kamer wysokiej
rozdzielczosci (sensor min. 2Mpix, rozdzielczos¢ obrazu 1920x1080 pikseli), z przetwornikiem nie
mniejszym niz 1/3”. W zaleznosci od lokalizacji kamery nalezy rozpatrzyé, czy wystarczy kamera
nieruchoma o statej ogniskowej czy tez nalezy uzy¢ kamer obrotowych z mozliwoscig zmiany ogniskowej
obiektywu.

Obrazy z kamer ulicznych transmitowane bedg na stanowiska operatorskie. Na stanowisku operatorskim
nalezy zainstalowa¢ odpowiednig ilos¢ wyswietlaczy wysokiej rozdzielczosci (full HD, 1920x1080 pikseli)
do podglagdu obrazu. llos¢ i wielkos¢ wyswietlaczy nalezy dobraé odpowiednio do liczby obstugiwanych
kamer. Mozna uzy¢ mniej wyswietlaczy o wiekszej przekatnej, na ktérych wyswietlany bedzie obraz
z kilku kamer (np. 9 lub 16) lub uzy¢ mniejszych wyswietlaczy obstugujgcych mniejszg liczbe kamer
(np. 1lub 4). Podczas projektowania stanowiska nalezy przestrzegaé zasad ergonomii pracy
z monitorami i nie nalezy przewidywac obstugi wiecej niz 16 kamer na 1 operatora.

W dyzurce nalezy wydzieli¢ osobne stanowisko do administrowania systemem i przeglagdania/zgrywania
nagran zarchiwizowanych, tak aby podczas wykonywania tych czynnosci nie przeszkadza¢ operatorom
W pracy.

Pojemnos¢ macierzy dyskowych powinna zapewniaé¢ mozliwosé ciggtego nagrywania i przechowywania
danych ze wszystkich kamer przez 14 dni. W celu optymalizacji pojemnosci macierzy dla kazdej kamery
nalezy indywidualnie dobra¢ wielkos¢ nagrywanego strumienia wideo (parametry kompres;ji,
rozdzielczo$é, liczbe klatek na sekunde).

Wykorzystane rejestratory obrazu (NVR) powinny wykorzystywac¢ standard kompresji x.264 (AVCHD),
ktory zapewnia dobry stosunek jakosci do wielkosci pliku wideo. W celu zapewnienia wiekszej
niezawodnosci systemu zaleca sie wykorzystanie rejestratoréw obstugujacych nie wiecej niz 16
strumieni wideo.

W przypadku monitoringu w pojazdach komunikacji publicznej nalezy dodatkowo przewidzie¢ montaz
kamer i rejestratora w autobusach i/lub tramwajach.

Strukture systemu monitoringu przedstawiono na rys. VI.20i VI.21.
Na bazie przedstawionych informacji proponuje sie dwa warianty wykonania systemu monitoringu.
Wariant wykonawczy 1 (petny)
Wariant wykonawczy 1 obejmuje nastepujace funkcjonalnosci:
1) Monitoring placéw, ulic oraz obiektoéw uzytecznosci publicznej,
2) Monitoring pojazdéw komunikacji publiczne;.
Wariant wykonawczy 2

Wariant wykonawczy 2 obejmuje nastepujace funkcjonalnosci:
1) Monitoring placéw, ulic oraz obiektdw uzytecznosci publicznej.
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3. Lokalizacja infrastruktury SM

Ze wzgledu na potrzebe instalacji kamer w wielu punktach istnieje koniecznos¢ potozenia duzej ilosci
Swiattowodu. W celu ograniczenia dtugosci linii Swiattowodowe] proponuje sie przyjecie architektury
rozproszonej systemu monitoringu. Oznacza to, ze nie bedzie jednego, gtéwnego centrum monitoringu,
a obrazy z kamer przesytane bedg do jednostek lokalnych (gminne lub miejskie).
Przewidziano umieszczenie terminali podglagdowych w nastepujgcych instytucjach:

1) Komendy Miejskie Policji (12 szt.),

2) Komendy Powiatowe Policji (jezeli obstugujg gminy, na ktérych nie ma KMP, 4 szt.),

3) Siedziby Strazy Miejskiej/Gminnej(13 szt.),

4) Centra Sterowania Ruchem (2 lub 3 szt.),

5) Siedziba KZK GOP (odbiér obrazéw z pojazdéw oraz mozliwe do uzyskania obrazy z monitoringu

ulic)

Zgodnie z zaleceniami integracji istniejgcych systemdéw, opisanymi w pkt. 4, nalezy w maksymalnym
stopniu wykorzystac istniejgce kamery i wyposazenie w centrach monitoringu. W ramach budowy
nowego systemu mozna rozbudowac istniejgca infrastrukture systemu o nowe elementy.
Architektura rozproszona posiada tez pewng wade. Brak komunikacji pomiedzy niektdrymi gminami
uniemozliwi podglad obrazu ze wszystkich kamer operatorom CSR. Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze
dla operatoréw tych najwazniejsza jest informacja o sytuacji ruchowej na drogach, na ktérych dziatajg
sygnalizacje swietlne.
System obszarowego sterowania sygnalizacjg (SOSS) wymaga potgczenia wszystkich sterownikéw
sygnalizacji z CSR, tak wiec infrastruktura fgcznosci na terenie dziatania sygnalizacji Swietlnych bedzie
dobrze rozwinieta. tacza te mogg zosta¢ wykorzystane takze do przesytu sygnatu z kamer do CSR.
Z kolei strumien wideo z pojazdéw komunikacji publicznej przesytany jest bezprzewodowo, wiec nie ma
przeszkéd w jego udostepnieniu operatorom CSR lub operatorom w siedzibie KZK GOP.
Lokalizacje kamer przedstawiono na mapie, w zatgczniku nr 1 do niniejszego opracowania. Wszystkie
lokalizacje kamer wskazano na podstawie zalecen Policji i Strazy Miejskiej.

4. Integracja systemu SM

Na terenie gmin wchodzacych w sktad KZK GOP funkcjonuje kilka systeméw monitoringu. Najbardziej
nowoczesnym i zaawansowanym systemem jest wdrazany obecnie (maj 2015) Katowicki System
Monitoringu i Analiz (KSMiA). Po zakonczeniu wdrozenia w systemie znajdzie sie ponad 250 kamer.
Operatorzy systemu wyposazeni zostang w narzedzia programowe do wspomagania identyfikacji
zdarzen, ktdre znacznie usprawnia ich dziatanie.
Kolejny dobrze rozwiniety system monitoringu znajduje sie w Gliwicach. Tam réwniez pracuje sie¢ ponad
200 nowoczesnych kamer, chetnie wykorzystywana przez straz miejskga, policje i Zarzad Drog Miejskich.
Duzo mniejsze systemy dziatajg na terenie Bytomia, Zabrza, Mystowic, w Radzionkowie
i Swietochtowicach. Planowany jest réwniez nowy system w Psarach.
W ramach integracji istniejgcych systemdw z projektowanym podsystemem systemem monitoringu
nalezy przewidziec:
1) Rozbudowe istniejgcych systemdow o nowe punkty kamerowe, ewentualnie wymiane starych
urzadzen, ktére nie zapewniajg wystarczajgcej jakosci obrazu,
2) Zaprojektowanie i wdrozenie systemu monitoringu na terenie gmin, ktére nie posiadajg jeszcze
takiego systemu,
3) Integracje istniejacych i projektowanych systeméw z Katowickim Informacyjnym Serwisem SMS,
aby operatorzy mogli wysta¢ komunikaty SMS z ostrzezeniami o zarejestrowanych zdarzeniach,
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4) Montaz terminali do podglagdu obrazéw z kamer w zainteresowanych instytucjach typu: policja,
straz miejska, lokalne i wojewddzki centra ratownicze i kryzysowe.

Podczas wdrazania systemu monitoringu nalezy w maksymalnym stopniu wykorzystaé infrastrukture
techniczng istniejgcych systemow: kamery, rejestratory, stacje robocze oraz potgczenia kablowe
i Swiattowodowe, aby nie zwieksza¢ niepotrzebnie kosztéw instalacji systemu.

5. Szacunkowe koszty instalacji systemu

Na potrzeby szacowania kosztéw budowy podsystemu SM w wariancie 1 uwzgledniono nastepujgce
komponenty:

e Kamery IP wraz z montazem

e Wideoserwery

e Wideorejestratory

e Urzadzenia magazynujgce NAS

e Montaz i konfiguracja urzadzen

e Stacje robocze z oprogramowaniem i manipulatorem

e Sciany monitoréw

e Pomieszczenia operatorow

e Kamera IP wraz z montazem w pojazdach

e Wideorejestratory wraz z montazem w pojazdach

e Utozenie swiattowoddéw

Suma oszacowania brutto: 27,11 min zt.

Na potrzeby szacowania kosztéw budowy podsystemu SM w wariancie 2 uwzgledniono nastepujgce
komponenty:

e Kamery IP wraz z montazem

e Wideoserwery

e Wideorejestratory

e Urzadzenia magazynujgce NAS

e Montaz i konfiguracja urzadzen

e Stacje robocze z oprogramowaniem i manipulatorem

e Sciany monitoréw

e Pomieszczenia operatoréow

e Utozenie swiattowoddéw

Suma oszacowania brutto: 14,61 min zt.

Szczegdtowe zatozenia do wyceny zawarto w zatgczniku nr 3.
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System kontroli ruchu

1. Celeifunkcje systemu kontroli ruchu

Podstawowym zadaniem systemu kontroli ruchu (SKR) jest monitorowanie zdarzen dotyczacych
przekroczenia okreslonych parametréw ruchu. Dwa najwazniejsze wykroczenia rejestrowane przez SKR
to przekroczenie predkosci w danym punkcie lub na badanym odcinku drogi oraz przejazd przez
skrzyzowanie na czerwonym swietle. Te dwa wykroczenia powodujg duze niebezpieczernstwo w ruchu
i s przyczyng wielu wypadkow.

Montaz urzadzen rejestrujgcych w duzym stopniu zdyscyplinuje kierowcdw, a tym samym zwiekszy
bezpieczenstwo na obszarze KZG GOP.

Kolejng wazng funkcjg SKR jest wstepne wykrywanie pojazdéw przecigzonych. System przy uzyciu
sensorow wagowych zamontowanych w nawierzchni dokonuje zgrubnego wazenia przejezdzajgcych
pojazdéw idzieki wspdtpracy z kamerami do wykrywania tablic rejestracyjnych wyznacza pojazdy
do szczegdtowej kontroli drogowej. Informacja nakazujaca zjazd pojazdu do kontroli zostaje wyswietlona
na tablicy zmiennej tresci.

Zwiekszenie skutecznosci wykrywania i karania kierowcow, poruszajgcych sie pojazdami przecigzonymi
znacznie ogranicza ich liczbe, a to z kolei pozwala zredukowac destrukcje infrastruktury drogowej
na obszarze objetym dziataniem systemu.

Instalacja kamer systemu automatycznego rozpoznawania tablic rejestracyjnych (ARTR) pozwala na
wprowadzenie systemu lokalizacji pojazdéw, ktéry utatwia namierzanie skradzionych pojazdéw. Pozwala
tez na zbieranie statystycznych informacji o trasach przejazdu wybieranych przez kierowcdw, ktére
mozna pdzniej wykorzystac przy opracowywaniu strategii transportowych dla regionu.

Efektywnos¢ dziatania systemu zalezy od ilosci zamontowanych kamer. Wieksza liczba kamer zwieksza
prawdopodobiedstwo wykrycia poszukiwanego pojazdu na danym obszarze i dostarcza
precyzyjniejszych informacji o trasach przejazdu wybieranych przez kierowcéw.

Sie¢ kamer ARTR moze zosta¢ wykorzystana réwniez przez inne systemy, wykorzystujgce do dziatania
analize obrazu zdjecia pojazdu. System taki moze ocenié, na podstawie oznakowania umieszczonego na
pojezdzie (np. nalepka), czy dany pojazd jest uprawniony do poruszania sie po okreslonym obszarze.
Mozna w ten sposéb wykryé¢, ze w wydzielonej strefie poruszajg sie pojazdy niespetniajace okreslonych
kryteriow np. norm emisji spalin.

2. Strukturai ogdélne wymagania dotyczace rozwigzan technicznych systemu kontroli ruchu

Szkielet SKR stanowi sie¢ kamer systemu automatycznego rozpoznawania tablic rejestracyjnych (ARTR).
Na skrzyzowaniach o podwyzszonym ryzyku wystgpienia wypadku z powodu czestych przejazdéw
na czerwonym Swietle kamery ARTR zostang sprzezone z systemem wykrywania obecnosci pojazdu
za linig zatrzymania po zapaleniu czerwonego Swiatta na sygnalizatorze.
Kamery ARTR nalezy réowniez zintegrowaé z systemami wykrywania przekroczenia predkosci oraz
z systemami wykrywania pojazdow, spetniajacych okreslone kryteria.
Podstawowe funkcjonalnosci systemu ARTR:
a) Wykrywanie tablic rejestracyjnych pojazdéw w ciggu dnia i w nocy bez dodatkowego oswietlenia
ulicznego.
b) Wykrywanie pojazdéw na podstawie oznaczen umieszczonych na pojazdach np. w formie
naklejek.
c) Wykrywanie pojazddéw skradzionych lub poszukiwanych.
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d)

e)

f)

g)

Pewnos¢ odczytu numeru rejestracyjnego na poziomie minimum 95% (95 numeréw na 100
odczytach musi zosta¢ rozpoznana prawidtowo).

System ma wspotpracowaé z urzadzeniami wchodzacymi w sktad punktéw pomiarowych dla
innych podsysteméw ITS: z radarami, wagami, skanerami optycznymi, sterownikami sygnalizacji
ulicznej i tablicami zmiennej tresci.

Kamery systemu ARTR nalezy zintegrowaé¢ z komputerem, ktdéry przetworzy obraz video
z kamery i zapisze wyniki analizy do zintegrowanej bazy danych.

Lokalna baza danych kamery musi zosta¢ udostepniona serwerowi systemu kontroli ruchu przez
tacze sieci Ethernet (medium swiattowodowe, przewodowe lub radiowe GSM).

Kamery muszg zosta¢ wyposazone w modut zasilania rezerwowego, zapewniajgcy prace systemu
przez minimum 30 min w przypadku awarii zasilania podstawowego.

Kamera musi posiadaé przetwornik o rozdzielczosci minimum 720x480 pikseli.

Minimalny rozmiar przetwornika wideo 1/3 cala.

Oprogramowanie aplikacyjne zainstalowane na serwerze SKR musi obstugiwa¢ minimum 100
kamer w systemie.

Na serwerze SKR nalezy zainstalowaé oprogramowanie wykorzystujgce baze danych, ktére umozliwi

archiwizowanie, przeszukiwanie oraz tatwe eksportowanie zapisanych danych do innych aplikacji.

Do prawidtowej pracy SKR niezbedna jest kompletna struktura techniczna. Dlatego nie przewiduje sie

mozliwosci dzielenia systemu na warianty. Jedyna mozliwos¢ wariantowania wykonania systemu

dotyczy¢ moze ilosci stawianych stacji pomiarowych.

Na bazie przedstawionych informacji proponuje sie trzy warianty wykonania systemu SKR.

Wariant wykonawczy 1 (petny)
W wariancie wykonawczym 1 przewidziano nastepujace funkcjonalnosci:

1)
2)
3)
4)
5)

6)

7)

Wykrywanie przekroczenia predkosci w okreslonych punktach sieci drogowej.

Wykrywanie przekroczenia predkosci na wybranych odcinkach sieci drogowe;.

Wykrywanie wjazdu na czerwonym swietle na wybranych skrzyzowaniach sieci drogowe;.
Wstepne wazenie i wybieranie pojazdow przecigzonych do kontroli.

Instalacja w wielu punktach sieci drogowej kamer ARTR w celu $ledzenia tras przejazdu
uzytkownikéw drog.

Wykrywanie pojazdéw na podstawie oznaczen umieszczonych na pojazdach np. w formie tablic
rejestracyjnych lub naklejek.

Instalacja serwera z oprogramowaniem do obstugi systemu

Wariant wykonawczy 2

W wariancie wykonawczym 2 przewidziano nastepujace funkcjonalnosci:

1)
2)
3)
4)
5)

Wykrywanie przekroczenia predkosci w okreslonych punktach sieci drogowej.
Wykrywanie przekroczenia predkosci na wybranych odcinkach sieci drogowej.
Wykrywanie wjazdu na czerwonym swietle na wybranych skrzyzowaniach sieci drogowej.
Wstepne wazenie i wybieranie pojazdow przecigzonych do kontroli.

Instalacja serwera z oprogramowaniem do obstugi systemu
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Wariant wykonawczy 3
W wariancie wykonawczym 3 przewidziano nastepujace funkcjonalnosci:
1) Wykrywanie przekroczenia predkosci w okreslonych punktach sieci drogowej.
2) Wykrywanie przekroczenia predkosci na wybranych odcinkach sieci drogowe;.
3) Wpykrywanie wjazdu na czerwonym Swietle na wybranych skrzyzowaniach sieci drogowe;j.
4) Instalacja serwera z oprogramowaniem do obstugi systemu

Strukture systemu kontroli ruchu przedstawiono na rys. VI1.22-VI.24.
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- Wykrywanie pojazdéw na podstawie
tablic rejestracyjnych

- Wykrywanie pojazdéw na podstawie
dodatkowych oznaczen (np. naklejek)

- Zbieranie informacji o trasach
i czasach przejazdu

Nr rejestracyjny, . .
rrejes “TC“ . ﬂﬂ Konfiguracja
pozycja

Nr rejestracyjny, Konfiguracja
zdjecie, predkosc pomiaréw

~ Dane

o wykroczeniach
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Punktowy pomiar Operator rj ”‘
|

predkosci systemu Al —_—D
Radar / \
Kamera
ARTR Nadzér, Diagnostyka,  Przedstawiciel stuzb drogowych
konfiguracja wykroczenia (policja, straz miejska/gminna, ITD)
Serwer
SKR

Komunikaty ) )
o warunkach ﬂﬂ Nr. re!estracy.Jny,
ruchu zdjecie, pomiary

Miejska sie¢ komputerowa (MAN) ]

Konfiguracja Nr rejestracyjny,
pomiarow zdjecie

Kamera

Stacja rejestracji wjazdu
na czerwonym swietle

Konfiguracja Nr rejestracyjny, Konfiguracja Nr rejestracyjny,
pomiarow zdjecie, predkos$é pomiaréw zdjgcie, waga

Radar Q PO 1234 A
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ARTR 67
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Radar g é? ARTR &
Kamera
ARTR 67

Stacja pomiaru
odcinkowego predkosci

Wstepne wazenie pojazdu

Rys. VI.22 Struktura techniczna systemu kontroli ruchu (wariant wykonawczy 1)
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Rys. VI.23 Struktura techniczna systemu kontroli ruchu (wariant wykonawczy 2)
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Rys. VI.24 Struktura techniczna systemu kontroli ruchu (wariant wykonawczy 3)
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3. Lokalizacja infrastruktury SKR

Podstawowsg infrastrukture systemu SKR tworzg kamery ARTR, potgczone z urzgdzeniami do rejestracji
obecnosci pojazdu za linig zatrzymania podczas czerwonego Swiatta lub z urzadzeniami do rejestracji
predkosci. Miejsca montazu urzgdzen rejestrujgcych wykroczenia przedstawiono na mapie, w zatgczniku
nr 1 do niniejszego opracowania. Wszystkie lokalizacje wskazano na podstawie zalecen Policji i Strazy
Miejskiej. Na etapie projektowania i realizacji projektu nalezy jedynie podja¢ decyzje o sposobie pomiaru
predkosci (punktowy czy odcinkowy).

Kolejnym elementem systemu SKR s3 urzadzenia dokonujgce wazenia pojazdéw. Miejsca montazu tych
urzadzen wyznaczono na drogach wlotowych do catej aglomeracji. Dzieki temu mozliwe bedzie
zapobieganie wjazdom samochodom przecigzonym na teren KZK GOP.

Dane z urzadzen rejestrujgcych powinny sptywaé do operatora w odpowiednim CSR.

4. Integracja systemu SKR

Podczas opracowywania koncepcji nie zidentyfikowano dedykowanych systemoéw kontroli ruchu.
Na terenie dziatania KZK GOP znajduje sie jedynie kilkanascie urzadzen realizujgcych opisane w pkt. 2
funkcjonalnosci. Do urzadzen tych zaliczy¢ mozna fotoradary, urzadzenia wykrywajgce przejazd na
czerwonym Swietle oraz stacje wazenia pojazdow.

Urzadzenia te nie stanowig jednak zadnego spdjnego systemu, ich niewielka ilos¢ nie przynosi wielkich
korzysci.

W ramach wprowadzania podsystemu kontroli ruchu nalezy rozwazy¢ wykorzystanie istniejgcej
infrastruktury urzadzen pomiarowo-rejestrujgcych. Trzeba mieé¢ jednak na uwadze, ze przystosowanie
systemu do obstugi wielu urzadzen, wytwarzanych przez réznych producentéw moze generowacd koszty,
niewspotmiernie wysokie w stosunku do przewidywanych rezultatéw. Dlatego podczas opracowywania
doktadnej koncepcji technicznej SKR nalezy przedstawic¢ rachunek zyskow i strat zwigzanych z integracja
poszczegdlnych urzadzen.

5. Szacunkowe koszty instalacji systemu

Na potrzeby szacowania kosztéw budowy podsystemu SKR w wariancie 1 uwzgledniono nastepujgce
komponenty:

e Stacje rejestracji przejazdu na czerwonym Swietle z montazem

e Stacje rejestracji przekroczenia dopuszczalnej predkosci (pomiar punktowy) z montazem

e Stacje rejestracji przekroczenia dopuszczalnej predkosci (pomiar odcinkowy) z montazem

e Stacje wstepnego wazenia pojazdu wraz z montazem

e Montaz kamer ARTR do wykrywania pojazdéw

e Oprogramowania do zarzadzania systemem

e Stacja robocza z oprogramowaniem bazodanowym

e Pomieszczenie operatora

Suma oszacowania brutto: 71,76 min zt.
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Na potrzeby szacowania kosztéw budowy podsystemu SKR w wariancie 2 uwzgledniono nastepujgce

komponenty:

Stacje rejestracji przejazdu na czerwonym swietle z montazem

Stacje rejestracji przekroczenia dopuszczalnej predkosci (pomiar punktowy) z montazem
Stacje rejestracji przekroczenia dopuszczalnej predkosci (pomiar odcinkowy) z montazem
Stacje wstepnego wazenia pojazdu wraz z montazem

Oprogramowania do zarzadzania systemem

Stacja robocza z oprogramowaniem bazodanowym

Pomieszczenie operatora

Suma oszacowania brutto: 68,61 min zt.

Na potrzeby szacowania kosztéw budowy podsystemu SKR w wariancie 3 uwzgledniono nastepujgce
komponenty:

Stacje rejestracji przejazdu na czerwonym $wietle z montazem

Stacje rejestracji przekroczenia dopuszczalnej predkosci (pomiar punktowy) z montazem
Stacje rejestracji przekroczenia dopuszczalnej predkosci (pomiar odcinkowy) z montazem
Oprogramowania do zarzadzania systemem

Stacja robocza z oprogramowaniem bazodanowym

Pomieszczenie operatora

Suma oszacowania brutto: 39,21 min zt.

Szczegobtowe zatozenia do wyceny zawarto w zatgczniku nr 3.
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System zarzadzania transportem publicznym

1. Celeifunkcje systemu zarzgdzania transportem publicznym

Gtéwnym celem wdrozenia systemu zarzgdzania transportem publicznym (SZTP) jest wsparcie KZK GOP
jako gtéwnego organizatora transportu publicznego. Wprowadzenie systemu powinno wspomagac
KZK GOP w nastepujacych dziedzinach:

a) Planowanie transportu publicznego na terenie KZK GOP

b) Administrowanie zasobami infrastruktury transportowej

c) Monitorowanie i ewaluacja pracy operatoréw
Rozszerzony wariant SZTP przewiduje pogtebienie integracji pomiedzy transportem drogowym i kolejg
regionalng. W tym celu nalezy wprowadzi¢ nastepujgce funkcjonalnosci do SZTP:

a) Rozszerzyé obszar dziatania systemu SKUP na przewozy koleja regionalna.

b) Skorelowac rozktady jazdy kolei regionalnej z rozktadami jazdy pojazdéw KZK GOP.

c) W ramach Zespotu Integracji KZK GOP - Koleje Slgskie opracowaé wspdlne zasady

administrowania transportem i spdjng oferte taryfowa.

2. Struktura i ogdlne wymagania dotyczace rozwigzan technicznych systemu zarzgdzania
transportem publicznym

Gtéwnym elementem systemu, realizujgcym powyisze zadania jest bazodanowa aplikacja
komputerowa.
Aplikacja musi wspomagaé uzytkownikéw we wszystkich procesach zwigzanych z zarzadzaniem
transportem publicznym. Powinna udostepnia¢ uzytkownikom nastepujgce funkcjonalnosci:
a) pomoc w zakresie opracowywania planéw transportowych dla catego obszaru KzZK GOP
z mozliwoscig wydzielenia planéw dla poszczegdlnych gmin imiast wchodzacych w skfad
zwigzku,
b) analize irozliczanie przewozéw miedzy gminami i operatorami na bazie informacji o liczbie
i trasach podrdzy zebranych przez system SKUP oraz serwer pozycji systemu SIP,
c) tworzenie rozktadow jazdy wraz z mozliwoscia ich graficznej analizy,
d) mozliwos¢ tworzenia rozktadéw jazdy dla tramwajow i autobuséw skorelowanych z rozktadami
jazdy dla kolei regionalnej,
e) zarzadzanie bazg danych przedsiebiorcéw (operatoréw),
f) prowadzenie rejestru wszystkich zinwentaryzowanych przystankoéw,
g) ewidencjonowanie pojazddw,
h) monitorowanie i ewaluacja pracy operatorow,
i) generowanie mapy z mozliwoscig wybidrczej lokalizacji elementéw infrastruktury
transportowej,
j) generowanie raportéw.

Graficzny interfejs uzytkownika i odpowiednio zaprojektowana baza danych powinny znacznie utatwic
analize danych w kazdej dziedzinie oraz usprawni¢ wystawianie niezbednych dokumentow.

Podstawowe funkcjonalnosci aplikacji powinny umozliwi¢ tworzenie raportéw na temat poniesionych
kosztow irentownosci w formie zestawien wynikéw finansowych w przeliczeniu na pasazera,
mieszkanca, gmine, wozokilometr itp.. W tym celu aplikacja powinna korzystac z danych zebranych przez
dziatajacy obecnie system SKUP (dane o liczbie pasazeréw i przebytych przez nich trasach) oraz z danych
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przestanych przez pojazdy transportu publicznego do projektowanego serwera pozycji (punktualnosé,
predkosé, przebieg).

Jednym z najbardziej pracochtonnych itrudnych zadan organizatora jest monitorowanie jakosci ustug
Swiadczonych przez operatora. Dlatego aplikacja powinna posiada¢ modut automatycznej weryfikacji
zgodnosci rzeczywistego przejazdu pojazdu komunikacji publicznej wzgledem rozktadu jazdy na
podstawie danych o czasie i pozycji przesytanych przez komputery poktadowe montowane w pojazdach.
Informacje te mozna pobraé z serwera pozycji sytemu informacji pasazerskiej. Otrzymane dane nalezy
wykorzysta¢ do stworzenia mapy, na ktérej naniesione zostang pozycje wszystkich pojazdéw wraz
z informacja o ich przyspieszeniu lub opdznieniu.

Dodatkowo, na podstawie tych informacji oraz na podstawie regut zdefiniowanych przez uzytkownika
system musi automatycznie naliczy¢ i przypisaé kary umowne do okreslonego operatora.

Na interaktywnej mapie obszaru nalezy réwniez przewidzie¢ mozliwosé wyswietlenia pozycji pojazdow
operatoréow oraz lokalizacji wszystkich linii komunikacyjnych, wraz z infrastrukturg niezbedng do ich
obstugi (przystanki, zajezdnie, firmy przewozowe). Uzytkownik po wybraniu kursorem obrazka
z symbolem danego obiektu otrzyma mozliwos$é wyswietlenia i przetwarzania informacji na jego temat.
Aplikacja powinna umozliwi¢ tworzenie grup uzytkownikdw i przypisywanie im odpowiednich
uprawnien.

W przypadku wybrania do realizacji rozszerzonego wariantu systemu nalezy przewidzie¢ montaz
infrastruktury niezbednej do dziatania systemu SKUP w pociggach obstugujacych kolejowe przewozy
regionalne. Dodatkowo, wybrane elementy infrastruktury transportu kolejowego nalezy obja¢ systemem
informacji pasazerskiej SIP oraz wprowadzié rozktady jazdy kolei do portalu komunikacyjnego.

Na bazie przedstawionych informacji proponuje sie dwa warianty wykonania systemu SZTP.

Wariant wykonawczy 1 (petny)
W wariancie wykonawczym 1 przewidziano nastepujace funkcjonalnosci:

1) Wdrozenie specjalistycznego oprogramowania wspomagajgcego zarzgdzanie publicznym
transportem zbiorowym, organizowanym przez KZK GOP i transportem kolejowym
organizowanym przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego.

2) Integracja transportu zbiorowego, organizowanego przez KZK GOP z kolejg regionalng, poprzez
wprowadzenie skorelowanych rozktaddw jazdy, wspdlnej taryfy optat i wprowadzenie systemu
obstugi karty SKUP w wagonach kolejowych.

Wariant wykonawczy 2
W wariancie wykonawczym 2 przewidziano nastepujace funkcjonalnosci:

1) Wdrozenie specjalistycznego oprogramowania wspomagajgcego zarzgdzanie transportem tylko
dla transportu zbiorowego organizowanego przez KZK GOP.

Strukture systemu zarzgdzania transportem publicznym przedstawiono na rys. VI.25i VI.26.
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Rys. VI.25 Struktura systemu zarzadzania transportem publicznym (wariant wykonawczy 1)

118



GPS GsMm | I | System
y = y e Y )) | SystemsiP | SKup

Pozycja,
\\\J/ opoznienie,
przebieg )
Taryfy opfat Trasa podrozy,
) o liczba pasazerdw,
R(?zkfady P?,Zy_qa _pOJaZdO\'_M rodzaje biletéw
Platnodci SKUP jazdy opodinienie, przebieg

ﬂ

Pasazer z karta
systemu SKUP

[ Miejska sie¢ komputerowa (MAN)

Rozktady Pozycja  Trasa podrozy,
jazdy pojazdéw liczba pasazerow,
rodzaje biletow

Dane o:
Aplikacja do zarzadzania - przewoznikach
transportem publicznym - infrastrukturze
- taborze

- planach transportowych

5@

Zestawienia, raporty,

dokumenty, oceny, Operator systemu
Whioski, Umowy, mapa obszaru i
Raporty wezwania uprawnieni pracownicy
KZK GOP

Przewoinicy

Rys. VI.26 Struktura systemu zarzadzania transportem publicznym (wariant wykonawczy 2)
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3. Lokalizacja infrastruktury SZTP

W zalezno$ci od wybranego wariantu realizacji nalezy uruchomi¢ stanowisko stacji roboczej ze
specjalizowanym oprogramowaniem w siedzibie KZK GOP (wariant 1 i 2) oraz w siedzibie odpowiedniej
instytucji kolei regionalnych (tylko wariant 1).

4. Integracja systemu SZTP

Integracje projektowanego systemu zarzgdzania ruchem nalezy przeprowadzi¢ na dwéch ptaszczyznach.
Pierwsza z nich obejmuje integracje wprowadzanego oprogramowania z oprogramowaniem uzywanym
obecnie przez KZK GOP. W ramach integracji nalezy przede wszystkim przewidzie¢ mozliwos¢ odczytu
gromadzonych i przetwarzanych obecnie danych. Nowe aplikacje muszg odczytywac wszystkie typy
plikéw z danymi wskazane na etapie realizacji przez KZK GOP.
Druga ptaszczyzna integracji dotyczy wymiany (pozyskiwania) danych z innych podsysteméw SZR
i powinna zapewnic:

1) Wymiane danych z systemem SKUP,

2) Wymiane danych z podsystemem informacji pasazerskiej SIP.

W przypadku realizacji wariantu petnego (nr 1) nalezy dodatkowo przewidzie¢ integracje
projektowanego oprogramowania z oprogramowaniem, wykorzystywanym przez instytucje zwigzane
z kolejg regionalna.

5. Szacunkowe koszty instalacji systemu

Na potrzeby szacowania kosztéw budowy podsystemu SZTP w wariancie 1 uwzgledniono nastepujgce
komponenty:
e Instalacje specjalistycznego oprogramowania do zarzadzania transportem dla KZK GOP
i Kolei Slaskich
e Stacje robocze z oprogramowaniem
e Montaz systemu SKUP w pociagach
e Pomieszczenia operatoréw

Suma oszacowania brutto: 2,82 min zt.

Na potrzeby szacowania kosztéw budowy podsystemu SZTP w wariancie 2 uwzgledniono nastepujgce
komponenty:

e Instalacje specjalistycznego oprogramowania do zarzadzania transportem dla KZK GOP

e Stacje robocze z oprogramowaniem

e Pomieszczenia operatoréow

Suma oszacowania brutto: 0,16 min zt.

Szczegbdtowe zatozenia do wyceny zawarto w zatgczniku nr 3.
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VII. Architektura systemu (wstepne okreslenie wymagan uzytkownikéw, okreslenie architektury
funkcjonalnej i fizycznej, okreslenie architektury systemu tacznosci) dla wariantu podstawowego
oraz wariantéw uzupetniajacych.

1. Architektura funkcjonalno-uzytkowa

Architektura systemu ITS dostarcza wskazéwek do budowy systemu oraz okresla produkty i ustugi
wchodzgce w jego sktad. W celu okreslenia funkcjonalnosci systemu zidentyfikowano jego
uzytkownikéw oraz okreslono ich wymagania (tabela VII.1). Kazdej potrzebie przypisano jeden lub kilka
podsystemow, ktére sg niezbedne do jej realizacji.

Na podstawie zapotrzebowania na ustugi okreslono architekture funkcjonalno-uzytkowg systemu
i przedstawiono jg na rys. VII.1.

Uzytkownicy systemu

Na potrzeby opracowania okreslono cztery grupy interesariuszy systemu ITS:

e Interesariusze oczekujgcy ITS - oczekujg poprawy efektywnosci i bezpieczenstwa transportu

e Interesariusze uzywajacy ITS - sg to uzytkownicy koncowi, ktérzy korzystajg (bedg korzystad)

z systemow/urzadzen ITS i oferowanych przez nie ustug

e Interesariusze przepiséw i norm ITS

e Interesariusze tworzacy ITS
Pierwszg grupe interesariuszy oczekujgcych ITS tworzg witadze lokalne oraz instytucje panstwowe
i prywatne zwigzane z transportem.
Wtadze lokalne to przede wszystkim zarzadcy drdg publicznych. Ze wzgledu na rozlegty obszar dziatania
projektowanego systemu ITS (obszar KZK GOP), istnieje wiele instytucji odpowiedzialnych za zarzadzanie
drogami. Nalezg do nich zarzady drég krajowych, wojewddzkich, powiatowych oraz urzedy duzych miast,
na terenie ktdérych za drogi odpowiada prezydent miasta.
Instytucje te oczekujg od systemu zwiekszenia bezpieczenstwa na drogach, zmniejszenia presji
transportu samochodowego na S$rodowisko oraz zwiekszenia przepustowosci istniejgcego uktadu
drogowego.
Do grupy interesariuszy oczekujgcych na system zaliczy¢ mozna organizatoréw transportu publicznego:
KZK GOP, MZKP w Tarnowskich Gérach, MZK w Tychach, MZDiK w Jaworznie i ZKG ,,KM” w Olkuszu.
Gtéwnym zadaniem organizatoréw transportu jest zapewnienie funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego. Oczekujg oni, ze system ITS dostarczy narzedzi do podniesienia jakosci ustug przewozowych
i utatwi organizowanie transportu. Podobne oczekiwania majg przewoznicy, w tym operatorzy
Swiadczacy ustugi dla organizatoréw. Oczekujg oni wprowadzenia priorytetowej obstugi pojazdéw
komunikacji zbiorowej w celu zmniejszenia strat czasowych, generowanych przez postdj pojazdéw na
czerwonym swietle.
Grupe interesariuszy uzywajgcych ITS tworzg uzytkownicy koncowi, ktorzy korzystajg (bedg korzystac)
z systemu ITS i oferowanych przez niego ustug.
S3 to przede wszystkim ludzie podrdzujacy przy uzyciu réinych srodkéw lokomocji. Pasazerowie
komunikacji publicznej oczekujg przede wszystkim fatwego i szybkiego dostepu do informacji,
pozwalajgcych zaplanowa¢ nowg podréz lub efektywnie kontynuowac juz rozpoczeta. Liczg rowniez na
poprawe jakosci ustug przewozowych, zwtaszcza na skrécenie czaséw podrézy dzieki wprowadzeniu
priorytetowe] obstugi pojazdéw transportu publicznego (PTP) oraz na integracje transportu drogowego
z kolejowym, ktory gwarantuje duzg szybkos$¢ przejazdu na Srednie dystanse np. przejazd miedzy
gminami.
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Podobne oczekiwania majg kierowcy i pasazerowie pojazdéw transportu indywidualnego (PTI).
Spodziewajg sie, ze inteligentne sygnalizacje z zaimplementowanym algorytmem sterowania
obszarowego beda realizowaé tzw. ,zielong fale”, co pozwoli skrdcié czasy przejazdu oraz ograniczy
zuzycie paliwa przez samochody. Projektowany system udostepnia kierowcom réwniez rozbudowany
system informacji dla kierowcédw o aktualnej sytuacji na drogach. Dzieki niemu kierowcy moga
w optymalny sposéb zaplanowaé nowg podréz lub zmodyfikowa¢ obrang trase przejazdu, tak aby
oming¢ zattoczone ulice i miejsca wystgpienia zdarzen drogowych.

Z przedstawionych udogodnien mogg takze korzystaé spedytorzy, ktérzy sg wazinym ogniwem
logistycznego taricucha dostaw towardw. Informacja o sytuacji ruchowej na drogach obszaru KZK GOP
pozwoli im wyznaczaé bardziej optymalne trasy dla przewoznikéw i bardziej precyzyjnie ustalac
harmonogramy zatadunku i/ lub wytadunku towaréw.

Odrebng podgrupe uzytkownikow koncowych stanowig osoby zwigzane z obstugg systemu. Sg to przede
wszystkim operatorzy poszczegblnych podsystemdéw, odpowiedzialni za ich parametryzowanie
i wykrywanie awarii. Oczekujg oni, ze interfejsy obstugi poszczegdlnych elementéw systemu beda
wykonane zgodnie z zasadami ergonomii oraz pozwolg na tatwa i intuicyjng obstuge urzadzen.

Kolejng grupe interesariuszy systemu stanowig instytucje zwigzane z przepisami i normami ITS.
W pierwszej kolejnosci nalezy tu wymieni¢ wtadze krajowe, ktdre na poszczegdlnych szczeblach
administracji tworzg i egzekwujg przepisy prawne. Jednym z przyktaddéw takiej instytucji jest Minister
Infrastruktury, ktéry przy pomocy rozporzadzen okresla wytyczne dla urzadzen bezpieczeristwa ruchu
drogowego.

Do grupy tej zaliczyé réwniez mozna instytucje zajmujgce sie opracowaniem norm i standardéw
stosowania urzadzen tworzacych infrastrukture systemu ITS. Standaryzacja gwarantuje, ze wybudowany
system bedzie dziatat zgodnie z oczekiwaniami wszystkich interesariuszy i nie bedzie stanowit zagrozenia
dla uzytkownikéw drég. Pozwala tez na tatwiejszg integracje nowego systemu z systemami dziatajgcymi
juz na terenie KZK GOP. Komponenty wykorzystane do budowy systemu powinny wiec podlega¢ ocenie
przez odpowiednie instytucje np. Oddziaty Gtéwnego Urzedu Miar lub laboratoria badawczo-
certyfikujgce. Kazde urzadzenie powinno posiada¢ stosowny certyfikat (lub certyfikaty), dopuszczajgcy
jego dziatanie na terenie Polski.

Wazng grupe uzytkownikdw korcowych stanowig tez stuzby interwencyjne i ratunkowe. Policja
oczekuje, ze dzieki montazowi sieci radaréw i kamer bedzie mogta skuteczniej egzekwowaé przepisy
ruchu drogowego. Z kolei stuzby ratunkowe spodziewajg sie szybszego dostepu do informacji
o niebezpiecznych zdarzeniach drogowych i mozliwosci wczesnego ostrzegania kierowcow
o zagrozeniach wystepujacych na drogach.

W sktad ostatniej grupy interesariuszy wchodzg podmioty zwigzane z tworzeniem systemu ITS. S3 to
przede wszystkim producenci i dostawcy sprzetu/systemédw i podsystemdéw. Oczekujg oni, ze
dokumentacja projektowa systemu bedzie okreslata strukture systemu i wymagania stawiane
urzgdzeniom wykonawczym w sposdb jednoznaczny i przejrzysty.

W sktad systemu ITS wchodzi wiele mniejszych podsystemoéw. Catos¢ jest bardzo skomplikowana i do
bezproblemowego dziatania wymaga wzajemnego wspodtdziatania elementéw z rdinych dziedzin
techniki. W celu unikniecia problemoéow z integracjg poszczegdlnych elementdw systemu mozna
skorzysta¢ z pomocy integratora systemdw, ktéry jest podmiotem posiadajgcym szeroka wiedze
techniczng o dziataniu urzadzen z zakresu elektroniki, elektryki i informatyki. Integratorzy pracujg
podczas projektowania systemu po stronie wykonawcy, ale czesto zostajg tez zatrudnieni przez
wykonawece systemu np. jako inzynierowie kontraktu, aby prowadzi¢ nadzér nad budowag systemu.
Integratorzy oczekuja, ze funkcjonalnos¢ i oczekiwania wobec budowanego systemu zostang okreslone
w sposéb maksymalnie wyczerpujacy, precyzyjny i jednoznaczny. Wszelkie niedomoéwienia moga
bowiem spowodowac¢ problemy podczas realizacji projektu.
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Wymagania uzytkownikéw

SOSS

SIK

SIP

SKR

SM

SZTP

Dokumentacja techniczna systemu powinna zawiera¢ doktadny opis typéw
danych i protokotéw stuzacych do ich przesytu

System powinien by¢ otwarty i elastyczny, aby mozliwa byta jego ciggta
rozbudowa

System powinien dziata¢ wg zasady ,zbieraj dane raz, wykorzystuj wiele razy”

System powinien posiada¢ mechanizmy zapewniajace bezpieczenstwo dla
gromadzonych i przesytanych danych

System powinien wykorzystywac otwarte protokoty do komunikacji pomiedzy
poszczegdlnymi urzadzeniami, tak aby podczas jego rozbudowy nie byto
koniecznosci dokupywania/rozszerzania licencji, a nowe urzadzenia mogty by¢
dostarczane przez réznych producentow

System powinien zbiera¢ dane o natezeniu ruchu w sieci drogowej

System powinien rozpoznawac rézne klasy pojazdow

System powinien oblicza¢ na podstawie danych o ruchu programy ramowe dla
sygnalizacji Swietlnej

System powinien umozliwia¢ symulowanie nowych rozwigzan drogowych
i strategii sterowania ruchem

System powinien zawiera¢ model ruchu w skali makro i mikro

System powinien mierzy¢ parametry ruchu i ocenia¢ efektywnosc¢ strategii
sterowania

System powinien przechowywac przebieg sterowania (stany grup i detektorow)
dla wszystkich skrzyzowan

System powinien wykrywac zdarzenia drogowe

System powinien Informowac uczestnikéw ruchu o incydentach

System powinien wspiera¢ osoby niepetnosprawne

System powinien informowac uzytkownikéw o sytuacji ruchowej w sieci

System powinien utatwia¢ diagnozowanie swojego dziatania i automatycznie
zgtaszac usterki operatorom (autodiagnoza)

System powinien umozliwia¢ ptatnosci elektroniczne za ustugi transportowe

System powinien wykrywac¢ skradzione samochody

System powinien wykrywaé pojazdy odpowiednio oznakowane

System powinien obstugiwac priorytety dla komunikacji publicznej

System powinien obstugiwac priorytety dla pojazdéw uprzywilejowanych

System powinien koordynowac prace sterownikow sygnalizacji
w podobszarach, aby uzyskac efekt ,zielonej fali” dla pojazdéw

System powinien przekazywac nieodptatnie uzytkownikom dane o ruchu
i zdarzeniach

System powinien wspiera¢ uzytkownikéw podczas planowania podrézy

System powinien wspiera¢ planowanie podrdzy przy uzyciu réznych srodkéw
transportu (multimodalnosc)

System powinien dostarczac¢ informacje o wydarzeniach kulturalnych,
sportowych itp.

System powinien umozliwic lokalizacje obiektéw POI na mapie

System powinien udostepnia¢ uzytkownikom mape drogowg obszaru

System powinien udostepni¢ mape z naniesionymi trasami obstugiwanymi przez
transport publiczny

System powinien zbierac i udostepniac informacje o wolnych miejscach
parkingowych

+

+

System powinien przekazywac informacje za pomoca znakéw zmiennej tresci

System powinien przekazywac informacje przy uzyciu sieci Internet

System powinien przekazywac informacje przy uzyciu aplikacji na smartfony

System powinien przekazywac informacje w sposob graficzny i tekstowy

+ |+ |+ |+

+ |+ |+ |+

System powinien dostarcza¢ narzedzia programowe do zarzgdzania
i diagnostyki systemu

+

+

System powinien mie¢ mozliwos¢ wymiany informacji o zdarzeniach z innymi
systemami telemetrycznymi

System powinien mie¢ mozliwos¢ wymiany informacji o natezeniach ruchu na
drogach z innymi systemami telemetrycznymi

System powinien udostepniac informacje o rzeczywistych godzinach odjazdu
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Wymagania uzytkownikéw

SOSS

SIK

SIP

SKR

SM

SZTP

pojazdéw komunikacji publicznej

System powinien udostepnia¢ informacje o sytuacji ruchowej w sieci, o
zdarzeniach, o wydarzeniach kulturalnych i sportowych zaréwno przed jak
i w trakcie podrozy

System powinien wskazywac alternatywne, bardziej optymalne trasy przejazdu

System powinien przekazywac informacje o aktualnych warunkach
pogodowych i zwigzanych z nimi niebezpieczenstwach

System powinien zarzadzac ruchem tak, aby zapewni¢ podréznym skrécenie
czasu przejazdu

System powinien monitorowac sytuacje na drogach, skrzyzowaniach, osiedlach,
w parkach itp., aby zwiekszy¢ bezpieczenstwo obywateli

System powinien monitorowac sytuacje w pojazdach komunikacji publicznej
i wich poblizu

System powinien pozwala¢ operatorom na zdalng kontrole i obstuge urzadzen

System powinien wykrywac¢ pojazdy przekraczajgce predkos¢ w danym punkcie
lub na danym odcinku drogi

System powinien umozliwi¢ ograniczenie predkosci przy uzyciu znakéw
zmiennej tresci

System powinien rejestrowac trasy, jakimi podrdézujg pasazerowie komunikacji
publicznej

System powinien gromadzi¢ dane o zdarzeniach i udostepniac je w formie
statystyk

System powinien zwiekszy¢ efektywnos¢ i atrakcyjnosé transportu publicznego

System powinien wspiera¢ organizatora transportu w opracowywaniu
rozktadéw jazdy i zarzadzaniu operatorami

System powinien umozliwia¢ ocene jakosci pracy operatorow komunikacji
zbiorowe;j

System powinien umozliwia¢ zarzadzanie priorytetami dla pojazdéw
komunikacji publicznej i dla pojazdéw uprzywilejowanych (np. wiaczenie,
wytaczenie systemu priorytetéw, przydzielanie priorytetéw wybidrczo dla
okreslonych typéw pojazdéw, na okreslonych skrzyzowaniach)

System powinien umozliwic lokalizowanie pojazdéw komunikacji publicznej na
mapie

System powinien wykorzystywac dane gromadzone przez inne systemy
telemetryczne

Tab. VII.1 Wymagania uzytkownikow systemu zarzadzania ruchem
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Tutaj rysunek Architektura funkcjonalna

Rys. Vil.1
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Opis wariantéw wykonania systemu

Kazdy z podsystemdw moze zostac zrealizowany zgodnie z odpowiednim wariantem wykonawczym.
Poszczegblne warianty wykonawcze oznaczono réznymi kolorami. Dodatkowo ponizej zamieszczono
tabele, w ktérej dokonano syntezy wszystkich wariantdw systemu zarzgdzania ruchem.

Dzieki wariantowosci architektura systemu jest bardzo elastyczna. Inwestor moze rozpoczaé
wprowadzanie systemu w wariancie najprostszym, a nastepnie w kilku etapach rozbudowywaé go
o kolejne funkcjonalnosci. W przysztosci system moze zosta¢ uzupetniony takze o funkcjonalnosci
nieujete w niniejszym opracowaniu.

System obszarowego sterowania sygnalizacjg (SOSS)

Funkcjonalnosci Wariant1 | Wariant 2 | Wariant 3

Optymalizacja parametréw sterowania dla obszaru przez system nadrzedny w CSR +

Optymalizacja parametréw sterowania na poziomie lokalnym skrzyzowania przez oprogramowanie w

+
sterownikach sygnalizacji

Rozrdznianie struktury rodzajowej pojazdéw oraz liczenie pojazdéw +
Obstuga priorytetéw dla pojazdéw transportu publicznego i pojazdéw uprzywilejowanych +
Oprogramowanie do projektowania i symulacji rozwigzan z zakresu inzynierii ruchu +

Cena [min zi] 122 - -

System informacji dla kierowcow

Funkcjonalnosci Wariant1 | Wariant2 | Wariant 3
Wyswietlanie komunikatéw o warunkach ruchu na tablicach zmiennej tresci + + +
Wyswietlanie komunikatéow o warunkach pogodowych na tablicach zmiennej tresci + + +
Wyswietlanie informacji o wszystkich wolnych miejscach postojowych (czujniki przy kazdym miejscu) + +

Wyswietlanie informacji o wolnych miejscach postojowych zlokalizowanych tylko na parkingach (brak
czujnikéw przy kazdym miejscu, liczenie na parkingach za pomocg urzadzer wjazdowych, tablice nie +
wymieniajg informacji)

Oprogramowanie do zarzadzania parkingami + +

Informacje o pogodzie z dedykowanych stacji meteorologicznych +

Informacje o pogodzie z istniejacych stacji lub systeméw meteorologicznych + +
Dane o ruchu ze sterownikéw sygnalizacji + + +
Wykrywanie zdarzen (zattoczen) przez sterowniki sygnalizacji + + +

Montaz dedykowanych stacji do rozrézniania struktury rodzajowej pojazdéw i przeprowadzania

pomiaréw natezenia ruchu *
Montaz dedykowanych urzadzen do wykrywania i rozpoznawania zdarzen +
Cena [min zt] 106 44 32
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System informacji pasazerskiej
Funkcjonalnosci Wariant 1 | Wariant 2 | Wariant 3
Informowanie o rzeczywistych czasach odjazdu za pomoca matrycowych tablic przystankowych typu . . N
LED (rozbudowa systemu SDIP).
Przekazywanie podstawowych informaciji o linii (nr, czas, nazwa przystanku) za pomoca systemu . . N
informacji gtosowej
Udostepnienie informacji zwigzanych z komunikacja za pomoca nowoczesnego portalu internetowego + + +
Udostepnienie informacji zwigzanych z podrdza przy uzyciu aplikacji mobilnej obstugujacej QR-kody + + +
Udostepnienie informacji zwigzanych z komunikacja za pomocg monitoréw LCD wewnatrz pojazdéw +
Udostepnienie informacji zwigzanych z komunikacja za pomocg matrycowych tablic LED wewnatrz .
pojazdow
Udostepnienie informacji zwigzanych z komunikacja za pomocg dodatkowych monitoréw graficznych .
LCD zamontowanych w wiatach przystankowych
Cena [min zi] 20,55 9,55 5,55
System monitoringu wizyjnego
Funkcjonalnosci Wariant 1 | Wariant 2 | Wariant 3
Kamery IP wysokiej rozdzielczosci na ulicach, skrzyzowaniach, osiedlach + +
Rejestratory cyfrowe, terminale i monitory w dyzurkach policji, strazy miejskiej + +
Doposazenie starych kamer analogowych w wideo konwertery cyfrowe + +
Kamery IP wysokiej rozdzielczosci w pojazdach komunikacji publicznej +
Rejestratory cyfrowe w pojazdach komunikacji publicznej +
Cena [min zt] 27 14 -
System kontroli ruchu
Funkcjonalnosci Wariant 1 | Wariant 2 | Wariant 3
Wykrywanie wjazdu na skrzyzowanie na czerwonym swietle + + +
Wykrywanie przekroczenia predkosci + + +
Wykrywanie pojazdéw przecigzonych (zbyt duzy nacisk na os) + +
Montaz dodatkowych kamer ARTR do wykrywania pojazdéw +
Cena [min zi] 72 69 39
System Zarzadzania Transportem Publicznym
Funkcjonalnosci Wariant 1 | Wariant 2 | Wariant 3
Oprogramowanie do zarzgdzania transportem dla KZK GOP +
Wdrozenie systemu SKUP w kolejach regionalnych + +
Cena [min zt] 2,8 0,16 -

Tab. VII.2 Zestawienie wariantow wykonawczych systemu
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Zbiorcze zestawienie rekomendowanych wariantéw realizacji Systemu ITS

Podsystem Wariant 1 Wariant 2 Wariant 3 Cena
System obszarowego sterowania sygnalizacjg + 122
System informacji dla kierowcéw + 44
System informacji pasazerskiej + 9,55
System monitoringu wizyjnego + 14
System kontroli ruchu + 72
System Zarzadzania Transportem Publicznym + 2,8

Cena [min zi] 264,35

Tab. VII.3 Zestawienie rekomendowanych wariantéw wykonawczych systemu

System obszarowego sterowania sygnalizacja posiada tylko jeden wariant wykonawczy (petny),
poniewaz do jego prawidtowego i efektywnego dziatania potrzebne sg wszystkie elementy. Tylko taka
konfiguracja zapewni optymalne dziatanie systemu i poprawi sytuacje ruchowa w sieci.

W systemie informacji dla kierowcéw zarekomendowano wariant 2, ktéry w pordwnaniu z najubozszym
wariantem 3 posiada rozbudowang funkcjonalnosé parkingowa. W stosunku do wariantu 1 nie zawiera
dedykowanych urzadzen do rozrézniania struktury rodzajowej pojazdéw i pomiaréw natezenia ruchu,
ale jest przy tym nieporéwnywalnie tanszy. Niewiele mniejsza funkcjonalno$é jest rekompensowana
znacznie mniejszymi naktadami finansowymi, wymaganymi do budowy systemu.

Optymalnym wariantem systemu informacji pasazerskiej wydaje sie by¢ wariant 2. Ma on wzbogacong
konfiguracje w stosunku do wariantu 3 o przydatne wyswietlacze wewnatrz pojazdéw i jest przy tym
niewiele drozszy. Wieksza réznica w cenie jest w stosunku do droiszego wariantu 1, ktoéry ma
dodatkowa funkcjonalno$¢ w postaci monitoréw graficznych wewnatrz wiat przystankowych. Informacje
na monitorach bedg czesciowo wyswietlane na tablicach przystankowych, poza tym monitory wewnatrz
wiat mogtyby by¢ bardziej narazone na akty wandalizmu.

Warianty systemu monitoringu wizyjnego rdznig sie zainstalowaniem lub nie systemu monitoringu
w pojazdach komunikacji publicznej. Wariant 2 nie posiada dodatkowej wizji w pojazdach transportu
publicznego i jest przy tym 2-krotnie tanszy. Rekomendowanym wariantem jest tanszy wariant 2.

W systemie kontroli ruchu najtaniiszy jest wariant 3, ktéry nie posiada w swoim zakresie m.in.
wykrywania pojazdéw przecigzonych, co jest skutecznym instrumentem w walce z niszczeniem
nawierzchni drég przez przetadowane ciezaréwki. Obszar GOP jest bardzo uprzemystowiony, co za tym
idzie, przejazdy pojazdéw przecigzonych mogg by¢ czestym zjawiskiem. Rdznica w cenie bedzie szybko
zrekompensowana m.in. przez mniejsze naktady na remonty drég oraz wptywy z mandatdw.
Zarekomendowano wariant 1, ktory jest minimalnie drozszy, ale zapewnia wiekszg funkcjonalnosc.
Wariant 1 w Systemie zarzadzania transportem publicznym jest wariantem zdecydowanie bardziej
przyjaznym pasazerom, zatem jest on rekomendowany (koszt wzgledem catosci systemu ITS jest
znikomy).

Przedstawiona architektura systemu gwarantuje rdwniez jego duzg skalowalnos¢. Podczas pierwszego
etapu wdrazania nalezy stworzy¢ centra sterowania, w ktdrych funkcjonowaé bedg serwery i terminale
z oprogramowaniem niezbednym do dziatania danego podsystemu. Nastepnie mozna okresli¢ ilos¢
elementow wykonawczych do zamontowania (sterowniki sygnalizacji, tablice informacyjne, czujniki
predkosci czy kamery) iwdraza¢ je w kilku etapach, zgodnie z zaplanowanym harmonogramem
i budzetem.
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Opis architektury nie zawiera réwniez doktadnych specyfikacji technicznych. W przetargu na wykonanie
systemu startowa¢ moze wiec wiele podmiotdéw, korzystajgcych z réinych rozwigzan technicznych.
Najlepsza formutg realizacji zadania budowy systemu jest tryb ,zaprojektuj i wybuduj”. Forma taka
gwarantuje osiggniecie petnej spdjnosci systemu izwieksza konkurencyjno$¢ pomiedzy podmiotami
startujacymi w przetargu®.

Inwestor musi dopilnowaé, aby dokftadny opis techniczny systemu zostat dotgczony przez wykonawce
do oferty.

2. Architektura systemu tagcznosci
Medium transmisyjne

Podstawg systemu facznosci systemu zarzadzania ruchem jest miejska sie¢ telekomunikacyjna
(MAN-Metropolitan Area Network) zbudowana gtéwnie w oparciu o technike $wiattowodows.
Zastosowanie swiattowoddw gwarantuje duzg przepustowosé oraz niezawodnos$¢ potgczen. Dodatkowg
zaletg tej techniki jest jej odpornos$¢ na przepiecia (np. wytadowania atmosferyczne), poniewaz sygnat
wewnatrz Swiattowodu przesytany jest przy pomocy wigzki swiatta. Technologia ta gwarantuje réwniez
galwaniczng izolacje potgczonych urzadzen oraz wysokg odpornosé na podstuch.

Ze wzgledu na swoje zalety sie¢ Swiattowodowa powinna tworzy¢ gtéwny szkielet systemu tacznosci.
Ostatnie odcinki potaczen od weztéw szkieletowej sieci swiattowodowej do urzadzen wykonawczych
mogg zostac zrealizowane przy uzyciu kablowych potgczen miedzianych. Potgczen tego typu mozina
rowniez uzy¢ do faczenia kilku urzadzen umieszczonych blisko siebie np. informacyjne tablice
przystankowe i monitory w wiatach czy tablice informujgce o warunkach ruchu i tablice informujgce
0 pogodzie, umieszczone na jednej bramownicy.

Kolejnym medium transmisyjnym wykorzystywanym przez system ITS jest bezprzewodowa facznos¢
GSM. W poréwnaniu do sieci kablowych tacznos¢ bezprzewodowa charakteryzuje sie duzo mniejsza
przepustowoscig i niezawodnoscig. Dlatego technologia tego typu powinna by¢ stosowana tylko
w przypadkach, gdy podtaczenie urzadzen do sieci kablowej wymaga niewspétmiernie duzych nakfadow
finansowych w stosunku do kosztu samego urzgdzenia. Taka sytuacja moze mie¢ miejsce w przypadku
urzadzen koncowych oddalonych od miast (np. tablice informacyjne dla kierowcéw czy urzadzenia do
pomiaru predkosci). Konieczno$¢ utozenia dtugiego odcinka swiattowodu tylko dla jednego urzadzenia
powoduje, ze inwestycja taka jest nieoptacalna.

W celu minimalizacji ryzyka wystgpienia awarii w sieci bezprzewodowej mozna wykorzystac technologie
CDMA zamiast zwyktego potgczenia GPRS/EDGE. Podczas sytuacji kryzysowej wiele osd6b moze siegngé
po telefon (lub smartfon), aby wykonac potgczenie gtosowe, wysta¢ wiadomosé SMS lub poszukac
informacji w Internecie. W takiej sytuacji moze doj$¢ do wyczerpania przepustowosci standardowe;j sieci
2G lub 3G, podczas gdy sie¢ CDMA, ze wzgledu na duzo mniejszg liczbe uzytkownikéw i bardziej odporna
na zaktdcenia technologie, umozliwi zrealizowanie transmisji pomiedzy urzagdzeniami systemu ITS.
Interfejsy do tgczenia urzadzen ITS powinny by¢ interfejsami standardowymi i ogdlnodostepnymi.
Powinny réwniez umozliwiaé zestawienie potaczenia dla réznych technologii sieciowych.

Takie wymagania spetnia popularny interfejs Ethernet, w ramach ktérego dostepnych jest wiele
konektorow do sieci pracujgcych w oparciu o swiattowody i kable miedziane. Jeden interfejs fizyczny
moze zosta¢ uzyty do realizacji potgczen o rdéznych przeptywach (10/100/1000BaseT). Standard ten

> Komitet ds. Architektury i Standaryzacji ITS (KASI), ,Kodeks dobrych praktyk efektywnego wdrazania

Inteligentnych Systemdw Transportowych”, 2014 r.
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zapewnia réwniez dostep do tanich interfejséw $wiattowodowych o przepustowosci 100Mb/s, 1Gb/s
a nawet 10Gb/s.

Topologia sieci

Sie¢ przewodowa (Swiattowodowa i miedziana) powinna posiada¢ topologie pierscienia, ktéra
gwarantuje ciagtos¢ przeptywu informacji pomiedzy urzadzeniami w przypadku przerwania kabla
transmisyjnego. ldee dziatania topologii pierscienia przedstawiono na rys. VII.2.

E@ Przerwany kabel “ /—\/
Pomimo przerwania kabla
tacznos¢ nadal dziata

Potaczenie sprawne

Rys. VII.2 Sie¢ o topologii pierscienia

Topologia pierscienia zapewnia doprowadzenie potaczenia do urzgdzenia z dwéch stron. Dzieki temu
nawet w przypadku przerwania kabla transmisyjnego mozliwe jest przeprowadzenie prawidiowej
transmisji.

W przypadku systemu ITS mamy do czynienia z bardziej rozbudowang siecig. W takim przypadku gtéwny
pierscien (tzw. ring) podzieli¢ mozna za pomoca kilku cieciw na kilka mniejszych. Zagwarantuje to jeszcze
wiekszg odpornosc systemu na punktowe przerwanie medium transmisyjnego.

Dodatkowo nalezy uwzgledni¢ pozostawienie odpowiednio duzej liczby nadmiarowych witdkien
w Swiattowodzie lub dodatkowych kabli miedzianych, aby w przypadku awarii jednego z nich mozna byto
zestawic potgczenie za pomoca kabla zapasowego.

Na rysunku VI3 przedstawiono architekture fragmentu sieci systemu ITS z wydzielonymi trzema
ringami. Do obstugi sieci o topologii pierscienia niezbedne jest zastosowanie inteligentnych
przetgcznikdéw programowalnych, ktére w przypadku awarii pozwolg zestawic alternatywne pofaczenia
pomiedzy urzadzeniami dziatajgcymi w sieci.

Bezpieczenstwo sieci

Potgczenie sieci miejskiej, w tym sieci systemu ITS, do Internetu, chociazby przez uzycie dodatkowych
potaczen bezprzewodowych GSM lub WiFi sprawia, ze pojawia sie mozliwos¢ pozyskiwania danych
osobowych, haset i innych danych poufnych przez osoby trzecie. Osoby te moga réwniez korzystac
zustug, z ktorych nie powinny korzysta¢ (np. obserwacja miasta przez monitoring lub zmiana
parametréw sygnatu a nawet wytgczenie kamer). W zwigzku z tym sieé obstugujgca urzadzenia systemu
ITS musi posiada¢ odpowiednio silne zabezpieczenia. Podczas projektowania sieci nalezy uwzglednic
mozliwos$¢ korzystania z nastepujgcych technologii:
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e szyfrowanie danych,

e instalowanie dodatkowych urzadzen zabezpieczajgcych (tzw. firewall)
e uwierzytelnianie uzytkownikéw za pomocg hasta,

e identyfikacja urzadzen wpinanych do sieci.

Duzy stopien zabezpieczenia przesytanych danych zapewniajg specjalizowane protokoty sieciowe.
Podstawowy model przesytu danych opiera sie na protokole TCP/IP, ktory powstat kilkadziesiat lat temu,
kiedy nie istniaty tak duze wymagania dla bezpieczenstwa przesytu danych.

W celu poprawy bezpieczeristwa opracowano szereg nowych protokotéw w oparciu o standard TCP/IP.
Jednym z dostepnych rozwigzan jest rodzina protokotéw IPsec. Stuzg one do implementacji
bezpiecznych potgczen oraz wymiany kluczy kodowych pomiedzy komputerami. Protokoty te moga
réwniez zosta¢ wykorzystane do tworzenia wirtualnych sieci prywatnych tzw. VPN (Virtual Private
Network). Protokoty tej rodziny sg tatwo dostepne dla wielu platform sprzetowych. Cechuja sie réwniez
wysokim poziomem bezpieczerstwa i skalowalnosci.

Kolejnym protokotem, ktéry nalezy wzigé pod uwage jest SSL (Secure Socket Layer). Pozwala on na
zestawienie szyfrowanych potaczen internetowych, wykorzystujgcych takie protokoty jak: http, ftp,
smtp, nntp czy telnet. Dla Internetu standardem stat sie TLS (Transport Layer Security), ktory stanowi
rozwiniecie protokotu SSL. Umozliwia on korzystanie m.in. z tzw. certyfikatéw. Dzieki nim, wchodzgc na
serwer legitymujgcy sie waznym certyfikatem mamy pewnos¢, ze serwer rzeczywiscie jest tym, za ktéry
sie podaje.

Przedstawione wyze]j protokoty zabezpieczajg dane na warstwach sieciowe] i prezentacji standardowego
modelu OSI.

W celu zapewnienia kompatybilnosci wymiany danych pomiedzy urzadzeniami systemu ITS nalezy
rowniez dazy¢ do zastosowania standaryzowanego protokotfu, dziatajgcego na warstwie aplikac;ji.
Dobrym przyktadem takiego protokotu jest Datex Il, ktory zostat opracowany na potrzeby wymiany
danych pomiedzy urzadzeniami, dziatajgcymi w ramach europejskich systemdéw ITS. Protokét ten
rekomenduje réwniez Generalna Dyrekcja Drdég Krajowych iAutostrad do stosowania w KSZR.
Z architektury systemu ITS dla obszaru dziatania KZK GOP wynika, ze moze on w przysztosci
wspotpracowac z KSZR. Dlatego warto przewidzie¢ mozliwos¢ wykorzystania protokotu Datex Il jako
podstawowego protokotu wymiany danych pomiedzy urzgdzeniami projektowanego systemu. Zapewni
to w przysztosci kompatybilno$¢ wymiany danych pomiedzy projektowanym systemem i KSZR lub
z istniejgcym systemem ITS w Gliwicach.
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Tu rysunek Architektura systemu
tgcznosci

Rys. Vil.3
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VIII. Warunki realizacji przedsiewziecia (wymagane dokumenty, pozwolenia, zasoby kadrowe,
finansowe, czasowe, etapowanie projektu, zaangazowanie podmiotéw zewnetrznych).

Podstawowym warunkiem realizacji przedsiewziecia ITS na obszarze KZK GOP jest wytonienie firmy
odpowiedzialnej za sporzadzenie programu funkcjonalno-uzytkowego oraz przygotowanie dokumentacji
studium wykonalnosci projektu. Ponadto niezbedne jest zorganizowanie przetargéw na wytonienie
Inzyniera Kontraktu, a takze na wytonienie Gtéwnego Wykonawcy Systemu.

Inzynier Kontraktu musi posiadaé¢ uprawnienia do wykonywania okreslonej dziatalnosci. Ponadto
powinien wykazaé, ze w okresie ostatnich 3 lat wykonat co najmniej jedng ustuge, polegajgcg na
petnieniu funkcji Nadzoru Inwestorskiego dla projektu o wartosci nie mniejszej niz 50 min PLN (brutto)
dotyczacej technologii ITS. Inzynier Kontraktu musi wykaza¢ réwniez, ze dysponuje co najmniej oSmioma
osobami zdolnymi do wykonania zamdwienia.

Zespot Inzyniera Kontraktu:

o Kierownik zespotu (wyksztatcenie wyzsze techniczne i minimum 3 lata doswiadczenia
zawodowego na samodzielnym stanowisku sprawowania funkcji technicznych i kierowniczych),

e Inspektorzy nadzoru rdznych branz (drogowej bez ograniczen, instalacyjnej w zakresie sieci,
instalacji i urzadzen elektrycznych, konstrukcyjno-budowlanej bez ograniczen oraz
telekomunikacyjnej), posiadajgcy 3-letnie doswiadczenie zawodowe w obmiarach i wycenie
robot, przygotowaniu lub rozpatrywaniu roszczen, rozliczaniu robaét,

e Specjalista ds. Rozliczern i Sprawozdawczosci z wyksztatceniem wyzszym technicznym lub
ekonomicznym oraz co najmniej 3-letnim doswiadczeniem w wykonywaniu obmiaréw i wycen
robdt budowlanych,

e Specjalista ds. monitoringu wizyjnego z wyksztatceniem wyzszym technicznym i z co najmniej
3-letnim doswiadczeniem w projektowaniu i realizacji systeméw monitoringu wizyjnego,

e Ekspert ds. architektury systeméw teleinformatycznych z wyksztatceniem wyzszym technicznym,
ktory brat udziat w opracowywaniu min. 3 projektéw branzy teleinformatyczne;j.

Gtowny Wykonawca Systemu ITS musi wykaza¢, ze w okresie ostatnich 5 lat zrealizowat co najmniej
jedno zamoéwienie polegajgce na dostawie z zaprojektowaniem i wybudowaniem ITS o wartosci co
najmniej 50 min PLN (brutto), zadanie to powinno sktada¢ sie elementdow przedstawionych ponizej:

e Budowa centrum zarzadzania/sterowania ruchem,

e Dostarczenie oprogramowania do projektowania sygnalizacji Swietlnej — oprogramowanie musi
umozliwia¢ projektowanie programow sygnalizacji statoczasowych, logik programéw
akomodacyjnych, programéw skoordynowanych, projektowania priorytetéw dla komunikacji
publicznej oraz musi by¢ wyposazone w stanowisko do symulacji zaprojektowanych programow.

e Systemu obszarowego sterowania ruchem/sygnalizacja $wietlng — zadanie polegajgce na
zaprojektowaniu oraz dostawie wraz z montazem i uruchomieniem w petni adaptacyjnego
systemu obszarowego sterownia ruchem,

e Systemu detekcji pojazdow,

e Systemu wazenia preselekcyjnego — zadanie polegajgce na zaprojektowaniu oraz wybudowaniu
systemu wazenia preselekcyjnego, pracujgcego w warunkach ruchu ulicznego, sktadajgcego sie
Z minimum 5 stanowisk wazenia,

e Systemu dynamicznej informacji dla kierowcow i pasazerow (tablice zmiennej tresci),

e Systemu monitoringu wizyjnego — zadanie polegajgce na zaprojektowaniu oraz dostawie wraz z
montazem i uruchomieniem systemu monitoringu wizyjnego ulic obejmujgcego minimum 50
kamer,
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Systemu automatycznego rozpoznawania tablic rejestracyjnych pojazdéw — zadanie polegajace
na zaprojektowaniu oraz dostawie wraz z montazem i uruchomieniem systemu rozpoznawania
numerow rejestracyjnych pojazddw pracujgcego w warunkach ruchu ulicznego,

Wykonanie aplikacji na smartfony umozliwiajacej elektroniczny zakup biletéw transportu
zbiorowego oraz optacenia parkowania,

Wykonanie portalu (web) dostarczajgcego uzytkownikom informacji o ruchu drogowym.

Dodatkowymi warunkami realizacji przedsiewziecia ITS na obszarze KZK GOP sg miedzy innymi

wymagania dotyczgce dokumentacji, pozwolen, zasobéw kadrowych, finansowych oraz czasowych, jakie

powinny spetniaé podmioty upowaznione do wykonania poszczegdlnych etapdw ITS.

Do wymaganych dokumentdéw i pozwolen zalicza sie:

uzgodnienia branzowe dotyczgce projektdw drogowych, elektrycznych, teletechnicznych,
inzynierii ruchu oraz konstrukcyjnych,

pozwolenia na budowe (np. budynek centrum sterowania ruchem),

zgtoszenia robdt,

inne decyzje administracyjne.

W celu prawidtowego wdrozenia ITS wykonawca musi dysponowac osobami zdolnymi do wykonania

zamowienia w zakresie branz:

Drogowej — projektanci z uprawnieniami bez ograniczen i minimum 3-letnim doswiadczeniem
zawodowym oraz kierownicy budéw z uprawnieniami bez ograniczed i minimum 3-letnim
doswiadczeniem zawodowym,

Elektrycznej — projektanci z uprawnieniami bez ograniczen i minimum 3-letnim doswiadczeniem
zawodowym oraz kierownicy robét elektrycznych z uprawnieniami bez ograniczen i minimum 3-
letnim doswiadczeniem zawodowym,

Telekomunikacyjnej — projektanci z uprawnieniami bez ograniczed i minimum 3-letnim
doswiadczeniem zawodowym oraz kierownicy robot telekomunikacyjnych z uprawnieniami bez
ograniczen i minimum 3-letnim doswiadczeniem zawodowym,

Inzynierii ruchu — projektanci z minimum 5-lethnim doswiadczeniem zawodowym, ktdrzy
wykonali projekty sygnalizacji $wietlnej dla co najmniej 300 skrzyzowan, w tym dla co najmniej
100 skrzyzowan z uwzglednieniem priorytetdw dla komunikacji publicznej.
Konstrukcyjno-budowlanej — projektanci z uprawnianiami bez ograniczer i minimum 3 letnim
doswiadczeniem oraz kierownicy budéw z uprawnieniami bez ograniczert i minimum 3 letnim
doswiadczeniem zawodowym,

IT z minimum 3-letnim doswiadczeniem w projektowaniu aplikacji mobilnych, stron web oraz
systemow obstugi urzadzen.

Ponadto wykonawca musi dysponowaé osobami, ktére bedg petnity funkcje przedstawione ponizej:

Kierownik projektu — osoba posiadajgca wyksztatcenie wyzsze techniczne oraz doswiadczenie
w kierowaniu zespotem w ramach 2 zrealizowanych projektéw w ciggu 5 ostatnich lat
obejmujacych branze: drogows, elektryczng, telekomunikacyjna, informatyczng i inzynierii ruchu
o wartosci przynajmniej 50 min PLN (brutto),

Gtéwny projektant — osoba posiadajgca wyzsze wyksztatcenie techniczne i doswiadczenie w
kierowaniu zespotem, ktéry opracowat dokumentacje projektowg systemu ITS w obszarze
miejskim dla projektu o wartosci co najmniej 50 min PLN (brutto).

Wykonawca musi przedstawié gwarancje bankowa lub ubezpieczeniowg na wartosé kontraktu ITS.

Wymagany termin realizacji zamdwienia to 60 miesiecy od dnia zawarcia umowy.
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Przez caty okres realizacji przedsiewziecia nalezy wspdtpracowaé z podmiotami zewnetrznymi, w ktérych
jurysdykcji zlokalizowany jest obszar projektowanego ITS. Podmioty te to:

e Zarzadcy Drog,

e Urzedy Miejskie, Wojewddzkie i Marszatkowskie, Starostwa Powiatowe,

e Organy Administracji Architektoniczno-Budowlanej,

e Centra Zarzadzania Kryzysowego,

e Organizatorzy | Operatorzy Transportu Zbiorowego,

e Wojewddzki Urzad Ochrony Zabytkow,

e Komendy Policji,

e Komendy Strazy Miejskiej,

e Istniejgce Centra Sterownia Ruchem,

e Inne instytucje i organy panstwowe, ktérych udziat bedzie wymagany przy realizacji ITS.

Podsumowanie

Na drodze przetargu nalezy wytoni¢ wykonawcédw odpowiedzialnych za opracowanie programu
funkcjonalno-uzytkowego, studium wykonalnosci projektu i Gtdwnego Wykonawcy Systemu. Podmioty
startujgce w przetargu powinny wykaza¢ sie odpowiednim doswiadczeniem oraz odpowiednimi
zasobami kadrowymi i finansowymi, gwarantujgcymi bezproblemowe wykonanie zlecenia.

Zaleca sie rowniez skorzystanie z pomocy Inzyniera Kontraktu, ktérego podstawowym zadaniem jest
prowadzenie nadzoru technicznego nad robotami budowlanymi i jakoscig ich wykonywania. Podmiot
ten prowadzi réwniez nadzér nad dokumentacjg sporzadzong przez wykonawce systemu i sprawuje
kontrole nad prawidtowoscig stosowania procedur unijnych oraz dopetnienie w tym zakresie wszelkich
prawidtowosci. Kompetentny Inzynier Kontraktu stanowi zrédto silnego wsparcia dla inwestora. Pomaga
on rozwigzywaé problemy techniczne, jakie pojawiaja sie podczas budowy i jest odpowiedzialny za
sporzadzanie raportéw, bedacych podstawa do sprawnego rozliczania dotacji z UE.

Obecnosc Inzyniera Kontraktu gwarantuje wiec wysoki poziom przygotowania i realizacji inwestycji, co
w efekcie przetozy sie rowniez na krotszy czas jej realizacji.
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IX. Identyfikacja newralgicznych obszaréw oraz wstepne oszacowanie ryzyka zwigzanego
z wdrozeniem projektu.

1. Stuzby ratownicze moga nie zgodzic sie na priorytetowg obstuge pojazdéw uprzywilejowanych

Pracownicy stuzb ratowniczych mogg podchodzi¢ sceptycznie do koniecznosci montowania
dodatkowych urzadzen w ich pojazdach. Opér ten moze wynikac z obawy przed ponoszeniem przez nich
dodatkowych kosztéw (pomimo ze catkowity koszt urzgdzen zostanie pokryty w ramach wdrazania
systemu ITS), a takze z obawy, ze dodatkowe urzadzenia mogg negatywnie wptywaé na wyposazenie
techniczne pojazdéw. Przyczyng niecheci do montowania urzadzen w pojazdach stuzb ratowniczych
moze by¢ rdwniez przyzwyczajenie do stanu istniejgcego i obawa, ze jakiekolwiek zmiany moga
pogorszyé sprawnosc przejazdu jednostki ratowniczej do miejsca zgtoszenia.

Brak konkretnych ustalen na etapie projektowania systemu pomiedzy zamawiajgcym system
a jednostkami stuzb ratowniczych moze spowodowac koniecznos$é¢ konsultacji podczas wdrazania
projektu, a to z kolei moze przyczyni¢ sie do opdznien i nieplanowanego wzrostu kosztéw catego
przedsiewziecia.

2. Priorytetowa obstuga pojazdéw komunikacji publicznej moze spowodowac pogorszenie warunkéw
ruchu pozostatych uczestnikéw ruchu

Udzielenie priorytetu pojazdom na gtdwnych ciggach komunikacyjnych powoduje redukcje czasu
zielonego dla wlotéw o mniejszym znaczeniu. Powoduje to zmniejszenie przepustowosci skrzyzowania
z sygnalizacjg i moze prowadzi¢ do tworzenia sie zatoréw. Dlatego wazne jest, aby system nadawania
priorytetdw miat szerokie mozliwosci parametryzowania, wtgcznie z mozliwoscia wytaczenia priorytetéw
dla danego skrzyzowania.

3. Problem z wdrozeniem ITS na obszarze KZK GOP ze wzgledu na duzg réznorodno$c¢ i rozproszenie
jednostek zarzadzajacych drogami (Miejskie, Gminne, Powiatowe i Wojewddzkie Zarzady Drég,
GDDKIA)

Kazda z kategorii drég wystepujgcych na terenie KZK GOP (krajowe, wojewddzkie, powiatowe, gminne)
jest zarzadzana przez wyodrebnione instytucje. W dodatku instytucje te majg swoje oddziaty terenowe
zwigzane z podziatem administracyjnym kraju, ktérego odrebng jednostkg nie jest obszar KZK GOP.
Wprowadza to powazne utrudnienia w opracowywaniu rozwigzan transportowych obejmujgcych swym
zasiegiem caty obszar KZK GOP, a takim wtasnie projektem jest system zarzadzania ruchem,
przedstawiony w niniejszej koncepcji. Ze wzgledu na opisang sytuacje formalno-prawng nalezy
spodziewaé sie duzych utrudnien przy jego realizacji. Konieczno$¢ podziatu kosztéw wdrazania i
funkcjonowania systemu oraz opracowanie wspdélnych wytycznych do zarzadzania jego dziataniem moze
okazac sie bardzo trudne ze wzgledu na konflikt intereséw poszczegdlnych jednostek terytorialnych i
brak odpowiednich narzedzi prawnych.

Kazdy zarzad moze mieé¢ wtasng wizje tego, jak system powinien funkcjonowaé na jego obszarze.
Prowadzi¢ to moze do stawiania przez kazdy zarzad innych wymagan dla systemu, ktorych
wprowadzenie mogtoby wptyngé negatywnie na wydajnosc systemu jako catosci.
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Pojawit sie wiec pomyst na powotanie Rady do Spraw Polityki Transportowej Wojewddztwa Slaskiego.
W sktadzie Rady powinni znalez¢ sie przedstawiciele samorzaddw lokalnych, zarzadcéw infrastruktury,
organizatoréw transportu oraz przedsiebiorcy i przedstawiciele uzytkownikdw?®.

Dziatania Rady skupiatyby sie przede wszystkim na koordynacji wszelkich inwestycji zwigzanych
z rozwojem systemu transportowego na terenie wojewddztwa, tak aby infrastruktura transportowa
rozwijana byta w sposdb spdéjny, ptynny i zgodnie z przyjetymi celami Strategii Rozwoju Systemu
Transportu Wojewddztwa Slaskiego. Dziatanie Rady powinno réwniez przyczynié sie do zacie$niania
wspotpracy pomiedzy poszczegdlnymi typami zarzgdcédw infrastruktury transportowe;.

4. Ryzyko wydtuzania sie terminu wdrazania systemu ze wzgledu na bardzo duzg ilos¢ zezwolen
i uzgodnien do pozyskania od réznych instytucji

Wykonanie systemu ITS wymaga wielu opracowan projektowych réznych branz. Wykonanie kazdego
projektu wigze sie z uzyskaniem odpowiednich uzgodnien, opinii i zezwolen. Ze wzgledu na fakt, ze na
obszarze objetym projektowanym Inteligentnym Systemem Transportowym wystepuje wiele instytucji,
ktore zobowigzane sg do wyrazenia opinii na temat projektowanych elementéw ITS, procedura
uzyskiwania potrzebnych dokumentéw moze znacznie sie wydtuzyé. Moze to rzutowaé na znaczne
przesuniecia terminu przewidywanego wprowadzenia systemu.

5. Problemy natury technicznej podczas integracji projektowanych systeméw z istniejgcymi
rozwigzaniami oraz trudnosci z oszacowaniem kosztéw procesu integracji

Bez szczegétowych analiz technicznych niezwykle trudno oceni¢ koszt integracji poszczegdlnych
systeméw (SKUP, SDIP, KSZR, ITS dla miasta Gliwice) z projektowanym systemem ITS dla KZK GOP.
Woynika to z faktu, ze stopien ztozonosci istniejgcych systemdw jest bardzo wysoki.

Nalezy réwniez zwréci¢ uwage na fakt, ze KSZR jest jeszcze w fazie planowania, wiec jego doktadna
specyfikacja techniczna nie jest jeszcze znana, a system SKUP nie zostat jeszcze w petni wdrozony.

W zwigzku z tym istnieje duze prawdopodobierstwo niedoszacowania przez wykonawce kosztéw tego
obszaru budowy systemu.

6. Problem z nienaruszalnoscig infrastruktury technicznej wykonanej w ramach innego zadania
finansowanego ze srodkéw UE

Wdrozenie systemu ITS niesie za sobg konieczno$¢ rozbudowy infrastruktury technicznej, ktdrej niektére
elementy mogty zostaé sfinansowane ze s$rodkéw UE. W takim przypadku beneficjenci srodkéow
przekazanych z UE majg ograniczong mozliwo$¢ zarabiania na infrastrukturze, wykonanej w ramach
projektu z dofinansowaniem unijnym. O ile w przypadku systemu sterowania sygnalizacjg nie ma to
znaczenia, to w przypadku montazu np. parkometrow moze juz miec. Dlatego na etapie ubiegania sie
o $rodki unijne nalezy dokona¢ doktadnej analizy prawnej pod katem przedstawionego problemu.

% Wojewddztwo Slaskie, ,Strategia rozwoju systemu transportu wojewddztwa $laskiego”, Katowice,
kwiecier 2014 r.
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7. Ryzyko wysokich kosztow infrastruktury teletechnicznej systemu tgcznosci

Projektowana w ramach systemu ITS infrastruktura teletechniczna wymaga utozenia przewodéw
Swiattowodowych na duzej czesci powierzchni objetego opracowaniem obszaru. Biorgc pod uwage
wysoki koszt tego materiatu, a zwtaszcza wysokg cene jego utozenia, operacja rozbudowy sieci
Swiattowodowej moze okazac sie zadaniem znacznie podwyziszajagcym planowane koszty wdrazania
systemu ITS.

8. Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wykazata ze wdrozenie systemu ITS wymaga wielu czynnosci formalno-
prawnych (w tym uzgodnienia projektow réznych branz), podczas ktérych moga pojawié sie komplikacje.
Najwieksze ryzyko spowodowane jest z duzg réznorodnoscia i rozproszeniem podmiotow zarzadzajgcych
drogami. Kazda z kategorii drog wystepujacych na terenie KZK GOP (krajowe, wojewddzkie, powiatowe,
gminne) zarzadzana jest przez wyodrebnione instytucje odpowiedniego szczebla administracyjnego.
KZK GOP obejmuje swoim dziataniem az 28 gmin, co sprawia, ze na obszarze jego dziatania funkcjonuje
wiele instytucji zarzagdzajgcymi drogami. Zachodzi wiec obawa, ze cze$¢ z nich bedzie miata odmienng
wizje dziatania systemu i/lub bedzie stawiata rézne wymagania formalne dokumentacji projektowe;.
Moze to sprawic, ze wydtuzeniu ulegnie proces projektowy systemu, a jego dziatanie nie bedzie spdjne
na catym obszarze KZK GOP.
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X. Program prac wdrozenia inteligentnego systemu zarzadzania ruchem na obszarze dziatania KZK
GOP.

Szczegdtowy harmonogram prac przedstawiono w tabeli X.1.

Proces wdrazania systemu podzielony zostat na sze$¢ etapow. Etap O (a-d) obejmuje czynnosci
niezbedne do wykonania przed przystgpieniem do wtasciwej budowy systemu. Obejmuje on m.in.
przygotowanie i organizacje przetargdw na wytonienie inzyniera kontraktu i wykonawce systemu.

Etapy |-V dotyczg samej budowy systemu i zostaty opracowane tak, aby zachowany zostat logiczny cigg
wszystkich wykonywanych prac od projektowania, poprzez budowanie, az po odbiory koricowe.

139



Czas

[mies.] Etap Przygotowanie projektu
4 0a Przygotowanie dokumentacji PFU
8 Ob Przygotowanie dokumentacji studium wykonalnosci projektu
12 Oc Organizacja przetargu i wytonienie Inzyniera Kontraktu
18 od Organizacja przetargu i wytonienie wykonawcy systemu
Realizacja projektu
SOSS SIK SIP SM SKR SZTP
Projektowanie Budowa Projektowanie Budowa Projektowanie Budowa Projektowanie Budowa Projektowanie Budowa Projektowanie Budowa
1) Wykonanie projektow 1) Budowa centréw 1) Wykonanie projektow 1) Wykonanie projektow 1) Wykonanie projektow Adaptacja istniejacych 1) Wykonanie projektow W przypadku realizacji
inzynierii ruchu i sterowania ruchem budowlanych dla budowlanych dla budowlanych konstrukcji pomieszczen np. w budowlanych dla wariantu 2 nalezy
elektrycznych dla konstrukcji wsporczych konstrukcji wsporczych wsporczych dla kamer siedzibach policji czy SM do | konstrukcji wsporczych przygotowac koncepcje
skrzyzowan kategorii | znakéw zmiennej tresci tablic informacyjnych 2) Wykonanie projektow instalacji terminali z znakdéw zmiennej tresci wdrozenia systemu SKUP
2) Wykonanie projektow 2) Wykonanie projektow 2) Wykonanie projektow instalacji elektrycznych oprogramowaniem do 2) Wykonanie projektu sieci dla kolei regionalnych
budowlanych lub adaptacji instalacji elektrycznych instalacji elektrycznych 3) Wykonanie projektu sieci | podglagdu obrazu z kamer teletechnicznej transmisji
pomieszczen 3) Wykonanie projektow 3) Wykonanie projektu sieci teletechnicznej transmisji danych
30 | przeznaczonych na centra modernizacji parkingéw teletechnicznej transmisji danych
sterowania 4) Wykonanie projektu sieci danych
3) Wykonanie projektu sieci teletechnicznej transmisji 4) Wykonanie projektu
teletechnicznej transmisji danych internetowego portalu
danych informacyjnego dla
pasazeréw
5) Wykonanie projektu
aplikacji na smartfony
1) Wykonanie projektéw 1) Systematyczna 1) Systematyczna instalacja 1) Systematyczna instalacja 1) Systematyczna instalacja 1) Systematyczna instalacja W przypadku wariantu 2 -
inzynierii ruchu i modernizacja skrzyzowan znakéw zmiennej tresci i znakéw zmiennej tresci i kamer, rejestratorow i urzadzen kontroli ruchu systematyczny montaz
elektrycznych dla kategorii | i podtagczanie podtaczanie ich do CSR podtaczanie ich do CSR terminali (montaz urzadzen kontroli urzadzen systemu SKUP w
39 I skrzyzowan kategorii Il sterownikow do CSR 2) Systematyczna 2) Przygotowanie 2) Adaptacja istniejacych przejazdu na czerwonym taborze kolei regionalnych
2) Montaz radiomodemow modernizacja parkingéw i internetowego portalu instalacji monitoringu do Swietle skoordynowaé z
w pojazdach komunikacji montaz czujnikdw informacyjnego dziatania w ramach nowego modernizacjg skrzyzowan
zbiorowej zaparkowanych pojazdéw systemu na potrzeby SOSS)
1) Wykonanie projektow 1) Systematyczna 1) Systematyczna instalacja 1) Systematyczna instalacja 1) Systematyczna instalacja 1) Systematyczna instalacja W przypadku wariantu 2 -
inzynierii ruchu i modernizacja skrzyzowan znakéw zmiennej tresci i znakéw zmiennej tresci i kamer, rejestratoréw i urzadzen kontroli ruchu systematyczny montaz
elektrycznych dla kategorii Il i podtgczanie podtaczanie ich do CSR podtgczanie ich do CSR terminali (montaz urzadzen kontroli urzadzen systemu SKUP w
pozostatych skrzyzowan sterownikéw do CSR 2) Systematyczna 2) Uruchamianie i 2) Uruchamianie kamer, przejazdu na czerwonym taborze kolei regionalnych
2) Montaz radiomodemoéw modernizacja parkingéw i testowanie systemu rejestratoréw i terminali Swietle skoordynowac z
w pojazdach komunikacji montaz czujnikdw informacji pasazerskiej modernizacjg skrzyzowan
zbiorowej zaparkowanych pojazdéw 3) Przygotowanie aplikacji na potrzeby SOSS)
a8 m 3) Wdrozenie sterowania 3) Uruchamianie i na smartfony 2) Uruchamianie urzgdzen
obszarowego na testowanie 4) Uruchomienie i kontroli ruchu
zmodernizowanych zainstalowanych znakéw w testowanie nowego portalu
skrzyzowaniach kategorii | oparciu o dane o natezeniu internetowego
ruchu naptywajace z
uruchomionych
sterownikow sygnalizacji
systemu SOSS
1) Systematyczna 1) Uruchamianie i 1) Uruchamianie i Uruchamianie kamer, Uruchamianie urzadzen Instalacja oprogramowania
modernizacja pozostatych testowanie testowanie systemu rejestratoréw i terminali kontroli ruchu do zarzadzania transportem
skrzyzowan i podtaczanie zainstalowanych znakéw w informacji pasazerskiej w siedzibie KZK GOP
sterownikéw do CSR oparciu o dane o natezeniu 2) Uruchomienie i
2) Wdrozenie sterowania ruchu naptywajace z testowanie funkcjonowania
obszarowego na uruchomionych aplikacji na smartfony
zmodernizowanych sterownikéw sygnalizacji
skrzyzowaniach kategorii Il systemu SOSS
57 v 3) Uruchomienie systemu
obstugi zgtoszen
priorytetowych od
pojazddw komunikacji
zbiorowej
4) Instalacja narzedzi do
projektowania i symulacji
rozwigzan z zakresu IR
1) Strojenie systemu 1) Strojenie 1) Strojenie 1) Strojenie systemu SM 1) Strojenie systemu SKR 1) Realizacja szkolen dla
sterowania obszarowego (programowanie) systemu (programowanie) systemu 2) Realizacja szkolen dla 2) Realizacja szkolen dla uzytkownikéw aplikacji
2) Strojenie systemu SIK SIP operatoréw systemu operatoréw systemu 2) Tworzenie dokumentacji
obstugi zgtoszen 2) Realizacja szkolen dla 2) Realizacja szkolen dla 3) Tworzenie dokumentacji 3) Tworzenie dokumentacji powykonawczej
60 v priorytetowych operatoréw systemu operatoréw systemu powykonawczej powykonawczej 3) Testy i odbiory

3) Realizacja szkolen dla
operatoréw systemu

4) Tworzenie dokumentacji
powykonawczej

5) Testy i odbiory

3) Tworzenie dokumentacji
powykonawczej
4) Testy i odbiory

3) Tworzenie dokumentacji
powykonawczej
4) Testy i odbiory

4) Testy i odbiory

4) Testy i odbiory

Tab. X.1 Harmonogram prac wdrazania systemu
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XI. Opis przedmiotu zaméwienia na opracowanie programu funkcjonalno — uzytkowego projektu.

Przedmiotem zamdwienia jest ustuga opracowania i wykonania Programu Funkcjonalno-Uzytkowego
na zaprojektowanie i wybudowanie systemu zarzadzania ruchem na obszarze dziatania KZK GOP.

Uzyte nazwy podmiotdéw zwigzanych z realizacjg zadania:
Zamawiajgcy — oznacza podmiot zlecajgcy opracowanie programu funkcjonalno-uzytkowego.
Dane zamawiajacego:
Komunikacyjny Zwigzek Komunalny
Gornoslaskiego Okregu Przemystowego
ul. Barbary 21A

40-053 Katowice

tel. 32-743-84-01

faks 32-251-97-45

www.kzkgop.com.pl

Wykonawca PFU — oznacza podmiot, ktéry wykona dla Zamawiajgcego program funkcjonalno-uzytkowy

Wykonawca Systemu — oznacza podmiot, ktory bedzie w przysztosci odpowiedzialny za zaprojektowanie
i wybudowanie systemu zarzadzania ruchem zgodnie z warunkami przedstawionymi w programie
funkcjonalno-uzytkowym.

Przedmiot niniejszego zamodwienia swoim zakresem obejmuje w szczegélnosci:

1) Ogdlny opis planowanych niezbednych robét budowlanych wraz ze wskazaniem stawianych im
wymagan technicznych, architektonicznych, materiatowych, funkcjonalnych i ekonomicznych.

2) Ogodlne opisy i charakterystyki technologii oraz rozwigzan planowanych i przewidywanych do
wprowadzenia w ramach budowy systemu zarzadzania ruchem.

3) Okreslenie planowanych kosztéow prac projektowych oraz oszacowanie planowanych kosztow
robét budowlanych i dostaw.

4) Wskazanie w opracowaniu niezbednych i wymaganych przepisami prawa decyzji, uzgodnien,
opinii oraz pozwolen, niezbednych do realizacji zadania.

5) Uwzglednienie wszystkich wytycznych inwestorskich oraz innych uwarunkowan zwigzanych
z budowg systemu.

Zamawiany dokument — program funkcjonalno-uzytkowy — musi uwzglednia¢ w swojej tresci pozyskane
i posiadane przez Zamawiajgcego opracowania, w tym dokument pt.: ,Koncepcja i architektura
inteligentnego systemu zarzadzania ruchem na obszarze dziatania Komunikacyjnego Zwigzku
Komunalnego Gdérnoslaskiego Okregu Przemystowego” oraz wnioski i zalecenia dotyczgce kierunkdéw
dziatan programowo-funkcjonalnych i technicznych zwigzanych z budowg systemu zarzadzania ruchem.
Tre$é opracowania , Koncepcja i architektura inteligentnego systemu zarzgdzania ruchem na obszarze
dziatania Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego” stanowi
zat. Nr 1 do niniejszego opisu przedmiotu zamdwienia.
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Program funkcjonalno-uzytkowy musi zosta¢ wykonany w sposob zgodny z:

1) Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 2 wrzesnia 2004 r. w sprawie szczegétowego
zakresu i formy dokumentacji projektowej, specyfikacji technicznych wykonania i odbioru robdt
budowlanych oraz programu funkcjonalno-uzytkowego Dz. U. Nr 202, poz. 2072 z dnia 16
wrzes$nia 2004 r. z pdzniejszymi zmianami,

2) Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 18 maja 2004 r. w sprawie okreslenia metod
i podstaw sporzgdzania kosztorysu inwestorskiego, obliczania planowanych kosztéw prac
projektowych oraz planowanych kosztéw robdt budowlanych okreslonych w programie
funkcjonalno-uzytkowym Dz. U. z dnia 8 czerwca 2004 r. Nr 130, poz. 1389,

Opracowany dokument winien by¢ réwniez sporzadzony z uwzglednieniem informacji, ze bedzie
stanowit podstawe do przeprowadzenia procedury wytonienia Wykonawcy Systemu, odpowiedzialnego
za stworzenie wielobranzowej dokumentacji projektowej i budowe systemu zarzadzania ruchem
z uwzglednieniem przepisow ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamowien publicznych
(Dz. U.z2013 r. poz. 907 ze zm.).

Zamawiajacy przekaze Wykonawcy PFU wszelkie posiadane zrédta informacji pomocne przy realizacji
zamoéwienia, pozostajgce w jego posiadaniu, wyznaczy osobe do kontaktu w sprawie ustalen zwigzanych
z realizacjg zlecenia oraz umozliwi odbycie co najmniej jednego spotkania informacyjno-konsultacyjnego
z pracownikami KZK GOP w celu dokonania uszczegétowienia potrzeb i przeprowadzenia uzgodnien.

Ponizej przedstawiono minimalny zakres tresci, jakie powinny znalez¢ sie w opracowaniu.

1. Wprowadzenie

W punkcie tym Wykonawca PFU powinien zawrze¢ podstawowe informacje o projekcie:
e Nazwe przedsiewziecia
e Nazwe Zamawiajgcego
e Miejsce realizacji
e Nazwy i kody CPV

2. Czesc opisowa

W czesci opisowej Wykonawca PFU powinien umiesci¢ nastepujgce tresci:
e Informacje o dokumentach i danych Zrédtowych wykorzystywanych przy opracowywaniu
programu funkcjonalno-uzytkowego

e Opis ogdlny przedmiotu zamoéwienia, ktory powinien zawieraé:

1) Opis ogdlny systemu zarzgdzania ruchem ( w skrdcie: SZR)

2) Charakterystyczne parametry okreslajgce wielkos$¢ i lokalizacje SZR

3) Aktualne uwarunkowania wykonania przedmiotu zamowienia

4) Ogdlne witasciwosci funkcjonalno-uzytkowe, w tym: zakres terytorialny dziatania SZR oraz
zakres budowy funkcjonalnej.
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Podstawowe informacje na temat dziatania systemu Wykonawca PFU znalez¢ moze
w opracowaniu: ,Koncepcja i architektura inteligentnego systemu zarzgdzania ruchem na obszarze
dziatania Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego Gornoslaskiego Okregu Przemystowego”
stanowigcym zat.1 do opisu przedmiotu zamédwienia.

Na bazie tego dokumentu Wykonawca PFU powinien ustali¢ z Zamawiajgcym zakres funkcjonalnosci
kazdego z podsystemodw, jakie Zamawiajacy wybiera do realizacji i ewentualnie zaproponowaé nowe
funkcjonalnosci. W przypadku niejasnosci nalezy doprecyzowac zapisy zwigzane z funkcjonowaniem
danego elementu systemu.

e Wymagania Zamawiajgcego w stosunku do przedmiotu zamoéwienia
W punkcie tym Wykonawca PFU powinien okresli¢ cel zadania, przedmiot zamdwienia oraz
okresli¢ wymagania techniczne poszczegdlnych elementéw SZR. Wykonawca PFU powinien
dobiera¢ wymagania techniczne urzadzen w oparciu o informacje zawarte w koncepcji systemu
oraz na bazie ustalen z Zamawiajgcym.
W celu okreslenia ilosci poszczegdlnych elementéw (urzadzen) systemu Wykonawca PFU
powinien dokonaé szczegdtowe] inwentaryzacji istniejacych urzadzen, skrzyzowan, pojazddéw
itp., @ nastepnie na jej podstawie uzgodni¢ z Zamawiajacym ilosci poszczegdlnych elementéw
systemu do realizacji.
Szczegbtowy opis wymagan systemu powinien obejmowac nastepujgce zagadnienia:

1) Prace dokumentacyjne SZR

a) Harmonogram realizacji

b) Projekty prac (koncepcyjne, wstepne, budowlane i wykonawcze)

c) Koncepcja systemu tacznosci na obszarze dziatania systemu

d) Projekty sieci tgcznosci (koncepcyjne, wstepne, budowlane i wykonawcze)

e) Projekty dla poszczegdlnych centréw sterowania ruchem (konstrukcyjno-budowlany,
architektury wnetrza, instalacji elektrycznych, sieci tgcznosci, sieci komputerowej,
Srodowiska pracy)

f) Branzowe projekty budowlane dla elementéw poszczegdlnych podsysteméw

g) Projekty powykonawcze systemu SZR

h) Kosztorys inwestorski

2) Struktura funkcjonalno-uzytkowa systemu obszarowego sterowania sygnalizacjg (SOSS)

a) Wymagania ogdlne (otwarto$¢ systemu, neutralno$¢ technologiczna, architektura
systemu, interfejs)

b) Zadania realizowane przez SOSS (strategie sterowania ruchem, algorytmy sterowania
obstugiwane przez sterowniki, monitorowanie ruchu i ocena sytuacji ruchowej w sieci,
tacznos¢ iwspdtpraca z innymi podsystemami, gromadzenie danych, realizacja
priorytetow dla pojazdéw komunikacji publicznej, ocena jakosci sterowania ruchem,
wsparcie projektantdw inzynierii ruchu)

c) Wymagania techniczne dla urzadzen i programéw wchodzgcych w sktad systemu SOSS
(sterowniki sygnalizacji, sygnalizatory, detektory: wideo, indukcyjne i przyciski dla
pieszych, radiomodemy dla tgcznosci pojazd transportu publicznego — sterownik,
oprogramowanie do wizualizacji izarzadzania sterownikami, oprogramowanie do
obszarowego sterowania sygnalizacjg, oprogramowanie do symulacji, oprogramowanie
do projektowania rozwigzan z zakresu inzynierii ruchu, serwery i stacje robocze do
obstugi systemu)
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d)
e)

Wymagania dla projektéw inzynierii ruchu
Okreslenie wszystkich lokalizacji skrzyzowan, przeznaczonych do modernizacji lub do
budowy nowej sygnalizacji

3) Struktura funkcjonalno-uzytkowa systemu informacji dla kierowcow (SIK)

a)

b)

Wymagania ogdlne (otwarto$¢ systemu, neutralno$¢ technologiczna, architektura
systemu, interfejs)

Zadania realizowane przez SIK (rodzaj i sposéb przedstawiania informac;ji dla kierowcéw,
facznosc i wspdtpraca z innymi podsystemami, gromadzenie danych, sposdb zbierania
danych)

Wymagania techniczne dla urzadzen i programoéw wchodzacych w sktad systemu SIK
(znaki zmiennej tresci, czujniki parkingowe, stacje pogodowe, stacje pomiarowe,
oprogramowanie do zarzadzania znakami zmiennej tresci, oprogramowanie do
zarzadzania parkingami, serwery i stacje robocze do obstugi systemu)

Okreslenie doktadnej liczby i lokalizacji znakéw zmiennej tresci z informacjg
o warunkach ruchu, o pogodzie oraz o wolnych miejscach parkingowych

Okreslenie liczby i lokalizacji czujnikéw parkingowych i bramek (szlabandéw)
wpuszczajgcych pojazdy na parking

4) Struktura funkcjonalno-uzytkowa systemu informacji pasazerskiej (SIP)

a)

b)

c)

d)

Wymagania ogdlne (otwarto$¢ systemu, neutralno$¢ technologiczna, architektura
systemu, interfejs)

Zadania realizowane przez SIP (rodzaj i sposéb przedstawiania informac;ji dla pasazeréw,
tacznosc i wspdtpraca z innymi podsystemami, gromadzenie danych, sposdb zbierania
danych, wymagania dla internetowego portalu informacyjnego, wymagania dla aplikacji
na smartfony)

Wymagania techniczne dla urzadzen i programéw wchodzacych w sktad systemu SIP
(tablice i monitory informacyjne, obstugiwane technologie przez portal i aplikacje na
smartfony, serwery i stacje robocze do obstugi systemu)

Okreslenie doktadnej liczby i lokalizacji tablic informacyjnych i monitoréow

5) Struktura funkcjonalno-uzytkowa systemu monitoringu (SM)

a)

b)
c)

Wymagania ogdlne (otwartos¢ systemu, neutralnosé¢ technologiczna, architektura
rozproszona systemu, interfejs)

Zadania realizowane przez SM (parametry przesytanego obrazu, gromadzenie danych)
Wymagania techniczne dla urzadzen i programéw wchodzgcych w sktad systemu SM
(kamery, rejestratory, monitory, parametry sygnatow cyfrowych, kompresji obrazu,
serwery i stacje robocze do obstugi systemu)

Okreslenie doktadnej liczby i lokalizacji kamer oraz miejsc instalacji terminali do
podgladu obrazu

6) Struktura funkcjonalno-uzytkowa systemu kontroli ruchu (SKR)

a)

b)

Wymagania ogolne (otwarto$¢ systemu, neutralno$¢ technologiczna, architektura
systemu, interfejs)

Zadania realizowane przez SKR (rodzaj i sposéb wykrywanych wykroczen, sposéb
przesytu danych do odpowiednich stuzb, gromadzenie danych, sposéb zbierania danych)
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7)

8)

c) Wymagania techniczne dla urzadzen i programéw wchodzgcych w sktad systemu SKR
(kamery ARTR, czujniki obecnosci pojazdéw, radary, wagi, serwery i stacje robocze do
obstugi systemu)

d) Okreslenie doktadnej liczby i lokalizacji urzadzen wchodzacych w sktad systemu SKR

Struktura funkcjonalno-uzytkowa systemu zarzadzania transportem publicznym (SZTP)

a) Wymagania ogélne (otwartos¢ systemu, neutralnos¢ technologiczna, architektura
systemu, interfejs)

b) Zadania realizowane przez SZTP

c) Wymagania techniczne dla urzadzen i programéw wchodzacych w sktad systemu SZTP

d) Okreslenie doktadnej liczby i lokalizacji elementéw systemu SZTP

Przygotowanie mikrosymulacji w programie symulacyjnym

Wykonawca Systemu na etapie sktadania oferty wykona symulacje sterowania ruchem,
z wykorzystaniem proponowanego przez siebie systemu obszarowego sterowania
sygnalizacjg, w oparciu o model wycinka sieci drogowej, znajdujagcego sie na terenie
dziatania KZK GOP, dostarczony przez Zamawiajgcego.

Wyniki tej symulacji podlega¢ beda ocenie punktowej, ktéra bedzie jednym z czynnikdéw
oceny catej oferty.

Symulacja ta ma na celu sprawdzenie mozliwosci i jakosci systemu sterowania ruchem
zaproponowanego przez oferenta, szczegdlnie w zakresie dziatania systemu udzielania
priorytetow pojazdom komunikacji publicznej oraz w zakresie dziatania efektu ,zielonej fali”
(koordynacja skrzyzowan).

Do zadan Wykonawcy PFU nalezy:

a) Wykonanie modelu dla wybranego obszaru sieci drogowej KZK GOP, ktéry powinien
zawiera¢ co najmniej siedem skrzyzowan z sygnalizacja Swietlng. Obszar sieci i trasy
przejazdu pojazdéw komunikacji zbiorowej powinny by¢ tak dobrane, aby kazdy pojazd
komunikacji publicznej przejezdzat przez co najmniej trzy skrzyzowania zlokalizowane
obok siebie. Wybrany obszar musi rowniez obejmowac torowisko, na ktérym porusza
sie tramwaj i przejezdza przez minimum trzy sygnalizacje swietlne pod rzad.

b) Okreslenie parametréw wejsciowych do symulacji: natezenia ruchu, struktury
rodzajowe] pojazdéw, programow obecnie dziatajgcych na skrzyzowaniach. Informacje
te mozna pozyska¢ od odpowiedniego zarzadcy drogi, z istniejgcych projektéw inzynierii
ruchu lub wykonac¢ pomiary ruchu.

c) Okreslenie parametréw, ktére bedg bazg do oceny sterowania: np. czasy przejazdu
pojazdow przez odcinki sieci, czasy oczekiwania, diugosci kolejek, liczba zatrzyman.
Parametry te powinny by¢ zbierane osobno dla pojazdéw transportu publicznego i dla
pozostatych pojazdow.

d) Przeprowadzenie symulacji o czasie trwania 60 min dla stanu istniejgcego i zapisanie
otrzymanych wynikéw, ktdére bedg podstawg do poréwnania.

e) Opisanie procedury testowej dla oferentéw i okreslenie kryteriéw oceny. Zamawiajacy
oczekuje, ze wprowadzenie systemu zarzgdzania ruchem polepszy wskazniki jakosci
sterowania, zwtaszcza w odniesieniu do pojazdéw komunikacji publicznej.

Po rozstrzygnieciu postepowania o wytonienie Wykonawcy Systemu, oferent ktory wygrat,
bedzie musiat powtdrzy¢ symulacje w siedzibie Zamawiajgcego, aby potwierdzi¢ otrzymane
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wyniki. Oferent zapewni do tego niezbedng infrastrukture techniczng m.in. komputery,

programy symulacyjne, sterowniki.

9) Bezpieczenistwo i gwarancje niezawodnosci

a)
b)
c)
d)

Zabezpieczenia sprzetowe
Zabezpieczenia programowe
Kontrola dostepu

Ochrona danych

10) Roboty budowlane

Ogdlne wymagania dotyczgce roboét

Przekazanie i zabezpieczenie terenu budowy

Zgodnosc robdt z dokumentacjg projektowa i programem funkcjonalno-uzytkowym
Ochrona $rodowiska i ochrona przeciwpozarowa

Bezpieczenstwo i higiena pracy

Wykonywanie robot

Roboty rozbidrkowe

11) Strojenie systemu SZR

12) Szkolenia zatogi

13) Odbiory i gwarancje

a)

f)

Sprawdzenie efektywnosci metod sterowania ruchem dla systemu SOSS

Zamawiajacy proponuje zastosowanie metody poréwnawczej, ktéra polega na
poréwnaniu wartosci odpowiednich wskaznikdw ruchu przed wprowadzeniem SZR i po
jego wprowadzeniu. Wykonawca PFU zobowigzany jest do okreslenia procedury
testowej, wybrania odpowiednich wskaZznikéw oraz przeprowadzenia badan w celu
okreslenia wartosci tych wskaznikow dla stanu aktualnego (przed wprowadzeniem
systemu).

Odbiory funkcjonalne dla wszystkich podsysteméw i dla systemu tgcznosci
Dokumentacja powykonawcza systemu

Przekazanie certyfikatow i licencji

Zamawiajgcy wymaga, aby licencje zawierajace ograniczenia ilosciowe dla urzadzen czy
programow zawieraty pewien zapas (na przyktad: oprogramowanie do programowania
sterownikdw lub tablic zmiennej tresci obstuguje X urzadzen, poniewaz tyle zostanie
zamontowanych w ramach budowy systemu. W takiej sytuacji Zamawiajgcy oczekuje, ze
licencja na program bedzie obejmowata X+20% urzadzen, tak aby system mozna byto
swobodnie rozbudowac). Wykonawca PFU powinien zamiesci¢ w opracowaniu
odpowiednig informacje na ten temat.

Odbiory techniczne urzadzen, szkolen i robdt budowlanych

Zamawiajacy oczekuje, ze Wykonawca Systemu udzieli petnej gwarancji technicznej na
okres min. 5 lat. Wydtuzenie tego okresu bedzie skutkowac wyzszg oceng oferty przez
Zamawiajacego.

W ramach gwarancji nalezy przewidzie¢ realizacje ustug niezwigzanych bezposrednio
zawarig, ale takie ze strojeniem systemu. Chodzi gtdwnie o nieodptatne
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przeprogramowywanie urzadzen np. sterownikéw sygnalizacji, przez Wykonawce
Systemu zgodnie z oczekiwaniami Zamawiajacego.

3. Czesc informacyjna programu funkcjonalno-uzytkowego

e Przepisy prawne i normy zwigzane z projektowaniem i wykonywaniem przedmiotu zaméwienia
e Informacje i dokumenty niezbedne do zaprojektowania robdt budowlanych
W punkcie tym nalezy podaé dokumenty, ktére Wykonawca Systemu musi pozyskal we
wtasnym zakresie i uwzgledni¢ w trakcie realizacji projektu. Dokumenty te to m.in. badania
gruntowo-wodne, geodezyjne, mapy, zalecenia konserwatora zabytkéw, uzgodnienia
i pozwolenia.
e  Woykaz zatgcznikow:
1) Koncepcja i architektura inteligentnego systemu zarzadzania ruchem na obszarze dziatania
Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego
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XIV. Zataczniki
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2. Pogladowa mapa obszaru dziatania systemu SZR z naniesionymi elementami jego infrastruktury
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Rys. 7.1.1 Architektura funkcjonalno-uzytkowa
systemu zarzgdzania ruchem dla KZK GOP
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Cena

Produkt/ustuga . llos¢ Suma
jednostkowa
System obszarowego sterowania sygnalizacjg
Wymiana sterownika sygnalizacji 50 000,00 589 29450000
Wymiana sygnalizatora 3100,00 4712 14607200
Montaz petli indukcyjnej (za metr przewodu) 2 000,00 4712 9424000
Oprogramowanie NSS 6 250 000,00 1 6250000
Oprorgramowanie do zarzadzania sterownikami 100 000,00 2 200000
Oprogramowanie projektowe 40 000,00 4 160000
Oprogramowanie symulacyjne 122 000,00 p 244000
Oprogramowanie do programowania sterownikow 10 000,00 4 40000
Stacja robocze 5 000,00 10 50000
Pomieszczenie na CSR (dostosowanie istniejgcego) 20 000,00 2 40000
Roboty budowlane zwigzane z dostosowanem sygnalizacji 300 000,00 117,8 35340000
Opracowanie projektéw drogowych i elektrycznych 30 000,00 589 17670000
Utozenie kilometra swiattowodu 30 000,00 300 9000000

Suma [mIn PLN]

122,5




Cena

Produkt/ustuga . llos¢ Suma
jednostkowa
System informacji dla kierowcéw - Wariant 1

Stacja pomiarowa natezenia i dyskryminacji ruchu wraz z montazem 300 000,00 20 6000000
Stacja meteorologiczna wraz z montazem 65 000,00 5 325000
Stacja wykrywania zdarzen drogowych z montazem 280 000,00 200 56000000
Tablice zmiennej tresci o warunkach ruchu wraz z montazem 170 000,00 112 19040000
Tablice zmiennej tresci o pogodzie wraz z montazem 72 000,00 112 8064000
'\I:rt:zlczenz]r;:izgeerjntresu o wolnych miejscach (wariant 1 liczenie wszystkich miejsc) 35 000,00 187 6545000
Urzadzenia parkingowe (czujniki przy kazdym miejscu) z montazem 1 000,00 10000 10000000
Oprogramowanie do zarzadzania tablicami zmiennej tresci 10 000,00 2 20000
Oprogramowanie do zarzgdzania parkingami 25 000,00 10 250000
Stacja robocza 5 000,00 20 100000

Suma [mIn PLN] 106,3

Produkt/ustuga . Cena lloéé Suma

jednostkowa
System informacji dla kierowcéw - Wariant 2

Podtaczenie do istniejgcego systemu informacji pogodowej 30 000,00 1 30000
Tablice zmiennej tresci o warunkach ruchu wraz z montazem 170 000,00 112 19040000
Tablice zmiennej tresci o pogodzie wraz z montazem 72 000,00 112 8064000
'I\I'\;'arta)‘lzlczenz]r;rl‘:;eerjntreSC| o wolnych miejscach (wariant 1 liczenie wszystkich miejsc) 35 000,00 187 6545000
Urzadzenia parkingowe (czujniki przy kazdym miejscu) z montazem 1 000,00 10000 10000000
Oprogramowanie do zarzgdzania tablicami zmiennej tresci 10 000,00 2 20000
Oprogramowanie do zarzadzania parkingami 25 000,00 10 250000
Stacja robocza 5 000,00 20 100000

Suma [mIn PLN] 44,0




Cena

Produkt/ustuga ] llosé Suma
jednostkowa
System informacji dla kierowcéw - Wariant 3
Podtaczenie do istniejgcego systemu informacji pogodowe;j 30 000,00 1 30000
Tablice zmiennej tresci o warunkach ruchu wraz z montazem 170 000,00 112 19040000
Tablice zmiennej tresci o pogodzie wraz z montazem 72 000,00 112 8064000
':fr::cze;r:r:izgeerjntresu o wolnych miejscach (wariant 2 liczenie wjazd - wyjazd) 25 000,00 50 1250000
Urzadzenia parkingowe (liczenie wjazd-wyjazd) z montazem 80 000,00 50 4000000
Oprogramowanie do zarzadzania tablicami zmiennej tresci 10 000,00 2 20000
Stacja robocza 5 000,00 20 100000
Suma [mIn PLN] 32,5




Cena ..
Produkt/ustuga . llos¢ Suma
jednostkowa
System informacji pasazerskiej - Wariant 1
Tablica informacyjna na przystanku (LCD) z montazem 20 000,00 500 10000000
Tablica informacyjna w pojezdzie (LCD) z montazem 10 000,00 500 5000000
Doposazenie pojazdu (radionadajnik, GPS, GSM, komputer, informacja gtosowa) 10 000,00 500 5000000
Portal Internetowy 500 000,00 1 500000
Aplikacja na smartfona 20 000,00 1 20000
Oprogramowanie do zarzadzania i przygotowania informacji 20 000,00 1 20000
Stacja robocza 5 000,00 1 5000
Pomieszczenie operatora 5 000,00 1 5000
Suma [mIn PLN] 20,6
Cena a5
Produkt/ustuga . llosé Suma
jednostkowa
System informacji pasazerskiej - Wariant 2
Tablica informacyjna w pojezdzie (LED) z montazem 8 000,00 500 4000000
Doposazenie pojazdu (radionadajnik, GPS, GSM, komputer, informacja gtosowa) 10 000,00 500 5000000
Portal Internetowy 500 000,00 1 500000
Aplikacja na smartfona 20 000,00 1 20000
Oprogramowanie do zarzadzania i przygotowania informacji 20 000,00 1 20000
Stacja robocza 5 000,00 1 5000
Pomieszczenie operatora 5 000,00 1 5000
Suma [mIn PLN] 9,6




Cena as
Produkt/ustuga . llos¢ Suma
jednostkowa
System informacji pasazerskiej - Wariant 3
Doposazenie pojazdu (radionadajnik, GPS, GSM, komputer, informacja gtosowa) 10 000,00 500 5000000
Portal Internetowy 500 000,00 1 500000
Aplikacja na smartfona 20 000,00 1 20000
Oprogramowanie do zarzgdzania i przygotowania informacji 20 000,00 1 20000
Stacja robocza 5 000,00 1 5000
Pomieszczenie operatora 5 000,00 1 5000
Suma [mIn PLN] 5,6



Cena

Produkt / ustuga . llos¢ Suma
jednostkowa
System monitoringu - Wariant 1
Kamera IP wraz z montazem 15 000,00 461 6915000
Wideoserwer 1 700,00 46,1 78370
Wideorejestrator 3 000,00 28,8125 86437,5
Urzadzenie magazynujgce NAS 60 000,00 5 300000
Montaz i konfiguracja urzadzen 15 000,00 25 375000
Stacja robocza z oprogramowaniem i manipulatorem 15 000,00 25 375000
Sciana monitoréw 72 000,00 5 360000
Pomieszczenie operatora (dostosowanie istniejgcego) 5 000,00 25 125000
Kamera IP wraz z montazem w pojezdzie 2 500,00 4000 10000000
Rejestrator w pojezdzie 2 500,00 1000 2500000
Utozenie kilometra swiattowodu 30 000,00 200 6000000
Suma [mIn PLN] 27,1
Produkt / ustuga . Cena llosé Suma
jednostkowa
System monitoringu - Wariant 2
Kamera IP wraz z montazem 15 000,00 461 6915000
Wideoserwer 1 700,00 46,1 78370
Wideorejestrator 3 000,00 28,8125 86437,5
Urzadzenie magazynujgce NAS 60 000,00 5 300000
Montaz i konfiguracja urzadzen 15 000,00 25 375000
Stacja robocza z oprogramowaniem i manipulatorem 15 000,00 25 375000
Sciana monitoréw 72 000,00 5 360000
Pomieszczenie operatora (dostosowanie istniejgcego) 5 000,00 25 125000
Utozenie kilometra swiattowodu 30 000,00 200 6000000
Suma [mIn PLN] 14,6




Cena

Produkt / ustuga . llos¢ Suma
jednostkowa
System kontroli ruchu - Wariant 1

Stacja rejestrtacji przejazdu na czerwonym Swietle z montazem 350 000,00 70 24500000
Stacja rejestracji k iad Inej predkosci i kt

acja rejes racji przekroczenia dopuszczalnej predkosci (pomiar punktowy) z 160 000,00 71 11360000
montazem
Stacja rejestracji k iad Inej predkosci iar odcink

acja rejes racji przekroczenia dopuszczalnej predkosci (pomiar odcinkowy) z 200 000,00 16 3200000
montazem
Stacja wstepnego wazenia pojazdu wraz z montazem 1 400 000,00 21 29400000
Montaz kamer ARTR do $ledzenia pojazdow 90 000,00 20 1800000
Oprogramowania do zarzgdzania systemem 15 000,00 45000
Stacja robocza z oprogramowaniem bazodanowym 30 000,00 90000
Pomieszczenie operatora (dostosowanie istniejgcego) 5 000,00 15000

Suma [mIn PLN] 70,4
Cena ‘2
Produkt / ustuga . llosé Suma
jednostkowa
System kontroli ruchu - Wariant 2

Stacja rejestrtacji przejazdu na czerwonym swietle z montazem 350 000,00 70 24500000
Stacja rejestracji k iad Inej predkosci i kt

acja rejes racji przekroczenia dopuszczalnej predkosci (pomiar punktowy) z 160 000,00 71 11360000
montazem
Stacja rejestracji k iad Inej predkosci iar odcink

acja rejes racji przekroczenia dopuszczalnej predkosci (pomiar odcinkowy) z 200 000,00 16 3200000
montazem
Stacja wstepnego wazenia pojazdu wraz z montazem 1 400 000,00 21 29400000
Oprogramowania do zarzgdzania systemem 15 000,00 45000
Stacja robocza z oprogramowaniem bazodanowym 30 000,00 90000
Pomieszczenie operatora (dostosowanie istniejgcego) 5 000,00 15000

Suma [mlIn PLN] 68,6




Cena

Produkt / ustuga . llos¢ Suma
jednostkowa
System kontroli ruchu - Wariant 3

Stacja rejestrtacji przejazdu na czerwonym Swietle z montazem 350 000,00 70 24500000
Stacja rejestracji k iad Inej predkosci i kt

acja rejes racji przekroczenia dopuszczalnej predkosci (pomiar punktowy) z 160 000,00 71 11360000
montazem
Stacja rejestracji k iad Inej predkosci iar odcink

acja rejes racji przekroczenia dopuszczalnej predkosci (pomiar odcinkowy) z 200 000,00 16 3200000
montazem
Oprogramowania do zarzadzania systemem 15 000,00 45000
Stacja robocza z oprogramowaniem bazodanowym 30 000,00 90000
Pomieszczenie operatora (dostosowanie istniejgcego) 5 000,00 15000

Suma [mlIn PLN] 39,2




Cena

Produkt/ustuga . llos¢ Suma
jednostkowa
System zarzadzania transportem - wariant 1
Specjalistyczne oprogramowanie do zarzgdzania transportem 150 000,00 300000
Stacja robocza z oprogramowaniem 5 000,00 10000
Montaz systemu SKUP w pociggach 50 000,00 50 2500000
Pomieszczenie operatora (dostosowanie istniejgcego) 5 000,00 2 10000
Suma [mIn PLN] 2,8
Produkt/ustuga . Cena llosé Suma
jednostkowa
System zarzadzania transportem - wariant 1
Specjalistyczne oprogramowanie do zarzgdzania transportem 150 000,00 150000
Stacja robocza z oprogramowaniem 5 000,00 5000
Pomieszczenie operatora (dostosowanie istniejgcego) 5 000,00 1 5000
Suma [mIn PLN] 0,2
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