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KOMENTAR

Vazeni citatelia,

dostéva sa vdm do rdk zvlastne ¢islo
Casopisu TECHNOLOGIES & PRO-
SPERITY, ktoré nasa redakcia vydéava
pri prileZitosti konferencie ITS Brati-
slava.

Cielom tohto Cesko-slovenského vy-
dania je poskytntt Citatelovi sondu
do oboru dopravnej telematiky.
Dopravna telematika je nové odvet-
vie, ktoré sa zaobera implementéciou
informacénych a komunikaénych tech-
nolégil v rezorte dopravy s cielom
vysSej efektivity, lepSej ekonomiky a
prijatelnejsej ekoldgie dopravy. V sti¢asnej dobe, ked Slovensko, Ceska
republika a dalSie krajiny Eurépskeho spolocenstva disponuji moder-
nou komunikacnou infrastruktirou, je mozné redlne diskutovat o jej
efektivnom vyuziti v narodnych ekonomikéch pre potreby Statu, pod-
nikov i obcanov.

Hoci dopravna telematika nachadza uplatnenie vo vsetkych jej mo-
doch (Zelezni¢nd, lodnd, cestnd i leteckd), je toto Cislo Casopisu za-
merané predovsetkym na uplatnenie inteligentnych dopravnych sys-
témov (IDS) v cestnej doprave s dorazom na aplikécie systémov na
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vyber elektronického myta. Elektronické myto je jednym z prikladov,
kde ICT aplikdcia mo6Ze vyznamne prispiet k zvyseniu ekonomiky a po-

zitivnej reguldcii klicového odvetvia narodného hospodarstva, akym
doprava dozaista je.

Konferencia ITS Bratislava je voInym pokracovanim konferencie E-Toll
Slovakia, ktord sa uskutocnila presne pred rokom. Ako prorocké sa
dnes javi moja pozndmka, ked som na zéver minuloro¢ného Gvodnika
uviedol: ,Na pociatku ispeSnej implementdcie akéhokolvek infor-
macného systému, elektronické myto nevylucujic, vzdy existuje nes-
pochybnitelny dopyt, vSeobecne akceptovatelna vizia, jasna definicia
dosiahnutelnych cielov a kvalitné realizovatelné zadanie.“

Nérodny systém na vyber elektronického myta predstavuje velmi
zloZity a komplexny telematicky systém, z ¢oho vyplyvaji mimoriad-
ne naroky pri vybere najvhodnejsieho rieSenia. Staré ceské prislovie,
ktoré hovori{ ,,dvakrat mér a jednou fez“, ma teda aj dnes v kontex-
te vyberu mytneho systému svoj vyznam. Rovnako tak pevne verim,
Ze i konferencia ITS Bratislava bude mat svoj zmysel, napr. v tom,
Ze poskytne zézemie pre diskusie odbornikov, alebo tym, Ze prispeje
k vSeobecnej informovanosti Sirokej uZivatelskej verejnosti v oblasti
IDS.

|
Roman Srp
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ZAKLADY IDS

Charakteristika dopravnej telematiky

Prvé etapa budovania inteligentnych dopravnych systémov (ITS) sa datuje uz zagiatkom 60. a 70. rokoch, kedy sa zacali testovat
zakladné principy. V Japonsku zacal v roku 1973 projekt CACS (Comprehensive Automobile Traffic Control System) za 7 bilionov
jenov, ktorého tilohou bola pomoc pri smerovani vozidiel. CACS vyuzival antény na baze induktivnej slucky, ktoré boli zabudované
v cestach ako digitalna komunikacna linka medzi vybavenymi vozidlami a infrastruktirou. Projekt bol nasadeny v Tokiu na ploche
cca 30 km2. Tento projekt potvrdil efektivnost dynamického smerovania vozidiel a na ziklade jeho tispe$nosti bola v roku 1979 za-
loZzena Asociacia elektronickej technolégie pre automobilovi dopravu a riadenie, ktorej pévodnym cielom bolo popularizovat CACS
a rozsirovat zavedenie informaéného systému. V rovnakej dobe v USA zacal obdobny projekt ERGS a v Eurépe projekt Autofahrer
Leit und Informationsystem (ALI), ktory bol testovany na Nemeckych dialniciach koncom 70. rokoch. ALI bol vyvinuty v spolupraci

s firmou Bosch a Volswagen a pouzival induké¢né slucky na detekovanie vozidla a komunikaciu so zariadenim vo vozidle.

Druha etapa rozvoja ITS bola spojena s rozmachom elektroniky
a telekomunikacnej techniky. V tejto etape boli realizované Eu-
répske pilotné projekty DRIVE, ROMANSE, PROMETHEUS a dal-
Sie. V Japonsku UTMS (Universal Traffic Management Systems),
ASV (Advanced Safety Vehicle), ARTS (Advanced Road telematics
in the Southwest), ako aj navigac¢né systémy RACS a AMTICS.
V USA to boli projekt MOBILITY 2000 a IVHS. Na rozdiel od
Japonska a USA, kde projekty podporovali jednotlivé vlady, eu-
répske pilotné projekty boli podporené EU. V roku 2000 sa na
konferencii v Kuala Lumpure vyhodnotila ¢innost a prijali sa kon-
krétne zavery. Celkovy prehlad a konkrétne tézy problematiky sd
spracované v knihe ITS Handbook 2000, Recommendations from
the World Road Association od autorov Chen a Miles.

Definicie

Pojem Inteligentné dopravné systémy (angl. Intelligent Trans-
portation Systems — ITS) sa pouZiva hlavne v severnej Amerike
a v Japonsku. V Eurépe sa ustélil pojem dopravné telematika
(angl. Transport Telematics), ktory vznikol spojenim slov tele-
komunikécia a informatika (angl. ,telecommunication“ a ,infor-
matics“). Tato nejednotnost je vysledkom rozdielneho chépania
néstrojov dopravnej telematiky a rovnako rozdielnym tempom
jej implementacie v riadeni dopravnych procesov v jednotlivych
krajindch. V Slovenskej republike sa uvddza pod pojmom inteli-
gentné dopravné systémy skratka IDS.

Na to, ¢o je dopravna telematika existuju rozdielne definicie.

Prvé definicia, ktora je rozsiren& v odbornej verejnosti hovor{
[1]: ITS (dopravné telematika) integruje informacné a tele-
komunikacné technoldgie s dopravnym inZinierstvom za
podpory ostatnych stvisiacich odborov (ekonomika, tedria
dopravy, systémové inZinierstvo a pod.) tak, aby pre existujicu
infrastruktiru zabezpedili systémy riadenia dopravnych a pre-
pravnych procesov pre zvySenie prepravnych vykonov, efektivity
dopravy, zvysila sa bezpecnost, komfort prepravy a pod. Pojem
ITS zahrnuje informacnud a telekomunika¢nt podporu dopravné-
ho procesu.

[2] sthlasi s tym, Ze tdto definicia je pravdiva, ale pokial sa
v dopravnych systémoch pouzije informacna a telekomuni-
kacna technolégia nemusi vZdy ist o dopravne telematicky
systém.

Zékladnou charakteristikou dopravne telematického systému
je, Ze pre realizdciu procesu P sa vyuZiva viac subsystémov. Pri-
tom je kazdy zo subsystémov charakterizovany svojou genetickou
prislu§nosti a hierarchickym usporiadanim funkcii. Pre to, aby bol
proces P dostato¢ne robustny, musi platit: si definované subsys-
témy, s jasne definovanymi funkciami a jasne definovanymi véz-
bami.

Z doteraz uvedeného vyplyva [2] ako najvyhodnejsi aliancny
systém, ktory je charakteristicky roznymi genetickymi kédy jed-
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notlivych subsystémov, ale aj silnym synergickym efektom vdaka
definovanym vézbam.

Pre aliancii a jej vznik plati:

e Aliancia, resp. aliancny systém vznikéd za tGcelom pragmatic-
kého vyuzitia zdrojov, ich zdielanim ciZe snahou prezit a je
vyhodnejsi neZ samostatna existencia.

e Aliancny systém je vytvoreny ako systém s novou identitou
a dynamicky sa meniacim spojenim ciastkovych systémov.

e V konkuren¢nom prostredi objekt usiluje o svoje prezitie spo-
lupracou s inymi objektmi s pripustnym obmedzenim svojej
identity.

Druhé upravend definicia ITS na zédklade vysSie uvedeného je
modifikovana na tvar [2]:

Systém moézZeme povazovat za telematicky, pokial vyuziva pre
realizéciu daného procesu P viac subsystémov, ktoré su zjedno-
tené v zmysle dosiahnutia poZadovanej cielovej funkcie. Medzi
subsystémy a ich funkciami st realizované relécie pre prenos
dét a informécii v jednotnom telekomunikacnom prostredi.

Vymedzenie odboru

Dopravna telematika je komplexny odbor, kde telekomunikacné
a informacné technolégie st len malou sicasfou celej problemati-
ky. Patri sem legislativa (napr. myto), velké Cast sa tyka poznania
dopravy — modelovanie dopravného prudu a pokial chceme vyu-
Zivat informacné a komunikacné technolégie aby sme optimalizo-
vali dopravny systém, musime tomuto systému rozumiet, musime
maf alternativne trasy, ciel cesty, ktory chceme dosiahnut a potom
az vyuzit uvedené technoldgie na dosiahnutie stanoveného ciela.
Ide o prienik niekolkych odborov ako si: dopravné inZinierstvo,
spominané informacné a telekomunikacné technolégie, legisla-
tiva, ekonomika a pripadne dalSie. Ide o komplexny (synteticky)
odbor.

Financovanie

Vysledkom koncepcného prepojenia subsystémov dopravnej te-
lematiky vznika informacna nadstavba nad dopravou, ktora umoz-
nuje implementovaf rovnaké riadiace nastroje pre toto sietové
odvetvie ako je tomu dnes napr. pri riadeni vyrobnych podnikov
(sledovanie nakladov, vznik samostatnych nakladovych stredisk).

Znalost ekonomickych procesov spojenych s dopravou ulahci
vykon Stitnej dopravnej politiky a pontikne zmysluplni investic-
nd stratégiu v tomto odvetvi. Dopravna telematika v tomto ponati
mozZe ponuknut jasné, kontrolovatelné a transparentné pravidla
pre vstup privatnych investorov do dopravnej infrastruktdry (vra-
tane vlastnych prostriedkov dopravnej telematiky).



ZAKLADY IDS

Dolezité je poznanie ekonomickych limitov a vytvorenie
Cost benifit analyzy — obchodného modelu, na zaklade ktoré-
ho by mali byt tieto systémy poskytované. Pretoze tieto prinosy
(benefity) z tychto systémov majd rozny pouZivatelia ako su:
cestujuci, vodici, Stdtna sprava, dopravci a preto je potrebné ich
vycislit a podla nich vytvorit obchodny model. Podla doteraj-
$ich skdsenosti vychddza najlepSie partnerstvo medzi Statnou
spravou a sikromnym sektorom, hoci stanovenie takéhoto
modelu je velmi problematické pre neznalost vSetkych néleZi-
tosti. Efektivita je v tom ako sa vie model vypocitat.

Vsetci hovorime, Ze telematika poméze znizit nehodovost,
ale teraz je potrebné tito informéciu spracovat a ocenit cely
retazec, ktory sa dotyka viacerych rezortov ako sd napr. dopra-
va, zdravotnictvo a tento prinos vediet ocenit. Dal$fm prinosom
je, Ze vieme kolko stravime Casu v kolénach, na dialnici, ale
len tazko vieme ich ekonomicky vyhodnotit. Musime si polozit
otazku: kto by mal platif systémy, ktoré ndm ten Cas zniZia,
a tym padom budeme vSetci vykonnejsi, budeme mat viac ¢asu
na pracu a na svoje konicky. Na zdklade uvedeného sa musi
stanovit spominany obchodny model, ktorého spravne rieSenie
sa hladé aj v Eurdpe. Pri niektorych modeloch je to jednoduché,
ale ak si modely zloZitejSie, pokial je tych aplikécii vacsi pocet,
dochddza k synergii a na zéklade toho treba vedief tito sluzbu
ekonomicky vycislit a analyzovat.

Standardizace

Zelezni¢na a leteckd doprava mé Standardy presne stanove-
né. Problémom je cestnd doprava, ktord md liberdlnejsie pra-
vidla pohybu a napr. skalkulovat negativne externality, aby sa
zdovodnili investicie do informacnych a telekomunikaénych
technolégii pre cestnd dopravuy, nie je jednoduché.

Pre zaistenie kompatibility jednotlivych systémov ITS je velmi
dolezity proces Standardizécie. InStittcie, ktoré sa podielaji na
tvorbe pravnych a legislativnych veci spojenych s tvorbou Stan-
dardov a noriem su:

e International Standards Organization (ISO) — Medzindrodna
organizacia pre Standardizéciu,

e Comité Européen de Normalisation (CEN) — Eurépska komi-
sia pre normalizaciu,

e Permanent International association of Road Congress (PI-
ARC) — Medzindrodné cestna organizacia,

e European Telecommunication Standardization Institute (ETSI)
— Eurdpska telekomunikacnad Standardizacnd instittcia.

e ERTICO - spolocnost pre inteligentné dopravné systémy,
ktoré je neziskovou medzindrodnou spolo¢nostou zaloZenou
na partnerstve sikromného a verejného sektoru s cielom za-
védzania ITS do kaZdodenného Zivota v Eurdpe. V tejto spo-
lo¢nosti boli velmi rychlo definované napr. Standardy eCALL
(systém, ktory umoznuje zachrandrom automatickd identifi-
kéciu a lokalizéciu nehdd prostrednictvom systému automa-
tického tiesiového volania z vozidla). [4]

Na zaistenie kompatibility jednotlivych systémov ITS formou
Standardizacie na celosvetovej Urovni sa stara komisia ISO/
TC204 a na eurdpskej trovni to zabezpecuje technickd komisia
CEN/TC278.1SO/TC204 zodpovedna za celkovy stav systémov
so zretelom na infrastrukttru, dopravné, informacné a riadiace
systémy (TICS). TieZ koordinuje celkovy pracovny program ISO
v oblasti, ktord zahrnuje programy pre vyvoj Standardov, ktoré
sl zahrnuté v praci existujicich medzinérodnych Standardizac-
nych orgénov. CEN technickd komisia TC278 zodpovedd za
Standardizaciu cestnej dopravy a dopravnej telematiky.

Architektdra

Architektira dopravného telematického systému definuje
zdkladné usporiadanie. skimaného systému spolu s vytycenim
rozhrania (interface). Zéklad dopravného telematického sys-
tému je tvoreny informacnymi technolégiami, ktoré obsahujt

informécie o ¢iastkovych prvkov dopravného refazca (pozemné
komunikdcie, dopravné prostriedky a pod.) a o pouZivateloch
dopravy (dopravci, Stdtna spréva a pod.). Dopravny telematicky
systém umoznuje zber, prenos, spracovanie a vymenu informa-
cif medzi r6znymi pouZivatelmi a prvkami dopravného retazca
a vytvdra tzv. telematické aplikdcie pre jeho riadenie a optima-
lizéciu.

Architektdru dopravného telematického systému je mozno
delif na [2]:

e Referencnd, ktord identifikuje zakladné aktory a procesy v do-
pravnom systéme, dolezité subsystémy, Specifikuje zékladné
cielové charakteristiky systému a jeho reldcie s okolim.
Funkcnd, ktord definuje jednotlivé funkcie prvkov, modu-
lov a subsystémov systému vratane vdzieb medzi nimi a tim
umoziuje vytvarat aplikacie.

Informacnd, ktora definuje principy tvorby Struktiry prislus-
ného informacného subsystému, vratane poziadaviek na alo-
kéciu, kédovanie a prenos informdcie.

Fyzicka, ktoré definuje fyzické zariadenia, ktoré vykonavajd
jednotlivé funkcie tak, aby bola zaistend funkénost aplikdcii,
teda priradenie i jednotlivych prvkov, modulov a subsysté-
mov definovanych vo funkénej architektire relevantnym fy-
zickym zariadenim.

Komunikacna, ktord popisuje prenos informécie v systému
v sucinnosti s fyzickou architektirou.

Organizacnd, ktord stanovi zdsady tvorby Struktiry a prirade-
nia funkcif (tzv. pdsobnost) jednotlivym aktivnym huméannym
komponentom systému.

Architektira dopravnej telematiky mdéze byt definovand na
drovni:

e globalnej, ktorej cielom je zjednotit pristupy v celosvetovom
meritku,

e eurdpskej, ktorej cielom je vytvorenie metodiky pre narodnu
architektiru (KAREN, FRAME-S, FRAME-NET) v stdinnosti
s eurépskou dopravnou politikou a prognézou vyvoja dopra-
vy v EU,

e narodnej, ktorej cielom je dosiahnutie interoperability systé-
mov dopravnej telematiky na nérodnej trovni s ohladom na
narodnu dopravnd politiku a narodné Specifika,

e lokélnej, ktorej cielom je dosiahnutie Gplnej interoperability
na drovni implementécie (lokalna tGroven vyZaduje definiciu
i protokolov, pilotné overenie, atd.)

Zaver

Sprdvna implementécia ITS a dopravnej telematiky musi nut-
ne vychadzat z detailnej analyzy sicasnej dopravnej situdcie
a jasne stanoveného ciela rieSenia. Ako sa uvadza v [1] ITS sys-
tém sa nedé kupit, ale dé sa cielavedome budovat.
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Cesta k hodnoceni acinnosti ITS

Sluzby dopravni telematiky (ITS) se
v poslednich letech staly neodmysli-
telnou soucasti bézného Zivota a po-
dobné jako v ostatnich trznich oblas-
tech i zde se zformovalo pomérné silné
konkurencni prostiedi. S prihlédnutim
k tomuto vyvoji prirozené sili i potfeba
objektivniho hodnoceni téchto veskrze
veiejné prospésnych systémi, a to jak
v piipadech pred (ex-ante), tak po je-
jich implementaci (ex-post).

V CR se touto problematikou od roku
2004 intenzivné zabyva feSitelské konsor-
cium vyzkumného projektu Ministerstva
dopravy CR nesouctho nézev ,Vyzkum
ucinnosti telematickych systémd v doprave®,
tvorené spole¢nostmi Telematix Services a.s.,
Jacobs-Babtie s.r.0. a Telefénica O2 a.s. Po-
slénim tohoto projektu je vyzkum, analyza
a navrh metodiky pro stanoveni dcinnosti
telematickych systémt zpracované do po-
doby softwarového néstroje
e se Sirokym zébérem hodnoceni ITS apli-

kac{ a sluzeb — pokryti vétsiny soucas-

nych aplikaci, pruznost pfi vyhledu do
budoucna
° 1§ter‘] bude v souladu s ITS architekturou

CR
e nabizejiciho komplexni pfistup hodno-

ceni — potteba hodnotit tvrdé méfitelné

i socio-ekonomické dopady ITS aplikaci

a sluzeb
e zahrnujictho vSechny dotcené subjek-

ty — rozdéleni dopadl mezi vSechny

subjekty dotcené ITS aplikaci nebo sluz-
bou (V€. spoleCnosti)

e umoznujictho porovnatelnost vystu-
pl — zajiSténi porovnatelnosti vystupd
na narodni i evropské trovni

V dvodnim roce feseni projektu byl
zpracovan zékladni névrh metodiky
hodnoceni ITS se zaméfenim na vyuZziti
architektury ITS CR. Vazba tohoto typu
byla zajiSténa definici tzv. balickd slu-
Zeb - funkcéné uspofadanych subcelkd,
slozenych z jednotlivych ¢ésti architek-
tury — umoznujicich relativné snadné
pfevedeni pomérné abstraktné defino-
vanych prvkd a vazeb architektury do
hmatatelné podoby konecné aplikace.
Proces dekompozice architektury ITS
na bali¢ky sluzeb byl icelovym krokem
sméfujicim k ,rozdéleni“ posuzova-
nych telematickych aplikaci na nejmen-
$1 smysluplné (z pohledu pfinosd i na-
klad(i) ohodnotitelné funkéni subcelky,
ze kterych jsou tvofeny jednotlivé tele-
matické aplikace. JelikoZ bylo toto roz-
déleni provedeno nad celou architektu-
rou ITS, nenaru$uje nijak jeji zdkladni
principy a funkce.

Definované balicky sluzeb byly dle
své funkéni sounadlezitosti rozfazeny do
nésledujicich 7 skupin, které jsou jiZ
zaméfeny na konkrétni oblasti ITS apli-
kaci. V souladu s typem dekompozice
architektury ITS se v tomto pfipadé jed-
na o seskupeni balicka dle jejich funkce,
kde kazda ze skupin pfedstavuje jednu ze
zakladnich oblasti pisobnosti telematic-
kych aplikaci.

Jednd se o
e Rizenf dopravy
e Rizeni zichrannych a integrovanych

systému
e Dopravni informace
e Vefejné doprava
o Cinnost komerénich dopravnich pro-

stredkll
e Spréava a archivace dat

Implementaéni

faze
Pocatek Konec
implementace implementace
Casové 0sa — \ ]
L - — ~— o
- o i

| Pred-implementacni faze
‘ Sbér dat

‘ Po-imple mentacni faze
> ] soér gt

Obr. 1 Zndazornéni postupu od ex-ante k ex-post hodnoceni projektu

e PokroCily systém bezpecnosti doprav-
nich prostfedk
Kazdy z cca 60 balickd sluzeb je popsa-
ny schématem dle ITS architektury, slov-
nim popisem jeho funkce, nékladovymi
a ptinosovymi indikatory — viz nasledujici
priklad bali¢ku ,Sledovani dopravni sité“.

Funkce tohoto balicku umoznuje mo-
nitorovani dopravy a stavu dopravni
sité, identifikaci nehod, detekci poruch
senzord a shromazdovani vyslednych
informaci o dopravnf{ siti pro strategické
dopravni planovani. Shromazdovana data
mohou byt také analyzovéna a nasledné
zpfistupnéna v subsystému poskytovate-
le informacnich sluzeb. Vlastni funkce je
zajisténa dopravnimi detektory, senzory
pro snimdni Udajl Zivotniho prostredi
a ostatnimi zafizenimi pouZivanymi ke
sledovani dopravni sité. Komunikacni
vedeni zajistuji pfenos snimanych dat
za UcCelem jejich zpracovani, které je
provadéno bud lokalné (napf. v doprav-
nim fadici) nebo délkové, odeslanim do
subsystému dopravniho managementu
(napf. CCTV).

Vyhodnocen{ skutecnosti, zda je ba-
licek v konkrétnim piikladé pfinosnym
k feSeni daného problému, napoméhaji
expertné prifazené indikatory pokryva-
jici nékladovou i pfinosovou stranku.
V tomto pfipadé se jedna napf. o teplot-
ni snimac vozovky ¢i kabelova vedeni
na strané nékladd a sklon dopravnich
prostfedk( k incidentim a nehodam na
strané piinost.

Vlastni forma vyjadfeni dcinnosti ITS
byla jednim z dustfednich bod@ feSeni
roku 2005. Po Cetnych diskuzich se fe-
Sitelsky tym rozhodl, Ze neni vhodné za-
vadét novy matematicky konstrukt, ale
vyuZzit stdvajicich pfistupl k hodnoceni
investic, které jsou odborné vefejnosti
pomérné dobte zndmy. Byl zvolen mezi-
narodné uznavany pfistup k hodnoceni
pfinostt a nékladd (CBA — Cost-Benefit
Analysis). Vlastni Géinnost pak byla zto-
toZznéna se zékladnimi CBA indikdtory
jako je soucasné Cistd hodnota investice,
vnitini vynosové procento atd. Tento
pfistup zaruéuje mj. zohlednéni faktoru
Casu v pribéhu hodnoceni (prostfednic-
tvim diskontni sazby) a tim i odpovidajici
pokryti vSech aktivit spojenych s imple-
mentacn{ faz{ i provozem ITS aplikace.

Z&kladnim problémem, ktery je feSen,
zlistava spravné vyhodnoceni pfinost,
naklad a stanoveni zavérd plynoucich
z jejich synergii. AZ po vyfeSeni tohoto
klicového tkolu je mozné aplikovat apa-
rat ,standardni CBA.
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Obr. 2 Struktura balicku sluzeb TM1 - Sledovéni dopravni sité

Po nastaveni zékladniho pristupu
vedouciho k unifikovanému popséni
hodnocenych telematickych aplikaci
prostfednictvim architektury ITS, resp.
definovanych balicki sluzeb, nastaveni
definice Uc¢innosti ITS a popsani balickh
nakladovymi a prinosovymi indikétory,
bylo tfeba nalézt zpisob, jak s témito
indikdtory pracovat a vyhodnocovat je.
Problém tohoto typu se tykd predevsim
indikdtord prinosovych, zafaditelnych do
skupiny kvalitativnich ¢i socio-ekonomic-
kych.

Jako matematicky néstroj byla zvolena
metoda fuzzy-lingvistického modelovéni,
ve které jsou hledané produkéni funkce
nahrazeny expertnimi produk¢nimi pravi-
dly. Tento piistup umoznuje shrnout fadu
expertnich postupd a provést rigordzni
odhad hledanych parametr( (defuzzifikace)
a zaroven upfesnovani fuzzy-lingvistického
modelu s vyuZzitim skutecnych méfe-
nych dat. Timto je zaruceno, Ze expertni
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odhad (produkéni pravidla) je uzpisobo-
van redlné situaci.

Z&kladnim principem této metodiky je
nalezeni fuzzy-lingvistické aproximace ne-
znamé funkce y=f(x), kde y znaci vystupni
parametr a X znaci vektor vstupnich para-
metrQ, pomoci sady produkcnich pravidel
definovanych ITS experty. Klicovou pod-
minkou pro dspé$né hodnoceni je pak se-
paratni hodnoceni nékladové a piinosové
stranky. Ke vzdjemnému porovnani do-
jde az v prostfed{ CBA. Praktickd ukézka
generického komeréniho softwarového
prostredi pro praci s timto matematickym
aparatem viz obr. 3.

Po nastaveni metodického rémce hod-
noceni bylo v roce 2006 provedeno ové-
feni navrZeného postupu na piikladu
ex-ante hodnoceni projektu eCall (v sou-
Casné dobé v obdobi pilotniho testovani).
Vysledkem bylo nejen vlastni hodnoceni
eCall, ale predevsim zjiSténi, Ze je navrZe-

o W88 LiAc ¢ |G Dokumentt - ..

.3 Komeréni softwarové prostiedi pro zpracovani fuzzy-lingvistické aproximace

nd metodika aplikovatelné v praxi. Timto
se dostal projekt do své zéavérecné faze
spocivajici v ndvrhu a implementaci soft-
warového nastroje, ktery bude s metodi-
kou hodnoceni korespondovat.

Primérni charakteristiku navrhované-
ho softwarového néstroje lze ztotoZnit
s expertnim systémem, tedy systémem,
ktery je schopen doplfiovani své znalost-
ni béze. Tento rys se do celkové funkce
promitd silnou mérou, nebof soucasti
hodnoticiho néstroje mus{ byt i obsdhlé
databéze inicia¢nich informaci o jednot-
kovych cenach hardwarovych soucésti
telematickych aplikaci, jednotkovych
pfinosech apod. Systém vsak neni navr-
Zen jako samostatné fungujici automat,
ktery po zaddni minimélniho objemu
vstupnich dat (cozZ je Casty problém spo-
jeny s hodnocenim ITS aplikaci) automa-
ticky vygeneruje poZadované vysledky.
Realizace tohoto pfistupu neni v prostie-
di ITS aplikaci moZnd z divodd jejich
komplikovanosti a citlivosti na mnoho
vstupnich parametr(. Hlavni myslenkou
je tedy poskytnuti informace o smyslu-
plnosti posuzované aplikace na hladiné
pfesnosti a chybovosti, kterd je déna
presnosti vstupnich parametrd hodnoce-
ni. Timto zpdsobem je moZno zachytit
cely Zivotn{ cyklus ITS aplikace od jejitho
pocéatecniho navrhu, kdy je tfeba posou-
dit obecnou vhodnost zvoleného opatie-
ni v porovnéani s ostatnimi alternativami,
aZ po komplexn{ detailn{ hodnoceni na
urovni studie proveditelnosti. V tomto
stddiu hodnoceni bude mozZné ziskat re-
lativné pfesné hodnoty — za pfedpokladu
podrobného zpracovani vstupnich infor-
maci, potfebnych pro hodnoceni. Mezi
témito dvéma hladinami hodnoceni je
celé fada ,,mezistupn, jejichZ pfesnost
vystupli je déna stupném dostupnosti
systémem poZadovanych informaci. Di-
lezitou skutecnosti ale zistava fakt, Ze
na dané hladiné ptresnosti budou posuzo-
vané alternativy feSeni daného problému
navzéajem porovnatelné.

V roce 2007 pokracuje vyzkum ucin-
nosti ITS systémd k odstranéni slabych
mist metodického postupu (z pohle-
du efektivity hodnoceni) tak, jak byla
identifikovdna v prtbéhu jeho ovéfeni
na projektu eCall, s cilem implementa-
ce softwarového néastroje. PfedbéZnym
terminem dokonceni je prosinec 2007.
Prezentace moznosti jeho vyuziti bu-
dou zahdjeny cca v bfeznu 2008, a to
jak pro zastupce vefejné, tak soukromé
sféry.

|

doc. Miroslav Svitek,

Tomads Starek

CVUT v Praze, Fakulta dopravni,
Telematix services, a.s.
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Cesko - slovensky mytny systém
v evropském kontextu

Pii snaze o zavedeni systému vykonového zpoplatnéni pro nakladni vozidla (dale
EFC) se témér vzdy zacina diskuzi, jakou technologii pouzit. To je zacatek veskrze
nevhodny a mozna dokonce i $patny. Vhodnost satelitni GNSS/CN (Global Navigation
Satellite System/Cellular Network) ¢i terestrialni technologie DSRC (Dedicated Short
Range Communication) vychazi vidy z konfigurace a rozsahu zpoplatnéné sité, pfi-
cemz je nezbytné nutné zvazovat i rizika objizdéni. V dvahu je napfiklad nutné brat
i to, zda se planuje rozsifeni na dalsSi kategorie vozidel a dalsi komunikace, nebot
existuje pomérné jasna zavislost, pro jaky rozsah zpoplatnéné sité a jaké sluzby se
vyplati prvni nebo druhy systém. Cena systému a efektivita navratu vlozenych pro-
stredki je tedy jednim z kli¢ovych hledisek. Méla by se brat v dvahu i pfidana hodno-
ta, kterou by mél takovyto infrastrukturalni projekt poskytovat. V neposledni radé se
casto zapomina, Ze se takovéto technologie nebuduji navéky, ale za deset let provozu
a zaroven prekotného vyvoje novych technologii bude nutné zvazovat jeho vyménu

nebo alespon obnovu.

Tento ¢lének pohlizi na problematiku
myta z hlediska perspektivy, kdy Evropska
komise svym mandatem M/338 a navr-
hem Deklarace z Cervna tohoto roku jed-
noznacneé fika, Ze je nutné zavést Evropsky
mytny systém, oznacovany EETS, ktery
zarudi uzivateli ,jezdit po Evropé s jednim
kontraktem a s jednou palubni jednotkou
(OBU)“. Vzhledem k tomu, Ze v Ceské
republice pracuje mytny systém a na Slo-
vensku se jeho vystavba brzy uskutecéni,
bylo by Gcelné, nejenom z geopolitickych
a historickych dtivodd, ale i z ryze ekono-
mickych ddvodd vyuziti TERN déalnic smé-
fujicich na vychod, oba systémy propojit.

Co znamena pojem ,,interoperabilita”

V prvotnich ivahéch, které probihaly na
padé evropskych instituci jesté zacatkem
tohoto tisicileti se uvaZovalo o zavede-
ni jednotného evropského systému jako
systému, ktery by byl zaveden néjakym
rozhodnutim. Podminky volného trhu
ukazaly, kde je vlastné realita — v mnoha
zemich vznikaly rdzné systémy rznych
dodavateld bez ohledu na to, co si predsta-
vovala Evropskd komise, coZ samoziejmé
hrozilo tim, Ze pfi prijezdu Evropou bude
mit fidi¢ nékolik rdznych ,krabicek“, ale
co je horsi, v kazdém staté bude uzavirat
rizné smlouvy.

Nakonec byl proces volného pfistupu
formalizovan tim, Ze byl uznén princip
subsidiarity (z lat. pomoc, piispévek), coz
znamena, Ze si kazdy clensky stat a/nebo
operator svobodné definuje:

e predmeét plateb

e vozidla podléhajici zpoplatnéni

e silnice, na kterych je aplikovano zpoplatnéni

e prislusnost vozidel k tarifnim tfidam

e tarif, ktery bude uplatnén na kazdou ze
tiid

To by teoreticky vedlo jeSté k vétSimu
chaosu, kdyby zéroven nebylo feCeno, Ze
je nezbytné stavét systémy tak, aby byly
interoperabilni.

Pojem interoperability je sklofiovdn
véemi dodavateli, ale mélokdy je tento
pojem splnén tak, aby odpovidal definici
v ITS normdach zpracovavanych technic-
kou komisi TC204 mezinérodni standar-
diza¢ni organizace ISO: ,/nteroperabilita
je schopnost dvou nebo vice systému
informacnich technologii si vyménovat
informace a spolecné je vyuzivat®, lit. 6.
Interoperabilita nen{ stroze omezena jen
na data, ale zahrnuje:

a) uzivatelskéd rozhrani tvorenad dokumen-
tacf a vjcvikem operétor( a servisu

b) kompatibilitu protokold a zprav

c) kompatibiln{ informaéni a datové modely

d)sémantickou interoperabilitu, ktera za-
jistuje interpretaci informace, kterd ma
byt konzistentni a pfedvidatelna

V tomto kontextu neni zZadny z dosud
dodévanych systém@ EFC interoperabilni
a vZdy se maximdlné jednd o diléi inter-
operabilitu. Hlavnim ddvodem je vZdy sna-
ha o monopolizaci dodévek. V tomto kon-
textu je dodan i systém pro Ceskou repub-
liku. Na obranu dodavatelt je mozné Fici,
Ze zatim nikde nen{ definovdn komplexni
popis toho, co musi dodavatel poskytnout,
aby bylo definovano rozhrani. O dodatec-
nou ndpravu se snaz{ nékteré evropské
projekty.

Evropské projekty smérujici k in-
teroperabilité

Evropské komise DG TREN si uvédomu-
je neudrzitelnou situaci existence desitek
rzné nepropojitelnych mytnych systémd
a dodate¢né financuje nékolik zajimavych

projektd. V omezeném rozsahu tohoto
¢lanku je mozZné se o nich pouze zminit,
ale informace lze najit na webu, kde jsou
vétsinou oteviené ve velkych detailech.

Projekt RCI ,,Road Charging Interopera-
bility“ s 26 ¢leny konsorcia ma za cil vyvi-
nout a pilotnimi testy vyzkouSet interope-
rabilitu myta provozovateld DSRC v Italii,
Rakousku, Francii a Spanélsku - ASFINAG
(A), TIS (F), TELEPASS (I) a VIA-T (E)
- a také bude testovana moznost vymény
dat v GNSS systému Némecka a Svycarska.
V jednom z dokumentd se mluvi o tom, Ze
konsorcium je ochotno testovat i aplikace
v Norsku, Portugalsku, Slovinsku a v Ces-
ké republice. V lit. 6 je detailnéji uvedena
predstava, kterd spociva v tom, Ze jednot-
ka bude centradlnimu systému predavat
kontextova data pro vypocet zpoplatnéni.
Zda se, Ze tento projekt by mohl byt za-

palubni jednotce.

Projekt CESARE II ,,Common EFC Sys-
tem for an ASECAP Road Tolling Euro-
pean System“ rozpracoval, kromé jiného,
transakéni model vychdzeje ze standardl
CEN a na ného navazujici projekt PISTA
»Pilot on Interoperable Systems for Tolling
Application jde do velkych detaild, kdy
prezentuje dokonce bitové struktury dat
pro transakéni procesy.

Nastaveni spoluprace ve stiedoev-
ropském regionu

V zapadni Evropé jsou v provozu desit-
ky systémi. V Ceské republice od ledna
leto$niho roku bézi DSRC systém na cca
050km délnic a rychlostnich komunika-
cich a do konce roku by mél byt rozsifen
o0 cca 200km k hranicim. Velmi aktudlné
se experti zabyvaji rozsifenim na silnice
nizsich tfid, coz lze realizovat efektivné
GNSS/GPS systémem.

Skupina expertl pracujici pro Minister-
stvo dopravy CR slozend z prednich nezé-
vislych odborniki (prof. Moos, doc. Svitek,
doc. Jirovsky, prof. Votruba, prof. Leho-
vec, prof. Sklirovec a prof. Pfibyl) navr-
huje v dalsi etapé vystavby realizovat ,de
facto“ interoperabilni systém, kdy zlstédva
centralni systém ve stavajici podobé, ale
kazda jednotka — DSRC, ,tenkd“ nebo
Stustd“ GNSS je pfipojena na sviij proxy
server, ktery konvertuje data v potfebné
podobé pro centrdlni systém. Tim by se
zajistila interoperabilita, sice ne na drov-
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ni vlastn{ OBU, nebot to zatim, diky ne-
existenci standard®, nejde, ale systémy
by komunikovaly na drovni nadfazenych
server(l. Tato myslenka, kterd patrné jako
jedind muze vést k redlné interoperabilité,
nebyla dosud zodpovédnymi osobami ak-
ceptovana.

Slovensko finiSuje s tendrem, stejné
jako Madarsko, v Polsku je zatim oteviena
diskuze k moZnostem. Pfi realizaci intero-
perabilniho pfistupu jsou dvé realné moz-
nosti a jako obvykle jedna je lepsi a druha
horsi. Horsi variantou je, Ze se vypisovate-
1é vybérovych fizeni omez{ na obecné po-
Zadavky na interoperabilitu a zcela necha-
il na dodavatelich, co poskytnou. V dalsi
fazi evropské integrace EETC, kdy bude
interoperabilita skute¢né Evropskou komi-
si vyzadovana, se s velmi vysokymi nékla-
dy budou hledat ,,mustky“, jak se alespon
k pseudo-interoperabilité dostat.

Lepsi variantou by bylo, kdyby byla
ustanovena expertni skupina, kteréd by vy-
tvorila presné a definované pozadavky na
interoperabilitu vychazeje ze standard
a projektd, které byly dosud zpracovany.
Takto definovand rozhrani by musel spl-
flovat Cesky i slovensky EFC systém. Tato
praxe je zcela béZznd i z komise CEN, po-
kud neexistuje pro dané reSeni podpora
ve standardech, coZ je pravé tento pripad.
Skupina zemi/vyrobct vytvaii vlastné ,de
facto“ standard, ktery se nédsledné rozpra-
cuje i ,de jure“ v komisich CEN.

Jak pomaha EFC standardizace
a proc selhala

Za standardizaci v oblasti dopravni tele-
matiky odpovidd technickd komise TC278
»,Road Transport and Traffic Telematics“
evropské organizace CEN. Pro tspé$né
zpracovani norem byla vytvorena fungu-
jici struktura spoluprace s presnymi pravidly
a pravomocemi Clenskych stitd CEN,
véetné préava hlasovat. Vlastni pfiprava
a zpracovani standard@ probiha v pracov-
nich skupindch WG.

Situace v mikrovlnném systému

Zékladni standardy mikrovinného DSRC
byly projedndvény od 90-let ve skupiné
WG9 ,Dedicated Short Range Communication®.
Rozvoj datové komunikace mezi palubni
jednotkou (OBU) a zafizenim na komu-
nikaci (RSE) byl zaloZen na vrstvovém
modelu OSI-RM (Open System Intercon-
nection-Reference Model). Ten definuje
hierarchicky usporadanou skupinu sluzeb,
funkcf a vrstvovych protokold (souboru
pravidel a dohod fidicich tyto funkce). Na
zékladé usilovné prace pracovni skupiny
vznikly Ctyfi predbézné evropské standardy
(prEN), dle kterych skupina nordickych
zemi dodala na trh statisice palubnich jed-
notek a dodala celé mytné systémy.

Selhani

To se projevilo poté, co jind skupina
evropskych dodavatel nerespektovala, ne-
bot nemusela, pfedbézné standardy a zacala
dodévat systémy s ponékud pozménénymi
parametry. Vysledkem byly (kromé toho,
Ze zafizeni nejsou kompatibilni) dlouholeté
spory v TC278, kde se posléze podatilo sjed-
notit dodavatele, aby respektovali standardy
pro datovou a aplikacni vrstvu do standard:
e pr ENV 12795 DSRC Data Link Layer:

Medium access and logical link control ®

EN12795/2002 (nové verze)

e pr ENV 12834 DSRC Application Layer
® EN12834/2002 (nova verze)

Po celych dlouhych pét let se nedafilo
najit konsenzus pro fyzickou vrstvu a tzv.
profily, coZ vedlo k tomu, Ze je v Evropé né-
kolik nekompatibilnich systémfi. Jakysi kon-
senzus byl dosaZen teprve v roce 2004, kdy
byly odsouhlaseny jiZ evropské standardy:

e pr ENV 12253 DSRC Physical layer using
microwave 5.8 GHz ® EN12253/2004
e prENV 13372 DSRC Profiles for RTTT

Application ® EN13372/2004

A jak jsme na tom v CR? Dodavatel sys-
tému tdajné respektuje vyse uvedené stan-
dardy, pfesto nejsou plné splnény podminky
pro to, aby byl systém interoperabilni, mimo
jiné detailni popisy rozhrani zatim nejsou
k dispozici.

Situace v satelitnim systému

Zatimco standardy pro GSM jsou dané
a neni potfebné nic vymyslet, je situace
s dosud jedinou pfipravovanou normou,
kterd mé definovat aplikacnirozhrani{ pro sa-
telitni mytny systém ,,Application Interface
Definition for CN/GNSS based EFC* jesté
130 stran byl predbézné publikovén v roce
2000 skupinou WG1 | Electronic Fee Colle-
ction“ v ¢lenént:
e zdkladn{ koncept EFC zaloZeného na
GNSS/GSM
scénéfe transakci
klasifikace objektl
sluzby aplikacni vrstvy
transakce
Davno predtim vSak fada velkych vyrob-
¢l zacala vyvijet sva zafizeni a hlavné Né-
mecko uvedlo v roce 2001 do provozu sv{j
proprietalni satelitni systém.

Selhani
Proti prvnimu standardu pro satelitn{ sys-
tém se zvedla vina opozice, hlavné ze stran
vyrobct OBU a z Némecka. Bylo zaslano
vice neZ 80 stran pfipominek. Vysledkem
je, ze TC278 na svém plenarnim zasedani
v Berliné v bfeznu t.r. odsouhlasila rozdéle-
ni standardu na Ctyfi Césti s podstatné po-
zménénym obsahem rozdélenych do dvou
fazi ptipravy:
e Féaze 1: ,Charging” a ,Generic commu-
nication®
e Faze 2: ,Download of toll data and Soft-
ware“ a ,Roaming”

Autor ¢lanku soukromé hovortil s pra-
covniky zpracovéavajicimi tento standard.
Pfrevazuje nézor, Ze standard nelze oceka-
vat béhem pristich dvou let, coz povede
ke znacnym problém@m vSude tam, kde
se bude systém uvadét do provozu jesté
pred schvélenim standardu. Doporuceni
je ,donutit“ dodavatele k tak dokonalému
technickému popisu, aby se pozadavky na
definici rozhrani posunuly az k centrélni-
mu systému. Také v tom smyslu plisobi
expertni skupina vytvofend pro podporu
rozhodovani Ministerstva dopravy CR.

Soucasny stav v interoperabilité

Velké oCekavani byla vkladana do evropské
direktivy, ze které mély vyplynout konkrétni
pozadavky na myto v Evropé. Direktiva
2004/52/EC ,On the interoperability of
electronic road toll systems“ je nakonec
pomérné mékka. Navrhuje sice zajiSténi
interoperability ~zavedenim evropskych
mytnych sluzeb - European Electronic Toll
Service (EETS), ale tak, Ze budou podpo-
rovany vSechny pozadavky vSech systémi
(tedy i jiZ provozovanych). Moc nepomoh-
lo ani to, Ze po 1. lednu 2007 je nutno
pouZit jednu nebo vice technologii:

e satelitn{ pozi¢ni
e mobiln{ komunikaci GSM/GPRS
e mikrovlnnou technologii 5,8 GHz

Z toho potom vyplyva, Ze uzivatel bude
mit moZnost si zajistit tzv. evropskou OBU
(EOBU), kterd ale diky vySe uvedenym
moznostem musi splnit nasledujici poza-
davky:

e EOBU tudiZ musi pouZivat vSechny tfi
technologie

e EOBU musi fungovat i tam, kde neni
infrastruktura (naptiklad v Némecku)

Dalsim pomérné tvrdym, ale dosud vagnim
poZadavkem je, Ze vydavatel EOBU musi
zajistit kontrakty se vSemi provozovateli,
coz znamena, ze dohodnuty platebni sys-
tém, napf. pre-payment, musi byt akcep-
tovdn i v Némecku. Pomérné detailnim
poZadavkem je, Ze kazdd OBU pracu-
je z hlediska uzivatele shodné (shodné
menu). Na z&vér se konstatuje, Ze Direk-
tiva nemd mit vliv na existujici platebni
systémy.

Interoperabilita soucasnych systému

Zde 1ze pozitivné hodnotit ndvrh pred-
béZzné evropské normy (duben 2006) pro
mikrovinny systém: prEN15509 ,Intero-
perability Application Profile for DSRC“.
Ta je ¢lenéna do nésledujicich oblasti:

PoZadavky na data

e Smluvni data (Poskytovatel smlouvy,
typ smlouvy, ...)

e SPZ, tf{da vozidla, specifické charakte-
ristiky ...

e tarifn{ tfida, popis relace, vysledek rela-
ce.

Pozadavky na bezpecnost
e OBU musi pouzit dany algoritmus (au-
tentizace, vypocet piistupu ...)
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Pozadavky na transakci
e Model transakce dle EN ISO 14906

Po pfijeti a akceptovéani této normy v praxi
je predpoklad, Ze budou postupné DSRC
systémy interoperabilni. Oproti tomu je
Znamo, Ze jsou v praxi provozovany dva sa-
telitni pozicni systémy: némecky a Svycar-
sky. Némecky systém je vSak proprietdlni
systém a pro Svycarsky nebyly publikovany
bliZsi specifikace, takze mluvit o interopera-
bilité, byt i budouci, je zna¢ny problém.

Evropska palubni jednotka EOBU

Zékladnim dokumentem pro zavedeni
jednotného evropského systému zpoplat-
néni EETC je Mandat M/338 Evropské
komise, kterd vyzvala evropské standardi-
zaéni organizace (CEN, CENELEC, ETSI)
pripravit odpovidajici soubor standard(
a doporuceni. V souvislosti s tim byl na
strategické drovni ustaven nadfazeny vy-
bor ,Information and Communication
Standardization Board*“.

Z uvedeného je patrné, Ze pro sjedno-
ceny ETC trh je rozhodujici ,univerzalni“
evropskd OBU. Ta musi akceptovat platby
riznych evropskych operator, kterych je
okolo stovky. Z hlediska soucasného stavu
je hotov vyse uvedeny proces politického
rozhodnuti a doporuceni. Stranka organi-
zacni, komercni, provozni a procedurdlni
je zatim nedofeSena. Stranka technickd,
véetné tvorby standard(i, bohuzel, zéavisi
na predchozim kroku. Pfesto je ziejmé, Ze
se EOBU mfizZe realizovat, azZ budou speci-
fikovany vSechny funkcionality vyhovujici
vSem platebnim schématdm. Zde bude hrat
zasadni roli standardizace. Pak bude jednot-
ka kazdého z vyrobcl na evropské Urovni
certifikovana a teprve pak se stava EOBU.

Velmi zajimavé Gvahy jsou vedeny k to-
mu, jak viibec mutZe evropska palubni jed-
notka vzniknout. Byly analyzovany ctyfi
scénate jejiho vzniku, lit. 6:

e Scénar 1: Cisty piistup k vyvoji a vjrobé
dle pozadavk trhu

e Scénaf 2: Prvotni projednani harmoniza-
ce narodnich pozadavk

e Scénaf 3: Vytvoreni obecné telematické
platformy

e Scénaf 4: Harmonizace systémového na-
vrhu jednotky

Kazdy ze scéndii ma svoje vyhody
a nevyhody. Podstatnou nevyhodou scé-
nére ¢. 1 je, Ze pro jednotlivé systémy EFC
chybi specifikace a trh na tyto specifikace
,nedosdhne“. Navic by jednotky rdznych
dodavateld nemusely mit stejné funkcnos-
ti, nehledé na to, Ze by musely byt uzavira-
ny kontrakty s jednotlivymi uzivateli, coz
je slozité a drahé a pro to je pfeci jenom
tento trh ponékud maly. Scénér ¢. 2, kde
by se vSechny evropské zemé dohodly na
specifikaci pozadavk® na EOBU a ta by pak
byla k dispozici vS§em vyrobcim, je velmi
teoreticky a zpracovani spolecnych poza-
davkd je cisté iluzorni.

Scheme
data
Contact
Vehicle data
data

Common

Functions

Obr. 1: Dekompozice OBU na jednotlivé entity (Spolecné funkce, Data o vozidlu atd.)

Scénat ¢. 3, kdy by byla palubni jed-
notka obecnou telematickou platformou,
je velmi podporovan automobilovym pra-
myslem, protoze palubni jednotka by byla
vestavovana do automobilt, méla by Si-
rokou platformu komunikaci a tim, Ze by
byla vyrabéna masové, by se redukovaly
naklady. Podstatnou nevyhodou je dlou-
hodoby horizont zavadéni, ktery navic
omezuje rychlé inovace a to, Ze trh s touto
technologil neni dosud stabilizovany. Za-
tim nejsou ale ddna ani zZadna pravidla pro
takovyto pristup.

Z analyz vyplyva, Ze nejzajimavéjsi vari-
antou je scéndr C. 4, spocivajici na harmo-
nizaci systémového navrhu. V jednotlivych
krocich bude nejprve OBU, jako systém,
zkouména metodami odpovidajicimi ob-
jektové orientovanému pfistupu, ¢imz
vznikne jeji dekompozice, tak jak je patr-
né z Obr. 1. Podstatné jsou funkcni bloky,
hardware nebude specidlné urcovan. Pak
bude probihat ,step-by-step“ harmonizace
jednotlivych entit v OBU, pficemZ bude
zvolen spolecny ,jazyk“ srozumitelny
vsSem, jako je pouZzit napfiklad v normé EN
ISO 14906 AID pro DSRC.

Obecné pozadavky na EOBU lze shr-

nout do bodd:

e EOBU musi vyhovovat v§em platebnim
schémat(im z hlediska funkcionality;

e yyhovuje principu subsidarity;

e zajistuje ,vlastnictvi“ k dat@im a informa-
cim ve vlastnim systému plateb;

e zajisfuje bezpecnost dat;

e definuje standardy, které muze dodavatel
VyuZit pro vystavbu svého systému;

e omezuje Cisté trzni pfistup.

EC declaration of conformity and
interoperability

V Cervnu t.r. se seSel vybor pfipravujici
vySe uvedenou deklaraci, kterd bude mit
bezpochyby znacny vyznam pro zajisténi
evropské interoperability. Jednad se o po-
mérné detailni dokument, kladouci fadu
pozadavkl na cClenské stity. Mimo jiné
to, Ze musi zvefejnit vSechny odchylky od
evropskych standardd, musi ucinit nutné
kroky k omezeni aplikaci nepodporujicich
EETC a naopak ucinit vSechny kroky pro-
to, aby jejich systém byl interoperabilni.
Déle se zde napiiklad definuji pozadavky

na notifika¢ni orgdn, ktery bude garanto-
vat to, Ze zafizen{ vyhovuji poZadovanym
kritériim.

Jsou zde i explicitni odkazy na stan-
dardy, a to i na neschvéleny standard ke
GNSS, viz vyse. To by mohlo vést ke stej-
nym konsekvencim jako pfi zavadeéni sys-
tému DSRC. Kazdy Clensky stat ma pravo
se k navrhu deklarace vyjadfit a tento bod
jisté doznad zmény. Detailnéj$i komentar
pfesahuje moznosti tohoto clanku, ale je
pfipraven jako pfispévek na konferenci ITS
Bratislava "07.

Zavér

Clének upozorfiuje na komplexnost pro-
blematiky redlné interoperability mytnych
systém(l. Ukazuje se, ze v pifpadé Ceska
a Slovenska je nutné velmi rychle, a to jesté
pfed ukoncenim standardizacniho procesu
v TC278, hledat feSeni, které zjednodusi
pfistup k budoucimu EETS systému. Pro-
toZe nejsou standardy pro evropskou OBU,
musi byt zvoleno jiné feSeni, které vyhovu-
je poZadavkim na interoperabilitu. Jedno
z moznych feSeni je navrZeno skupinou
expertd Ministerstva dopravy CR. Jenom
otevienym rozhranim je mozné systém
oteviit i pro dalsi dodavatele a tak ho neje-
nom diky tlaku konkurence zleviiovat, ale
i umozZnit jeho dalsi rozvoj, ktery v piipadé
uzavieného systému vede k jeho zakonzer-
vovani.
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Telematické sluzby spojené
so systemom elektronického mytneho

Telematické sluzby spojené so systémom elektronického
mytneho (EFC - Electronic Fee Collection) je jednou zo zaklad-
nych casti inteligentného dopravného systému (ITS - Intelli-
gent Transport System) a vytvara informacni a komunikacni
infrastruktiru pre poskytovanie nadstavbovych telematickych
sluzieb.

Uvod

Implementécia EFC do architekttry ITS je zndzornena na Obr. 1.
Detailny opis jednotlivych vazieb, funkcii a Standardov je uvedeny
na www.itsportal.cz. Systém EFC je v ramci architekttry ITS re-
prezentovany troma zakladnymi subsystémami.

e Subsystém spravy mytneho - je sicastou systémov pre riade-
nie dopravno-prepravnych procesov

e Subsystém platenia myta - je sicastou dopravnej infrastruktiry

e Subsystém komercného vozidla - je sicastou vozidlovej jed-
notky

Navrhnuté telematické sluzby vychddzaji z analyzy déatovych
tokov na vsetkych troch vrstvach systému EFC a definujd vza-
jomnt vymenu dat medzi jednotlivymi subsystémami ITS tak, aby
Uzitkové hodnota EFC bola o najvyssia.

Pouzivatelia telematickych sluzieb

Telematické sluzby nad systémom EFC su urcené pre réznych
pouzivatelov nasledovne:

e sluzby pre cestujtcich a vodi¢ov — informécie prezentova-
né vodi¢om prostrednictvom informacénych systémov na dialni-
cach, informécie zasielané vodicom do automobilov (dynamicka
navigacia, atd.), atd.

e sluzby pre spravcov infrastruktiry — riadenie idrzby doprav-
nej infrastruktury, sledovanie a riadenie bezpecnosti dopravnej
prevadzky s vdazbou na ekonomiku dopravnych ciest, atd.

e sluzby pre prevadzkovatelov dopravy — volba dopravnych
ciest a najvyhodnejsich tras, riadenie obehu vozidlového parku,
atd.

e sluzby pre §titnu spravu a verejni samospravu — napojenie
systému elektronického mytneho na informacné systémy verej-
nej spravy, sledovanie a vyhodnocovanie prepravy oséb a na-
kladov, rieSenie financovania dopravnej infrastruktuiry, néstroje
pre vykon dopravnej politiky miest, regiénov, Statu, rozpustanie
nékladov medzi réznych vlastnikov/spravcov dopravnej in-
frastruktdry, atd.

e sluzby pre bezpecnostny a zachranny systém — prepojenie
systému elektronického mytneho na integrovany zéchranny
systém a bezpecnostné systémy Statu, zabezpelenie lepSieho
organizovania zésahov pri likvidacii havarif, nehdd, zvysenie

Systémy riadenia
dopravno-prepravnych procesov

e systém manaZmentu udrzby

e systém manazmentu parkovacich pléch
e systém manaZmentu verejnej dopravy
e systém spravy mytneho

e systém dopravného manazmentu

e systém koordindcie dopravy

e systém archivu datového manazmentu
e systém spravy komercnych vozidiel
e systém manazmentu zachrannych
a integrovanych systémov
e systém manazmentu vozového parku
e systém manazmentu nakladnej dopravy
e systém poskytovatela informacnych sluzieb
e systém pre zachovanie prava

Komunikaéné rozhranie

Systémy
pouzivatelov

e informacny kiosk
e systém sposobu
komunikacie

zariadenia

dopravy

prostriedok

e systém komercného vozidla
e systém zachranného vozidla
e systém néakladného

e systém vozidiel pre udrzbu
cestnej komunikacie
e systém vozidla verejnej

e osobny dopravny

o systém kontroly
komercného vozidla

e systém platenia myta

e systém parkovacich
ploch

e cestné komunikacie

Obr 1. Fyzicka a komunikaéna architekttra ITS - vytvorend v ramci projektu MD 802/210/108 ,ITS v dopravno-telekomunikaénom prostredi CR”
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prevencie proti vzniku mimoriadnych udalosti s ekologickymi
dosledkami, atd.

e sluzby pre financ¢né inStitacie — prepojenie systému elektro-
nického mytneho na kontrolné systémy poistenia vozidiel, atd.

Kategorizacia telematickych sluzieb

Nadstavbové telematické sluzby prevddzkované na infrastruk-

tire EFC moZno kategorizovat nasledovne:

e telematické sluzby vyuzivajlice data zo serverovej Casti

systému EFC — tieto sluzby vyuZivaju informacné prepojenie

serverovej Casti systému elektronického mytneho s informacny-

mi systémami verejnej spravy napr. pre:

- vykonévanie Statistik pohybu dopravnych prostriedkov po dopravnej
infrastruktire

- kontrolu dokladov k vozidlam pomocou registra vozidiel

telematické sluzby zavislé od pouZitej technolégie vozi-

dlovych jednotiek — tieto sluzby st zévislé od hardvérového

a softvérového vybavenia vozidlovych jednotiek. V zé&vislosti od

pouzitej technolégie vozidlovej jednotky mozno definovat nasle-

dujtce telematické sluzby:

technoldgie DSRC (Dedicated Short Range Communication) - posky-

tované telematické sluzby vyuzivaju identifikiciu a lokalizaciu

pouzivatela v miestach jednotlivych kontrolnych bodov, ¢o ve-

die k nasledujtcim sluzbam:

- sledovanie vozidiel prevazajdcich nebezpecné naklady v kontrolnych
miestach

- meranie doby jazdy medzi jednotlivymi kontrolnymi miestami
dopravnej infrastruktdry

- detekcia kongescif na dopravnej infrastruktdre

technolégie GNSS/CN (Global Navigation Satellite System/Cellu-

lar Networks) - poskytované telematické sluzby vyuzivaja lokaliza-

ciu on-line a identifikiciu pouzivatela po celej trase jazdy vozidla

- vSetky sluzby uvedené pre DSRC mozZno rozsirit na technoldgie
GNSS/CN s tym, Ze sledovanie neprebieha iba na kontrolnych
miestach, ale po celej dopravnej infrastrukture

- logistické sluzby pre dopravcov a prepravcov

- navigacné sluzby pre vodi¢ov s ohladom na parametre vozidla
aparametredopravnejinfrastruktdry (nosnostimostov, prejazdné
vysky tunelov, dopravné informdcie, atd.)

- systémy automatického tiesriového volania (e-call)

telematické sluzby vyuZivajlice informaéné vizby vozid-

lovej jednotky a elektroniky vozidla — obe uvedené tech-

noldgie vozidlovych jednotiek mézu byt informacne prepojené

Hybridny systém Kapsch Area

s elektronikou vozidla. V ramci dodrZania ekologickych parame-
trov vozidla su predpokladané platby pomocou EFC za:

- hmotnostni produkciu emisii, meranych priamo alebo sprostred-
kovane pocas jazdy sledovaného vozidla

- nedodrZanie alebo dodrzanie odporucanej trajektérie jazdy vozidla

- nedodrzanie alebo dodrzanie ekologickych prikazov spravcov
dopravnej infrastruktdry

V rémci dodrZania bezpecnostnych parametrov jazdy vozidla st
predpokladané platby pomocou EFC za:

- nedodrzanie alebo dodrzanie pravidiel dopravnej prevadzky

- nedodrzanie alebo dodrzanie definovanej hmotnosti vozidla

e telematické sluzby vyuzivajlce infrastruktiry dohladového sys-
tému — ide o sluzby, ktoré priamo stavebne sdvisia so systémom
dohladu. V ramci tejto kategérie mozno definovat nasledujtice
telematické sluzby:

e sekéné kontroly merania rychlosti vozidiel na dopravnej in-
frastruktire

e kontrola a vaZenie vozidiel za jazdy v miestach dohladu s iden-
tifikdciou pretaZenych alebo nespravne zataZenych vozidiel

Zaver

Z vysSie uvedeného prehladu nadstavbovych telematickych slu-
Zieb je zrejmé, Ze systém elektronického mytneho mozZno chépat
ako zakladnt informacni a telekomunikacnd infraStruktiru pre
poskytovanie tychto sluZieb. Pri Specifikdcii tendrovej dokumen-
tacie by mali byt vysSie uvedené sluzby analyzované, aby mohla
vzniknut Specifikicia rozhrania medzi budicim prevadzkovatelom
sluzieb a jednotlivymi ¢astami EFC systému (vozidlové jednotka,
server pre spracovanie dat, dohladovy systém). Pri Specifikdcii roz-
hrania je treba brat ohlad na ochranu osobnych informécii, zakony
autorského a priemyselného vlastnictva a na splnenie dal$ich stvi-
siacich legislativnych predpisov.

Pokial bude systém mytneho navrhnuty koncepcne spravne,
vybrané hardvérové i softvérové komponenty budid uz sicastou
dodavky mytneho a nadstavbové telematické sluzby sa obmedzia
iba na doddvku dalSich softvérovych modulov.

Navrhnuté telematické sluzby tak budd cenovo lepsie dostupné
a budd sa i lahsie rozsirovat. UZitkové vlastnosti systému mytneho
a jeho dopady na dopravu tak vyrazne vzrastd.

|

doc. Miroslav Svitek,

Univerzita Mateja Bela, Banska Bystrica,
CVUT v Praze

kapsch -~

always one step ahead

Elektronicky vyber myta pre vsetky cesty kombinujuci

technologie GPS/GNSS, GSM/GPRS a DSRC

Aby bolo mozné vyhoviet poZziadavkam
kladenym Eurépskou elektronickou mytnou
sluzbou a ponidknut komplexné moderné
rieSenie elektronického vyberu myta, vytvo-
rila spoloénost Kapsch TrafficCom riesenie
Kapsch Area - hybridny systém elektronic-
kého vyberu myta zalozeny na technoldgi-
ach GPS/GNSS, GSM/GPRS a DSRC. Tento ¢la-
nok sa zameria na vyhody tohto rieSenia.
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Systém Kapsch Area kombinuje vy-
hody mikrovinnej technolégie (DRSC)
a technolégie urcovania polohy vozidla
pomocou satelitu pre aplikdcie vyberu
myta tam, kde sa cestnd sief rozsiru-
je z dialnic na sekunddrnu cestnd siet
s obmedzenymi priestorovymi mozZnos-
tami okolo cesty. Stcasfou rieSenia s
hybridné palubné jednotky s jednodu-
chou inStaldciou, nizkymi nékladmi na
komunikaciu a vysokou spolahlivostou

a presnostou. Vdaka vyhoddm techno-
16gii GPS a GSM je to flexibilny systém
schopny rychleho a efektivneho rozsi-
rovania o nové mytne useky alebo tak-
zvané mytne zoény. Prevddzkovatelom
jestvujucich mytnych systémov na baze
mikrovinnej technolégie umoznuje na-
vyse rozsirit ich sluzby o dodatocné te-
lematické aplikdcie, a to vdaka Gdajom
o polohe vozidla spracovanych hybrid-
nou palubnou jednotkou.
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Hladanie optimalnej technoldgie

Od zavedenia plne elektronickych
mytnych systémov (Electronic Road User
Charging Systems) pred niekolkymi rokmi
prebehlo vela diskusii o optimélnej tech-
noldgii. Zatial ¢o niektori uprednostiiovali
mikrovinné systémy kvoli ich spolahlivos-
ti, presnosti ako aj nizkym ndkladom a jed-
noduchej instaldcii palubnych jednotiek,
inf uprednostiiovali spoplatnenie na béze
satelitnych technoldégii GPS/GNSS najma
kvoli ich flexibilite a pre nizke naroky na
infrastruktdru okolo ciest.

V sticasnosti — kedZe elektronicky vyber
myta zavadzaju viaceré krajiny - stipaju
aj poziadavky mytne systémy. Je preto
potrebnd takd koncepcia systému, ktora
kombinuje vyhody rdéznych technoldgii.
Na zéklade sktsenosti z mnohych myt-
nych projektov sme vyvinuli hybridny myt-
ny systém pre elektronicky vyber myta na
vSetkych cestach “Kapsch Area”, zaloZeny
na oboch technoldgidch —mikrovinnej aj
satelitnej.

Systém dudlneho reZimu Kapsch
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Na dialniciach, rychlostnjch cestdch
a tranzitnych dsekoch je myto vyberané
pomocou mikrovinnej technolégie DSRC
a na cestdch nizSich tried pomocou sa-
telitnej technolégie GPS/GPRS. Vozidla
st vybavené jednoducho instalovatelnou
hybridnou palubnou jednotkou, ktord na
tych cestach, kde je zavedeny elektronicky
vyber myta pomocou mikrovinnej tech-

nolégie, pracuje v mikrovinnom reZime
a na ostatnych cestdch nizsich tried, kde
je elektronicky vyber myta zabezpeCovany
GPS technoldgiou, sa prepina automatic-
ky do satelitného reZimu. Tym sa Setria
komunikacné naklady na prenos udajov
vzduchom.

Spoplatiovanie na dialniciach po-
mocou DSRC

Mikroviny st overenou technolégiou
pre elektronicky vyber myta predovsetkym
pre viacpruhové cestné siete, kedZe s vel-
mi spolahlivé, presné a umoznuju vybavit
vozidld nizkonékladovou palubnou jednot-
kou. V zdvislosti na velkosti cestnej siete si
tak mikrovinné mytne systémy perfektnou
volbou pre spoplatiiovanie na dialniciach,
rychlostnych komunikacidch a dokonca aj
na hlavnych cestdch tranzitného charak-
teru. Chybovost mytnej transakcie je pri
mikrovinnom systéme velmi nizka, pricom
zaruCuje maximalny vynos myta.

KedZe umoznuje vybavif vozidld ce-
novo vyhodnymi a predovSetkym rychlo
a jednoducho inStalovatelnymi palubnymi
jednotkami, je systém zvlast pritazlivy pre
krajiny s tranzitnym typom cestnej siete,
¢im sa vyldcia klasické mytnice pre ruc-
ny vyber myta alebo potreba dialni¢nych
znémok, ktoré majti td nevyhodu, Ze sa
nedaji kontrolovat automaticky. Mikro-
vinny mytny systém je mozné pouZzivat aj
na iné ucely, ako napr. na inStaldciu sni-
macov dopravnych tdajov alebo premen-
né dopravné znacenie, takze sa naklady na
mytnu infrastruktiru mozu zdielat s inymi
aplikdciami.

Spoplatiiovanie na cestach pomocou
satelitnej technolégie GPS/GPRS

Pre cesty nizsich tried, na ktorych sa
neoplati stavat mytne brany, umoZznuje
hybridné riesenie Kapsch Area elektronic-
ké spoplatriovanie pomocou GPS/GPRS.
Vozidla s vybavené hybridnou palubnou
jednotku, ktord podporuje spoplatiiovanie
tak cez mikrovinu (DSRC) ako aj cez sate-
lit (GPS/GPRS).

Nas recept na mytny systém =
GPS/GNSS + GSM/GPRS + DSRC

Hybridna palubna jednotka je sofistiko-
vané zariadenie urCené pre DSRC ako aj
pre GPS/GPRS spoplatiiovanie. Automa-

Cenovo efektivne pre dialnice, rychlostné komunikacie a cesty

Hybridny systém umoziiuje spoplatnenie pomocou DRSC na dialniciach, rychlostnych
komunikécidch a tranzitnych dsekoch a umoznuje vybavit obcasnych a tranzitnych uziva-
telov nizkonékladovou palubnou jednotkou s jednoduchou instaldciou. Na cestdch nizsich
tried systém umoznuje spoplatnenie uzivatelov s pomocou GPS/GPRS. UZivatelia tychto
ciest st vybaveni hybridnou palubnou jednotkou, ktord sa automaticky - podla toho, ¢i sa
vozidlo nachadza na cestnej sieti, kde je vyber myta zaistovany mikrovinnou technolégiou
DSRC alebo satelitnou GPS/GPRS - prepina medzi tymito dvomi rezimami tak, aby komu-
nikacné naklady za prenos dat boli ¢o najnizsie.

ticky, bez nutnosti zdsahu uzivatela, prepi-
na medzi dvoma reZimami v z4vislosti od
toho, ¢i sa vozidlo pohybuje tGsekoch ciest,
kde vyber myta ide cez mikrovinu alebo
cez satelit. V stlade s filozofiou spolocnos-
ti Kapsch je hybridna palubné jednotka na-
vrhnutd pre koncového uzivatela — vodica
¢i majitela vozidla. Je cenovo dostupnd
a jednoducha Co sa tyka umiestnenia do
vozidla (princip suchého zipsu) a pouZitia.
Vdaka satelitnému rezimu GPS je zaroven
perfektnym zakladom pre sekundarne tele-
matické aplikdcie ako je sledovanie vozidla
alebo Udaje o pohybe vozového parku.

V rezime GPS/GPRS zaznamenéva pa-
lubna jednotka v zéavislosti na rychlosti vo-
zidla polohové stradnice z GPS a prostred-
nictvom GPS/GPRS prenésa informdcie do
centralneho systému. Prenosové rychlost
sa konfiguruje dynamicky a v intervaloch
zavisiacich od typu aplikécie.

Komunikédcia medzi palubnou jednot-
kou a centradlnym systémom je obojsmer-
na. Aktualizdcia softwaru palubnej jed-
notky, zmeny konfigura¢ného nastavenia
alebo tzv. personalizdcia palubnej jednot-
ky (vkladanie tdajov o vozidle a majitelovi
vozidla) mézu byt vykonavané cez vzdusné
rozhranie vhodné pre koncového uzivatela
a spravcu cestnej siete. Z dovodu zaistenia
bezpecnosti idajov su vSetky data prenasa-
né palubnou jednotkou Sifrované.

Hybridna OBU jednotka Kapsch
premid® TS-3209.

Porovnavanie s digitalnou mapou

V centrdlnom systéme sd Udaje, pre-
nasané z hybridnej palubnej jednotky,
porovnavané s digitdlnou mapou cestnej
siete pomocou vysoko vykonného serveru,
ktory je schopny spracovavat vysoky po-
Cet GPS bodov polohy stbeZne (tzv. Map
Matching Server) Tento server uklada vset-
ky data, ktoré si do centralneho systému
prendsané z hybridnej jednotky. Architek-
tira systému zaistuje rozsiritelnost a vyso-
ki pouzitelnost. Vdaka nej moze pracovat
niekolko serverov zaroven.

Map Matching Server zvlada digitdlnu
geografiu od vSetkych poprednych dodéva-
telov digitdlnych map ako aj Specializované
zakaznicke mapy a podporuje spoplatfio-
vacie schémy, vychddzajlce zo segmentov

SK 13




MYTNE SYSTEMY

|
” % ~~ |
-, \’ - e, i
. - e o . ) R b |
", R F; e & 'l 3 -
S, ¢ g & i
,,,,,,,, o i i
>l X o, ; H
s v LT i -
\ s r 3 = P
{ L, r, ! M, %
e ) g Vi i, ot
i i o 4} X e
1 oa, - i A -
!_;' ; M, & —— LY ""d_r -
et i o 2 4 T % -
é-.e e e P % ‘;I". 4."'
W T By o
¥ 4 . o
& 4 - % g arakis® -5 T,
e s 1 B e ; \;
j & PO | % Ay i1 .
PUCEI £ ) ’ 1 W
’ E T 2 3 v
* -, = wste —-‘—q— -— o s £ 2 4
= Y TR O e
"'\ e i <" %, et 1
= \’ * %
e Ny ¥ b
- "'"-'2.".:" : _‘__'_,_.,,-7._.-1%_'"2',_ =

L

Vysledok procesu priradovania do mapy (zelené body = GPS lokacné body, Cervena ¢iara = vysledok

priradenia do mapy).

a z6n ako aj z ich kombindcie. Pre obidve
schémy je cestna siet rozdelend do myt-
nych segmentov, umoZiujicich pruznd
volbu tar{f podla segmentu v zavislosti od
typu cesty, denného casu a/alebo typu
vozidla.

Aktudlny Map Matching algoritmus je
optimalizovany pre spoplatiiovacie pro-
stredia a urcuje prechadzajice segmenty,
pricom berie do Gvahy viacero polohovych
stradnic z GPS ako aj vztahy cestnej siete
(t.j. jednosmerné ulice). Okrem lokalizac-
nych GPS informécif je algoritmus schopny
braf do Givahy Gctovacie idaje prichadzajad-
ce z podpornych mikrovinnych antén kto-
ré je mozné instalovat v pripade slabého
alebo Ziadneho pokrytia signalom GPS (t.j.

tunely) alebo na komplexnych cestnych
kriZovatkéch.

Obe technolégie majii svoje vyhody.
Preco teda nepouzit z kazdej to naj-
lepsie?

Centralny systém

Poskytuje vsSetky funkcie potrebné pre
spracovanie udajov tak z mikrovinnych
mytnych stanic ako aj z ddajov GPS bodov
polohy vozidla, ktoré zbiera hybridnd pa-
lubné jednotka. Je schopny spracovévat aj
udaje pochédzajice z dalSich kontrolnych
zariadeni. Udaje prichédzajtice z DSRC ale-
bo z GPS/GPRS su v centralnom systéme
unifikované tak, aby sa s informéciou dalo

Novy Kapsch Area: jednoduchy

a inteligentny

Hlavné vlastnosti systému

e Hybridny systém: pruzné vyuZzitie réznych spoplatiovacich technoldgii (GPS, mikro-

vlny) integrovanym sposobom.

e Hybridna palubna jednotka typu ,thin client* s dudlnym rezimom: jednoducho
inStalovatelna, nizkonékladova; automaticky prepinajica medzi dvoma systémovymi re-

Zimami.

e Optimalizované naklady na komunikdciu: vyuZitie cenovo vyhodnej mikroviny

tam, kde je to mozné.

e Porovnavanie digitdlnych map (Map Matching): jednoduché Gdrzba systému (aktu-
alizécie sadzieb myta a idajov o cestnej sieti v centrdlnom systéme, ¢im nie je potrebna
draha aktualizédcia v kazdej palubnej jednotke zvlast).

e Kompletny centralny systém: centrum pre riadenie vyberu myta, kontrolu platby myta,

prevadzky systému, vztahov so zékaznikmi.

e Komplexné rieSenie kontroly vymahania poplatkov (enforcement): rieSenia vy-
mahania, dostupné v Sirokom rozsahu spoplatiiovanej cestnej siete.
e Pridavné telematické aplikdcie: moznost implementacie Sirokého spektra sekundar-

nych telematickych aplikécii.
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manipulovat rovnakym spésobom bez
ohladu na jej povod, ¢im sa zefektiviiuji
procesy spracovania. Vdaka mapmatchingu
umoznuje centrdlny systém napr. aktuali-
zovat cestnu siet alebo modifikovat tarify
tak, aby systém bol maximalne efektivny
a zbytocne nezatazoval palubné jednotky.
Okrem toho, kedZe GPS déta su dostupné
pre cell cestnd siet, informdacie o polohe
vozidla su dostupné v celej krajine, co
umoznuje ich vyuZitie pre dodatocné te-
lematické aplikacie.

Sekundarne telematické aplikacie

Hybridny systém poskytuje idedlnu
infrastruktdru na zavedenie Sirokého
spektra dodatocnych telematickych apli-
kécii, ako je snimanie dopravnych udajov
pre riadenie dopravy, informacie a pla-
novanie, bezpecnostné a zabezpecovacie
aplikdcie ako napriklad sledovanie pre-
pravy nebezpecnych nakladov, vyuZzitie
palubnej jednotky pre platobné aplikécie,
ako aj priemyselné rieSenia, medzi ktoré
patria systémy poistenia vozidiel typu
»plat podla toho, ako jazdi$“ (pay-as-you-
-drive).

V pripade aplikécii typu riadenie vozo-
vého parku mézu byt k palubnej jednotke
pripojené standardné priemyselné mobilné
pristroje (napr. PDA) a iné druhy komu-
nika¢nych zariadeni. To umoziuje pouzit
Udaje o polohe vozidla a komunikaény
kanal mytneho systému aj pre iné riesenia.

Pouzitie elektronického mytneho systé-
mu ako zékladu pre sekundarne telematic-
ké aplikdcie umoznuje Setrif naklady, zvy-
Sit prijmy z myta optimalizovaného toku
dopravy, dalej zlepsit bezpecnost dopravy
ako aj sluzby pre uZivatelov cestnej siete.

Michael Gschnitzer

Obchodny riaditel

Kapsch TrafficCom AG
Wagenseilgasse 1

A-1120 Vienna, Austria, Europe
T +43 50 811 2300

M +43 664 628 2300

F+43 50811 2309
michael.gschnitzer@kapsch.net

Spolocnost Kapsch TrafficCom je veducim
medzindrodnym dodavatefom cestnjch do-
pravnych telematickych systémov, vyrobkov
a sluzieb. Spolocnost vyvija a doddva systémy
spoplatiiovania uzivatelov ciest, systémy manaz-
mentu dopravy vratane systémov dohladu na
dopravu, parkovacie a pristupové systémy (na
ceste a mimo cesty) a systémy riadenia dopravy.
Stavajtica na viac ako 15 rokov skisenosti v tej-
to Specializovanej oblasti, Kapsch TrafficCom sa
etablovalo medzi svetovymi lidrami trhu v systé-
moch spoplatiovania uzivatelov ciest s viac ako
100 inStalaciami v 26 krajindch v Eurépe, Aus-
trélii, Latinskej Ameriky, Azijsko/Pacifickom
regione a Juznej Afrike. www.kapsch.net



MYTNE SYSTEMY

Riesenie centralnej mestskej zony
v meste Zilina pomocou mytneho systému

Myto je poplatok, ktory sa plati za jazdu vozidla medzi dvo-
ma bodmi pozemnej komunikacie. Vyska tohto poplatku sa
najcastejsie stanovuje podla druhu vozidla a podla ubehnutej
vzdialenosti, pripadne podla casu, ktory vozidlo zotrvava v spo-
platnenej oblasti. Najcastejsie byva zavadzané, aby sa dosiahli
nasledujice ciele: zvysSenie prijmov na vystavbu novych komu-
nikacii, zlepsenie hromadnej dopravy, alebo do inych oblasti
ako je dopravny systém, zniZzovanie emisii, hluku a inych ne-
gativnych vplyvov sposobenych dopravou, redukcia kongescii
v urcitej oblasti, na urcitych komunikaciach, alebo v urcitych
hodinach, &im sa zvysi pristupnost cestnej siete.

V sucasnej dobe je tendencia vytvarat elektronické systémy
vyberu myta, ktorych hlavnou vyhodou pred tradicnym vyberom
myta (manualne platenie) je, Ze vyber poplatku nie je spojeny so
zastavenim vozidla, ¢o umoznuje o. i. vyuzit myto ako prostriedok
na regulciu dopravy v zmysle zniZenia kongescif a zabezpecenia
plynulosti premavky na pozemnych komunikaciadch. V ramci pro-
jektu VEGA sme sa pokdsili v meste Zilina navrhnif mytny systém,
ktory by podla nadsho uvéazenia nielen riesil uvedené problémy, ale
aj upokojil dopravu v centrélnej mestskej zéne (CMZ).

Dopravna analyza v meste Zilina

Zilina je najvicsim mestom leZiacim na rieke Véh, ktoré lezi
na 49,15° severnej $irky, 18,45° vychodnej diZky. Pocet obyva-
tefov k 1. 1. 2007 bol 85 425 a rozloha mesta je 80,03 km?. Tak
ako vo vicsine miest Eurdpy, tak aj v Ziline sa dopravné situacia
neustdle zhorsuje. Vysoky nérast individudlnej dopravy, degrada-
cia mestskej hromadnej dopravy, rozvoj novych priemyselnych
a obchodnych aktivit v meste a jeho okoli (fabrika KIA MOTORS,
SUNGWOOD HITECH, HYSCO, hypermarkety a pod.) vyvijaju
velky tlak ma mestsky komunikacny systém a jeho vykonnost. Do
31.5. 2007 bolo evidovanych v okrese 54 207 vozidiel. V stcas-
nosti sa stupen automobilizacie pohybuje okolo 334 vozidiel na
1000 obyvatelov.

Na fakulte prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, kated-
ry cestnej a mestskej dopravy uz 15 rokov sledujeme jednotlivé
klicové krizovatky. Na vstupoch do sledovanej oblasti od roku
1994 stiplo zatazenie okruhu o 28 %. Priebeh zataZenia rieSené-
ho okruhu je znazornené na obr.1.

dopravnych problémov v meste, ktoré vznikaju vplyvom vyso-
kych vnutornych medzioblastnych vztahov treba pristupovat
komplexne. Aj dopravna nehodovost ma vzrastajicu tenden-
ciu. Na obr.2 je priebeh za poslednych 10 rokov, z ktorého vi-
diet nepriaznivy vyvoj. Je zrejmé, Ze uspokojovanie nadmerne
rasticej intenzity nie je mozZné neustalym zvySovanim kapaci-
ty mestského komunikacného systému. Takéto rieSenie v ko-
necnom doésledku vedie k zvySovaniu podielu individualnej
automobilovej dopravy v nevyhodnej delbe prepravnej prace
v prospech MHD, ktoré v meste zabezpecuje Dopravny podnik
mesta Ziliny (DPMZ), kde im za poslednych 5 rokov klesol po-
Cet prepravenych oséb o 10 mil., ¢o je alarmujuci vyvoj. (Pozri
obr.3).
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Obr.2 Vyvoj nehodovosti v okrese Zilina
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Vysledky z dopravnych prieskumov jednoznacne poukazuji
na neustaly narast zafaZenia v centralnej Casti mesta. K rieSeniu

30000

o L\\
20000
15000 \.\’\%

10000

5000

0 T T T T T
2001 2002 2003 2004 2005 2006

Obr.3 Pocet prepravenyich oséb v DPMZ

Systém parkovania, ktory funguje od roku 2003 je rozdeleny
na 3 zoény:
pasmo I. - mestskd pamiatkova rezervacia a pesia zéna — 40Sk/h

(poplatok za parkovanie),
pasmo II. - okolie mestskej pamiatkovej rezervacie — 20Sk/h

(poplatok za parkovanie),
pasmo III. - ochrannd zéna v blizkosti

(poplatok za parkovanie).

centra — 10Sk/h

Pri hodnoteni vysledkov vyplyva:

e Pri realizécii spoplatnenia parkovania pocas 4 rokov moZeme
konstatovat, Ze pocet vozidiel v CMZ poklesol len docasne v pr-
vom roku.

e Ked sa parkovaci systém zavadzal urcité obdobie posobil ako re-
gulacné opatrenie. V sticasnosti sa individuélna doprava vratila
do centra. Vodici si na vySku poplatku za parkovanie zvyKkli.

e Priemerny poplatok za parkovanie 1 vozidla v celej zéne je




MYTNE SYSTEMY

v stcasnosti priblizne 14,51 Sk, v rie-
Senom péasme je to cca 35Sk/h a na-
vStevnici CMZ povazujt az v 53 % par-
kovné za nadhodnotené.

e Na zdklade vyhodnotenia prieskumu
parkovania sme skonstatovali, Ze spo-
platnenie je len ako docasné regulacné
opatrenie.

Zdovodnenie potreby a stano-
venie cielov mytneho systému pre
CMZ v Ziline

Parkovanie teda nevyriesilo kongescie
v meste a dopravnd situdcia zacina byt
kritickd. Preto sme sa pokdsili navrhnut
systém myta v meste, ktory by Ciastocne | ) ]
eliminoval zataZenie centralnej mestskej | & 1 /4
z6ny. Ciele ktoré by mal splnit mytny sys- . D ’
tém pre CMZ v Ziline:

e regulacia poctu vozidiel vstupujlcich
do tejto oblasti,

e zlepSenie Zivotného prostredia pre
mestské obyvatelstvo,

e zvySenie atraktivity centra,

e prostriedky ziskané takymto spdsobom vyuzif na skvalitnenie
dopravného systému v tejto Casti mesta.

Zavedenie systému pre vyber myta v CMZ v Ziline nesie so se-
bou aj riziko urcitych prekdzok a negativnych dopadov. Pre Uspes-
nd realizaciu konkrétneho projektu je potrebné zamerat sa najma
na technologické moznosti, rentabilitu a financné moznosti, verej-
nd a politickd prijatelnost a negativne dopravné dopady.

Urcenie schémy spoplatnenia

CMZ je pomerne mald uzavreta oblast, takZe ako najvhodnejsia
alternativa sa javi kordénové spoplatnenie smerom do centra, kde
je mozné vstupny kordén vymedzit 12 vstupmi (obr.4).

Technolégia vhodna pre CMZ v Ziline

Na vyber vhodnej technolégie majd vplyv hlavne tieto faktory:

néklady mesta, prip. dalSieho subjektu na vybudovanie mytneho
okruhu a jeho prevadzku,

néklady samotnych vodicov na inStaldciu OBU (on-board unit,
vozidlova jednotka).

Po zhodnoteni tychto faktorov za najprijatelnejsiu volbu pova-
Zujeme zavedenie tzv. ,Londynskeho systému.“ Hlavné prednos-
ti takéhoto rieSenia st v tom, Ze nie je potrebné instalovat OBU
jednotky do vozidiel, technoldgia je jednoduchsia, pretozZe nie je
potrebnéa komunikacia medzi vozidlom a mytnou brénou a spolah-
livost technolégie je dokézana tspeSnostou projektu v Londyne.

Sadzby mytneho
Urcenie vysky poplatku za vijazd do CMZ je kldcovym krokom
pre Uspesnu realizdciu projektu. Prili§ vysoky poplatok by sposobil
neziaduci dopad na dopravu v oblasti. Naopak prili§ nizka sadzba
mytneho by nic neriesila a mytny okruh by sa tak stal zbyto¢nym,
kedZe by nesplnil ciele, pre ktoré bol zavedeny. DéleZité je zdoraz-
nif, Ze poplatok by mal byt jednorazovy na cely den bez ohladu na
pocet vstupov vozidlom do CMZ. Samozrejmé je aj to, Ze za parko-
vanie vo vnutri kordénu by sa uz dalSie poplatky nevyberali.
Poplatok na 1 denl by mal zohladfiovat najma tieto faktory:
e vyska priemernej mzdy, ktord v okrese Zilina dosahuje vysku
19 863 Sk,
e stcasné parkovacie poplatky, ktoré sa pohybuji od 20-40 Sk,
e 7 vysledkov prieskumu prijatelnosti, v ktorom respondenti
odpovedali aj na otdzku tykajicu sa vysky denného poplatku,
z ktorého vychddza Ze, vhodnd vysSka poplatku by bola 50 Sk, ¢o
je cca 1/397 priemernej mesacnej mzdy.
Ako bolo uz spomenuté, priemerny poplatok za parkovanie
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Obr.4 Vlyznacenie vstupov do navrhovanej spoplatnenej oblasti

1 vozidla je v sicasnosti priblizne 35Sk/h , takZe navrhnuté vyska
mytneho by bola urcite regulacnym opatrenim.

Prevadzkovy Cas

Dalsim délezitym krokom je urcit prevadzkovi dobu platené-
ho okruhu. Uréenie spravnej doby prevadzky ma vplyv na objem
dopravy pocas dopravnych Spiciek a zdroven na zniZenie nerov-
nomernosti dopravného zataZenia pocas dia. Tu je mozné vyuzit
skiisenosti ostatnych miest prevadzkujicich mytne okruhy, kde sa
osvedcila prevadzka pocas pracovnych dni od 7:00 do 18:30.

Zlavy, resp. oslobodenie od platenia

Od povinnosti platit by mali byt oslobodené vozidla MHD, vozi-
dla zachrannych zloZiek a vozidla s ekologickym pohonom. Vyraz-
né zlavy by mali byt poskytnuté predovsetkym rezidentom danej
oblasti.

Moznosti platenia

Platenie musi byt lahko dostupné a pohodlné. VACsi pocet alter-
nativ na zaplatenie mytneho poplatku prispieva k lepSej akceptacii
verejnostou. Myto sa pri takomto mytnom okruhu méZe platif cez
internet, zaslanim SMS spravy, telefonicky alebo vo vybranych
obchodoch, ¢erpacich staniciach, prip. poStach. Za velmi vhodné
povazujeme najma prvé dve moznosti.

Zaver

Dolezita je aj otdzka, kto by mal systém vlastnit a prevadzkovat
a na aky tcel sa vyuziju financie ziskané takymto spésobom. Je po-
trebné zdoraznif predovsetkym to, Ze ziskané prostriedky by mali
byt vyuZité na celkové zlepSenie dopravnej situdcie v danej oblasti,
kedZe platif budd ti, ktorf dopravnd infrastruktiru vyuzivajd. V sd-
Casnosti eSte na Slovensku nie je vhodnd situdcia na zavadzanie
tychto systémov a preto je potrebné, aby obyvatelia miest boli viac
informovani. ZvySena znalost problému vedie k zmieneniu nesu-
hlasu a uvedomeniu si efektivnosti a vhodnosti zavedenia mytne-
ho v meste.

|
prof. Alica Kalasova, Zilinska univerzita
Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov

Prispevok vypracovany na zaklade: VEGA 1/2616/05
Navrh metodiky elektronickych platieb pre Slovensku republiku a jej
ekonomické prinosy
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Reseni datového prenosu v ramci

eCall relace

Cilem clanku je analyzovat datové re-
Seni, které se v systému pan-evropského
palubniho tisfiového volani eCall (Emer-
gency Call) jevijako nejpravdépodobnéji
zvolena alternativa pro prenos Minimal-
niho Souboru Dat (MSD). Stézejnim po-
zadavkem je moznost bezproblémového
zaclenéni tohoto reSeni, tj. alternativy
na bazi uziti ,Inband Software” (IBS)
modemu, do existujici struktury Tele-
fonického Centra Tisnového Volani 112
(TCTV 112).

Podminkou zaveden{ palubniho systému
eCall je unifikace infrastruktury, jejiz sou-
Césti je vhodny pfenosovy systém pro pre-
nos obsahu MSD mezi palubni jednotkou
OBU (On Board Unit) a centrem TCTV.
Neukoncend diskuze o findlni volbé to-
hoto feSeni byla a stéle zlistdva dGvodem
k narGstajicimu zpozdovani v zavadéni
komplexniho systému eCall.

Na zdkladé poslednich dostupnych
Udaj popisujeme v tomto c¢lanku hlavni
podminky a principy implementace IBS
modemu jako nejpravdépodobnéji apliko-
vaného datového prenosového protokolu
pro systém eCall. Tento pfistup se ukazuje
jako mozné reSen{ pomérné komplexniho
nestandardniho zadén{ systému eCall.

Systém eCall

Funkcionalita systému eCall je zaloZena
na postupném pfenosu dat (MSD/FSD)
a nésledné hlasu z vozidlové jednotky
OBU do TCTV centra. Tistiové volani se
aktivuje v pfipadé, Ze dojde k nehodé ane-
bo jiné tisnové udalosti, a to bud manual-
né osobami ve vozidle nebo automaticky
aktivaci palubnich cidel. Pfi aktivaci eCall

sluzby kontaktuje palubni zafizeni eCall
linku 112 a zprostfedkuje idaje o nehodé
a naslednou hlasovou komunikaci pfimo
z oblasti tisné relevantnimu centru TCTV
112.

Hlavnimi stavebnimi prvky systému
eCall jsou (i) OBU jednotka systému eCall
umisténd v automobilu, (ii) pfenosové fe-
Seni v kombinaci vefejné telefonni mobilni
a terestrické sité a (iii) Telefonické Cent-
rum Tisfiového Voléni 112.

OBU zajistuje vyhodnoceni nouzové si-
tuace pomoci ¢idel, lokalizaci nehody, ge-
nerovéani MSD a nouzového hovoru v uve-
deném poradi. Relace eCall (data + hlas)
je pfenasena od ucastnika nehody mobilni
sluzbou (GSM/UMTS) a nasledné pevnou
vefejnou telekomunikacni siti k operétoro-
vi TCTV 112. Dle doporuceni EU je imple-
mentovana redundantn{ lokalizace polohy
volajiciho, tj. jak lokalizacnimi néstroji
GSM/UMTS sité, tak pomoci v OBU in-
stalovaného lokaliza¢niho terminélu GNSS
(Global Navigation Satellite System).

V pfipadé, Ze bude provozovan rozsite-
ny systém eCall, dojde po skonceni hlaso-
vého hovoru k dalsi datové komunikaci,
kdy je odeslan tzv. FSD (Full Set of Data),
tj. Uplny soubor dat. Centrem jsou tato
data nésledné zpracovévéna. Segmentem
sluzeb by meélo byt poskytovani dalSich
yhadstandardnich“ sluzeb tohoto fetézce
jako jsou napf. diagnostika automobilu,
poskytovani zdravotnich informaci, post-
-havarijni sluzby apod. Sluzby s pfidanou
hodnotou mohou byt realizovany i dalSimi
nezavislymi subjekty poskytujicimi pfislus-
né placené sluzby.

MSD (Minimélni Soubor Dat) definuje
informace pfenasené mezi OBU jednotkou
a centrem. Vznikl na zakladé pozadavkl
vychazejicich z center tisnovych volani
pro urychleni reakce, pfesné lokalizace ne-

Dopravni
Data nehoda

Prenos dat
nal12

Obr. 1: Systém eCall

Centrum
tisnového
volani

Informace
0 misté

Minimalni soubor
dat z vozidla

hody a spravného dimenzovani potfebné
pomoci pfi nehodé.

V kvétnu 2006 skupina ETSI-MSG pod-
pofila doporuc¢eni GSM Europe vztahujici
se k vybéru vhodného prenosového proto-
kolu pro pfenos MSD dat mezi OBU a TCTV
112 a byla vybrdna metoda pfenosu zalo-
Zend na principu ,Inband software“ mo-
dem - IBS.

PoZadavky kladené na pfenosovou tech-
nologii vychéz{ pfedevsim z nutnosti rych-
1é a spravné lokalizace nehody na dané
infrastruktufe a poskytnut{ post-havarijni
pomoci Gcastnikim nehody. Diky tomu
jsou také definovany casy pro jednotlivé
procesy (viz obr. 3), které z hlediska eCall
musi probéhnout bezprostfedné po neho-
dé, a to v co nejkrat$im Case.

Pozadavky na prenosové vlastnos-
ti eCall feseni

Po ptenosu MSD se musi bezprostfedné
a s minimalni zménou v liniovém spojeni
navézat hlasovd komunikace mezi Gcast-
nikem nehody a operdtorem TCTV centra.
Daile je nezbytné, aby (i) technologie pfe-
nosu byla podporovana stavajicimi i pficha-
zejicimi telekomunikacnimi technologiemi
— GSM a UMTS, (ii) feSeni respektovalo
standardizované uspotradani telekomu-
nikaéni technologie, véetné technologie
TCTV centra, (iii) mélo standardizované
sestaveni spojeni, coZ pro telekomunikac-
ni operatory znamend minimalni zésah do
dne$nich technologii, (iv) pracovalo na
principu pfepojovani okruht, (v) umozmo-
valo pfenaset MSD data (140 Byt) v pred-
poklddaném minimalnim case, (vi) bylo
rozsifitelné i pro prenos FSD, (vii) bylo
zabezpecCeno minimalni dopravni zpozdé-
ni a (viii) byla zajiSténa mozZnost priority
zpracovani v pouzitych sitich. Na obr. 3
jsou uvedeny casové hodnoty jednotlivych
etap relace.

Podle uvedenych pozadavkl bylo hod-
noceno toto feseni s vyuzitim SMS, CS
Dat, UUS, USSD, DTMF a Inband mo-
demu. Nejlep$i parametry a pfiméfenou
dostupnost a implementovatelnost jedno-
znacné vykazal vzhledem k hodnocenym
kriteriim Inband Software modem.

Inband Software modem
Zé&kladni vlastnosti IBS modemu jsou (i)
princip spolecné cesty, (ii) pfirozend ne-

utralita k rlznym uspordddnim, fesenim
a konfiguracim sité (analogova sit, digitaln{

CZ 17




TELEMATIKA

nebo alternujici bitové sekvence. Zahlavi
ma za cil obsdhnout samotné bitové sek-
vence, které jsou podobné, nebo stejné
jako ty, obsazené v datové Césti paketu.
Proto IBS kodér analyzuje s predstihem

Data od zdkaznika
Data eCall od zékaznika
Data udalosti eCall

Poskytovatel
sluzeb (PS)

Internet sekvenci bitli dat paketu a kodér mfize
nésledné umistit podmnozinu bitt do ¢ésti
D°‘jjaatteacna zahlavi tak, aby reprezentativné predstavo-

vala sekvenci bitd z vlastniho paketu. Tim
je prakticky zaruceno, Ze adaptivni filtry
neodfiltruji tény, které predstavuji prena-

1. Uroven centra
tisiového volani

E112

L--"7 Informace vefejné/soukrome Sena digitaln{ data.
o misté
Dopravni Zaver
Data nehoda pr q Miniméini soub
— 7yuk renos dat Inimaini soubor , . . .z ,
na 112 dat 2 vozidla Systém eCall ma velky potencial sni-

Zit nésledky dopravnich nehod v celé EU
a Ize jen doufat, Ze piinosy popsaného pri-
stupu k reSeni datového pfenosu v ramci
eCall systému budeme moci v praxi brzo
hodnotit. V Ceské republice pravé probi-
hé pilotni projekt realizovany konsorciem
Cesky Telecom, a.s., Telematix Services,
a.s. @ Medium Soft, a.s. v rdmci Euro-regi-
onélniho projektu Connect. V rdmci toho-
to pilotniho projektu jsou v alternaci pou-
Z{vany technologie IBS modemu a DTMF
feSeni. Po skonceni pilotniho ovéfeni by
snad jiZ nemélo nic bréanit plné implemen-
taci sluZeb eCall, pokud dojde k rychlému
a i kone¢nému rozhodnuti EU o findlnim
pfijeti pfenosového standardu IBS a stan-
dardu obsahu MSD.

Obr. 2: Rozsiteny systém eCall

sit, kodovan{ hlasového signalu, pfenosové
mody apod.), (iii) pracuje v rémci dostup-
ného audio-pdsma 300Hz — 3400Hz, (iv)
pouZiva ténovou modulaci s budoucim
rozsitenim smérem k OFDM principlim,
(v) ma vhodnou architekturu klient - ser-
ver, (vi) umoZnuje bezproblémové dosta-
tecné dynamické prepindni mezi datovym
a hlasovym pfenosem a (vii) nabiz{ robust-
n{ zabezpecen{ dat.

IBS modem prevadi digitdlni data pfi-

a koncovych zatizenich, tak v komunikac-
ni platformé TCTV, tj. v rdmci PBX SW
tzn. programového vybaveni poboc¢kovych
Ustfeden, které jsou vykonnymi distribuc-
nimi uzly TCTV 112.

Adaptivni filtry mobilnich termindld
automaticky voli prévé potrebnou Sitku
péasma. Pokud je predikovdna mozZnost pre-
naset jen omezené frekvencni spektrum

vyhrazené pasmo pro hlasovy signal, miize

chazejici z OBU jednotky do audio tént
vhodnych pro prenos hlasovym kandlem
bez poSkozeni nebo ztraty obsahu. Vybra-
né audio tény vychazeji z vlastnosti pou-
Zivanych zdrojovych kodért (predevsim
mobilnich siti) a jsou vybirdny tak, aby
na né zdrojové kédovani mélo minimalni
vliv. To zabratiuje zdrojovému kodéru ter-
mindlu GSM filtrovat nebo zkreslit bindrn{
hodnoty prenasené pomoci IBS modemu.
Takové tény se obvykle nazyvaji ,digital-
n{“ audio tény. Jak hla-

adaptivni filtr vyznamneé jeho $itku omezit.
Pfi 5ms intervalech a délce jednoho , digi-
talntho“ ténu 10ms by to mohlo zplisobit
ztraty nékterych ,digitdlnich“ audio ténd.
K tomu by mohlo u IBS modemového pre-
nosu dojit zejména pri delsi sekvenci stej-
nych bitll a nsledné zméné. IBS paket je
proti takové posloupnosti chrénén. Aby se
zabrénilo adaptivnim filtrm v burnikovém
telefonu ve znehodnocen{ bitové informa-
ce, obsahuje urcitd ¢ast hlavicky ndhodné,

|
doc. Tomas Zelinka,

5 doc. Miroslav Svitek,
CVUT v Praze, Fakulta dopravni

sovy, tak datovy signal
je z principu obou slu-
Zeb zpracovavan stej-
nymi linjovymi prvky
sité. Pro pfijem i vy-
silani jak hlasového,
tak datového digital-
nfho signdlu je pouZi-
to stejného mobilniho
termindlu a v ném im-
plementovaného  ko-
dovactho  schématu.
Vyznamnou prednosti
uziti IBS modemu je,
Ze se jednd o progra-
movou nadstavbu,
kterd mdZe byt pfi-
pojena ke stavajicimu
programovému Vyba-
veni termindld a uzld
sitf. Programovateln
funkéni realizace (SW
based) je pouzivéna
jak v existujicich mo-
bilnich sitovych uzlech
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Stavajici situace kartowjch systémi v CR

V soucasné dobé je v oblasti dopravy
a verejné spravy provozovana fada kar-
tovych systémd ve formé dopravnich
karet nebo karet méstskych. Prestoze
témér vSechny systémy uzivaji totoz-
né technologie a jejich funkce je velmi
podobna, funguji tyto lokalni kartové
systémy jako izolované a vzajemné ne-
propojené. Pozadavky rostouci mobility
obyvatelstva a nutnost urychlenf a zajis-
téni rdznych identifikaénich dkond vede
k nutnosti tyto systémy propojovat a ne-
ziidka zcela sjednocovat.

Zlstaneme-li jen v oblasti dopravy, tak
stale Castéji slychame hlasy koordinatorQ
integrovanych dopravnich systémd a sa-
motnych dopravcl vyjadfujicich zajmy po
jednotném odbaveni cestujiciho elektro-
nickou jizdenkou. At jiZz v podobé dlou-
hodobého casového dokladu nebo elek-
tronické penéZenky mtiZeme nabidnout
néstroj, ktery cestujicimu umozni jedno-
duSe pouzivat vefejnou dopravu a zvyso-
vat tak jeji atraktivitu. Podivdme-li se za
hranice oblasti dopravy, najdeme celou
fadu sluzeb vefejné spravy, ale i komerc-
nich sluZeb, jeZ lze k oboustrannému
uzitku naudit pouzivat totozny kartovy
systém.

Jednotny kartovy systém se tak stava
vyznamnym néstrojem kaZdodenni potfe-
by pro drZitele, ktery spotfebovéava sluzby
vefejné i komeréni, konzumuje stravu,
zébavuy, informace a mé potfebu komu-
nikovat, vyuZivat slev a nebo provaddét
drobné platby elektronickou penéZenkou,
kterou mé tak stale pfi ruce.

Sjednocovani kartového systému

Zakladnimi funkcemi systému jsou
zpravidla neplatebni funkce, které jsou
spojeny s identifikaci drZitele. Bezpecna
a jednoznacné identifikace poté miize byt
vyuZzita k poskytnuti slevy, vpusténi do
arealu nebo k jinym Gceltim. Identifikaéni
funkci karty (v podobé méstské, popfipa-
dé studentské karty) 1ze vyuZit v rznych
oblastech. Od fizeni a definovéani vstupt,
viezdli, pfes zpracovani dochazky, sys-
témy stravovani, evidence néavstévnika
a vozidel, ovladéani parkovist, fizeni vyta-
hli pro obsluhy vydejovych automatd, po
informacni kiosky a dalsi.

Zapojeni cipové karty do knihovniho
systému muZe slouZit k podpofe lokalnich
informacnich systémd. Karta m@Ze byt
nosicem aplikace C¢tenarského prikazu,
ktery obsahuje evidenc¢ni tdaje Ctenéfe

a seznam vypUjcenych knih. Bude-li kar-
ta obsahovat jiZz uvedenou elektronickou
penézenku, Ize ji vyuzit i k platbdm za
zaptjcené knihy.

Samostatnou funkci karty mohou byt
vérnostni systémy, které mohou byt zamé-
feny jako jednoznackové a veSkeré vyho-
dy sméfovat k podpofe prodeje produktt
jednoho prodejce (napfiklad vydavatele).
V pfipadé multiznackového vérnostniho
systému se konstrukce systému vénuje
podpote prodeje rdznych produktl rdz-
nych prodejc.

Soucésti karty mohou byt i jednoduché
platebni néstroje, jako je elektronicka pe-
nézenka urcend pro platbu malych ¢astek.
Od toho se odvijeji jeji zdkladni vlastnosti
a principy pouZivéni. Na karté byva nasta-
veny limit, ktery by mél odpovidat hoto-
vosti v klasické penézence a umoznit tak
béZné provadéné nakupy sluzeb vybrané-
ho typu placené doposud v hotovosti. Pfi
platbé zpravidla neni pouzivan PIN, tak-
Ze ztréta karty s sebou nese riziko ztraty
penéz a je srovnatelna se ztratou klasické
penéZenky. Nicméné pfi vCasném nahla-
Senf ztraty a vystaveni karty do seznamu
zakdzanych karet existuje znacna prav-
dépodobnost, Ze karta nebude zneuZita
a zUstatek penéz miiZze byt provozovate-
lem pfeveden na nahradni kartu.

Piinosy realizace jednotného kar-
tového systému v CR

Pod pojmem ,,Jednotny kartovy systém*“
chépeme spolecny technicky néstroj, kte-
ry do budoucna zajisti moznost vytvareni
novych kartovych systému mést a doprav-
¢t dle stanovenych jednotnych principf.
Tyto principy vSak musi investortm i do-
davateldim ponechat dostatek prostoru
pro vlastni pojeti svého feSeni a moZnost
uspokojeni potreb konkrétniho projektu.
Kazdopaddné je tfeba vytvofit jednotné
pravidla tak, aby karty mohly byt vzéjem-
né akceptované v pfipadé totoznych funk-
cf a mély obdobnou, dostatecné vysokou
droven zabezpeceni.

Argumentd pro tvorbu jednotného kar-
tového systému je celd fada a podle ihlu
pohledu vychazeji z kvantifikovatelnych
pfinost pro statn{ i vefejnou spravu, pfi-
nost pro komercni poskytovatele sluzeb
a v neposledn{ fadé pro samotné drZite-
le karet. Ekonomické pifnosy vytvoreni
jednotného kartového systému spocivaji
v rozloZeni investi¢nich, ale pfedevsim
provoznich néklad@ mezi vice dcastnikl
systému pii zachovéni vSech pozadavkl
na komfort a bezpec¢nost.

Aktivita pracovni skupiny v ramci
SDT

V dubnu 2007 byla ve SdruZeni pro
dopravni telematiku ustanovena pracovni
skupina Platby v dopravé, kterd si vzala za
cil popularizaci tohoto problému a predlo-
Zeni navrhu feSenf sjednocovani kartovych
systémd. Cilem je, ve shodé s aktudlnim
vyvojem v Evropé, obohatit subjekty na
trhu v Ceské republice o podklady umoz-
nujici lepsi konkurenceschopnost vlastni-
ho postaveni v tuzemském i evropském
kontextu. Chceme vytvofit zaklady pro
moznost budouci standardizace odbaveni
cestujicich ve verejné dopravé, s vyhledo-
vym cilem zajistit zadavatelim vefejnych
sluZeb co nejlepsi kontrolu nad provadény-
mi sluzbami dopravc@. V neposledn{ fadé
je také nasim cilem vystupni doporuceni
formulovat tak, aby byl jednotny kartovy
systém vyuzitelny i pro dalsi projekty,
napf. v ramci verejné spravy.

SdruZen{ pro dopravni telematiku, kde
$irokd Clenskd zékladna davé prostor k tvor-
bé nezdvislych a vyvadZenych vystupd, tak
utvai{ prostfedi, v némz jsme pripraveni
vytvofit nezavislé posudky a doporuceni
pro dalsi postup vefejné a statni spravy.
Pfi praci se ve tviréich diskusich potkévaiji
dodavatelé s potencionalnimi odbérateli
z fad dopravcd a objednatell dopravnich
sluZzeb. Déle s cilem maximdlni otevfe-
nosti SdruZeni{ pro dopravni telematiku
pribird pridruZené cleny z fad zastupcd
organizatord regiondlnich integrovanych
dopravnich systémt, zastupc meéstskych
a krajskych dfadd. Vyse popsanou formou
¢innosti bychom radi dosahli vystupt, kte-
ré budou shodou co nejvétstho poctu vy-
znamnych subjekt(i pracujicich v proble-
matice jednotného odbaveni cestujicich.

Argumentd pro integraci kartovych sys-
tém je cela fada a podle tGhlu pohledu vy-
chazeji z kvantifikovatelnych pfinost pro
statn{ i vefejnou spravu, pifnos pro ko-
meréni poskytovatele sluZeb a v neposled-
ni fadé pro samotné drZitele karet. Jsme
si nicméné védomi, Ze i kdyZ se najde do-
state¢né vile a soucinnost vsech subjektl
na vzniku jednotného kartového systému,
bude postupné realizace celého systému
dlouhodobym procesem. Nezacneme-li se
vSak problému vénovat nyni, bude nam
roztii$ténost kartovych systém@ nardstat
a tim prinaset stale vétsi problémy.

|

Jifi Matéjec, SDT CR

Manager projektu Platebni karty
v dopravé
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Complete delivery, service

Komplexni dodavky a servis: and maintenance:

- telematickych aplikaci - telematics applications

- Fidicich systému - traffic control systems

- dopravnich ustrfeden a zarizeni - traffic control centres and road infrastructure
- tunelovych technologii - tunnel technologies

- svételné dopravni signalizace - road signalling

- technologii pro dopravu v klidu - intelligent parking systems
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