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W artykule opisano dotychczasowe prace w zakresie Kodeksu Dobrych Praktyk wdrazania Inteligentnych Systemow Trans-
portowych. Dotychczas opracowano trzy kolejne czesci tego dokumentu. Zostaly one opracowane przez Komitet ds. Architektury
i Standaryzacji ITS (KASI), dzialajqcy przy Stowarzyszeniu ITS POLSKA. Przewodniczgcym Komitetu jest dr inz. Tomasz Ka-
minski — kierownik Centrum Telematyki Transportu Instytutu Transportu Samochodowego. Opracowania stanowig syntetyczny
zbior informacji wynikajqgcych z doswiadczen wiodgcych instytucji naukowo-badawczych, wykonawcow wdrazajgcych systemy
ITS W naszym kraju. Wynikajq takze z analiz obowigzujgcych dokumentow prawnych. Celem opracowan jest ulatwienie plano-
wania i realizacji projektow polegajgcych na wdrazaniu systemow ITS.

WSTEP

W artykule opisano dotychczasowe prace w zakresie Kodeksu
Dobrych Praktyk wdrazania Inteligentnych Systemow Transporto-
wych. Dotychczas opracowano trzy kolejne cze$ci tego dokumentu:
— KODEKS DOBRYCH PRAKTYK efektywnego wdrazania Inteli-

gentnych Systeméw Transportowych — opublikowany w maju

2015 roku,

— KODEKS DOBRYCH PRAKTYK (cz. Il) — wdrazanie miejskich
systeméw ITS — opublikowany w maju 2016 roku,

— KODEKS DOBRYCH PRAKTYK (cz. lll) - ITS jako narzedzie re-
alizacji celow polityki zrownowazonej mobilnosci — planowana
publikacja na X Polskim Kongresie ITS w maju 2017 roku.

Dokumenty zostaty opracowane przez Komitet ds. Architektury i
Standaryzacji ITS (KASI), dziatajacy przy Stowarzyszeniu ITS POL-
SKA. Przewodniczacym Komitetu jest dr inz. Tomasz Kamiriski — kie-
rownik Centrum Telematyki Transportu Instytutu Transportu Samo-
chodowego. Opracowania stanowig syntetyczny zbiér informacji wy-
nikajacych z do$wiadczern wiodacych instytucji naukowo-badaw-
czych, wykonawcdw wdrazajacych systemy ITS w naszym kraju. Wy-
nikaja takze z analiz obowigzujacych dokumentéw prawnych.

W dalszej cze$ci artykutu streszczono wszystkie trzy czesci Ko-
deksu Dobrych Praktyk.

1. KODEKS DOBRYCH PRAKTYK EFEKTYWNEGO
WDRAZANIA INTELIGENTNYCH SYSTEMOW TRANS-
PORTOWYCH [5]

1.1.  Wprowadzenie

Inteligentne Systemy Transportowe (ITS) stanowig najefektyw-
niejsze rozwigzanie wptywajace na poprawe sytuacji transportowe;
zaréwno w miastach, jak rowniez na drogach pozamiejskich.

Dzigki rozwigzaniom ITS uzyskujemy miedzy innymi:

— optymalizacje przepustowosci istniejacej sieci drogowe;,

— redukcje liczby zatrzyman pojazdéw,

— poprawe bezpieczenstwa, w szczegdlnosci skrocenie czasu do-
jazdu stuzb ratowniczych i skrécenie czasu powrotu do stanu nor-
malinego,

— skrocenie czasu przejazdu pojazdéw transportu publicznego, jak
réwniez uzytkownikdw indywidualnych,

poprawe komfortu podrézowania,

poprawe warunkdw $rodowiskowych poprzez ograniczenie liczby

zatrzyman i ograniczenie emisji substancji szkodliwych przez po-

jazdy,

— optymalizacje i w duzej mierze redukcje kosztéw zarzadzania ta-
borem transportu zbiorowego,

— mozliwo$¢ planowania (poprzez symulacje i zastosowanie innych

narzedzi planistycznych dostarczanych przez ITS) przysziych

warunkéw ruchowych w kontek$cie zaktocen wynikajacych z pla-

nowanych robot drogowych, organizacji imprez masowych, zda-

rzen drogowych, czy sytuacji kryzysowych.

1.2. Planowanie projektu

Podstawowym celem, jaki powinien przy$wieca¢ zamawiajacym
na etapie przygotowania inwestycji, jest przede wszystkim okreslenie
oczekiwan wobec planowanego systemu w postaci nazwanych funk-
cjonalno$ci, zgrupowania ich w moduly i planu wdroZenia catosci pro-
jektu. Mozna powiedzie¢, ze punktem wyjécia powinna by¢ lista ocze-
kiwan i zyczen wszystkich potencjalnych uzytkownikow planowanego
systemu, a nastepnie ich weryfikacja i konfrontacja z potencjatem
rynku pod katem aktualnej oferty i potencjatu rozwoju uczestnikow
tego rynku.

Dla wtasciwej realizacji projektu, juz na etapie planowania w mie-
Scie lub innej jednostce samorzadowej, czy tez rzadowej, powinien
zosta¢ powotany zespdt, w skiad ktdrego weszliby przedstawiciele
poszczegdlnych jednostek.

Juz na etapie planowania niezbedne jest przydzielenie budzetu
na dziatania w/w zespotu pozwalajgcego na podejmowanie zadarn dla
osiggniecia postawionego celu. W miare postepu prac zespot powi-
nien by¢ uzupetniany o osoby posiadajace kompetencje z dziedziny
zamowien publicznych, pozyskiwania funduszy europejskich (jesli
projekt miatby korzystac z takiego wsparcia), jak réwniez wydziat od-
powiedzialny za realizacje inwestycji, kontrole finansowa itp.

1.3. Istotne elementy specyfikacji

Jednoznaczne okreslenie najwazniejszych elementéw specyfi-
kacji, jako czeSci ogtoszenia o udzielenie zaméwienia publicznego
powinno uwzgledniac przede wszystkim:

1. Jednoznaczny opis przedmiotu zamowienia.
2. Uwzglednienie fazy uruchomienia, szkolen, wsparcia technicz-
nego i utrzymania.
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3. Dostosowanie wymagan uczestnictwa w postepowaniu przetar-
gowym, do skali projektu.

4. Preferowany tryb przetargu - przetarg dwustopniowy.

5. Wymaganie od wykonawcdw wigczenia do oferty opisu tech-
nicznego kluczowych elementéw systemu.

6. Wymaganie od wykonawcéw przedstawienia kosztorysu oferto-
wego z podziatem na etapy i elementy projektu.

7. Uwzglednianie innych pozacenowych kryteriéw oceny ofert.

8. Preferowana formuta realizacji zadania — zaprojektuj i wybuduj

9. Jasny podziat ryzyk miedzy zamawiajgcym, a wykonawca.

10. Symetryczno$¢ umowy (w zakresie zadan i odpowiedzialnoSci
zamawiajacego i wykonawcy).

11. Dostosowanie terminu ztozenia oferty do skali zadania.

1.4. Realizacja projektu

Dla efektywnej realizacji i uzyskania zatozonych wynikéw istot-
nym jest:

— zdefiniowanie i przygotowanie po stronie zamawiajgcego zaso-
béw osobowych i technicznych, niezbednych dla realizacji zadan,

— aktywne wspétdziatanie z wykonawca w zakresie uszczegétawia-
nia danych do projektowania,

— terminowe uzgadnianie i zatwierdzanie projektow,

— wsparcie wykonawcy przez zamawiajacego w trakcie uzyskiwa-
nia decyzji administracyjnych i reagowanie na pojawiajace sie
utrudnienia w tym zakresie,

— biezaca wspétpraca, ze zdefiniowanymi na etapie przygotowywa-
nia projektu, podmiotami wdrazajacymi.

1.5. Podsumowanie | czesci Kodeksu Dobrych Praktyk

Kodeks dobrych praktyk stanowi zbior doswiadczen wiodacych
wykonawcow realizujacych systemy ITS na polskim rynku oraz insty-
tucji naukowo-badawczych, dziatajgcych w ramach Komitetu ds. Ar-
chitektury i Standaryzacji ITS (KASI). W przekonaniu autoréw warto
wykorzystywa¢ dobre praktyki wynikajace z dotychczasowych do-
Swiadczen w przygotowaniach i realizacji projektéw ITS, gdyz umoz-
liwi to racjonalne i efektywne wykorzystanie Srodkéw publicznych.
Do$wiadczenia wskazuja, ze warunkiem powodzenia realizacji pro-
jektow ITS jest precyzyjne planowanie, wytonienie rzetelnego wyko-
nawcy i aktywne zarzadzanie realizacjg systemu. Zastosowanie si¢
do zalecen zawartych w tek$cie przyczyni sie do podniesienia jakosci
systemow ITS.

2. KODEKS DOBRYCH PRAKTYK (CZ. II) - WDRAZANIE
MIEJSKICH SYSTEMOW ITS [3]

2.1. Wprowadzenie

Druga czes$¢ Kodeksu Dobrych Praktyk jest rozwinigciem
i uzupetnieniem dokumentu przedstawionego na Polskim Kongresie
ITS w 2015 roku, rozszerzajacym opis funkcjonalno$ci i struktury sys-
teméw miejskich. W dokumencie oméwiono pokrotce wszystkie
istotne elementy wystepujace we wspotczesnych miejskich syste-
mach ITS.

Wdrazajac systemy ITS nalezy liczy¢ sig¢ z konieczno$cig
uwzglednienia pozadanych funkcjonalnosci i dostosowania struktury
systemu oraz doboru podsysteméw, przy uwzglednieniu warunkéw
lokalnych i specyfiki miasta. Projektujgc Centrum Zarzadzania Ru-
chem nalezy mie¢ $wiadomos$¢ réznic miedzy sterowaniem, a zarza-
dzaniem. Drugie z tych poje¢ ma szersze znaczenie i nie ogranicza
sie do prostych czynnosci zwigzanych z procesem synchronizacii i
sterowania realizowanego w poszczegoinych systemach ITS. Zarza-
dzanie powinno uwzgledniaé polityke transportowa miasta, w tym za-
sade (przyjetej czesto przez miasto) zrownowazonej mobilnosci po-
przez zwigkszenie atrakcyjnosci transportu publicznego i skrécenie
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czasu przejazdu pojazdéw transportu publicznego. Powinno tez obej-
mowa¢ wspomaganie administrowania transportem zbiorowym, za-
rzadzanie infrastrukturg drogowa, czyli obejmowac szereg procesow
realizowanych w ramach ogélnie pojetego zarzadzania transportem
w miescie. Méwigc o ,Inteligentnych Systemach Transportowych” na-
lezy pamietaé, ze sposob ich dziatania wynika z zaprogramowanych
norm i zasad, modyfikowanych w trakcie dziatania przez operatorow.

2.2. Rola systemu ITS w miescie

Rola systemu ITS dziatajgcego w miescie polega, w szczegol-
nosci, na:

— wspieraniu realizacji polityki transportowej miasta, w tym zréwno-
wazonej mobilnoSci poprzez zwigkszenie atrakcyjnoSci trans-
portu publicznego i skrécenie czasu przejazdu pojazdéw trans-
portu publicznego,

— wspomaganiu zarzadzania transportem zbiorowym, w tym opty-
malizacji i redukcji kosztdéw zarzadzania taborem transportu zbio-
rowego,

— wspomaganiu zarzadzania infrastrukturg drogowa,

— optymalizacji przepustowosci istniejacej sieci drogowej poprzez
obserwacje i regulowanie z wykorzystaniem narzedzi telematycz-
nych.

— uptynnieniu ruchu, w tym redukcji liczby zatrzyman pojazdow
oraz zmian ich predko$ci, w ramach aktualnej infrastruktury dro-
gowej,

— poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym skroceniu
czasu dojazdu stuzb ratowniczych i skroceniu czasu powrotu do
stanu normalnego,

— poprawie komfortu podrézowania, poprzez informowanie za po-
mocg réznych medidw o warunkach ruchu i parkowania,

— poprawie warunkéw Srodowiskowych, ograniczeniu emisji sub-
stancji szkodliwych przez pojazdy oraz zmniejszeniu konsumpcii
energii,

— wykorzystaniu symulacji do planowania robét drogowych, organi-
zacji imprez masowych, reakcji na zdarzenia drogowe i sytuacje
kryzysowe,

— wspieraniu, poprzez symulacje i zastosowanie innych narzedzi
planistycznych dostarczanych przez ITS, dtugofalowego plano-
wania przysztych warunkéw ruchowych.

2.3. Potencjalne komponenty miejskiego systemu ITS

Gtéwnymi elementami miejskiego systemu ITS moga by¢:

Centrum sterowania i zarzadzania.

Podsystem sterowania ruchem.

Podsystem wspierania zarzadzania transportem publicznym.

Podsystem priorytetéw w ruchu dla transportu publicznego.

Podsystem informacji dla pasazeréw transportu publicznego, kto-

rego celem jest dostarczanie aktualnej informacji (w czasie rze-

czywistym).

Podsystem zarzadzania miejscami parkingowymi.

7. Podsystem informacii dla kierowcoéw, z uwzglednieniem poszcze-
gblnych grup pojazdéw.

8. Podsystemy kontroli.

9. Podsystem monitorowania wizyjnego — dla potrzeb zarzadzania
ruchem (cele i wymagania inne niz w typowym monitoringu miej-
skim).

10. Podsystem automatycznego rozpoznawania tablic rejestracyj-
nych — ARTR.

11. Podsystem monitorowania ruchu pojazdéw na bazie Bluetooth
i Wi-Fi.

12. Podsystem ostony meteorologicznej — jedna lub kilka drogowych
stacji meteorologicznych wyposazonych w czujniki opadéw, wia-
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tru, przejrzysto$ci powietrza, stanu nawierzchni itd., zlokalizowa-
nych w krytycznych miejscach sieci drogowej, jak mosty, wia-
dukty itp.

13. Infrastruktura telekomunikacyjna stosowana w ITS.

14. Rozwigzania przysztoSciowe — pozadana jest otwartos¢ systemu
na nowe rozwigzania.

2.4. Uwarunkowania utrzymania systemow ITS

W rozdziale po$wigconym uwarunkowaniom utrzymania syste-
méw ITS, Il czesci Kodeksu Dobrych Praktyk opisano pokrétce ob-
szary zwigzane z:

— uzytkowaniem lub operowaniem systemem ITS,

— utrzymaniem systemu w sprawnosci (ang. maintenance),
— usterkami i awariami,

— rozwojem systemu.

Zwrécono uwage na fakt, ze zamawiajacy/uzytkownik systemu
ITS czesto myli gwarancje na poprawne dziatanie systemu (zgodno$¢
Z wymaganiami opisanymi w zaméwieniu), z utrzymaniem systemu
w gotowosci do dziatania (wymaga naktadéw na biezace utrzymanie
systemu i konserwacje), chyba, ze te koszty zostaty uwzglednione w
opisie przedmiotu zamowienia.

2.5. Przestanki do zastosowania poszczegolnych elementow
systemu ITS

Proces podejmowania decyzji w zakresie doboru funkcji i zwig-
zanych z nimi komponentdw systemu ITS powinien uwzglednié na-
stepujace etapy:

1. Sprecyzowanie roli transportu w polityce miasta.

2. Ocena zgodnosci strategii rozwoju transportu (dokumenty pan-
stwowe, programy europejskie).

3. Inwentaryzacja istniejacych srodkéw technicznych i rozwigzan
organizacyjno-prawnych.

4. Doboér zrodet finansowania ($rodki aktualne i mozliwe do pozy-
skania).

5. Dobdr konkretnych funkcji i komponentow systemu.

W efekcie realizacji powyzszego procesu powstanie koncepcja
systemu ITS dla miasta. Kazde rozwigzanie wymaga zindywidualizo-
wanego podejscia, dostosowanego do potrzeb i oczekiwanych efek-
tow. Miejskie systemy ITS moga by¢ stosowane zaréwno w wielkich
aglomeracjach, duzych i matych miastach, jak i matych miejscowo-
Sciach.

W wielkiej aglomeracji system skfada sie najczesciej z duze;
liczby komponentéw, a jego podstawowymi elementami sg podsys-
temy: obszarowego sterowania ruchem, zarzadzania transportem
publicznym, priorytetow w ruchu dla transportu publicznego oraz mo-
nitoringu wizyjnego na skrzyzowaniach. Bardzo waznym elementem
jest takze infrastruktura telekomunikacyjna. Pozostate elementy sta-
nowig_uzupetnienie systemu i sa wykorzystywane w zaleznosci od
polityki miasta, dostepnych Srodkéw finansowych oraz charakteru
miasta. Koszt takiego systemu wynosi od kilkunastu do kilkudziesie-
ciu milionéw zlotych, a jego istotng cze$¢ stanowi budowa infrastruk-
tury, w tym np. kanalizacji i sieci kablowej, modernizacja oraz budowa
sygnalizacji Swietlnych itp.

Na drugim biegunie znajdujq sie mate systemy ITS budowane
w mniejszych miastach oraz miejscowosciach. Sktadajg sie zwykle
tylko z wybranych komponentéw, jak sterowniki sygnalizacji $wietl-
nej, kamery monitoringu wizyjnego, czy coraz czesciej pojawiajace
sie tablice dynamicznej informacji przystankowej. Poziom integracii
tych systeméw jest zwykle niewielki. Polega bardzo czesto jedynie na
nadzorze z poziomu aplikacji zainstalowanej na komputerze znajdu-
jacym sie w siedzibie zarzadzajacego.

3. KODEKS DOBRYCH PRAKTYK (CZ. Ill) - ITS
JAKO NARZEDZIE REALIZACJI CELOW POLITYKI
ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI [4]

3.1. Wprowadzenie

Trzecia cze$¢ Kodeksu Dobrych Praktyk stanowi kolejny z serii
dokumentéw poswigconych efektywnemu wdrazaniu Inteligentnych
Systemdw Transportowych w Polsce. Zebrano w nim najwazniejsze
fragmenty krajowych i unijnych dokumentéw zwigzanych z wdraza-
niem systemow ITS i wspieraniem polityki zréwnowazonej mobilnosci
na terenach miejskich. Liczne odniesienia, w tresci dokumentéw, do
zastosowania systemoéw IT, jako narzedzi do realizacji celdw polityki
zrbwnowazonej mobilnosci mogq stanowi¢ podstawe do prac nad
miejskimi politykami mobilnosci, jak réwniez nad wnioskami projekto-
wymi o dofinansowanie tego typu rozwigzan.
Termin ,mobilno$¢” definiowany jest w rézny sposéb. W Krajo-
wej Polityce Miejskiej [..], jako ,odbywanie podrozy w takiej iloSci
i o takiej dtugosci, jak wynika to z zaspokajania potrzeb zyciowych”.
Réwnowazenie mobilnosci rozumiane jest zwykle jako wptywanie za-
réwno na liczbe i dtugos¢ podrozy (pkm — pasazerokilometry), jak tez
,podrézowanie z racjonalnym wykorzystaniem poszczegélnych pod-
systemdw transportu miejskiego”. Szerzej rozumiane réwnowazenie
transportu obejmuje nie tylko przemieszczanie sie 0sdb, ale takze
transport tadunkéw. Omawiajac traktowanie mobilnosci w krajowe; i
lokalnej polityce transportowej skoncentrowano sie na tych elemen-
tach i celach tejze polityki dotyczacych miast, ktére moga by¢ wspie-
rane przez zastosowanie rozwigzan ITS.
Kluczowymi, aktualnymi dokumentami polityki krajowej, w kto-
rych ujeto zagadnienia zréwnowazonego rozwoju transportu, sg [4]:
— Strategia Rozwoju Transportu 2020 - z perspektywg do roku
2030 (trwajg prace nad nowa wersjg SRT),

— Krajowa Polityka Miejska 2023 — zatgcznik do uchwaty Rady Mi-
nistrow z 20.10.2015r.,

— Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020. Umowa

Partnerstwa (obowigzuje od 17.12.2015),

— Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z

perspektywg do 2030 r.).

W Strategii Rozwoju Transportu zapowiedziano upowszechnia-
nie nowych form mobilno$ci spoteczeristwa poprzez: dostepno$é in-
formacji o podrézy, zintegrowane taryfy, wydzielanie obszaréw za-
mieszkania bez dostepu dla samochoddw, dziatania edukacyjno-in-
formacyjne w zakresie promocji zrownowazonego transportu, zarza-
dzanie popytem na transport, np. poprzez planowanie i zagospoda-
rowanie przestrzenne, rozwdj systemu telepracy, szersze korzysta-
nie z wideokonferencji, rozwigzania wspdlnego podréZzowania i
wspdlnego korzystania z pojazdu.

W zaakceptowanej w 2015 roku Krajowej Polityce Miejskiej wat-
kowi ,transport i mobilno$¢” (pkt 4.3) po$wiecono liczbe stron wielo-
krotnie wigkszg, niz pozostatym 9 watkom — 12 z 84 stron. Stwier-
dzono, ze ,celem dziatan wtadz samorzadowych powinno by¢ osia-
gniecie zrownowazonej mobilnosci w obszarze funkcjonalnym mia-
sta’... ,Istotnym elementem w rozwoju uktadu transportowego miasta
i jego obszaru funkcjonalnego powinny by¢ tworzenie i rozbudowa
innowacyjnych systeméw zarzadzania ruchem i jego monitoringu —
inteligentnych systeméw transportowych (ITS)” ... ,Zastosowanie ITS
umozliwia uzyskanie wymiernych korzysci dla sprawnosci systemu,
przy jednoczesnym ograniczeniu inwestycji infrastrukturalnych”.

W Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju wsrdd celdw
dotyczacych transportu wielokrotnie wymieniane jest rownowazenie
mobilnosci. M.in.: ,dziatania powinny by¢ nakierowane na podniesie-
nie efektywnosci i atrakcyjnosci transportu publicznego, ktéry zacheci
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mieszkancdw do zmiany $rodka transportu z indywidualnego na zbio-
rowy.

3.2. Polityka mobilno$ci w polskich miastach

Pierwszymi miastami, ktorych wladze sformutowaty polityke
transportowg zawierajacq cele i dziatania zgodne z ideg planowania
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej byty: Krakow (1993), Warszawa
(1995) i Gdynia (1998). Byta to inicjatywa miast. Pierwszym doku-
mentem krajowym, zobowigzujagcym miasta do opracowywania pla-
néw rozwoju transportu, uwzgledniajacych zasady réwnowazenia
mobilnosci miejskiej, byta ustawa o publicznym transporcie zbioro-
wym (2010), ktéra m.in. wprowadzita obowigzek uchwalenia planu
zrdwnowazonego rozwoju transportu publicznego dla gmin liczacych
wiecej niz 50 tys. mieszkancdw i dla powiatéw (w tym miast) o liczbie
mieszkaricéw powyzej 80 tys. mieszkaicdw. Miasta spetniajgce to
kryterium demograficzne opracowaty i uchwality takie plany. W wigk-
szosci przypadkéw plany dotycza wytacznie lokalnego transportu
zbiorowego.

3.3. ITS w polityce unii europejskiej

Nowe ramy strategiczne dla planowania zréwnowazonej mobil-
nosci miejskiej w Polsce wyznaczyta Umowa Partnerstwa okre$la-
jaca kierunki interwencji Polityki Spdjnosci, Wspdlnej Polityki Rolnej
oraz Wspdlnej Polityki Rybotéwstwa w latach 2014-2020. Mozliwo$¢
wspoffinansowania inwestycji ze $rodkéw Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego w ramach Regionalnych Programéw Opera-
cyjnych zostata powigzana z przygotowaniem przez samorzady lo-
kalne (gminy i miasta) dokumentéw, zawierajacych odniesienia do
kwestii rownowazenia systemow transportu w miastach. Dokumenty
takie powinny w bardziej kompleksowy sposob uwzglednia¢ zagad-
nienia zbiorowego transportu pasazerskiego, transportu niezmotory-
zowanego, intermodalnosci, transportu drogowego, zarzadzania mo-
bilnoscia, wykorzystania inteligentnych systemoéw transportowych, lo-
gistyki miejskiej, bezpieczenstwa ruchu drogowego w miastach,
wdrazania nowych wzorcéw uzytkowania, promociji ekologicznie czy-
stych i energooszczednych pojazddéw.

W Planie dziatah Dyrekcji Generalnej Mobilnos¢ i Transport za-
uwazono, ze konieczna jest odpowiednia infrastruktura, inteligentne
systemy transportowe (ITS), oraz $rodki majace na celu poprawe
bezpieczenstwa (safety and security) i ekologicznos¢ sektora trans-
portu. Mozna to osiagna¢ poprzez rozwoj nowych technologii cyfro-
wych, jesli inwestujemy w badania i innowacje. Zapewni to, ze UE
pozostanie na czotowej pozycji w $wiecie.

Wspieranie rozwoju i wdrazania Inteligentnych Systeméw Transpor-
towych i cyfryzacji transportu przyczyni sie do stworzenia Jednolitego
Rynku Cyfrowego (Connected Digital Single Market).

PODSUMOWANIE

Dynamiczny rozwdj technologii informatycznych i teleinforma-
tycznych powoduje, ze coraz chetniej w miastach, aglomeracjach
miejskich jak rowniez na terenach podmiejskich planowane sg i wdra-
zane systemy ITS. Krajowy System Zarzadzania Ruchem wdrazany
aktualnie przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad ma
zadanie sterowanie ruchem w obrebie catego kraju. Dzieki tych
wszystkim rozwigzaniom bedzie mozliwe lepsze wykorzystanie infra-
struktury drogowej, z poszanowaniem zasad zréwnowazonej mobil-
nosci.
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Dzieki edukacji i projektom badawczym bedzie mozliwe lepsze
dopasowanie dostepnych rozwigzarn technologicznych do celéw i po-
trzeb uzytkownikéw korncowych poszczegoinych rozwigzan, jak tez
uzytkownikow instytucjonalnych — $wiadczacych ustugi, zarzadzaja-
cych transportem, jak tez kontrolujacych przestrzeganie przepisow
ruchu drogowego i zasad porzadku publicznego.

Systemy ITS beda jeszcze lepigj stuzyty realizacji celéw polityki
spoteczno-gospodarczej kraju, jego rozwojowi, poprzez usprawnie-
nie transportu towarow i osob, jak réwniez rozwoj szeroko pojetej ga-
tezi gospodarki jakq jest transport.
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Code of good practice implementing
of intelligent transport systems

This article describes the effects of work on the Code of
Good Practice for the Implementation of Intelligent Transport
Systems. Three following parts of this document have been de-
veloped up to now. They were developed by the ITS Architec-
ture and Standardization Committee (KASI), acting at the ITS
POLSKA Association. The managing of the Committee is Dr.
Eng. Tomasz Kaminski - head of the Transport Telematics
Center in the Institute of Motor Transport. Studies are a syn-
thetic collection of information derived from the experience of
leading research institutions, companies implementing ITS
systems in Poland. They are also based on analyzes of actual
legal documents. The purpose of the work is to facilitate the
planning and implementation of ITS deployment projects.
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