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1. Wprowadzenie

Systemy pozycjonowania (detekcji potozenia) umozliwiajace geograficzna lokalizacje
obiektow, znajduja — w szczeg6lnosci w odniesieniu do pojazdéw — coraz szersze
zastosowanie 1 wykorzystanie m.in. dzigki powszechnej i w znaczacym zakresie bezptatnej
dostepnosci, a takze szybkiemu spadkowi cen urzadzen pozycjonujacych. Systemy te sa
gléwnie systemami satelitarnymi, ale ostatnio takze aplikacje lokalizacyjne' oferowane sa
przez sieci telekomunikacji ruchomej. Jednakze pozycjonujace systemy satelitarne sa
budowane celowo, na potrzeby pozycjonowania obiektow, natomiast w sieciach telefonii
ruchomej (tzw. ,.komorkowych”) mozliwosci lokalizacji terminali wynikaja ze sposobu ich
laczenia si¢ ze stacjami bazowymi w trakcie przebywania w ich obszarach pokrycia
sygnatowego.

Systemy satelitarne to przede wszystkim amerykanski GPS (Global Positioning System)
powstaty na potrzeby wojska, ale z ograniczona precyzja pozycjonowania udostgpniony do
powszechnego uzytku, oraz rosyjski GLONASS (Globalnaja Nawigacjonnaja Satielitarnaja
Sistiema). Amerykanski GPS sktada si¢ z konstelacji 28 satelitow oraz stacji naziemnych.
Transmitowane przez nie sygnaty po przetworzeniu dostarczaja doktadnych danych o
geograficznym potozeniu uzytkownika i czasie, w ktorym ten namiar zachodzi. System jest
stosowany w bardzo wielu dziedzinach, migdzy innymi w gospodarce, wojskowosci,
administracji 1 badaniach naukowych.

Tablica 1. Parametry charakterystyczne ustug pozycjonowania systemu Galileo (Zrédlo:

[13])

Ustugi Ustugi otwarte | Ustugi komercyjne Publiczne ustugi regulowane Ustugi
pozycjonowania bezpiecz.
Galileo zycia
Pokrycie Globalne Globalne Lokalne Lokalne Globalne Globalne
Doktadnos¢ 15-30 m 5-10 m <10cm-1m 1m 4-6m 4-6m
(pojedyncza (podwojna (lokalne (lokalne (podwodjna (podwadjna
czestotliwos¢) czestotliwos¢) | sygnaty sygnaty czestotliwosé) | czestotliwosc)
5-10 m wspomagajace) | wspomagajace)
(podwadjna
czestotliwos¢)
Dostepnosé 99% 99% 99% 99-99.9% 99-99.9% 99% - 99.9%
Integralnosé Zasadniczo nie | Ustugi dodanej wartosci Obowigzkowa Tak
wymagane
Dystans alertu - 20-45m 2-3m 3-5m <15m 12-20 m
Czas alertu - 10s 1s 1s 6s 6s
Ryzyko utraty | - 2x107/godz. | 2x107/ godz. 2x10°/150 s 3.5x107/150 s | 2x10°%/150 s
integralnosci
Ryzyko utraty | - 10™/ godz. 10"/ godz. <10%15s <10%15s 8x10%15 s
ciagtosci
Certyfikacje i | Brak Mozliwe gwarancje Dostosowane do certyfikacji, | Tak
gwarancje mozliwe gwarancje
ustug

GPS w opcji doktadnej pozwala lokalizowa¢ obiekty z btedem rzedu 3 m, w
standardowym — 50 do 100 m. GLONASS w opc;ji standardowej pozwala lokalizowa¢ obiekty

! Przez pozycjonowanie rozumiemy tu okreslanie whasnego potozenia przez uzytkownika odbiornika sygnatu
pozycjonujacego, natomiast okreslanie potozenia terminala przez stacje bazowe okreslamy jako lokalizowanie.
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z doktadnos$cia pozioma 60 m i1 pionowa — 75 m. Przewidywane doktadnos$ci pozycjonowania
w systemie Galileo przedstawiono — obok innych parametréw charakteryzujacych system — w
Tablicy 1.

Ogolng architekturg systemu przedstawiono na Rys. 1.

Konstelacja satelitow:
- trzy orbity kotowe MEQO, o Srednicy 30000 km i

nachyleniu 56° wzgledem rownika,
- po 10 satelitéw aktywnych + I-rezerwowy na kaidej orbicie

— Pasmea L, zakres: od 1,2 do 1,5 GHz,
z mozliwossia wy ia pasma C ( 5 GHz)

Globalna sieé stacji
detektoréw sygnatu
nawigacji satelitarnej

Naziemna sieé¢
telekomunikacyjna GALILEO

Legednda:
1) GUS - Galileo Up-Link Station;

2) GSS - Galileo Sensor Station
DDDDD

Centra sterowania GALILEO
(zlokalizowane w krajach UE)

Rys. 1. Ogolna architektura systemu Galileo
(Zrédlo: [14])

Jak wspomniano wyzej, stosowane jest rowniez od pewnego czasu pozycjonowanie
terminali koncowych w sieciach telefonii ruchomej (tzw. komoérek) metoda triangulacyjna lub
na podstawie przenoszenia si¢ potaczenia migdzy stacjami bazowymi. Pozycjonowanie jest
mozliwe z dokladnoscia liczona w metrach tam, gdzie gesto$¢ rozmieszczenia stacji
bazowych jest znaczna, ale nie jest to celowa funkcja tych sieci i wobec tego mozliwo$¢ oraz
niezawodnos$¢ takiego pozycjonowania jest bardzo ograniczona, i poki co, nie moze stanowic
podstawy do budowania w oparciu o nig bardziej zaawansowanych lub profesjonalnych
systemow ustugowych. Niemniej publiczna telekomunikacja ruchowa odgrywa coraz wigksza
rolg w tworzeniu r6éznych innych aplikacji telematycznych dla transportu, w szczegdlnosci np.
stuzac zbieraniu danych drogowych?’.

Biorac pod wuwagg rosnace w ostatnich latach zapotrzebowanie na ushlugi
pozycjonowania w szczegdlnosci w branzy transportowej, w 1998 roku UE podj¢ta decyzj¢ o
zaprojektowaniu 1 budowie wlasnego systemu pozycjonowania pn. Galileo. Poczatkowo
przewidywano, ze ten nowy, europejski, niezalezny system nawigacji satelitarnej osiagnie
pelna sprawnos¢ dziatania w roku 2008, jednakze rozne wzgledy, w tym gtownie finansowe,
spowodowaty opodznienia w realizacji tego projektu. Niemniej pod wzgledem zawartosci i
zakresu nie ulegl on ograniczeniu. Zatem system ten bgdzie oferowal wszystkim
zainteresowanym ulepszone w stosunku do GPS i GLONASS ustugi pozycjonowania z
gwarantowana niezawodnos$cia 1 zwigkszona dokladno$cia, jak to juz przedstawiono w

> Wzgledy formalne, tj. ochrona danych osobowych, wymagaja tu uprzedniej ekstrakcji danych personalnych
uzytkownika terminala.



Tablicy 1. Stworzy to korzystne okolicznosci dla osob, przedsigbiorstw 1 administracji
ulepszania ich dziatalno$ci wiazacej si¢ z mobilno$cia oraz identyfikacja potozenia wtasnych
innych obiektow, bedacych w sferze ich zainteresowania.

Projekt Galileo jest wspolnym przedsigwzigciem Komisji Europejskiej i Europejskiej
Agencji Kosmicznej. Ma ono na celu zapewni¢ strategiczng niezalezno$¢ Europy 1 umozliwié¢
europejskiej gospodarce wiaczenie si¢ do ogromnego rynku ushug zwiazanych z
pozycjonowaniem i nawigacja. Oczekuje si¢ bowiem, ze w roku 2010 bedzie okoto 1,8 mld.
uzytkownikéw globalnych systeméw lokalizacyjnych (tacznie z systemem Galileo), a w 2020
tych uzytkownikow bedzie ponad 3,5 mld. System Galileo zapewni wigc profity z rozwoju
takze europejskim producentom sprzgtu i dostawcom roznych ushug 1 aplikacji opartych na
wykorzystaniu danych z pozycjonowania. Ocenia si¢, ze zyski z wykorzystania systemu
Galileo w samym transporcie drogowym za lata 2008 — 2020 w obszarze Europy wyniosa ok.
244 mld. €, a w skali $wiata — ok. 656 mld. € [12] przy szacunkowym zatozeniu, ze liczba
uzytkowanych odbiornikéw sygnaldw pozycjonujacych osiagnie w 2020 roku ok. 3 mld.
sztuk. Oczekuje si¢ tez, ze w dziatalnosci z tym zwiazanej znajdzie zatrudnienie ok. 150 000
pracownikow.

Rozwoj sektora nawigacji satelitarnej przyczyni¢ si¢ ma takze do istotnego zwigkszenia
bezpieczenstwa w transporcie (a takze naturalnym przemieszczaniu si¢ ludzi i zwierzat) oraz
zmniejszenia jego uciazliwo$ci 1 globalnego zanieczyszczenia dzigki redukcji czasow
podrézy, bardziej plynnemu ruchowi, optymalizacji tras oraz lepszemu zarzadzaniu
wszystkimi pojazdami. Przewidziano to przy formutowaniu gtéwnych zadan Unii w zakresie
wspolnej polityki transportowej, ktére okreslono w Bialej Ksigdze [26] jako:

— ochrong praw pasazerow przed szkodliwymi praktykami przewoznikow;

— poprawe bezpieczenstwa na drogach;

— uznanie bezpieczenstwa jako bezwzglednego priorytetu dziatan legislacyjnych;

— zapobieganie natlokom przez promowanie roznych rodzajow transportu i ich spojnej
wspoOtpracy;

— zapewnienie zgodno$ci dziatalno$ci transportowej z polityka ochrony srodowiska;

— harmonizacj¢ opodatkowania paliwa dla przewoznikow;

— poprawg jakos$ci ustug transportowych;

— prowadzenie prac infrastrukturalnych w zakresie sieci transeuropejskich TEN;

— uaktywnienie roli Unii w wyspecjalizowanych organizacjach mi¢dzynarodowych
(IMO, ICAO)

a takze

— wprowadzenie europejskiego systemu radionawigacji satelitarnej Galileo.

W celu wykorzystania mozliwego efektu synergii, Stany Zjednoczone oraz Komisja
Europejska zawarty w 2007 roku porozumienie w sprawie zasad wspotpracy amerykanskiego
systemu nawigacji satelitarnej GPS oraz przyszlego europejskiego systemu Galileo.
Porozumienie to zapewni ochrong wspolnych interesdw bezpieczenstwa sygnatariuszy, a
rownocze$nie otworzy droge do powstania podwojnego systemu satelitow, ktore beda
nadawaty nie zastrzezone dla celow militarnych sygnaly o zasiggu ogdlno§wiatowym, ktérych
faczny odbiér pozwoli na rozwoj lepszego 1 obszerniejszego zestawu ustug dla
uzytkownikéw. W zwiazku z tym opracowane zostana odbiorniki dwu-systemowe
(GPS/Galileo) zapewniajace wigksza dostgpnos$¢ ustug pozycjonowania, wigksza precyzjg i
niezawodnos$¢, co bedzie stanowi¢ podstawe uksztattowania nowej generacji ustug i aplikacji



opartych na danych satelitarnych. Beda z nich mogli korzysta¢ uzytkownicy ze sfer
gospodarczych, naukowych czy administracji publicznej, jak i klienci indywidualni’.

Oczywiscie istnieje szereg ryzyk, ktore moga ograniczy¢ spodziewane efekty wdrozenia
systemu Galileo i uslug o ten system opartych. Wystgpuje tu ryzyko techniczne, zwiazane z
ewentualnym nie osiagnigciem dostatecznego wsparcia rozwiazaniami komplementarnymi,
ryzyko handlowe w postaci mozliwego braku dostatecznego zainteresowania uzytkownikow
wskutek réznych niedostatkow rynkowych (dostepnos¢, jakos¢, koszty, ochrona prywatnosci
itp.), ryzyko polityczne w postaci ewentualnego podjgcia decyzji ograniczajacych rozwdj
systemu, a takze ryzyko wynikajace z ewentualnych trudnosci w zakresie dziatan
instytucjonalnych i migdzy-instytucjonalnych.

W Polsce bedzie z pewnos$cia narastata potrzeba aktywnego dotaczenia do prac nad tym
systemem, a gléwnie wykorzystaniem jego sygnalow pozycjonujacych, do tworzenia
systeméw 1 ustug telematycznych, ktére miatyby szerokie zastosowanie do réznorodnych
celow gospodarczych i spotecznych, wiazacych si¢ z przemieszczaniem 0sob 1 towarow.
Potwierdzaja to badania rynkowe (wykonane przez GFK Polonia), ktére wskazuja, ze w
Polsce w 2006 roku sprzedano ok. 50 tys. urzadzen nawigacyjnych, w roku 2007 — juz 200
tys. a na rok 2008 prognozowano sprzedaz 350 tys. urzadzen stosowanych do wspomagania
nawigacji, zarzadzania i nadzoru nad obiektami ruchomymi, w tym zabezpieczeniami anty-
kradziezowymi, zarzadzania ruchem itp. Stad celem niniejszego opracowania jest rozpoznanie
potrzeb, mozliwo$ci 1 uwarunkowan wykorzystania ustug pozycjonowania systemu Galileo
we wspblpracy z innymi, gléwnie naziemnymi i ruchowymi systemami komunikacji
elektronicznej, dla realizacji mobilnych ushug teleinformatycznych wymagajacych
uwzglednienia informacji o geograficznych polozeniach obiektow i czasie, w ktorym one si¢
w nich znajduja. W szczegélnosci chodzi o zgromadzenie podstawowej wiedzy
umozliwiajacej podejmowanie zadan badawczo-rozwojowych i/lub konstrukcyjnych w
obszarze ustug systemow, sprzetu i ekspertyzy przez IL, jako instytucje grupujaca znaczacy
potencjat kompetencyjny w obszarze komunikacji elektronicznej, zar6wno w jej aspektach
technicznych jak 1 formalnych.

W ramach podj¢tej analizy wykonano opracowanie katalogu ustug teleinformatycznych
ruchowych stosowanych w transporcie, przegladu czynnikow wplywajacych na warunki
tworzenia tych ustug oraz analizy regulacji dotyczacych ustug wykorzystujacych sygnaty
pozycjonujace, w tym sygnaly systemu Galileo. Bazowym zaloZeniem jest konstatacja, ze
tworzenie 1 implementacja uslug mobilnych wymaga przede wszystkim budowy
odpowiednich kanatow wymiany informacji migdzy obiektem pozycjonowanym badz
lokalizowanym a otoczeniem majacym wptyw na sytuacj¢ tego obiektu lub bedacym w sferze
jego zainteresowania. Jest wigc rzecza oczywista, ze dla poprawnego zidentyfikowania
uwarunkowan budowy takich kanatdéw, konieczne jest uprzednie rozpoznanie tworzonych lub
przewidywanych uslug i $rodkow technicznych do ich $wiadczenia niezbgdnych, tak, by
rozpoznanie uwarunkowan formalnych odnosi¢ do okreslonego obszaru aktywnosci.

' W 2007 roku w Rosji rozpoczeto produkcje odbiornikéw dla systemu nawigacji satelitarnej GLONASS,
mogacych rowniez odbiera¢ sygnaty z systeméw GPS i Galileo. Firmy lotnicze i morskie beda musiaty
instalowac takie wyposazenie, w przeciwnym razie statki nie otrzymaja zezwolenia na wyjscie w morze, a
samoloty pozwolenia na start.



2. Przewidywane zastosowania systemu Galileo

System Galileo bedzie pierwszym globalnym systemem nawigacji satelitarnej
konstruowanym w celu tworzenia uslug powiazanych z identyfikacja polozenia
geograficznego w danym, precyzyjnie okreslonym czasie [10]. Definiuje si¢ tu, w oparciu o
badania rynku i potrzeb potencjalnych uzytkownikow, rozne klasy ustug. Podzial najbardziej
ogolny obejmuje cztery kategorie ustug, tj.:

Ustugi podstawowe (Galileo Satellite-Only Services), bedaqce ustugami swiadczonymi
globalnie, niezaleznie od innych systemow. Z punktu widzenia ogolnej architektury
systemu, wszystkie elementy niezbedne do swiadczenia ustug tej klasy zawarte sq w tzw.
segmencie globalnym.

Ustugi wspomagane lokalnie (Locally Assisted Services), wspomagane przez segment
lokalny systemu, umozliwiajqcy poprawe doktadnosci okreslania pozycji, wiarygodnosci
danych i dostepnosci sygnatow. Segment lokalny grupuje wszystkie lokalne elementy. W
miare rozwoju systemu zostanie zbudowana pewna liczba tego typu segmentow lokalnych,
ktore na wstepie bedq starannie przetestowane dla okreslenia potencjalnej poprawy
Jjakosci niezbednej dla tej kategorii ustug.

Ustugi EGNOS, (European Geostationary Navigation Overlay Service) stanowiqce rozdaj
naktadki na system GPS, zapewniajqcej dane do korekcji roznicowej oraz integracji
umozliwiajqcej polepszenie jakosci oferowanych ustug nawigacyjnych.

Ustugi mieszane (Combined Services). Poniewaz przewiduje sie, ze system bedzie
wspolpracowat z innymi systemami tego rodzaju, powstaje sytuacja dajqca mozliwosé
uruchomienia roznorodnych tzw. ustug mieszanych, opartych na wykorzystaniu ustug
pozycjonowania systemu Galileo oraz systemow wspolpracujqcych.

Warto podkresli¢, ze system Galileo bedzie mial réwniez wigksze szerokosci pasm
nadawania, co zapewni wigksza doktadno$¢, a przede wszystkim bedzie dysponowat wigksza
moca sygnatu. Lacznie system Galileo bedzie transmitowaé dziesi¢g¢ sygnatow
nawigacyjnych, przypisanych odpowiednio do okreslonych ustug. Ponadto, dla zapewnienia
wysokiego poziomu kompatybilno$ci systemu Galileo z systemem GPS niektére pasma
systemu Galileo beda wspotdzielone®. Pasma i moc sygnaléw, oraz rozwiazania
wspomagajace pozwola na wykorzystywanie nawigacji satelitarnej takze w budynkach 1 w
tunelach.

W dalszym ciagu, ze wzgledu na przedmiot opracowania, zostana przedstawione
podstawowe ustugi systemu Galileo oraz przeglad zagadnien zwiazanych z ustugami typu
mobilnego, w tym wykorzystujacych sygnaty pozycjonujace Galileo.

2.1.  Glowne typy ustug podstawowych systemu Galileo

W systemie Galileo zaprojektowano nastgpujace typy usthug:

* Sygnaly Galileo beda emitowane w zakresie RNSS (Radio-Navigation Satellite Service), a konkretnie: 1,164 -
1,215 GHz (sygnaty ESa i E5b), 1,260 - 1,300 GHz (E6) oraz 1,559 - 1,592 GHz (E2-L1-E1). Mozliwe jest tez
wykorzystanie pasma C — 5 GHz.



Ustugi otwarte (Open Services — OS), stanowiqce udostepnienie swobodnego, bezplatnego
odbioru kombinacji sygnaléw zapewniajgcych lokalizacje obiektu oraz sygnal czasu’,
Jjakosciowo konkurencyjne wzgledem innych systemow globalnego satelitarnego
pozycjonowania.

Ustugi ochrony Zycia (Safety of Life Services — SoL), bedqce ulepszonq wersjq otwartych
ustug zapewniajqcych ostrzeganie z odpowiednim wyprzedzeniem uzytkownikow
zblizajqcych sie do miejsc grozqcych pewnymi skrajnymi narazeniami.

Ustugi komercyjne (Commercial Services — CS), oparte na dostepie do dwu dodatkowych
sygnatow, umozliwiajqcych wiekszq przepustowos¢ transmisyjnq i wyiszq dokiadnosé
pozycjonowania z gwarantowanq jakosciq oraz dostepie do dodatkowego kanatu
rozsiewczego dla przekazywania istotnych informacji z centrow do uzytkownikow (kanat o
przepbywnosci 500 b/s).

Publiczne ustugi regulowane (Public Regulated Services — PRS), w ramach ktorych bedq
dostarczane sygnaly pozycjonowania i czasu dla szczegolnych uzytkownikow
potrzebujqcych cigglosci ustugi z kontrolowanym dostepem. Udostepniane bedq dwa
odpowiednie szyfrowane sygnaty nawigacyjne.

Ustugi poszukiwania i ratownictwa (Search and Rescue Services — SAR), dostarczajqce
transmitowane rozsiewczo w skali globalnej sygnaly alarmowe otrzymywane z systemow

detekcji sytuacji katastrofalnych i wspomagajqce system poszukiwania i ratownictwa
COSPAS-SARSAT.

Okreslone wyzej ,,czyste” ustugi systemu Galileo moga by¢ doskonalone w oparciu o
naziemne mozliwosci lokalne w drodze zlozenia ich z innymi $rodkami technicznymi dla
uzyskania aplikacji o bardziej zaawansowanych lub specyficznie uprofilowanych
wymaganiach. Szczeg6lne waznym elementem w takich przypadkach jest wykorzystanie
lokalnych $rodkéw komunikacji elektronicznej, zapewniajacymi przekazywanie informacji
migdzy obiektem pozycjonowanym a elementami otoczenia bgdacymi w sferze
zainteresowania jedno-, dwu- lub wielostronnego. W oczywisty sposob istotna przydatnosé¢
beda w tych przypadkach mialy systemy komunikacji ruchomej. W tym kontekscie nalezy
wskazaé, ze z punktu widzenia systeméw uslugowych opartych na danych o potozeniu i
czasie, waznym naziemnym elementem systemu Galileo jest System Sterowania MCS
(Mission Control System), ktéry bedzie realizowal zadania konserwacji systemow ustug
pozycjonowania oferowanych przez system Galileo, monitorowania jego funkcjonowania,
analizowania emitowanych przez satelity sygnaldéw oraz rozprzestrzeniania danych
systemowych. Bedzie to sie¢ 20 stacji monitorujacych i dystrybuujacych odbierany sygnat
nawigacyjny. W MCS, obok blokow OSPF (Orbit Synchronization and Processing Facility),
IPF (Integrity Processing Facilities), SCF (Satellite Control Facility) i MGF (Message
Generation Facility), w ktorym beda tworzone depesze nawigacyjne, znajda si¢ takze wazne
dla systeméw ushug bloki PTF (Precision Timing Facilities) oraz SPF (Services Product
Facility).

Glownymi walorami systemu Galileo maja by¢:

— gwarantowany dostgp do sygnaldw pozycjonujacych i czasowych, wylacznie dla
potrzeb cywilnych;

> Ushuga konkurencyjna wzgledem innych systeméw globalnej satelitarnej lokalizacji.
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— zwigkszona doktadno$¢ pozycjonowania 1 lepsze pokrycie obszarow z wysoka
zabudowa;

— zwigkszona integralno$¢ sygnatow dla krytycznych zastosowan i1 ostrzeganie przed
mozliwa utrata doktadnosci.

2.2.  Gléwne rodzaje przewidywanych ustug mobilnych opartych o sygnaty pozycjonujace
Galileo

Jako gltowne zrodta zwigkszonych korzysci, jakie ma przynies¢ system Galileo w
transporcie — szczegbélnie drogowym — w stosunku do korzy$ci uzyskiwanych z
wykorzystania z GPS wymienia si¢ [12, 21]:

— przyrost juz istniejacych zbioréw danych: zwigkszenie liczby pojazdow
zaopatrzonych w odbiorniki sygnatow Galileo najpewniej zwigkszy znaczaco ilo$¢
danych przydatnych do rozwijania systeméw i ustug wspomagajacych transport
(gtdwnie monitoring drogowy, zarzadzanie i1 sterowanie ruchem, wewngtrzny uzytek
operatorow infrastruktury);

— pozyskiwanie nowych, zaawansowanych typéw danych: przyczyni si¢ do tego
wigksza dokltadno$¢ pozycjonowania i1 lepsze pokrycie szczegdlnie obszaréw
miejskich, a takze priorytetowe poszerzanie i1 doskonalenie ustug transportu
publicznego (gldwnie zarzadzanie tadunkami i flota, zarzadzanie wypadkami i
kraksami, systemy informacji dla podréznych, transport publiczny);

— powstanie nowych ustug, uwzgledniajacych gléwnie zwiazki przebywania pojazdu
w okreslonym miejscu z ruchowgq realizacja naleznych ptlatnosci (elektroniczny
pobor optat, ustugi ubezpieczeniowe);

— wprowadzenie udoskonalonych, znaczaco bardziej uniwersalnych ushug
wspomagania kierowcow (,,inteligentne” pojazdy, zarzadzanie parkingami).

Szacowany poziom wptywu wykorzystania waloréw systemu Galileo w wydzielonych
obszarach charakterystyk transportu uznanych przez UE za szczeg6lnie istotne [26],
przedstawiono w Tablicy 2.

Z powyzszego wynika, ze tworcy systemu Galileo oczekuja, iz w oparciu o system
sygnatéw Galileo powstana liczne systemy ustugowe i aplikacje uzytkowe z jednej strony
wspierajace rozwoj transportu, a przez to gospodarki, rozwoj badan i techniki, a takze
tworzace nowe elementy rynku pracy, ale rowniez takie rozwiazania i zastosowania, ktore
pozwola na czg$ciowy przynajmniej zwrot naktadow na budowg systemu [20, 27]. Upatruje
si¢ przy tym, ze glownymi obszarami wykorzystania sygnatow Galileo beda wymienione
ponize;j.

Pozycjonowanie obiektow i nawigacja.

System zapewni niezawodne i wiarygodne ustugi lokalizacyjne dla oséb i1 obiektow
technicznych ruchomych i stacjonarnych. W odniesieniu do $rodkow lokomocji system
Galileo wykorzystywany bedzie w réznorodny sposob. W lotnictwie — do kontroli wszystkich
faz lotu samolotu (szczegdlnie w obszarach bez infrastruktury kontroli przestrzeni
powietrznej), w transporcie powierzchniowym — do automatycznej identyfikacji jednostek
poruszajacych si¢ na powierzchni ziemi (samochody 1 statki) do optymalnego sterowania ich
trasami lub do ostrzegania o potencjalnych niebezpieczenstwach i konieczno$ci zmiany
zaplanowanego toru i tempa jazdy (kolej) lub zarzadzania ruchem w portach.
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Ratownictwo.

Mozliwe bedzie doskonalenie systeméw naprowadzania shuzb ratownictwa
pozarowego, ambulansow, policji 1 innych, zapewniajace przyspieszenie akcji pomocowych i
ratowniczych. Bardziej efektywne akcje ratunkowe dadza mozliwo$¢ uczynienia transportu
bardziej bezpiecznym, z mniejsza liczba wypadkow prowadzacych do kalectwa lub $mierci.
Nadajniki okre$lajace 1 przekazujace swoja pozycje dzigki Galileo, pozwola na szybka
lokalizacje zaginionych samolotow, statkow, pojazddéw i 0sob.

Nawigacja osobista.

W tej dziedzinie przewiduje si¢ najszersze spektrum zastosowan — poczawszy od
pomocy w poruszaniu si¢ w terenie nieznanym i dostarczaniu o nim aktualnej informacji,
poprzez nadzér nad osobami przewlekle chorymi, niesamodzielnymi lub monitorowanie
pracownikow shuzb publicznych szczegolnie podczas pracy w sytuacjach zagrozenia, az do
szeroko rozumianej rekreacji. Waznym polem zastosowan bgda ustugi przewodnictwa dla
0s6b uposledzonych, w tym przede wszystkim niewidomych.

Wspieranie dziatalnosci gospodarczej.

Mozliwe bedzie wspomaganie dziatalno$ci gospodarczej w szczego6lnosci rolnicze;j,
lesnictwa 1 gospodarki wodnej, w tym rybotowstwa. Przewiduje si¢ takze mozliwosé
wspomagania poszukiwania zasobow naturalnych.

Wspieranie procesow zarzqdczych.

Wsparcie nowymi rozwiazaniami znajdzie dzialalno$¢ na rzecz ochrony $srodowiska
przez lokalizacje Zrodet zanieczyszczen, monitorowanie atmosfery, przemieszczania si¢
dzikich zwierzat i1 systemow ich ochrony. Znaczaca pomoc uzyska zarzadzania transportem
publicznym. Wsrdd proceséw zarzadczych nalezy tez wymieni¢ zarzadzanie w sytuacjach
kryzysowych (powodzie, trzgsienia ziemi, pozary laséw). Zarzadzanie w centrach
dowodzenia bedzie znacznie tatwiejsze dzigki informacjom odbieranym i transmitowanej za
posrednictwem systemu Galileo.

Wspieranie procesow badawczych.

Projektuje si¢ wykorzystanie systemu w badaniach srodowiska, aktywnos$ci sejsmicznej
1 wulkanicznej, wykrywanie zagrozen ekologicznych (od $ledzenia zanieczyszczen atmosfery,
az po obserwacje gorskich osuwisk lub niszczenia morskiego brzegu®). Oczekuje si¢ nowych
mozliwosci 1 korzysci wynikajacych z dysponowania sygnatami Galileo dla wsparcia
wydobycia ropy i gazu.

% Patrz np. program GMES, obejmujacy m.in. budowe systeméw monitorowania lasow (wykrywanie
szkodnikow, ognisk choréb, pozardow), badania zanieczyszczen atmosfery, wod i gleb, sledzenia procesow erozji
gleb, emisji gazoéw cieplarnianych i obiegu dwutlenku wegla.
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Tablica 2. Ocena mozliwosci poprawy w dziatalnosci transportu przez wykorzystanie systemu Galileo

Kierunki polityki transportowej UE

Poprawa Transport Promocja Zarzqdzanie Poprawa Zrownowazony
Pozytki Zastosowania Jjakosci miejski transportu zapotrzebowani | bezpieczenstw | rozwoj /
transportu intermodaln. |em a ochrona srod.
Powiekszeni | Infrastruktura 2 2 1 1 1 1
e  zbiorow | monitoringu drogowego
danych Zarzadzanie i sterowanie ) 2 1 2
ruchem
. 1 1 0 0 1 0
Ustlugi wewnegtrzne
Nowe  typy|Zarzadzanie flota 1 1 0 1 0 1 1
danych tadunkami ) 2 0 0 3 0
Zarzadzanie wypadkami 2 2 3 1 2 3
Infor’rr.laCJa dla ) 3 3 1 2 3
podroznych
Transport publiczny
Nowe ustugi | Platno$ci elektroniczne 3 3 2 2 3
Bezpieczenstwo 1 2 2 3
Udoskonale |Inteligentne pojazdy 1 0 3
;‘qze' . ustug Zarzadzanie parkingami 3 1 0
istniejqcych

0 — brak wptywu, 1 — maty wpltyw, 2 — $redni wpltyw, 3 — duzy wplyw
(Zrédto: [12])
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Dostarczanie doktadnych sygnatow czasu.

Mozliwos$¢ odbioru tych sygnaldow, niezbgdnych dla systemoéw telekomunikacyjnych,
finansowych, bankowych, ubezpieczeniowych itp. stanowi jeden z najwazniejszych walorow
systemu Galileo. W tych dziedzinach certyfikowane znaczniki czasu pozwola zapewnié
integralno$¢, autentyczno$¢ 1 bezpieczenstwo elektronicznych transakcji. Zmniejszy sig
prawdopodobienstwo naduzy¢, a wszelkie transakcje beda archiwizowane z uwzglgdnieniem
jednorodnego 1 godnego zaufania systemu czasu. Takze stale monitorowanie cennych
fadunkéw podczas ich przewozenia oraz rutynowa instalacja systemu w samochodach,
pozwalajaca na $ledzenie ich losu, beda kluczowymi podsystemami stosowanymi m.in. przez
firmy ubezpieczeniowe. Precyzyjne znaczniki czasu otrzymywane z systemu Galileo beda
odgrywatly tez wazna rolg w energetyce: pozwola na optymalizacje przeplywu pradu i szybkie
przywracanie sieci energetycznej do pracy po ewentualnych awariach.

W zwiazku z planowana szeroka gama zastosowan okreslonych powyzej, wazna czgscia
systemu Galileo bedzie segment uzytkownikow. Jego zadaniem bedzie eksploatacja systemu
pozycjonowania jako podstawy do tworzenia réznorodnych form wykorzystania sygnatow
systemu. Glownym jednak obszarem wykorzystania beda zastosowania transportowe, gdzie
pozycjonowanie odnos$nie do miejsca 1 czasu stanowi — obok systemow informacji
geograficznej o terenie GIS (Geographic Information System) — jeden z najistotniejszych
elementow pozwalajacych na usprawnianie realizacji przedsigwzie¢ w tej dziedzinie
podejmowanych. Do gltownych zastosowan systemdéw pozycjonowania satelitarnego,
istotnych zar6wno w transporcie drogowym, jak lotniczym, morskim czy kolejowym naleza
[19, 20, 25, 29]:

— monitorowanie jednostek transportowych ze szczegdélnym uwzglednieniem
jednostek przewozacych pasazerow lub materiaty niebezpieczne;

— zarzadzanie 1 sterowanie ruchem jednostek transportowych, a szczegélnie ich
potokami, czyli zarzadzanie i sterowanie ruchem;

— powigkszanie bezpieczenstwa w transporcie zardéwno podczas eksploatacji jak i w
szczeg6lnosci w przypadkach awaryjnych czy katastrofalnych;

— wspomaganie kierujacych pojedynczymi obiektami transportowymi i dysponentow
grup pojazdéw a takze transportu tadunkow;

— dostarczanie relewantnej informacji aktualnym i potencjalnym podréznym,;

— uniwersalna, niezawodna i wiarygodna realizacja elektronicznych platnosci i
ubezpieczen;

— zarzadzanie publicznym transportem i instalacjami pomocniczymi (np. parkingi);

— rozwdj telematycznego wyposazenia pojazdow;

— wspomaganie operatorow infrastruktury i ustugodawcow.

Aby wuzyska¢ sprawne narzedzia realizacji wymienionych zadan w dziedzinie
monitorowania, nalezy podejmowa¢ budowe¢ 1 rozwdj inteligentnych systemow
monitorowania, ktére beda wyposazone w algorytmy identyfikacji sytuacji awaryjnych oraz
umozliwia potencjalnym operatorom lub innym sluzbom jednoznacznie wskazywaé takze
inne sytuacje trudne, wymagajace szybkiej interwencji i1 wspiera¢ decyzyjnie ich
rozwigzywanie [30].

Zachodzi takze potrzeba 1 mozliwos¢ wprowadzenia nowych rozwigzan
wykorzystujacych sygnaly systemu Galileo w dziedzinie zarzadzania potokami ruchu i

sterowania nimi. Powinny to by¢ rozwiazania zapewniajace samodzielne okreslanie
optymalnych procedur zarzadzania strumieniami ruchowymi jednostek i, poprzez zadane
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sterowania, likwidowanie zatoréw i spigtrzen ruchu. Trzeba podkresli¢, ze moze to zwigkszy¢
wydatnie efektywnos$¢ transportu wskutek zmniejszenia strat powstatych m.in. w wyniku
przestojow, a przez to przyczyni¢ si¢ do wzrostu konkurencyjnosci transportu i gospodarki
jako calosci.

Istotne mozliwosci kryja sie¢ w nowych metodach wspomagania kierujacych obiektami
transportowymi danymi z pozycjonowania satelitarnego. Chodzi tu o systemy wyposazone w
odpowiednie mapy cyfrowe oraz algorytmy pozwalajace prezentowac¢ Kkierujacemu
(operatorowi) jedynie te informacje, ktore sa bezposrednio zwiazane ze sprawno$cia
kierowania, a przede wszystkim z bezpieczenstwem. Systemy takie, uzupelnione o
komputerowe systemy wspomagania decyzji oraz wyposazone w algorytmy optymalizujace
trajektorie i trasy poruszania si¢ poszczegoélnych jednostek z uwzglednieniem innych
uczestnikow ruchu oraz aktualnej sytuacji 1 warunkow, pozwola na wymiang wyczerpujacej
informacji o warunkach ruchu.

Tablica 3. Przyktady systemoéw tacznos$ci stosowalnych w transporcie

System lacznosci Zasieg *) Przeplywno$¢
DSRC 500 -1 000 m 6 - 27 Mb/s
GSM do 35 km **) 9,6 - 57,6 kb/s
GSM/GPRS .do 35km 53,6 —171,2 kb/s
GSM/EDGE do 35 km 296 kb/s
UMTS/HSDPA do 1 km 1,8 Mb/s
(max. 7,2 Mb/s)
GSM/HSCSD do 35 km Odb. 57,6 kb/s
Nad.14,4 kb/s
GSM-R do 35km 2x4MHz
UMTS/3G do 1 km 384 —2 000 kb/s
WiMAX 10 km ok. 2 Mb/s
(max. 75 Mb/s)
Wi-Fi 50 m 10 Mb/s
(max. kilkaset m) (max. 108 Mb/s)
TETRA ok. 10 km od stacji Mowa: 2,4 — 7,2 kb/s
bazowej Dane: 9,6 — 28,8 kb/s
PSTN/xDSL Kilka km 784 — 2 300 kb/s
DECT 250 m 9,6 - 57,6 kb/s
Bluetooth do 10 m 0,721 do 2,1 Mb/s
IrDA (podczerwien) Kilkadziesiat m 1 Mb/s — 500 Mb/s
(max. kilka km)

(Zrédio: Opracowanie wlasne)

*) Sq to zasiegi do stacji bazowych lub innych lokalizacji z ktorymi tqczq sie terminale.

**) Zasieg GSM podano dla systemu GSM 900DECT — Digital Enhanced Cordless

Telecommunications.

DSRC — Dedicated Short Range Communications.
EDGE — Enhanced Data Rates for GSM Evolution.
GPRS — General Packet Radio Service.

GSM-R — GSM Railway.

HSCSD — High Speed Circuit Switched Data.

HSDPA — High Speed Downlink Packet Access.

PSTN — Public Switched Telephone Network.

RFID — Radio-Frequency IDentification.

TETRA — TErrestrial Trunked Radio.

UMTS — Universal Mobile Telecommunications System.
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W zakresie bezpieczenstwa oczekuje si¢ rozwoju ustug pozwalajacych dzigki danym
lokalizacyjnym na szybkie przeprowadzanie akcji ratowniczych, integracj¢ i koordynacje
akcji ratowniczych, zapobieganie rozprzestrzenianiu si¢ katastrof i ich skutkow oraz
ulepszenie metod zarzadzania kryzysowego. Wazna pod tym wzgledem jest szansa
udoskonalenia systemow monitorujacych, ukierunkowanych na stymulowanie przestrzegania
przepisoOw oraz zabezpieczenia przeciw-wypadkowe w tym antyterrorystyczne.

Biorac pod uwage wyzej wymienione uwagi, uslugi mobilne mozna podzieli¢ ogdlnie
na takie, ktore wykorzystuja dane o miejscu znajdowania si¢ obiektu i czasie tego faktu
dotyczacego oraz te, ktore wiaza si¢ z przekazywaniem do tego wlasnie obiektu danych z
otoczenia. Ich realizacja wymaga odpowiednio ztozonej, z koniecznos$ci zroznicowanej sieci
ruchomej komunikacji elektronicznej. Roznorodnos¢ systemow komunikacji elektroniczne;j
stosowanych w telematyce transportu zilustrowano orientacyjnie w Tablicy 3. Nalezy
podkresli¢, Zze przytoczone tu dane maja charakter orientacyjny. Wynika to stad, ze po
pierwsze, praktycznie kazdy z wymienionych systemoéw ma roézne wersje, czgsto o istotnie
rézniacych si¢ podstawowych charakterystykach technicznych, ktére ponadto sa doskonalone
w wyniku dalszych badan rozwojowych. Po drugie, wskazane tu zasiggi terminali 1
przeptywnos$ci sa w praktyce uzaleznione od wersji systemu, stosowanej mocy sygnatu i
lokalnych warunkéw propagacyjnych. Szczegdty dotyczace poszczegdlnych wymienionych tu
systemOw 1 sposobow ich wykorzystania mozna znalez¢ w licznych opracowaniach, np. w
[14]. Zaznaczy¢ tu jedynie nalezy, ze sa to wykorzystania bardzo réznorodne, z wyraznym
zréznicowaniem zastosowan gtownie w zalezno$ci od wymagan i ograniczen dotyczacych
zasiegu, wymaganej przeplywnosci, niezawodnosci i poufnosci. Oczywiscie chodzi tu o
wykorzystanie $rodkoéw komunikacji ruchomej do komunikacji miedzy pojazdem i
otoczeniem, a nie identyfikacji jego potozenia.
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3. Uwarunkowania budowy systemow opartych o sygnaly pozycjonujace Galileo

Tworzenie systemOow telematycznych umozliwiajacych realizowanie ustug dla
kierujacych pojazdami w ruchu i jego przerwach, jest warunkowane:

— dostgpnoscia odpowiednich rozwiazan technicznych w jakie powinny by¢
wyposazone pojazdy i uczestnicy ruchu, infrastruktura drogowa i jej otoczenie oraz
zarzadcy tej infrastruktury oraz dostawcy ustug,

— uksztaltowaniem rozwiazan formalnych — prawnych 1 organizacyjnych
sprzyjajacych wprowadzaniu takich ustug,

— pozyskiwaniem $rodkdw ekonomicznych, niezbednych dla implementacji
projektowanych systemow.

3.1. Aspekty techniczne

Rozwiazania techniczne niezbedne do realizacji telematycznych ustug ruchowych
obejmuja:

— wyposazenie obiektéw pozycjonowanych i lokalizowanych w stosowne odbiorniki
sygnatow Galileo,

— wyposazenie infrastruktury drogowej w urzadzenia wspotpracujace z wyposazeniem
pojazdéw,

— okoto drogowe systemy sygnalizacji sytuacyjnej,

— telematyczne wyposazenie pojazdow,

— mapy cyfrowe i komplementarne bazy danych typu GIS, w tym bazy danych
drogowych,

— dedykowane i wspotpracujace systemy komunikacji elektronicznej, w tym w
szczegblnosci ruchome;.

Ponizej omowiono w skrocie charakterystyki tych rozwiagzan.

3.1.1. Odbiorniki sygnatéw Galileo

W sklad segmentu uzytkownikéw stanowiacego wydzielona strukturalnie czg$¢ systemu
stuzaca jego eksploatacji, wchodzi¢ begdzie cala gamy odbiornikow sygnatow Galileo 1
odbiornikow wielo-systemowych, ktore beda konstruowane dla réznych grup odbiorcow tych
sygnatéw oraz abonentéw ustug ruchowych, w zaleznosci od zapotrzebowania i zastosowania
gldwnie w ramach potrzeb:

— pozycjonowania, lokalizacji 1 nawigacji w transporcie lotniczym, wodnym,
drogowym, kolejowym oraz dla uzytku pieszych;

— odbioru znacznikdéw czasu dla systeméw telekomunikacji, energetyki, bankowosci,
finansow 1 ubezpieczen;

— doskonalenia systemdw poszukiwan i ratownictwa;

— wspomagania systemOéw zarzadzania w sytuacjach kryzysowych (powodzie,
trzgsienia ziemi, pozary lasow).
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Krytycznym wymaganiem w odniesieniu do nowo konstruowanych odbiornikéw bedzie
zdolno$¢ do tatwego tlaczenia si¢ z systemami i sieciami naziemnymi komunikacji
elektronicznej, bedaca cecha podstawowa dla realizowania ustug mobilnych. Wazna bedzie
takze mozliwo$¢ dziatania wielo-systemowego, umozliwiajacego synergiczne wykorzystanie
systemow Galileo, GPS 1 prawdopodobniec GLONASS, a takze lokalizujacych i
pozycjonujacych mozliwosci sieci komorkowych. Warto przy tym pamigta¢ o pojawiajacej
si¢ tendencji wyposazania terminali sieci ruchowych i1 aparatow fotograficznych w odbiorniki
sygnatow pozycjonujacych. Technika ta, stanowigca cenna mozliwo$¢ dla konstruowania
nowych rozwiazan telematycznych, jest nazywana geotaggingiem’ .

3.1.2. Elementy bazodanowe

Do elementow bazodanowych, bez ktoérych sama mozliwos$¢ pozycjonowania jest mato
przydatna, zalicza si¢ wszystkie informacje zapisane cyfrowo, zbierane, gromadzone i
udostgpniane na potrzeby ustug telematycznych, ze szczegdlnym odniesieniem do ustug
ruchowych. Beda to mapy cyfrowe, bazy danych drogowych oraz danych o obiektach
otoczenia i §rodowiska — trwatych i1 doraznych (incydentalnych).

Mapy cyfrowe.

Mapy takie sa podstawowymi podkladami graficznymi dla telematycznych systemow
ruchowych, a przede wszystkim ustug nawigacji. Sa to r6zne mapy cyfrowe, w ktorych dane
topograficzne dotyczace obrazowanego obszaru sa zapisane w formie dyskretnej. Umozliwia
to operowanie danymi w celu nie tylko wizualizacji mapy, ale takze do dodatkowych operacji,
np. analiz sytuacyjnych. Wyroznia si¢ mapy rastrowe 1 mapy wektorowe. Mapy rastrowe sa
dogodne z tego wzgledu, ze sa wykonywane ogélnodostepnym oprogramowaniem, co utatwia
ich aktualizacje 1 wprowadzanie korekt. Na mapach wektorowych obiekty sa zapisywane jako
wektory, co umozliwia skalowalno$¢ bez pogorszenia jakosci zobrazowania. Mapy rastrowe
bywaja wyposazane w warstwg wektorowa, stuzaca np. do wyszukiwania ulic. Stosuje sig tez
mapy skanowane, szczegbdlnie w przypadkach, gdy trzeba obrazowaé specyficzne elementy
mapowanego obszaru. Sa to mapy najtansze, lecz nalezy pamigta¢, ze klient musi
dysponowaé¢ odpowiednimi prawami ich uzycia.

Systemy informacji o terenie.

Obok danych mapowych, Zréodlem informacji bazowych dla ustug mobilnych sa
dedykowane systemy informacji o terenie SIT (GIS), w ktorych dane o obiektach sa
powiazane z ich usytuowaniem odwzorowanym na mapach cyfrowych. Trzeba jednak
podkresli¢, ze bazy danych tych systeméw opisuja w zasadzie element i obiekty terenowe
trwate, gtownie infrastrukturalne. Niemniej wymagaja one systematycznej badz okazjonalne;j
aktualizacji danych ze wzgledu na przebudowy, rozbudowy, likwidacje infrastruktury itp.
Zmiany tego typu, tj. wymagajace w miar¢ trwatych korekt, zachodza na tyle wolno, Ze nie
stanowi to istotnego problemu praktycznego.

7 Geotagging to dotaczanie wartosci wspotrzednych geograficznych do cyfrowych fotografii (PhotoTagging),
filmow a takze stron internetowych i wiadomosci RSS. GeoTag, oprocz wspodtrzednych, zawiera date i czas (wg
zegara GPS). Dodatkowo moze takze zawiera¢ warto$¢ wspotrzednej wysokosciowej oraz nazwe miejsca.
Geocoding obejmuje pobieranie identyfikatorow geograficznych nie opartych na wspotrzednych, takich jak np.
adresy pocztowe i znalez¢ uzytkownikowi wiele roznych informacji opartych na lokalizacji. Geotagging jest
powiazany z Dataloggerami GPS. Urzadzenia te, dzigki dotaczonemu oprogramowaniu, umozliwiaja
przypisanie GeoTagow do zdjeé 1 innych danych.
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Centra informacji doraZnych.

Dla potrzeb uzytkownikow niezbgdna jest jednak takze — szczegoOlnie w ruchu —
informacja o sytuacjach doraznych i incydentalnych. Przez sytuacje dorazne rozumie si¢ tu
zmiany w infrastrukturze istniejace w planowanym, na ogot dobrze okreslonym czasie i
miejscu, np. takie jak aktualnie prowadzone roboty drogowe. Natomiast do incydentalnych
zalicza si¢ sytuacje losowe co do miejsca i czasu, np. zwigzane z wypadkami czy
ograniczeniami pogodowymi. Wymienione dwa typy sytuacji nietrwalych wymagaja
dodatkowych systemoéw informacyjnych, dziatajacych w czasie rzeczywistym, niejako obok
podstawowego dedykowanego systemu GIS. Rozwiazaniem tu moze by¢ stworzenie centrum
informacji o stanach doraznych, w ktérych bylaby ona gromadzona i1 z ktérych moglaby by¢
uzyskiwana przez obiekty ruchome zblizajace si¢ do miejsc krytycznych stosowna informacja
ostrzegawcza (na wzor informacji o fotoradarach lub miejscach niebezpiecznych, ktore —
przynajmniej w znaczacej czgsci — sa jednak elementami statymi). Interesujace wydaje sig tu
by¢ wilasnie wykorzystanie techniki geotaggingu, np. przy przekazywaniu informacji o
wypadkach (otrzymywana informacja pozwalataby zorientowaé si¢ odnosnie do obrazu
wypadku, jego miejsca i czasu, a takze nastgpujacej po tym likwidacji skutkéw w obszarze
infrastruktury).

3.1.3. Wyposazenie telematyczne infrastruktury drogowej dla potrzeb ustug mobilnych

Oczywiscie, wiele z wyposazenia teleinformatycznego infrastruktury drogowe;j
wykorzystywanego do regulacji ruchu i ustug ,,stacjonarnych” jest przydatnych réwniez dla
potrzeb ustug mobilnych. Do takiego wyposazenia naleza urzadzenia do identyfikowania
parametréw strumieni ruchu, jak i1 pojedynczych pojazdéw. Jako czujniki obecnosci pojazdow
sg obecnie stosowane:

— petle magnetyczne,

— czujniki pneumatyczne,

— kable piezoelektryczne,

— wideokamery z przetwarzaniem obrazu,

— radary,

— czujniki podczerwieni 1 inne czujniki pasywne,

— aktywne znaki radiowe 1 metki,

— FDC® - dostawcy informacji (przetworzonej) od kierowcoéw uzytkujacych
GSM/GPS.

¥ FCD — Floating Car Data (lub Floating Cellular Data) jest metoda zbierania danych o ruchu na sieci
drogowej, oparta o zbieranie danych pozycyjnych, predkosci, kierunku jazdy, z uwzglednieniem czasu — od
pojazdow poruszajacych si¢ na tej sieci. Oznacza to, ze kazdy odpowiednio wyposazony pojazd jest ,,sensorem’
przekazujacym informacje do systemu ITS. Dane te pozwalaja na wykrywanie ,,korkow”, okreslanie czasow
podrézy 1 generowanie informacji o ruchu. Zaleta tej metody jest niski koszt pozyskiwania danych i brak
konieczno$ci instalowania wyposazenia technicznego na infrastrukturze, jak to ma miejsce przy innych
metodach (np. wideokamery, rozpoznawanie tablic rejestracyjnych itp.). Upowszechnia si¢ tez termin Wireless
Signal Extraction.

bl
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Jak wida¢, w obszarze wyposazenia infrastruktury, w szczego6lnosci drog kotowych,
pojawity si¢ — obok petli magnetycznych i czujnikdw pneumatycznych — nowe rozwigzania
istotnie zmieniajace mozliwosci tworzenia nowych systeméw i ushug.

Ze wzgledu na swoja efektywno$é, do obserwacji i pomiardw ruchu oraz identyfikacji
pojazdow i kierowcow coraz powszechniej sa stosowane systemy ANPR’ z analiza obrazu
telewizyjnego (CATV'"), sprzegane takze z radarami mierzacymi predko$é pojazdow. Do
analizy standw nawierzchni stosowane sa np. nowe techniki termalne [22'']. Istotne zmiany
wynikaja z mozliwos$ci, jakie daja znaki o zmiennej tresci VMS (Variable Message Signs).
Takze pojawiaja si¢ nowe sposoby przekazywania lokalnych informacji dla podréznych
wplywajace znaczaco na ulatwienie organizacji podrozy.

Krytycznym dla uslug mobilnych jest wyposazenie infrastruktury drogowej w
odbiorniki/nadajniki bezprzewodowe krotkiego zasiggu dla krotkotrwalej, lecz czgstej
komunikacji z przejezdzajacymi pojazdami. Ich rozmieszczenie jest uzaleznione od lokalnych
potrzeb 1 mozliwosci, zwiazane gtownie z rozliczeniami za uzytkowanie drogi i pomiarami
ruchu, a takze jego bezpieczenstwem oraz nawigacja (m.in. ostrzezenia). Sa to techniki
komunikacji krotkiego zasiegu (RFID'?, podczerwient), umozliwiajace tatwe przekazywanie
danych o sytuacji lokalnej, w szczego6lnosci o warunkach drogowych w promieniu do kilkuset
metrow. Ze wzgledu na znaczenie tej techniki, walory jej stosowania zilustrowano na Rys. 2.,
gdzie pokazano zastosowania do tacznosci z Internetem oraz ptatnosci elektronicznych w
trybie stacjonarnym i ruchowym.

W obszarze zbierania danych drogowych postuluje si¢ takze wprowadzanie sieci
sensorowych jako nader sprawnego sposobu pozyskiwania danych z rozleglych obszarow
pokrytych odpowiednio gesta siecia czujnikow [28].

To wszystko wzbogaca pozyskiwanie i dystrybucje¢ biezacej informacji, ktérej wymiana
migdzy infrastruktura, pojazdami i centrami zarzadzania znakomicie utatwia ruch, zwigksza
bezpieczenstwo 1 komfort podrozowania oraz umozliwia ekonomizacje wszelkiej dziatalnosci
W obszarze transportu.

? Automatic Number Plate Recognition — systemy automatycznego rozpoznawania tablic rejestracyjnych.
' Community Antenna Television.

""'TST*07, Palys Marek

'2 Radio Frequency Identification.
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Rys. 2. Przyktady wykorzystania RFID/DRSC do komunikacji pojazdu z poboczem
(Zrédlo: [16])

Trzeba jednak pamigtaé, ze dziatanie tych systemow wiaze si¢ z wieloma
szczegotowymi 1 specyficznymi problemami, wynikajacymi np. z intensywnosci ruchu,
szybko$ci pojazdow, zmiany pasow rodzajow pojazdow itp. Do rozwiazywania tych
problemow niezbe¢dna jest instalacja odpowiednich centréw przetwarzania informacji o
znacznym potencjale obliczeniowym, bogatym oprogramowaniu specjalistycznym, a takze
odpowiednie wyposazenie pojazdow.

3.1.4. Wyposazenie telematyczne pojazdow dla potrzeb ustug mobilnych

Rozwiazania implementowane w pojazdach w celu wspomagania o0s6b nimi
kierujacych, zastepowania ich w prostych operacjach, zwigkszania bezpieczenstwa, a takze
komfortu podrézy pasazerow i/lub zapewniania wlasciwych warunkéw dla transportowanych
towarOw, sa silnie rozwijajacym si¢ obszarem zastosowan telematyki. Opracowywane
rozwigzania sa dostosowywane do rodzaju pojazdu (samochéd, autokar, cigzardwka, statek,
samolot, pociag, motocykl, rower) lub specyfiki jego przeznaczenia (taksowka, barka, prom,
pociag towarowy, naprawczy itp.). opracowywane sa rowniez urzadzenia dla wspomagania
pieszych, w szczego6lnosci osdb niepetnosprawnych lub dzieci.
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Rys. 3. Przyktad zintegrowanego samochodowego wyposazenia telematycznego (OBU)
Funkcje: cel i trasa, sygnalizacja powaznych wstrzasow i kradziezowa, informacja holownicza,
bytowa (positki, zakwaterowanie, zakupy, rozrywka, lokalne cieckawostki i krajobrazy),
uwierzytelnienie haset transakcji finansowych.

(Zrédto: materialy firmowe HAM SHIN)

Glownymi rozwiazaniami obecnie rozwijanymi sa systemy:

— wspomagania wyboru trasy 1 prowadzenia po niej,

— zapobiegania kolizjom wzdluznym i bocznym (np. system ACAS" kontroluje
automatycznie poruszanie si¢ w nattoku),

—  sygnalizacji stanu sprawno$ciowego pojazdu (np. AVCS'* wspomaga lub zastepuje
kierowce w dziataniach zwigzanych z kontrola pojazdu 1 bezpieczenstwem
uzytkowania),

— sygnalizacji wypadkowej,

— wymuszania przestrzegania przepiséw ruchu (np. adaptacja predkosci jazdy),

— zwigkszania komfortu podréznych (klimatyzacja, rozrywka itp.),

Wiele tego typu rozwiazan obecnie zaczyna stanowi¢ standardowe lub opcjonalne
wyposazenie seryjnie produkowanych pojazdow indywidualnego uzytku. Przyktad takiego
zintegrowanego urzadzenia przedstawiono na Rys. 3, a niezbedne dla ich dziatania $rodki
komunikacji elektronicznej sa ideowo wskazane na Rys. 4 1 5. Dobra ilustracj¢ realizowanych
z ich pomoca ustug przedstawiono na Rys. 6.

Z ogoblnego przegladu sytuacji wynika, ze pojazdy sa lub powinny by¢ wyposazane w
informatyczne 1 telekomunikacyjne jednostki poktadowe tzw. OBU (On-BoardUnit)
spetniajace na ogo6t nastgpujace funkcje:

3 Automatic Collision Avoidance Systems
' Advanced Vehicle Control Systems
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— mnadawanie 1 odbior krotkich komunikatow na ograniczona odlegto$¢ (rzedu
kilkudziesigciu do kilkuset metrow);

— mozliwo$¢ komunikacji z urzadzeniami infrastruktury drogowej i innymi OBU
bedacymi w obszarze zainteresowania kierowcy;

— przekazywanie kierowcy istotnych informacji gtosowo i wizualnie;

— zapisywanie danych o podejmowanych dziataniach kierowcy i1 zachowaniu si¢
pojazdu w wybranych sytuacjach;

— pomiar warto$ci 1 ocena znaczenia wybranych parametrow, w tym glownie
kierowania, szybkosci jazdy przys$pieszen i potozenia pozycyjnego;

— realizacja funkcji dodatkowych, wprowadzanych w miar¢ potrzeb i mozliwosci
(elektroniczne ptatno$ci, zaawansowana nawigacja, sygnalizacje wypadkow itp.);

— realizacja funkcji opcjonalnych, stosownie do Zyczen uzytkownika'.

Rys. 4. Perspektywiczne komunikacyjne wyposazenie zabezpieczajace samochodu (m.in. czujnik

wypadku, wspotdzialajacy z GPS/GSM)
(Zrédlo: [20])

Stad w sktad urzadzenia pokladowego pojazdu realizujacego takie zadania z reguly
wchodza nastgpujace moduty:

— komputer poktadowy (z odpowiednim oprogramowaniem i baza danych, wysokiej
mocy obliczeniowej niezbegdnej dla realizacji wszystkich opisanych funkc;ji),

— odbiornik GPS / Galileo,

— terminal z wyswietlaczem oraz klawiatura,

— modem do transmisji cyfrowej i foniczne;.

' Z ograniczeniami wynikajacymi z przepiséw formalnych.
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Rys. 5. Przyktadowa platforma komunikacji elektronicznej samochodu

(Zrédlo: Alcatel Informatic Vision, presentation of Niel Ranson, 2004)

Ponadto, dla implementacji zaawansowanych pokladowych systemow wspomagania
kierowcow (ADAS'®) pojazd wymaga wyposazenia w dodatkowe sensory (Rys. 4.):

— radarowe,

— laserowe,

— ultradzwickowe,
—  wizyjne,

oraz systemy mikro-elektromechaniczne (np. czujnik wypadku sprz¢zony z GPS 1 GSM).

_ Various services are available with :
Different OBUs are used msinglc OBU el
corresponding to each service e - = =

* g

" Intemet Connection

R Momory Cud [

M . Memary Srick /
\_/ Linkags

Rys. 6. Mozliwe telematyczne wyposazenie samochodu i jego wykorzystanie
OBU (On-Board Unit ) - urzadzenie poktadowe
(Zrédlo: [16])

' Advanced Driver Assistance Systems.
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Sa one wykorzystywane gtownie do automatycznego zabezpieczenia pojazdu przed
kolizjami oraz ograniczonego autopilotazu.

Bardziej doktadna specyfikacj¢ OBU wyznacza jednak w poszczegélnych przypadkach
rodzaj pojazdu 1 jego przeznaczenie.

Nalezy tu tez wskaza¢, ze dazy si¢ do normalizacji w zakresie rozwigzah obejmujacych
urzadzenia poktadowe, przy zachowaniu ich wielofunkcyjnosci opartej w duzej mierze na
komunikacji z poboczem za pomoca DSRC. Przysztosciowe systemy poktadowe beda mogty
by¢ funkcjonalnie lepiej dopasowywane do potrzeb uzytkownika. Beda wigc one mialy
poszerzone mozliwosci, jednak przy koszcie znacznie zmniejszonym wskutek znaczacego
ujednolicenia sprzetu i jego uniwersalizacji. Dazy si¢ takze do pewnych instalacji
obligatoryjnych, zwiazanych gldwnie z bezpieczenstwem jazdy i powinnosciami platniczymi.
M.in. od 2009 nowe samochody w UE maja by¢ wyposazone w urzadzenia kompatybilne z
systemem eCall. Podobnie w wielu juz krajach funkcjonuja obligatoryjne systemy poboru
optat realizowanych elektronicznie, przynajmniej w odniesieniu do niektorych typow
pojazdoéw, gtéwnie uciazliwych dla infrastruktury drogowej i Srodowiska. Trzeba tez dodac,
ze szczegdlne wysiltki przywiazuje si¢ do budowy bezpiecznych interfejsow czlowiek —
maszyna minimalizujacych zaangazowanie wzrokowe i1 manualne kierowcy.

3.1.5. Komunikacja elektroniczna dla obiektow ruchomych

System Galileo dysponuje autonomiczna siecia tacznosci niezbedna do komunikacji
migdzy naziemnymi elementami, tj. centrami sterowania systemu Galileo, stacjami
komunikacji z satelitami i ich wyposazeniem sterujacym i ustugowym, oraz globalng siecia
odbiornikow sygnatéw pozycjonujacych 1 czasowych. Sie¢ ta jednak ma charakter
dedykowanej, wspiera dostarczanie sygnaldow pozycjonowania i czasu do odbiornikow
uzytkownikéw (np. kierowcodw), ale nie jest ona wystarczajaca do budowy dowolnych
systeméw ushugowych, a szczegdlnie takich, ktore obstuguja wiele licznych grup
uzytkownikow.

Dlatego wykorzystanie identyfikacji geograficznego potozenia w sposéb wykraczajacy
poza poinformowanie kierowcy, tj. wykorzystanie do tworzenia uslug mobilnych, jest
uwarunkowane dostgpnoscia réznorodnych pomocniczych $rodkéw  technicznych,
umozliwiajacych komunikacj¢ z otoczeniem. Chodzi tu o $rodki komunikacji elektroniczne;,
w pierwszym rzedzie mobilnej, umozliwiajacej zar6wno polaczenia automatyczne, jak i
sterowane przez cztowieka, o zrdznicowanej przepustowosci, zasiggu i typach stosowanego
medium transmisyjnego.

Ogolna strukturg pelnego systemu komunikacji elektronicznej dla potrzeb $swiadczenia
ustug ruchowych wykorzystujacych sygnaty Galileo, przedstawiono na Rys. 7.

Dane pozycyjne 1 czasowe sa w takiej strukturze przekazywane do kierowcy oraz do
systemu wywotywania (automatycznego i ,,r¢gcznego’’) ruchowych ushug telematycznych. Jak
wczesniej pokazano, ushugi pozycjonowania systemu Galileo sa silnie zrdznicowane 1 w
zwiazku z tym ich odbiorniki musza mie¢ odpowiednio dostosowane parametry techniczne.
Stad do identyfikacji polozenia bedzie stosowana cata ich gama zgodnie z zatoZeniami
budowy i rozwijania segmentu obstugi uzytkownikéw. Beda one odpowiednio dostosowane
do potrzeb roéznych grup odbiorcoOw uslug systemu, w zaleznosci od zapotrzebowania i
przewidywanego zastosowania.
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Rys.7. Struktura komunikacji elektronicznej dla potrzeb ustug ruchowych opartych o
ustugi podstawowe systemu Galileo.
(Zrédto: Opr. wlasne)
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Poniewaz z zalozenia system Galileo ma zapewni¢ wysoki poziom wydajnosci dla
uzytkownikéw znajdujacych si¢ na calej kuli ziemskiej, bedzie potrzebne rowniez
zaadaptowanie lokalnych elementow infrastruktury do specjalistycznych zastosowan takich
jak obstuga lotnisk, portow, sieci kolejowych, drég czy obszarow zurbanizowanych. Dane
zwiazane z tego typu aplikacjami beda dociera¢ do uzytkownikow poprzez specjalnie do tego
celu stworzone potaczenia, jak rowniez za posrednictwem zewngtrznych srodkow, takich jak
sieci komoérkowe (GSM lub UMTYS) 1 inne sieci komunikacji ruchomej, ale takze stacjonarnej
1 quasi-stacjonarnej (patrz np. Tablica 3. oraz Rys. 2).

Zasadnicza komunikacja migdzy obiektem ruchomym (pozycjonowanym li
lokalizowanym) a otoczeniem odbywa si¢ za pomoca urzadzen OBU lub modutéw
komunikacji ruchomej do sieci komunikacyjnych otoczenia. Zaréwno odbiorniki sygnatéw
Galileo, jak 1 urzadzenia wywotywania ustug oraz terminale komunikacji ruchomej, stanowia
wyposazenie poktadowe. Podstawowa strukture tej komunikacji przedstawiono na Rys. 8.
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systemu Galileo

(Zrédto: [14])

Wywotania te sa kierowane do dostawcow ustug i przez nich realizowane ze zwrotna
informacja do wywotujacego w formie komunikatu dostarczanego do pojazdu lub aktywacji
informacji drogowej. Komunikaty dla kierowcéw powinny by¢ akustyczne lub optyczne,
ktérych odbidr powinien w jak najmniejszym stopniu angazowa¢ go manualnie, podobnie
zreszta jak 1 obstuga urzadzen aktywacji ustug. Ponadto, systemy wspolpracujace powinny
cechowac si¢ wysokim stopniem niezawodnosci.

W obszarze komunikacji elektronicznej nie jest istotny rodzaj $srodkéw transmisji.
Wazne jest, by informacja byla przesylana w uzgodnionych formatach, zapewniajacych
wzajemna komunikatywnos$¢ elementdéw systemu. Dobra baza do tworzenia takiego sposobu
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komunikacji jest oparcie si¢ na strukturze OCIT'” [15], przy jednoczesnym uwzglednieniu
wynikow prac standaryzacyjnych [27].

Poniewaz ciagle doskonalace si¢ sposoby przekazu informacji takze stanowia o
mozliwo$ci rozwoju telematycznych systemOw transportu, mozna oczekiwac, ze beda
kontynuowane prace nad integracja s$rodkow 1 sposobéw wymiany informacji w
inteligentnych systemach transportu, a przede wszystkim nad ujednoliceniem protokotow
przekazu informacji, sposoboéw jej selekcji 1 dystrybucji, z dazeniem do automatycznych
translacji jezykowych i1 dedykowanych personalnie pakietéw informacyjnych. Z drugiej
strony silnie rozwinigte stacjonarne i ruchome sieci transmisyjne pozwalaja takze oczekiwac
na tworzenie dedykowanych sieci dla potrzeb transportu. Przyktad takiej integracji srodkow
komunikacji elektronicznej przedstawiono na Rys. 9.
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Rys. 9. Przyktad integracji systemow komunikacji elektronicznej na potrzeby ustug
mobilnych

(Zrédio: Alcatel)

Ze wzgledu na wage przekazywanych informacji powinny to by¢ sieci o odpowiednio
wysokim poziomie bezpieczenstwa i wiarygodnosci, certyfikowane w odniesieniu do jakosci i
dostepu. Dotyczy to przede wszystkim sieci wykorzystywanych do przekazywania informacji
zwiazanych z bezpieczenstwem ruchu i realizacja operacji finansowych. Warto takze zwréci¢
uwage na zjawisko konwergencji w obszarze przekazu informacji 1 zwiazana z tym
uniwersalizacja terminali komunikacyjnych (komoérka z aparatem fotograficznym, GPS’em i
ustugami SMS’owymi), co bez watpienia znajdzie szerokie zastosowanie w transporcie.

17 Open Communication Interface for Road Traffic Control Systems.
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(Zrédio: [16])

Przyktad takiej uniwersalizacji wykorzystania sieci DSRC przedstawiono na Rys. 10.,
gdzie pokazano zastosowania w takich ustugach, jak dostarczanie informacji ruchome;j
(podréznej), pobieranie map, odbior muzyki, rezerwacje hotelowa 1 inne operacje
informacyjne realizowane za posrednictwem Internetu, ptatnosci elektroniczne, obsluge
parkingowa oraz zakupy w sklepach ,,drive-in” 1 inne.

3.2.  Aspekty formalne

Ze wzgledu na poczatkowe stadium budowy systemu Galileo i1 dazenie do zapewnienia
jego pomyslnego funkcjonowania zarowno w wymiarze technicznym jak i ekonomicznym,
obliczone przede wszystkim na konstruowanie 1 eksploatowanie efektywnych, tj.
odpowiednio wydajnych, niezawodnych i rynkowo akceptowalnych ruchowych ustug
telematycznych wykorzystujacych dane z pozycjonowania, analiza aspektow formalnych i
ksztattowanie ich w taki sposob, aby sprzyjaly powodzeniu projektu Galileo, maja szczegolne
znaczenie.

Innym waznym czynnikiem sklaniajacym do analizy tych uwarunkowan jest fakt, ze
dziatanie wszystkich omawianych systemow i1 uslug telematycznych dotyczy obszaru
powszechnego, intensywnego uzytkowania przez miliony uzytkownikéw, o tacznym
ogromnym znaczeniu ekonomicznym'®, w ktorym takze zdarzaja sig czeste kolizje i sytuacje
konfliktowe o skutkach liczacych si¢ ekonomicznie i prawnie. Konsekwencje tych zdarzen

'8 Branza transportu w skali Unii Europejskiej przynosi ok. 7 % GDP, 7 % zatrudnienia, 40 % inwestycji i 30 %
zuzycia energii. Na przestrzeni ostatnich 20 lat notuje sig¢ Srednioroczny wzrost transportu towaréw o ok. 2,3 % i
ruchu osobowego o 3,1 %. Jednoczesnie straty wskutek tylko zageszczania si¢ ruchu, wynosza ok. 0,5 %
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przybieraja w wielu przypadkach formy skrajne, groznie dla zdrowia 1 zycia lub
nieodwracalnego zniszczenia znacznych doébr materialnych. W tej sytuacji wylaniaja si¢
problemy uprawnien do dzialalnos$ci, ale 1 odpowiedzialno$ci prawnej zaréwno dostawcow
ustug, administratoréw infrastruktury i zarzadzajacych ruchem jak i uzytkownikow tych ustug
oraz infrastruktury [3, 5]. Trzeba tez podkresli¢, ze oprocz problemdéw ogolnego
bezpieczenstwa transportu i odpowiedzialno$ci w tym zakresie, w gre rowniez wchodza
aspekty ochrony dobr niematerialnych (informacji), jak dane personalne, tajemnica handlowa,
administracyjna lub panstwowa. Wazne jest tez, ze zakresy problematyki formalnej rozciagaja
si¢ nie tylko na obszar kraju, ale takze na obszary innych krajow lub obszary
migdzynarodowe.

W szczegodlnosci nalezy podkreslié, ze problem uwypukla si¢ w przypadku ustug
mobilnych, $wiadczonych — przynajmniej potencjalnie — wobec milionéow kierowcoOw i
liczonych w tysiacach podmiotow prawnych (przedsigbiorstw, instytucji itp.) w trakcie
uzytkowania przez nich infrastruktury transportowej. Wchodzi tu bowiem w gre mozliwosé¢
oddziatywania systemow teleinformatycznych na zachowanie si¢ kierowcow — lub
samoczynnie pojazdow — w czasie wspotuzytkowania infrastruktury i wynikajace stad kwestie
odpowiedzialnos$ci. Poniewaz ewentualno$ci te istotnie zaleza od jako$ci i niezawodnoS$ci
stosowanych §rodkow technicznych i celow ich stosowania, stad w czg§ci pierwszej
niniejszego opracowania omowiono podstawowe rodzaje i charakterystyki tych $rodkow a
takze obszarow ich zastosowan.

Z punktu widzenia uzytkownikow warto — pod wzgledem formalnym — wyrdznié
nastgpujace przypadki:

— gdy aplikacje telematyczne stanowia o stanach obligatoryjnych dla uzytkownikow
infrastruktury, jakimi sa np. systemy znakow zmiennej tre$ci lub inne oddziatywania
porzadkujace z zakresu =zarzadzania 1 sterownia ruchem, systemy poboru
stosownych optat, a takze systemy wymuszania przestrzegania przepisow,

— przypadki fakultatywne, gdzie decyzja o wykorzystaniu aplikacji jest w wytacznej
gestii uzytkownika. Te za$ dzielg si¢ na takie, ktére dotycza ustug abonowanych na
podstawie stosownych umow migdzy ustugobiorca (uzytkownikiem) i ustugodawca
(np. platnosci parkingowe komorka) i1 takie, ktéore sa ustugami o dostgpie
swobodnym, nie rodzacym zadnych konsekwencji prawnych dla ktorejkolwiek ze
stron (np. proste pozycjonowanie lub nawigacja pojazdu za pomoca systemu
pozycjonowania).

W zwiazku z powyzszym, przy szczegdtowej analizie problemu powstaje koniecznos¢
klarownego wyrdzniania stron-podmiotéw funkcjonujacych w dziedzinie transportu,
obszar6w ich obowiazkéw lub powinnos$ci, uprawnien i odpowiedzialnosci oraz zasad
wspolistnienia i wspotdziatania. Mamy wigc w tym wzgledzie do czynienia z:

— specyficzng problematyka prawna, wynikajaca z wprowadzania, eksploatacji i
wykorzystywania systemoéw ustug telematycznych ze szczegdlnym odniesieniem do
ustug ruchowych, opartych na wykorzystaniu systemow pozycjonujacych i
lokalizujacych,

— problematyka organizacyjna, dotyczaca aktywnosci odrgbnych i roznorakiej
wspotpracy wielu podmiotéw funkcjonujacych w dziedzinie transportu,

oraz

— problematyka ekonomiczna, ktora wiaze si¢ z inwestowaniem Ww rozwoj
omawianych systemow, ich utrzymanie i eksploatacjg, a takze $§wiadczenie ustug —
zaréwno tych obligatoryjnych, jak i poszczegélnych typow ustug fakultatywnych.
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Ponizej omoéwiono pokrotce te aspekty.

3.2.1. Odniesienia prawne

Z wyzej powiedzianego wynika, ze implementacja systeméw telematycznych i ich
dalszy rozwdj wymagaja dostosowania do powstajacych potrzeb i1 mozliwosci wielu
odpowiednich przepisow prawa. Mozna wskaza¢ kluczowe problemy formalno-prawne
odnoszace si¢ do zagadnien:

— wlasnosciowych, tj. odnoszacych si¢ do infrastruktury materialnej i obiektéw z nia

zwiazanych, ale takze — nader istotnych w $wietle stosowania systemow
telematycznych — zbioréw roznorodnych danych transportowych (baz i hurtowni
danych),

— operowania i odpowiedzialnosci za jako$¢, niezawodnos$¢, a przede wszystkim
ewentualne skutki wadliwego dziatania urzadzen i ustug telematycznych, w tym
przede wszystkim wypadkéw powstaltych w wyniku takich niesprawnos$ci (wchodzi
tu rowniez w gre problematyka ubezpieczeniowa),

— interesu publicznego, w aspekcie bezpieczenstwa spotecznego 1 panstwowego, w
tym wsparcia metod egzekwowania przestrzegania przepisOw dotyczacych
uzytkowania infrastruktury transportowej, aktywnosci w sytuacjach kryzysowych,
ale takze w aspekcie sposobow finansowania implementacji systemow
telematycznych, ze wzgledu na fakt konieczno$ci ponoszenia znacznych naktadow,
ktorych zwrot nastepuje nader wolno i w sposob bardzo posredni (np. w postaci
zmniejszenia  kosztéw  leczenia powypadkowego czy redukcji zuzycia
infrastruktury),

— ochrony praw podmiotowych (osobowych), wynikajacych z faktu, ze uczestnicy
procesow transportowych sa sita rzeczy w jakim$ stopniu narazani na ograniczenie
anonimowos$ci 1 wykorzystywanie ich danych osobowych, co jednak powinno by¢
redukowane do niezbgdnego minimum, a ponadto poszerzane jedynie za wiedza i
zgoda osoby lub innego podmiotu prawnego, ktérego to poszerzenie dotyczy.

Sa to kwestie szczeg6lnie wazne, jesli wzia¢ pod uwage uniwersalnos¢ i powszechnosé
procesow transportowych, ogromne liczby uczestnikdw tych procesoOw oraz relatywnie
wysoki stopien ryzyka znaczacych czgsto strat dobr materialnych i narazen zdrowia oraz
zycia, jakie wystepuja w trakcie realizacji tych procesow'” .

Jak czg$ciowo wspomniano, z punktu widzenia uzytkownika ushugi telematyczne
mozna, przy zalozeniu prawdopodobnego scenariusza ich rozwoju, podzieli¢ na:

— obligatoryjne, objgte stosownymi gwarancjami jakos$ci i niezawodnosci przez
ustugodawce 1 zarzadcg infrastruktury i systemow z nig powiazanych,

— komercyjne, z gwarancjami dostawcy i dopuszczalnoscia stosowania w trakcie
operacji transportowych,

1 Szacuje sie, ze przy rocznych naktadach UE na transport wynoszacych ok. 500 mld €, straty wynikajace z
wypadkow 1 opdznien w skali roku siggaja ok. 150 mld € (patrz np. CORDIS:
www.cordis.lu/telematics/tap_transport/home.html)
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— opcjonalne, nie posiadajace gwarancji co do jakosci i ciaglosci, ale takze z
zastrzezeniem, ze spelniaja one warunki dopuszczalno$ci uzytkowania w trakcie
procesow transportowych.

Z kolei, w sensie szczegblnie istotnych podmiotéw zainteresowanych skutkami
zastosowan telematycznych nalezy — obok masy uzytkownikoéw — wyrdznic:

— zarzadzajacych ruchem,

— zarzadcow drog,

— instytucje nadzoru infrastrukturalnego i ruchowego,

— instytucje kontroli uczestnikéw ruchu, srodkow transportu i przewozow.

Z analizy zwiazkow pomigdzy powyzszymi podmiotami na gruncie wspomnianych
ustug, powinny wynika¢ stosowne prawa i1 obowiazki zaréwno wiasdcicieli jak 1
zarzadzajacych infrastruktura, systemami uslugowymi 1 $wiadczonymi uslugami. W
szczegllnosci istotne znaczenie maja prawa i obowiazki administracji i shuzb (zarzadcow
drog, stuzb powotanych do zarzadzania ruchem i przestrzegania porzadku na drogach). Stad
powinno$cia  §rodowisk administracyjnych 1 ustawodawczych jest odpowiednie
przygotowanie stosownych przepisow, w tym rewizja i uzupetniajaca nowelizacja prawa (a
takze jego upowszechnienie z odpowiednia interpretacja) w celu wypelnienia istniejacych luk
lub nieadekwatnosci.

Aktualny stan prawny

Obecnie, obok prawa krajowego, z racji cztonkostwa w UE w obszarze zainteresowania
pozostaje takze prawo unijne. Przegladowi pod katem odniesien do rozwiazan telematycznych
poddano zar6wno przepisy unijne, jak i krajowe.

Krajowe akty prawne mogace odnosi¢ si¢ do badanego przedmiotu, to przede
wszystkim:

— Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. O drogach publicznych (Dz. U. z 2004r. Nr 204,
poz. 2086 ze zm.)

— Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. z 2006 Nr 156, poz.1118)

— Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (tj. Dz. U. z 2005,
Nr108, poz. 908),

— Ustawa z dnia 28 pazdziernika 2002 r. O przewozie drogowym towarow
niebezpiecznych (Dz. U. Nr 199, poz. 1671 ze zm.)

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury oraz Spraw Wewngtrznych i Administracji z
dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatow drogowych (Dz. U. Nr 170, poz.
1393)

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz
urzqdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na
drogach (Dz. U. nr 220, poz. 2181).

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzes$nia 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkow zarzqdzania ruchem na drogach oraz wykonywania
nadzoru nad tym zarzqdzaniem (Dz. U. Nr 177, poz.1729)

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 grudnia 2003 r. w sprawie
wysokosci optat i stawek wynagrodzenia za sprawdzenie kwalifikacji oraz za
wydanie dokumentow w tych sprawach (Dz. U. z 2005r. Nr 217, poz. 1835)
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— Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 9 kwietnia 2001 r. w sprawie zasad
koordynacji dziatan w zakresie przygotowania drog na potrzeby obrony panstwa
(Dz. U. Nr 32, poz. 363).

— Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz. U. Nr 43, poz. 430). Czes¢ I, czgs$¢ 11, czese 111

— Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogowe obiekty
inzynierskie i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 63, poz. 735).

— Ustawa z dnia 12 pazdziernika 1990 r. o ochronie granicy panstwowej. (DZ.U. z
2005 r. Nr 226, poz. 1944).

— Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania i
realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz. U. z 2006 r. Nr 220, poz.
1601).

— Ustawia z dnia 12 stycznia 2007 r. o drogowych spotkach specjalnego przeznaczenia
(Dz.U.07.23.136).

— Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobowych, (Dz. U. Nr 133,
poz. 883)

— Ustawa z dnia 18 lipca 2002 r. o $wiadczeniu ustug droga elektroniczna, (Dz. U. Nr
144, poz. 1204)

— Ustawa z dnia 16 lipca 2004 r. Prawo telekomunikacyjne (Dz. U. Nr 171, poz. 1800)

— Ustawa z dnia 16 lutego 2007 r. o ochronie konkurencji 1 konsumentow (Dz. U. z
dnia 21 marca 2007 r.)

Przy bardziej szczegdtowej analizie, koniecznej np. w procesie zmian legislacyjnych,
nalezy rowniez uwzgledni¢ przepisy lokalne, a takze polityke i programy transportowe miast,
w tym programy zréwnowazonego transportu miejskiego.

Z kolei, podstawowym — ale bardzo ogélnym — dokumentem unijnym regulujacym
dzialania w omawianym obszarze jest Traktat ustanawiajacy (Dz.U.2004 Nr 90 poz. 864/2).
W traktacie tym problematyka transportu jest ujeta w cz¢sci III ,, Transport” obejmujacej art.
70-80. Postanowienia tych artykutéw odnosza si¢ do transportu kolejowego, drogowego i
srodladowego. Art. 80 stanowi przy tym, ze Rada Unii Europejskiej wigkszo$cia
kwalifikowana moze zdecydowac czy i w jakim zakresie i w jakim trybie stanowione przepisy
moga by¢ przyjete dla transportu morskiego i lotniczego.

Zgodnie z kompetencjami okre§lonymi w art. 71 Traktatu Rada ustanawia:

— wspoOlne reguly, majace zastosowanie do transportu migdzynarodowego
wykonywanego z lub na terytorium panstwa cztonkowskiego badz tranzytu przez
terytorium jednego lub wigcej panstw cztonkowskich;

— warunki dostepu przewoznikow, ktérzy nie maja stalej siedziby w panstwie
cztonkowskim, do transportu krajowego w panstwie cztonkowskim;

— $rodki pozwalajace polepszy¢ bezpieczenstwo transportu;

— wszelkie inne potrzebne przepisy.
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Warto zauwazy¢, ze prawo UE w dziedzinie transportu zawiera stosunkowo duza liczbe
aktow normujacych, co zapewnia wigksza jednolitos¢ regulacji, odnoszacych si¢ przede
wszystkim do zapewnienia jednakowego w krajach czlonkowskich zakresu bezpieczenstwa i
poziomu $wiadczonych uslug. Natomiast elementy istotne dla rozwoju inteligentnego
transportu zawiera nie mniej niz 150 aktow prawnych (na faczna liczbe 320 aktow prawnych
organéw Unii Europejskiej dotyczacych transportu). Ponad 40 aktéw mozna sklasyfikowaé
jako majace znaczacy wplyw na kierunki badan i rozwoju transportu lub wymuszajace
inteligentne rozwiazania [17].

Obok wyzej wymienionych dokumentow o charakterze ogdlnym, odniesienie do kwestii
systemow 1 ustug telematycznych maja réwniez niektore aktualne dyrektywy i rozporzadzenia
szczegoblne, a mianowicie:

— Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 432/2004 z 5 marca 2004 r. Dostosowujace do
postgpu technicznego po raz 6smy Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85 z dnia
20 grudnia 1985 r. w sprawie urzqdzen rejestrujqcych stosowanych w transporcie
drogowym. Cato$¢ ustawodawstwa w tym zakresie ma istotny wplyw na system
nowoczesnych urzadzen rejestrujacych.

— Rozporzadzenie nr 1382/2003/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 22 lipca
2003 w sprawie przyznania wspolnotowej pomocy finansowej w celu poprawy
efektow dziatania systemu transportowego w zakresie oddziatywania na srodowisko.

— Decyzja nr 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004
zmieniajaca decyzj¢ 1692/96/WE w sprawie wspolnotowych wytycznych
dotyczqcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;j.

— Dyrektywa 2002/22/EC Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 marca 2002 w
sprawie ushugi uniwersalnej i praw uzytkownikow w sieciach publicznych
komunikacji elektronicznej 1 ustug (Universal Service Directive), Marzec 2002,
Brussels, Belgium.

— Dyrektywa 2004/52/EC Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 w
sprawie interoperacyjnosci systemow elektronicznego poboru oplat na drogach,
Kwiecien 2004, Brussels, Belgium.

— Dyrektywa 2002/58/WE, dotyczqca przetwarzania danych osobowych i ochrony
prywatnosci w sektorze tqcznosci elektronicznej,

— Rozporzadzenie nr 2006/2004 WE w sprawie wspolpracy w dziedzinie ochrony
konsumentow.

Unia Europejska, nie ingerujac nadmiernie w regulacje wewngtrzne krajow
cztonkowskich zaleca dziatania harmonizacyjne, szczegoélnie w odniesieniu do pomiarow
tachograficznych transportu komercyjnego i systeméw poboru optat w oparciu o
pozycjonowanie sygnatami Galileo, co z kolei ma posredni wplyw porzadkujacy
ksztattowanie rozwoju odbiornikow sygnatéw tego systemu i sSrodkéw komunikacji pojazdu z
otoczeniem. Jest to oczywiste z punktu widzenia transportowej integracji unijne;.

Wstepna analiza istniejacych przepisow w kontek$cie zastosowan rozwiazan
telematycznych w ogoéle, a ruchowych w szczeg6lnosci, pozwala stwierdzié, ze w aktualnym
stanie prawnym w Polsce brak dostatecznego uwzglednienia faktu coraz powszechniejszego
uzytkowania technik teleinformatycznych w procesach transportowych [5]. Na podstawie tej
analizy mozna jedynie ogdlnie wskaza¢ kilka szczegotowych, lecz wydaje si¢ waznych
faktow, a mianowicie np. ze.:
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1)
2)

3)

1)

1)
2)

nie ma formalnych przepisoéw dotyczacych stosowania systemow telematycznych do
zarzadzania ruchem (w zadnym z ustawowych katalogow dziatan zwiazanych z
zarzadzaniem ruchem drogowym nie wymienia si¢ takich, ktore mozna by
interpretowac jako okreslajacy mozliwosci wykorzystanie inteligentnych systemow
sterowania, oddziatywujacych na kierowcéw w ruchu );

nie ma dostatecznych uregulowan dotyczacych $cigania wykroczen drogowych;
przyktadowo dane z niektorych systemow telematycznych nie moga by¢ podstawa
do karania za przekroczenia dozwolonej predkosci (obecnie spotykany system
stacjonarnych fotoradarow nie wystepuje w katalogu uprawnionych sposobow
pomiaru predkosci);

nie ma odpowiednich uregulowan dotyczacych wykorzystywania danych
pozyskiwanych w systemach telematycznych rozpoznawania tablic rejestracyjnych
i/lub twarzy kierowcy i pojazdow; chodzi tu o ewentualne nawiazania do ochrony
danych osobowych oraz ewentualnie tajemnicy handlowe;.

Z drugiej strony, najbardziej nawiazujacymi do stosowania nowoczesnych technologii
teleinformatycznych (o profilu telematycznym) sa przepisy ustawy o drogach publicznych,
gdzie ujeto regulacje odnosnie do technik elektronicznego poboru optat. Przytoczono je
ponizej, ze wzgledu na ilustratywno$¢ ksztaltu mozliwych lub wskazanych dziatan
legislacyjnych w odniesieniu do innych aplikacji telematycznych, w tym ruchowych.

Art. 13i.

L.

Wprowadzane po dniu 1 stycznia 2007 r. systemy elektronicznego poboru opfat, |...... ]

powinny wykorzystywac¢ co najmniej jedna z nastgpujacych technologii:

lokalizacjg satelitarna;
system tacznos$ci ruchomej opartej na standardzie GSM-GPRS, zgodny z normami panstw

cztonkowskich Unii Europejskiej wdrazajacych norm¢ GSM TS 03.60/23.060;

system radiowy do obstugi transportu i ruchu drogowego pracujacy w pasmie czgstotliwosci

5,8 GHz.

2.

Podmioty pobierajace optaty z wykorzystaniem systemoéw elektronicznego poboru

optat powinny umozliwia¢ swiadczenie europejskiej ustugi optaty elektronicznej,
poczawszy od daty okreslonej w rozporzadzeniu [...... ].

3.

Podmioty pobierajace optaty z wykorzystaniem systemoéw elektronicznego poboru

optat powinny oferowac urzadzenia na potrzeby pobierania tych oplat do
instalacji w pojazdach samochodowych [...... ]-

4,

Urzadzenia, o ktorych mowa w ust. 3, powinny by¢ interoperacyjne i zdolne do

komunikowania si¢ migdzy systemami elektronicznego poboru optat na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej oraz wszystkimi systemami uzywanymi na terytorium
pozostatych panstw cztonkowskich Unii Europejskie;j.

S.

Urzadzenia, o ktérych mowa w ust. 3, moga by¢ réwniez wykorzystywane do

innych celow w transporcie drogowym, pod warunkiem Ze nie prowadzi to do
dodatkowych obciazen uzytkownikow lub stworzenia dyskryminacji migdzy

nimi. Urzadzenia moga by¢ potaczone z zainstalowanym w pojezdzie samochodowym
tachografem.

6.

Minister wlasciwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem wlasciwym

do spraw tacznosci, po wydaniu przez Komisj¢ Europejska przepisow w sprawie
europejskiej ustugi optaty elektronicznej, okresli, w drodze rozporzadzenia:

szczegolowe wymagania techniczne lub operacyjne dla systemow elektronicznegopoboru

optat,

szczegdtowe wymagania techniczne dla urzadzen, o ktorych mowa w ust. 3,
dat¢ udostepnienia europejskiej ustugi optaty elektronicznej dla pojazdéw samochodowych, z

zachowaniem przepisu ust. 2
— majac na uwadze zapewnienie interoperacyjnosci systemow elektronicznego
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poboru oplat oraz zapewnienie mozliwie szerokiego i niedyskryminacyjnego
dostepu do systemow elektronicznego poboru optat dla uzytkownikow.

Art. 13j.
Przepisow art. 131 nie stosuje si¢ do:

1)  systemow optat, ktérych poboru nie dokonuje si¢ srodkami elektronicznymi;

2)  systemow elektronicznych optat, ktore nie wymagaja instalowania w pojazdach
samochodowych urzadzen na potrzeby poboru optat;

1)  systemow optat wprowadzanych na drogach powiatowych i gminnych, w odniesieniu do
ktorych koszty dostosowania do wymagan wymienionych w art. 13i sa niewspotmiernie
wysokie do korzysci.

Oczywiscie w aplikacjach telematycznych, a szczegdlnie wykorzystywanych
personalnie lub przez podmioty prawne, swoje szerokie zastosowanie maja odno$ne przepisy
prawa telekomunikacyjnego, $wiadczenia ushug droga elektroniczna 1 ochrony danych
osobowych.

W szczegolnosci, w odniesieniu do potrzeb przedmiotu analizy, sposrod celdéw ustawy
,Prawo telekomunikacyjne” nalezy tu przywota¢ jako adekwatne tworzenie warunkéw dla:
— rozwoju 1 wykorzystania nowoczesnej infrastruktury telekomunikacyjne;j;
— zapewnienia uzytkownikom maksymalnych korzysci w zakresie réznorodnosci,
ceny 1 jakosci ustug telekomunikacyjnych;
— zapewnienia neutralnosci technologiczne;j.

Natomiast sposrod obszarow regulacji objgtych prawem telekomunikacyjnym, w

dziedzinie telematycznych ustug ruchowych zastosowanie maja przepisy dotyczace:

— zasad wykonywania i kontroli dzialalno$ci polegajacej na $wiadczeniu ustug
telekomunikacyjnych, dostarczaniu sieci telekomunikacyjnych lub udogodnien
towarzyszacych,

— praw i obowiazkow uzytkownikow oraz uzytkownikéw urzadzen radiowych;

— warunkéw podejmowania i wykonywania dziatalnosci polegajacej na dostarczaniu
sieci 1 udogodnien towarzyszacych oraz $wiadczeniu ustug telekomunikacyjnych,

— warunkéw ochrony uzytkownikéw ustug;

— warunkéw gospodarowania czgstotliwosciami,

— warunkéw przetwarzania danych w telekomunikacji 1 ochrony tajemnicy
telekomunikacyjne;j;

— wymagan, jakim powinny odpowiada¢ urzadzenia radiowe i telekomunikacyjne
urzadzenia koncowe.

W wielu systemach telematycznych sa zbierane dane osobowe, czgsto bez wiedzy
bezposrednio zainteresowanych. Jak wiadomo jest tak np. w telefonii komorkowej, gdzie stale
jest identyfikowana aktualna lokalizacja uzytkownika. Wobec tego, wszystkie systemy
telematyki korzystajace z techniki komodrkowej, a wigc przede wszystkim mobilne i
dodatkowo korzystajace z systemu pozycjonowania satelitarnego, umozliwiaja state sledzenie
uczestnikow ruchu. To samo odnosi si¢ do procesow platnosci elektronicznych, zamoéwien
podroznych, itp. Potaczenie tych danych z innymi osiagalnymi umozliwia potencjalnie
zainteresowanym S$ledzenie indywidualnych osob. Takze informacje tego rodzaju moga by¢
wykorzystane w sposob nie zawsze uprawniony do celow komercyjnych. Wobec
pojawiajacych si¢ sprzeczno$ci z istniejacym ustawodawstwem o ochronie danych
osobowych 1 tajemnic handlowych, nalezy zapewni¢ formalnie mozliwo$¢ implementacji
tylko takich rozwiazan telematycznych, ktére beda zapewnia¢ wysoki poziom anonimowosci i
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odpowiedniej poufnosci wszystkim uczestnikom ruchu. W odniesieniu do interesow
podmiotow aktywnych sferze zwiazanej z ustugami telematycznymi, wystepujacych tu jako
przedsigbiorcy 1 konsumenci, w nalezy uwzglednia¢ przepisy dotyczace nieograniczania
konkurencji, nieujawniania do wiadomosci publicznej poufnych informacji technicznych lub
technologicznych oraz naruszania zbiorowych intereséw konsumenckich. Natomiast w
odniesieniu do intereséw indywidualnych uzytkownikow, stosowne ewentualne regulacje
wynikaja z prawa handlowego, a w pod wzgledem ochrony danych osobowych — z przepisow
stosownej ustawy, okres$lajacej traktowanie tych danych w zbiorach zawartych w systemach
informatycznych, a takze w przypadku przetwarzania danych poza tymi zbiorami.

Jednoczes$nie mozna przyjac, ze brak jest przestanek do konstytucyjnego wykluczenia
stosowania wspomnianych rozwiazan.

Biorac powyzsze pod uwage nalezy — ze wzgledu na istot¢ i znaczenie systemoOw
telematycznych w transporcie i oczywista potrzebg dostosowania prawa — wprowadzié
odpowiednie zmiany i1 uzupetnienienia w sferze przepiséw dotyczacych tej dziedziny. Musza
one uwzglednia¢ jednak wiele czynnikéw, w tym m.in. istniejaca gleboka decentralizacje w
zakresie kompetencji zwiazanych z zarzadzaniem ruchem i1 drogami oraz zapewnié
koordynacje 1 wspotprace odpowiednich zarzadcow ze stuzbami porzadkowymi. Ze wzgledu
na wielo$¢ podmiotéw majacych w tym zakresie ustawowo okre§lone kompetencje, trzeba tez
poszukiwac rozwigzan wykluczajacych spory kompetencyjne.

Niedostatki i1 narastajaca luka migdzy przepisami porzadkujacymi a zywiotowym
rozwojem rozwigzan telematycznych, w tym systeméw ustug ruchowych ewokujacych
wielo$¢ aspektow prawnych zastosowania tych systeméw, wskazuje na pilna potrzebe
zapetnienia tej luki. Jednakze proces tworzenia prawa w dziedzinie inteligentnego transportu
sytuuje si¢ w obszarach obejmujacych wiedze techniczna, organizacyjng i prawna, wobec
czego powstaje konieczno$¢ zaangazowania kompetentnego grona ekspertéw znajacych te
dziedziny i rozumiejacych interdyscyplinarne relacje funkcjonujace w transporcie. Oczywista
jest tez konieczno$¢ zharmonizowanie tej dziatalnos$ci ze stosownymi regulacjami unijnymi.

Normalizacja

Specyficznym obszarem regulacji dziatalnosci, cho¢ nie w trybie administracyjnym, jest
normalizacja. Prace normalizacyjne w zakresie telematycznych rozwiazan technicznych i
uzytkowych maja ogromne znaczenie ze wzgledu na integrujace si¢ wskutek proceséw
globalizacyjnych sieci i systemy transportowe. Wynika to z trzech gldéwnych przyczyn, ktore
mozna jednak odnies¢ do wszelkich systeméw telematycznych, nie tylko stosowanych w
zakresie inteligentnego transportu®. Pierwsza z nich, to potrzeba sprawnej wymiany informacji
operacyjne] migdzy poszczegdlnymi elementami wydzielonych systemow, systemami i
otoczeniem, a takze sprawnej wymiany informacji operacyjnej miedzy odr¢gbnymi systemami
1 mozliwos$ci ich integracji funkcjonalnej. Zaréwno metody i techniki utrzymania jak i
sposoby administracji oraz zarzadzania systemow telematycznych powinny byé w
odpowiednim zakresie kompatybilne, chocby na poziomie modeli zbioréw danych i protokotow
wymiany informacji.

2 Systemy telematyczne wystepuja takze w takich dziedzinach jak: e-banking, tele-medycyna, zdalne nauczanie, e-
reklama, inteligentna urbanistyka, e-administracja, bibliotekarstwo, sieci wielofunkcyjnych centrow
teleinformatycznych.
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Druga, to odpowiadajaca trendowi globalizacyjnemu potrzeba uniwersalizacji
uzytkowania systemow. Zapewnienie jednolitosci sposoboéw uzytkowania infrastruktury
technicznej jest niezwykle wazne. W szczeg6élnosci dotyczy to uzytkowania tej czeSci
wyposazenia telematycznego i tych ustug, z ktorymi bezposredni kontakt maja miliony
uzytkownikéw, czesto pochodzacy z réznych krajow 1 majacy zroznicowane nawyki,
zdolnos$ci mentalne i ruchowe.

Trzecia wreszcie, to stymulacja rozwoju technicznego 1 gospodarczego. Warto wskazac, ze
w trakcie prac normalizacyjnych gromadzona jest wiedza ekspertow wielu specjalnosci,
pochodzacych z réznych krajow, majacych zréznicowane do$wiadczenie, ktora moze byc¢
spozytkowana przy budowie praktycznych systemow. Obok tego, system norm ufatwia
wielkoseryjna produkcje i szeroka kompatybilno$¢ rozwiazan, a takze utatwia masowym
uzytkownikom korzystanie z oferty telematycznej dzigki zachodzacej unifikacji operacyjne;.
Wazne jest tez, ze dzigki stosowaniu odpowiednich norm uzytkowych, uzyskuje si¢
zapewnienie bezpieczenstwa przeptywow informacji wewnatrz i na zewnatrz systemow, ale takze
bezpieczenstwa eksploatacji 1 uzytkowania zaré6wno infrastruktury fizycznej, jak i
wyposazenia telematycznego.

Istotnym obszarem unormowan s3 stosowane w transporcie systemy komunikacji
elektronicznej. Obecnie w zakresie transmisji informacji istnieja liczne dostatecznie
rozwini¢te normy telekomunikacyjne i1 radiokomunikacyjne. Ich adaptacja do potrzeb
telematyki systemow transportowych nie nastr¢gcza szczegdlnych trudnosci. Jednak
powstajace, dedykowane celom telematycznym rozwiazania wymagaja odrgbnych prac
normalizacyjnych.

Szczegolnymi obszarami telematyki wymagajacymi starannych unormowan sa obszary
wzajemnych oddziatywan "cztowiek — urzadzenie" czy przetwarzania specyficznych danych.
W tym zakresie juz od pewnego czasu trwaja prace zarowno w Europie, jak i innych krajach,
w szczegblnosci tych, gdzie nastgpuje intensywny rozwoj inteligentnego transportu.

W s$wietle powyzszego mozna stwierdzi¢, ze obszar unormowan dotyczacych systemow
mobilnych, dzialajacych z interaktywna rola kierowcy, powinien — ze wzgledu na
powszechno$¢ zastosowan — stanowi¢ przedmiot istotnych dziatan normalizacyjnych.
Dotychczasowe 1 obecnie prowadzone przez CEN i ISO obejmuja w duzym zakresie tg
problematyke, przede wszystkim w dziatalno$ci Grup Roboczych. Sa to nastepujace Grupy:

— w Komitecie Technicznym 278 (CEN)?!

e WG 1 — Elektroniczny pobdr oplat (Electronic Fee Collection)

WG 4 - Informacja o ruchu i dla podréznych (Traffic and Traveller

Information — TTI)

WG 5 — Sterowanie ruchem (Traffic Control Systems — TCS,; dormant)

WG 6 — Zarzadzanie parkowaniem (Parking Management — PM)

WG 7 — Geograficzne dane drogowe (Geografic Data Files — GDF,; dormant)

WG 8 — Bazy danych drogowych (Road Databases — RD)

WG 9 — Dedykowana komunikacja krotkiego zasiegu (Dedicated Short Range

Communications — DSRC)

WG 10 — Interfejsy cztowiek — maszyna (Man-Machine Interfaces — MMI)

e WG 11 - Interfejsy podsystemow 1 migdzysystemowe (Subsystem and
Intersystem Interfaces — SII)

! Dotychczas, w ramach prac Komitetu Technicznego 278 opracowano ok. 90 norm, a ok. 50 jest w trakcie
opracowywania.
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e WG 12 — Automatyczna identyfikacja pojazdow i1 wyposazenia (Automatic
Vehicle Identyfication — AVI/AEI)

e WG 14 — Systemy odzyskiwania skradzionych pojazdow (Recovery of Stolen
Vehicle — RSV).

e WG 15 — Elektroniczne systemy bezpieczenstwa (eSafety ).

~ w Komitecie Technicznym 204 (ISO)**

e WG 3 - Technika baz danych informacyjnych i sterujacych systemow
transportowych  (Transport Information and Control SystemsDatabase
Technology)

e WG 4 — Automatyczna identyfikacja pojazdow i1 wyposazenia (Automatic
Vehicle and Equipment ldentyfication)

e WG 5 —Pobor optat (Fee and Toll Collection)

e WG 9 — Zintegrowane systemy informacyjne, zarzadzania i sterowania
transportem (Integrated Transport Information, Management and Control)

e WG 10 — Systemy informacji dla podroznych (Traveller Information Systems)

e WG 11 — Systemy prowadzenia i nawigacji (Route Guidance and Navigation
Systems)

e WG 13 — Czynniki ludzkie, interfejsy cztowiek — maszyna (Human Factors and
Man — Machine Interface)

e WG 14 — Systemy ostrzegawcze 1 sterujace w pojazdach i na drogach (Vehicle /
Roadway Warning and Control Systems)

e WG 15 — Dedykowane systemy komunikacyjne krotkiego zasiggu dla TICS
(Dedicated Short Range Communications Systems for TICS Applications)

e WG 16 — Komunikacja — protokoty i interfejsy systeméw wielkoobszarowych
(Wide Area Communications / Protocols and Interfaces)

Przeglad norm opracowywanych pozwala zauwazyé¢, ze obszarami normalizacji
koncentrujacymi uwaga Komitetu sa takie, jak elektroniczny pobdr optat, systemy obstugi
publicznego  transportu, bezprzewodowe systemy komunikacji 1  wyposazenie
teleinformatyczne pojazdow. Jednak pozostaje do unormowania wiele innych obszarow i prace
nad nimi begda bez watpienia pojawiaty si¢ w miar¢ rozwoju praktycznych implementacji
telematyki i zbierania do§wiadczen z jej uzytkowania.

W miar¢ rozwoju relacji globalnych, powstaje takze coraz wigcej problemow
specyficznych dla skali migdzynarodowej. Te takze wymagaja rozwiazania przez srodowiska
powotane lub powolywane do tego celu. Chodzi o to, by wytworzyly si¢ spojne i prorozwojowe
zasady funkcjonowania, uznawane 1 popierane przez glowne sity rynkowe 1 spoteczne.
Przemyst o roznych motywacjach 1 tendencjach, wladze publiczne kierowane
zréznicowanymi potrzebami 1 ograniczeniami, interesy poszczegélnych krajow o réznym
stopniu wprowadzania rozwigzan inteligentnego transportu — wszyscy potrzebuja odpowiedniego
zakotwiczenia w odpowiednich unormowaniach wiasnie globalnych norm. Musza one jednak
by¢ na tyle og6lne, by pozostawialy swobodg¢ inwencji rozwojowej, mozliwo$¢ uwzglednienia

2 Komitet TC 204 przygotowat dotychczas ponad 200 norm.
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wielu realnych ograniczen czy wprowadzania regionalnych badz kontynentalnych specyfik.
W tej sytuacji mozna postawié pytanie, czy w ogole wprowadzanie norm dla szybko
zmieniajacego si¢ rynku, gdzie czas zycia wyrobow jest krotki, dlugo trwajaca procedura
normalizacyjna ma sens. By¢ moze nalezaloby, $ladem rozwoju technologii komputerowych
pozwoli¢ na utworzenie si¢ norm de-facto, sita dominacji rynkowych. Jednak z drugiej strony
mozna przytoczy¢ argument przeciwny, tj. wskaza¢ jak pozyteczne bylo uporzadkowanie
normalizacyjne rozwoju technologii GSM. Wydaje sig, ze ta lekcja jest bardzo przekonujaca 1
uzasadnia negocjacyjne i uzgodnieniowe procedury normalizacji w zakresie inteligentnego
transportu.

3.2.2. Aspekty organizacyjne

Obok technicznych, istnieja liczne uwarunkowania natury organizacyjnej, dotyczace
sposobdéw budowy wspomnianych systeméw ustugowych i ich bazy technicznej, operowania
nimi i §wiadczenia ustug, rzutujace takze na uwarunkowania legislacyjne.

Gléownymi podmiotami uczestniczacymi w aktywnych® dziataniach w omawianym
zakresie sa:

— czynniki administracyjne poziomu krajowego, wojewodzkiego, powiatowego i
gminnego®, ale w wielu przypadkach réwniez unijne lub szerzej —
migdzynarodowe,

— wilasciciele i zarzadcy infrastruktury,

— przedsigbiorstwa powiazane z transportem bezposrednio i posrednio,

— instytucje i organizacje profesjonalne, takze badawcze 1 edukacyjne,

— inwestorzy.

Natomiast podstawowymi obszarami, w ktérych sa niezbedne uzgodnienia oraz
rozstrzyganie spraw spornych i kompetencyjnych, a takze zasadna lub konieczna wspoétpraca,

sa:

zadania projektowania i instalowania systemow telematycznych,

sposoby 1 zasady eksploatacji tych systemow,

zagadnienia finansowania,

zagadnienia wspotdziatania kryzysowego oraz wspodtpracy stuzb publicznych, a
przede wszystkim ratownictwa i pomocy,

e ochrona $rodowiska.

W uzasadnieniu znaczenia tych zagadnien wystarczy wskazaé, ze np. sie¢ drog
krajowych®, krzyzuje sie, lub laczy z wielu innymi fragmentami drog czy innych instalacji
infrastrukturalnych podlegajacych bardzo wielu innym, niezaleznym podmiotom, co sita

 Ich dziatania dotycza oczywiscie bezposrednich uzytkownikow drog, bedacych w tym sensie podmiotami
nieaktywnymi (przynajmniej bezposrednio), ale ich stanowiska winny by¢ brane pod uwagg.

 Istnieja — obok instytucji rzadowych — wojewodzkie, powiatowe, gminne i miejskie zarzady drog, dzialajace
na podlegtych im obszarach geograficznych. Ponadto oddzielnie funkcjonujg zarzady kolejowe, drog wodnych i
powietrznych.

» Podlega ona Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad.
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rzeczy rodzi sytuacje konfliktowe Ilub potrzeb¢ wzajemnych uzgodnien 1 rozliczen.
Przyktadowo, juz obecnie powstaja liczne problemy potrzeby ingerencji budowlanej i
zarzadczej w obszar kompetencji zarzadow drogowych. Jest rzecza oczywista, ze okreslone
trudnosci bedzie rodzi¢ rozdzial kompetencji decyzyjnych wiazacych si¢ ze stosunkami
wiascicielskimi 1 zarzadczymi np. pasa drogowego, na ktorym instalowane 1 utrzymywane
beda rozne $rodki techniczne [18], a takze sformalizowanie wspdtpracy migdzy operatorami
systemow telematycznych a stuzbami ratunkowymi i pomocy.

Z drugiej strony, do szczegoélnie istotnych probleméw nalezy zaliczy¢ finansowania
budowy systemow ustug (w tym w szczegdlnosci ruchowych) jako przedsigwzie¢ stuzacych
szerokiemu uzytkowi publicznemu przy ograniczonej odptatnosci lub jej braku. Zagadnienie
to stanowi bodaj najistotniejszy problem trudny do rozstrzygnigcia. Z racji koniecznosci
oparcia si¢ na wyspecjalizowanym potencjale projektowym i wykonawczym, administracja
drogowa bedzie dazy¢ do realizacji tych celow metoda outsourcingu. Lokuje to od razu
problem w obszarze aktywnosci komercyjnej, jednak utrudnionej wobec faktu, ze okres
zwrotu nakladow moze by¢ dhugi. Problematyka ta bywa w wielu srodowiskach intensywnie
dyskutowana (patrz np. [25]), przy czym szans skutecznego dzialania upatruje si¢ w formule
partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP).

Dodatkowa trudno$¢ organizacyjna powoduje wspomniana juz nieadekwatno$¢
przepisow prawa drogowego do pojawiajacych si¢ nowych rozwiazan, co ogranicza
implementacje tych rozwiazan, ale takze stwarza sytuacje prawnie niejednoznaczne w relacji
np. miedzy kierowcami a stuzbami dbajacymi o bezpieczenstwo i ptynnos¢ ruchu [5].

Konkludujac mozna wyrazi¢ poglad, ze wlasciwa i skuteczna ptaszczyzna poszukiwania
skutecznych metod organizowania wspolpracy w tak zlozonym ukladzie moga by¢
profesjonalne organizacje o charakterze spotecznym. Do takich zaliczy¢ mozna przyktadowo
Polskie Platformy Technologiczne zwiazane z transportem, w tym w szczego6lnosci Polska
Platformg Technologiczna Inteligentnego Transportu, a takze Stowarzyszenie ITS Polska —
Inteligentny Transport, Polskie Stowarzyszenie Telematyki Transportu oraz Stowarzyszenie
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP.
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4. Whnioski

Spetienie wszystkich oczekiwan wiazanych z instalacja 1 dziataniem systemu Galileo
lezy w interesie kazdego indywidualnego czy instytucjonalnego uzytkownika, a takze w
interesie kazdego — w szczegdlnosci europejskiego kraju, bowiem system jest budowany w
oparciu o $rodki unijne, a jego utrzymanie i doskonalenie wptynie pozytywnie na procesy
gospodarcze i spoteczne kazdego z krajéw. Ponadto, problematyka wykorzystania sygnatow
Galileo do rozwijania telematycznych ustug ruchowych stanowi atrakcyjne pole badawcze 1
wchodzi w obszar zainteresowania administracji krajowej, a jest takze popierana zachgtami ze
strony UE. Jest wigc celowe podejmowanie inicjatyw zmierzajacych do wykorzystania tej
sytuacji na rzecz wykreowania okoliczno$ci sprzyjajacych prowadzeniu prac badawczych w
oparciu o $rodki unijne.

Do kluczowych problemow, w ktorych rozwiazaniu moga wzia¢ udziat srodowiska
specjalistow informatycznych i telekomunikacyjnych zaliczy¢é mozna:

e opracowanie dedykowanych sieci komunikacji elektronicznej dla infrastruktury
ushug telematycznych, ze szczegdlnym uwzglednieniem ushug ruchowych, w
tym:

0 wspierajacych projekty eCall, w szczegdlnosci biorac pod uwage, nowe
samochody w UE od 2009 musza mie¢ ODU kompatybilne z systemem
eCall a infrastruktura musi by¢ wyposazona w przydrozne urzadzenia
systemowe (Road Side Units);

0 umozliwiajacych zdecydowana poprawe i poszerzenie obszaru i zakresu
pozyskiwania i1 dystrybucji danych drogowych z calej infrastruktury
transportowej kraju, w tym tworzenia baz danych o sytuacja
incydentalnych;

e opracowanie standardow 1 protokotow wymiany danych niezbgdnych do
zarzadzania 1 sterowania ruchem, dostarczania informacji dla $rodowisk
transportowych i dostarczania informacji dla podréznych, z uwzglednieniem
potrzeb wynikajacych z internacjonalizacji aktywnos$ci transportowej i
konstruowania telematycznych ustug ruchowych;

e opracowanie spOjnego zbioru zalecen dotyczacych aktualizacji przepisow
formalnych odnoszacych si¢ do budowy, implementacji 1 uzytkowania
systemow telepatycznych, ze szczegdélnym uwzglednieniem interesow
uzytkownikow.
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