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WEADYSEAW WOJAN

ZNACZENIE INTELIGENTNYCH SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH
W BUDOWANIU INFRASTRUKTURY SPRZYJAJACE]
PRZEDSIEBIORCZOSCI W SEKTORZE
TRANSPORTU, SPEDYCJI I LOGISTYKI

1. GLOWNE PROBLEMY
ZWIAZANE Z INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA

Wspdtczesna infrastruktura transportowa moze by¢ badana i oceniana na wiele
sposobdéw. W zalezno$ci od omawianej gatezi transportu mozna wyrozni¢ jej charaktery-
styczny uktad cech ekonomicznych i techniczno-eksploatacyjnych. Wspédtczesna literatura
poswieca wiele uwagi réznym aspektom funkcjonowania poszczegdlnych gatezi transpor-
tu, jak réwniez powigzanego z nimi sektora transportu, spedycji i logistyki. Mozna zna-
lez¢ wiele opracowan z zakresu witasciwosci techniczno-eksploatacyjnej infrastruktury
i suprastruktury, efektéw S$rodowiskowych prowadzenia dziatalnosci transportowesj,
zrownowazonego rozwoju, spotecznej odpowiedzialnosci biznesu itp. Tak szerokie zainte-
resowanie tematyka infrastruktury i proceséw transportowych wynika z wagi transportu
w funkcjonowaniu catej gospodarki. Rozwdj gospodarczy kazdego kraju i regionu jest
Scisle powigzany z wiasciwie funkcjonujgcym systemem transportowym, ktéry powinien
sprosta¢ potrzebom transportowym generowanym przez gospodarke i spoteczenstwo.

Unia Europejska, znajac wage znaczenia infrastruktury w rozwoju gospodar-
czym, jako priorytet dziatalnosci przyjeta stworzenie spdjnej, wysoko wydajnej infra-
struktury transportowej w obszarze catej Wspdlnoty. Jednoczesnie UE dazy do tego, by
przyszty transport byt bardziej ekologiczny, wydajny oraz bezpieczny. W Biatej Ksiedze z
2001 roku pt: Europejska polityka transportowa do 2010 r. Czas na podjecie decyzji
wskazuje kierunki i narzedzia rozwigzywania problemdéw wspotczesnego transportu UE,
by osiggna¢ cel zrébwnowazonego rozwoju. Zatozono w niej m.in. prowadzenie dziatan
zwigzanych z rewitalizacjg linii kolejowych, promocjg zeglugi morskiej i wodno-
$rodlgdowej oraz kontrolg wzrostu przewozéw lotniczych.

Najwiekszy priorytet nakfada sie na rozwdj sieci drogowej, poniewaz transport
samochodowy jest dominujacg gatezig transportowg poprzez swojg dostepnos¢ dla uzyt-
kownikow indywidualnych. Nie mniej jednak podejmowane dziatania nie byty w stanie
sprostaé problemom, jakie wigzaty sie z rozwojem transportu samochodowego. W coraz
bardziej wymagajgcym otoczeniu trudne stato sie osiggniecie kluczowych celdw polityki
transportowej. Przyjeto, ze do 2020 roku przewozy towardw transportem samochodo-
wym wzrosng o 55%, a przewozy 0séb o 36%!’.

Jednoczesnie wskazano na nierdwnomierny przyrost przewozow w poszczegol-
nych gateziach transportu. Transportem samochodowym przewozi sie 44% tadunkow,

! Opracowanie ASSESS dotyczace $rodokresowego przegladu Biatej Ksiegi Komisji Europejskiej
w sprawie transportu - ,Utrzyma¢ Europe w ruchu”, 2006 .
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podczas gdy 8% kolejg i 4% zeglugg wodna-srédlagdowg. W przypadku przewozéw osob,
transport samochodowy obstuguje 79% catosci przewozdw, 5% transport lotniczy i 6%
transport kolejowy?. Poprzez wzrost przewozdw w transporcie drogowym zwieksza sie
zattoczenie drég, wzrasta liczba ofiar $miertelnych oraz emisja zanieczyszczen do $rodo-
wiska. W zwigzku ze $redniookresowym przegladem w 2006 roku Biatej Ksiegi z 2001 ro-
ku wskazano, ze*:

—  koszty wynikajace z zatoréw komunikacyjnych wynoszg Srednio 1% PKB w UE,

— transport drogowy odpowiada za 72% ogdtu emisji CO, zwigzanych
Z transportem, ktdre zwiekszyty sie 0 32% w latach 1990-2005,

— liczba $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych wcigz wynosita 42 953
w 2006 r., przekraczajac o 6 000 cel sredniookresowy na drodze do osiggniecia
w 2010 roku celu 25 000 ofiar (50% obnizenie w stosunku do 2001 roku).

W celu stworzenia howego modelu europejskiej sieci transportowej, obstuguja-
cej potrzeby przewozu osdb i tadunkdw z uwzglednieniem transportu intermodalnego,
Komisja Europejska powotata projekt 7ranstools’, ktérego prognozy wskazuja, ze:

— przecigzenie ruchu drogowego, wyrazone jako stosunek czasu w ruchu zatto-
czonym do catkowitego czasu podrézy, wzrosnie dla UE-27 z 24,3% (w 2007
roku) do 24,9% (w 2012 roku) oraz do 28,6% w 2020 roku,

— zuzycie paliwa i emisje CO, zwiekszg sie 0 15% do roku 2020 (UE-25)

— catkowite koszty zewnetrzne (zattoczenie, wypadki, hatas, zanieczyszczenie po-
wietrza i koszty klimatyczne) wzrosng z 161,8 mid EUR w 2007 roku do 193,3
mid EUR w roku 2020.

W celu poprawy jakosci transportu samochodowego (przy zachowaniu istnieja-
cych przepiséw) UE zaproponowata wprowadzenie nastepujgcych rozwigzan (poprzez
zaostrzenie kontroli i kar)®:

— harmonizacja czasu pracy kierowcoéw (z wylgczeniem kierowcoéw pracujgcych na
wiasny rachunek),

— harmonizacja krajowych zakazow przejazdow ciezaréwek w weekendy,

— umozliwienie sprawdzenia dokumentéw potwierdzajacych, ze kierowca jest za-
trudniony zgodnie z prawem,

— rozwijanie specjalistycznych szkole w zakresie pracy kierowcy,

— promowanie ujednoliconego prawodawstwa w zakresie prawa drogowego,

— harmonizacja kar oraz warunkéw unieruchamiania pojazdéw,

—  zwiekszenie liczby kontroli,

— zachecanie do wymiany informacji,

— poprawienie bezpieczenstwa na drodze i zmniejszenie o potowe ofiar Smiertel-
nych zdarzen drogowych do 2010 roku,

— harmonizacja przepiséw w zakresie akcyzy paliwowej dla komercyjnych uzyt-
kownikow drég w celu zmniejszenia dysproporcji w konkurencji na zliberalizo-
wanym rynku transportu samochodowego.

2 White paper: European transport policy for 2010, Summary, Bruksela, 2007.
http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_climate_change/I24007_en.htm

3 Plan dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systeméw transportowych w Europie, SEC(2008)
3083, Bruksela 2008.

* www.inro.tno.nl/transtools/index.html.
> http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_climate_change/124007_en.htm.
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Jednocze$nie w celu ozywienia transportu kolejowego (jako alternatywy dla
przewozow transportem samochodowym) zatozono stwarzanie zintegrowanej, wydajnej,
konkurencyjnej i bezpiecznej sieci kolejowej przystosowanej do efektywnej i nowocze-
snej obstugi przewozéw towarowych i pasazerskich. Dla drugiego pakietu kolejowego,
ktory powstat w oparciu o zatozenia Biatej Ksiegi z 2001 roku, w celu usuniecia prze-
szkdd dla transgranicznych ustug kolejowych, jak réwniez zapewnienia wysokich stan-
dardéw bezpieczenstwa na kolei zostaly wypracowane Srodki, majgce integrowac
przewozy kolejowe w aspekcie technologicznym i legislacyjnym, z uwzglednieniem
aspektow kosztow zewnetrznych transportu.

Komisja Europejska, poprzez przyjecie trzeciego pakietu kolejowego sktadaja-
cego sie z trzech dokumentéw®, proponuje przede wszystkim rozwigzania majace na celu
otwarcie w perspektywie 2010 roku miedzynarodowego rynku przewozéw pasazerskich,
certyfikacje maszynistow i okreslenie praw przystugujgcych pasazerom’. Przyjecie trze-
ciego pakietu kolejowego mozna ujac jako zamkniecie kompletu ram prawnych dla sek-
tora kolejowego.

2. INTELIGENTNE SYSTEMY TRANSPORTOWE
JAKO CZYNNIK WSPIERAJACY PROCESY TRANSPORTOWE

Efektywnos¢ wspdtczesnej gospodarki w duzym stopniu opiera sie na wykorzy-
staniu szeroko rozumianych nowoczesnych technologii, ktére to z kolei wiele zawdziecza-
jg postepowi w zakresie komputeryzacji i rozwojowi Internetu oraz systemoéw
telekomunikacyjnych. Oczywiste staty sie wiec badania nad mozliwosci implementacji
nowoczesnych technologii w transporcie. W 1986 roku nieformalna grupa przedstawicieli
$rodowisk akademickich, rzadowych i przedstawicieli sektora prywatnego rozpoczeta spo-
tkania majace na celu przeanalizowanie zagadnien zwigzanych transportem®. Gtéwnymi
obszarami zainteresowan owej grupy byto przygotowanie analizy zwigzanej z planem
rozwoju systemu transportu USA z uwzglednieniem problemdw bezpieczenstwa, konge-
stii, oddziatywania transportu na Srodowisko oraz bezpieczenstwa energetycznego. Po-
nadto wzieto pod uwage efektywno$¢é gospodarki narodowej oraz konkurencyjnosc¢
w aspekcie miedzynarodowym, ktore to s3 SciSle powigzane z systemem transportu.

W tym samym czasie w Europie rozwijaty sie koncepcje nowych technologii
w transporcie dzieki programom badawczo rozwojowym, jak np. Prometheus, eEurope,
MIP (Multi-annual Programme), TEMPO (Trans-European Inteligent Transport System
Projects) czy KAREN (4 Program Ramowy RTD UE), a w Japonii dzieki Projektom AMTICS
i RACS.

Dzieki tym badaniom dostrzezono mozliwosci zwiekszenia konkurencyjnosci
transportu, a przez to gospodarek narodowych, wykorzystujgcych nowoczesne technolo-
gie informatyczne i telekomunikacyjne w transporcie. Jednoczesnie technologie te staty
sie rozwigzaniem czesci problemdéw zwigzanych z infrastrukturg transportowa, zattocze-
niem drég (w konsekwencji emisjg zanieczyszczen do $rodowiska) oraz iloscig ofiar
$miertelnych w wypadkach drogowych. Przyjete zostato okreslenie Inteligentne Systemy

® Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozwoju kolei Wspdlnoty, Dyrektywa Par-
lamentu Europejskiego i Rady w sprawie certyfikacji maszynistow, Rozporzadzenie Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady w sprawie praw i obowigzkdw pasazerdéw w ruchu kolejowym.

7 http://eup.wse.krakow.pl/?page_id=172.
8 3. M. Sussman, Persprctives on Intelligent Transportation Systems (ITS). Springer 2005. s. 4.
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Transportowe (dalej IST), ktdre okresla wszelkiego rodzaju narzedzia wspierajace proce-
sy transportowe. Komisja Europejska za IST uznaje rozwigzania, w ktorych zastosowane
sg systemy informacyjne i komunikacyjne, wykorzystywane w transporcie drogowym
(w tym w infrastrukturze, w pojazdach i przez uzytkownikdw) oraz na potrzeby interfej-
séw z innymi rodzajami transportu®.

Wzajemne powigzania i wptywy sektora telekomunikacji i transportu oraz ich
wielorakie relacje byly i sa tematem analiz, badan i projektéw pilotazowych®. Wyptywa
z nich ogdlny wniosek o postepujgcym wzroscie intensywnosci wzajemnego oddziatywa-
nia tych gatezi gospodarki, ktére mozna ogodlnie scharakteryzowa¢ w trzech gtéwnych
obszarach'!:

—  substytucji ustug transportowych przez ustugi telekomunikacyjne — gdzie oprocz
tradycyjnych juz ustug odnotowuje sie rosnagce zainteresowanie klientow mozli-
wosciami zastgpienia czasochtonnych i typowych czynnosci codziennych przez
takie ustugi jak: telebanking, teleedukacja czy telezakupy,

—  komplementarnosci ustug telekomunikacyjnych w stosunku do ustug transpor-
towych dzieki dostarczeniu dodatkowych informacji podczas planowania i trwa-
nia podrdzy,

—  stymulowania (indukgji) wzrostu popytu na ustugi transportowe poprzez szeroki
dostep do aktualnej bazy informacyjnej, co przyczynia sie do efektywnego od-
bywania podrozy.

W opublikowanym w 2008 roku Komunikacie Komisji Europejskiej pt: ,Plan
dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systeméw transportowych w Europie”,
przedstawiono zatozenia dziatan zwianych z wdrazaniem IST w obszarze panstw UE. Na-
lezy tutaj podkresli¢, iz przyjete dziatania majg charakter koordynacji, poniewaz
w zakresie IST w krajach UE mozna spotkac¢ rdznego rodzaju rozwigzania, ktore byty
wdrazane juz na poczatku lat 90. ubiegtego wieku, a celem Komisji jest wprowadzenie
systemu, ktory bedzie spdjny w catym obszarze Wspdlnoty. Jednoczesnie w wielu kra-
jach mato uwagi po$wieca sie mozliwosciom zastosowania IST. Przyczyn takiego stanu
rzeczy mozna doszukiwac sie w braku wizji oraz skutecznej wspdtpracy miedzy zaintere-
sowanymi podmiotami, jak réwniez niskg interoperacyjnoscig aplikacji, systeméw
i Swiadczonych ustug (co szczegdlnie wida¢ na przyktadzie systemu pobierania optat
drogowych). Jednoczesnie wiele uwagi przywigzuje sie wspotczesnie do ochrony danych
osobowych, a brak jednolitego ustawodawstwa w tym zakresie na obszarze UE powodu-
je dodatkowe sceptyczne nastawienie potencjalnych uzytkownikéw systemu. Brak wia-
$ciwego prawodawstwa w zakresie IST ich standarddéw i technologii przyczynia sie do
tego, ze panstwa cztonkowskie bedg w dalszym ciggu wprowadzaé¢ indywidualne rozwia-
zania, co spowoduje powstawanie rozdrobnionego wachlarza rozwigzan technologicz-
nych, co zagrozi harmonizacji i ujednoliceniu standardéw w tym zakresie, jednoczesnie
spowalniajgc procesy na rzecz interoperacyjnosci systeméw IST. Podjecie dziatania na
poziomie wspdlnotowym moze przynies$¢ korzysci z punktu widzenia rezultatow (na przy-

° (Komunikat) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/0263 (COD). Zob. The impact of
telecommunication and transport on spatial behavior. D.Z. Umkeller, Instytut Studiéw Transporto-
wych, Uniwerystet Karlsruhe, Niemcy 2000, cyt. za: E. Zatoga, G. Stepien: Uwarunkowania rozwoju
zintegrowanych faricuchow transportowych... dz. cyt.!® Zob. The impact of telecommunication and
transport on spatial behavior, dz. cyt.

10 70b. The impact of telecommunication and transport on spatial behavior, dz. cyt.

Y E, Zatoga, G. Stepied: Uwarunkowania rozwoju zintegrowanych faricuchdw transportowych..., dz.
cyt.
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ktad wspdlnych przepiséw dotyczacych odpowiedzialnosci i ochrony danych) oraz skali
(na przyktad obnizenia kosztéw aplikacji ITS dzieki zastosowaniu wspdlnych specyfika-
cji). Ponadto dziatanie Wspdlnoty Europejskiej moze przyczyni¢ sie bezpoérednio do'?:

— rozwigzania probleméw zwigzanych ze ztozonym charakterem wdrozenia ITS,
zaleznego od duzej liczby zainteresowanych stron i wymagajacego koordynacji
geograficznej i synchronizacji pomiedzy réznymi partnerami,

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

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

—  przyspieszenia obecnego tempa wdrazania ITS w sektorze transportu drogowe-
go oraz zapewnienia ciggtosci ustug w catej Wspdlnocie,

— wzmochienia pierwszoplanowej roli europejskich przedsiebiorstw sektora ITS na
rynkach $wiatowych poprzez wspieranie innowacyjnych produktéw i ustug ofe-
rowanych producentom samochodowym, przedsiebiorstwom transportowym,
przedsiebiorstwom z branzy logistycznej i uzytkownikom.

W zakresie badan i poszukiwania konkretnych rozwigzan powigzanych z IST
Komisja Europejska rozpoczeta wiele inicjatyw. Wsrdd najistotniejszych nalezy wymienié:
stworzenie systemu nawigacji satelitarnej Galileo (alternatywy dla amerykanskiego sys-
temu GPS), plan dziatan na rzecz logistyki transportu towarowego, plan dziatania doty-
czacy mobilnosci w miastach, pakiet w sprawie ekologicznego transportu, inicjatywa
i2010 ,Inteligentny samochdd”, eSafety, 7. Program Ramowy Na Rzecz Badan i Rozwoju
Technologicznego, eCall, grupa CARS 21 oraz Europejskie Platformy Technologiczne i ich
programy badan.

Jednym z podstawowych zadan, jakie stojg przed instytucjami majgcymi wdra-
za¢ IST w Europie, jest przeprowadzenie konsultacji spotecznych zainteresowanych
stron. Z przeprowadzonych w 2008 roku badaf wynika®®, ze 75% respondentéw stwier-
dza zbyt wolne wdrazanie IST w Europie. U podstaw takiego stanu rzeczy na pierwszym
miejscu lezy wedtug nich brak petnej pewnosci co do wdrazanych systemdw, nastepnie
zbyt wysokie koszty wdrazania. W dalszej kolejnosci znajdujg sie: brak zdecydowania ze
strony jednostek odpowiedzialnych (m.in. Ministerstwa Transportu), oczekiwanie na
nowsze rozwigzania, lub takie, ktére wskazg peten potencjat IST, brak rozwigzan w za-
kresie ochrony danych osobowych oraz brak zainteresowania ze strony uzytkownikow.
Ciekawie prezentujg sie odpowiedzi w zakresie mozliwosci wykorzystania IST w celu
rozwigzywania problemoéw zwigzanych z infrastrukturg. Respondenci w UE uwazajg, ze
IST najlepiej wpisujg sie w dziatania wptywajace na efektywnos¢ transportu i mobilnosé
oraz bezpieczenstwo ruchu drogowego. Ponad 60% respondentdw uwaza, ze wdrozenie
IST wptynie na konkurencyjnos¢ europejskiej gospodarki. Najmniejszego wptywu spo-
dziewajg sie w zrownowazonym rozwoju (szczegétowe ujecie zaprezentowane jest na
wykresie 1). Dla poréwnania w tabeli 1 znajdujg sie wyniki badan autorskich przeprowa-
dzonych w 2006 roku na temat koncepcji wykorzystania IST w Polsce.

12 Komunikat Komisji: Plan dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systeméw transportowych
w Europie Bruksela 2008, COM(2008) 886.

13 http://ec.europa.eu/transport/road/consultations/2008_03_26_its_en.htm.
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Wykres 1. Obszary zastosowania IST —
wyniki konsultacji spotecznych przeprowadzonych na zlecenie Komisji Europejskiej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: http://ec.europa.eu/transport/road/consultations/its_
en.htm.

Tabela 1
Opinia respondentéw na temat gtdwnych funkcji IST
i Odpowiedzi w %
Wyszczegolnienie
Tak Nie

Mozliwos¢ bezbtednego zlokalizowania $rodka transportu 93,75 6,25
Mozliwo$¢ doktadnego zaplanowania trasy przewozu z 62,50 37,50
uwzglednieniem stanu kongestii, zjawisk atmosferycz-
nych itp.
Mozliwo$¢ zmiany trasy przewozu, dzieki ktdrej uniknie 62,50 37,50
sie zatrzymania transportowanego tadunku w korkach,
a co za tym idzie utrzymanie terminowosci dostawy
Mozliwo$¢ podjecia sprawnej akcji ratunkowej 70,58 29,42
w przypadku napadu rabunkowego

Zrédto: opracowanie wiasne.

Realizujgc cele pracy doktorskiej, autor przeprowadzit badanial* wybranych
przedsiebiorstw sektora TSL w wojewddztwie zachodniopomorskim pod katem procesow
innowacyjnych. Respondenci jako dziatania, ktére powinny by¢ podejmowane w celu

14 praca naukowa wspdifinansowana przez Unie Europejskg w ramach Europejskiego Funduszu Spo-
tecznego i Budzetu Panstwa, Programu Operacyjnego Kapitat Ludzki Priorytetu VIII, Dziatanie 8.2.
Transfer wiedzy, Poddziatanie 8.2.2 ,Regionalne Strategie Innowacji”, projektu systemowego reali-
zowanego przez Wojewddzki Urzad Pracy w Szczecinie ,Inwestycja w wiedze motorem rozwoju in-
nowacyjnosci w regionie”.
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wspierania innowacyjnosci przedsiebiorstw sektora TSL, na pierwszym miejscu wskazujg
poprawe jakosci infrastruktury, na drugim miejscu wspieranie finansowe nowych inwe-
stycji, dalej usytuowane sa kolejno: tworzenie infrastruktury informatycznej, poprawa
dostepnosci punktow infrastruktury transportowej, promocja transportu zbiorowego
i udzielanie gwarancji bankowych dla planowanych inwestycji.

W zakresie infrastruktury punktowej i liniowej respondenci na pierwszym miej-
scu stawiajg konieczno$¢ budowy nowoczesnych centrow logistycznych oraz terminali
kontenerowych. Na drugim miejscu znalazta sie budowa systemu sterowania ruchem
wewnatrz aglomeracji, a na kolejnym stworzenie systemu zarzadzania ruchem pomiedzy
aglomeracjami.

Respondenci reprezentujgcy sektor TSL najwieksze trudnosci komunikacyjne
w obszarze wojewddztwa znajdujg w przejazdach wewnatrz aglomeracji oraz w braku
miejsc parkingowych dla aut dostawczych w najwiekszych aglomeracjach miejskich
w wojewddztwie. Na dalszym miejscu znalazio sie przemieszczanie sie pomiedzy aglome-
racjami oraz dostep do portéw morskich. Jednoczesnie 75% respondentdw wskazuje, iz
odczuwa negatywne skutki kongestii w komunikacji na obszarze wojewddztwa zachod-
niopomorskiego.

Przy konstruowaniu strategii rozwoju IST w wojewddztwie zachodniopomorskim
nalezy bra¢ pod uwage specyfike regionu. Wojewddztwo dysponuje specyficzng kombi-
nacjg dostepnych gatezi transportu. Dostep do portu morskiego, drogi wodnej $rodlado-
wej, weztow kolejowych i drogowych oraz portu lotniczego powoduje, ze rozwdj
dziatalnosci w zakresie transportu, spedycji i logistyki jest niemal wpisany w profil regio-
nu. Analizujgc powyzsze aspekty, nalezy wskazac istotne znaczenie IST w rozwoju wo-
jewodztwa. Nowoczesna i wydajna infrastruktura jest w stanie zaspokoi¢ zaréwno
potrzeby przedsiebiorstw sektora TSL, jak réwniez sektora turystyki i pozytywnie wpty-
na¢ na jakosS¢ zycia mieszkancow.

3. BARIERY ROZWOJU IST W POLSCE

W Polsce trudno jest méwi¢ o rozwoju IST. Wystepujg punktowe systemy ste-
rowania ruchem i sterowania $wiattami, posiadamy dostep do kamer monitorujgcych
stan drog i sytuacje pogodowg. Nie mniej jednak dane te nie sg wykorzystywane do ste-
rowania ruchem. W kilku polskich miastach uruchomiono sygnalizacje $wietlng sterowa-
ng w zaleznosci od potokéow pojazddw. Istnieje tez pewna liczba wzajemnie
nieskoordynowanych baz danych zaréwno o charakterze specjalistycznym, jak i baz do-
starczajacych informacje dla podrdznych.

W narodowym planie rozwoju IST stwierdza sie koniecznos¢ utworzenia krajo-
wej architektury IST, a wiec ustalenia jednolitych w skali kraju standardéw gromadzenia
i przesytania danych®®. Stworzenie takich standardéw moze okaza¢ sie bardzo przydatne
w przetamywaniu barier instytucjonalnych, prawnych, politycznych i spotecznych.

Polscy naukowcy i praktycy kreujg wiele rozmaitych postulatow dotyczacych
IST. Wéréd nich mozna wymieniét®:
— stworzenie aktywnego systemu bezpieczenstwa we wszystkich gateziach trans-
portu,

15 Narodowy Plan Rozwoju 2007-2013, Program Operacyjny - Konkurencyjno$¢ transportu... dz. cyt.,
s. 45.

16 K, Bartczak, Telematyka systemow transportowych, dz. cyt.
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— opracowanie systemu gromadzenia informacji oraz baz danych transportu
z uwzglednieniem monitorowania i lokalizacji pojazddw,

— opracowanie systemu wymiany informacji o pasazerach i przewozonych towa-
rach,

z uwzglednieniem przewozdw materiatéw niebezpiecznych,

— wdrozenie systemu swobodnego komunikowania sie podréznych,

—  szersze zainteresowanie rozwigzywaniem probleméw transgranicznych,

— zaangazowanie sie producentéw sprzetu telematycznego w zapewnienie urza-
dzeniom odpowiednich standardéw i interoperacyjnosci technicznej miedzy apli-
kacjami,

— upowszechnienie zatozen europejskiego systemu nawigacji satelitarnej Galileo,

— uczestnictwo zainteresowanych polskich organizacji w europejskich projektach
upowszechniania inteligentnych systemoéw transportowych.

4. WNIOSKI

Kwestig bezsporng jest, iz IST mogg rozwigzywaé narastajace problemy infra-
struktury, a na pewno fagodzi¢ ich skutki. Coraz czesciej mozna odnie$¢ wrazenie, ze
o ile przedsiebiorstwa sektora TSL znajg korzysci stosowania IST, o tyle administracja
publiczna odpowiedzialna za infrastrukture nadal nie dostrzega konieczno$ci umieszcza-
nia inwestycji w technologie IST w planach dziatalnosci. Jednoczesnie przy budowie drdg
i autostrad brakuje szczegdtowych zapisow zwigzanych z IST. Nie mozna réwniez méwic
o0 barierach finansowych we wdrazaniu systeméw IST, poniewaz inwestycje w technolo-
gie IST w przypadku infrastruktury mogg by¢ w znacznej czesci finansowane ze Srodkow
UE.

W przypadku regionu, jakim jest wojewoddztwo zachodniopomorskie, inwestycje
w IST moga sta¢ sie istotnym narzedziem rozwoju dziatalnosci transportowej, ktéra jest
zZwigzana z regionem. Planowany rozwdj zaplecza logistycznego w regionie powinien by¢
wspierany poprzez nowoczesne technologie zarzadzania potokami ruchu oraz informacje
o0 stanie zattoczenia na drogach, warunkach atmosferycznych itp. Tworzenie wizerunku
regionu jako nowoczesnego pod wzgledem infrastruktury moze przyciggnaé inwestoréw,
ktérzy przy wyborze miejsca lokalizacji inwestycji ktadg duzy nacisk na dostepnosc¢
transportowg regionu, w ktérym ma by¢ zlokalizowana inwestycja.

Jednoczesnie struktura zatrudnienia w wojewddztwie zachodniopomorskim wy-
raznie wskazuje na dominacje sektora ustug (prawie 63% zatrudnionych pracuje
w sektorze ustugowym).

Konieczne jest stworzenie przejrzystej i perspektywicznej koncepcji implemen-
tacji IST w zarzadzaniu infrastrukturg transportowa. W celu jej stworzenia nalezy wyko-
rzystac  dostepne  S$rodowiska  akademickie  (Zachodniopomorski  Uniwersytet
Technologiczny, Akademia Morska oraz Uniwersytet Szczecinski). Jednoczesnie trzeba
przeprowadzi¢ zakrojone na szerokg skale konsultacje spoteczne w zakresie potrzeb ko-
mercyjnych i indywidualnych uzytkownikéw drdg. Wykorzystanie w tym celu $rodkow UE
w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego moze stac sie podstawg do
dziatan na rzecz spoteczno-gospodarczego rozwoju regionu.
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SUMMARY

The scope of this article covers an analysis of the impact of Intelligent Trans-
portation Systems on the transport market and the potential social benefits of their use.
The main focus has been put on the European Union transport policy and research
which was made in the field of external costs of the transport sector. The article
presents the significance of a necessity of using ITS and telematic systems which pro-
vide opportunities for improving higher quality and creating new services in the transport
market.

Translated by Wiadystaw Wojan
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