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Streszczenie: Dynamiczna informacja dla kierowcéw stanowi jeden
z kluczowych elementéw wspélczesnych systemoéw zarzadzania ruchem.
Systemy zapewniajace przekazywanie kierowcom aktualnych danych
o ruchu od dluzszego czasu sg stosowane w krajach europejskich zaréw-
no na drogach szybkiego ruchu, jak i w miastach. W Polsce rozwijane
sa systemy, ktére za posrednictwem znakéw i tablic elektronicznych
prezentuja dane m.in. o utrudnieniach w ruchu czy aktualnych czasach
przejazdu w sieci drogowej. Tego typu informacje wspomagaja wybor
optymalnej trasy, co umozliwia minimalizacje uciazliwosci oraz kosztéw
podrézy. Znaki zmiennej tresci pozwalaja ponadto w sposéb dynamicz-
ny zarzadza¢ dopuszczalnym limitem predkosci, np. na podstawie in-
formacji o zmianach warunkéw atmosferycznych, robotach drogowych
czy zdarzeniach na drodze. Przedstawione funkcjonalnosci wplywaja
na zwickszenie poziomu bezpieczeistwa ruchu i niezawodnosci sys-
temu transportu. Artykul prezentuje przeglad rozwigzad Systeméw
Informagcji dla Kierowcéw (SIK) w Polsce oraz zalozenia modulu infor-
magji dla kierowcéw w Zintegrowanym Systemie Zarzadzania Ruchem
TRISTAR. Przedstawiono réwniez powiazania modutu informacji z in-
nymi komponentami systemu TRISTAR zapewniajacymi dostep do ak-
tualnych danych o ruchu oraz plany rozwoju systemu.

Stowa kluczowe: dynamiczna informacja dla kierowcéw, znaki zmien-

nej tresci, zarzadzanie ruchem, Inteligentne Systemy Transportu

Wprowadzenie

W zwigzku z dynamicznym wzrostem motoryzacji oraz
mobilnosci mieszkaricéw polskich miast obserwuje sie co-
raz wiecej probleméw zwiazanych z zapewnieniem wlasci-
wej obstugi transportowej. Sieci drogowe stajg sie coraz
bardziej zatloczone, co generuje straty czasu i zmniejsza
poziom niezawodnosci sieci transportowych. Jak wyka-
zaly do$wiadczenia wielu miast amerykanskich i euro-
pejskich, rozbudowa ukladu drogowego rzadko przyno-
si dlugofalowa poprawe warunkéw ruchu. W obecnych
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czasach kluczowe staje si¢ wdrazanie rozwiazan z zakresu
Inteligentnych Systeméw Transportu (ITS), wérdd ktd-
rych szczegblne miejsce zajmuja Systemy Informacji dla
Kierowcéw (SIK).

SIK jest silnie powiazany z réznymi czynnikami warun-
kujacymi poruszanie si¢c w sieci drogowej, ktére moga by¢
sklasyfikowane wedlug czterech réznych kategorii {1}:

o charakterystyka kierowcy, wiek, plec, znajomos¢ ob-

szaru, po ktérym sie porusza;

o charakterystyki znakéw zmiennej tresci, w tym m.in.
sposéb prezentacji i tres¢ komunikatu na znaku oraz
jego lokalizacja;

o charakterystyka podrézy, m.in. cel podrézy oraz czas
jej rozpoczecia;

e zachowanie oraz percepcja kierowcy, m.in. sktonnos¢
do podejmowania ryzyka, cheé do korzystania z ko-
munikatéw na Tablicach Zmiennej Tresci i Znakach
Zmiennej Tresci (TZT, ZZT).

W literaturze mozna znalez¢ wiele réznych badan nad
wplywem informacji o ruchu drogowym na zachowania
kierowcow. Przykladowe badanie reakeji podréznych na in-
formacje o ruchu zostalo przeprowadzone w obszarze
Zatoki Kalifornijskiej [2]. Badanie to polegalo na przepro-
wadzeniu ankiet z kierowcami. Wyniki badan wykazaly, ze
decyzja kierowcy odno$nie wyboru trasy podrézy zmienia
siec w zaleznosci od:

e opdéznien na drodze, ktéra wybiera jako podstawowa;

e czasu podrozy na drogach alternatywnych;

e poziomu zatloczenia na drodze alternatywnej;

[ ]

zrédla informacji.

Informacja o stratach czasu na drogach alternatywnych
jest gléwnym czynnikiem wplywajacym na podjecie decyzji
o skorzystaniu z objazdu. Powiazanie pomiedzy wykorzy-
staniem przez kierowcéw informacji o ruchu przekazywa-
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nej za pomocg radia, a informacji prezentowanej za posred-
nictwem Tablic Zmiennej Tresci w obszarze Amsterdamu
zostalo opisane za pomoca modelu dwéch zmiennych {3}].
Autorzy badania zaobserwowali, ze kierowcy, na ktérych
wplyw miala informacja przestana za pomocg radia, cze-
$ciej korzystali rowniez z informacji na Tablicach Zmiennej
Tresci. Reakcja kierowcow na informacje przedstawione na
Tablicach Zmiennej Tresci zostala zbadana w Londynie {4].
Dane zostaly przeanalizowane za pomoca modeli regresji
logistycznej. Wyniki pokazaly, ze informacja przekazana
za pomoca TZT postrzegana byla jako uzyteczna, jednak
tylko 20% kierowcow postanowilo skorzystaé z objazdu.
Analiza  ankiet  internetowych  przeprowadzonych
w Holandii {5} pokazala, ze sugestia drogi alternatywnej
jest najbardziej preferowana przez kierowcéw informacja
(nastepne to lokacja, dlugo$¢ oraz przyczyna zatoru).
Wplyw TZT na wyb6r trasy, predkosci oraz zachowania
kierowcow zostal réwniez przeanalizowany w {6]. Analiza
danych empirycznych potwierdzila efektywnos¢ TZT
i wplyw informacji na przekierowanie ruchu na trasy alter-
natywne. Badanie polegajace na okresleniu postrzegania
TZT na autostradach w Wisconsin {7} pokazalo, ze kierow-
cy rozwazali objazdy, w momencie kiedy na TZT wySwie-
tlala sie informacja o wzroscie czasu podrézy z powodu wy-
padku, zatoru lub robét drogowych przynajmniej przez
15 minut.

Mozna stwierdzié, ze gléwnym zadaniem SIK jest prze-
kazywanie kierowcom informacji o {8}:

e czasie podrézy pomiedzy dwoma lokalizacjami,

e warunkach ruchu na drogach,

e aktualnych robotach drogowych,

e specjalnych wydarzeniach z instrukcjami dla kierow-

cow,

e planowanych robotach drogowych,

e niekorzystnych warunkach pogodowych,

e wypadkach drogowych.

Systemy Informacji dla Kierowcow w Polsce

— Obecnie w Polsce obserwuje si¢ liczne wdrozenia systeméw
>JTS zarébwno w obszarach miejskich, jak i na autostradach
U i drogach ekspresowych. Jedng z gléwnych informacji prze-
;kazywanych podréznym w systemach miejskich sa czasy
8 prze]azdu réznymi trasami pomiedzy charakterystycznymi
S punktarm w miescie. Takie systemy zostaly zaimplemento-
o wane m.in. w Szczecinie, Wroctawiu i Bydgoszczy. Zarzadcy
& drog wykorzystuja TZT réwniez do przekazywania kierow-
o com informacji, np. o zmianach organizacji ruchu w sieci
" cznej, wypadkach, jak réwniez informacji promujacych
zpieczng jazde.

Inne rozwigzanie SIK — bez montazu dedykowanych
zadzent TZT — mozna znalez¢ w Bialymstoku, gdzie ist-
jace drogowskazy zostaly wyposazone w elektroniczne
»duly wyswietlajace wartosci liczbowe (czasy przejazdu).
Przykladem zamiejskiego SIK jest Inteligentny System
:rowania Ruchem Regionu Podhala (ISSRRP). Jest to
szarowy system (zlokalizowany na drogach krajowych
vojewo6dzkich) wykorzystujacy pomiary systemu stero-
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wania ITS bazujacego na informacji uzyskanej z urzadzeni
systemowych. Komunikaty przekazywane za pomocy
GSM/GPS, Internetu oraz urzadzen TZT dotycza czasu
przejazdu pomiedzy réznymi miejscowosciami (Zakopane,
Rabka Zdr6j, Krakéw, Myslenice, Nowy Targ) z informa-
cja graficzng pokazujaca warunki ruchu na réznych dro-
gach [9].

Efektywnos$¢ systemu ISSRRP w przypadkach réznych
incydentéw zostata zbadana w [10}. Przeanalizowano roz-
klad ruchu w momencie trwania wypadku drogowego, ma-
jacego wplyw na ograniczenie przepustowosci odcinkdéw
drogowych w analizowanym obszarze. Zamkniecie odcinka
drogowego zostalo przeanalizowane za pomoca narzedzi
symulacyjnych. Analizy pokazaly pozytywny wplyw syste-
mu na dyspersje ruchu, co skutkowalo poprawa warunkéw
ruchu w sieci drogowej w momencie incydentu.

SIK zostal réwniez zaimplementowany w sieci auto-
strad (m.in. na autostradzie A2). Informacja dla kierowcéw
przekazywana za pomoca TZT i ZZT skupia sie¢ przede
wszystkim na zarzadzaniu predkoscia uzupelniong infor-
macja o utrudnieniach i niebezpieczenistwach (wypadki,
kolejki pojazdéw, spadek przyczepnosci nawierzchni, robo-
ty drogowe), dodatkowo przekazywana jest informacja
o trasach alternatywnych pozwalajaca na unikniecie zabu-
rzefi w ruchu.

Jednym z wiekszych projektéw ITS realizowanych ak-
tualnie w Polsce jest Zintegrowany System Zarzadzania
Ruchem TRISTAR. Swoim zasiegiem obejmuje on gléwny
uktad drogowy trzech sasiadujacych ze soba miast —
Gdanska, Sopotu i Gdyni. System wspomaga dzialania do-
tyczace zarzadzania ruchem oraz transportem publicznym
w zakresie optymalnego wykorzystania infrastruktury dro-
gowej, poprawy bezpieczefistwa ruchu oraz ograniczenia
negatywnego wplywu ruchu miejskiego na srodowisko.
Sposréd  gléwnych moduléw systemu TRISTAR mozna
wyr6zni¢ System Sterowania Ruchem Drogowym, System
Zarzadzania Ruchem Pojazdéw Transportu Zbiorowego
wraz z modulem udzielania im priorytetéw w ruchu,
System Monitorowania Ruchu i jego Parametréw z wyko-
rzystaniem nadzoru wizyjnego, System Planowania Ruchu
(wykorzystujacy wielopoziomowy model podrézy) oraz sys-
temy informacji skladajace si¢ z modulu przeznaczonego
dla kierowcéw, a takze pasazeréw transportu zbiorowego.

Wszystkie elementy systemu TRISTAR wykorzystuja
liczne urzadzenia detekeji pojazdéw, na ktére skladaja sie
petle indukcyjne i kamery wideo rozmieszczone na calym
obszarze funkcjonowania systemu, nadajniki GPS zainsta-
lowane w pojazdach transportu zbiorowego oraz odbiorniki
wykrywajace polozenie urzadzen mobilnych.

W celu przekazania rzetelnej informacji o ruchu System
Informacji dla Kierowcéw wykorzystuje dane gromadzone
przez pozostale moduly systemu. Za pomocg dedykowa-
nych algorytméw dane te sa przetwarzane i prezentowane
kierowcom za pomoca urzadzen zainstalowanych na dro-
gach. W dalszej czesci przedstawiono zarys funkcjonowania
Systemu Informacji dla Kierowcéw zaimplementowanego
w systemie TRISTAR na obszarze Gdyni [6].

5


http://mostwiedzy.pl

TraNsPORT MiESSKI 1 REGIONALNY os 201 |

Rola Systemu Informacji dla Kierowcow

w systemie TRISTAR

System Informacji dla Kierowcéw zostal przeznaczony do
prezentacji zgromadzonych i przetworzonych danych o ru-
chu pochodzacych z szeroko pojetych urzadzen detekcji
systemu TRISTAR.

Informowanie kierowcéw o zaburzeniach w ruchu od-
bywa si¢ za posrednictwem tablic i znakdéw zmiennej tresci
zainstalowanych w strategicznych miejscach sieci drogowej
Gdyni. Odczyt prezentowanych informacji mozliwy jest
réwniez za posrednictwem strony internetowej. System
Informacji dla Kierowcéw w zakresie danych prezentowa-
nych na tablicach i znakach zmiennej tresci stanowi zrédlo
informacji dla kierowcéw w zakresie:

e biezacego czasu przejazdu gtéwnymi odcinkami sieci

drogowej;

e aktualnych zdarzen i utrudnied w ruchu, obejmu-
jacych wypadki, awarie sygnalizacji $wietlnej, awa-
rie infrastruktury drogowej i technicznej, prowa-
dzone prace drogowe, wylaczenia z ruchu, imprezy
masowe;

e planowanych zdarzeni i utrudnied w ruchu obejmuja-
cych prace drogowe, remonty, wylaczenia z ruchu,
imprezy masowe;

e biezacych warunkéw atmosferycznych na drogach
(m.in. o temperaturze, wilgotnosci, sile i kierunku
wiatru itd.);

e ostrzezen o warunkach pogodowych niebezpiecznych
dla ruchu (np. §liska nawierzchnia, boczny wiatr,
mgla itd.) pochodzacych z automatycznych stacji po-
godowych zintegrowanych z systemem.

Informacje wysSwietlane za posrednictwem Tablic
Zmiennej TreSci maja za zadanie przekazal zalecenia co do
podjecia konkretnych zachowan na drodze, natomiast nie sg
one obligatoryjne i decyzja o dostosowaniu si¢ do nich pozo-
staje w gestii kierowcy (np. zalecenie skorzystania z objazdu).
W przypadkach braku incydentéw w sieci podstawowg in-

= formacja prezentowana na tablicach jest czas przejazdu w da-
>nym kierunku za posrednictwem dwoéch tras alternatyw-
s o nych. Ze wzgledu na réznorodnos¢ celéw i motywacji podré-
; zy ta informacja stanowi dla kierowcéw wylgcznie element
8 uzupelnla]qcy, gdyz czesto nie maja oni mozliwosci zmiany
€ swo;e decyzji, co do wyboru trasy i miejsca przeznaczenia
o) podrozy

Znaki Zmiennej Tresci stanowig element organizacji ru-
e) chu i informacje na nich prezentowane obliguja kierowcow
stosowania sic do wyswietlanych komunikatéw, np. zmia-
ograniczenia predkosci.

Zasadniczym celem Systemu Informacji dla Kierowcéw
t zapewnienie plynnego i bezpiecznego przeplywu ruchu
obrebie sieci drogowej objetej systemem zarzadzania ru-
em. Jak w kazdej dziedzinie Zycia, wlasciwa i rzetelna
ormacja pozwala na odpowiednie zaplanowanie podej-
>wanych dzialan, ograniczajac tym samym ryzyko pono-
:nia dodatkowych strat (np. czasu lub kosztéw). W coraz
rdziej nasyconych ruchem sieciach drogowych biezaca

bran

P
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informacja o ruchu pozwala na minimalizacje strat czasu
dzieki mozliwosci racjonalizacji podejmowanych zachowan
transportowych, m.in. przez wyb6r optymalnej trasy lub
zmiane $rodka transportu {11].

Infrastruktura systemu

Elementem wykonawczym Systemu Informacji dla Kiero-
wcéw sa Tablice Zmiennej Tresci i Znaki Zmiennej Tresci.
Efektywnos¢ systemu zalezy w znacznej mierze od wlasciwej
lokalizacji urzadzeri. Lokalizacja tablic powinna by¢ tak do-
brana, aby umozliwi¢ zmiane decyzji o wyborze alternatywnej
trasy przejazdu odpowiednio wcze$nie przed skrzyzowaniami
wezlowymi. Znaki Zmiennej Tresci w Gdyni zlokalizowano
na odcinkach drég ruchu przyspieszonego, gdzie informacja
o zmianie dopuszczalnej predkosci lub wystepowaniu ewentu-
alnych zagrozen w ruchu jest bardziej istotna.

W Gdyni zainstalowano osiem Tablic Zmiennej Tresci
w trzech zasadniczych lokalizacjach: skrzyzowanie ulicy
Morskiej z Obwodnicg Tréjmiasta, skrzyzowanie ulicy
Morskiej z Trasa Kwiatkowskiego (rys. 1) oraz w ciggu
Drogi Gdynskiej i w okolicy jej skrzyzowania z ulicg
Wielkopolska (rys. 2). Informacje dla kierowcéw przekazy-
wane sa za pomoca wielkoformatowego ekranu LED.
Komunikaty wyswietlane na urzadzeniach sa uruchamiane
automatycznie, tj. system sam proponuje tres¢ w zaleznosci
odsytuacjinadrodze, lub manualnie przez operatoréw w Cen-
trum Zarzadzania Ruchem.

Wiekszos¢ Tablic Zmiennej Tresci zostata zlokalizowa-
na w taki sposéb, by umozliwi¢ przekazanie informacji
o wyborze trasy alternatywnej w kierunku Gdanska za
posrednictwem Obwodnicy Tréjmiasta lub gtéwnej arterii
komunikacyjnej przebiegajacej przez centra Gdyni
i Sopotu. Tr6jmiejska Obwodnica w ostatnich latach za-
czela pelni¢ funkcje drogi wewnatrz aglomeracyjnej.
W sezonie letnim obstuguje bardzo duzy ruch turystycz-
ny w kierunku Pétwyspu Helskiego, przez co czesto wy-
stepuja utrudnienia w plynnosci przejazdu. Te czynniki
powoduja zasadnos¢ lokalizacji tablic zmiennej tresci w opi-
sywanych miejscach.

Radmor

Leszeayoh E O

Rys. 1. Lokalizacja TZT w obrebie skrzyzowania ul. Morskiej z Trasa Kwiatkowskiego w Gdyni
Zrodto: opracowanie wasne z wykorzystaniem map google.pl
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Najbardziej rozbudowany uklad lokalizacji tablic
zmiennej tre$ci przewidziano na skrzyzowaniu ulicy
Morskiej z Trasa Kwiatkowskiego. Kazdy wlot wezla wy-
posazony jest w tablice, co umozliwia przekazanie informa-
¢ji o trasach alternatywnych w réznych kierunkach oraz
o ewentualnych incydentach na kazdej z drég wylotowych.
Trasa Kwiatkowskiego prowadzi do gdysskiego portu i ce-
chuje sie znacznym udzialem w ruchu pojazdéw ciezaro-
wych. Podatnos$¢ drogi na wystgpowanie utrudnieq z tym
zwigzanym jest jednym z kryteriéw uzasadniajacych lokali-
zacje tablic na tym skrzyzowaniu.

Przedstawiona na rysunku 2 Droga Gdynska stanowi
alternatywny cigg uliczny dla gléwnej arterii komunikacyj-
nej Tréjmiasta. Tablice zlokalizowane w jej ciagu pozwalaja
na przekazanie informacji o czasach przejazdu alternatyw-
nymi trasami w réznych kierunkach oraz o ewentualnych
incydentach. Tablice oznaczone jako 3.1 i 3.3 maja za zada-
nie poinformowanie kierowcéw o sposobie dojazdu lub
przejazdu przez centrum miasta, natomiast tablica 3.2. su-
geruje wybdr trasy w kierunku Gdanska. Obecnie w ra-
mach rozszerzenia systemu TRISTAR realizowana jest in-
westycja majaca na celu rozbudowe systemu o kolejng
Tablice Zmiennej Tresci nr 3.4 na alei Zwyciestwa.
Urzadzenie bedzie pokazywalo czas dojazdu do Centrum
Gdyni, jak réwniez informowalo o utrudnieniach m.in. na
ulicy Wielkopolskiej. Ciag Drogi Gdynskiej jest droga
gléwna ruchu przyspieszonego, dlatego w obu kierunkach
zainstalowano ZZT. Dzicki nim mozliwa jest dynamiczna
regulacja dopuszczalnej predkosci, informowanie o wyste-
pujacych utrudnieniach itp. (rys. 3)
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/@ 33 .
OTZT 3_,'2 {

Orzraz - 3

i : / PLANOWANA
7 TZT 3.4

. 2. Lokalizacja TZT i ZZT w ciggu Drogi Gdynskiej oraz na al. Zwycigstwa w Gdyni
fo: opracowanie wiasne z wykorzystaniem map google.pl
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Rys. 3. Przyktadowy komunikat na ZZT, Droga Gdynska
Zrodto: www.tristar.gdynia.pl

Znaki Zmiennej Tresci to urzadzenia, ktére skladaja sie
z kilku ekranéw LED, z ktérych kazdy pelni funkcje nieza-
leznego znaku majacego taka sama moc prawna jak znak
pionowy stanowiacy element stalej organizacji ruchu.

Podobnie jak w przypadku TZT, za wySwietlanie zna-
kéw odpowiada automatycznie system nadrzedny lub ope-
rator w Centrum Zarzadzania. W celu zachowania ciaglo$ci
i koordynacji pracy w systemie zostaly przygotowane sce-
nariusze i procedury, ktére w przypadku zaistnienia kon-
kretnych warunkéw (np. atmosferycznych), wyswietlaja
ograniczenie predkosci wraz z dodatkowym stosownym
znakiem lub komunikatem tekstowym.

Komunikaty na urzadzeniach ZZT i TZT
Opisane we wczesniejszym punkcie lokalizacje urzgdzen
odpowiadajg strategicznym punktom w sieci ulicznej
Gdyni. Gléwnym kryterium, jakim kierowano si¢ przy ich
wyborze, byla mozliwo$¢ kierowania na trase¢ alternatywna.
Dzicki temu w przypadku wystapienia zdarzenia na jednej
z tras, istnieje mozliwo$¢ wskazania objazdu. W systemie
TRISTAR przewiduje sic w przypadku Tablic Zmiennej
Tresci wySwietlanie nastepujacych schematéw informacji
w trybie zwyklym (automatycznym) {11}:
e TZT beda wyswietlaly czasy przejazdu pomiedzy al-
ternatywnymi trasami;
e ZZT beda wyswietlaly ograniczenie predkosci, ktore
w przypadku wykrycia niebezpiecznych warunkdéw
meteorologicznych (np. gololedz) zostanie zmniejszo-
ne i dodatkowo pojawi si¢ stosowny znak ostrzegaw-
czy oraz komunikat tekstowy.

W przypadku wykrycia przez system zdarzenia drogowego
nastepuje zaproponowanie komunikatu operatorowi celem
jego zatwierdzenia oraz realizacji (tryb pélautomatyczny):

e TZT w tym trybie przekazywa¢ beda informacje o zabu-
rzeniu w sieci 1 jego miejscu (system szacuje czasy przejaz-
du miedzy réznymi odcinkami sieci, w przypadku wzro-
stu Czasu powyzej progu ostrzegawczego system reaguje);

o 77T w przypadku wykrycia na najblizszym skrzyzowa-
niu przed znakiem kolejki pojazdéw beda podobnie jak
w trybie automatycznym wyswietlaly stosowne ograni-
czenie predkosci wraz z znakiem ostrzegawczym A-33.

W przypadku planowanych zdarzen (np. remonty) ope-
rator umieszcza zdarzenie na mapie, co jest interpretowane
odpowiednio przez system (tryb manualny) jako nowe zda-
rzenie w sieci drogowej:
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o TZT wraz z ZZT przekazuja informacje o planowa-
nych zdarzeniach oraz zdarzeniach naglych wyste-
pujacych poza obszarem systemu, dla ktérych czas
zniwelowania wplywu na sie¢ transportowa jest przewi-
dywalny.

Powiazanie SIK z podsystemami systemu TRISTAR
Zaréwno automatyczny, jak i pétautomatyczny tryb pracy
SIK bazuje na danych pobieranych z innych podsysteméw
zintegrowanego systemu zarzadzania ruchem. Wszystkie
informacje plynace z systemu nadrzednego przechowywa-
ne sa w dedykowanych bazach danych. Jedna z takich baz
jest Integracyjna Baza Danych (IDB), do ktérej trafiajg
najbardziej aktualne informacje z kazdego z moduléw sys-
temu TRISTAR. Kazda informacja przekazywana z dane-
go podsystemu do IDB jest réwnoczesnie pobierana przez
odpowiednie moduly systemu zarzadzania ruchem. SIK do
prawidlowej pracy wymaga m.in. informacji o {11}:

e stanie nawierzchni, widocznos$ci oraz sile wiatru —
modul pomiaru parametréw meteorologicznych,

e czasach przejazdu na odcinkach drég w Tréjmiescie
— Modutl Obliczania Czaséw Przejazdu (MOCP),

e wykryciu potencjalnego zdarzenia drogowego — Mo-
dul Wykrywania Zdarzens Drogowych (MWZD) oraz
MOCEP,

e dlugosci kolejki na skrzyzowaniach za urzadzeniami
ZZT — Modut Sterowania Ruchem Drogowym,

e zdarzeniach drogowych wykrywanych przez operato-
réw systemu TRISTAR — Modul Monitorowania Ru-
chu Drogowego.

— — — —

| Tablica Zmiennej Tresi |

h 4

Czas przejazdu |
altematywnymi trasami |

Na rysunku 4 przedstawiono powigzanie poszczegdl-
nych elementéw systemu TRISTAR z Systemem Informacji
dla Kierowcow.

Algorytmy SIK

Wdrozone w systemie TRISTAR oprogramowanie firmy
Gevas sklada si¢ z wielu komponentéw. Jednym z nich jest
narzedzie RuleTool stuzace do projektowania algorytméw
sterowania komponentami wykonawczymi na podstawie
danych zawartych w systemie TRISTAR. Za pomoca tego
narzedzia inzynier ruchu moze sparametryzowaé, jakie po-
winny zosta¢ spelnione warunki brzegowe, aby wyswietlil
sie dany rodzaj komunikatu dla pracy w trybie automa-
tycznym oraz pélautomatycznym. Krok obliczeniowy kaz-
dego z algorytméw zapisanego za pomoca RuleTool wy-
nosi jedna minute. Podczas kazdego kroku obliczeniowego
pobierane sa dane z odpowiednich komponentéw IDB,
nastepnie sa one pordwnywane z warunkami brzegowymi
poszczegdlnych algorytméw. W przypadku, kiedy wszyst-
kie warunki sa spelnione, uruchomiony jest tok pracy, kt6-
rego zadaniem jest wySwietlenie na przypisanych do da-
nego algorytmu urzadzeniach zdefiniowanych tresci. Tok
pracy jest aktywny do momentu, kiedy jeden z warunkdéw
koniecznych przestanie by¢ spelniony. W tym samym cza-
sie uruchomionych moze by¢ kilka tokéw pracy — w ta-
kim przypadku wy$wietlany jest komunikat toku pracy
posiadajacego wyzszy priorytet {11}, Przykladowy algo-
rytm zwigzany z wplywem warunkéw atmosferycznych na
wyswietlenie odpowiednich informacji na znaku zmiennej
tresci zostal przedstawiony na rysunku 5.

Znak Zmiennej Tresci

Ograniczenie predkosi |
Znak Ostrzegawczy

Ograniczenie predkosci |
Znak A-33 Zator drogowy

Informacja o | Algorytmy g
zidentyfikowanych ¢ RuleTool |

| przez system |
| zaburzeniach A A I

| Informacja o zdarzeniach I
planowanych i nagtych

wystepujacych poza obszarem systemu |

Informacja o zdarzeniach |
planowanych i nagtych

| wystepujacych poza obszarem systemu I
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Ponadto w ramach projektu unijnego CIVITAS DYN@
MO na terenie Gdyni wdrozony zostanie modut wykrywaja-
cy incydenty w obszarze skrzyzowan. Modul ten, wykorzy-
stujac algorytmy genetyczne oraz metody statystyczne, be-
dzie analizowal dane z detektoréw zlokalizowanych na
skrzyzowaniach i w momencie wykrycia zaburzenia przekaze
informacje operatorom Centrum Zarzadzania Ruchem, kt6-
rzy beda mogli zainicjowac odpowiednie strategie sterowania
wykorzystujace System Informacji dla Kierowcéw.

Podsumowanie

Korzysci plynace z zastosowania Systeméw Informacji dla
Kierowcéw polegaja przede wszystkim na zwiekszeniu po-
ziomu bezpieczefistwa ruchu oraz niezawodnosci sieci trans-
portowej. Doswiadczenia innych miast i regionéw wskazuja
na zasadno$¢ wdrozenia rozbudowanego systemu informacji
w wojewddztwie pomorskim, zaréwno w kontekscie funkcjo-
nalnym, jak i obszarowym. Algorytmy zaimplementowane
w systemie TRISTAR moga by¢ podstawa do dalszego rozwo-
ju Systeméw Informacji dla Kierowcéw. Jednym z obszaréw
dalszych badaf bedzie opracowanie metodyki ograniczania
predkosci w zaleznosci od aktualnych warunkéw pogodowych.
Niezbedne beda dalsze badania w zakresie doboru lokalizagji
urzadzen TZT i ZZT, jak réwniez w zakresie czytelnosci prze-
kazywanych informacji. Obecnie nie ma precyzyjnych regula-
gji prawnych, wytycznych czy metodyki, ktéra pozwolitaby na
wsparcie podczas wdrazania takich systeméw w miastach oraz
na drogach szybkiego ruchu. Mimo tego w najblizszych latach
nalezy spodziewac sie rozwoju infrastruktury SIK. Takie plany
dotyczg réwniez Tréjmiasta oraz innych obszaréw wojewddz-
twa pomorskiego (m.in. system informacji dla kierowcéw po-
drézujacych na Pétwysep Helski). Informacje pozyskane z sys-
teméw detekeji TRISTAR moga stanowi¢ baze do rozwoju
modeli dynamicznego rozkladu ruchu, ktére sa niezbednym
elementem w modelowaniu proceséw transportowych shiza-
cych do biezacego zarzadzania ruchem drogowym, m.in. z wy-
korzystaniem Systemu Informacji dla Kierowcow.
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