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Wysoka efektywnos¢ metod i §rodkow ITS w ograniczaniu
negatywnych skutkdw rozwoju motoryzacji sklonita wiadze
miast Aglomeracji Trojmiejskiej do podjecia dziatan majacych
na celu ich wdrozenie. Wspo6lng plaszczyzna tych dziatan powin-
no by¢ wzmocnienie roli transportu zbiorowego w przewozach
i konsekwentna redukcja korzystania w nich z samochodu [11].
Prace koncepcyjne nad strukturg systemu zarzadzania ruchem
TRISTAR rozpoczety si¢ w 2002 roku opracowaniem koncep-
cji zintegrowanego systemu dla Obwodnicy Trojmiejskiej 1 dla
miasta Gdyni. W kolejnych latach powstaty koncepcje syste-
mu zarzadzania ruchem w miastach: Sopot i Gdansk. W 2007
roku na bazie porozumienia pomi¢dzy prezydentami Gdanska,
Gdyni 1 Sopotu opracowano koncepcj¢ szczegoétowa systemu
TRISTAR. W tym samym roku uruchomiono projekt pilota-
zowy, zrealizowany w Gdyni na 9 skrzyzowaniach w ciagu ul.
Morskiej, na ktérych zainstalowano system sterowania ruchem
SCATS. Podstawowym problemem, z ktérym zmierzyli si¢ auto-
rzy projektu TRISTAR byl brak ogolnopolskich standardow oraz
krajowej architektury ITS. Celami strategicznymi zastosowania

ITS w Aglomeracji Trojmiejskiej jest bardziej efektywne wy-
korzystanie istniejacej infrastruktury drogowej i transportowej,
redukcja liczby wypadkow drogowych, zmniejszenie zattoczenia
w podstawowym uktadzie drog i ulic, poprawa warunkéw podro-
zowania, zwigkszenie popytu na podrézowanie transportem zbio-
rowym, monitorowanie i ochrona $rodowiska naturalnego, bar-
dziej efektywny nadzér nad funkcjonowaniem poszczegoédlnych
elementow systemu transportu, poprawa efektywnosci zarzadza-
nia taborem drogowym, usprawnienie zarzadzania ratownictwem
drogowym oraz przekazywania informacji kierowcom i podréz-
nym o funkcjonowaniu systemu transportu. Przedstawione cele
moga by¢ zrealizowane tylko w warunkach integracji, koordy-
nacji i synergii wszystkich elementow systemu. Niezbedne byto
zatem opracowanie regionalnej architektury ITS oraz standardow
sprzetowych i funkcjonalnych, ktére zapewnia kompatybilnosé¢
i otwarto$¢ systemu oraz wyznacza kierunki jego rozwoju [12].
Obecnie Trojmiasto po podpisaniu umowy o dofinansowanie re-
alizacji systemu w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktu-
ra i Srodowisko realizuje pierwsze elementy systemu.
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ARCHITEKTURA OGOLNA SYSTEMU TRISTAR

Opracowywaniu architektury tréjmiejskiej towarzyszylo za-
ozenie, ze bedzie ona stanowi¢ szkielet, wokot ktorego mozna
opracowaé rozne podejscia projektowe. Architektura wyznacza
funkcje (np. zbieranie informacji o ruchu), ktore musza by¢
zawarte w systemie; fizyczne podsystemy, w ktorych znajduja
si¢ te funkcje (np. jezdnia lub pojazd); interfejs/przeptyw in-
formacji miedzy fizycznymi podsystemami i wymogi tacznosci
do przeptywu informacji (np. droga kablowa lub radiowa). Ar-
chitektura ITS dostarcza wskazowek zapewniajacych budowe
systemu, produktow i ustug, kompatybilnych z soba bez ograni-
czania mozliwoS$ci projektowych. Punktem wyjs$cia do budowy
architektury ITS w rozumieniu amerykanskim i kanadyjskim
jest okreslenie struktury funkcjonalnej, ktora bedzie najlepsza
z punktu widzenia uzytkownika (Users Services). Natomiast
elementem wyj$ciowym sa kompletne moduty (Market Packa-
ges) realizujace okreslone zadania (np. pakiet zbierania danych
o ruchu) [9].

TRISTAR bedzie stanowi¢ zbiér narzedzi umozliwiajacych
efektywne zarzadzanie infrastrukturg transportowa oraz spraw-
ng obstuge podroznych na obszarze catej Aglomeracji Trojmiej-
skiej [4]. Ze wzgledu na brak krajowych wytycznych do archi-
tektury systemu w Polsce wypracowano wlasne rozwigzanie,
wzorujac si¢ na rozwigzaniach europejskich, japonskich i ame-
rykanskich [1, 2, 3, 10, 13, 14].

W sktad systemu TRISTAR docelowo begda wchodzi¢ na-
stepujace systemy funkcjonalne: zintegrowany system zarza-
dzania ruchem drogowym, zintegrowany system zarzadzania
transportem zbiorowym (pasazerskim), zintegrowany system
zarzadzania transportem towarowym (miedzy innymi centra lo-
gistyczne), zintegrowany system zarzadzania stuzbami ratow-
niczymi (zintegrowany system ratowniczy) oraz zintegrowany
system informacji transportowej. W pierwszej fazie budowy
systemu TRISTAR przewiduje si¢ budowe dwoch najbardziej
istotnych podsystemoéw - systemu zarzgdzania ruchem miejskim
oraz systemu zarzadzania transportem zbiorowym. Jednakze,
w moduly kazdego z tych systeméw wkomponowano najbar-
dziej istotne elementy pozostalych systemow (system zarzadza-
nia bezpieczenstwem, system informacji transportowej) [5, 6].
Do kazdego z elementéw systemu zaproponowano szczegdlowa
strukture logiczna, funkcjonalng i sprzgtowa. Struktura systemu
zarzadzania ruchem drogowym w Aglomeracji Tréjmiejskiej
z uwzglednieniem podzialéw obszarowych i zarzadoéw drég po-
winna wyréznia¢ systemy zarzadzania ruchem miejskim, system
zarzadzania ruchem na autostradach i drogach ekspresowych,
system zarzadzania ruchem na pozostatych drogach krajowych
oraz wojewodzkich. Zatozono, ze trdjmiejski ITS powinien
obejmowac wszystkie elementy systemu transportu Aglomeracji
Trojmiejskiej, ktére wymagaja koordynacji pomigdzy branza-
mi, obszarami i instytucjami uczestniczacymi w obstudze oraz
podmiotami korzystajacymi z ushug systemu transportowego.
System powinien ponadto uwzgledniaé wymagania i potrzeby
poszczegolnych systemoéw lokalnych, ale rownoczesnie zapew-
ni¢ mozliwo$¢ wspdipracy pomiedzy tymi systemami i mozli-
wos¢ ich integracji. Dzieki zastosowaniu procedur i standardow
wszystkie elementy ITS w Aglomeracji powinny by¢ z soba
kompatybilne [5, §].

STRUKTURA FUNKCJONALNA

W architekturze definiuje si¢ czteropoziomowa, hierarchicz-
ng strukture funkcjonalng (poziom zarzadzania metropolitalne-
go, miejskiego, obszarowego i lokalnego). Poziom zarzadzania
miejskiego, zwany takze poziomem strategicznym lub warstwa
zarzadzania centralnego, dotyczy zarzadzania ruchem miejskim
na obszarze poszczegolnych miast Trojmiasta. Na poziomie tym
realizowane begda glowne postulaty wynikajace z polityki trans-
portowej poszczegodlnych miast Aglomeracji Trojmiejskiej. Za-
sadnicza funkcja poziomu centralnego, zlokalizowanego fizycz-
nie w Centrach Zarzadzania Ruchem w Gdansku i Gdyni, bedzie
integracja wszystkich systemow wchodzacych w sktad realizo-
wanego obecnie etapu systemu TRISTAR (rys. 1). Integracja
bedzie zapewniona przez wspolne $rodki sprzgtowe i programo-
we, wspolng sie¢ transmisji danych oraz wspolne bazy danych
umozliwiajagce wzajemne przetwarzanie informacji dostarcza-
nych przez System Zarzadzania Ruchem Miejskim (SZRM),
System Zarzadzania Transportem Zbiorowym (SZTR) i System
Planowania Ruchu (SPR). Zastosowanie hierarchicznej i modu-
lowej struktury systemu pozwoli na jego przyszla rozbudowe
poprzez dotaczanie nowych elementéw i uzupetnianie o nowe
funkcje. Podstawowym zadaniem systemu centralnego bedzie
integracja systemow, podsystemow i modutéw poprzez groma-
dzenie, przetwarzanie i dystrybucj¢ danych [11].

System Sterowania Ruchem Drogowym (SSRD) stanowi
w strukturze funkcjonalnej element (podsystem) Systemu Za-
rzadzania Ruchem Miejskim (SZRM). System Sterowania Ru-
chem Drogowym bedzie realizowa¢ sterowanie adaptacyjne sy-
gnalizacja $wietlng na okoto 150 trojmiejskich skrzyzowaniach.
Bedzie zachowana ciaglo$¢ sterowania na granicy obszarow,
z mozliwoscig konfiguracji podobszaréw przez operatorow
w Centrach Zarzadzania Ruchem. Parametry sterowania (dtu-
gos¢ cyklu, podziat $wiatta zielonego i przesunigcia fazowe) na
skrzyzowaniach beda wyznaczane automatycznie do kazdego
z podobszarow przez poziom centralny. W tym celu implemen-
towany jest system sterowania obszarowego BALANCE, kto-
ry przy zastosowaniu algorytmow genetycznych pozwala na
minimalizacj¢ strat czasu, liczby zatrzyman i1 dtugosci kolejek
W wyznaczonym obszarze. Réwnoczesnie odbywa si¢ stero-
wanie lokalne przy wykorzystaniu systemu EPICS (optymali-
zacja podzialu $wiatta zielonego pomigdzy poszczegélne fazy
w zaleznosci od stopnia obciazenia grup pasow skrzyzowania
ruchem). Skrzyzowania w zaleznosci od zdefiniowanych wag
moga podlega¢ w wigkszym stopniu sterowaniu lokalnemu Iub
obszarowemu. Centralny system sterowania ruchem BALAN-
CE zbudowany przez niemiecka firm¢ GEVAS wysyta ramowe
plany sygnalizacji do sterownikoéw (na poziomie modelu makro
w okresach §rednio i dlugoterminowych 5 + 15 minut), a poziom
lokalny moze je wykorzystac, jako programy staloczasowe lub
faczy¢ z akomodacyjnymi programami sygnalizacji opartymi
na lokalnych detektorach. Funkcja celu w optymalizacji mode-
Iu systemu transportowego BALANCE moze by¢ dynamicznie
tworzona i modyfikowana, réwniez z uzyciem wag, ktére po-
zwalaja na utworzenie jej z kombinacji wielu kryteriow opty-
malizacji. W odniesieniu do programow sygnalizacji obliczana
jest funkcja celu z wykorzystaniem wskaznika wydajnosci PI,
w ktorej wykorzystuje si¢ takie pomierzone lub obliczone pa-
rametry i ich kombinacje dla grup sygnalizacyjnych, jak straty
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Rys. 1. Struktura funkcjonalna pierwszego etapu systemu TRISTAR (opracowanie wlasne na podstawie [11])

czasu, dtugosci kolejek i liczba zatrzyman. Komponent opro-
gramowania DRIVERS umozliwia wykrywanie stanéw i za-
ktocen w ruchu (w przysztosci mozliwe bedzie pozyskiwanie
danych z pojazdow) i natychmiastowe zadanie zmiany ustawien
sygnalizacji w odpowiedzi na zmiang stanu ruchu. Detektory
systemowe stacji pomiaru ruchu (podwdjne petle indukcyj-
ne) sa podiagczone do sterownika sygnalizacji Swietlnej MSR.
Efektywnos$¢ i zasadno$¢ wprowadzanych rozwigzan szacuje
si¢ przy wykorzystaniu SPR. System TRISTAR bedzie automa-
tycznie wykrywaé zdarzenia drogowe powodujace zaburzenia
w ruchu i natychmiast po ich wystapieniu powiadamia¢ opera-
tora o wystapieniu zdarzenia ze wskazaniem lokalizacji. System
SSRD bedzie sterowal ruchem z uwzglednieniem priorytetow
dla pojazdéw transportu zbiorowego. W tym celu przewiduje
si¢ zastosowanie odpowiednich urzadzen detekcji pojazdow
transportu zbiorowego oraz rozwigzan stuzacych lokalizacji
pojazdow, przewidzianych w Systemie Zarzadzania Ruchem
Pojazdow Transportu Zbiorowego. Dzigki takiemu rozwigzaniu
bedzie zapewniona mozliwo$¢ realizacji priorytetow dla pojaz-
dow transportu zbiorowego z rozstrzyganiem kolejnosci obstugi
konfliktowych zgloszen pojazdoéw priorytetowych na podstawie
op6znienia pojazdu w stosunku do rozktadu jazdy [11].

Podstawowa funkcja Systemu Monitorowania i Nadzoru
Ruchu Pojazdow (SMNR) bedzie dostarczanie i gromadzenie
w hurtowni danych szczegétowych informacji, dotyczacych
liczby i rodzaju pojazdow poruszajacych si¢ w obszarze objetym
systemem. Modut ten bedzie wykorzystywac przede wszystkim
stacje pomiaru ruchu instalowane przy skrzyzowaniach z sygna-
lizacja $wietlng oraz detektory pojazdéw przytaczone do ste-
rownikow sygnalizacji. System SMNR bedzie dostarcza¢ dane

0 poziomie swobody ruchu, czasie przejazdu na odcinkach drog,
ulic i sieci transportu zbiorowego, $redniej predkosci potoku po-
jazdéw w obrebie odcinkow miedzyweztowych ulic [11].

Zadaniem Systemu Nadzoru Wizyjnego (SNW) bedzie do-
starczanie obrazu z kamer umieszczonych w newralgicznych
punktach sieci drogowej. Poziom centralny zapewni dostep do
obrazu zadanych kamer za posrednictwem interfejsu graficzne-
go, umozliwiajagcego wybor kamery na mapie sieci drogowe;.

Podstawowym zadaniem Systemu Pomiaru Parametréw Me-
teorologicznych (SPPM) bedzie zbieranie i gromadzenie w ba-
zach oraz hurtowni danych, jak réwniez dostarczanie informa-
cji dotyczacych warunkéw meteorologicznych w Aglomeracji
Trojmiejskiej [11].

System Informacji Parkingowej SINP bedzie stuzy¢ do prze-
kazywania informacji o dostgpnosci parkingdéw w poszczegdl-
nych obszarach poszczegodlnych miast. System, na podstawie
informacji dostarczonej przez urzadzenia zliczajace pojazdy
na parkingach (modut MPNP), bedzie okresla¢ liczbg dostep-
nych miejsc i przekazywa¢ odpowiednie informacje do tablic
i znakéw wyswietlajacych (modut MZP). System ten musi
udostgpnia¢ aktualne dane dotyczace dostepnosci parkingow
w centralnej bazie danych w celu umozliwienia wykorzystania
ich przez pozostate podsystemy (w szczeg6lnosci przez System
Informacji Medialnej za posrednictwem strony WWW). Oprocz
strony WWW, informacje beda prezentowane na tablicach
(TDIP) i znakach (ZDIP) informacji parkingowej, rozmiesz-
czonych wzdhiz ulic objetych systemem. Tablice informacji
parkingowej, wskazujace wyrdzniajacym si¢ kolorem obszar
miasta i przypisane do niego parkingi beda zlokalizowane na
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wlotach do sprecyzowanych obszarow, w ktorych kierowcy
naprowadzani bedg znakami zmiennej tresci, wyswietlajacymi
liczbe wolnych miejsc 1 wskazujacymi drogg do poszczegodlnych
parkingow, wlaczonych do systemu. Na podstawie danych o za-
jetosci parkingdw do kazdego parkingu bedzie obliczane pro-
gnozowane napetnienie na podstawie zmian zajgto$ci w ciggu
ostatnich 10 + 15 minut oraz danych historycznych. Informacja
o0 zajetosci (napetnieniu parkingu i liczbie wolnych miejsc) be-
dzie dostarczana przez urzadzenia lokalne do Centrum Zarza-
dzania Ruchem nie rzadziej niz co 2 + 5 minut. Uzupelieniem
oznakowania prowadzacego na parkingi beda tablice state [7].

System Zarzadzania Bezpieczenstwem Ruchu Drogowego
(SZBR) na obszarze Trdjmiasta bedzie umozliwiat realizacje
funkcji takich, jak: automatyczny nadzor nad zachowaniami
uczestnikow ruchu (tj. nad predkoscia i przejazdem na czer-
wonym $wietle), sprawne i odpowiednio wczesne wykrywanie
sytuacji niebezpiecznych i zdarzen drogowych, szybkie infor-
mowanie stuzb ratowniczych i porzadkowych o zaistniatych sy-
tuacjach niebezpiecznych i zdarzeniach drogowych.

Glownymi funkcjami Systemu Informacji dla Kierowcow
bedzie przetwarzanie danych zgromadzonych w bazach i hur-
towni danych systemu TRISTAR i przekazywanie ich w formie
informacji tekstowych i graficznych uczestnikom ruchu drogo-
wego za posrednictwem tablic i znakoéw zmiennej tresci. Sys-
tem bedzie zarzadza¢ udostgpnianiem danych dostarczanych
przez pozostate systemy lub wprowadzonych przez operatora.
System bedzie stanowi¢ podstawowe zrodlo wiedzy dotycza-
cej: sytuacji drogowej w zakresie biezacego natezenia ruchu
w obszarze dzialania systemu, biezacych i przewidywanych
warunkow ruchu (czasow przejazdu poszczegdlnymi odcinkami
drog i stopnia zattoczenia), aktualnych zdarzen i utrudnien dro-
gowych (obejmujacych wypadki, awarie sygnalizacji §wietlnej,
awarie infrastruktury drogowej i technicznej, prowadzone prace
drogowe, wylaczenia z ruchu, imprezy masowe), planowanych
utrudnien (na skutek zmian organizacji ruchu, imprez maso-
wych itp.), informacji o warunkach atmosferycznych na drogach
(m.in. o temperaturze, wilgotnosci, sile i kierunku wiatru) oraz
ostrzezen o warunkach pogodowych niebezpiecznych dla ruchu
(np. $liska nawierzchnia, boczny wiatr, mgla), przekazywanych
z automatycznych stacji pogodowych. Informacje pozyskane
z SIK beda wykorzystywane przez System Informacji Medial-
nej (prezentowane na portalu internetowym oraz przekazywane
w formie komunikatéw radiowych, a w przysztosci za posred-
nictwem innych medidw — np. nawigacji satelitarnej) [11].

System Informacji dla Pasazeréw Transportu Zbiorowego
(SIPT) bedzie jednym z podsystemow w Systemie Zarzadza-
nia Transportem Zbiorowym (SZTZ). SIPT bedzie realizowac
funkcje przekazywania pasazerom pojazdéw transportu zbio-
rowego informacji o rzeczywistych czasach odjazdu pojazdow
oraz o warunkach podrozy S$rodkami transportu zbiorowego
w aglomeracji za posrednictwem tablic informacji pasazerskiej
na przystankach, terminali informacji pasazerskiej dostepnych
w punktach weztowych sieci oraz w centrach handlowych
i urzedach oraz portalu internetowego, umozliwiajacego plano-
wanie podrozy (System Informacji Medialnej).

Gloéwnym zadaniem Systemu Zarzadzania Ruchem Pojaz-
dow Transportu Zbiorowego (SZRT) bedzie utrzymanie regu-
larnosci i1 punktualno$ci jazdy oraz umozliwienie odpowiednie-
go reagowania pojazdow transportu zbiorowego na zaktocenia

w ruchu w sieci ulicznej lub sieci transportu zbiorowego. Modut
Lokalizacji Pojazdéw Transportu Zbiorowego (MLPT) bedzie
dostarcza¢ informacje o potozeniu geograficznym wszystkich
pojazdoéw transportu zbiorowego aktualnie znajdujacych sig¢
w ruchu na podstawie informacji dostarczanej z komputeréw
poktadowych pojazdéw, wyposazonych w uktad nawigacji sa-
telitarnej GPS [11].

System Informacji Medialnej (SIM) bgdzie umozliwiaé uzy-
skanie przez kierowcow i pasazerow pojazddéw poruszajacych
si¢ po sieci drog i ulic (lub planujacych podréz) na obszarze
Aglomeracji Trojmiejskiej informacji o warunkach ruchu dro-
gowego przed podrdza. W ramach systemu bedzie uruchomiony
portal internetowy, wspolny dla wszystkich miast, na ktérym
beda wyswietlane informacje dla kierowcow oraz pasazerow
transportu zbiorowego. Serwis internetowy bedzie umozliwiaé
zaplanowanie najkrotszej lub/i najszybszej trasy podrozy trans-
portem zbiorowym na podstawie rozktadow jazdy Srodkow
transportu publicznego (tacznie z SKM) oraz informacji o opdz-
nieniach z Systemu Zarzadzania Ruchem Pojazdéw Transportu
Zbiorowego oraz pozostatych podsystemow.

System Planowania Ruchu (SPR) bedzie wspomagany na-
rzgdziami (pakietami programéw) uzytecznymi w planowaniu
systemoOw transportu, analizach warunkéw ruchu oraz testowa-
niu i symulacjach rozwigzan organizacji ruchu przewidywanych
do wprowadzenia. Wszystkie programy beda korzysta¢ z da-
nych zgromadzonych w hurtowni danych. Docelowo w ramach
SPR planuje si¢ realizacje¢ wielopoziomowego modelu syste-
moéw transportowych (MST), ktory umozliwi opracowywanie
analiz i prognoz ruchu do celéw planistycznych, ale réwniez na
potrzeby biezacego zarzadzania ruchem. MST bedzie czerpaé
niezbedne do kalibracji lub symulacji dane bezpos$rednio z hur-
towni danych systemu TRISTAR.

STRUKTURA SPRZETOWA

Zaproponowano hierarchiczng struktur¢ systemu zarzadza-
nia ruchem w Trdjmiescie, czteropoziomowa w warstwie za-
rzadzania oraz trzypoziomowg w warstwie sprzetowej (poziom
centralny, nadrzedny i lokalny). Poziom centralny bedzie stano-
wi¢ Centrum Zarzadzania Ruchem (rys. 2) (przewidziano dwa
centra — po jednym w Gdansku i Gdyni). Centrum bedzie skta-
dac¢ si¢ z: zespotu tacznosci i serwerdw, zespolu komputeréw re-
alizujacych algorytmy zarzadzania, macierzy dyskowej zawie-
rajacej bazy danych, bazy wiedzy i1 bazy procedur zarzadzania,
sali operatorow zarzadzania ruchem wyposazonej w skompute-
ryzowane stanowiska operatorskie, ekranowe monitory wizyj-
ne, projektory multimedialne wysokiej rozdzielczosci oraz zdal-
nych terminali komputerowych. Zdalne terminale komputerowe
docelowo beda zlokalizowane w zarzadach drog miejskich,
wydziatach transportu, Centrach Zarzadzania Kryzysowego,
wydziatach ruchu drogowego komend policji, komendach Stra-
zy Pozarnej oraz w planowanym Laboratorium ITS w Katedrze
Inzynierii Drogowej Politechniki Gdanskiej. Poziom nadrzgdny
beda stanowic¢ inteligentne sterowniki nadrz¢dne koordynujace
prace sterownikow lokalnych. Rolg¢ sterownika nadrz¢dnego
moze petni¢ takze wyrdzniony sterownik lokalny. Poziom lo-
kalny beda stanowi¢ sterowniki lokalne, urzadzenia pomiarowe
1 urzadzenia wykonawcze.
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Rys. 2. Centrum Zarzadzania Ruchem Miejskim w Gdyni (fot. Dariusz Witt)

ZAKONCZENIE

Zarzadzanie systemem transportu w miastach wymaga
uwzglednienia struktury, organizacji i funkcjonowania wszyst-
kich jego podsystemow oraz zaplanowania i wdrozenia spojnych
dziatan ukierunkowanych na zmiang okreslonych parametrow
zgodnie z przyjeta wezesniej strategia. Szczegdlnie trudne jest
to w organizmie, jaki stanowi aglomeracja — skupisko sasiaduja-
cych ze soba miast, zarzadzanych odr¢bnie, majacych i realizuja-
cych czesto rozne priorytety i cele, a jednak powigzanych z sobg
poprzez przeplyw towardéw, 0sob, wymiane ushug i uzupehianie
lub integrowanie elementéw infrastruktury. W celu maksymali-
zacji efektywno$ci zarzadzania transportem na terenie aglomera-
cji niezbgdne sa zmiany organizacyjne umozliwiajace integracje
zarzadzania transportem w poszczeg6lnych osrodkach miejskich
na poziomie aglomeracyjnym lub metropolitalnym [8]. Opraco-
wanie trojmiejskiej architektury ITS w ramach projektu TRI-
STAR umozliwito okreslenie szczegoétowych wymagan funk-
cjonalnych i sprzetowych poszczegdlnych elementdéw systemu,
powiazan pomiedzy poszczegdlnymi jego elementami oraz ich
struktury logicznej tak, aby zastosowane technologie byly jak
najbardziej efektywne oraz umozliwiaty rozbudowe systemu —
niekoniecznie przez jednego wykonawce. Trojmiejska architek-
tura ITS ma na celu zapewnienie otwartosci systemu, jego inte-
gracji w poszczegolnych obszarach oraz wytyczenie kierunkow
rozwoju systemu poprzez zdefiniowanie rozwigzan i powigzan
docelowych. Dazenie do pelnej integracji systemu TRISTAR
wymaga dalszych prac nad reorganizacja i integracja zarzadow
drog i zarzadow transportu zbiorowego [12].
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