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Centrum Unijnych Projektéw Transportowych zrealizowato w roku 2017 przedsiewziecie pod nazwa:

Przygotowanie ram do projektowania i wdrazania rozwiazan ITS opartych na Europejskiej Ramowej
Architekturze ITS FRAME dla Beneficjentéw pomocy finansowej UE.

Celami powyzszego przedsiewziecia byto:

e zapoznanie beneficientéw pomocy finansowej Unii Europejskiej (UE) z mozliwosciami
wykorzystania Europejskiej Ramowej Architektury ITS FRAME (zwanej ,FRAME”) jako
narzedzia opracowywania architektur inteligentnych systemoéw transportowych (ITS),

e podniesienie skutecznosci wykorzystania $rodkéw UE,

e wsparcie merytoryczne beneficjentdw oraz zapewnienie interoperacyjnosci ITS realizowanych
przez beneficjentéw,

e przygotowanie podrecznikéw dla beneficjentéw wdrazajacych ITS.

Podreczniki dla beneficjentéw wdrazajacych ITS stanowia podstawowy rezultat realizacji projektu.
Najogdlniej, okreslaja one ramy i katalog rozwigzan wspierajacych realizacje ITS, co ma
zagwarantowad, z jednej strony, mozliwos$¢ wspétpracy réznych systemoéw ITS, a z drugiej, zgodnosé
z obowiazujacymi przepisami prawa oraz standardami technicznymi w tym zakresie. W ramach cyklu
zatytutowanego Architektura FRAME w projektach ITS powstaty nastepujace podreczniki:

Podrecznik nr 1 — Opis metodyki opracowania architektury ITS
Podrecznik nr 2 — Opis dobrych praktyk wdrozeniowych
Podrecznik nr 3 — Zasady wdrazania inteligentnych systeméw transportowych

Podrecznik nr 4 — Zalecenia dotyczace opisu przedmiotu zamdwienia
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Streszczenie

W podreczniku przedstawiono zasady polityki transportowej Unii Europejskiej i podstawowe akty
prawne UE ksztattujace dziatania w dziedzinie inteligentnych systemdw transportowych - ITS, a takze
odniesiono sie do transpozycji uregulowarn europejskich na zasadniczy polski akt prawny w obszarze
transportu drogowego - ustawe o drogach publicznych. W dalszej czesci opisano podstawowe bariery
rozwoju systeméw ITS w Polsce, wynikajace z obowiazku ochrony danych osobowych, prawa
autorskiego i mozliwosci dostepu do danych zbieranych i gromadzonych w tych systemach.
Przedstawiono réwniez problematyke zwiazku systemdw ITS z infrastruktura krytyczna parnstwa i
wybrane zagadnienia bezpieczeristwa. Rozszerzono i uszczegdtowiono definicje zasad zwiazanych z
wyborem i wdrazaniem aplikacji i ustug ITS, zawartych w ustawie o drogach publicznych. Jednoczesnie
zaproponowano metody parametryzacji oceny zgodnosci z oméwionymi zasadami i rekomendacje dla
beneficjentéw $rodkéw pomocy finansowej Unii Europejskiej, dotyczace stosowania zasad. Na koricu
zataczono propozycje podejscia do stosowania zasad przy wyborze i wdrazaniu ustug ITS w
architekturze FRAME.

Summary

The handbook presents the main rules and guidelines of the transport policy of the European Union and
EU’s respective legal acts with regard to intelligent transport systems — ITS, as well as their
transposition into the fundamental Polish legal act on road transport, the Act on Public Roads. The
main barriers to development of ITS systems in Poland associated with legal acts concerning the
protection of personal data, copyrights, and reuse of public sector information are described. Relations
of ITS systems to the national critical infrastructure and national security problems are discussed.
Special attention is given to the principles for specifications and deployment of ITS, included in the Act
on Public Roads, with their definitions explained and refined. Guidelines and benchmarks for evaluating
the implementation of these principles with recommendations for beneficiaries of European Union
structural funds are provided. Finally, a proposed approach to applying these principles to the process
of ITS service selection in the FRAME architecture is discussed.
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Lista skrétéw i akroniméw

Termin/skrét

Opis

ABI Administrator Bezpieczeristwa Informagji

ADO Administrator Danych Osobowych

API Interfejs programistyczny aplikacji (ang. Application Programming Interface)

ARTR Automatyczne Rozpoznawanie Tablic Rejestracyjnych (ang. ANPR - Automatic Numer Plate
Recognition)

BIP Biuletyn Informacji Publicznej

CEF Instrument finansowy ,taczac Europe” (ang. Connecting Europe Facility)

C-ITS Wspétpracujacy ITS (ang. Cooperative Intelligent Transport System)

COTS L,commercial off-the-shelf” — oprogramowanie ,z pétki” stanowiace produkt wytworzony na
szeroki rynek, tj. dla duzej liczby klientéw

CRIP Centralne Repozytorium Informacji Publicznej

Dz. U Dziennik Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej

Dz. Urz. UE Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

EGNOS Europejski system wspomagania satelitarnego (ang. European Geostationary Navigation
Overlay Service)

EIK Europejska Infrastruktura Krytyczna

ENISA Europejska Agencja Bezpieczeristwa Sieci i Informacji (ang. European Union Agency for
Network and Information Security)

ERTMS Systemy zarzadzania ruchem kolejowym (ang. European Rail Traffic Management System)

FRAME Europejska Architektura Ramowa ITS (ang. European ITS Framework Architecture)

Galileo Europejski system nawigacji satelitarnej

GNSS Globalny system nawigadcji satelitarnej (ang. Global Navigation Satellite System)

HMI interfejs cztowiek-maszyna (ang. Human-Machine Interface)

IK Infrastruktura Krytyczna

ISP Informacje Sektora Publicznego

ITS Inteligentny system transportowy (ang. Intelligent Transport System)

KSZR Krajowy System Zarzadzania Ruchem

LRIT System dalekiego zasiegu do identyfikacji i $ledzenia statkéw (ang. Long-Range
Identification and Tracking system)

MSD Minimalny zestaw danych dla ustugi eCall (ang. Minimum Set of Data)
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NPOIK Narodowy Program Ochrony Infrastruktury Krytycznej

RFID Identyfikacja radiowa (ang. Radio-Frequency IDentification)

RIS Ustugi informacji rzecznej (ang. River Information Services)

SESAR Program modernizacji zarzadzania ruchem lotniczym w Europie (ang. Single European Sky
ATM Research programme)

SRT Strategia Rozwoju Transportu

SSN Unijny system wymiany informacji morskich (ang. SafeSeaNet)

TEN-T Transeuropejska sie¢ transportowa (ang. Trans-European Transport Network)

TP Transport Publiczny
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Stownik terminéw

Pojecie

Definicja

Biata Ksiega Komisji Europejskiej

Dokument zawierajacy propozycje dziatari Unii Europejskiej w
okreslonej dziedzinie polityki unijnej

Dyrektywa ITS Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7
lipca 2010 r. w sprawie ram wdrazania inteligentnych systemdéw
transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejséw z
innymi rodzajami transportu (Dz. Urz. UE L 207 2 6.8.2010, str. 1)

eCall Europejski system szybkiego powiadamiania o wypadku drogowym

e-Freight Elektroniczny transport towarowy (elektroniczna obstuga przewozéw

towarowych)

interoperacyjnos¢ (ustawa o
drogach publicznych, art. 4 pkt 34;
dyrektywa ws. ITS, art. 4 pkt 2)

Zdolnos¢ systemdw oraz bedacych ich podstawa proceséw
gospodarczych do wymiany danych oraz do wymiany informacji i
wiedzy

Komisja

Komisja Europejska — organ wykonawczy Unii Europejskiej

Plan dziatania

Plan dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systeméw
transportowych w Europie (Action Plan)

Strategia Lizboriska

Plan rozwoju przyjety dla Unii Europejskiej przez Rade Europejska na
posiedzeniu w Lizbonie w roku 2000

telematyka

rozwigzania telekomunikacyjne, informatyczne i informacyjne oraz
rozwigzania automatycznego sterowania dostosowane do potrzeb
obstugiwanych systeméw fizycznych i zintegrowane z tymi systemami

zréwnowazony rozwoj

Proces zmian spotecznych, gospodarczych i srodowiskowych,
zapewniajacy réwnowage pomiedzy zyskami i kosztami rozwoju, w
perspektywie przysztych pokolen
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1 Wprowadzenie

Podrecznik ,,Zasady wdrazania Inteligentnych Systemdw Transportowych” jest trzecim z serii czterech
podrecznikdw, opracowanych w ramach przedsiewziecia ,Przygotowanie ram do projektowania i
wdrazania rozwiazan ITS opartych na Europejskiej Ramowej Architekturze ITS FRAME dla
Beneficjentéw pomocy finansowej UE” realizowanego na zamdwienie Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych.

Celem niniejszego podrecznika jest zaprezentowanie uwarunkowan prawnych zwiazanych z realizacja
procesu wdrazania inteligentnych systemdw transportowych. Z uwagi na réznorodnos¢ systeméw ITS,
ich ztozonos¢ i miejsce jakie zajmuja w obszarze transportu drogowego, aspekty prawne dotycza
zaréwno sposobu funkcjonowania ITS, jak réwniez jego cyklu zycia, od fazy koncepcyjnej poprzez
projektowanie i budowe do fazy eksploatacji.

W swoich zatozeniach podrecznik jest zaadresowany przede wszystkim do grona oséb podejmujacych
istotne decyzje zwigzane z procesem wdrazana ITS: politykéw, ekonomistéw, planistéw transportu,
analitykdw i architektéw systemdw oraz projektantéw ustug.

Tre$¢ podrecznika zostata zawarta w pieciu rozdziatach. W rozdziale 1 umiejscowiono podrecznik w
catym cyklu, przedstawiono cel, adresata i strukture zawartosci.

W rozdziat 2 pokazano ewolucje polityki transportowej Unii Europejskiej, jej cele i zamierzenia oraz
kontekst stosowania inteligentnych systeméw transportowych. Przedstawiono w nim podstawowe
dokumenty europejskie wyznaczajace dziatania w obszarze ITS i wprowadzajace wskazéwki dalszego
ich rozwijania. Omdwiono tez transpozycje Dyrektywy ITS do polskiego porzadku prawnego — ustawy
o drogach publicznych.

W rozdziale 3 omdwiono bariery prawne i pozaprawne wdrazania inteligentnych systeméw
transportowych. W szczegdlnosci odniesiono sie do problematyki ochrony danych osobowych,
ograniczen wynikajacych z prawa autorskiego, zasad zwigzanych z dostepem do danych publicznych,
a takze problemdéw wynikajacych z braku uregulowarn prawnych. Wskazano réwniez na
uwarunkowania spoteczno-gospodarcze — skutki polityki lokalnej, trudnosci z finansowaniem ITS i
wyborem wiasciwego modelu biznesowego oraz bariery organizacyjne.

W kolejnym rozdziale szerzej ujeto kwestie powiazania systemdéw ITS z infrastruktura krytyczna i
zwiazang z tym problematyke bezpieczeristwa, ktadac nacisk na organizacyjno-techniczne aspekty
ochrony infrastruktury oraz kwestie ochrony informacji niejawnej. Chociaz nie mozna postawic¢ znaku
rébwnosci pomiedzy infrastruktura krytyczna panstwa a systemami ITS tym niemniej w wielu
przypadkach mozna je traktowadé w podobny sposdb.

Rozdziat 5, ostatni, obejmuje dyskusje zasadniczego tematu podrecznika — omdwienie zasad
wdrazania ustug i aplikacji ITS, zasad zdefiniowanych w unijnej Dyrektywie ITS i w catosci
przeniesionych do naszego prawa - ustawy o drogach publicznych. Z uwagi na brak rozporzadzen
wykonawczych dotyczacych wdrazania systemdéw ITS postarano sie o omdwienie poszczegdinych
zasad, przedstawiono sposéb ich implementacji oraz zaproponowano metody parametryzacji. Na
zakoriczenie sformutowano rekomendacje dotyczace podejécia do stosowanie zasad w praktyce.
Zaproponowano dwa rozwiazania. W pierwszym z nich uznano, iz zasady stanowia zbiér ogdinych
zalecenl postepowania, wytyczne jakimi powinno sie kierowaé w procesie wyboru i wdrazania ustug
ITS. W drugim stwierdzono, iz stosowanie zasad mozna sprowadzi¢ do oceny zgodnosci, okreslenia w
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jaki sposdb dana zasada znalazta, badZ powinna znalezé, odzwierciedlenie przy wyborze i wdrazaniu
ustugi ITS.

Uzupetnieniem tresci przedstawionych w rozdziale 5 jest Zatacznik A, w ktérym zaprezentowano
propozycje zastosowania oméwionych wczesniej zasad w odniesieniu do przyktadowej ustugi
zdefiniowanej za pomoca architektury FRAME.
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2 Analiza otoczenia prawnego i gospodarczego projektéow ITS

Mianem Inteligentne Systemy Transportowe (ang. ITS — Intelligent Transport System) przyjeto sie
okresla¢ systemy wykorzystujace réznego rodzaju technologie telematyczne i techniki zarzadzania w
transporcie w celu zwiegkszenia jego efektywnosci, poprawy bezpieczeristwa uczestnikéw ruchu i
ochrony $rodowiska naturalnego. Przedsiewziecia zwigzane z wdrazaniem systemdw ITS, nazywane
tu projektami ITS, maja na celu realizacje polityki transportowej, poczawszy od poziomu lokalnego
(miasto), poprzez poziom regionalny czy krajowy, na europejskim skoficzywszy. Gtéwnym zatozeniem
polityki transportowej, rozumianej jako skoordynowane i planowe dziatanie witadz panstwa, jest
dazenie do poprawienia jakosci $wiadczenia ustug we wszystkich gateziach transportu. Jakos¢ systemu
transportowego jest jednym z kluczowych czynnikéw, decydujacych o warunkach zycia mieszkaricéw
i 0 rozwoju gospodarczym kraju i regionédw. W zwiazku z tym zadania polityki transportowej powinny
dotyczy¢ nie tylko aspektu gospodarczego, ale réwniez spotecznego, przestrzennego i ekologicznego.

Waznos¢ prowadzenia wspdlnej polityki transportowej wsrdd panstw Europy zostata dostrzezona juz
pod koniec XX wieku. Dzi$ nadrzednymi celami prowadzenia wspdlnej polityki transportowej przez
paristwa cztonkowskie Unii Europejskiej sa m. in. zwiekszenie poziomu bezpieczeristwa we wszystkich
sektorach transportu, poprawa standardu przewozdéw, rozwdj zintegrowanej sieci potaczen
wykorzystujacych najnowsze technologie oraz skuteczniejsza ochrona srodowiska. To wszystko oparte
jest na paradygmacie zréwnowazonego rozwoju. Paradygmat ten, przejawiajacy sie troska o
Srodowisko naturalne, znajduje swoje odzwierciedlenie w polityce transportowej Unii Europejskiej.
Przektada sie to na ochrone $rodowiska przed zanieczyszczeniem powietrza i wdéd, nadmiernym
hatasem oraz zajmowaniem przez elementy infrastruktury rozlegtych terendw. Dziatania zwiazane z
podnoszeniem energooszczednosci transportu maja dodatkowo wptyw na ograniczenie zuzycia
zasobdw naturalnych (ropa naftowa, gaz ziemny, wegiel) sSrodowiska.

Ponizszy rozdziat przedstawia krétki rys historyczny zwiazany z rozwojem polityki transportowej w
Europie na przestrzeni ostatnich lat, a takze podstawy polskiej polityki transportowej, wyptywajace ze
strategii rozwoju transportu na najblizsze lata, przyjetej przez rzad polski.

Zagadnienia wdrazania systeméw ITS s3g przedstawione w oparciu o dwa podstawowe dokumenty
unijne, ksztattujace ramy prawne i organizacyjne dziatan:

e Plan dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systemdw transportowych w Europie;

e Dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie ram wdrazania inteligentnych
systeméw transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejséw z innymi
rodzajami transportu.

Catos$¢ uzupetniona jest omdwieniem transpozycji uregulowan europejskich w zakresie ITS do
krajowego systemu prawnego. Ma ona posta¢ zmian zasadniczego polskiego aktu prawnego w
obszarze transportu drogowego - ustawy o drogach publicznych. W szczegdlnosci dotyczy to
stosowania zasad przy wyborze i wdrazaniu aplikacji ITS i ustug ITS.

2.1 Polityka transportowa Unii Europejskiej
2.1.1 Poczatki polityki transportowej Unii Europejskiej
Polityka transportowa byta jednym z pierwszych wspdlnych obszaréw polityki Europejskiej Wspdlnoty

Gospodarczej. Jej poczatki siegaja dwdch Traktatéw Rzymskich (1957). Chod nie okreslaty one tresci
polityki transportowej, zaktadano, iz zostanie ona wypracowana przez panstwa cztonkowskie. Jednak
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przez ponad ¢wieré wieku nie osiagnieto w tej mierze znaczacych postepéw, za wyjatkiem wyrywkowo
tworzonych przepiséw. Zwrot nastapit w potowie lat osiemdziesigtych XX wieku, kiedy to Parlament
Europejski zdecydowat sie na bezprecedensowy krok: wnidst do Europejskiego Trybunatu
Sprawiedliwosci sprawe przeciwko Radzie Unii Europejskiej, oskarzajac ja o niedopetnienie obowiazku
opracowania wspdlnej polityki transportowej. Wyrok Trybunatu z maja 1985 roku stat sie bodZcem,
dzieki ktéremu przyspieszono opracowywanie wspdlnej polityki. W opublikowanej w czerwcu 1985
roku Biatej Ksiedze! w sprawie wprowadzenia rynku wewnetrznego wydano zalecenia dotyczace
zapewnienia swobody $wiadczenia ustug. Zawierata ona konkretne odniesienia do transportu i
wskazywata pewne cele do realizacji, w okresie najpdzniej do korica 1992 roku, odnoszace sie do
wszystkich rodzajéw transportu (ladowego, morskiego i lotniczego). Cele te obejmowaty rozwdj
infrastruktury transportowej, uproszczenie kontroli i formalnosci na granicach, oraz zwiekszenie
bezpieczeristwa.

W grudnia 1992 roku Komisja Europejska przyjeta Biata Ksiege w sprawie przysztego rozwoju
wspdlnej polityki transportowej?. W Biatej Ksiedze Komisja opowiedziata sie za:

e otwarciem rynkéw transportu,

e rozwojem sieci transeuropejskiej,

e wzmocnieniem bezpieczerstwa w obszarze transportu,
e harmonizacja w obszarze spotecznym.

Ta pierwsza Biata Ksiega w obszarze transportu wyznaczata jednoczesnie nowe podstawy
prowadzenia polityki, oparte na modelu zréwnowazonej mobilnosci i nakierowane na integracje i
intermodalnosd.

We wrzesniu 2001 roku Komisja Europejska przedtozyta druga Biata Ksiege, zatytutowana ,,Europejska
polityka transportowa do 2010 roku: czas na decyzje”. Komisja przede wszystkim przeanalizowata
problemy i wyzwania zwiagzane z europejska polityka transportowa, zwtaszcza w perspektywie
rozszerzenia UE o kolejne 10 paristw. Dotychczasowa implementacja decyzji Wspdlnoty w odniesieniu
do réznych rodzajéw transportu pokazata istnienie szeregu probleméw:
e Nieréwnomierny wzrost réznych rodzajéw transportu. Transport drogowy objat 44% udziatu
w rynku w poréwnaniu do 8% udziatu transportu kolejowego i 4% transportu $rédlgdowego.
Na rynku przewozdw pasazerskich przewaga transportu drogowego siegneta 79%, w
poréwnaniu z 5% dla transportu lotniczego i 6% dla kolejowego;
e Zatory na gtdwnych drogach i szlakach kolejowych, w miastach i na niektérych lotniskach;
e Szkodliwe oddziatywanie na srodowisko i zdrowie publiczne, a takze stabe bezpieczeristwo na
drogach.

Dalszy rozwdj ekonomiczny, potaczony z poszerzaniem Unii Europejskiej, mdgtby jeszcze spotegowad
te niekorzystne trendy. W celu przezwyciezenia tych tendencji oraz przyczynienia sie do utworzenia

! Biata Ksiega Komisji Europejskiej to dokument zawierajacy propozycje dziatad Unii Europejskiej w okreélonej dziedzinie. W
niektérych przypadkach jest ona nastepstwem opublikowania Zielonej Ksiegi, ktéra rozpoczyna proces konsultacji na poziomie
europejskim.

Zadaniem Biatej Ksiegi jest zainicjowanie debaty publicznej pomiedzy interesariuszami, Parlamentem Europejskim i Rada Europy
w celu utatwienia politycznego konsensusu. Biata Ksiega Komisji z 1985 roku w sprawie wprowadzenia rynku wewnetrznego
(Completing the Internal Market: White Paper from the Commission to the European Council, lipiec 1985, COM(85) 310) jest
przyktadem strategii, ktdra zostata przyjeta przez Rade i skutkowata przyjeciem szeregu aktéw prawnych z tej tematyki.

2 The Future Development of the Common Transport Policy: A Global Approach to the Construction of a Community Framework
for Sustainable Mobility - White Paper. COM (92) 494 final, 2 December 1992.

3 European Transport Policy for 2010: Time to Decide - White Paper. COM (2001) 370 final, 12 September 2001.
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ekonomicznie efektywnego, ale réwnoczesnie ekologicznie i spotecznie odpowiedzialnego systemu
transportu, Komisja przedstawita pakiet 60 $rodkéw. Mialy one prowadzi¢ do lepszego
wykorzystywania réznych rodzajéw transportu, réwnomiernego ich rozwoju i uniezaleznienia wzrostu
gospodarczego od ciagtego zwiekszenia wolumenu transportu. W ten sposéb Biata Ksiega wpasowata
sie w strategie zréwnowazonego rozwoju, przyjeta przez Rade Europejska na szczycie w Géteborgu
w czerwcu 2001 roku®.
Szczegbtowe propozycje, ktére miaty zostaé zaaprobowane przez Komisje, opieraty sie na
nastepujacych zaleceniach:

e Rewitalizacji kolei;

e Poprawie jako$ci w sektorze transportu drogowego;

e Promowaniu transportu morskiego i $rédladowego;

e  Znalezieniu kompromisu pomiedzy wzrostem transportu lotniczego a ochrona srodowiska;

e Woprowadzeniu w zycie postulatu intermodalnosci;

e Budowaniu sieci transportu transeuropejskiego;

e Poprawieniu bezpieczenstwa na drogach;

e Przyjeciu regulacji w zakresie efektywnych optat za transport;

e Uznaniu praw i zdefiniowaniu zobowiazar uzytkownikdw;

e Rozwijaniu efektywnego transportu miejskiego;

e Nakierowaniu badar i technologii na wydajny i przyjazny $rodowisku transport;

e Zarzadzaniu efektami globalizacji.

W czerwcu 2006 roku Komisja przedstawita $rédokresowa ocene Biatej Ksiegi®. Komisja byta zdania,
ze zliberalizowany wewnetrzny rynek transportowy i ogdlnoeuropejska mobilnosé staty sie faktem.
Przemyst transportowy umocnit sie, a Unia utrzymata lub wzmocnita swdj status $wiatowego lidera w
wielu sektorach. Ogdlne cele polityki transportowej pozostaty takie same - konkurencyjna, pewna,
bezpieczna i przyjazna dla $srodowiska mobilno$é, w petni zgodna ze zmieniona Strategia Lizboriska,
dotyczaca wzrostu gospodarczego i zatrudnienia, oraz ze zmieniong strategia zréwnowazonego
rozwoju. Silniejsza miedzynarodowa konkurencja i jednoczesnie stabszy od przewidywanego wzrost
gospodarczy sprawity, ze zadanie zapewnienia zréwnowazonej mobilnosci stato sie jeszcze wiekszym
wyzwaniem.

Komisja stwierdzita, iz $rodki zaplanowane w 2001 roku nie byly wystarczajace do osiagniecia
obranych celéw. Wsréd nowoutworzonych w zwigzku z tym instrumentdw znalazty sie w nastepnych
latach miedzy innymi plany dziatania na rzecz logistyki transportu towarowego®, na rzecz wdrazania
inteligentnych systemdw transportowych w Europie’ oraz na rzecz mobilnosci w miastach®.

W 2009 roku Komisja przedstawita wyniki kilkuletnich rozwazan nad przysztoscig transportu w
perspektywie nastepnych 20-40 lat w formie komunikatu zatytutowanego ,Zréwnowazona przysztosé
transportu:  w  kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego

4 Sustainable Europe for a Better World: A European Union Strategy for Sustainable Development, Gothenburg European Council,
COM(2001) 264 final Commission Communication of 15 May 2001.

5 Keep Europe moving - Sustainable mobility for our continent Mid-term review of the European Commission’s 2001 Transport
White Paper, COM(2006) 314 final; 22 June 2006.

6 Communication from the Commission - Freight Transport Logistics Action Plan, COM(2007) 607 final, 18 October 2007.

7 Communication from the Commission - Action plan for the deployment of Intelligent Transport Systems in Europe, COM(2007)
607 final, 16 December 2008.

& Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, the European Economic and Social Committee
and the Committee of the Regions - Action Plan on Urban Mobility, COM(2009) 490 final, 30 September 2009.
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uzytkownikowi systemu™. Podsumowano dotychczasowe osiggniecia i wskazano obszary, w ktdrych
nie udato sie zrealizowad postawionych celdw. Europejska polityka transportowa byta pomocna w
osiagnieciu spéjnosci spotecznej i ekonomicznej oraz przyczynita sie do podniesienia konkurencyjnosci
przemystu europejskiego, tworzac w ten sposéb istotny wktad w realizacje Strategii Lizboriskiej na
rzecz wzrostu gospodarczego i zatrudnienia. Osiagniecia w zakresie realizacji celéw polityki
zréwnowazonego rozwoju UE okazaty sie jednak skromniejsze; europejski system transportowy wciaz
pod wieloma wzgledami nie wkroczyt na droge zréwnowazonego rozwoju. Otwarcie rynku zasadniczo
doprowadzito do podniesienia wydajnosci i obnizenia kosztéw. Polityka w zakresie transeuropejskiej
sieci transportowej TEN-T (ang. Trans-European Transport Networks) przyczynita sie do poprawy
koordynacji na poziomie programowania przez panstwa cztonkowskie projektéw dotyczacych
infrastruktury. Dokonano postepdw w zmniejszeniu zanieczyszczenia powietrza i liczby wypadkéw
drogowych. Wiele pozostato jednak jeszcze do zrobienia, przede wszystkim jesli chodzi o zmniejszenie
emisji tlenku azotu (NOx) i drobnych czastek pytu (PMig) na obszarach zurbanizowanych. W
poréwnaniu z 1990 rokiem, w Unii Europejskiej, w zadnym innym sektorze poziom emisji gazéw
cieplarnianych nie wzrdst tak jak w sektorze transportu. Cel wyznaczony w Biatej Ksiedze z 2001 roku
- zmniejszenia o potowe liczby wypadkdéw w transporcie drogowym, nie zostat osiagniety. Z drugiej
strony, wzmocnienie praw pasazerdw poprawito jakos¢ ustug transportowych oferowanych ich
uzytkownikom. Oddzielenie rozwoju transportu od wzrostu PKB, bedace jednym z celéw Biatej Ksiegi
z 2001 roku oraz strategii zréwnowazonego rozwoju, dokonato sie w transporcie pasazerskim, gdyz w
latach 1995-2007 popyt na ustugi transportowe wzrdst $rednio o 1,7 %, podczas gdy PKB wzrést
$rednio 0 2,5 %. Efektywnos$¢ energetyczna w sektorze transportu poprawita sie, ale zyski z tego tytutu
nie spowodowaty zmniejszenia catkowitego zuzycia paliwa i nie okazaty sie wystarczajace, aby
zréwnowazy¢ rozwdj transportu. Przepisy okreslajace normy emisji dla nowych samochoddéw
osobowych zostaty przyjete w kwietniu 2009 roku w odpowiedzi na zbyt wolno nastepujaca poprawe.
Postepy w przekierowaniu przewozéw na bardziej energooszczedne rodzaje transportu, w tym
krétkodystansowa zegluge morska, byty dos$¢ ograniczone, niemniej doprowadzono do swego rodzaju
réwnowagi miedzy réznymi srodkami transportu oraz wydaje sie, ze zdotano powstrzymad relatywny
spadek wielkosci przewozdw transportem kolejowym.

W komunikacie zarysowano tendencje, wyzwania i mozliwosci zwigzane z przysztym europejskim
systemem transportu, w kontekscie:

e postepu procesu globalizagji;

e zmian w stosunkach z parfistwami trzecimi;

e zwiekszenia sie wolumenu transportu towardéw;

e modyfikacji struktur spotecznych i zmian demograficznych;

e rosnacego poziomu urbanizacji;

e przysztych zmian w dziedzinie handlu;

e mozliwego postepu technologicznego w dziedzinie energii, transportu i komunikacji;
e niezbednych zmian w dziedzinie bezpieczeristwa dostaw energii.

2.1.2 Biata Ksigga Transportu z roku 2011

W trzeciej, jak dotad ostatniej, Biatej Ksiedze w sprawie przysztosci sektora transportu do 2050 roku
pod tytutem ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia

9 Communication from the Commission - A sustainable future for transport : Towards an integrated, technology-led and user
friendly system, COM(2009) 279 final, 17 June 2009.
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konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”'®, opublikowanej w marcu 2011, roku
Komisja opisuje sytuacje sektora transportu znajdujacego sie w fazie przejsciowej pomiedzy starymi a
nowymi wyzwaniami oraz odnosi sie do $rodkéw majacych stuzy¢ przezwyciezeniu tych trudnosci.
Podstawe dla sformutowania planu stanowity wyniki analiz, przedstawione w dokumentach
towarzyszacych''? Biatej Ksiedze.
System transportu zapewnia wysoki poziom mobilnosci w Europie, wraz z ciagle rosnaca
efektywnosciag w zakresie szybkosci, komfortu, bezpieczeristwa i dogodnosci. Z przeprowadzonej
przez Komisje dogtebnej oceny ex post wynika jednak, ze mimo uzyskania poprawy w zakresie szeregu
elementdw systemu transportu — w szczegdlnosci jego efektywnosci oraz bezpieczenstwa i ochrony —
ktdra nastapita w ostatnim dziesiecioleciu, nie wprowadzono zadnych zmian strukturalnych w sposobie
funkcjonowania systemu. Niezdolno$¢ wczesniejszych strategii politycznych do zmiany obecnego
modelu transportu jest jedna z gtdwnych przyczyn wystepowania tendencji niezgodnych z zasada
zréwnowazonego rozwoju: rosnacej emisji CO,, statego uzaleznienia od ropy naftowej i narastajacych
zatoréw komunikacyjnych.
Na podstawie wnioskdw z oceny ex post Komisja okreslita cztery zasadnicze przyczyny, ktdre
uniemozliwiaja przeksztatcenie systemu transportu w UE w system zorganizowany z poszanowaniem
zasady zréwnowazonego rozwoju:

e Nieskuteczna polityka cenowa;

e Nieodpowiednia polityka w dziedzinie badarn;

e Niewydolnosc¢ ustug transportowych;

e Brak zintegrowanego planowania transportu.

W tym kontekscie celem politycznym przygotowanego planu dziatania byto okreslenie dtugofalowej
strategii umozliwiajacej przeksztatcenie systemu transportu w UE w system zorganizowany
z poszanowaniem zasady zréwnowazonego rozwoju do 2050 roku. Cel ogdlny przetozono na bardziej
szczegdtowe cele:

e Ograniczenie emisji gazdéw cieplarnianych zgodne z dtugoterminowym wymogiem
ograniczenia wzrostu temperatury o nie wiecej niz 2°C oraz z ogdlnounijnym celem
ograniczenia emisji 0 80 % do 2050 r. w poréwnaniu z poziomem w 1990 roku. Emisja CO>
zwigzana z transportem powinna zosta¢ ograniczone o okoto 60 % do 2050 roku w
poréwnaniu z 1990 rokiem;

e Radykalne zmniejszenie uzaleznienia od ropy w rodzajach dziatalnosci zwiazanych z
transportem do 2050 r., zgodnie z wymogiem strategii ,Europa 2020" wzywajacej do
»obnizenia emisyjnosci transportu”;

e Ograniczenie wzrostu zatoréw komunikacyjnych.

Na podstawie przeprowadzonej identyfikacji problemdéw rozwoju systemu transportowego Unii
Europejskiej sformutowana zostata wizja jego rozwoju. Objeta ona cztery podstawowe grupy dziatan:
e Zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspieranie mobilnosci, przy jednoczesnym
osiagnieciu celu obnizenia emisji 0 60%,
e Utworzenie efektywnej sieci podrézowania multimodalnego i transportu miedzy miastami,

10 White Paper Roadmap to a Single European Transport Area - Towards a competitive and resource efficient transport system,
COM(2011)144, 28 March 2011.

1 Commission Staff Working Paper - Impact Assessment - Accompanying document to the White Paper Roadmap to a Single
European Transport Area - Towards a competitive and resource efficient transport system, SEC(2011) 358 final, 28 March 2011.
12 Commission Staff Working Paper Accompanying the White Paper Roadmap to a Single European Transport Area - Towards
a competitive and resource efficient transport system, SEC(2011) 391 final, 28 March 2011.
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e  Wyrdwnywanie szans na podrézowania po catym $wiecie na dalekie odlegtosci i na
miedzykontynentalny transport towaréw,
e Budowa ekologicznego transportu miejskiego (w tym zapewniajacego dojazdy do pracy).

Kolejnym krokiem po nakresleniu wizji byto zdefiniowanie 10 celéw na rzecz utworzenia
zasobooszczednego systemu transportu, stanowigcych poziomy odniesienia dla osiagniecia
ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych o 60 %. Cele te zostaty zebrane w trzech obszarach
tematycznych:

Rozwéj i wprowadzenie nowych paliw i systeméw napedowych zgodnych z zasada
zréwnowazonego rozwoju
e Zmniejszenie o potowe liczby samochodéw o napedzie konwencjonalnym w transporcie
miejskim do 2030 roku; eliminacja ich z miast do 2050 roku; osiagniecie zasadniczo wolnego
od emisji CO; transportu w duzych osrodkach miejskich do 2030 roku;
e Osiagniecie poziomu 40 % wykorzystania paliwa niskoemisyjnego w lotnictwie do 2050 roku,
zgodnie z zasada zréwnowazonego rozwoju; ograniczenie emisji z morskich paliw ptynnych o
40 % (a w miare mozliwosci o 50 %) réwniez do 2050 roku;

Optymalizacja dziatania multimodalnych tarcuchéw logistycznych, m.in. poprzez wigksze
wykorzystanie bardziej energooszczednych srodkéw transportu

e Do 2030 roku 30 % drogowego transportu towardw na odlegtosciach wiekszych niz 300 km
nalezy przenie$¢ na inne $rodki transportu, np. kolej lub transport wodny, zas$ do 2050 roku
powinno to by¢ ponad 50 % tego typu transportu. Utatwi to rozwdj efektywnych ekologicznych
korytarzy transportowych. Aby osiagna¢ ten cel, nalezy rozbudowac stosowna infrastrukture.

e Ukoniczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 roku. Trzykrotny wzrost istniejacej
sieci szybkich kolei do 2030 roku oraz zachowanie gestej sieci kolejowej we wszystkich
panstwach cztonkowskich. Do 2050 roku wieksza czesé ruchu pasazerskiego na $rednie
odlegtosci powinna odbywac sie koleja.

e Stworzenie do 2030 roku w petni funkcjonalnej ogdlnounijnej multimodalnej sieci bazowej
TEN-T, za$ do 2050 roku osiagniecie wysokiej jakosci i przepustowosci tej sieci, jak rowniez
stworzenie odpowiednich ustug informacyjnych.

e Do 2050 roku potaczenie wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej z siecig kolejowa,
najlepiej z szybkimi kolejami; zapewnienie, aby wszystkie najwazniejsze porty morskie miaty
dobre potaczenie z kolejowym transportem towaréw oraz, w miare mozliwosci, systemem
wodnego transportu $rédladowego.

Wozrost efektywnosci korzystania z transportu i infrastruktury dzieki systemom informacji i
zachetom rynkowym

e  Wprowadzenie w Europie do 2020 roku zmodernizowanej infrastruktury zarzadzania ruchem
lotniczym (SESAR) oraz zakoriczenie prac nad Wspdlnym Europejskim Obszarem Lotniczym.
Wprowadzenie réwnowaznych systemdw zarzadzania transportem ladowym i wodnym
(ERTMS, ITS, SSN i LRIT, RIS). Wprowadzenie do uzytku europejskiego systemu nawigacji
satelitarnej (Galileo).

e Do 2020 roku ustanowienie ram europejskiego systemu informacji, zarzadzania i ptatnosci
w zakresie transportu multimodalnego.

e Do 2050 roku osiagniecie prawie zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie drogowym.
Zgodnie z powyzszym, UE dazy do zmniejszenia o potowe liczby ofiar wypadkéw drogowych
do 2020 roku. Zagwarantowanie, aby UE byta $wiatowym liderem w zakresie bezpieczeristwa
i ochrony w odniesieniu do wszystkich rodzajéw transportu.
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e Przejscie na petne zastosowanie zasad ,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajacy ptaci” oraz
zaangazowanie sektora prywatnego w wytworzenie przychoddw i zapewnienie finansowania
przysztych inwestycji w dziedzinie transportu.

Wdrozenie nakreslonej powyzej wizji i osiagniecie zaktadanych celéw wymaga skutecznych ram w
postaci przyjecia wtasciwej strategii. W Biatej Ksiedze strategia zostata okreslona w czterech
obszarach, obejmujacych:
e Jednolity europejski obszar transportu;
e Innowacje na przysztos¢ w dziedzinie technologii i zachowar:
- europejska strategia w zakresie badan, innowacgji i wdrozenia w dziedzinie transportu;
— innowacyjne wzorce mobilnosci;
e Nowoczesna infrastrukture, inteligentne optaty i finansowanie:
— europejska sie¢ mobilnosci;
— witasciwe ceny i unikanie zaktécen;
e Wymiar zewnetrzny.

W lipcu 2016 roku Komisja przedstawita sprawozdanie, w formie dokumentu roboczego 13, w sprawie
postepdw w realizacji planu dziesiecioletniego z 2011 roku. W zataczniku | do tego dokumentu znajduje
sie podsumowanie ostatnich trendéw i osiagnie¢ znaczacych dla transportu, za$ w czesci I
szczegdtowe podsumowanie dziatar podjetych do maja 2016 roku.

Raport nie przedstawia oceny prowadzonej w ostatnich latach polityki i nie proponuje zadnej rewizji
celéw oraz rekomendacji zamieszczonych wczesniej w Biatej Ksiedze z 2011 roku. Stosuje on raczej
podejscie jakosciowe do analizy dotychczasowych osiagnied, umieszczajac je w biezacym kontekscie
politycznym, ekonomicznym i technologicznym.

Znaczacy postep w dziesiecioletnim programie dokonany zostat po stronie Komisji, ktérej dziatalnos¢
legislacyjna i kompleksowe prace analityczne stanowia podstawe mozliwych dziatari politycznych w
przysztosci. W odniesieniu do celéw wskazanych w Biatej Ksiedze czas, ktéry uptynat od przyjecia
dokumentu, byt w wielu przypadkach zbyt krétki aby wtasciwie ocenic¢ osiagniete postepy. Wszystkie
dziatania sa na biezaco monitorowane i podejmuje sie dalsze wysitki w celu opracowania i ulepszania
wiasciwych wskaznikéw oceny.

Szybki rozwdj technologii, zwigzany z postepujaca automatyzacja i cyfryzacja, otwiera nowe
mozliwosci. Jednoczesnie, wyniki konsultacji i odzew ze strony poszczegdlnych interesariuszy
wskazaty, ze negatywne efekty zewnetrzne (eksternalizacja) transportu powoduja rosnace
kontrowersje, a nierozwiazane kwestie spoteczne sa uwazane za gtéwne przeszkody w zbudowaniu
Jednolitego Europejskiego Obszaru Transportu.

Istnieja silne oczekiwania ze strony réznych interesariuszy, aby aktualne dziatania byty nakierowane
bardziej na implementacje, rosnace ale dobrze zdefiniowane inwestycje w infrastrukture transportu
oraz na lepsze uwzglednianie potrzeb pracownikéw i uzytkownikdw sfery transportu w kazdej
zwiazanej z nia inicjatywie politycznej. Interesariusze postrzegaja silny Jednolity Europejski Obszar
Transportu i rozwdj technologii jako czes$¢ rozwiazania.

13 COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT The implementation of the 2011 White Paper on Transport "Roadmap to a
Single European Transport Area — towards a competitive and resource-efficient transport system" five years after its publication:
achievements and challenges, SWD(2016)226 final, 1 July 2016.
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2.2 Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030

roku)

Przeprowadzona w pierwszym dziesiecioleciu XX| wieku analiza proceséw zachodzacych w
transporcie przyniosta wnioski mdéwiace, ze Polska potrzebuje stworzenia spdjnego i sprawnie
funkcjonujacego systemu transportowego, zintegrowanego z systemem europejskim i globalnym. Jest
on niezbedny do przyspieszenia wzrostu gospodarczego kraju i rozwoju wymiany z zagranica. W tym
celu zostata opracowana w Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej i uchwalona
n14

przez Rade Ministréw ,Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)
Struktura i hierarchia celéw Strategii Rozwoju Transportu (SRT) przedstawiona jest na rysunku 1.

Rysunek 1: Struktura i hierarchia celéw SRT

CEL GLOWNY: Zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i
efektywnosci sektora transportowego, przez tworzenie spdéjnego, zrownowaionego i przyjaznego
uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym

“ CEL STRATEGICZNY 2: Stworzenie warunkow dla
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Zrédto: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku

Do osiagniecia zatozonych celdw wymagana jest zaréwno dynamiczna rozbudowa brakujacych
elementdw infrastruktury transportowej, jak i wykorzystanie nowoczesnych, inteligentnych systeméw
transportowych, usprawniajacych podrézowanie i przewozenie ddébr oraz poprawiajacych
bezpieczeristwo uczestnikdw ruchu.

Celem Strategii Rozwoju Transportu jest tworzenie w Polsce, zgodnie z zasada zréwnowazonego
rozwoju, optymalnych warunkéw do przewozu osdéb i rzeczy, sprzyjajacych podniesieniu
konkurencyjnosci gospodarczej kraju i poprawie jakos$ci zycia mieszkaricdw. Strategia ma zapisane w

4 Uchwata nr 6 Rady Ministréw z dnia 22 stycznia 2013 roku w sprawie Strategii Rozwoju Transportu do 2020 . (z perspektywa
do 2030 r.), M.P. z 14 lutego 2013 r,, poz. 75.
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planach uruchomienie nowego zestawu zadan, poczawszy od upowszechnienia wiedzy o tym, co i
dlaczego nalezy zrealizowaé w polskim transporcie w nadchodzacych latach, do wskazania
przedmiotu, narzedzi i zZrédet finansowania niezbednych do ich realizacji.

Strategia w poczatkowej czesci diagnozuje stan polskiego transportu, koncentrujac sie na dostepnosci
infrastruktury i potencjale przewozowym. Nie zapomina réwniez o najistotniejszych kwestiach z nimi
zwiazanych, a mianowicie szeroko pojetym bezpieczenstwie i oddziatywaniu na srodowisko. Bazujac
na wnioskach z przeprowadzonej diagnozy oraz prognozach popytu na transport w Polsce,
formutowane sa wizja i podstawowe cele SRT. Okreslone sa w nich priorytety rozwojowe w zakresie
stworzenia zintegrowanego systemu transportowego jak i w zakresie stworzenia warunkéw dla
sprawnego funkcjonowania rynkdw transportowych. Zasadnicza cze$¢ dokumentu zawiera opis
docelowego zintegrowanego systemu transportu w Polsce, z podziatem na jego poszczegdlne rodzaje
i z wyraznym uwypukleniem problematyki intermodalnosci i transeuropejskosci. Oddzielne miejsce
zajmuje w tym systemie transport miejski. Nastepnie definiowany jest model organizacji i zarzadzania
zintegrowanym systemem transportu, uwzgledniajacy znaczenie innowacyjnych rozwiazan
technologicznych. Wydzielone miejsce w Strategii zajmuja kwestie bezpieczenstwa i ograniczania
negatywnego wptywu na $rodowisko ze wskazaniem przysztych dziatan i interwencji. Dokument
zamyka opis systemu wdrazania i monitorowania Strategii oraz wskazanie zrédet i sposobu
finansowania jej realizagji.

W catej SRT przeplata sie tematyka stosowania nowych rozwiazan technologicznych. Juz wizja
polskiego transportu jako nowoczesnego sektora gospodarki zaktada powszechne stosowanie
inteligentnych systeméw sterowania i zarzadzania.

W opisie priorytetéw rozwojowych w zakresie stworzenia warunkéw dla sprawnego funkcjonowania
rynkéw transportowych i rozwoju efektywnych systemdéw przewozowych znajduje sie zapis o
sukcesywnym wprowadzaniu w transporcie drogowym systeméw ITS, wspierajacych zarzadzanie
infrastruktura drég publicznych.

W opisie zintegrowanego systemu transportu w Polsce jednym z kierunkéw interwencji w obszarze
infrastruktury transportu drogowego jest rozwdj infrastruktury innowacyjnych rozwiazan
technologicznych (w tym aplikacji telematycznych) optymalizujacych przeptywy potokdw ruchu i
przyczyniajacych sie do zmniejszenia zattoczenia. Przyjmuje sie, ze prawidtowe funkcjonowanie
transportu drogowego wymaga usprawniania metod zarzadzania ruchem drogowym, w szczegdlnosci
na drogach o duzym natezeniu ruchu, zaréwno krajowych, jak i samorzadowych. W zakresie dziatan
nalezy przewidywaé nowe, ale coraz bardziej powszechne systemy ITS, ktére przyczynia sie nie tylko
do usprawnienia warunkdéw ruchu, ale dzieki przekazywanym informacjom o stanie ruchu, takze do
zwiekszenia jego bezpieczeristwa.

W odniesieniu do transportu miejskiego, jednym z podstawowych kierunkéw interwencji jest
zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkancéw przemieszczania oséb
wewnatrz miasta i utatwienie przemieszczania do i z obszaréw zewnetrznych. W tym celu
podejmowane beda dziatania polegajace m.in. na:

e tworzeniu warunkéw do integracji roznych gatezi transportu, poprzez wdrazanie systemdw
intermodalnych (wezty przesiadkowe, systemy "parkuj i jedz", itp.), wspdlnych rozktaddw
jazdy, jednolitych systemdéw taryfowych, wprowadzaniu biletu waznego na wszystkie $rodki
transportu u wszystkich przewoznikéw w skali regiondw i kraju (biletu elektronicznego);

e promowaniu innowacyjnych rozwiazan technicznych, np. poprzez zachecanie do rozwijania
systeméw zarzadzania ruchem, zapewniajacych priorytet w ruchu s$rodkom transportu

publicznego.
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Jednym z kierunkdw interwencji w zarzadzanie transportem drogowym bedzie wspieranie rozwoju
inteligentnych systemdéw transportowych, przyczyniajacych sie do zwiekszenia efektywnosci
wykorzystania istniejacej infrastruktury drogowej oraz poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego.

W zakresie wdrozenia nowoczesnych rozwiazar technologicznych w transporcie drogowym, Strategia
przewiduje nastepujace kierunki interwencji:

e Wdrozenie Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/WE z dnia 7 lipca 2010 r. w
sprawie ram wdrazania inteligentnych systemoéw transportowych w obszarze transportu
drogowego oraz interfejséw z innymi rodzajami transportu do polskiego porzadku prawnego;

e Zapewnienie ustug informacyjnych o bezpiecznych i chronionych miejscach parkingowych dla
samochoddw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych — na wybranych odcinkach drég krajowych;

e Zapewnienie ustug w zakresie rezerwacji bezpiecznych i chronionych miejsc parkingowych dla
samochoddw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych — na wybranych odcinkach drég krajowych;

e Zapewnienie informacji o podrézach z wykorzystaniem réznych rodzajéw transportu;

e Zapewnienie informacji, w czasie rzeczywistym, dotyczacych warunkéw ruchu drogowego;

e Ustalenie zakresu danych oraz opracowanie procedur dotyczgcych dostarczania
uzytkownikom bezptatnie informacji o ruchu, zwigzanych z bezpieczeristwem drogowym;

e Realizacje dziatania Rozwdj Inteligentnych Systemdéw Transportowych w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.

e Sukcesywne wprowadzanie elektronicznego systemu poboru optat za korzystanie z
infrastruktury drogowej na wybranej sieci drég publicznych dla samochodéw o masie powyzej
35t

e Budowe Krajowego Systemu Zarzadzania Ruchem (KSZR).

Strategia Rozwoju Transportu jest dokumentem, ktéry wyznacza najwazniejsze kierunki rozwoju
transportu w Polsce. Dotyczy ona wszystkich sektoréw transportu: drogowego, kolejowego,
lotniczego, morskiego i wodnego $rédladowego, miejskiego oraz intermodalnego. Jako jedna z 9
strategii zintegrowanych stuzy realizacji celéw okreslonych w Dtugookresowej Strategii Rozwoju Kraju
i Strategii Rozwoju Kraju 2020. Jednoczesnie strategia uwzglednia priorytety réznych polityk Unii
Europejskiej - transportowej, regionalnej, innowacyjnej oraz ochrony srodowiska. Bierze takze pod
uwage propozycje Komisji Europejskiej przedstawione w Biatej Ksiedze dotyczacej transportu z 2011
roku.

SRT zaktada, ze do 2020 roku Polska osiggnie nastepujace wskazniki:

e dtugos$d autostrad — ok. 2000 km,

e dtugosc drég ekspresowych — 2800 km,

e dtugos¢ linii kolejowych pozwalajacych na ruch pociaggdw pasazerskich z predkoscia
techniczna powyzej 160 km/h — 350 km,

e liczba pasazeréw obstuzonych w portach lotniczych — 41 min,

e potencjat przetadunkowy portéw morskich — 60 min ton,

e liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych — 2000 (spadek o niemal potowe w
stosunku do 2010 roku).

2.3 Plan dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systeméw
transportowych w Europie

Realizujac polityke transportowa zdefiniowana w Biatych Ksiegach, juz w potowie pierwszej dekady
naszego wieku zaczeto dostrzegac istotna role innowacji w zapewnieniu w Europie efektywnej i
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konkurencyjnej mobilnosci, zgodnej z zasada zréwnowazonego rozwoju. Zauwazono, ze tradycyjne
rozwigzanie czyli budowa nowej infrastruktury, nie pozwola osiagna¢ w odpowiednim czasie
pozadanych rezultatéw. Z cata pewnoscia potrzebne sa rozwigzania innowacyjne, ktére umozliwia
szybszy postep, a takimi sg inteligentne systemy transportowe. Ich zastosowanie moze mie¢ bardzo
pozytywne skutki, jesli chodzi o efektywnosé, ekologiczno$é i bezpieczeristwo transportu,
przyczyniajac sie jednoczesnie do stworzenia oraz osiagniecia wspdlnotowych celéw w zakresie rynku
wewnetrznego i konkurencyjnoséci. Jednakze samo promowanie rozwijania przez parfistwa Europy
systeméw ITS nie gwarantuje pozadanych rezultatéw. Konieczne jest przyjecie perspektywy
europejskiej, w celu unikniecia sytuacji, w ktérej ITS statyby sie wytacznie zbiorem odizolowanych
aplikacgji iustug. Zapewnienie spdjnosci geograficznej, interoperacyjnos$¢ ustug i systemdéw oraz
normalizacja ITS powinny utatwia¢ zastosowania paneuropejskie, gwarantowad precyzyjne i
wiarygodne dane dostarczane w czasie rzeczywistym oraz obejmowad swoim zakresem wszelkie
rodzaje transportu. W tym celu Komisja Europejska opracowata w formie komunikatu ,Plan dziatania
na rzecz wdrazania inteligentnych systemdéw transportowych w Europie”®® i zaproponowata go dalej
w formie Dyrektywy1®.

Powyzszy Plan dziatania zostat sformutowany w oparciu o opinie zebrane w trakcie szeroko
zakrojonych konsultacji z zainteresowanymi stronami. Opinie te uzyskano w wyniku rozmdéw z wysokiej
rangi przedstawicielami sektora prywatnego i publicznego, warsztaty, ankiete przeprowadzona w
Internecie oraz ukierunkowane dyskusje w ramach istniejacych foréw zainteresowanych stron.

Plan opracowany przez Komisje miat na celu przyspieszenie i skoordynowanie wdrazania ITS w
transporcie drogowym przy uwzglednieniu interfejséw z innymi rodzajami transportu. Koncentruje sie
na zapewnieniu kompatybilnosci i interoperacyjnosci systeméw ITS oraz zagwarantowaniu ciagtosci
$wiadczonych ustug poprzez dziatania wspdlnie, uzgodnione na poziomie UE. Takie podej$cie powinno
nie tylko zaowocowac przyspieszeniem we wdrazaniu ITS, ale réwniez skutkowad zréwnowazonym
rozwojem transportu drogowego, a w konsekwencji stymulowad unijny przemyst ITS.

+Plan dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systemdéw transportowych w Europie” obejmuje
szerokie spektrum aktywnosci zmierzajagcych do mobilizacji krajéw cztonkowskich, przemystu,
zarzadcdw infrastruktury, dostawcdw ustug i pozostatych zainteresowanych stron. Plan zawiera 24
szczegdtowe dziatania, pogrupowane w szesciu obszarach priorytetowych, z zaplanowanymi datami
realizacji obejmujacymi lata 2009-2014.

Obszar dziatania nr 1
Optymalne wykorzystanie danych dotyczacych drég, ruchu drogowego i podrézy

Wiele zastosowan ITS opiera sie na doktadnej wiedzy o sieci drég i organizacji ruchu (np. ograniczenia
predkosci, kierunki ruchu). W przesztosci wieksza cze$d tej wiedzy byta w gestii organdw publicznych,
natomiast dzi$ gwattownie wzrasta znaczenie komercyjnych Zrédet informacji. Pozadana informacja
powinna by¢ zweryfikowana i dostepna na réwnych zasadach dla wszystkich, zapewniajac bezpieczne
i prawidtowe zarzadzanie ruchem. Dotyczy to zaréwno map cyfrowych jak i ustug dostarczania w
czasie rzeczywistym informacji o ruchu, przewozach i podrézach. Zoptymalizowane wykorzystanie
danych ufatwi planowanie transportu multimodalnego. W obszarze zaproponowano nastepujace
dziatania:

5 Communication from the European Commission, Action Plan for the Deployment of Intelligent Transport Systems in Europe,
(COM(2008) 886), 16 December 2008.

6 DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram wdrazania
inteligentnych systeméw transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejséw z innymi rodzajami transportu.
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1.1 Okreslenie procedur $wiadczenia ogdlnoeuropejskich ustug informacyjnych dotyczacych ruchu

drogowego i podrozy w czasie rzeczywistym, obejmujace w szczegdlnosci nastepujace elementy:

e S$wiadczenie ustug informadgji o ruchu przez sektor prywatny,

o udostepnianie informacji o przepisach ruchu drogowego przez organy ds. transportu,

e zapewnienie organom publicznym dostepu do informacji dotyczacych bezpieczeristwa
drogowego, zgromadzonych przez podmioty prywatne,

e zapewnienie podmiotom prywatnym dostepu do stosownych danych publicznych;

1.2 Optymalizowanie gromadzenia i udostepniania danych dotyczacych drog, planéw organizacji
ruchu drogowego, przepiséw ruchu drogowego i zalecanych tras (w szczegdlnosci dla
samochoddw ciezarowych);

1.3 Udostepnienie doktadnych publicznych danych drogowych do wykorzystania na mapach
cyfrowych (dziatanie zdefiniowane pdzniej);

1.4 Okreslenie specyfikacji dla danych i procedur dotyczacych nieodptatnego $wiadczenia ustug w
zakresie dostarczania minimum powszechnych informacji o ruchu (w tym okreslenie standardéw
sktadania przekazywanych komunikatow informacyjnych);

1.5 Wspieranie opracowania koncepgji krajowych systemdéw planowania podrézy multimodalnych ,,od
drzwi do drzwi”, uwzgledniajacych alternatywne $rodki transportu publicznego i ich wzajemne
potaczenia w catej Europie.

Obszar dziatania nr 2:

Ciagtosd ustug ITS w zakresie zarzadzania ruchem drogowym i transportem towarowym w
europejskich korytarzach transportowych i aglomeracjach miejskich

Potrzeba uwzglednienia dynamicznie rozwijajacego sie ruchu drogowego, zwtaszcza wzdtuz
gtéwnych korytarzy transportowych Europy oraz w aglomeracjach, powiazana z ochrong srodowiska i
zapewnieniem efektywnosci energetycznej, wymaga innowacyjnego zarzadzania transportem i
ruchem drogowym. Pozwala ono na optymalne wykorzystanie istniejacych zasobdw, sprzyja
modalnosci i jest korzystne zaréwno dla miejskiego transportu towarowego jak i na duze odlegtosci.
Technologie ITS oferuja nowe mozliwosci w konstruowaniu optat z tytutu dostepu czy
wykorzystywania infrastruktury, co okazuje sie istotne dla elektronicznego transportu towarowego
(ang. e-Freight). W obszarze zaproponowano nastepujace dziatania:

2.1 Okreslenie wspdlnego zbioru procedur i specyfikacji w celu zapewnienia ciagtosci ustug ITS dla
pasazerdw i towaréw w korytarzach transportowych, w obszarach miejskich i miedzy miastami.

2.2 Okredlenie ustug ITS, ktérych wdrozenie bytoby korzystne dla e-Freight, oraz opracowanie
wiasciwych $rodkéw stuzacych przejsciu z fazy koncepdji do fazy realizacji (przy wykorzystaniu
technologii RFID oraz systeméw nawigacji EGNOS/Galileo).

2.3 Wspieranie w Europie szerzej zakrojonego wdrozenia multimodalnej i zaktualizowanej
architektury inteligentnych systemdéw transportowych oraz okreslenie architektury ITS dla
mobilnosci transportu miejskiego, wiacznie ze zintegrowanym podejéciem dotyczacym
planowania podrdézy, popytu na transport, zarzadzania ruchem drogowym, zarzadzania
sytuacjami kryzysowymi, wysokosci optat drogowych oraz wykorzystania parkingéw
i transportu publicznego;

2.4 Wprowadzenie w zycie interoperacyjnosci systemoéw elektronicznego poboru optat drogowych.

Obszar dziatania nr 3:
Bezpieczeristwo ruchu drogowego
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Aplikacje ITS zwigzane z bezpieczenstwem ruchu drogowego i ochrona jego uzytkownikéw
udowadniaja swoja efektywnosé, ale sumaryczna korzy$¢ dla spoteczeristwa jest uzalezniona od ich
zastosowania na szeroka skale. Jednoczesnie niektére kwestie zwiazane z bezpieczeristwem
wymagdaja dodatkowej uwagi. Dotyczy to projektowania i uzywania interfejsu cztowiek-maszyna (ang.
HMI - human machine interface) oraz integrowania urzadzeri nomadycznych. Ustugi ITS zapewniajg
bezpieczeristwo szczegdlnie narazonym uczestnikom ruchu drogowego, takim jak ludzie starsi.
Pozwalaja one na bezpieczne i chronione parkowanie pojazdéw ciezarowych. Innym wyzwaniem jest
osiagniecie catkowitego wdrozenia ustugi eCall (europejskiego systemu szybkiego powiadamiania o
wypadku drogowym). Co wiecej, zabezpieczanie systemdw transportowych powinno by¢ realizowane
bez obnizenia wydajnosci i efektywnosci operacji transportowych. W obszarze zaproponowano
nastepujace dziatania:

3.1 Wspieranie wdrazania zaawansowanych systeméw wspomagania kierowcow oraz systemdéw
ITS zwiazanych z bezpieczeristwem ruchu drogowego, w tym ich instalacia w nowych
pojazdach (w drodze homologacji typu), a takze, w razie potrzeby, instalowanie ich w pojazdach
uzywanych;

3.2 Wspieranie platformy wdrozenia stuzacej jednolitemu wprowadzeniu systemu eCall na szczeblu
paneuropejskim;

3.3 Opracowanie ram regulacyjnych dotyczacych bezpiecznej, zintegrowanej interakcji cztowieka z
urzadzeniami oraz integracji urzadzern nomadycznych, w oparciu o europejski zbiér zasad
dotyczacy  bezpiecznych i  wydajnych  poktadowych  systemdéw informacyjnych
i komunikacyjnych;

3.4 Opracowanie stosownych s$rodkéw, w tym wytycznych w sprawie najlepszych praktyk,
dotyczacych wptywu aplikadji i ustug ITS na bezpieczenstwo i komfort szczegdlnie zagrozonych
uczestnikow ruchu drogowego;

3.5 Opracowanie stosownych srodkdéw, w tym wytycznych w sprawie najlepszych praktyk,
dotyczacych bezpiecznych miejsc parkingowych dla samochoddw ciezarowych i pojazdéw

uzytkowych oraz telematycznych systemdéw parkowania i rezerwagiji.

Obszar dziatania nr 4:
Integracja pojazdéw z infrastruktura transportowa

Integracja rozwiazan ITS w ramach spdjnego i otwartego systemu moze poprawi¢ wydajnosé i
uzyteczno$d, zredukowad koszty i pozwoli¢ na tatwe dotgczanie nowych lub zmodyfikowanych
aplikacji. Architektura systemdéw otwartych mogtaby by¢ zastosowana w fazie poczatkowej w
pojazdach komercyjnych, do projektowania otwartych platform poktadowych, gwarantujac
interoperacyjnos¢ i wzajemne potaczenie z elementami infrastruktury systemu transportowego. Nalezy
zalecad stosowanie systemdw wspétpracujacych C-ITS, opierajacych sie na wymianie informagji i
komunikacji pomiedzy pojazdami a infrastruktura drogowa. W obszarze zaproponowano nastepujace
dziatania:

4.1 Okredlenie architektury otwartej platformy poktadowej stuzacej do $wiadczenia ustug
i stosowania aplikagji ITS, w tym standardowych interfejséw;

4.2 Rozwdj i ocena systemdw wspédtpracujacych, majace na celu wypracowanie jednolitego
podejscia; ocena strategii wdrozenia, w tym inwestycji w inteligentna infrastrukture;

4.3 Okreslenie specyfikacji na linii infrastruktura-infrastruktura (I121), pojazd-infrastruktura (V2I) oraz

pojazd-pojazd (V2V) w ramach systemdw wspétpracujacych;

Strona | 31



4.4 Ustalenie mandatu dla europejskich organizacji normalizacyjnych w celu opracowania
jednolitych norm na potrzeby wdrozenia ITS, szczegdlnie w zakresie systeméw
wspbtpracujacych.

Obszar dziatania nr 5:
Bezpieczenistwo i ochrona danych oraz kwestie odpowiedzialnosci

Przetwarzanie danych w ITS, zwtaszcza osobowych i finansowych, wzbudza szereg kontrowersji w
zwiazku z pojawiajacym sie zagrozeniem praw obywateli do ochrony ich danych. Integralnos¢ danych
i ich poufnoé¢ powinna by¢ zapewniona przez wszystkich uczestnikéw tego procesu. Swiadczenie
ustug przez aplikacje ITS powoduje konieczno$¢ wprowadzenia dodatkowych wymagan zwigzanych z
problematyka odpowiedzialnosci. Wymienione kwestie moga stanowic¢ zasadnicza przeszkode w
upowszechnieniu ustug ITS na rynku, jezeli nie zostanie pokazane, ze prawa obywateli s3 w petni
chronione. W obszarze zaproponowano nastepujace dziatania:

5.1 Ocena problemu bezpieczenstwa i ochrony danych osobowych zwigzanych 2z ich
przetwarzaniem w ramach aplikacji i ustug ITS oraz zaproponowanie $rodkéw w petni
respektujacych prawo wspdlnotowe;

5.2 Rozwiazanie problemu odpowiedzialno$ci zwiazanego z wykorzystaniem aplikacji ITS,
w szczegdlnosci w poktadowych systemach bezpieczenistwa.

Obszar dziatania nr 6:
Wspétpraca i koordynacja europejskich ITS

Skoordynowany rozwdj ITS w Unii Europejskiej wymaga intensywnej wspdtpracy wszystkich
zainteresowanych stron na szczeblu europejskim, w tym stworzenia odpowiednich struktur
zarzadzania i zbudowania ram prawnych. Aby urzeczywistni¢ ogdlnoeuropejskie wdrozenie ITS,
kluczowym czynnikiem jest zgoda na stosowanie wspdlnych metod oceny i ujednoliconych narzedzi
wprowadzania decyzji. Paristwa UE powinny wzia¢ sobie za cel ustalenie wspdlnej agendy dziatarh w
odniesieniu do ITS i wspdlnie zaplanowanej implementacji. Skoordynowane wdrozenie wymaga
wiekszego zaangazowania ze strony miast i wtadz regionalnych. Nalezy dostarczy¢ im wytyczne i
wsparcie techniczne umozliwiajace uzyskiwanie konsensusu i pomagajace w efektywnym
podejmowaniu decyzji. W obszarze zaproponowano nastepujace dziatania:

6.1 Przygotowanie wniosku dotyczgcego ram prawnych dla koordynacji wdrozenia systemdw ITS
na szczeblu europejskim;

6.2 Opracowanie zestawu narzedzi utatwiajacych podejmowanie decyzji inwestycyjnych
dotyczacych aplikacji i ustug ITS;

6.3 Opracowanie wytycznych dotyczacych finansowania publicznego, zaréwno przez UE (np. TEN-
T i fundusze strukturalne), jak i ze srodkéw krajowych, instalagcji i ustug ITS w oparciu o ocene
ich wartosci ekonomicznej, spotecznej i operacyjnej;

6.4 Utworzenie specjalnej platformy wspétpracy w zakresie ITS, obejmujacej paristwa cztonkowskie
i organy wiadzy regionalnej i lokalnej, w celu wspierania inicjatyw ITS w dziedzinie mobilnosci
w miastach.
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2.4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE w sprawie
ram wdrazania inteligentnych systeméw transportowych w obszarze
transportu drogowego oraz interfejsdw z innymi rodzajami transportu

oraz akty delegowane
W érédokresowym przegladzie Biatej Ksiegi Komisji Europejskiej'” w sprawie polityki transportowej
wskazano na innowacje jako szanse osiagniecia zréwnowazonego transportu drogowego, w
szczegodlnosci poprzez zastosowanie technologii informacyjnych i komunikacyjnych - inteligentnych
systemow transportowych. Opracowano ,,Plan dziatania na rzecz wdrazania ITS” i jednocze$nie przygotowano
whniosek'® ustanowienia ram sluzacych przy$pieszeniu i koordynacji wdrazania i wykorzystywania ITS w
transporcie drogowym, w tym ich interfejsow z innymi rodzajami transportu. Za cel zasadniczy postawiono sobie
promowanie mobilnoéci pasazeréw i towarow w Unii Europejskiej, realizowanej w sposob bardziej efektywny,
przyjazny dla $rodowiska, bezpieczniejszy i pewniejszy. W lipcu 2010 roku przyjeto Dyrektywe!® Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie ram wdrazania inteligentnych systeméw transportowych.
Plan dziatania i Dyrektywa jako akty prawne dedykowane wylacznie systemom ITS ukonstytuowaly wspolnie
uzgodnione ramy polityki, ktora miata stymulowaé wdrazanie ITS w catej Europie. Te dwa wzajemnie si¢
uzupetniajace dokumenty, plan i narzgdzia do jego realizacji, miaty zapoczatkowa¢ nowy rozdziat wdrozen ITS,
czas, w ktorym zintegrowane i interoperacyjne systemy, $wiadczace w sposob ciagly ustugi, stang si¢ norma w
transporcie drogowym.
Zgodnie z Dyrektywa, aby zapewni¢ skoordynowane i skuteczne wdrazanie ITS na terenie catej Unii,
nalezy wprowadzi¢ specyfikacje, w tym — w stosownych przypadkach — normy definiujace dalsze
szczegdtowe przepisy i procedury. Przed przyjeciem jakichkolwiek specyfikacji Komisja powinna ocenié
ich zgodnos$¢ z okreslonymi zasadami, o ktérych mowa w zataczniku Il do Dyrektywy. Podczas dalszego
wdrazania ITS nalezy uwzgledniad istniejaca infrastrukture ITS wdrozona przez dane paristwo
cztonkowskie, majac na uwadze ciagty postep techniczny, ale réwniez poniesione dotychczas naktady
finansowe.

Tre$¢ Dyrektywy przedstawiona jest w 20 artykutach. Pierwsze 4 artykuty (art.1-art.4) opisuja
przedmiot, zakres stosowania i przyjeta terminologie.
Przedmiotem Dyrektywy jest ustanowienie ram wspierajacych skoordynowane i spdjne wdrazanie i
stosowanie inteligentnych systeméw transportowych (ITS) na terenie Unii, w szczegdlnosci w
obszarach transgranicznych miedzy parfstwami cztonkowskimi. Dyrektywa ma zastosowanie do
aplikacji i ustug ITS w obszarze transportu drogowego ido ich interfejséw z innymi rodzajami
transportu.
Zakres stosowania Dyrektywy okreslaja 4 obszary priorytetowe, stanowiace wyodrebnione
zagadnienia tematyczne:

e optymalne wykorzystanie danych o drogach, ruchu i podrézy,

e ciagtosc ustug ITS zwigzanych z zarzadzaniem ruchem i przewozami towarowymi,

e aplikacje ITS zwigzane z bezpieczeristwem i ochrong ruchu drogowego,

e powigzanie pojazdu z infrastrukturg transportowa.

Niezaleznie od obszaréw tematycznych, zdefiniowanych zostato 6 dziatan priorytetowych:

7 COM(2006) 314 final, op. cit.

18 Proposal for a DIRECTIVE OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL laying down the framework for the
deployment of Intelligent Transport Systems in the field of road transport and for interfaces with other transport modes,
COM(2008) 887 final, 16 December 2008.

9 DYREKTYWA 2010/40/UE, op. cit.
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zapewnienie dostepnych na terenie catej UE ustug w zakresie informacji o podrézach z
wykorzystaniem réznych rodzajéw transportu;

zapewnienie dostepnych na terenie catej UE ustug informacyjnych w czasie rzeczywistym,
dotyczacych ruchu;

okreslenie danych i procedur dotyczacych dostarczania — w miare mozliwosci — uzytkownikom
bezptatnie minimalnego zakresu powszechnych informacji o ruchu, zwigzanych =z
bezpieczeristwem drogowym;

zharmonizowane zapewnienie interoperacyjnej ustugi eCall na terenie catej UE;

zapewnienie ustug informacyjnych o bezpiecznych i chronionych miejscach parkingowych dla
samochoddéw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych;

zapewnienie ustug w zakresie rezerwacji bezpiecznych i chronionych miejsc parkingowych dla

samochoddw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych.

Dla celéw Dyrektywy zdefiniowano 18 terminéw:

inteligentne systemy transportowe lub ITS;
interoperacyjnos¢;

aplikacja ITS;

ustuga ITS;

dostawca ustug ITS;

uzytkownik ITS;

szczegdlnie zagrozeni uczestnicy ruchu drogowego;
urzadzenie nomadyczne;

platforma;

architektura;

interfejs;

zgodnosé;

ciagtosd ustug;

dane o drogach;

dane o ruchu;

dane o podrézy;

specyfikacja;

norma.

Warto tu przytoczy¢ definicje terminu ,specyfikacja”, ktéry oznacza wiazacy $rodek ustanawiajacy
przepisy zawierajace wymodgi, procedury i wszelkie inne stosowne zasady.

Definicja ta jest szczegdlnie istotna w kontekscie nastepnej grupy pieciu artykutéw (art.5-art.9),
opisujacych narzedzia wdrazania ITS. Zgodnie z art. 6 ust. 4 specyfikacja obejmuje jeden lub wiecej
rodzajéw przepisow:

przepisy funkcjonalne, ktére opisuja role poszczegdlnych zainteresowanych stron oraz
przeptywy informacji miedzy nimi;

przepisy techniczne, ktdére przewiduja techniczne srodki realizacji przepiséw funkcjonalnych;
przepisy organizacyjne, ktdre opisuja przewidziane procedurami obowiazki poszczegdinych
zainteresowanych stron;

przepisy dotyczace ustug, ktére opisuja rézne poziomy ustug i ich zakres w odniesieniu do
aplikacji i ustug ITS.
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Narzedziami sa réwniez akty delegowane, normy i $rodki niewiazace. Te pierwsze dotyczy¢ miaty z
osobna kazdego z 6 dziatar priorytetowych.

Artykut 10 traktuje o przepisach dotyczacych prywatnosci, ochrony i ponownego wykorzystania
informacji, zas artykut 11 nawiazuje do przepiséw dotyczacych odpowiedzialnosci. Kolejne trzy
artykuty (art.12-art.14) dotycza procedur zwigzanych z aktami delegowanymi, a mianowicie wykonania
i odwotania przekazania uprawnien, oraz sprzeciwu wobec aktéw delegowanych. Nastepna grupa
artykutéw (art.15-art.17) zajmuje sie kwestiami organizacyjnymi: procedura komitetowa,
ustanowieniem Europejskiej Grupy Doradczej ds. ITS oraz sprawozdawczoscia panstw cztonkowskich
Unii w zakresie dziatani i obszaréw priorytetowych. Ostatnie trzy artykuty (art.18-art.20) zawieraja
postanowienia koricowe dotyczace transpozycji Dyrektywy, jej wejscia w zycie i adresatdw.

Dyrektywa zostata uzupetniona dwoma zatgcznikami. Pierwszy z nich definiuje obszary i dziatania
priorytetowe, o ktérych mowa w artykutach 2 i 3. Stanowi on rozszerzenie i uszczegGtowienie
znajdujacych sie tam zapiséw. Specyfikacje umieszczone w zataczniku sa swego rodzaju zadaniami
stawianymi przez Komisje; zawieraja ogdlne hasta i deklaracje, a dotycza pozyskiwania, gromadzenia,
przetwarzania i udostepniania informacji w systemach transportu.

Zatacznik Il do Dyrektywy zobowiazuje strony do uwzgledniania 12 wymienionych ponizej zasad w
procesie przyjmowania specyfikacji, wydawania upowazniers dotyczacych norm, wyboru i wdrazania
aplikacji i ustug IT. Zasady te sa nastepujace:

e skutecznosé¢;

e optacalnosé;

e proporcjonalnosé;

e wspieranie ciagtosci ustug;

e zapewnianie interoperacyjnosci;

e wspieranie zgodnosci wstecznej;

e poszanowanie istniejacej infrastruktury krajowej i cech sieci;
e promowanie réwnego dostepu;

e wspieranie dojrzatosci;

e zapewnianie jakosci okreslania czasu i potozenia;
o ufatwianie intermodalnosci;

e poszanowanie spojnosci.

Przedstawiona tu Dyrektywa stanowi podstawe prawna o zasiegu ogdlnoeuropejskim, pozwalajaca na
skoordynowane wdrozenie ITS w transporcie drogowym. Jest ona waznym narzedziem implementacji
ITS, wspierajacym dziatania przewidziane w Planie, zestawem egzekwowalnych klauzul prawnych,
stuzacym przyspieszeniu wdrazania innowacyjnych technologii w transporcie. Celem Dyrektywy jest
ustanowienie interoperacyjnych, wzajemnie uzgodnionych ustug ITS i wspieranie harmonizacji w tym
zakresie, przy jednoczesnym pozostawieniu swobody cztonkom UE co do decydowania, w ktére
systemy beda inwestowad. Dyrektywa okresla priorytety i zasady wdrazania ITS, ale nie naktada na
panstwa cztonkowskie obowiazku wdrazania systemdw i ustug ITS na ich terytorium.

Dyrektywa zostata opublikowana 6 sierpnia 2010 roku w Dz. Urz. UE i w tym tez miesigcu weszta w
zycie (po 20 dniach od opublikowania). Panstwa cztonkowskie zostaty zobowigzane do
transponowania jej do swoich narodowych aktéw prawnych do 27 lutego 2012 roku. W lutym 2011
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Komisja przyjeta program roboczy?° dotyczacy wdrozenia Dyrektywy, w ktérym okreslita ramowy
harmonogram dziatari na lata 2011-2015. Jednoczesnie przedstawita szczegétowy harmonogram
realizacji 6 dziatan priorytetowych w okresie 2011-2014.
Warto przy tej okazji zauwazyé, iz zgodnie z Dyrektywa, Komisja uzyskata uprawnienia do
przyjmowania aktéw delegowanych na okres 7 lat, do 27 sierpnia 2017.
W pazdzierniku 2014 roku Komisja przedtozyta Parlamentowi i Radzie sprawozdanie?! z wdrazania
Dyrektywy wraz z dokumentami pomocniczymi???3 Przedstawita w nich dotychczasowy przebieg prac
w zakresie transpozycji Dyrektywy (przeniesienia zapiséw Dyrektywy do porzadkéw prawnych krajéw
cztonkowskich), sprawozdawczosci parnistw cztonkowskich i realizacji zadann w obszarach
priorytetowych, ze szczegdlnym uwzglednieniem dziatari priorytetowych. Pomimo zakoriczenia
procesu transpozycji odnotowano znaczne opdznienia, co panstwa cztonkowskie ttumaczyty
trudnosciami w transponowaniu Dyrektywy wynikajacymi z faktu, iz zawiera ona niewiele konkretnych
$rodkéw faktycznie podlegajacych transpozycji, poniewaz stanowi jedynie ramy umozliwiajace
przyjecie pdzniejszych srodkéw regulacyjnych. Zasadnicze wnioski potwierdzity role Dyrektywy jako
skutecznego narzedzia, ktére umozliwito szybkie przyjecie wspdlnych specyfikacji dotyczacych
pierwszych trzech dziatan priorytetowych:

e zharmonizowane zapewnienie interoperacyjnej ustugi eCall na terenie catej UE?%;

e zapewnienie ustug informacyjnych o bezpiecznych i chronionych miejscach parkingowych dla

samochoddw ciezarowych i pojazdédw uzytkowych?®;
e zdefiniowanie danych i procedur dotyczacych bezptatnego dostarczania uzytkownikom, w
miare mozliwosci, minimalnych powszechnych informacji o ruchu zwiazanych z

bezpieczeristwem drogowym?S,

Prace nad specyfikacjami dotyczacymi dwdch pozostatych dziatari priorytetowych: zapewnienie
dostepnych na terenie catej UE ustug informacyjnych w czasie rzeczywistym dotyczacych ruchu oraz
zapewnienie dostepnych na terenie catej UE ustug w zakresie informacji o podrézach z wykorzystaniem
réznych rodzajéw transportu, miaty by¢ przeprowadzone do korica obowigzywania programu
roboczego w 2015 roku. Pierwsza z wymienionych specyfikacji zostata przyjeta w grudniu 2014 roku
w postaci Rozporzadzenia Delegowanego?’, za$ druga nadal nie zostata przyjeta (lipiec 2017)%. Jezeli

20 COMMISSION DECISION of 15 February 2011 concerning the adoption of the Working Programme on the Implement action
of Directive, C(2011) 289 final

21 SPRAWOZDANIE KOMISJI DLA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY Wdrazanie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i
Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram wdrazania inteligentnych systeméw transportowych w obszarze
transportu drogowego oraz interfejséw z innymi rodzajami transportu, COM(2014) 642 final, 21 October 2014

22 COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT Analysis of Member States reports Accompanying the document Report from
the Commission to the European Parliament and to the Council, SWD(2014) 319 final, 21 October 2014

23 COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT Progress Report and review of the ITS action plan Accompanying the document
Report from the Commission to the European Parliament and to the Council, SWD(2014) 320, final, 21 October 2014

24 ROZPORZADZENIE DELEGOWANE KOMISJI (UE) NR 305/2013 z dnia 26 pazdziernika 2012 r. uzupetniajace dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE w odniesieniu do zharmonizowanego zapewnienia interoperacyjnej ustugi ,eCall”
na terenie catej UE

25 ROZPORZADZENIE DELEGOWANE KOMISJI (UE) NR 885/2013 z dnia 15 maja 2013 r. uzupetniajace dyrektywe Parlamentu
Europejskiego i Rady 2010/40/UE w odniesieniu do zapewniania ustug informacyjnych o bezpiecznych i chronionych parkingach
dla samochoddw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych

26 ROZPORZADZENIE DELEGOWANE KOMISJI (UE) NR 886/2013 z dnia 15 maja 2013 r. uzupetniajace dyrektywe Parlamentu
Europejskiego i Rady 2010/40/UE w odniesieniu do danych i procedur dotyczacych dostarczania bezptatnie uzytkownikom, w
miar¢ mozliwosci, minimalnych powszechnych informacji o ruchu zwigzanych z bezpieczenstwem drogowym

27 ROZPORZADZENIE DELEGOWANE KOMISJI (UE) 962/2015 z dnia 18 grudnia 2014 r. uzupetniajace dyrektywe Parlamentu
Europejskiego i Rady 2010/40/UE w odniesieniu do $wiadczenia ogdlnounijnych ustug informacyjnych w czasie rzeczywistym
dotyczacych ruchu

28 Projekt ROZPORZADZENIA DELEGOWANEGO KOMISJI (UE) C(2017) 3574 final z dnia 31 maja 2017 r.
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chodzi o ustugi w zakresie rezerwacji bezpiecznych i chronionych miejsc parkingowych dla
samochoddw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych, niewiele byto parkingéw mogacych je $wiadczy¢,
co spowodowato zaniechanie dziatania, z wyjatkiem zadeklarowania monitorowania zjawiska w
przysztosci.

2.5 Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych

Ustawa o drogach publicznych zostata uchwalona w dniu 21 marca 1985 r. Od tego czasu akt ten byt
wielokrotnie nowelizowany poprzez wprowadzenie szeregu zmian majacych na celu wypracowanie
efektywnych metod zarzadzania drogami publicznymi, ktére prowadzi¢ beda do jak najlepszego
gospodarowania infrastruktura drogowa i osiagniecia pozadanego bezpieczeristwa w ruchu
drogowym. W tym kontekscie ustawa o drogach publicznych petni zasadnicza role w dziedzinie prawa
dotyczacego istnienia i rozwoju sieci drég publicznych w Polsce. W zwigzku z obowiazkiem wdrozenia
do polskiego systemu prawnego (transpozycji) postanowient Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i
Rady 2010/40/WE z dnia 7 lipca 2010 roku w sprawie ram wdrazania ITS w obszarze transportu
drogowego oraz interfejséw z innymi rodzajami transportu dokonano w lipcu 2012 roku nowelizagji
ustawy o drogach publicznych?. Celem transpozycji byto przygotowanie krajowego systemu
prawnego do koniecznosci wdrozenia wymogdw technicznych i organizacyjnych opartych na
(przysztych) specyfikacjach dotyczacych ITS. Towarzyszyto temu zatozenie, ze specyfikacje, ktére
zostana w przysztosci opracowane zgodnie z Dyrektywa ITS przez Komisje Europejska, beda nastepnie
implementowane do polskiego systemu prawnego odpowiednimi aktami wykonawczymi nizszej rangi,
w szczegdlnosci w formie rozporzadzen Ministra Infrastruktury lub innych witasciwych ministréw. Do
tej pory (lipiec 2017) nie opublikowano w tym zakresie zadnych aktéw wykonawczych nizszej rangi.

Ocenia sie, iz przepisy wynikajace z transponowanej dyrektywy ITS beda przydatne dla koordynacji
procesu wdrazania systemdéw telematycznych w sektorze drogowym oraz zapewnienia ich
interoperacyjnosci. Dotyczy to etapdw planowania, projektowania i budowy (przebudowy)
infrastruktury drogowej oraz eksploatacji wdrozonych rozwiazan ITS. Dzieki regulacji ustawowej oraz
przysztym aktom wykonawczym nizszej rangi, wdrozenia ITS powinny by¢ w przysztosci realizowane
jako integralny element procesu inwestycyjnego na sieci drogowej. Oznaczatoby to zapewnienie ram
prawnych dla czasowej i funkcjonalnej zgodnosci wdrazania ITS z prowadzona budowa badz
modernizacja infrastruktury drogowej. Podobnie, procedury utrzymania sieci drogowej i jej biezacej
eksploatacji beda mogty obja¢ w integralny sposdb takze uzytkowanie systemdw telematycznych
(wspierajacych funkcjonowanie tej sieci, a zarazem catego wielomodalnego systemu transportowego).

Analiza Dyrektywy ITS pod katem transpozycji do polskiego porzadku prawnego pokazata, iz
wiekszos¢ jej artykutdw to przepisy skierowane do samej Komisji Europejskiej badz nie wymagajace
implementacji.

Do ustawy o drogach publicznych przeniesiono jedynie zapisy Dyrektywy ITS dotyczace definicji pojed
(art.4), wdrazania ITS (art.5) oraz zasady dotyczgce specyfikacji i wdrazania ITS zawarte w zataczniku
II.

Zapisy dotyczace sprawozdawczosci byty juz realizowane przez polska administracje centralna i
nie wymagaty implementacji w przepisach powszechnie obowiazujacych.

Przepisy Dyrektywy ITS dotyczace prywatnosci, ochrony i ponownego wykorzystania informagji
(art.10) wymagaty od panstw cztonkowskich UE implementacji dyrektyw o numerach 95/46/WE,
2002/58/WE i 2003/98/WE. Przepisy w nich zawarte zostaty wczesniej wdrozone przez ustawe z dnia

2% Ustawa z dnia 27 lipca 2012 r. o zmianie ustawy o drogach publicznych, Dz. U. z 2012 r. poz. 965
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29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobowych (Dz. U. z 2002 r. Nr 101, poz. 926, z pézn. zm.),
ustawe z dnia 16 lipca 2004 r. Prawo telekomunikacyjne (Dz. U. Nr 171, poz. 1800, z péZn. zm.) oraz
ustawe z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o dostepie do informacji publicznej (Dz. U. Nr 112, poz. 1198, z pdzn.
zm.). Przepisy te nie zawieraty wytgczen dla inteligentnych systeméw transportowych.

Przepisy Dyrektywy ITS dotyczace odpowiedzialnosci (art.11) wymagaty od panstw cztonkowskich
implementacji dyrektywy o numerze 85/374/EWG z 25 lipca 1985. Przepisy w niej zawarte znalazty
sie juz w ustawie z dnia 2 marca 2000 r. o ochronie niektérych praw konsumentéw oraz o
odpowiedzialnosci za szkode wyrzadzona przez produkt niebezpieczny (Dz. U. Nr 22, poz. 271).
Przepisy te nie zawieraty wylaczeni dla inteligentnych systemdw transportowych

W znowelizowanej ustawie o drogach publicznych znalazty sie nastepujace definicje:

e Art. 4 pkt 33) inteligentne systemy transportowe (ITS) — systemy wykorzystujace
technologie informacyjne i komunikacyjne w obszarze transportu drogowego, obejmujacym
infrastrukture, pojazdy i uzytkownikdw, a takze w obszarach zarzadzania ruchem i
zarzadzania mobilnoscia, oraz do interfejséw z innymi rodzajami transportu;

e Art. 4 pkt. 34) interoperacyjnos¢ — zdolnos¢ systeméw oraz bedacych ich podstawa
proceséw gospodarczych do wymiany danych, informacgji i wiedzy;

e Art. 4 pkt. 35) aplikacja ITS — operacyjne narzedzie zastosowania ITS;

e Art. 4 pkt. 36) ustuga ITS - dostarczanie aplikacji ITS w okreslonych ramach organizacyjnych
i operacyjnych, w celu zwiekszenia bezpieczeristwa uzytkownikdw, efektywnosci i wygody
ich przemieszczania sie, a takze utatwienia lub wspierania operacji transportowych i
przewozowych;

e Art. 4 pkt. 37) uzytkownik ITS — kazdy uzytkownik aplikacji lub ustug ITS, w tym podrézni,
szczegdlnie zagrozeni uczestnicy ruchu drogowego, uzytkownicy i zarzadcy drdég, podmioty
zarzadzajace pojazdami w transporcie 0séb lub rzeczy oraz podmioty ustawowo powotane
do niesienia pomocy;

e Art. 4 pkt. 38) szczegdlnie zagrozeni uczestnicy ruchu drogowego — niezmotoryzowani
uczestnicy ruchu drogowego, w szczegdlnosci piesi i rowerzysci, a takze motocyklisci oraz
osoby niepetnosprawne lub o ograniczonej orientagji lub sprawnosci ruchowej;

e Art. 4 pkt 39) interfejs — potaczenie miedzy systemami, ktére zapewnia ich taczenie i
wspotprace;

e Art. 4 pkt. 40) ciagtosé ustug — zdolno$¢ do zapewnienia nieprzerwanych ustug w ramach

sieci transportowych na obszarze Unii Europejskiej.
Nie objeto obszarem transpozycji nastepujacych definicji z Dyrektywy ITS:

e dostawca ustug ITS oznacza kazdy podmiot, publiczny lub prywatny, swiadczacy ustuge ITS;

e urzadzenie nomadyczne oznacza przenosne urzadzenie do komunikacji lub przetwarzania
informacji, ktére moze by¢ wniesione do pojazdu celem wsparcia w jego prowadzeniu lub w
operacjach transportowych;

e platforma oznacza jednostke poktadowa lub zewnetrzng, umozliwiajaca wdrazanie,
dostarczanie, wykorzystywanie i integracje aplikacji i ustug ITS;

e architektura oznacza projekt koncepcyjny okreslajacy strukture, zachowanie i integracje
danego systemu w otaczajacym go kontekscie;

e zgodno$é oznacza ogdlng zdolno$é urzadzenia lub systemu do wspdtpracy z innym
urzadzeniem lub systemem bez dokonywania zmian;
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dane o drogach oznaczaja dane o cechach infrastruktury drogowej, w tym dotyczace statych
znakdéw drogowych lub ich prawnie okreslonych elementéw dotyczacych bezpieczenstwa;
dane o ruchu oznaczaja dane historyczne oraz dane przekazywane w czasie rzeczywistym
dotyczace cech ruchu drogowego;

dane o podrézy oznaczaja podstawowe dane, takie jak rozktady i cenniki obowigzujace w
transporcie publicznym, konieczne do dostarczenia informacji o podrézach z wykorzystaniem
réznych rodzajéw transportu, przed podjeciem podrézy i w jej trakcie, w celu utatwienia
planowania, rezerwacji i dostosowania podrézy;

specyfikacja oznacza wigzacy $rodek ustanawiajacy przepisy zawierajace wymogi, procedury
i wszelkie inne stosowne zasady;

norma oznacza norme zdefiniowana w art. 1 pkt 6 Dyrektywy 98/34/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 22 czerwca 1998 r. ustanawiajacej procedure udzielania informacji
w zakresie norm i przepiséw technicznych.

Zapisy Dyrektywy dotyczace wdrazania ITS i zasady dotyczace specyfikacji i wdrazania ITS zawarto w

ustawie o drogach publicznych w nowym rozdziale 4a, zatytutowanym Inteligentne Systemy

Transportowe. Transponuje je pojedynczy artykut nastepujacej tresci:

Art. 43a. 1. W przypadku podjecia przez zainteresowane podmioty, w szczegdlnosci zarzadcédw drég

publicznych poszczegdinych kategorii, decyzji o wdrazaniu aplikacji ITS lub ustug ITS, podmioty te przy

ich wdrazaniu stosuja przepisy wydane na podstawie ust. 3, majac na uwadze potrzeby w

szczegdlnosci uzytkownikdw ITS, w tym szczegdlnie zagrozonych uczestnikdw ruchu drogowego.

2. Podmioty, o ktérych mowa w ust. 1, przy wyborze i wdrazaniu aplikacji ITS i ustug ITS stosuja
odpowiednio nastepujace zasady:

1)

skutecznosci — rzeczywiste przyczynianie sie do rozwiazania kluczowych wyzwan majacych
wptyw na transport drogowy w Europie, w szczegdlnosci do zmniejszenia zatordw,
ograniczenia emisji zanieczyszczen, zwiekszenia efektywnosci energetycznej transportu,
osiagniecia wyzszych poziomdéw bezpieczeristwa i ochrony uzytkownikéw ITS, w tym
szczegdlnie zagrozonych uczestnikdw ruchu drogowego;

optacalnosci — optymalizowanie stosunku kosztéw do rezultatéw mierzonych realizacja celdw;
proporcjonalnosci — zapewnianie réznych poziomdéw osiagalnej jakosci ustug ITS i ich
wdrazania, z uwzglednieniem specyfiki lokalnej, regionalnej, krajowej i europejskiej, jezeli jest
to celowe;

wspierania ciaggtoséci ustug ITS - zapewnianie ciggtosci ustug ITS na obszarze Unii
Europejskiej, w szczegdlnoéci w ramach transeuropejskiej sieci drogowej oraz, w miare
mozliwosci, na zewnetrznych granicach Unii Europejskiej; ciagto$¢ ustug powinna byé
zapewniona na poziomie dostosowanym do cech sieci taczacych odpowiednio paristwa,
regiony, a takze miasta z obszarami wiejskimi;

zapewniania interoperacyjnosci — zapewnianie, aby ITS oraz procesy gospodarcze bedace ich
podstawa byty zdolne do wymiany danych, informacji i wiedzy, aby umozliwi¢ skuteczne
$wiadczenie ustug ITS;

wspierania zgodnosci wstecznej — zapewnianie zdolnosci ITS do wspdtpracy z istniejacymi
systemami stuzacymi temu samemu celowi bez utrudniania rozwoju nowych technologii, jezeli
jest to celowe;
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7) poszanowania istniejacej infrastruktury krajowej i cech sieci drogowej — uwzglednianie
naturalnych réznic miedzy cechami sieci drogowych, w szczegdlnosci w zakresie natezenia
ruchu oraz warunkéw drogowych zwiazanych z pogoda;

8) promowania réwnego dostepu — nieutrudnianie dostepu do aplikacji ITS i ustug ITS
szczegdlnie zagrozonym uczestnikom ruchu drogowego oraz ich niedyskryminowanie w
zakresie tego dostepu;

9) wspierania dojrzatosci — wykazywanie, po dokonaniu odpowiedniej oceny ryzyka, odpornosci
innowacyjnej ITS osiagnietej dzieki odpowiedniemu poziomowi zaawansowania technicznego
i wykorzystania operacyjnego;

10) zapewniania jakosci okreslania czasu i potozenia - wykorzystywanie infrastruktury
satelitarnej lub dowolnej innej technologii zapewniajacej réwnorzedne poziomy doktadnosci na
potrzeby aplikacji ITS i ustug ITS, ktére wymagaja globalnych, nieprzerwanych, doktadnych i
gwarantowanych ustug zwigzanych z okreslaniem czasu i potozenia;

11) utatwiania intermodalnosci — uwzglednianie przy wdrazaniu ITS kwestii zwigzanych z
koordynacja réznych rodzajéw transportu, jezeli jest to celowe;

12) poszanowania spéjnosci — uwzglednianie istniejacych zasad, kierunkéw polityki i dziatari Unii
Europejskiej, ktére maja zastosowanie w zakresie ITS, w szczegdlnosci w dziedzinie

normalizagji.

3. Minister witasciwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem witasciwym do spraw
informatyzacji moze okresli¢, w drodze rozporzadzenia:

1) po wydaniu przez Komisje Europejska specyfikacji w zakresie wdrazania inteligentnych
systemdéw transportowych w obszarze transportu drogowego, szczegdtowe wymagania
techniczne lub operacyjne dla aplikacji ITS i ustug ITS;

2) sposoby wdrazania aplikacji ITS i ustug ITS

— majac na uwadze potrzebe zapewnienia skoordynowanego i spdjnego wdrazania inteligentnych
systemdw transportowych w obszarze transportu drogowego, zaspokajanie w mozliwie szerokim
zakresie potrzeb uzytkownikéw ITS oraz uwzgledniajac zasady, o ktérych mowa w ust. 2.

W zakresie podmiotowym prezentowana nowelizacja dotyczy ,podmiotéw zainteresowanych
wdrazaniem aplikacji ITS lub ustug ITS”. Bezposrednio mozna do nich zaliczy¢ organy administracji
realizujace funkcje budowy, rozbudowy i modernizacji sieci drogowych réznych kategorii (zarzgdcéw
drdg), jak réwniez jednostki realizujace zadania z zakresu zarzgdzania ruchem oraz bezpieczefistwa
ruchu drogowego, ratownictwa i tacznosci. Niezaleznie od wymienionych powyzej instytucji w gronie
~podmiotéw zainteresowanych” nie zabraknie instytucji i jednostek sektora ustug transportowych,
ktére uczestnicza w tworzeniu, gromadzeniu, przetwarzaniu, udostepnianiu i wykorzystywaniu
informacji o drogach, ruchu, przewozach i wypadkach. Sa to: uzytkownicy koficowi ustug
informacyjnych i telekomunikacyjnych dotyczacych transportu i ruchu drogowego, w tym uczestnicy
ruchu drogowego korzystajacy z ustug swiadczonych przez zarzadcdw drdg, jednostki zarzadzajace
taborem transportowym, organy administracji tacznosci, operatorzy sieci telekomunikacyjnych,
podmioty posiadajace prawo do wykorzystywania czestotliwosci, dostawcy sprzetu i ustug
wykorzystujacych rozwigzania ITS oraz Generalny Inspektor Ochrony Danych Osobowych.

W $wietle nowych zapiséw ustawy o drogach publicznych, od ,podmiotéw zainteresowanych”
oczekuje sie stosowania zasad wdrazania ustug i aplikacji ITS oraz w przysztosci specyfikacji ITS — po
ich przyjeciu przez Komisj¢ Europejska i wejsciu w zycie w ramach krajowego systemu prawnego,
zgodnie z art. 43a ust. 3. Takie podejScie umozliwi wdrazanie i efektywne wykorzystanie
nowoczesnych rozwigzan w transporcie drogowym. Spodziewad sie mozna, iz zarzadcy drég oraz inne
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organy administracji réznych szczebli podejma wysitki w celu skoordynowanego dziatania zwigzanego
z rozwojem ITS w Polsce

Wprowadzenie prezentowanej zmiany ustawowej, cho¢ wynikajacej z transpozycji prawa
wspdlnotowego, powinno przynies¢ nastepujace korzysci:

e Oddziatywanie na celowosé, tempo, koszty i efektywnos$é procesu wdrazania rozwigzan ITS w
transporcie drogowym;

e Uwzglednianie wymogdw interoperacyjnosci;

e Dostosowanie do unijnych specyfikacji i norm;

e Realizowanie wymagania ciggtosci ustug (co najmniej transeuropejskiej)

e Opracowanie kryteridw oceny procesu wdrazania ITS dla poszczegdlnych etapdw
przedsiewziecia;

e Utatwienie przygotowywania szczegdtowych regulacji dotyczacych funkcjonowania
systemdéw telematycznych w transporcie drogowym.
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3 Bariery prawne i pozaprawne realizacji projektéw ITS

3.1 Bariery oraz rekomendacje wynikajace z ustawy o ochronie danych
osobowych

Wprowadzona w 2010 roku Dyrektywa ITS zwraca uwage, ze pomimo oczywistych korzysci
wynikajacych z wdrazania rozwiazan opartych o technologie teleinformatyczne, moga stanowi¢ one
zagrozenie dla ochrony prywatnosci danych osobowych. Z tego powodu rekomendowane jest podjecie
odpowiednich $rodkdéw prawnych, technicznych i organizacyjnych, ktére pozwola na zapewnienie
bezpieczenstwa danych osobowych przy korzystaniu z ITS. Dyrektywa ITS wyraznie zaznacza, iz do
ustug ITS nalezy miedzy innymi stosowad zasady ograniczonosci celu i minimalizowania przetwarzania
danych osobowych, a takze zachecac do przestrzegania anonimowosci jako jednej z zasad zwiekszania
prywatnosci oséb fizycznych.

Prawo do ochrony danych osobowych wynika wprost z Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej*. Zapisy
art. 47 i art. 51 Konstytucji wskazuja na szeroki zakres ochrony, jaki powinien by¢ zapewniony dla
bezpieczenstwa danych osobowych, bez wzgledu na obszar i dziedzine ich wykorzystywania. W Unii
Europejskiej juz w roku 1995 problematyke te unormowata Dyrektywa 95/46/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie ochrony o0séb fizycznych w zakresie przetwarzania danych osobowych
oraz swobodnego przeptywu danych3’. W Polsce zapisy dyrektywy zaimplementowano w ustawie o
ochronie danych osobowych z 1997 roku oraz w towarzyszacych jej aktach wykonawczych®,
Dyrektywa 95/46/WE tworzona byta w potowie lat 90, co skutkuje niedostosowaniem przepiséw do
wielu istotnych przemian technologicznych i realidw XXI wieku. Ponadto kazdy kraj cztonkowski
wdrazat dyrektywe ,,po swojemu” w procesie implementacji, co skutkowato pdzniejszymi réznicami w
regulacjach. W zwiazku z tym opracowano i wprowadzono w zycie ogdlne rozporzadzenie o ochronie
danych3* (GDRP — General Data Protection Regulation).

Nowa regulacja dotyczaca ochrony i przetwarzania danych osobowych, przez wielu okreslana mianem
rewolucyjnej, weszta w zycie w kwietniu 2016 roku. Od 25 maja 2018 roku ma by¢ bezposrednio
stosowana przez wszystkie podmioty, ktérych dotyczy, w tym Polske. Niesie ona ze soba szereg zmian,
ktére mozna zebrad w nastepujacych punktach:

1. Pseudonimizacja danych osobowych — czyli przetworzenie danych osobowych w taki sposéb,
by nie mozna ich byto juz przypisa¢ konkretnej osobie, ktérej dane dotycza, bez uzycia
dodatkowych informacji, o ile takie dodatkowe informacje sa przechowywane osobno i s3
objete $rodkami technicznymi i organizacyjnymi uniemozliwiajacymi ich przypisanie
zidentyfikowanej lub mozliwej do zidentyfikowania osobie fizycznej.

2. Modyfikacja konstrukcji zgody na przetwarzanie danych — zgodnie z nowa definicjg ,,zgoda
osoby, ktérej dane dotycza, oznacza dobrowolne, konkretne, $wiadome i jednoznaczne

30 Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r., Dz.U. 1997 nr 78 poz. 483 z pézn. zm.

31 Dyrektywa 95/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 24 pazdziernika 1995 w sprawie ochrony oséb fizycznych w
zakresie przetwarzania danych osobowych oraz swobodnego przeptywu danych, Dz. Urz. WE L 281/31 z 23.11.1995.

32 Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobowych, tj. Dz.U. 2016 poz. 922.

3 Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie dokumentagji
przetwarzania danych osobowych oraz warunkéw technicznych i organizacyjnych, jakimi powinny odpowiada¢ urzadzenia i
systemy informatyczne stuzace do przetwarzania danych osobowych, Dz. U. 2004 nr 100 poz. 1024.

34 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony oséb
fizycznych w zwiazku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego przeptywu takich danych oraz uchylenia
dyrektywy 95/46/WE.
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okazanie woli, ktérym osoba, ktérej dane dotycza, w formie o$wiadczenia lub wyraznego
dziatania potwierdzajacego przyzwala na przetwarzanie dotyczacych jej danych osobowych”.

3. Zwiekszenie kontroli nad danymi osobowymi - wprowadzono dwa nowe uprawnienia 0s6b
fizycznych, zwigkszajgc uprawnienia kontroli nad danymi: prawo zadania usunigcia danych
(prawo ,bycia zapomnianym”) oraz prawo do przenoszenia danych. Organizacje beda musiaty
by¢ o wiele bardziej transparentne co do sposobu przetwarzania danych osobowych oraz
informowac osoby, ktérych dane dotycza, o takich szczegdtach, jak okres retencji danych czy
kryteria jego ustalenia.

4. Natozenie na Administratoréw Danych Osobowych (ADO) nowych obowiazkéw w zakresie
podjecia dziatari okreslanych jako obowiazek uwzgledniania ochrony danych w fazie
projektowania (ang. privacy by design), jak i samego juz przetwarzania danych (privacy by
default).

5. Informowanie o naruszeniach ochrony danych — ADO oraz podmiot przetwarzajacy (procesor)
beda zobowiazani do zgtoszenia naruszenia ochrony danych osobowych Generalnemu
Inspektorowi ,bez zbednej zwtoki”, i jezeli jest to wykonalne, nie pdZniej niz w terminie 72h po
stwierdzeniu naruszenia.

6. Transfer danych do panstw trzecich — przy okredleniu warunkéw dopuszczalnosci
przekazywania danych do panstwa trzeciego przyjeto zasade, ze eksporter danych
(administrator lub procesor) powinien oprze¢ transfer na jednym z trzech ,mechanizmdéw
transferowych™
a) Decyzji Komisji Europejskiej stwierdzajacej odpowiednio$¢ ochrony w panistwie trzecim;

b) Odpowiednich gwarancji ochrony danych osobowych;
c) Wyjatkach okreslonych w art. 49 rozporzadzenia.

7. Woysokie kary pieniezne — przepisy wprowadzaja radykalna zmiane w powyzszym wzgledzie.
Zgodnie z art. 85, naruszenia przepiséw o ochronie danych osobowych moga podlegad
grzywnie administracyjnej siegajacej w niektdrych przypadkach nawet 20 min euro, a w
przypadku przedsiebiorstwa — siegajace 4% jego catkowitego rocznego $wiatowego obrotu z

poprzedniego roku obrotowego.

W Rozporzadzeniu zdefiniowano na nowo (zmieniono) dotychczas funkcjonujace pojecia normatywne,
wtym :

e dane osobowe - oznaczajg informacje o zidentyfikowanej lub mozliwej do zidentyfikowania
osobie fizycznej (,0sobie, ktdrej dane dotycza”); mozliwa do zidentyfikowania osoba fizyczna
to osoba, ktéra mozna bezposrednio lub posrednio rozpoznad, w szczegdlnosci na podstawie
identyfikatora takiego jak imie inazwisko, numer identyfikacyjny, dane o lokalizacji,
identyfikator internetowy lub jeden badz kilka szczegdlnych czynnikdw okreslajacych fizyczna,
fizjologiczna, genetyczna, psychiczng, ekonomiczng, kulturowa lub spoteczng tozsamosé
osoby fizycznej;

e przetwarzanie - oznacza operacje lub zestaw operacji wykonywanych na danych osobowych
lub zestawach danych osobowych w sposéb zautomatyzowany lub niezautomatyzowany, taka
jak zbieranie, utrwalanie, organizowanie, porzadkowanie, przechowywanie, adaptowanie lub
modyfikowanie, pobieranie, przegladanie, wykorzystywanie, ujawnianie poprzez przestanie,
rozpowszechnianie lub innego rodzaju udostepnianie, dopasowywanie lub faczenie,
ograniczanie, usuwanie lub niszczenie.
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Rozporzadzenie wyraza zasady, zgodnie z ktérymi dane osobowe majg by¢ przetwarzane. Po
pierwsze, kluczowe jest ich przetwarzanie zgodnie z prawem, rzetelnie i w sposdb przejrzysty dla
osoby, ktérej dane dotycza. Dane osobowe musza by¢ zbierane, a nastepnie przetwarzane w prawnie
uzasadnionych i konkretnych celach. Kolejna zasada jest ich adekwatno$é, stosowno$é oraz
ograniczenie do tego, co niezbedne do celdw, w ktérych sa przetwarzane. Dane maja by¢ réwniez
prawidtowe, a wiec aktualne, co wiaze sie z ich biezaca aktualizacja. Musza réwniez umozliwié
precyzyjna identyfikacje osoby, ktdérej dotycza. Istotne jest réwniez, aby byty przetwarzane z
zapewnieniem wysokiego poziomu bezpieczefistwa danych osobowych (nacisk nalezy ktasé¢ na
ochrone przed niedozwolonym lub niezgodnym z prawem przetwarzaniem, przypadkowa utrata,
zniszczeniem lub uszkodzeniem).

Wdrozenie mechanizmdw ,privacy by design” i ,privacy by default” w pewnym sensie wymusi na
wszystkich administratorach danych obowiazek uwzglednienia ochrony danych i prywatnosci na
kazdym etapie tworzenia oraz istnienia technologii obejmujacej ich przetwarzanie. Zasady ochrony
prywatnosci beda stanowity trzon i jednoczesnie czes$é sktadowa kazdego projektu obejmujacego
przetwarzanie danych osobowych. Dodatkowo owe mechanizmy zaktadaja, ze aplikacje czy systemy
przetwarzajace dane powinny domyslnie udostepnia¢ jedynie minimalna iloé¢ informacji o konkretnym
uzytkowniku. Poszerzenie zakresu udostepnianych danych moze nastapi¢ wytacznie na podstawie
zmiany ustawien dokonanych przez samego uzytkownika. Jest to wiec dobrze przemyslane i daleko
idgce zabezpieczenie prywatnosci uzytkownikéw wielu aplikacji informatycznych.

Projektowany system ITS, ktéry przewiduje przetwarzanie danych osobowych, musi wykazywad
zgodnos$¢ z obowiazujacymi aktami prawnymi. W zwiazku z powyzszym, administrator systemu ITS
(administrator danych) pracujacy w oparciu o przetworzone dane powinien co najmniej:

e zapewnic starannos¢ i transparentnosé przechowywania danych,

e przetwarza¢ dane zgodnie z obowiazujacymi przepisami prawa, zachowujac szczegdlng
uwage wobec prawa cztowieka do prywatnosci,

e odpowiednio zabezpieczy¢ dane osobowe,

e postugiwac sie miedzynarodowymi standardami bezpieczenstwa (np. ISO/IEC 27001, ISO/IEC
15408).

Osoby zainteresowane systemami ITS, w kontekscie bezpieczeristwa danych, wskazuja na kilka
wymiaréw zagrozen wynikajacych z uzytkowania systemu. Poszczegdlne perspektywy postrzegania
problemu wynikaé moga z pozycji, jaka osoba korzystajaca z ITS zajmuje, poniewaz grupy odbiorcéw,
takie jak przedsiebiorcy, administratorzy danych oraz osoby prywatne, moga wykazywad rdzne
potrzeby zwiazane z przetwarzaniem danych w ITS. Mozna jednak zatozy¢, ze wszyscy interesariusze
beda odnosi¢ korzysci z aplikacji, opartych na odpowiednio przetworzonych danych, z wykorzystaniem
przejrzystych metod i zasad, nowych ustug o zwiekszonej wydajnosci, bezpieczerstwie i komforcie
uzytkowania. Dla oséb prywatnych, korzystajacych i dostarczajacych informacji osobowych do
systeméw ITS, najwazniejsze zdaje sie by¢ zapewnienie wtasciwego zabezpieczenia prywatnosci
danych.

W pierwszej kolejnosci nalezy rozwazyd przygotowanie konkretnych wytycznych dotyczacych ochrony
danych osobowych dla okreslonych aplikacji, zastosowan i aspektéw ITS. Twdrca systemu moze
przygotowacd takze wzdr dokumentu pozwalajacego ocenié¢ wptyw aplikacji na prywatnos¢ danych oraz
dokumentu wskazujacego wytyczne dla aplikacji w zakresie bezpieczeristwa danych. Proces
opracowywania wskazanych szablonéw dokumentéw powinien uwzgledniaé konsultacje spoteczne
oraz konsultacje z przedstawicielami srodowisk biznesowych i przemystowych.
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Ochrona danych osobowych powinna by¢ uwzgledniona juz na etapie projektowania kazdej z faz
rozwoju ITS, z uwzglednieniem miedzynarodowych standardéw i najlepszych dostepnych praktyk.
Postepowanie prewencyjne pozwoli na zminimalizowanie ryzyka wystapienia zagrozen w dalszych
fazach rozwoju systemu. Jest to ponadto uzasadnione z perspektywy ekonomiczne;j.

System przechowujacy dane powinien juz w fazie projektowania przewidywac ich odpowiednia
klasyfikacje, w celu zapewnienia mozliwosci ich odpowiedniego przyporzadkowania przy
wprowadzaniu.

Szczegdlng uwage nalezy zwrdécié na systemy ITS, ktére przetwarzaja informacje dotyczace danych
lokalizacyjnych pojazdu z wykorzystaniem znacznikédw czasowych. Niepoprawnie zabezpieczone dane
moga umozliwi¢ osobom niepowotanym zlokalizowanie obecnosci posiadacza pojazdu oraz samego
pojazdu w okreslonym miejscu i czasie. Informacje takie pozwola na odtworzenie zwyczajéw
poruszania sie danej osoby i bezpoérednio prowadza do inwigilacji. Srodkiem, ktéry mégtby
zabezpieczy¢ ujawnione dane, mogtoby by¢ stosowanie szyfrowania zabezpieczajacego, oznaczanie
uzytkownikéw bez uzycia danych personalnych (np. za pomoca identyfikatoréw) lub nieprzekazywanie
do serwera centralnego tego rodzaju danych w czasie rzeczywistym. Dane powinny by¢ na biezaco
usuwane. Uzytkownik powinien miec takze zapewniong mozliwo$¢ samodzielnego trwatego usuniecia
zgromadzonych danych.

Przechowywanie danych zawierajacych informacje o lokalizacji musi opiera¢ sie na odpowiednich
podstawach prawnych oraz by¢ proporcjonalne i zgodne z celem ich gromadzenia. Dla podmiotu,
ktérego dane maja by¢ przechowywane, wazne jest wskazanie okolicznosci lokalizacji pojazdu oraz
szczegdtowych zasad przechowywania danych i potencjalnego wptywu na uzytkownika oraz
zapewnienie, ze wykorzystanie urzadzen lokalizacyjnych bedzie oparte na uzasadnionej potrzebie i
Scisle ograniczone do wskazanego celu.

Zbieranie danych lokalizacyjnych nie powinno by¢ standardowa praktyka. Ich przetwarzanie powinno
by¢ uzasadnione prawidtowoscia funkcjonowanie pozadanej przez uzytkownika ustugi. Podmiot
powinien mie¢ tez w kazdym czasie mozliwos$¢ wytaczenia przekazywania danych lokalizacyjnych.
Uzytkownik powinien méc takze decydowad, czy dane o lokalizacji maja by¢ udostepniane w sposéb
ciagty czy jednorazowy, w celu realizacji danej ustugi. Tworzenie zindywidualizowanego profilu ruchu
pojazdu powinno by¢ réwniez potwierdzone zgoda wyrazona przez uzytkownika.

W raporcie zatytutowanym ,ITS & Personal Data Protection”3® wykonanym dla Komisji Europejskiej w
roku 2012, przeanalizowano 10 ustug ITS, dla ktérych realizacji istotna jest ochrona danych
osobowych. Reprezentuja one te kategorie ustug, ktére obecnie badZz w bliskiej przysztosci beda
wykorzystywane na szeroka skale w systemach ITS:

e Tachograf cyfrowy (ang. VTU — Vehicle Tracking Unit);
e Ustuga eCall;

e Optata za uzycie drogi (ang. Road User Charging);

e E-bilet w transporcie publicznym;

e Elektroniczna ptatnoéc za parkowanie;

35 ITS ACTION PLAN / Framework contract TREN/G4/FV-2008/475/01/ "Technical, Legal and Organisational Support for the
Implementation of the ITS Action Plan", EC DG MOVE Unit C3, October 2012, ITS & Personal Data Protection Final Report, Algoé
& Rapp Trans.
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e Ubezpieczenie typu ,Pay-As-You-Drive” (optata za ubezpieczenie uzalezniona od sposobu
kierowania pojazdem);

e Odcinkowy pomiar predkosci;

e Monitorowanie floty pojazdéw;

e Zbieranie danych o ruchu drogowym;

e Ustugi systemdw wspdtpracujacych C-ITS.

Wymienione powyzej ustugi swiadczone przez systemy ITS w Europie, a w wiekszosci spotykane dzi$
réwniez w Polsce, wykorzystuja dane lokalizacyjne (czas i miejsce) i wiaza je z danymi personalnymi.
Niektdre z nich wykorzystuja te dane okazjonalnie, inne za$ w sposdb ciagty $ledza uzytkownika drogi
lub pojazd, ktéry moze by¢ z duza doza prawdopodobieristwa przyporzadkowany do uzytkownika.
Ustugi wykorzystujace $ledzenie ciagte powinny by¢ przedmiotem wzmozonej ochrony danych
osobowych.

W  sytuacjach wymagajacych przetwarzania danych osobowych, szczegdlnie informadgji
lokalizacyjnych, mozna zastosowal specjalne techniki zapewniajace znaczaca poprawe
bezpieczenstwa danych osobowych:

e Pseudonimizacja — metoda wykorzystujaca krétkotrwate identyfikatory (o krétkim czasie zycia),
dzieki czemu mozliwo$¢ identyfikacji poszczegdinych uzytkownikdw w przetwarzanych
danych moze by¢ praktycznie wyeliminowana lub silnie zredukowana. Jest to szczegdlnie
istotne w kontekscie ustug C-ITS.

e Przetwarzanie rozproszone — centralny system rozliczeniowy otrzymuje juz zagregowane dane
z systemu rozproszonego (przetwarzanie odbywa sie w architekturze klient-serwer z ,,grubym
klientem”, a dodatkowo uzytkownik ma mozliwos$¢ usuwania danych po ich przetworzeniu i
przestaniu);

e Separacja obszaréw przetwarzania danych. Dane lokalizacyjne i szczegdty uzycia sa
oznaczone specjalnymi identyfikatorami, ktére nie pozwalaja na prosta identyfikacje i sa
oddzielone od obszaru rozliczeniowego, w ktérym znajduja sie identyfikatory umowy i dane
osobowe. Podejscie to nie jest tak skuteczne jak przetwarzanie w architekturze klient-serwer
z ,grubym” klientem i nie eliminuje mozliwosci identyfikacji, jednakze redukuje ryzyko.

e Usuwanie lub nieodwracalna anonimizacja danych po ich wstepnym przetworzeniu. Dane
umozliwiajace identyfikacje moga by¢ usuniete praktycznie w czasie rzeczywistym w
urzadzeniu, w ktérym dane sa gromadzone (kamera, odbiornik).

e Minimalizacja danych. Jest to bardziej wymdg wskazany przez dyrektywe o ochronie danych
osobowych niz konkretny $rodek ich ochrony. Niemniej zastuguje na podkreslenie, gdyz czesto
mozliwe jest zredukowanie informacji przetwarzanej w ramach ustugi zamiast niepotrzebnego
gromadzeniem pokaznych zbioréw informacji.

Jedli w celu zapewnienia interoperacyjnosci system i bazy danych zostana potaczone, nalezy powziad
dodatkowe $rodki zapewniajagce bezpieczeristwo danych w trakcie komunikacji pomiedzy
powiazanymi systemami i bazami danych. W szczegdlnosci nalezy zabezpieczyé sie przed
wykorzystaniem danych osobowych w sposéb wykraczajacy poza zakres powierzony do
przetwarzania.

Podsumowujac, rozwiazania ITS powinny w szczegdlnosci zadbad o bezpieczenstwo przechowywania
i przetwarzania danych osobowych jako potrzebe priorytetowa, co moze zostaé zapewnione dzieki
wykorzystaniu wskazanych wyzej rekomendacji.
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Przetwarzanie danych osobowych w systemach ITS nalezy rozpatrywad na gruncie ustawy o ochronie
danych osobowych, gdyz nie istnieja zadne przepisy sektorowe, ktére mogtyby wprowadzac odmienne
regulacje (tak jak jest to w telekomunikacji). W tym miejscu nalezy odréznic techniki anonimizacji od
technik pseudonimizacji, cho¢ obie grupy wiaze sie z zasada minimalizacji przetwarzania danych
osobowych. Pseudonimizacja polega na zastapieniu unikalnej cechy podmiotu danych inna informacja,
ktéra zmniejsza prawdopodobieristwo bezposredniej identyfikacji tegoz podmiotu, ale jej nie wyklucza.
W przypadku pseudonimizacji identyfikacja moze by¢ dokonywana w sposéb posredni przy
wykorzystania klucza dekodujacego danych. Pseudonimizacja danych chronionych (tokenizacja,
haszowanie, kodowanie) podnosi bezpieczeristwo przetwarzania, ale nie prowadzi do anonimizagji.
Istotng cecha pseudonimizacji jest odwracalno$¢ tej procedury dla dysponenta danych. Dane
zanonimizowane s3 podstawa do wytworzenia zagregowanej informacji, ich cecha jest
nieodwracalnos¢ procedury dla dysponenta danych.

Dane zbierane przez systemy ITS, ktére moga by¢ w okreslonej sytuacji traktowane jako dane osobowe
mozna pogrupowac nastepujaco:

e Dane z monitoringu wizyjnego,

e Dane lokalizacyjne pojazddéw,

e Dane identyfikacyjne pojazdéw (z urzadzen ARTR),
o Dane identyfikacyjne podréznych.

Monitoring wizyjny nie jest zagadnieniem uregulowanym w jednym akcie prawnym (od kilku lat tocza
sie prace nad ustawa o monitoringu). Informacje z monitoringu wizyjnego stuzace biezacej obserwacji
sytuacji na drogach, bez koniecznosci ich zapisu, zawieraja co prawda dane osobowe (wizerunki osdb),
ale nie tworza zbioru danych. Taki zbiér danych powstaje w momencie rejestracji i podlega rygorom
dotyczacym przetwarzania danych osobowych. W zwigzku z tym zarzadca drogi realizujacy monitoring
wizyjny winien przeanalizowad go z punktu widzenia przepiséw ustawy odnoszac sie do podstaw
ochrony danych:

e Legalnosci przetwarzania danych osobowych,

o Swiadomoéci 0séb przetwarzajacych dane osobowe,
e Zabezpieczen technicznych i organizacyjnych,

e Obowiazkdw rejestracyjnych,

e Obowiazkdéw informacyjnych.

Podstawa prawna przetwarzania danych osobowych w przypadku monitoringu wizyjnego wynika z
ustawy, a jest nia prawnie usprawiedliwiony cel. Dane te przetwarzane sa bowiem w celu zapewnienia
bezpieczennstwa w okreslonym obszarze. Zbiér danych przetwarzany w kontekécie monitoringu
wizyjnego traktowany jest jak kazdy inny zbiér danych i powinien on zostaé zarejestrowany przez
GIODO. Podstawa zwolnienia z obowiazku rejestracji moze by¢ fakt powotania w organizagji i
zgtoszenia do GIODO Administratora Bezpieczenistwa Informacji ABI (a zbidr nie zawiera danych
wrazliwych).

Przetwarzanie danych lokalizacyjnych pojazdéw oparte na wyposazeniu poktadowym to nowy obszar
zdominowany szybko rozwijajacymi sie ustugami C-ITS. Niewatpliwie dane te nalezy traktowad jak
dane osobowe i stosowaé wobec nich odpowiednie procedury. W wielu przypadkach danych tych nie
potrzeba przetwarzaé gdyz stuza realizacji ustug ITS w czasie rzeczywistym. W przypadkach
koniecznosci ich przetwarzania nalezy stosowac w pierwszym rzedzie techniki anonimizacji, dalej zas
pozostate techniki ze wskazaniem na pseudonimizacje. Dla niektérych ustug o wartosci dodanej
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przetwarzaniem zajmie sie dostawca tych ustug. Bedzie to wymagac zapewnienia bezpiecznej
wymiany danych pomiedzy systemem ITS a centrum zarzadzania ustuga.

Z przetwarzaniem danych identyfikacyjnych podréznych mozna sie najczesciej spotkac przy realizacji
ustug zwiagzanych z ptatnosciami. Najbardziej rozpowszechniona ustuga w tej kategorii jest karta
miejska (karta aglomeracyjna). Ustuga ta umozliwia dokonywania ptatnosci za korzystanie ze $rodkéw
transportu publicznego, optat parkingowych, a nawet mikroptatnosci. Na karcie miejskiej zawsze
zapisany (zakodowany) jest jej numer (nadawany przez system informatyczny). Pod tym numerem
kryja sie informacje o jej wihascicielu i historia uzycia karty. Przewoznik majac dostep do systemu
informatycznego, w ktérym przetwarzane sa dane osobowe w zwiazku z funkcjonowaniem systemu
karty miejskiej, moze po samym numerze karty dowiedzie¢ sie do kogo ona nalezy. Ma bowiem
zapisane w takim systemie imie i nazwisko oraz adres osoby, ktdrej karta zostata wydana. Oprécz
takich informacji system rejestruje historie uzycia karty: numer $rodka transportu, numer linii i czas
uzycia karty, numer przystanku czy jego nazwe. Majac na uwadze definicje danych osobowych uznaé
nalezy, ze numer karty miejskiej jest taka danag, ale tylko dla tych osdb, ktére na jego podstawie moga
ustali¢ tozsamos¢ jej wiasciciela. Beda to pracownicy przewozZnika upowaznieni do przetwarzania
informacji zawartych w systemie informatycznym zwigzanym z funkcjonowaniem karty miejskiej.

Oddzielng grupe danych stanowia dane identyfikacyjne pojazdéw uzyskane za pomoca urzadzen
automatycznego rozpoznawania tablic rejestracyjnych (ARTR). Nie mozna przyjaé, ze numer
rejestracyjny pojazdu nie moze prowadzi¢ do identyfikacji osoby, a zatem, ze nie stanowi on danych
osobowych w rozumieniu ustawy o ochronie danych osobowych. Przyktadowo, podmioty posiadajace
prawo dostepu do danych, zawartych w Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcdéw, maja mozliwosé
ustalenia tozsamosci wiasdciciela pojazdu, posiadajac numer rejestracyjny pojazdu, bez
nadzwyczajnego wysitku i naktadéw. W zaleznosci od ustugi systemu ITS dane te charakteryzuja sie
krétka zywotnoscia i podlegaja najczesciej anonimizacji. Typowym przyktadem jest ustuga
informowania o czasach przejazdu na wybranym odcinku drogi, dla ktdrej zywotnos¢ danych jest
ograniczona czasem przejazdu tego odcinka drogi. Niezaleznie od krétkotrwatosci zycia w systemie
informacji osobowej jest ona przedmiotem pseudonimizacji a po dokonaniu pomiaru staje sie informacja
statystyczna (zanonimizowana).

Z czasem zycia danych osobowych w systemie wiaze sie pojecie retencji — okresu przechowywania
danych w systemie. Prawo nie okresla tego czasu. Zapis ogdlny mdéwi o koniecznosci jego
minimalizowania do okresu niezbednego dla realizacji celu w jakim dane sie przetwarza. Bedzie to
zalezato od rodzaju ustugi. W odniesieniu do danych z monitoringu wizyjnego, zalecany czas retencji
to 7 do 14 dni, choé w rzeczywistoéci dane te przechowuje sie nawet do roku (mozliwo$¢ odtworzenia
materiatu dowodowego w przypadku przestepstw). W systemach ITS czas retencji danych nie
poddanych anonimizacji powinien by¢ na tyle dtugi by umozliwi¢ realizacje przetworzenia dla celéw
realizacji ustug. Z uwagi na to, iz ustugi te sg realizowane praktycznie w czasie rzeczywistym retencja
danych pierwotnych (niezanonimizowanych) praktycznie nie wystepuje. Bedzie to miato zastosowanie
w przypadku kamer ARTR, skanerdw bluetooth i wifi czy réznego typu beacondéw. Koniecznosé
rejestracji wszystkich tego typu zbioréw danych podlega zwolnieniu z uwagi na ich doraznosé czyli
przetwarzanie danych ograniczone w czasie. Jedyne zastrzezenie polega na tym, ze czas ten musi by¢
krétki, a po zrealizowaniu celu przetwarzania dane musza by¢ usuniete lub zanonimizowane.

Pewien wyjatek stanowi rejestracja naruszen przepiséw ruchu drogowego. Systemy wyposazone w
urzadzenia ARTR i posiadajace odpowiednie funkcjonalnosci moga rejestrowac przekraczanie
dopuszczalnej predkosci, niestosowanie sie do sygnatéw swietlnych, nieuprawnione poruszanie sie po
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pasach wydzielonych dla pojazdéw transportu publicznego czy inne naruszenia. W obecnie
obowiazujacym porzadku prawnym, regulowanym przez ustawe - prawo o ruchu drogowym?3¢,
zarzadcy drdg i Straz Miejska nie posiadaja uprawnier do rejestracji wymienionych wyzej naruszen
przepiséw ruchu drogowego w celu ich ujawnienia. Uprawnienia do kontrolowania ruchu drogowego
definiuja artykuty 129 i 129a-h przywotanej ustawy. Zgodnie z art. 129g. pkt. 1 ujawnianie za pomoca
stacjonarnych urzadzen rejestrujacych zainstalowanych w pasie drogowym drdg publicznych
przekraczania dopuszczalnej predkosci (w tym pomiar odcinkowy) i niestosowania sie do sygnatéw
Swietlnych nalezy do Inspekcji Transportu Drogowego (ITD). Stacjonarne urzadzenia rejestrujace sa w
catkowitej gestii ITD (biezaca eksploatacja i obstuga), posiadaja zatwierdzenie typu, $wiadectwa
legalizacji pierwotnej i legalizacji wtérnych. Podobne uprawnienia przystuguja ITD w zakresie kontroli
przewozow towarowych. Preselekcyjne wazenie pojazddw przez zarzadcdw drég moze stanowid
jedynie wskazanie co kontroli pojazdu, jednakze ze wzgledéw prawnych jak i metrologicznych
wtasciwe badanie przeprowadza ITD.

3.2 Bariery oraz rekomendacje w zakresie stosowania ustawy o prawie

autorskim i prawach pokrewnych

Przedmiotem ochrony regulacji prawnych zawartych w ustawie o prawie autorskim i prawach
pokrewnych?¥ jest ,utwdr” zdefiniowany w art. 1. Utworem, czyli przedmiotem prawa autorskiego, jest
kazdy przejaw dziatalnosci twdrczej o indywidualnym charakterze, ustalony w jakiejkolwiek postaci,
niezaleznie od wartosci, przeznaczenia i sposobu wyrazenia.

W odniesieniu do przedsiewzie¢ zwigzanych z budowa i wdrazaniem systeméw ITS, przedmiotem
ochrony prawnoautorskiej jest szereg wykorzystywanych badZz wytworzonych w tych procesach
utwordéw, miedzy innymi:
e programy wraz z kodem zrédtowym;
e dokumentacja projektowa, np. projekty techniczne, dokumentacja testowa, dokumentacja
powykonawcza, procedury, dokumentacja interfejsu wymiany informacji;
e instrukcje obstugi, podreczniki.

Ustawodawca przewidziat dwie konstrukcje przekazania utworu do uzytkowania:

e licencje, obejmujaca swoim zakresem prawo do korzystania z utworu albo

e przeniesienie majatkowych praw autorskich.

Zatem licencja polega na wyrazeniu zgody na uzytkowanie utworu, ktérego dysponentem jest autor, a
umowa o przeniesienie majatkowych praw autorskich wyzbywa autora prawa do rozporzadzania
utworem na rzecz nabywcy na polach eksploatacji wymienionych w umowie.

Poszczegdlne komponenty systemu ITS moga réznic sie w zaleznosci od przyjetego modelu wdrozenia.
Oprogramowanie systemu ITS sktada sie zwykle z pojedynczych rozwigza o charakterze
dziedzinowym: systemu zarzadzania ruchem, systemu zarzadzania transportem publicznym, systemu
zarzadzania miejscami parkingowymi, czy systemu ptatnosci on-line oraz dedykowanego
oprogramowania, umozliwiajacego ich wspdtprace w ramach centralnego systemu zarzadzania

36 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym, t,j. Dz.U. 2017 poz. 128.
37 Ustawa z dnia 4 lutego 1994 roku o prawie autorskim i prawach pokrewnych, t,j. Dz.U. 2017 poz. 880.
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transportem. Ponadto przedmiotem ochrony prawnoautorskiej jest réwniez oprogramowanie
sprzetowe (ang. firmware) zainstalowane w urzadzeniach infrastruktury telematycznej ITS.

Rozwiazania o charakterze dziedzinowym oferowane sa zazwyczaj jako gotowe produkty komercyjne,
tzw. oprogramowanie COTS - ,commercial off-the-shelf” (,z pdtki”) udostepniane na zasadach
sublicencjonowania. Podobnymi w swojej naturze (tak jak produkty COTS) sa rozwigzania wtasne
dostawcy systemu oferowane klientom na zasadach licencjonowania. W sytuacji, gdy zamawiajacy
zdecyduje sie na wdrozenia takiego oprogramowania, musi zgodzi¢ sie na ustandaryzowane warunki
licencyjne. W odréznieniu od oprogramowania dedykowanego, rozwigzanie COTS oferowane jest na
podstawie licencji niewytgcznych, obejmujacych swoim zakresem prawo do jego uzytkowania. Zaletg
stosowania rozwigzan COTS w ramach projektéw ITS moze by¢ ich niezawodnosé, potwierdzona
wieloma wdrozeniami, $wiadczenie profesjonalnej ustugi wsparcia oraz korzystanie z aktualizacji
produktéw przez producenta. Nalezy jednak zwréci¢ uwage na ryzyko uzaleznienia od dostawcy (ang.
vendor lock-in). W sytuacji oparcia systemu ITS w duzej mierze na rozwigzaniach COTS, zamawiajacy
bedzie uzalezniony wytacznie od wsparcia producenta, majacego monopol w zakresie praw autorskich
do wprowadzania zmian i modyfikacji oprogramowania. Rozwigzaniem powyzszego problemu moze
okaza¢ sie odpowiednie zastrzezenie w dokumentacji zamdwienia, iz zamawiajacy wybierze
oprogramowanie COTS pod warunkiem, ze na rynku krajowym funkcjonuja co najmniej 3 podmioty
Swiadczace ustugi utrzymania dla tego oprogramowania. W takiej sytuacji zamawiajacy zwieksza
szanse na uzyskanie konkurencyjnych (cenowo i organizacyjnie) ofert na wsparcie i utrzymanie
systemu.

W przypadku dokumentacji projektowej, w tym projektéw technicznych, dokumentacji testowych,
dokumentacji powykonawczej, procedur, dokumentagji interfejséw wymiany informacji oraz instrukgji
obstugi i podrecznikéw, rekomendowanym rozwigzaniem jest zobowigzanie autoréw w umowie
wykonawczej do przeniesienia catosci majatkowych praw autorskich na wszystkich polach eksploatacji
w odniesieniu do przedmiotowych dokumentéw wraz z uprawnieniem do wykonywania utworéw
zaleznych bez zgody autora. Tak szeroki zakres uprawniert w stosunku do dokumentacji wiaze sie z
koniecznoscia dokonywania opracowan, ttumaczeri oraz rozpowszechniania tych dokumentéw w
ramach prac projektowych oraz na etapie utrzymania i rozwoju systemu. Nalezy zaznaczyé, ze w
przypadku dokumentacji dotyczacej oprogramowania COTS, przeniesienie wszelkich praw bytoby
ekonomicznie nieuzasadnione i wigzatoby sie z kosztami nieproporcjonalnymi do uzyskanych korzysci.
W  takiej sytuacji rozwigzaniem wystarczajacym dla zamawiajacego jest udostepnienie tych
dokumentéw wraz z prawem do dokonywania ttumaczeni i opracowan, na podstawie umowy
licencyjnej, zazwyczaj odnoszacej sie zaréwno do oprogramowania, jak i wszelkiej dokumentacji
technicznej.

Ryzyko oraz rekomendacje zwigzane z regulacja materii praw autorskich réznia sie w zaleznosci od
przyjetego modelu budowy i wdrozenia systemu ITS. Pierwszym modelem jest podziat realizacji
projektu na trzy odrebne zamdwienia, tj. opracowania projektu systemu ITS, budowy systemu ITS oraz
utrzymania systemu ITS. W tym modelu nalezy zwrdécié szczegdlng uwage na kwestie przeniesienia
autorskich praw majatkowych do projektu systemu, obejmujaca uprawnienie do opracowywania,
ttumaczenia, zmiany uktadu i modyfikowania utworu oraz opracowywania utworéw zaleznych, aby
umozliwi¢ pdzniejsza budowe i wdrozenie systemu ITS zgodnie z uprzednio przygotowanym
projektem, uwzgledniajac mozliwos¢ wystapienia potrzeby modyfikacji. W ramach opracowywania
projektu technicznego systemu ITS nalezy zapewnié otwarto$¢ interfejséw mozliwie wszystkich
podsystemdw, co umozliwi wspétprace wszystkich komponentéw systemu réwniez w przypadku jego
rozbudowy o dodatkowe moduty, bez koniecznosci modyfikowania komponentéw zastanych. W
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przypadku zamdwienia na budowe i wdrozenie systemu ITS, zamawiajacy winien zapewnic¢ sobie
prawo do korzystania z wszystkich komponentéw systemu ITS w takim zakresie, w jakim jest to
konieczne do jego funkcjonowania i rozwoju. Oznacza to, ze dla komponentéw dedykowanych prawo
to musi obejmowad modyfikowanie na podstawie umowy licencyjnej badz przeniesienie majatkowych
praw autorskich, a dla komponentéw opartych o oprogramowanie COTS prawo do uzytkowania na
podstawie umowy licencyjnej. Ponadto w przypadku przyjecia modelu obejmujacego odrebne
zamdéwienia na $wiadczenie ustug utrzymaniowych i rozwoju, zamawiajagcy winien uzyskad
uprawnienie do wprowadzenia zmian, modyfikacji i opracowywania utwordéw zaleznych oraz otrzymac
kod zrédtowy oprogramowania dedykowanego w formie udostepnienia lub przeniesienia majatkowych
praw autorskich. Tylko taki podziat praw gwarantuje zamawiajgcemu udzielenie zamdwienia w sposéb
konkurencyjny, gdyz autor nie bedzie posiadat monopolu na dokonywanie zmian w kodzie
oprogramowania.

Drugi model wdrozenia systemu ITS obejmuje dwa zadania, tj. opracowanie projektu i budowe systemu
ITS (jako jedno zadanie) oraz utrzymanie systemu ITS. W tym modelu nie ma ryzyka zwiazanego z
niemoznoscia uzytkowania dokumentacji technicznej opracowanej przez poprzedniego Wykonawce.
Projekt oraz budowa odbywa sie w ramach tego samego zamdwienia, a co za tym idzie, wytaczny
dysponent praw — autor - realizuje swdéj wiasny projekt. Analogicznie do pierwszego modelu, w celu
zabezpieczenia intereséw zamawiajacego konieczne jest uzyskanie praw do uzytkowania catosci
systemu na czas nieokreslony oraz prawo do zwielokrotniania, ttumaczenia i modyfikacji kodu
zrédtowego w celu osiagniecia jego wspdtdziatania z innymi podsystemami — w odniesieniu do
oprogramowania dedykowanego.

Trzecim modelem wdrozenia systemu ITS jest model kompleksowy, tj. obejmujacy opracowanie
projektu, budowe oraz utrzymanie systemu ITS przez jednego wykonawce. Model ten obarczony jest
najmniejszym ryzykiem zwiazanym z ochrong prawnoautorska, gdyz wykonawca jest wytacznym
autorem catego systemu. W tej sytuacji konieczne dla zabezpieczenia intereséw zamawiajacego jest
uzyskanie uprawnienia do uzytkowania wszystkich komponentéw systemu na czas nieokreslony.
Nalezy zaznaczy¢, ze w ramach tego modelu zamawiajacy uzaleznia sie od jednego wykonawcy
$wiadczacego ustugi utrzymaniowe, dlatego tez niezbedne jest na koniec realizacji umowy
utrzymaniowej przekazanie praw badz udzielenie licencji do modyfikacji i opracowywania utworéw
zaleznych na potrzeby zamawiajacego w celu dalszego $wiadczenia ustug utrzymania badz rozwoju
oprogramowania. Model ten, cho¢ wiaze sie z niskim ryzykiem naruszenia praw autorskich, powoduje
trudnosci w wyborze innego podmiotu majacego $wiadczy¢ ustugi utrzymaniowe. Autor jako podmiot
najlepiej zaznajomiony z systemem moze zadad stawek razaco wysokich w stosunku do cen rynkowych
na ustugi utrzymania. Ponadto udzielenie jednego zamdwienia w ramach tak duzego projektu, bez
podziatu na czesci, moze okaza¢ sie trudne do uzasadnienia na gruncie obowiazujacej ustawy prawo
zamdwien publicznych.

Odpowiednie uksztattowanie uprawnieni autorskich w ramach projektéw ITS wptywa w znaczacym
stopniu na catkowity koszt projektu oraz strukture finansowania. W przypadku przeniesienia
majatkowych praw autorskich do catosci systemu wraz z kodami zrédtowymi, koszty realizacji projektu
sg nieporéwnywalnie wieksze niz w przypadku udzielenia licencji. Wykonawca systemu poprzez
przeniesienie praw wyzbywa sie ich, a w konsekwencji nie moze zaoferowad tego samego rozwiazania
innym podmiotom. Taka okoliczno$¢ wiaze sie z zaptata odpowiedniego wysokiego wynagrodzenia,
swego rodzaju rekompensaty za wyzbycie sie praw zwiazanych z wprowadzeniem produktu do obrotu
oraz sprzedazy know-how. W przypadku kompleksowego przeniesienia praw autorskich, najwieksze
koszty wystepuja na etapie realizacji zadania budowy i wdrozenia systemu ITS. Nalezy podkresli¢, ze
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uzyskanie petni praw do oprogramowania, jego kodu oraz do opracowywania utworéw zaleznych
umozliwia zamawiajacemu minimalizacje kosztéw dalszego utrzymania systemu. Posiadajac petna
dokumentacje oraz wytaczne prawo rozporzadzania oprogramowaniem, zamawiajacy moze udzieli¢
zamdwienia na utrzymanie i rozwdj systemu podmiotowi, ktéry zaoferuje najkorzystniejsze stawki, lub
moze wyodrebni¢ we wiasnej strukturze organizacyjnej komdrke zajmujaca sie utrzymaniem tego
systemu.

W celu minimalizacji kosztéw zamawiajacy moze catkowicie zrezygnowad z przeniesienia
majatkowych praw autorskich i zdecydowad sie na licencje na oprogramowanie obejmujace swoim
zakresem zaréwno uzytkowanie oprogramowania, jak i wszelkie inne pola eksploatacji np.
przystosowywanie, ttumaczenie kodu, zwielokrotnianie, wykonywanie kopii zapasowych,
modyfikowanie oraz opracowywanie utworéw zaleznych. Cecha odrdzniajaca to rozwiazanie jest
niewytacznos¢ licencji. Celem wdrazania systeméw ITS nie jest posiadanie oryginalnego i
dedykowanego systemu, a raczej korzystanie ze sprawdzonych rozwigzarh zapewniajacych
efektywnos¢ i bezpieczenistwo. Ze wzgledu na powyzsze, korzystanie z rozwigzan juz wdrozonych na
podstawie licencji niewytacznych zabezpiecza interes zamawiajgcego w stopniu wystarczajgcym.
Nalezy zaznaczyé, ze wraz z udzieleniem licencji, na omawianych polach eksploatacji, konieczne jest
réwniez udostepnienie przez autora kodu zZrédtowego oprogramowania. Sposéb finansowania licencji
moze réznic sie od tego dotyczacego przeniesienia autorskich praw majatkowych. Zamawiajacy moze
uksztattowad ptatnosci analogicznie jak przy przeniesieniu praw, tj. wprowadzi¢ jednorazowa optate
licencyjna na etapie realizacji zadania budowy i wdrozenia systemu ITS lub wprowadzi¢ okresowe
optaty licencyjne (np. comiesieczne) powodujace roztozenie kosztdw na czas trwania ustug
utrzymaniowych i rozwoju. Niezaleznie od przyjetego rozwiazania, koszty uzyskania licencji sa
znaczaco nizsze niz w przypadku przeniesienia praw i rekomendowane w przypadkach projektéw o
ograniczonym budzecie.

Uwzgledniajac zasade zgodnosci wstecznej (zapewniania zdolnosci ITS do wspdtpracy z istniejacymi
systemami stuzacymi temu samemu celowi bez utrudniania rozwoju nowych technologii, jezeli jest to
celowe), rekomendowanym rozwigzaniem jest przyjecie modelu mieszanego polegajacego na
wykorzystaniu  sprawdzonych rozwigzan oprogramowania COTS wraz z dedykowanym
oprogramowaniem petniacym funkcje systemu posredniczacego, taczacego i zarzadzajacego
wszystkimi modutami. Taka struktura systemu ITS zapewnia korzystanie z niezawodnych rozwiazan
oferowanych przez duzych producentéw, ktérzy zapewniaja kompleksowe wsparcie techniczne, przy
jednoczesnym zachowaniu spersonalizowanego charakteru systemu, dzieki oprogramowaniu
dedykowanemu. W tak uksztattowanej strukturze zamawiajacy winien zapewnic¢ sobie udzielenie
licencji na uzytkowanie oprogramowania COTS wraz z udostepnieniem ich interfejsu wymiany danych
oraz przekazanie wszystkich majatkowych praw autorskich do dedykowanego oprogramowania wraz
z jego kodem Zrédtowym. Szczegdlnie istotna jest konieczno$¢ zapewnienia otwartosci interfejséw
wdrozonego oprogramowania, w celu umozliwienia ich dalszego rozwoju.

Ponadto w przypadku, gdy zamawiajacy dysponuje juz elementami systemu ITS, w mys| opisanej
powyzej zasady najkorzystniejsze ekonomicznie bedzie wykorzystanie istniejgcych komponentéw w
ramach wdrazanego systemu ITS, pod warunkiem iz komponenty zastane posiadaja otwarty interfejs.
Wykorzystanie istniejacego systemu jest mozliwe w przypadku, gdy zamawiajacy dysponuje
dokumentacja techniczna istniejacych komponentéw oraz posiada prawa do wykorzystania i
modyfikowania oprogramowania na podstawie licencji lub przeniesienia majgtkowych praw autorskich.
Tylko w takiej sytuacji zasadne jest wykorzystanie istniejacego systemu, gdyz zamawiajacy nie jest
wtedy uzalezniony od wytacznych praw dostawcy do dokonywania modyfikacji. Nalezy podkresli¢, iz
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przenoszenie na wykonawcéw systemu ITS ryzyka zwigzanego z integracja z zastanymi systemami,
bez posiadania przez zamawiajacego uprawnien, o ktérych mowa powyzej, moze stanowic naruszenie
zasad uczciwej konkurencji oraz nieproporcjonalnie zawyzy¢ koszty wdrozenia systemu.

3.3 Problemy zwigzane z dostepem do danych zbieranych, przetwarzanych

i gromadzonych przez systemy ITS

Systemy ITS gromadza szereg danych i informacji wartosciowych nie tylko dla samego systemu. Czes¢
tych danych powinna by¢ dostepna poza systemem. Do danych o duzym potencjale ponownego
wykorzystania (tj. atrakcyjnych dla odbiorcéw zewnetrznych) naleza na przyktad:

e rozktady jazdy transportu publicznego z informacja o rzeczywistych czasach przyjazdu,
e informacje o dostepnosci miejsc parkingowych,
e informacje o utrudnieniach w ruchu, nadzwyczajnych zdarzeniach i zatorach, w tym informacje

o rzeczywistych czasach przejazdu.

Warto zauwazy¢, ze skuteczne dotarcie z niektérymi z tych informacji do potencjalnych odbiorcéw jest
istotne z punktu widzenia osiagniecia wybranych celéw wdrozenia systemdéw ITS - dotyczy to na
przyktad naktaniania kierowcdw do skorzystania z alternatywnych tras przejazdu.

Dyrektywa 2010/40/UE ktadzie nacisk na optymalne wykorzystanie danych o drogach, ruchu i podrézy.
Jako dziatania priorytetowe wskazuje zapewnienie ustug informacyjnych (dotyczacych w szczegdlnosci
informacji o podrézach z wykorzystaniem réznych srodkdéw transportu, informacji o rzeczywistych
czasach przejazdu, informacji o miejscach parkingowych). Nalezy przy tym zauwazydé, ze nie zawsze
publikowanie tych danych w systemie ITS (portal ITS, planer podrdzy, informacja pasazerska itp.) jest
najskuteczniejsza forma dotarcia do odbiorcéw. Czesto duzo skuteczniejsze bedzie skorzystanie z
posrednictwa podmiotéw udostepniajacych specjalizowane portale informacyjne czy systemy
nawigacji samochodowej. Aby byto to mozliwe, system ITS musi udostepnia¢ dane i informacje w
formie, ktéra moze by¢ wykorzystana przez oprogramowanie strony trzeciej. Wydaje sie, ze najlepszym
rozwiazaniem jest tu publikowanie interfejséw programistycznych API.

Ustawa o drogach publicznych wymaga stosowania zasady zapewniania interoperacyjnosci —
zapewniania, aby ITS oraz procesy gospodarcze bedace ich podstawa byty zdolne do wymiany danych,
informacji i wiedzy, aby umozliwi¢ skuteczne $wiadczenie ustug ITS. Oznacza to, ze nie nalezy sie
ogranicza¢ do publikowania posiadanych informacgji, ale nalezy takze tak ksztattowad realizowane
procesy, aby dostarczaty one jak najwiecej informacji do dalszego wykorzystania.

Ustawa o ponownym wykorzystywaniu informacji sektora publicznego®®, bedaca implementacja
Dyrektywy 2003/98/WE?* i zmieniajacej ja Dyrektywy 2013/37/UE*°, wprowadza do polskiego
porzadku prawnego pojecie ponownego wykorzystywania informacji publicznej. Podmioty publiczne
coraz czesciej podejmuja inicjatywy zwiazane z udostepnianiem danych.

Prawo do ponownego wykorzystywania informacji sektora publicznego (ISP) przystuguje kazdemu.
Ustawodawca przewiduje dwie formy jego realizacji:

38 Ustawa z dnia 25 lutego 2016 r. 0 ponownym wykorzystywaniu informacji sektora publicznego.

39 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2003/98/WE z dnia 17 listopada 2003 r. dotyczaca ponownego wykorzystania informacji
sektora publicznego, Dz. Urz. UE L 345/90 z 31.12.2003.

40 Dyrektywa 2013/37/UE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 czerwca 2013 r. zmieniajaca dyrektywe 2003/98/WE w
sprawie ponownego wykorzystywania informacji sektora publicznego, Dz. Urz. UE L 175/1 z 27.6.2013.

Strona | 53



e udostepnienie w systemie teleinformatycznym:
e przekazanie na wniosek o ponowne wykorzystywanie.

Przez udostepnienie na gruncie ustawy nalezy rozumie¢ umozliwienie korzystania z ISP dostepnych w
systemie teleinformatycznym (BIP, CRIP, w innych formach w systemie teleinformatycznym). Katalog

form udostepnienia nie jest katalogiem zamknietym. Ponownym wykorzystywaniem jest uzycie ISP w
okreslonym celu, tj. dla wytworzenia produktéw, ustug lub débr o wartosci dodanej. Cel ponownego
wykorzystywania moze by¢ komercyjny lub niekomercyjny. W odniesieniu do ISP ustawodawca nie
wprowadzit zadnego ograniczenia o charakterze przedmiotowym. ISP jest kazda informacja (caty
zas6b informacyjny podmiotu zobowiazanego), pod warunkiem spetnienia innych warunkéw wska-
zanych w definigji.

Reasumujac, ponowne wykorzystywanie informacji sektora publicznego oznacza uzycie przez kazdego
informacji sektora publicznego, przez co nalezy rozumied jakakolwiek tres¢ wyrazona w dowolnej
formie i utrwalona w dowolnej postaci, bedaca w posiadaniu podmiotéw zobowiazanych, o ktdrych
mowa w art. 3 i 4 ustawy, do wytworzenia produktéw, débr lub ustug o warto$ci dodanej w innym celu
niz wykonywanie zadan publicznych. Cel ponownego uzycia moze by¢ komercyjny lub niekomercyjny.

System ITS powinien by¢ przygotowany na witaczenie go w tego typu dziatania — powinien pozwalad
na udostepnienie wybranych gromadzonych w nim danych. Popularnym przyktadem takiego
udostepniania, zaréwno na swiecie jak i w Polsce, sa dane o rzeczywistej sytuacji drogowej w
odniesieniu do transportu publicznego. Na urzadzenia przenosne dostepnych jest szereg aplikacji w
wersji on-line aktualizujacych wszystkie niezbedne dane na biezaco, a Zrédtem aktualizacji sa te same
dane, ktére w innych kanatach sa udostepniane przez przewoznika, czy tez organizatora komunikacji.
Przyktadowo informacja na tablicy elektronicznej na przystanku, wyswietlajacej czasy przyjazdu
pojazdéw z uwzglednieniem aktualnego potozenia pojazdu i stanu komunikacji (czyli on-line), jest
tozsama z informacja wyswietlanag w aplikacji, a takze z informacja na stronie WWW. Predykcja
spodziewanych czaséw przyjazdu na przystanki pochodzi z tego samego modutu programowego
wyliczajacego te czasy.

Udostepnianie i przekazywanie ISP w celu ponownego wykorzystania podlega zasadom
niedyskryminacji i niewytacznosci. Ich celem jest zapewnienie réwnosci warunkdw konkurowania na
rynku dla podmiotéw ponownie wykorzystujacych ISP oraz zapewnienie mozliwie najszerszej grupie
podmiotéw dostepu do ISP. Ma to szczegdlne znaczenie przy przeprowadzaniu testu pomocy
publicznej, w przypadku komercyjnego wykorzystania ISP. Zgodnie z zasadami taka pomoc nie
wystepuje. Co do zasady. informacje sektora publicznego udostepnia sie lub przekazuje w celu ich
ponownego wykorzystywania bezptatnie. Jednakze podmiot zobowiazany moze wprowadzié
fakultatywnie optate za ponowne wykorzystywanie w drodze teletransmisji. Jest to optata za
umozliwienie ponownego wykorzystywania w sposdb staty i bezposredni w czasie rzeczywistym ISP
gromadzonych i przechowywanych w jego systemie teleinformatycznym, uwzgledniajaca koszty
wynikajace z dostosowania systemu teleinformatycznego oraz warunkéw technicznych i
organizacyjnych do realizacji wniosku. Optata ta moze jedynie pokry¢ koszty udostepnienia

Powyzsze przestanki sa istotne z punktu widzenia udostepniania informacji gromadzonych w
systemach ITS wspdtfinansowanych ze srodkéw UE. Nie mamy tu do czynienia z pomoca publiczna ani
tez z uzyskiwaniem przychodu z uzytkowania systemu ITS. Udzielenie informacji pochodzacych z
systemdéw ITS nalezy co prawda uznad jako wynik interwencji srodkdw publicznych, a podmioty
otrzymujgce informacje nieodptatnie uzyskujg przysporzenie na warunkach korzystniejszych niz
rynkowe, jednak przysporzenie to nie ma charakteru selektywnego (kazdy zainteresowany podmiot ma
do nich dostep na tych samych zasadach). Ponadto niespetnienie przestanki selektywnosci oznacza, ze
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transfer wartosci nie zaktdca i nie grozi zaktdéceniem konkurencji oraz nie ma wptywu na wymiane
handlowa pomiedzy parnstwami cztonkowskimi Unii. Okolicznosci te wskazuja, ze udostepnienie
informacji pochodzacych z systemdw ITS nie narusza art. 107 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej, czyli nie moze by¢ uznane za pomoc publiczna.

Nie wszystkie dane przetwarzane przez system ITS powinny podlega¢ udostepnieniu jako informacja
publiczna. Prawo do ponownego wykorzystywania informacji publicznej nie dotyczy:

e informacji, mozliwo$¢ udostepnienia ktérych jest ograniczona przepisami o ochronie informacji
niejawnych,

e informacji, ktére stanowia tajemnice ustawowo chronione,

e informagji, ktérych ujawnienie mogtoby naruszyé prywatnosé osoby fizycznej lub tajemnice
przedsiebiorstwa.

Istnieje jednak szereg zastosowan niezwigzanych z udostepnianiem informacji publicznej,
wymagdajacych uzyskania dostepu do danych systemu ITS (integracja z innymi systemami
informatycznymi, np. w zakresie ptatnosci i rozliczen). W zwiazku z tym zagadnienie udostepniania
danych nie jest ograniczone do informacji sektora publicznego.

Z ponownym wykorzystaniem ISP wiaze sie réwniez termin ,otwarte dane”. Ten termin okresla dane,
ktdre tacznie spetniaja nastepujgce warunki, a mianowicie sa:

e dostepne — dane sa osiggalne dla jak najszerszego grona uzytkownikéw i moga by¢
wykorzystywane w dowolnych celach, w tym biznesowych;

e aktualne — dane sa udostepniane na tyle szybko, by nie tracity swojej wartosci;

e kompletne — poszczegdlne zbiory danych publicznych sa udostepniane w catosci;

e maszynowo odczytywalne — dane sa uporzadkowane i moga by¢ przetwarzane
automatycznie;

e udostepniane bez dyskryminacji — dane sa dostepne dla kazdego, bez wymogu rejestracji;

e udostepniane bez ograniczen licencyjnych — czyli moga by¢ wykorzystywane np. w celach
biznesowych.

3.4 Inne bariery zwigzane z wdrazaniem systeméw ITS, w tym
gospodarcze

Na proces wdrazania systemdéw ITS znaczacy wptyw ma otoczenie prawne. Dotyczy to zaréwno
legislacji europejskich przeniesionych do polskiego prawa, jak i polskich przepiséw. Nie sa to jedyne
uwarunkowania rozwoju ITS. Wérdd innych potencjalnych barier zwigzanych z wdrazaniem systemoéw
ITS warto wymienic:

e bariery zwiazane z finansowaniem;

e trudnosci w skonstruowaniu modelu biznesowego;

e bariery zwiazane z polityka lokalng;

e bariery organizacyjne wynikajace z duzej skali i ztozonosci wdrozen;

e brak szczegétowych uregulowan.

3.4.1 Bariery zwigzane z finansowaniem
W Polsce do tej pory nie zrealizowano kompleksowego przedsiewziecia ITS bez wsparcia srodkéw
wspdlnotowych. W perspektywie finansowej 2007-2013 wsparcie to wpisano w dziatanie 8.3 Rozwdj
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inteligentnych systemdw transportowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (0$ VIII
Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe). Srodki nalezy uznaé za decydujacy czynnik
dynamicznego rozwoju ITS w ostatnich latach.

W perspektywie finansowej 2014-2020 nie ma dziatari ukierunkowanych bezposrednio na budowe
systeméw inteligentnego transportu. Dofinansowanie potencjalnie moga otrzymac projekty
transportowe, ktérych elementem jest system ITS, a ktére zasadniczo dotycza  poprawy
funkcjonowania transportu publicznego, wdrazania rozwiazan niskoemisyjnych oraz poprawy jakosci
infrastruktury transportowej. Szacuje sie, ze taczna warto$¢ srodkéw na projekty transportowe we
wszystkich programach operacyjnych wynosi ok 5,1 mld EUR.*' Z tej kwoty tylko cze$¢é moze zostad
przeznaczona na elementy ITS. O wsparcie moga ubiegac sie w szczegdlnosci samorzady. Programy
dopuszczaja formute partnerstwa publiczno-prywatnego w przedsiewzieciach transportowych.

Od roku 2014 funkcjonuje Instrument ,taczac Europe”, (ang. CEF Connecting Europe Facility),
finansujacy realizacje projektéw z zakresu transportu, energetyki i telekomunikacji. Zgodnie z
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej nr 1316/2013, taczny budzet
programu wynosi 33,242 mld euro, z czego 26,250 mld euro przeznaczono na sektor transportowy. Z
tej kwoty 11,3 mld euro stanowia $rodki z Funduszu Spdjnosci, a 4,14 mld euro skierowane jest do
podmiotéw z Polski. Srodki na realizacje projektéw z CEF przyznawane sa centralnie przez Komisje
Europejska, jednakze wnioski aplikacyjne musza zosta¢ zaakceptowane przez odpowiednia instytucje
Panstwa Cztonkowskiego; w przypadku Polski jest to Ministerstwo Rozwoju.

Przedsiewziecia ITS, ktdére maja mozliwosci pozyskania dofinansowania z programdéw operacyjnych
perspektywy 2014-2020, moga by¢ realizowane z wykorzystaniem $rodkéw wiasnych inwestora
wspartych finasowaniem obcym w postaci dtugoterminowych kredytéw inwestycyjnych,
instrumentdw zwrotnych z elementami wsparcia $rodkami pochodzacymi z UE, oraz obligacjami
emitowanymi przez JST.

3.4.2 Trudnosci w skonstruowaniu modelu biznesowego

Zasadnicze funkcje systemu ITS nie wiaza sie bezposrednio z modelem, w ktérym konkretna ustuga
jest oferowana odptatnie poszczegdlnym ustugobiorcom, lecz maja charakter usprawnien oferowanych
na rzecz ogétu spotecznosci, nie generujacych bezposredniego przychodu. Okoliczno$¢ ta utrudnia lub
uniemozliwia skonstruowanie modelu biznesowego samofinansujacego sie systemu ITS. Naktadom
inwestycyjnym oraz niezbednym przez caty okres uzytkowania niematym naktadom eksploatacyjnym
nie odpowiada strumien przychodéw ze $wiadczonych ustug, ktére mogtyby je zréwnowazyd
(ewentualne spodziewane przychody maja znaczenie marginalne, np. za udostepnianie danych). W
nielicznych przypadkach ustug, ktére wigzatyby sie z pobieraniem optat takich jak optaty za korzystanie
z parkingéw i stref ptatnego parkowania, optaty za uzytkowanie drég i mostéw, wliczone w cene
biletéw transportu publicznego prowizje za utrzymanie systemdéw ptatnosci, mozliwe jest
zaangazowanie podmiotu komercyjnego w realizacje przedsiewziecia, np. w formule partnerstwa
publiczno-prywatnego. W przypadku wiekszosci ustug ITS do wdrozenia i utrzymania systemu
niezbedne jest zapewnienie srodkéw publicznych bedacych w gestii zamawiajacego.

3.4.3 Bariery zwigzane z polityka lokalna
Realizacja systemu ITS powinna by¢ uzasadniona polityka transportowa przyjeta dla danego obszaru
oraz analiza kosztéw i korzysci. Pozytywne wyniki takiej analizy moga nie wystarczy¢ do uzyskania
poparcia czynnikdw decydujacych o przeznaczeniu $rodkéw budzetowych i uruchomieniu inwestycji,
poniewaz korzysci, ktére przewazaja nad kosztami, maja w przypadku systemdw ITS charakter przede

41 Szczegbtowy opis zrédet i sposobdw finansowania znajduje sie w Podreczniku nr 2.
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wszystkim ekonomiczny, a nie finansowy (cho¢ wyrazone w jednostkach pienieznych, odpowiadaja
gtéwnie oszacowaniu korzysci niepienieznych, a nie rzeczywistym przeptywom pienieznym). Ponadto
czas, w ktérym spodziewane jest osiagniecie korzysci przewazajacych koszty, jest zwykle dtugi,
dodatkowo poprzedzony kilkuletnim okresem budowy systemu, zwiazanej niejednokrotnie z
ucigzliwoéciami doswiadczanymi przez mieszkaficdw. W rezultacie nie jest tatwo przekonad
decydentéw do podjecia inwestycji, do pdZniejszego przeznaczania $srodkdw na eksploatacje oraz do
podejmowania kolejnych inwestycji polegajacych na rozbudowie systemu — ktdra czesto jest niezbedna
dla wykorzystania petni potencjalnych mozliwosci ITS. Nie zawsze mozna tez liczy¢ na konsekwentna
linie takich decyzji w danej jednostce; nie mozna wykluczy¢ modyfikacji priorytetéw i koncepcji dziatan
w obliczu wielu projektéw konkurujacych o $rodki tego samego budzetu oraz zmian organéw wtadzy
lokalnej w wyniku wybordéw.

3.4.4 Bariery organizacyjne wynikajace z duzej skali i ztozonosci wdrozen

Przedsiewziecia budowy systeméw ITS angazuja duze $rodki finansowe, trwaja przez okres nawet
kilku lat, obejmuja wiele branz (m.in. budowlana, energetyczna, telekomunikacyjna, informatyczna,
inzynieria ruchu, zarzadzanie transportem publicznym, zarzadzanie kryzysowe i bezpieczeristwo) i
wiaza sie z pracami wykonywanymi na duzym obszarze (np. miasto) jednoczesnie. Tak duza skala i
ztozono$¢ stanowi istotne wyzwanie organizacyjne, wymagajace sprawnego zarzadzania projektem i
dysponowania zespotem ludzkim o wszechstronnych kompetencjach i doswiadczeniu, jak réwniez
wyzwanie technologiczne, zwigzane z koniecznoscia zapewnienia (zamodwienia, zaprojektowania,
wyegzekwowania realizacji) kompatybilnosci i interoperacyjnosci zaréwno w obrebie tworzonego
systemu, jak i w stosunku do systemdw zastanych oraz mozliwych przysztych.

3.4.5 Brak szczegétowych uregulowan
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE w sprawie ram wdrazania inteligentnych
systemdéw transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejséw z innymi rodzajami
transportu, a w $lad za nig ustawa o drogach publicznych, okreslaja w sposéb bardzo ogdiny 12 zasad,
jakimi nalezy kierowac sie przy wyborze i wdrazaniu aplikacji i ustug ITS. Dokumenty te przewiduja
wydanie odpowiednich specyfikacji, norm lub szczegdtowych wymagan technicznych dotyczacych
systeméw ITS. Niestety, do chwili obecnej obszary te nie zostaty uregulowane w wystarczajacym
stopniu. Brak jest wytycznych, modeli czy rekomendacji stanowiacych swego rodzaju szkielet
umozliwiajacy sprawne wdrozenia systemdéw ITS. Do tej pory nie powstata krajowa architektura
systemu ITS, ktéra mogtaby by¢ generacyjnym modelem dla wielu przedsiewzieé. Kodeks dobrych
praktyk przygotowany*? przez ITS Polska nie rozwiazuje problemdw, przed ktérymi stajg krajowi
zarzadcy drég myslacy o budowie ITS.

42 Kodeks dobrych praktyk efektywnego wdrazania Inteligentnych Systeméw Transportowych; ITS Polska, Komitet ds. Architektury
i Standaryzadji ITS

Strona | 57



4 Powigzanie infrastruktury systeméw ITS 2z infrastrukturg
krytyczna i problematyka bezpieczenstwa

4.1 Systemy ITS a infrastruktura krytyczna

Od kilkunastu lat problem ochrony infrastruktury krytycznej jest przedmiotem szczegdlnej uwagi. Wiele
krajéw na $wiecie wprowadza regulacje prawne, definiujac elementy okreslane mianem infrastruktury
krytycznej i okreslajac odpowiednie sposoby jej ochrony. W $lad za regulacjami idzie znaczace
finansowanie dziatari skierowanych na jej zidentyfikowanie, budowe, rozwdj i ochrone. W ramach Unii
Europejskiej juz od poczatku XXI wieku problematyka infrastruktury krytycznej stata sie istotnym
elementem prac regulacyjnych. W ich wyniku powstato szereg dokumentéw o znaczeniu
programowym i strategicznym#3444546 \W celu harmonizacji ustawodawstwa krajowego w roku 2008
uchwalono Dyrektywe Rady Europy 2008/114/WE w sprawie rozpoznawania i wyznaczania
europejskiej infrastruktury krytycznej oraz oceny potrzeb w zakresie poprawy jej ochrony’. Zgodnie z
powyzsza Dyrektywa sektorem, w ktérym identyfikuje sie infrastrukture krytyczna, jest transport, w
tym transport drogowy.

W polskim prawie pojecie infrastruktury krytycznej (IK) definiuje art. 3 ust 2) ustawy o zarzadzaniu
kryzysowym®®. Infrastruktura krytyczna to, wedtug ustawy, systemy oraz wchodzace w ich sktad
powiazane ze soba funkcjonalnie obiekty, w tym obiekty budowlane, urzadzenia, instalacje, ustugi
kluczowe dla bezpieczeristwa paristwa i jego obywateli oraz stuzace zapewnieniu sprawnego
funkcjonowania organéw administracji publicznej, a takze instytucji i przedsiebiorcéw.

Mianem europejskiej infrastruktury krytycznej (EIK) nazwane sa te elementy IK zlokalizowane na
terytorium panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, ktérych zaktdcenie lub zniszczenie miatoby istotny
wptyw na co najmniej dwa panstwa cztonkowskie.

Nadrzednym celem ochrony infrastruktury krytycznej jest zapewnienia jej funkcjonalnosci, ciagtosci
dziatan i integralnosci. Podstawowymi zadaniami sa zapobieganie zagrozeniom, ograniczenie i
neutralizacja ich skutkdw oraz szybkie odtwarzania infrastruktury krytycznej na wypadek awarii,
atakéw oraz innych zdarzen zaktdcajacych jej prawidtowe funkcjonowanie.

Infrastruktura krytyczna obejmuje miedzy innymi systemy transportowe. W zwiazku z powyzszym
systemy ITS moga by¢ traktowane jako systemy infrastruktury krytycznej.
W stosunku do infrastruktury krytycznej powinno sie zapewnié:

e gromadzenie i przetwarzanie informacji dotyczacych zagrozen;

43 Communication from the Commission on a European Programme for Critical Infrastructure Protection, COM(2006) 786 final,
Brussels, 12.12.2006.

4 COM (2010) 673 final. The EU Internal Security Strategy in Action: Five steps toward a more secure Europe. Objective 2:
Prevent terrorism and address radicalisation and recruitment. Objective 5: Increase Europe's resilience to crisis and disasters.

4> Commission Staff Working Document on the Review of the European Programme for Critical Infrastructure Protection (EPCIP),
SWD(2012) 190 final.

46 Commission Staff Working Document on a new approach to the European Programme for Critical Infrastructure Protection
Making European Critical Infrastructures more secure, SWD(2013) 318 final, Brussels, 28.8.2013.

47 Council Directive 2008/114/EC of 8 December 2008 on the identification and designation of European critical infrastructures
and the assessment of the need to improve their protection, Official Journal of the European Union, L345/75.

48 Ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarzadzaniu kryzysowym z pdzniejszymi zmianami, Dz.U. 2007 Nr 89 poz. 590, tekst
jednolity Dz.U. 2017 poz. 209.
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e opracowywanie i wdrazanie procedur na wypadek wystapienia zagrozen;
e odtwarzanie infrastruktury ITS w przypadku zniszczenia lub uszkodzenia;
e wspdtprace miedzy administracja publiczna a wtascicielami oraz posiadaczami samoistnymi i

zaleznymi obiektdw, instalacji lub urzadzen w zakresie ich ochrony.

W tym miejscu trzeba jednak wyraznie zaznaczy¢, iz nie kazdy system czy element systemu
transportowego (w tym ITS) stanowi faktycznie IK. W tej materii zapisy ustawy o zarzadzaniu
kryzysowym uzupetniaja dwa rozporzadzenia Rady Ministréw?*®°, ktére konstytuuja Narodowy
Program Ochrony Infrastruktury Krytycznej®' - NPOIK.

Program okresla szczegdtowe kryteria pozwalajace wyodrebni¢ obiekty, instalacje, urzadzenia i ustugi
wchodzace w skifad systemoéw infrastruktury krytycznej, biorac pod uwage ich znaczenie dla
funkcjonowania panistwa i zaspokojenia potrzeb obywateli. Program adresowany jest w szczegdlnosci
do administracji rzadowej oraz operatoréw IK. Postanowienia NPOIK moga by¢ jednak stosowane
przez wszystkich, ktérzy uznaja go za pomocny w procesie zwigkszania odpornosci na zaktécenia
wtiasnej infrastruktury, w tym organy samorzadowe i podmioty prywatne, niebedace operatorami
IK.

W ustawie o zarzadzaniu kryzysowym przyjeto bezsankcyjne podejscie do ochrony infrastruktury
krytycznej. Jego podstawa jest zatozenie, ze zwiekszenie skutecznosci ochrony IK moze nastapic
jedynie przez dziatania jej operatoréw wspieranych przez mozliwosci i potencjat administracji
publicznej. Operatorzy IK maja najlepsza wiedze i narzedzia do ograniczenia zagrozen dla ich
dziatalnosci. Sa réwniez w stanie dokonad najwitasciwszego wyboru strategii minimalizacji skutkéw
tych zagrozen. Starajac sie zachowad réwnowage pomiedzy wtadczym oddziatywaniem paristwa a
wydatkami niezbednymi do poprawy bezpieczenstwa IK, ustawa o zarzadzaniu kryzysowym nie
przewiduje sankcji za niedopetnienie obowigzkdéw w niej okreslonych, jak réwniez nie przewiduje
wsparcia budzetowego operatoréw IK.

Dyrektor Rzadowego Centrum Bezpieczeristwa sporzadza, na podstawie szczegétowych kryteridw,
jednolity wykaz obiektdw, instalacji, urzadzen i ustug wchodzacych w sktad infrastruktury krytycznej z
podziatem na systemy oraz informuje o ujeciu w wykazie obiektéw, instalacji lub urzadzen ich
wiasdcicieli, posiadaczy samoistnych i zaleznych. Wykaz ma charakter niejawny. W wykazie wyrdznia
sie takze europejska infrastrukture krytyczna zlokalizowana na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej
oraz europejska infrastrukture krytyczna zlokalizowana na terytorium innych panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej, mogaca mied istotny wptyw na Rzeczpospolita Polska. Wtasciciele oraz posiadacze
samoistni i zalezni obiektéw, instalacji lub urzadzen infrastruktury krytycznej maja obowiazek ich
ochrony, w szczegdlnosci przez przygotowanie i wdrazanie, stosownie do przewidywanych zagrozen,
planéw ochrony infrastruktury krytycznej oraz utrzymywanie wtasnych systemdéw rezerwowych
zapewniajacych bezpieczenistwo i podtrzymujacych funkcjonowanie tej infrastruktury, do czasu jej
petnego odtworzenia.

49 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 30 kwietnia 2010 roku w sprawie Narodowego Programu Ochrony Infrastruktury
Krytycznej, Dz. U. nr 83, poz. 541.

50 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 30 kwietnia 2010 roku w sprawie planéw ochrony infrastruktury krytycznej, Dz. U. nr
83, poz. 542.

51 Uchwata nr 210/2015 Rady Ministréw z dnia 2 listopada 2015 r. w sprawie przyjecia Narodowego Programu Ochrony
Infrastruktury Krytycznej z uwzglednieniem Uchwaty nr 61/2016 Rady Ministréw z dnia 1 czerwca 2016 r. zmieniajacej uchwate
w sprawie przyjecia Narodowego Programu Ochrony Infrastruktury Krytycznej.
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Narodowy Program Ochrony Infrastruktury Krytycznej uzupetniaja dwa zataczniki®?>3

Zatacznik pierwszy zawiera podstawowe informacje na temat technicznych i organizacyjnych
aspektéw ochrony infrastruktury krytycznej. Moze on postuzy¢ jako zestaw konkretnych wskazdwek
dotyczacych budowy i funkcjonowania systemu ochrony IK. Dodatkowo w dokumencie mozna znalez¢
ocene skutecznosci poszczegdlnych metod zapewnienia bezpieczenristwa, jak réwniez propozycje
strategii implementacji, ktéra zapewni, ze bedzie ona najbardziej efektywna.

System ochrony IK powinien mie¢ zastosowanie do wszystkich typéw zidentyfikowanych zagrozen,
tak naturalnych, jak i intencjonalnych oraz technicznych, a takze by¢ przygotowany do mozliwie
szybkiego przywrdcenia funkgcji realizowanych przez dana IK. Ponadto powinna cechowad go
kompleksowo$¢ i elastycznos¢ oraz, co nie mniej wazne, tatwo$¢ zastosowania i zrozumienia przez
odpowiedzialnych za ochrone infrastruktury krytyczne;j.

Dziatania podejmowane na rzecz zapewnienia bezpieczeristwa maja na celu minimalizacje ryzyka
zaktdcenia IK przez:

e zmniejszenie prawdopodobieristwa wystapienia zagrozenia,

e zmniejszanie podatnosci,

e minimalizowanie skutkéw wystapienia zagrozenia.

Na te dziatania sktadaja sie:

1) zapewnienie bezpieczenstwa fizycznego — zespét dziatarn organizacyjnych i technicznych
majacych na celu minimalizacje ryzyka zaktdcenia funkcjonowania IK w nastepstwie dziatan
0sdb, ktére w sposdb nieautoryzowany podjety prébe dostania sie lub znalazty sie na terenie
IK;

2) zapewnienie bezpieczenstwa technicznego — zespdt dziatan organizacyjnych i technicznych
majacych na celu minimalizacje ryzyka zaktécenia funkcjonowania IK w nastepstwie zaburzenia
realizowanych proceséw technologicznych;

3) zapewnienie bezpieczenstwa osobowego — zespdt dziatarh organizacyjnych i technicznych
majacych na celu minimalizacje ryzyka zaktdcenia funkcjonowania IK w nastepstwie dziatan
0s0b, ktére posiadaja uprawniony dostep do infrastruktury krytycznej;

4) zapewnienie bezpieczeristwa teleinformatycznego - zespdt dziatah organizacyjnych i
technicznych majacych na celu minimalizacje ryzyka zaktdcenia funkcjonowania IK w
nastepstwie nieautoryzowanego oddziatywania na aparature kontrolna oraz systemy i sieci
teleinformatyczne;

5) zapewnienie bezpieczenstwa prawnego — zespdt dziatari organizacyjnych i technicznych
majacych na celu minimalizacje ryzyka zaktdcenia funkcjonowania IK w nastepstwie prawnych
dziatarh podmiotéw zewnetrznych;

6) plany ciagtosci dziatania i odtwarzania, rozumiane jako zespdt dziatarh organizacyjnych i
technicznych prowadzacych do utrzymania i odtworzenia funkgcji realizowanych przez IK.

Zastosowanie konkretnych $rodkéw zapewnienia bezpieczeristwa powinno by¢ $cisle zwiazane z
ocena ryzyka zaktdcenia funkcjonowania IK. Kluczowym w tym aspekcie jest kierowanie sie dwiema
zasadami:

52 Zatacznik nr 1 do Narodowego Programu Ochrony Infrastruktury Krytycznej — ,Standardy stuzace zapewnieniu sprawnego
funkcjonowania infrastruktury krytycznej — dobre praktyki i rekomendacje”.

53 Zatacznik nr 2 — ZASTRZEZONY - do Narodowego Programu Ochrony Infrastruktury Krytycznej — Kryteria pozwalajace
wyodrebni¢ obiekty, instalacje, urzadzenia i ustugi wchodzace w sktad systemdw infrastruktury krytycznej — tekst jednolity”.
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1) proporcjonalnosci dziatan opartych na ocenie ryzyka — dziatania nakierowane na podniesienie
poziomu ochrony IK powinny by¢ adekwatne do poziomu ryzyka. Dotyczy to zaréwno
przyjetego modelu ochrony IK, jak i uzytych siti srodkédw. Ocena ryzyka powinna by¢ podstawa
okreslenia standardéw ochrony IK i ustalenia priorytetéw dziatan;

2) uznania réznic miedzy systemami IK — systemy IK cechuje wiele podobienstw, posiadaja
jednak pewne unikalne cechy, ktére w obszarze ochrony IK powinny zostaé¢ uwzglednione.

4.2 Ochrona informacji niejawnych

Ochrona infrastruktury krytycznej jak i ogdlnie kwestie bezpieczenstwa systemdédw odniesione do
procesu wdrazania ITS wigza sie réwniez z ochronga informacji, w tym informacji niejawnych. Zasady
ochrony informacji niejawnych okreséla ustawa o ochronie informacji niejawnych®* z 2010 roku.

Informacje niejawne to informacje, ktérych nieuprawnione ujawnienie spowodowatoby lub mogtoby
spowodowacd szkody dla Rzeczypospolitej Polskiej albo bytoby z punktu widzenia jej intereséw
niekorzystne. Informacje niejawne dzieli sie na cztery kategorie nadajac im nastepujace klauzule: ,$cisle
tajne”, ,tajne”, ,poufne” i ,zastrzezone”. Powyzsza kategoryzacja wiaze sie z poziomem szkodliwosci
ujawnienia informacji dla intereséw panstwa. Na najnizszym poziomie, informacjom niejawnym nadaje
sie klauzule ,zastrzezone” jezeli jej ujawnienie moze mie¢ szkodliwy wptyw na wykonywanie przez
organy wtadzy publicznej lub inne jednostki organizacyjne zadar w zakresie obrony narodowej, polityki
zagranicznej, bezpieczenistwa publicznego, przestrzegania praw i wolnosci obywateli, wymiaru

sprawiedliwosci albo intereséw ekonomicznych Rzeczypospolitej Polskiej.

Organizacja ochrony informacji niejawnych oparta jest na kilku podstawowych zasadach, do ktérych
przestrzegania s3 zobowiazani adresaci ustawy. Zgodnie z ustawa informacje niejawne, ktérym
nadano okreslong klauzule tajnosci:

e moga by¢ udostepnione wytacznie osobie uprawnionej, zgodnie z przepisami ustawy
dotyczacymi dostepu do informacji o okreslonej klauzuli tajnosci;

e musza by¢ przetwarzane w warunkach uniemozliwiajacych ich nieuprawnione ujawnienie,
zgodnie z przepisami okreslajacymi wymagania dotyczace kancelarii tajnych, bezpieczeristwa
systeméw teleinformatycznych, obiegu materiatéw i Srodkéw bezpieczenstwa fizycznego,
odpowiednich do nadanej klauzuli tajnosci;

e musza by¢ chronione odpowiednio do nadanej klauzuli tajnosci, z zastosowaniem srodkéw
bezpieczenstwa okreslonych w ustawie i przepisach wykonawczych wydanych na jej
podstawie.

e Uprawnienia zwiazane z udostepnianiem informacji niejawnych wiaza sie z zagadnieniem
bezpieczenstwa przemystowego i bezpieczeristwa osobowego.

Bezpieczeristwo przemystowe to wszelkie dziatania zwigzane z zapewnieniem ochrony informagji
niejawnych udostepnianych przedsiebiorcy w zwiazku z umowa lub zadaniem wykonywanym na
podstawie przepiséw prawa. Przedmiotem bezpieczeristwa przemystowego sg informacje niejawne o
réznych klauzulach, tacznie z systemem organizacyjno-technicznym ich ochrony. Natomiast
podmiotami sa przedsiebiorcy zamierzajacy uzyskac¢ dostep do informacji niejawnych w zwiazku z
realizacja uméw lub zadan wynikajacych z przepiséw prawa oraz jednostki organizacyjne zlecajace ich
wykonanie (jednostki zlecajace).

54 Ustawa z dnia 5 sierpnia 2010 roku o ochronie informagji niejawnych, Dz. U.z 2016 r., poz. 1167.
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W przypadku, gdy z wykonaniem umowy wiaze sie dostep do informacji niejawnych oznaczonych
klauzula ,poufne”, ,tajne” lub ,$cisle tajne”, przedsiebiorca jest obowiazany posiadaé¢ odpowiednie
$wiadectwo bezpieczeristwa przemystowego. Powyzsza zasada nie dotyczy oséb fizycznych
prowadzacych dziatalno$é gospodarcza jednoosobowo i osobiécie, ktdére obowiazane sa posiadad
odpowiednie  poswiadczenie  bezpieczeristwa  osobowego. Swiadectwo bezpieczeristwa
przemystowego jest dokumentem potwierdzajgcym zdolno$¢ przedsiebiorcy do zapewnienia ochrony
informacji niejawnych przed nieuprawnionym ujawnieniem w zwiazku z realizacja uméw lub zadan.

Podstawowym obowiazkiem jednostki zlecajacej jest wprowadzenie do umowy lub zlecenia zadania
instrukcji bezpieczenstwa przemystowego, w ktdrej zawarte sa szczegétowe wymagania dotyczace
ochrony informacji niejawnych, skutki oraz zakres odpowiedzialnosci z tytutu niewykonania lub
nienalezytego wykonania obowiazkéw wynikajacych z ustawy oraz instrukgji.

Bezpieczeristwo osobowe reguluje kwestie dostepu do informacji niejawnych przez osoby fizyczne.
Dostep do informacji niejawnych o klauzuli tajnosci ,zastrzezone” moze nastapi¢ po pisemnym
upowaznieniu przez kierownika jednostki organizacyjnej, jezeli nie posiada sie poswiadczenia
bezpieczeristwa oraz po przeszkoleniu w zakresie ochrony informacji niejawnych. Dostep do informagji
niejawnych o klauzuli tajnosci ,poufne”, ,tajne” lub ,Scisle tajne” jest uwarunkowany posiadaniem
odpowiedniego poswiadczenia bezpieczenstwa, ktére moze by¢ wydane po przeprowadzeniu
odpowiednio zwyktego lub poszerzonego postepowania sprawdzajacego oraz po przeszkoleniu w
zakresie ochrony informacji niejawnych.

Wedtug ustawy, przetwarzaniem informacji niejawnych sa wszelkie operacje wykonywane w
odniesieniu do informacji niejawnych i na tych informacjach, w szczegdlnosci ich wytwarzanie,
modyfikowanie, kopiowanie, klasyfikowanie, gromadzenie, przechowywanie, przekazywanie lub
udostepnianie. Z przetwarzaniem informacji niejawnych wiaze sie dodatkowo pojecie kancelarii tajnej.
Zgodnie z ustawa, obowigzek utworzenia kancelarii tajnej spoczywa jedynie na kierownikach
jednostek organizacyjnych, w ktdrych sa lub beda przetwarzane informacje niejawne oznaczone
klauzulami ,tajne” badz ,$cisle tajne”. Kierownik jednostki organizacyjnej moze wyrazi¢ zgode na
przetwarzanie w kancelarii tajnej informacji niejawnych o klauzuli ,poufne” lub ,zastrzezone” , jednakze
jezeli jednostka organizacyjna przetwarza lub bedzie przetwarzata materiaty niejawne oznaczone
maksymalnie klauzula ,poufne”, to funkcje kancelarii tajnej moze spetniad inna komdrka organizacyjna,
pod warunkiem, ze jej organizacja zapewni mozliwo$¢ ustalenia w kazdych okolicznosciach, gdzie
znajduje sie materiat niejawny pozostajacy w dyspozycji jednostki organizacyjnej.

W procesie wdrazania systeméw ITS, w zaleznosci od poziomu ochrony opisujacych je informacji,
nalezy uwzgledni¢ aspekt dostepu do informacji niejawnych. Moze mieé to miejsce w fazie koncepcji,
na etapie postepowania o zamdéwienie publiczne (wymagania podmiotowe i osobowe), a takze w
procesie projektowania i eksploatowania systemu.

W odniesieniu do systemdw ITS mozemy miec do czynienia z informacjami niejawnymi w przypadku
zakwalifikowania systemu transportowego do infrastruktury krytycznej. Z jednej strony ITS moze
obstugiwacd infrastrukture krytyczng sam jej nie stanowiac (ale zapewniajac jej sprawne
funkcjonowanie), zas$ z drugiej strony moze by¢ uznany jako element infrastruktury krytycznej. W
pozostatych przypadkach z informacjami niejawnymi mozemy mie¢ do czynienia w przypadku
wspotpracy elementédw systemu ITS z inng infrastruktura istotng z punktu widzenia bezpieczeristwa
publicznego. Moze to mie¢ miejsce szczegdlnie w odniesieniu do systemdw teleinformatycznych. Takim
przyktadem moze by¢ sie¢ transmisji $wiattowodowej wykorzystywana dla potrzeb zarzadzania
kryzysowego czy monitoringu miejskiego, uzytkowana jednoczesnie przez system ITS. Topologia sieci
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i dane o konfiguracji elementdw sieciowych moga stanowic informacje niejawna. Nalezy zauwazyd, iz
klauzule tajnosci nadaje osoba, ktéra jest uprawniona do podpisania dokumentu lub oznaczenia innego
niz dokument materiatu w ramach danej jednostki organizacyjnej. Najczesciej dotyczy¢ to bedzie
petnomocnika do spraw ochrony informacji niejawnych.
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5 Omdwienie zasad, ktére nalezy stosowaé przy wyborze i
wdrazaniu aplikacji ITS i ustug ITS wraz z rekomendacjami

W znowelizowanej w 2012 roku ustawie o drogach publicznych znalazt sie nastepujacy zapis (art.43a
ust. 2): ,Podmioty, o ktérych mowa w ust. 1, przy wyborze i wdrazaniu aplikacji ITS i ustug ITS stosuja
odpowiednio nastepujace zasady”, za ktérym wyliczono 12 zasad transponowanych bezposrednio z
Zatacznika Il do Dyrektywy ITS. Podmiotami tymi sa w $wietle ustawy przede wszystkim zarzadcy
drdég, ale nie tylko — jezeli zgodnie z definicja potraktowad ustuge ITS jako ustuge teleinformatyczna. W
ten sposdb niejako oddziela sie aplikacje i ustugi ITS od infrastruktury drogowej i rozszerza grono
podmiotéw zainteresowanych. Z drugiej strony ITS jest systemem telematycznym gteboko
zakotwiczonym w fizycznym s$rodowisku, z ktérego pozyskuje informacje i do ktdérego je po
odpowiednim przetworzeniu zwraca. Obejmuje zaréwno urzadzenia, jak i oprogramowanie. W tym
kontekscie ustuga ITS moze by¢ utozsamiana z podsystemem ITS, i to do niego (procesu jego wyboru
i wdrazania) nalezy zastosowac opisane dalej zasady. Prezentowane ponizej zasady sa natury bardzo
ogdlnej; w wiekszosci maja zastosowanie do réznych ustug, niekoniecznie ITS. Ustugi te powinny
opiera¢ sie na racjonalnych podstawach ich swiadczenia, efektywnych ekonomicznie, technicznie i
spotecznie. Zasady zapisane w ustawie dobrze stuza procesom tworzenia specyfikacji na réznych
poziomach, w postaci przepiséw prawa, wytycznych i rekomendacji. Trudniej implementowad je
bezposrednio do proceséw wyboru i wdrazania aplikacji ITS i ustug ITS. W takich procesach moga one
petni¢ role ogdlnych zalecen, z trudnoscia poddajac sie konkretyzacji. Aby je stosowad w catej
rozciggtosci, nalezatoby dla okreslonych zasad i kazdorazowo dla rozpatrywanej ustugi zaproponowac
zbiér zalecanych kryteriow oceny zgodnosci. Nalezy w tym miejscu wyraznie podkresli¢, iz w
indywidualnych przypadkach racjonalne jest uwzglednienie jedynie odpowiedniego podzbioru zasad
do oceny danego rozwigzania ITS. W kazdym przypadku nalezy dokonac oceny skutecznosci i
optacalnosdci. Waznym aspektem jest zapewnianie interoperacyjnosci. Niektére zasady, takie jak
proporcjonalnos¢, wspieranie dojrzatosci i promowanie réwnego dostepu, sa bardzo pragmatyczne.
Inne w mniejszym czy wiekszym stopniu powigzane sg z okre$lonymi ustugami ITS gtéwnie na etapie
definiowania wybranych wymagan i projektowania. Pozostate sa badZ bardzo oczywiste, badZz maja
charakter bardzo ogdliny.

W dalszej czes$ci rozdziatu przedstawiono uzytkowe definicje zasad, opisano kryteria oceny zgodnosci
i zaproponowano mozliwe wskazniki, oraz umieszczono wnioski wraz z rekomendacjami.

5.1 Zasada skutecznosci

Zasada ta, zdefiniowana nastepujaco: ,rzeczywiste przyczynianie sie do rozwigzania kluczowych
wyzwan majacych wptyw na transport drogowy w Europie, w szczegdlnosci zmniejszenia zatoréw,
ograniczenia emisji zanieczyszczen, zwiekszenia efektywnosci energetycznej transportu, osiagniecia
wyzszych poziomdw bezpieczenstwa i ochrony uzytkownikdw ITS, w tym szczegdlnie zagrozonych
uczestnikdw ruchu drogowego”, bardzo silnie wiaze sie z celem stosowania ITS. Jej implementacja do
procesu wyboru i wdrazania ustug ITS jest jasna. Wymaga ona kazdorazowo odpowiedzi na pytanie,
czy i w jakim stopniu wprowadzany produkt przyczynia sie do realizacji celéw szeroko pojetej polityki
transportowej. Jezeli w sposéb bezposredni lub posredni zastosowanie okreslonej ustugi przektada sie
na realizacje celu polityki transportowej, to zasada skuteczno$ci jest spetniona.

W tym miejscu pojawia sie pytanie, w jaki sposéb powyzsza zasade implementowac do proceséw
wyboru i wdrazania aplikacji ITS i ustug ITS. Wychodzac z definicji, nalezy wzia¢ pod uwage realizacje
nastepujacych celéw:

e zmniejszenie zatoréw;
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e ograniczenie emisji zanieczyszczen;
e zwiekszenie efektywnosci transportu (w tym energetycznej);
e osiagniecie wyzszych poziomdéw bezpieczenstwa i ochrony uzytkownikéw drdg.

Nastepnie nalezy dokonac¢ oceny wptywu okreslonej aplikacji/ustugi ITS na realizacje celdw. W
rzeczywistoéci mamy dwie fazy oceny:
e na etapie przygotowawczym (koncepcja, projektowanie) ocena moze opiera¢ sie na analizie
ex-ante — prognozowanych efektéw wykorzystania ustug ITS;
e na etapie udostepniania (eksploatacji) ocena moze opiera¢ sie na analizie ex-post efektéw
wykorzystania ustug ITS.
Powyzszg ocene mozna oprze¢ zaréwno na podejsciu jakosciowym, jak i ilosciowym. Podejscie
jako$ciowe wiazatoby sie z ocena poparta procesem wnioskowania. Nawet wdwczas mozna ja
prébowacd skwantyfikowad, okreslajac stopiert wptywu na kilku poziomach. Ocene iloSciowa nalezatoby
oprze¢ na oszacowaniu i/lub pomiarze wybranych wskaznikéw liczbowych rezultatu, zaréwno
bezposrednich jak i niebezposrednich. Wskazniki te powinny by¢ skorelowane z realizacja celéw.
W przypadku empirycznej weryfikacji osiggania celdw, konieczne jest przeprowadzenie badan i
pomiardw przed wprowadzeniem zmian i po ich wprowadzeniu, najlepiej po osiagnieciu przez ustuge
fazy dojrzatej. Pojecie dojrzatosci ustugi wiaze sie z procesem jej cyklu zycia. Faza dojrzatosci to okres
w cyklu zycia ustugi, nastepujacy po wprowadzeniu do uzytku i okresie wzrostu jej wykorzystywania,
w ktérym nastepuje stabilizacja zainteresowania ustuga na w miare statym, niezmiennym poziomie.

Trudnoscia takiej oceny jest utrzymanie niezmiennych warunkdw pomiaru wskaznikdw. W
rzeczywistosci pomiedzy pomiarami (uptyw czasu) srodowisko najczesciej podlega zmianom. Zmiany
dotycza zaréwno sposobu i intensywnosci wykorzystywania systemu transportowego, inzynierii ruchu,
jak i dostepnosci ustug wprowadzanych na rynek w ramach systemdéw ITS. Bardzo czesto efektywnosé
danej ustugi jest wypadkowa oddziatywania na system transportowy catego rozwiazania ITS.

Préba ujednolicenia zbioru wskaznikéw oceniajacych systemy ITS znalazta sie w opublikowanym w
roku 2015 raporcie®® firmy AESCOM, bedacym podsumowaniem badan wykonanych na zlecenie
Komisji Europejskiej (DG MOVE) na rzecz ustanowienia zestawu wspdlnych kluczowych wskaznikéw
efektywnosci (KPI) dla inteligentnych systeméw transportowych wraz ze wskazéwkami dotyczacymi
ich stosowania, prezentacji i sprawozdawczosci. Posrednie cele badania obejmowaty przeprowadzenie
najnowszego przegladu KPI dotyczacego ITS ze szczegdlnym uwzglednieniem typu, metody
obliczania, uzytej terminologii i podej$¢ oraz sposobu, w jaki réznia sie one miedzy paristwami
cztonkowskimi.

W poczatkowym przegladzie aktualnie stosowanych wskaznikéw zidentyfikowano ich 228 (to
pokazuje skale zagadnienia). Po przeprowadzeniu badarh ws$rdd interesariuszy i zastosowaniu
podejscia eksperckiego liste te zredukowano do 38 KPI, by w wyniku dalszych dyskusji wytoni¢ krétka
liste 15 rekomendowanych KPI. Lista ta obejmuje zaréwno wskazniki powiazane z korzysciami
uzyskiwanymi z wprowadzenia ITS (7 KPI), jak i mierzalnymi efektami wdrozenia ITS (8 KPI). Zalecana
lista umozliwia ocene catos$ciowa systemu przy zachowaniu odpowiedniej rGwnowagi miedzy réznymi
priorytetowymi obszarami ITS zdefiniowanymi w Planie dziatania i Dyrektywie ITS oraz szerszymi
celami polityki UE.

55 Key Performance Indicators for Intelligent Transport Systems — final report, AESCOM Ltd. for DG Mobility and Transport,
February 2015, https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/its/studies/doc/its-kpi-final_report_v7_4.pdf.
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Zalecana lista KPI

Wskazniki efektywnosci wdrozenia

1)

B e B, 1

~N

8)

Dtugosé i % sieci transportowo-drogowej objetych serwisami internetowymi lub ustugami
oferujacymi informacje o ruchu i podrdzy z podziatem na:

a) informacje turystyczne;

b) informacje o ruchu drogowym;

c) zintegrowane informacje o ruchu i podrézy;

d) informacje szczegbtowe dotyczace przewozu tadunkdéw.

Liczba i % przystankédw komunikacji miejskiej, na ktérych udostepniana jest podrézujacym
dynamiczna informacja o podrézy, w miare mozliwoséci oddzielnie w zaleznosci od $rodka
transportu publicznego.

Dtugosé i % sieci drogowej objetych osobno:

a) infrastrukturg zbierania informacji;

b) ustuga informacji o ruchu drogowym;

c) planami zarzadzania ruchem drogowym, w tym transgranicznym;

d) srodkami/urzadzeniami do zarzadzania i sterowania ruchem;

e) infrastruktura lub wyposazeniem umozliwiajacym ustugi C-ITS;

f)  ustugami poprawiajacymi bezpieczeristwo niepetnosprawnych i szczegdlnie
zagrozonych uczestnikéw ruchu drogowego.

Liczba i % skrzyzowar sterowanych w sposdb adaptacyjny lub z ustalaniem priorytetéw.
Dtugosé i % sieci drogowej objetej wykrywaniem incydentéw i zarzadzaniem incydentami.
Dtugosé i % sieci drogowej pokrytej automatyczna detekcja/kontrola predkosci.
Zapewnienie inteligentnych ustug w krajowej sieci TENT-T zgodnie z rozporzadzeniami
delegowanymi do Dyrektywy ITS:

a) Diugoséi % sieci TEN-T objetej ustugami informacji o ruchu w czasie rzeczywistym
(rozporzadzenie delegowane 960/2015);

b) Dtugoséi % sieci TEN-T objetej ustugami informacyjnymi o bezpiecznych i
chronionych parkingach dla samochoddéw ciezarowych i pojazdéw uzytkowych
(rozporzadzenie delegowane 885/2013);

c) Dtugosci % sieci TEN-T objetych bezptatnymi serwisami informacyjnymi o ruchu
zwiazanych z bezpieczeristwem drogowym (rozporzadzenie delegowane 886/2013).

Liczba i % nowych pojazdéw wyposazonych w elementy umozliwiajace korzystanie z
inteligentnych ustug (np. eCall, V2V, V2l itp.)

Uwaga: wartosci wskaznikdw raportuje sie, jezeli to mozliwe, oddzielnie wedtug rodzaju drogi lub

obszaru drogi.

Wskazniki korzysci:

1)

2)

3)

Zmiana czasu podrézy w godzinach szczytu na trasach, w ktérych zostat wdrozony ITS,
raportowana wedtug typu pojazdu, tam gdzie jest to mozliwe.

Zmiana w % przeptywu ruchu w godzinach szczytu na trasach, na ktérych zostat wdrozony
ITS, raportowana wedtug typu pojazdu, tam gdzie jest to mozliwe.

Zmiana w % zmiennosci czasu podrdzy na trasach, na ktérych zostat wdrozony ITS, mierzona
wspotczynnikiem wariangji, raportowana wedtug typu pojazdu, tam gdzie jest to mozliwe.
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4) Zmiana w % udziatu srodkéw transportu w korytarzach, w ktérych zostat wdrozony ITS,
raportowana dla kazdego srodka transportu (multimodalnos$¢).

5) Zmiana w % liczby zgtoszonych wypadkdw wzdtuz tras, na ktérych zostat wdrozony ITS, w
miare mozliwosci wedtug kategorii wypadkdéw.

6) Zmiana w % rocznej emisji CO; na trasach, na ktérych zostat wdrozony ITS.

7) Czas miedzy rozpoczeciem wywotania eCall (112) a prezentacja zawartosci komunikatu MSD
(ang. Minimum Set of Data), w spos6b zrozumiaty, na panelu operatora w centrum

ratownictwa.
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5.2 Zasada optacalnosci

Zasada jest zdefiniowana nastepujaco: ,optymalizowanie stosunku kosztéw do rezultatéw mierzonych
realizacja celdw” i jest pochodna zasady racjonalnego gospodarowania. W procesie wyboru i
wdrazania aplikacji i ustug ITS wystepuje szereg punktéw decyzyjnych. Istota stosowania wyzej
wymienionej zasady jest podejmowanie w kazdym z tych punktéw decyzji, ktéra przy ograniczonych
zasobach przyniesie najwieksze korzysci. W tym celu nalezatoby dysponowad odpowiednimi
kryteriami i wskaznikami oceny rozwigzania, a na etapie przygotowawczym juz dokonaé analizy
kosztéw i korzysci. Traktujac proces wdrazania ustugi podobnie jak jej cykl zycia, nalezy monitorowac
ja w czasie, analizujac koszty i korzysci, by w odpowiednim momencie przerwad jej dostarczanie,
zmodyfikowad lub zastapic.

Pojecie optacalnoéci (rentownosci, dochodowosci) w klasycznym rozumieniu odnosi sie do oceny
wszelkiego typu dziatan, ktérych efektem ekonomicznym z zatozenia jest osiagniecie zysku. Parametr
ten odzwierciedla efektywnos$¢ posiadanych przez przedsiebiorce kapitatéw oraz efektywnosd
gospodarowania aktywami. Wskazniki oceny optacalnosci nazywane czesto wskaznikami
rentownosci, zyskownosci mierza wyrazang w pieniadzu relacje efektéw do naktaddéw. Optacalnosé
zaangazowanego kapitatu mierzy sie réwniez stopami zwrotu. Klasyczna miara optacalnosci jest zysk
operacyjny, zysk brutto lub zysk netto, badany w relacji do wybranych pozycji bilansowych i
wynikowych. Powszechnie stosowanymi miarami stuzacymi do oceny optacalnosci sa:

e wskaznik rentownosci aktywéw (ROA, ang. return on assets) - stosunek zysku netto do
wartosci aktywdw,

e wskaznik rentownosci kapitatéw wtasnych (ROE, ang. return on equity) — stosunek zysku do
wartosci kapitatéw wtasnych,

e zwrot z inwestycji (ROI, ang. return on investment) — stosunek zysku do naktadéw
inwestycyjnych na projekt,

e wskaznik rentownosci sprzedazy (ROS, ang. return on sales).

Oceny przedsiewziecia na podstawie wskaznikéw optacalno$ci mozna dokonaé w oparciu o ich
warto$¢ nominalna. Niemniej najczesciej wskazniki te bada sie w relacji do wartosci referencyjnych
obliczanych np. dla branzy, innych inwestycji tego samego typu lub wskaznikéw liczonych na
podstawie danych historycznych przedsiebiorstwa.

W przypadku przedsiewziec ITS, ktére co do zasady nie sa nastawione na zysk, klasyczny pomiar
optacalnosci nie ma praktycznego znaczenia. Gldwnym celem realizacji projektéw ITS jest osiagnigcie
rezultatébw w sferze spoteczno-ekonomicznej transportu. Przy ocenie optacalnosci nalezy wzig¢ pod
uwage zarowno aspekty finansowo-ekonomiczne, spoteczne, srodowiskowe, jak i kulturowe. Rezultaty wdrozenia
mogg miec charakter jakosciowy lub ilosciowy. Przy ocenie optacalnosci wazne jest, by rezultaty te byty mozliwie
precyzyjnie kwantyfikowane. Szeroko stosowanymi miernikami oceny optacalnosci projektéw infrastrukturalnych
53:°°
e wartosc¢ biezaca netto — suma zdyskontowanych przeptywdw netto projektu. Wartosé wyraza
biezaca wysokos$é przeptywu korzysci netto (tj. korzysci pomniejszonych o koszty)
wygenerowanego przez inwestycje. Dodatnia warto$¢ biezaca netto oznacza, ze projekt
przynosi korzys¢ netto, a jego realizacja jest pozadana z punktu widzenia ekonomicznego.
e wewnetrzna stopa zwrotu — wskaznik definiuje sie jako stope dyskontowa, przy ktérej wartosé

biezaca netto przeptywdw kosztdw i korzysci inwestycji wynosi zero. Wskaznik pozwala na

56 https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/5594/Przewodnik_AKK_14_20.pdf.
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poréwnanie réznych wariantdw inwestycyjnych, stworzenie rankingdw projektéw.
Wewnetrzna stopa zwrotu powinna by¢ nie mniejsza niz jej oczekiwana wartosc¢ referencyjna
dla danego typu projektu.

e wskaznik korzysci/koszty — okresla relacje wartosci biezacej korzysci projektu do wartosci
biezacej jego kosztdw. Jesli warto$¢ wskaznika ksztattuje sie powyzej jednosci, projekt nalezy
uznad za optacalny, poniewaz korzysci, mierzone jako wartos$¢ biezaca tacznych wptywdw,

przewyzszaja koszty, mierzone jako wartos$¢ biezaca ftacznych wydatkdw.

W praktyce projektdw infrastrukturalnych, do ktdérych zaliczy¢ nalezy inteligentne systemy
transportowe, stosowanie zasady optacalnoéci sprowadza sie do szacowania, oceny, monitorowania i
kontroli wartosci wskaznikéw efektywnosci spoteczno-ekonomicznej oraz podejmowania stosownych
decyzji majacych na celu zachowanie uzasadnienia biznesowego przedsiewziecia. W dotychczasowej
praktyce oceny przedsiewzie¢ ITS przyjeto sie stosowaé jako miare optacalnodci wskaznik
korzysci/koszty.

5.3 Zasada proporcjonalnosci

Zasada proporcjonalnosci polega na "zapewnianiu réznych poziomdw osiagalnej jakosci ustug ITS i ich
wdrazania, z uwzglednieniem specyfiki lokalnej, regionalnej, krajowej i europejskiej, jezeli jest to
celowe”. W duzej mierze jest to zasada odniesiona do procesu specyfikowania na poziomie Komisji
Europejskiej, z uwzglednieniem réznic pomiedzy paristwami cztonkowskimi. W przypadku ustug ITS
implementowanych w Polsce na poziomie krajowym moze to dotyczy¢ ich dostosowania do mozliwosci
technicznych realizacji ustug wyspecyfikowanych w aktach delegowanych. Przede wszystkim moze to
oznaczaé¢ wolniejsze uzyskiwanie petnej dojrzatosci przez ustuge czy tez ograniczony poziom
funkcjonalny. W odniesieniu do wdrazania ustugi w skali regionalnej czy lokalnej, zastosowanie zasady
bedzie wiazato sie z okresleniem jaki poziom ustugi jest wymagany, konieczny i wystarczajacy, a
nastepnie uwzglednienia gdzie ma by¢ ona wykorzystywana oraz jaki ma mie¢ zasieg i dostepnosé.

Zasada proporcjonalnosci wyptywa z generalnej zasady prawnej Unii Europejskiej, zgodnie z ktéra
dziatalno$¢ legislacyjna powinna opierad sie na sprawiedliwej ocenie i zrdwnowazeniu interesu stron.
Ta zdroworozsadkowa zasada moze by¢ interpretowana jako podejmowanie dziatan proporcjonalnych
do skali zamierzonych celdw oraz przy rozsgdnym doborze narzedzi i Srodkéw ich osiggania.
Podstawowy test proporcjonalnosci opiera sie na trzech testach szczegétowych:

e Odpowiedniosci — tescie potwierdzajacym zastosowanie odpowiednich $rodkéw do realizacji
celu (czy $rodek wybrany do realizacji celu jest ogdlnie wtasciwy?);

e Koniecznosci — tescie potwierdzajacym koniecznos$¢ podejmowania analizowanych dziatan
prowadzacych do osiggniecia celu przy rozwazeniu ewentualnych alternatyw (czy srodek
wybrany do realizacji celu jest rzeczywiscie konieczny?);

e Proporcjonalnosci — teécie prowadzonym w Scistym stowa znaczeniu, majacym na celu
potwierdzenie zréwnowazonego podejscia, czyli adekwatnosci dziatart w kontekscie osiagania
celéw (czy $rodek wybrany do realizacji celu nie jest przesadny w kontekécie osigganego
efektu?).

Nalezy wyrazZnie zaznaczyd, iz test proporcjonalnosci przeprowadza podmiot podejmujacy dziatania
podlegajace ocenie i on tez powinien zaproponowac sposdb przeprowadzenia takiego testu.

W odniesieniu do wdrazania ustug ITS, z podkresleniem ich zasiegu i poziomu osiaganej jakosci,
implementacja powyzszej zasady moze prowadzi¢ raczej do oceny jakosciowej. Jednoczesnie
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koresponduje ona z zasada optacalnosci. Przeprowadzajac test proporcjonalnosci nalezatoby rozwazyé
na poczatku, czy ustuga przyczyni sie do realizacji okreslonego celu. Kolejnym krokiem bytaby ocena
koniecznodci wdrozenia ustugi w kontek$cie mozliwych rozwiazari alternatywnych. W obu
przypadkach odpowiedz moze by¢ twierdzaca lub przeczaca. W przypadku odpowiedzi twierdzacych
mozna dopiero przeprowadzi¢ witasciwy test proporcjonalnosci wskazujacy odpowiedni poziom
parametréw ustugi (w réznym kontekscie — technicznym, ekonomicznym, organizacyjnym).

Parametrami dla ustugi moga by¢ poziomy dostepnych funkcjonalnosci dostarczanych w postaci
zestawu minimalnego, zalecanego czy tez optymalnego. Zasieg geograficzny stosowania ustugi,
tatwos¢ jej wdrazania i stopien zapotrzebowania na ustuge bedzie decydowat o specyfice i zgodnie z
postulatem zréwnowazonego podejscia wptynie na cechy ustugi (w tym cechy funkcjonalne).

5.4 Zasada wspierania ciggtosci ustug ITS

Zasada ta, polegajaca na ,zapewnianiu nieprzerwanych ustug na terenie catej Unii, w szczegdlnosci w
ramach sieci transeuropejskiej, oraz, w miare mozliwosci, na zewnetrznych granicach Unii Europejskiej;
ciagtos¢ ustug powinna byé zapewniona na poziomie dostosowanym do cech sieci taczacych
odpowiednio panstwa, regiony, a takze miasta z obszarami wiejskimi”, obliguje podmioty dokonujace
wyboru i wdrazajace ustugi ITS do stosowania takich rozwiazan technicznych i organizacyjnych, ktére
zapewnia jej nieprzerwane $wiadczenie z uwzglednieniem odpowiedniej redundancji zasobdw.
Nieprzerwane $wiadczenie moze by¢ tu rozumiane w dwdch kontekstach: przestrzennym i czasowym.
Pierwszy jest zwigzany z obszarem $wiadczenia ustug (zasiegiem), przekraczajacym granice
terytorialne panstw, regionéw, czy obszaréw. Moze to by¢ bodziec do skoordynowanego geograficznie
Swiadczenia ustug. Ten aspekt jest szczegdlnie podkreslany w Dyrektywie ITS i tworzonych na jej
podstawie specyfikacjach oraz normach. Dazenie do zapewnienia dostarczania jednolitych ustug ITS w
catej Europie jest jednym z priorytetowych kierunkéw dziatarn UE. W szczegdlnosci dotyczy to
koordynacji dziatari miedzynarodowych w transeuropejskiej sieci transportowej, co nie wyklucza
podobnych dziatari w ramach krajowych sieci transportowych. W drugim przypadku problem dotyczy
Swiadczenia ustug w czasie. Dla kazdej ustugi powinno sie zdefiniowac jej poziom dostepnosci, biorac
pod uwage nie tylko jej funkcjonalnos$é, ale réwniez organizacje jej $wiadczenia i sposdéb
wykorzystywania.

Z problemem zapewnienia nieprzerwanych ustug ITS niezaleznie od ich zasiegu czy obszaru dziatania
wigza sie dwa pojecia zwigzane ze swiadczeniem ustug IT. W tym miejscu stawiamy w pewnym sensie
znak réwnosci pomiedzy ustuga systemu ITS a ustuga systemu IT. Ta pierwsza wymaga ITS z cata jego
infrastruktura techniczna, druga — systemu informatycznego z jego infrastruktura. Dwoma pojeciami
zasygnalizowanymi powyzej jest ciagtosé pracy systemu ITS (ang. continuity) i jego dostepnos¢ (ang.
availability), obie cechy oceniane przez pryzmat $wiadczonych ustug. Dodatkowym parametrem jest tu
jakos¢ swiadczonych ustug (ang. Quality of Service).

Aby zapewnic ciagtos¢, trzeba nig zarzadzad. Zarzadzanie ciagtoscia ustug to zbidr dziatan
podejmowanych w celu przywrdcenia pracy systemu, jesli praca ta na skutek awarii zostata przerwana.
Najwazniejszym parametrem tego procesu jest nie tyle mozliwos¢ przywrdcenia systemu do dziatania,
ile gwarantowana predko$¢ realizacji tych dziatari. W zwiazku z tym istotnym parametrem bedzie
maksymalny czas na przywrdécenie systemu do dziatania w przypadku nieplanowanej przerwy
bedacej zdarzeniem losowym, o nie dajacym sie przewidzie¢ przebiegu.

Drugi z terminéw — dostepnos¢ systemu ITS— mozna w najprostszej postaci zdefiniowadé w kontekscie
ustugowym jako czas bezawaryjnego dziatania ustugi w stosunku do catoéci czasu, w ktérym ustuga
ta powinna by¢ $wiadczona. W tym miejscu nalezy rozszerzy¢ rozumienie dostepnosci systemu na
takie jego dziatanie, ktére polega na spetnianiu funkcjonalnych i wydajnosciowych wymagan
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uzytkownikéw w godzinach przez tychze uzytkownikéw wskazanych. Dlatego tez dodatkowym
parametrem powinna by¢ jako$¢ $wiadczonych ustug, definiowana badZz to na poziomie zakresu
$wiadczonej ustugi (w petnym lub ograniczonym zakresie przy zdefiniowanym minimalnym zbiorze
funkcji), badZz poprzez czas interakcji (w czasie rzeczywistym, przy ustalonym maksymalnym czasie
reakcji w zdefiniowanych z géry warunkach).

Powszechnie przyjeto sie klasyfikowanie dostepnosci systemdéw teleinformatycznych (zaréwno
telekomunikacyjnych jak i komputerowych) za pomoca liczby dziewiatek w procentowym
wspdtczynniku dostepnosci od jednej — 90% az do dziewieciu - 99,9999999%. To podejscie jest
pewnym uproszczeniem, czestokrod¢ krytykowanym (,mityczna dziewiatka” ) tym niemniej stosowanym
do stopniowania dostepnosci. Przyktadowe czasy niedostepnosci dla réznych klas dostepnosci

pokazano w Tabeli 1.

Tabela 1: Klasy dostepnosci systeméw teleinformatycznych.

Czas niedostepnosci w ciagu Czas niedostepnosci w ciagu Dostepnosé Klasa
dnia roku dostepnosci

144 min 50000 min (34 d 17 h 20 min) | 90% 1

14 min 24 s 5000 min (3 d 11 h 20 min) 99% 2

1min26s 500 min (8 h 20 min) 99,9% 3

86s 50 min 99,99% 4

0.86s 5 min 99,999% 5

Zrédto: opracowanie wiasne

W przypadku systeméw obstugujacych wymagajace procesy technologiczne wymaga sie dostepnosci
nie mniejszej niz 99,9%.

Zasada wspierania ciggtosci ustug ITS nie precyzuje metod oceny, a tym bardziej nie definiuje
parametrow tej oceny. W procesie projektowania i wdrazania systemdéw ITS powinno sie jednak te
metody i parametry okresli¢ chociaz w minimalnym zakresie. Natomiast sam sposéb doboru
odpowiednich parametréw oceny powinien uwzgledniac¢ zasade optacalnosci, specyfike korzystania z
ustugi, zasoby $wiadczace ustuge i ich niezawodnosé.

5.5 Zasada zapewnienia interoperacyjnosci

Zasada ta dotyczy ,zapewnienia, aby ITS oraz procesy gospodarcze bedace ich podstawa byty zdolne
do wymiany danych, informacji i wiedzy, aby umozliwi¢ skuteczne s$wiadczenie ustug ITS”.
Interoperacyjnos$¢ jest fundamentalng cecha systemdéw, ustug i aplikacji ITS, gwarantujaca
paneuropejski zasieg. Efektywne dziatanie ITS oraz efektywny przebieg proceséw gospodarczych
wymagdaja wymiany informacji, nierzadko w czasie rzeczywistym. Brak mozliwosci wymiany danych
pomiedzy procesami/systemami powoduje ich wyspowos$é, niemoznosé uzyskania efektéw skali.
Dlatego tak wazne jest zdefiniowanie sposobéw wymiany danych dla komponentéw systemdéw ITS,
tak by mogty one komunikowad sie wzajemnie. Nalezy dazy¢ do tego, by kazdorazowy wybdr ustugi
ITS i zwigzanej z nig aplikacji brat pod uwage posiadanie przez nie standardowego interfejsu
pozwalajacego innym aplikacjom ITS wymieniad informacje.

Interoperacyjnos$é musi by¢ zapewniona na trzech poziomach:
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e informacyjnym — semantycznym i syntaktycznym;

e technicznym;

e organizacyjnym.
Interoperacyjnosé semantyczna odnosi sie do znaczenia elementéw danych i relacji miedzy nimi.
Wymaga opracowania stownictwa, ktére postuzy opisywaniu wymiany danych i sprawi, ze elementy
danych beda rozumiane przez komunikujace sie ze soba strony w ten sam sposdéb.
Interoperacyjnosé syntaktyczna polega na doktadnym okresleniu formatu informacji, ktére maja by¢
przedmiotem wymiany pod wzgledem gramatyki, formatu i schematéw.
Interoperacyjnosé techniczna obejmuje techniczne aspekty taczenia systeméw teleinformatycznych.
Chodzi o takie aspekty jak specyfikacje interfejséw, ustugi w zakresie zapewniania wzajemnych
potaczen, ustugi integrowania danych, prezentacje i wymiane danych.
Interoperacyjnosé organizacyjna oznacza zintegrowanie proceséw biznesowych i zwiazanej z nimi
wymiany danych. Celem interoperacyjnosci organizacyjnej jest rdéwniez spetnianie wymagan
uzytkownikéw poprzez udostepnianie ustug, czynienie ich tatwo identyfikowalnymi, dostepnymi i
zorientowanymi na uzytkownikéw.

Zapewnienie interoperacyjnosci w odniesieniu do ustug i aplikacji ITS wymaga na samym poczatku
zidentyfikowania, czy dane rozwigzanie potrzebuje informacji z innych podsystemdw i czy moze lub
powinno udostepnia¢ informacje innym podsystemom. W przypadku odpowiedzi twierdzacej
koniecznym jest zapewnienie interoperacyjnosci na wymienionych wyzej poziomach. Analiza
poszczegdlnych poziomdéw wskaze podsystemy (ich cechy), z ktérymi wdrazane rozwiazanie bedzie
wymienia¢ informacje.

Utatwieniem w uzyskiwaniu interoperacyjnosci bedzie promowanie w trakcie budowy ITS postulatu
stosowania otwartych i ogdlnie akceptowanych standardéw wymiany informacji wszedzie tam, gdzie
jest to mozliwe i ekonomicznie uzasadnione.

5.6 Zasada wspierania zgodnosci wstecznej

Wspieranie zgodnosci wstecznej polega na ,zapewnianie zdolnosci ITS do wspétpracy z istniejacymi
systemami stuzacymi temu samemu celowi bez utrudniania rozwoju nowych technologii, jezeli jest to
celowe”. To wazna zasada odnoszaca sie do wdrazania ustug ITS, ktéra dopuszcza jednoczesne
istnienie wspdtpracujacych ze soba nowych i starych rozwiazan. Jezeli wzgledy ekonomiczne (rachunek
ekonomiczny), organizacyjne czy uzytkowe przemawiaja za pozostawieniem starszego rozwiazania, to
zgodnie z ta zasada wprowadzenie nowego rozwiazania nie musi powodowac likwidacji poprzedniego,
byleby tylko zachowac kompatybilno$¢ systemowa. Nie oznacza to, iz jezeli znikng przestanki do
podtrzymywania poprzednich rozwiazan, nie nalezy dokonac¢ wymiany.

Zasada wspierania zgodnosci wstecznej wigze sie z zasada optacalnosci i jednoczesnie z zasada
promowania dojrzatosci. Problem wystepuje wtedy, gdy mamy do czynienia z ustugami i realizujacymi
je podsystemami ITS wprowadzanymi w wyniku zmian, rozbudowy czy aktualizacji systemu ITS. W
wielu przypadkach likwidacja dotychczasowych rozwiazan jest nieoptacalna, lub wrecz niemozliwa.
Powielanie ich moze okazal sie réwniez nieoptacalne badZz niemozliwe (problemy wspdtpracy z
nowoczesniejszymi elementami systemu). W zwigzku z tym istnieje koniecznos$¢ jednoczesnego
funkcjonowania starych i nowych technologii. To rodzi problemy wynikajace z wymogu integracji
rozwigzan na nich bazujacych. Analiza kosztéw wymiany i eksploatacji zastanych rozwigzan, okresu
ich zycia i poziomu ustug w kontrascie do kosztéw zwigzanych z nowymi rozwigzaniami ich przewag
technologicznych powinna by¢ podstawowym kryterium przy podejmowaniu decyzji o zastepowaniu.
Jednoczesnie nalezy wzig¢ pod uwage koniecznos$¢ przeprowadzenia prac zwiazanych z integracja i
dostosowaniem nowych rozwigzar do wspédtpracy z juz zastanymi.
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5.7 Zasada poszanowania istniejacej infrastruktury krajowej i cech sieci
drogowej

Powyzsza zasada wiaze sie z ,uwzglednianiem naturalnych réznic miedzy cechami sieci drogowych,
w szczegdlnosci w zakresie natezenia ruchu oraz warunkédw drogowych zwiazanych z pogoda”. Jest
to kolejna zasada majaca odniesienie do procesu specyfikowania na poziomie Komisji Europejskiej, z
uwzglednieniem réznic pomiedzy paristwami cztonkowskimi. Jednak w ograniczonym zakresie moze
réwniez stuzy¢ w procesie wyboru i wdrazania aplikacji/ustug ITS. Jest ona tez bliska zasadzie
proporcjonalnosci. W kontekscie tej zasady waznym jest branie pod uwage pewnej odmiennosci cech
sieci drogowych (specyfiki), zaréwno strukturalnych jak i Srodowiskowych. Wtasciwym zastosowaniem
tej zasady bytoby ,dopasowanie” (dostosowanie) ustugi do specyfiki sieci drogowej. Moze to polegad
na powiazaniu funkcjonalnosci ustugi z witasciwosciami infrastruktury badZz wrecz wymuszeniu
zastosowania ustugi w specyficznych warunkach.

Uwzglednienie przedstawionej powyzej zasady nie prowadzi do zdefiniowania jednoznacznych
wskaznikédw kryterium oceny. Wdrazanie ustug ITS bedzie sie kazdorazowo wigzato z
przeprowadzeniem chod skréconej analizy. Mozna wymienié tu kilka czynnikdw, ktére nalezy wziaé pod
uwage, analizujac obszar powigzany z parametrami przestrzennymi (zasiegiem) ustugi ITS:

e stan techniczny infrastruktury drogowej;

e gestosd infrastruktury drogowej;

e $rodowisko (otoczenie systemu drdg);

e klimati warunki pogodowe;

e parametry ruchu;

e wymogi ochrony infrastruktury drogowej i Srodowiska.

W duzym stopniu z zasada ta koresponduje zasada optacalnosci wykorzystujaca analize kosztéw i
korzysci.

5.8 Zasada promowania réwnego dostepu

Zasada ta moze by¢ opisana hastami ,nieutrudnianie dostepu do aplikacji ITS i ustug ITS szczegdlnie
zagrozonym uczestnikom ruchu drogowego oraz ich niedyskryminowanie w zakresie tego dostepu”. U
jej podstaw lezy zasada wtaczenia spotecznego. Nie istnieja racjonalne przestanki, aby dostep do
aplikacji/ustug ITS byt ograniczony dla pewnych grup spotecznych. Przeciwnie — z zasady tej wynika,
ze juz w procesie projektowania nalezy uwzgledni¢ réznorodnos¢ uzytkownikéw/odbiorcéw ustug,
rozszerzajac funkcjonalnosci w stopniu wystarczajgcym do obstugi szczegdlnie zagrozonych
uczestnikdw ruchu drogowego. W trakcie procesu wdrazania ITS nalezy przeprowadzac analize
mozliwosci ustugowych podsystemdw pod katem nieutrudnionego dostepu.

Definicja szczegdlnie zagrozonego uczestnika ruchu drogowego zostata wprowadzona w ustawie o
drogach publicznych w élad za Dyrektywa ITS. Obejmuje ona niezmotoryzowanych uczestnikdw ruchu
drogowego, w szczegdlnosci pieszych i rowerzystéw, a takze motocyklistdw oraz osoby
niepetnosprawne lub o ograniczonej orientacji lub sprawnosci ruchowej (ang. VRU - Vulnerable Road
Users). We wszystkich przypadkach uzytkownikéw tych wyréznia czesciowy lub catkowity brak
zewnetrznej ochrony, czestokroc¢ ograniczone mozliwosci realizowania pewnych czynnosci i niewielka
odpornosé na kolizje. Z uwagi na wielo$¢ i réznorodnos¢ ustug ITS, problem nieutrudnionego i
niedyskryminowanego dostepu do nich obejmuje szereg elementéw. W przypadku informatycznych
aplikacji ITS sprawa wydaje sie dos¢ oczywista. Promowanie zasady polega na tworzeniu przyjaznych
interfejséw komunikacyjnych dla oséb z deficytem w odniesieniu do interakcji z komputerem. Aplikacja
powinna pozwala¢ na swobodna obstuge z uwzglednieniem trudnosci, jakie ma uzytkownik z
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okreslona niepetnosprawnoscia. W przypadku dostepu do stron internetowych funkcjonuje standard
WCAG 2.0 (ang. Web Content Accessibility Guidelines), ktéry zawiera uniwersalne zalecenia przekazu
informacji osobom z niepetnosprawnosciami. W przypadku aplikacji mobilnych (na smartfony, tablety i
inne urzadzenia przenosne) nie ma takiego standardu, chod i tu znalez¢é mozna zalecenia producentéw
w tym zakresie, jak np. w przypadku ,Przewodnika dostepnego programowania dla systemu iOS" firmy
Apple (ang. ,Accessibility Programming Guide for iOS”).

W przypadku ustug ITS problem jest duzo bardziej skomplikowany. Wiaze sie to najczesciej z
nieutrudnionym i niedyskryminowanym dostepem do infrastruktury ITS, ato oznacza specjalne
przystosowanie elementdéw infrastruktury do korzystania z niej. Moze to oznaczad réwniez zmiane cech
ustugi (zakresu udostepnianych informacgiji), jej odpowiedniego przystosowania. Czesto prowadzi to
réwniez do udostepniania nowych ustug nakierowanych na zapewnienie bezpieczeristwa, poprawe
mobilnosci oraz komfortu szczegdlnie zagrozonych uczestnikéw ruchu drogowego. Wymienione
powyzej cechy moga stanowi¢ podstawe do ustanowienia kryteridw oceny ustug w kontekscie
wypetniania zasady réwnego dostepu. Ponizsze kategorie dotycza szczegdlnie zagrozonych
uczestnikdw ruchu drogowego i okreslaja parametry oceny oddziatywania ustugi ITS w
poszczegdlnych kategoriach:

e bezpieczeristwo — mozna je okresli¢ poprzez poréwnanie liczby ofiar $miertelnych i rannych
wsréd VRU po wprowadzeniu ustugi i przed;

e mobilno$é — w tym przypadku mozna wykorzysta¢ wskazniki zwigzane z wykorzystaniem
réznych $rodkéw transportu, wyborem tras podrézowania, dtugoscia, czasem trwania,
predkoscia i liczba podrdzy, a takze godzinami wyjazddéw i przyjazddéw;

e komfort — mozna oceni¢ po efektach zwiazanych z jego poprawa: stopniem uciazliwosci oraz
stresu i niepewnosci zwiazanych z podrézowaniem, podrézowaniem w niekorzystnych
warunkach (pogoda itp.) oraz poczuciem bezpieczeristwa odniesionym do natezenia ruchu

drogowego.

5.9 Zasada wspierania dojrzatosci

Wspieranie dojrzatosci jest tu rozumiane jako ,,wykazywanie, po dokonaniu odpowiedniej oceny ryzyka,
odpornosci innowacyjnej ITS osiagnietej dzieki odpowiedniemu poziomowi zaawansowania
technicznego i wykorzystania operacyjnego”. Zasada ta odniesiona do nowych, innowacyjnych ustug
ITS ma zastosowanie w trakcie prac normalizacyjnych. Wprowadzanie innowacyjnych ITS jest
najczesciej procesem rozciggnietym w czasie z uwagi na konieczno$¢ ograniczenia ryzyka zwigzanego
z adaptowaniem do systemu transportowego. Oczekuje sie, iz nowe rozwigzania beda lepsze,
efektywniejsze i bardziej przyjazne. Takie podejécie wymaga przeprowadzania szeregu badan i ocen
przez wyspecjalizowane gremia. Pozytywne oceny z takiego procesu moga by¢ przestanka do
stosowania danego rozwiazania na szersza skale. Podobny proces moga przeprowadzi¢ dostawcy
ustug, dzielac sie doswiadczeniem z ich eksploatacji.

Zastosowanie powyzszej zasady w procesie wdrazania systemu ITS bedzie sie sprowadzato do
wyboru sprawdzonych ustug, tak od strony technologicznej, jak i biznesowej. Bedzie to jednoczesnie
powiazane z zastosowaniem zasad skutecznosci i optacalnosci. W trakcie procesu wyboru i
zamawiania okreslonego rozwiazania istotnymi parametrami decyzyjnymi beda informacje o:

e czasie pojawienia sie ustugi na rynku (okresie zycia);

e liczbie dotychczasowych wdrozen;

e zasiegu dotychczasowych wdrozen;

e doswiadczeniach uzytkownikdw i referencjach.
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W celu upowszechnienia stosowania powyzszej zasady istotne jest dzielenie sie doswiadczeniami z
innymi organizacjami wdrazajacymi dang ustuge czy aplikacje ITS.

5.10Zasada zapewnienia jakosci okreslenia czasu i potozenia

Zasada ta polega na ,wykorzystywaniu infrastruktury satelitarnej lub dowolnej innej technologii
zapewniajacej rownorzedne poziomy doktadnosci na potrzeby aplikacji ITS i ustug ITS, ktére wymagaja
globalnych, nieprzerwanych, doktadnych i gwarantowanych ustug zwiazanych z okreslaniem czasu i
potozenia”. W ostatnich latach trwaja intensywne prace nad wdrazaniem kolejnej generacji systeméw
ITS zwanych wspétpracujgcymi (C-ITS). Pojawiaja sie pojazdy autonomiczne. Juz niedtugo
powszechnym standardem dla systemoéw ITS bedzie komunikacja pojazd-pojazd (V2V) czy pojazd-
infrastruktura (V2I). Komunikacja ta obejmie tez szczegdlnie zagrozonych uczestnikéw ruchu
rogowego (VRU). To powoduje pojawienie sie szeregu innowacyjnych ustug i aplikacji ITS, dla ktérych
koniecznym jest ustalenia potozenia uczestnika ruchu drogowego a takze lokalizacja pojazdu czy
tadunku zaréwno w przestrzeni jak i w czasie. Jako$¢ przetwarzanych danych, ich przydatnosé w
procesach ustugowych jest zalezna od dostepnych Zrddet okreslania czasu i potozenia. Od wielu lat UE
promuje wykorzystywanie technologii umozliwiajacych pozyskiwanie tych informacji ze zrédet
najwyzszej jakosci przy zachowaniu zasady ciagtosci, ze szczegdlnym uwzglednieniem technologii
satelitarnych (GNSS/Galileo).

W obszarze transportu drogowego pojawito sie ostatnio wiele réznych aplikacji wymagajacych
okreslenia potozenia i czasu z duza precyzja. Naleza do nich w szczegdlnosci aplikacje krytyczne z
uwagi na bezpieczenstwo obiektéw znajdujacych sie w ruchu oraz aplikacje i ustugi wymagajace
odpowiednio dokftadnego i odpornego na warunki otoczenia pozycjonowania i nawigacji. Ustugi
wynikajace z polityki UE, takie jak e-Call, cyfrowy tachograf czy transport towaréw niebezpiecznych, w
spos6b naturalny wykorzystuja technologie satelitarne. Z uwagi na dogodnos¢ (brak kosztéw i wielo$é
dostawcéw odbiornikdw), wzrastajaca dostepnosé i jakos¢ sygnatéw czasu i potozenia, technologie
satelitarne wypieraja pozostate mobilne technologie w obszarze transportu. Zasada zapewnienia
jakosci czasu i potozenia wydaje sie w zwiazku z tym tatwa do spetnienia. Wydaje sie oczywiste, iz
nowo planowane, projektowane oraz wdrazane ustugi ITS wymagajace informacji o czasie i potozeniu
powinny wykorzystywa¢ nowoczesne technologie ze szczegdlnym uwzglednieniem technologii
satelitarnych. Jedyna kwestia pozostaje poziom doktadnosci ustug lokalizacyjnych i ich dostepnosc¢ w
czasie i przestrzeni.

5.11Zasada utatwiania intermodalnosci

Utatwianie intermodalnosci polega na ,uwzglednianiu przy wdrazaniu ITS kwestii zwigzanych z
koordynacja réznych rodzajéw transportu, jezeli jest to celowe”. Jest to jedna ze specyficznych zasad
przy wyborze i wdrazaniu aplikacji i ustug ITS. Jej specyficznos¢ wynika z faktu, iz zwiazana jest
bezposrednio z systemami transportowymi. Zasada stosowana jest zgodnie z podstawowym celem
polityki transportowej — budowa zréwnowazonego systemu transportu, ktéry opiera sie miedzy innymi
na wykorzystywaniu réznych rodzajéw transportu. Na poziomie ustugowym wykorzystywanie réznych
rodzajéw transportu wiaze sie z odpowiednia ich koordynacja, budowa ustug wykorzystujacych rézne
dane. Moze to réwniez oznacza¢ zdolnos$¢ ustug do przysztej realizacji funkgji obstugujacych rézne
gatezie transportu.

Nalezy przyjaé, ze transport intermodalny jest transportem tadunkéw przy uzyciu dwdch lub kilku

gatezi transportu, wykonywanym na podstawie kontraktu zawartego z jednym operatorem

transportu, co oznacza, ze w przypadku tego rodzaju transportu wystepuja cztery wazne elementy:
e koniecznosé uzycia srodkéw co najmniej dwdch gatezi transportu;
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e koniecznos$¢ wystapienia tylko jednej umowy o przewédz;
e koniecznos$¢ wystapienia jednego wykonawcy odpowiedzialnego za przebieg dostawy towaru;
e konieczno$¢ wykorzystania tylko jednej jednostki tadunkowej na catej

trasie przewozu.

Definicje te mozna przenies¢ na przewd6z osdb, ktére co do zasady stanowia jedna jednostke
tadunkowa na catej trasie.

W odniesieniu do utatwienia intermodalno$ci mamy do czynienia z dwoma wariantami:
e ustugami obejmujacymi cato$ciowo przewdz intermodalny;
e ustugami wymieniajacymi dane (interoperacyjnosc) w celu synchronizacji proceséw przewozu

réznymi gateziami transportu.

Utatwianie intermodalnosci w kontekscie pierwszej grupy ustug jest ich immanentna cecha. W
przypadku drugiej grupy nalezy oceni¢ jakos$ciowo stopieri i zakres wymiany informacji stuzacych
synchronizacji przewozéw $rodkami réznych gatezi transportu badz obstugi przewozu na catej jego
trasie. Z uwagi na wymdg utatwienia, a nie zapewnienia intermodalnosci, nie ma koniecznosci
wystapienia jednego wykonawcy odpowiedzialnego za przebieg dostawy czy nawet jednej umowy o
przewdz, a sama zasada warunkowana jest celowoscia. Nad wypetnieniem postulatéw omawianej
zasady nalezy dyskutowad w procesie definiowania, projektowania i wykonania wybranych ustugi ITS.

5.12Zasada poszanowania spéjnosci

Ostatnia z zasad, wymagajaca ,uwzglednienia istniejacych zasad, kierunkéw polityki i dziatarh Unii
Europejskiej, ktére maja zastosowanie w zakresie ITS, w szczegdlnosci w dziedzinie normalizacji” jest
skierowana bezposrednio do instytucji przygotowujacych rdéznego typu specyfikacje i
wprowadzajacych je do systemu prawnego UE lub kraju cztonkowskiego. Wynika ona z doceniania
osiagnie¢ w zakresie ujednolicania i harmonizacji na poziomie europejskim réznych przepiséw prawa.
Oznacza to dziatania w obszarze specyfikowania ITS, ktére nie naruszg integralnosci dotychczasowych
uregulowan. Przetozona na jezyk wyboru i wdrazania ustug ITS, zasada poszanowania spéjnosci
stanowi wyrazne wskazanie dla procesu decyzyjnego.

Zasada ta w odniesieniu do procesu wdrazania ustug ITS podkresla konieczno$¢ postugiwania sie
poprzednio zdefiniowanymi zasadami i regulacjami europejskimi. Dalsza praktyka postugiwania sie ta
zasada bedzie polegata przede wszystkim na stosowaniu europejskich norm i specyfikacji technicznych
jako nadrzednych w stosunku do norm i specyfikacji innych gremidw normalizacyjnych. W
szczegdlnosci odnosic sie to bedzie do procesu przygotowywania technicznych wymagan na system
i procesu wyboru jego komponentéw. W fazie koncepcyjnej i projektowej rekomendowane jest
zdefiniowanie architektury ITS opartej na europejskiej architekturze ramowej FRAME, podejsciu
réznigcym sie od modeli innych architektur. Oddzielna kwestie stanowi planowanie rozwoju systemu
ITS, ktére powinno uwzgledniac kierunki zmian w obszarze systemdw ITS i preferowane dziatania w
najblizszej przysztosci.

5.13Whnioski i rekomendacje
Na wstepie nalezy przypomnie¢ zapisy Dyrektywy ITS odnoszace sie do stosowania zasad, a

mianowicie: ,Przyjmowanie specyfikacji, wydawanie upowaznieri dotyczacych norm oraz wybdr i
wdrazanie aplikacji i ustug ITS opieraja sie na ocenie potrzeb uwzgledniajacej wszystkie
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zainteresowane strony i prowadzone s3a zgodnie z ponizszymi zasadami. W dziataniach tych nalezy
mieé na wzgledzie...”. Juz tytut zatacznika: ,Zasady specyfikacji i wdrazania ITS (o ktérych mowa w
art.5, 6 i 8)” stanowi o pewnym ograniczeniu zasiegu ich stosowalnosci (stosowanie zasad przy
specyfikowaniu oraz wyborze i wdrazaniu ustug ITS na poziomie ogdlnoeuropejskim). Ustawa o
drogach publicznych, w zakresie wdrazania ustug ITS, odwotuje sie do przepiséw szczegétowych,
ktére moga by¢ okreslone w postaci rozporzadzenia whasciwego ministra. Rozporzadzenie takowe nie
zostato opublikowane. Jednakze zapis ustawy zawiera generalng dyspozycje, gtéwnie dla zarzadcéw
drég, o stosowaniu zasad przy wyborze i wdrazaniu ustug ITS. W odniesieniu do tresci Dyrektywy ITS,
zapis ten jest mato precyzyjny. Obok obligacji prawnej istnieja dodatkowe przestanki stosowania zasad.
Zasady pomagaja racjonalizowac dziatania zmierzajace do osiggania celéw stawianych systemom ITS,
zas w szerszym kontekscie, stanowia wytyczne realizagji strategicznych celédw polityki transportowe;j.

Stosowanie zasad mozna rozpatrywac na dwdch poziomach. Na pierwszym z nich, zasady stanowia
zbidr ogdlnych zalecen postepowania, wytyczne jakimi powinno sie kierowa¢ w procesie wyboru i
wdrazania ustug ITS. Takie podejscie wydaje sie najbardziej pragmatyczne, gdyz dzieki swojej
ogdlnosci, nie komplikuje tego procesu. Na drugim poziomie stosowanie zasad mozna sprowadzi¢ do
oceny zgodnosci, okreslenia w jaki sposdb dana zasada znalazta, badZz powinna znalez¢,
odzwierciedlenie przy wyborze i wdrazaniu ustugi ITS. To podejscie jest duzo bardziej skomplikowane.
Wymaga skonstruowania kryteriow oceny zgodnosci, ktére w wielu przypadkach powinny
uwzglednia¢ specyfike ustug ITS. Dodatkowym problemem jest odpowiednie zdefiniowanie
parametrow dla kryteridw i ich wartosci progowych. Ocena binarna potwierdzajaca zgodnos¢, bez
koniecznodci przeprowadzania skomplikowanej analizy, jest w takich przypadkach najbardziej
pozadana. Propozycje zdefiniowania kryteriow oceny zgodnosci znalazty sie w poprzedzajacych
rozdziatach.

Kolejny problem stanowi miejsce stosowania zasad w ramach przedsiewziecia jakim jest budowa i
wdrozenie systemu ITS. O ile kierowanie sie zasadami jest na tyle ogdlne, ze mozemy je rozciagnaé
(jezeli jest to wiasciwe) na caty czas zycia ustugi ITS, o tyle ocene zgodnosci sensownie jest
przeprowadzaé w okreslonych fazach przedsiewziecia. W procesie przygotowania przedsiewziecia
mozna wyodrebni¢ dwie fazy: inicjowania i planowania. W pierwszej z nich okresla sie cele i zatozenia
oraz wykonuje wstepne analizy, podejmujac decyzje biznesowe. W zwiazku z tym, w fazie inicjowania
istotnym jest dokonanie oceny zgodnosci z zasadami:

e skutecznosci,

e optacalnosci,

e proporcjonalnosci,

e poszanowania spéjnosci.

W fazie planowania, podczas ktdrej zbierane sa wymagania, powinna zosta¢ wykonana ocena
zgodnosci z pozostatymi zasadami. Ma to znaczacy wptyw na definiowanie dodatkowych wymagan
na ustugi ITS. Nie oznacza to, ze wszystkie z zasad beda miaty w tej fazie zastosowanie. Kolejny etap
wigze sie z realizacja systemu ITS. Mozna w nim wyodrebnié faze projektowania i implementacji. W
fazie projektowania, zwiazanej z podejmowaniem decyzji technicznych, nalezy szczegdlnie zwrdcic¢
uwage na zgodnosc z zasadami:

e zapewnienia interoperacyjnosci,
e promowania réwnego dostepu,
e wspierania ciggtosci ustug,

e wspierania zgodnosci wstecznej,

Strona | 78



e zapewnienia jakosci okreslenia czasu i potozenia.

Po wdrozeniu systemu ITS i udostepnieniu jego ustug nastepuje etap uzytkowania, w ktérym
przeplataja sie procesy eksploatacyjne, utrzymaniowe i rozwojowe. Na tym etapie wazne jest okresowe
kontrolowanie zgodnosci z zasadami skutecznosci, optacalnosci i poszanowania spéjnosci. Efektem
moze by¢ zmiana ustugi ITS, jej redefinicja, a nawet likwidacja.

Wymagania prawa odnosza sie do specyfikowania i wdrazania aplikagji i ustug ITS. Podstawowy
problem w aplikowaniu zasad wiaze sie z koniecznoscia okreslenia przedmiotu rozwazan. Moze on by¢
tozsamy z:

e pojedyncza ustuga ITS,
e zbiorem ustug ITS (okreslonym obszarem funkcjonalnym systemu ITS),
e kompletnym systemem ITS.

Racjonalne podejscie wskazywatoby na spojrzenie catosciowe. Ustugi ITS sa wzajemnie powiazane,
wptywaja na siebie, totez trudno jest je rozpatrywad niezaleznie. Bardzo czesto nie mozna wyodrebnié
korzysci z wdrozenia jednostkowej ustugi ITS. Nawet w przypadku funkcjonujacego systemu ITS,
wdrazanie nowej funkcjonalnosci — nowej wyizolowanej ustugi ITS, ocena zgodnosci z zasadami jest
ktopotliwa. Z uwagi na wymienione problemy zaleca sie przede wszystkim:

e Kierowanie zasadami w trakcie specyfikowania i wdrazania ustug ITS, polegajace na
uwzglednianiu w procesie decyzyjnym opisanych powyzej regut (rozumianych bardziej jako
zalecenia i wytyczne);

e Stosowanie oceny zgodnosci z zasadami wyboru i wdrazania ustug ITS tam gdzie jest to
zasadne i nie powoduje nadmiernych dziatan (czesto skomplikowanych analiz obarczonych
sporym btedem szacowania);

e Dokonywania oceny zgodnosci z zasadami bardziej dla obszaru funkcjonalnego systemu ITS
(zagregowanych ustug), anizeli dla pojedynczych, wyizolowanych ustug;

e Uwzglednianie planowanego poziomu funkcjonalnego ustug ITS i ich zasiegu geograficznego
(uwzglednienie specyfiki ustug)

Zatacznik A: Propozycja stosowania zasad z ustawy o drogach
publicznych przy wyborze i wdrazaniu ustug ITS

A.1  Opis procesu

W rozdziale 4 omdéwiono zasady specyfikacji i wdrazania aplikacji i ustug ITS, okreslone w Dyrektywie
ITS, transponowane do ustawy o drogach publicznych. Przedstawiono réwniez dwa niewykluczajace
sie podejécia do implementowania zasad, polegajace z jednej strony na traktowaniu zasad jako
generalnych zalecent i wytycznych, z drugiej zas jako wymagan stuzacych do oceny zgodnosci.
Ponizszy zatacznik przedstawia propozycje oceny zgodnosci z zasadami wdrazanych ustug ITS.

Procedura oceny zgodnosci moze by¢ realizowana na dwa sposoby. Pierwszy z nich stanowi test
zgodnosci, ktéry w konsekwencji ma odpowiedzie¢ na pytanie, czy dana ustuga ITS (zbidr ustug) jest
zgodna z zasadami czy nie? Ocena taka nie formutuje propozycji zmian, a jedynie stuzy do akceptagji
badz odrzucenia. Do jej przeprowadzenia wystarczy ustali¢ zbiér stosowanych w danym przypadku
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zasad, odpowiednie kryteria akceptagji i ich parametry. W przypadku natrafienia na niezgodnos¢, test
jest przerywany, a wyspecyfikowana ustuge traktuje sie jako niezgodna z zasadami. Inaczej sie ma w
przypadku postepowania, ktére ma stuzyé dostosowaniu ustugi ITS do wymagarn wynikajacych ze
stosowania zasad.

Postepowanie opiera sie na analizie ustug ITS zdefiniowanych w procesie budowy jego architektury
(model FRAME) i jest realizowane w nastepujacych krokach:

1) Definiowana jest ustuga i jej wymagania funkcjonalne;

2) Sprawdzana jest adekwatno$é zastosowania kolejnych zasad z ustawy o drogach publicznych,
w procesie wyboru i wdrazania, dla zdefiniowanej ustugi (wybdr stosowanych zasad);

3) Dla kazdej z zasad, majacych zastosowanie w procesie wyboru i wdrazania ustugi ITS,
definiowane s3 odpowiednie kryteria oceny zgodnosci i ich parametry wraz z warto$ciami
progowymi;

4) Dla kazdego kryterium analizowany jest zbidr zdefiniowanych wymagan funkcjonalnych ustugi;

5) Jezeli ustuga nie ma zdefiniowanego wymagania funkcjonalnego dla danego kryterium, dodaje
sie do zbioru wymagann dodatkowe wymaganie spetniajace kryterium przy zadanych
parametrach progowych i przechodzi do kroku 7;

6) Jezeli ustuga ma zdefiniowane wymaganie funkcjonalne dla danego kryterium dokonuje sie
testu dla zadanych parametréw. W przypadku spetnienia testu przechodzi sie do kolejnego
kroku, a w przypadku niespetnienia testu redefiniuje sie wymaganie, tak by spetnié test dla
zadanych parametréw i przechodzi do kolejnego kroku;

7) Jezeli nie dokonano oceny zgodnosci, postugujac sie wszystkimi kryteriami majacymi
zastosowanie w danym przypadku, procedure kontynuuje sie od kroku 5 dla kolejnego
kryterium, az do wyczerpania listy kryteriéw;

8) Jezeli nie dokonano oceny zgodnosci z wszystkimi zasadami, majacymi zastosowanie w danym
przypadku, procedure kontynuuje sie od kroku 5 dla kolejnej zasady;

9) Na podstawie uzupetnionej lista wymagan funkcjonalnych redefiniuje sie ustuge.

Powyzszy proces obejmuje wprowadzanie dodatkowych wymagan dla ustugi, a w ostatecznosci jej
zredefiniowanie. Nalezy zauwazyd, iz prezentowana procedura umozliwia rozszerzanie zbioru
wymagan dla ustugi ITS, w celu uzyskania zgodnosci z zasadami, ale nie uwzglednia analizy wptywu
dodawanych wymagan na ocene zgodnos¢ z wczesniej analizowanymi zasadami. W zwiazku z tym
proponowane postepowanie nalezy przeprowadzac z duza ostroznoscia, a w ostatecznosci realizowacd
je w sposdb rekurencyjny. Na Rysunku 2 przedstawiono schematycznie proces oceny zgodnosci
wymagan, na ustuge ITS oraz korespondujacy z nig podsystem ITS, z zasadami z ustawy o drogach
publicznych.
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Rysunek 2: Diagram procesu oceny zgodnosci wymagan na ustuge z zasadami z ustawy o

drogach publicznych przy wyborze i wdrazaniu ustug ITS.

START

v

Projekt (propozycja) ustugi

Czy istniejg
specyfikacje
?

NIE
¥

Sprawdz zgodnosc z
zasadami i zastosuj do
wymagari

Analizuj w kontekscie zasad
i okresl wymagania

¥

Zdefiniuj aplikacje zgodnie z
wymaganiami
¥
Odwzoruj ustuge/aplikacje
na
podsystemy/komponenty

Sprawdz zgodnosc z wymaganiami
(wynikajacymi ze specyfikacji
ustug/aplikacji) dla
podsystemdw/komponentéw

Czy jest
zgodnosé
?

Zgodnost — zaaprobuj
podsystem/komponent

Niezgodnosé —zmien konfiguracje
podsystemu/komponentu w celu
uzyskania zgodnosci

¥

KONIEC

Zrédto: opracowanie wiasne
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A.2  Przyktad zastosowania dla wybranej ustugi

Nazwa ustugi: Informacja dla podréznych transportu publicznego

Projekt (propozycja) ustugi

Zatozenia funkcjonalne ustugi:

A

Zdolno$¢ do przyjmowania informacji o przewidywanym czasie przybycia pojazdu transportu
publicznego z systemu zarzadzania transportem publicznym.

Zdolno$¢ do filtrowania odbieranych informacji tak, aby wyswietlane byty aktualna lokalizacja
pojazdu transportu publicznego oraz informacje istotne dla ustugi, ktéra realizuje dany pojazd
transportu publicznego.

Zdolno$¢ do wykorzystania panelu wyswietlacza (HMI) do udostepniania pasazerom w
pojezdzie transportu publicznego informacji o czasie przybycia na nastepny przystanek oraz
nazwie aktualnego i nastepnego przystanku.

Zdolnos$¢ do przygotowania i udostepniania, w odpowiedniej formie, informacji dla pasazerdéw,
z uwzglednieniem osdb niepetnosprawnych i starszych.

Zdolno$¢ do wyswietlania informacji na przystankach wykorzystywanych przez pojazdy
transportu publicznego przy wykorzystaniu danych zbieranych w czasie rzeczywistym i danych
statycznych, w tym informacji o taryfach optat, ktére sa przesytane z systemu zarzadzania
transportem publicznym.

Zdolno$¢ do sortowania, filtrowania i taczenia wszystkich otrzymanych danych oraz
przedstawiania ich przy uzyciu odpowiedniego panelu wyswietlacza (HMI), podréznym
oczekujacym na przystanku na pojazd transportu publicznego (oczekujacym na realizacje
ustugi transportowe;j).

Zdolnos$¢ filtrowania danych powinna umozliwi¢ eliminowanie informacji nieistotnych do
wykorzystywania na przystankach, oraz z uwagi na znang lokalizacje przystankéw, wszystkich
informacji nieistotnych pod wzgledem geograficznym.

Mozliwo$¢ wysytania wszystkich zbieranych informagji od sasiadujacych ze soba przystankdéw

do systemu, a w razie potrzeby wyswietlanie informacji podréznym.
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Tabela 2: Sprawdzanie zgodnosci z zasadami wyboru i wdrazania ustugi ITS - Informacja dla podréznych transportu publicznego

Lp. | Nazwa zasady Parametry/kryteria adekwatnosci danej zasady | Wymagania wynikajace z zasad
dla ustugi
1. Zasada skutecznosci 1. Czy ustuga zwiagzana jest z zarzadzaniem | Zasada ma odniesienie do ustugi.
ruchem drogowym?
Nalezy w wymaganiach ustugi zawrzeé
2. Czy ustuga zwiazana jest z monitorowaniem | odpowiednie wytyczne wynikajace z istniejacych
warunkéw srodowiskowych? polityk/strategii transportowych na danym
obszarze dotyczacych przewozdéw pasazerskich
3. Czy ustuga zwigzana jest z organizacja (W1, W2).
przewozow pasazerdw i/lub tadunkdéw?
4. Czy ustuga wptywa na bezpieczenstwo i
ochrone uczestnikéw ruchu drogowego?
2. Zasada optacalnosci Czy zdefiniowane rezultaty projektu sa | Zasada ma odniesienie do ustugi.
adekwatne w stosunku do kosztdw
implementacji? Okreslone koszty zwigzane z implementacja
ustugi  powinny by¢ optymalizowane w
odniesieniu do rezultatéw realizowanych celéw
(W3).
3. Zasada proporcjonalnosci Czy zaktadane jest zapewnienie réznych | Zasada nie ma odniesienia do ustugi.
poziomdw osiagalnej jakosci dostarczanych ustug
ITS w zaleznosci od specyfiki lokalizacji (jezeli | Ustuga bedzie realizowana na obszarze
zasadne)? miejskim, gdzie zaktadane jest $wiadczenie na
réwnym poziomie jakosci (W4).
4, Zasada wspierania ciagtosci ustug ITS 1. Czy jest zapewnienie ciggtosci dziatania ustug | Zasada ma odniesienie do ustugi.
?
s Ustuga bedzie $wiadczona w sposdb ciagty na
2. Czy jest zapewnienie ciagtosci dziatania ustug | obszarze miejskim, wedtug ustalonych
w ramach transeuropejskiej sieci drogowej? harmonogramdéw $wiadczenia ustugi (W5).
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5. Zasada zapewniania interoperacyjnosci 1. Czy zapewniono zdolnos¢ do wymiany danych, | Zasada ma odniesienie do ustugi.
informacji i wiedzy pomiedzy ustuga ITS a innymi
procesami w celu umozliwienia skutecznego | Nalezy — zapewnic  odpowiednie interfejsy
éwiadczenia ustug? wymiany danych z innymi systemami
umozliwiajacymi skuteczne $wiadczenie ustugi
(W6).
6. Zasada wspierania zgodnosci wstecznej 1. Czy zapewniono zdolno$¢ do wspdtpracy z | Zasada nie ma odniesienia do ustugi.
istniejacymi systemami stuzacymi temu samemu
celowi? Ustuga bedzie $wiadczona na obszarze, na
ktérym nie wystepuja obecnie zadne systemy
stuzace temu celowi.
7. Zasada poszanowania istniejacej | 1. Czy uwzgledniono naturalne rdéznice miedzy | Zasada nie ma odniesienia do ustugi.
infrastruktury krajowej i cech sieci drogowej cechami sieci drogowych?
8. Zasada promowania réwnego dostepu 1. Czy zapewniono nieutrudnianie dostepu do | Zasada ma odniesienie do ustugi.
aplikacji i ustug ITS szczegdlnie zagrozonym
uczestnikom ruchu drogowego? Nalezy wprowadzi¢ wymagania wdrozenia
rozwigzan umozliwiajacych dostep do ustugi
2. Czy zapewniono niedyskryminowany dostep | osobom dyskryminowanych (np. z
do aplikacji i ustug ITS? niepetnosprawnosciami) w postaci
przekazywania komunikatéw w dwdéch formach:
tekstowej i dZwiekowej (W7).
9. Zasada wspierania dojrzatosci 1. Czy wykazano, po dokonaniu odpowiedniej | Zasada ma odniesienie do ustugi.
oceny ryzyka, odporno$¢ innowacyjna ITS
osiagnieta dzieki odpowiedniemu poziomowi | Nalezy ~wykonac testy podczas procesu
zaawansowania technicznego i wykorzystania | Wdrozenia  oceniajace stopieri  poziomu
operacyjnego? zaawansowania technicznego planowanych do
wdrozenia rozwiazan (W8).
10. | Zasada zapewniania jakosci okreslania czasui | 1. Czy zapewniono wykorzystanie odpowiedniej | Zasada ma odniesienie do ustugi.

potozenia

technologii w celu dostarczania na wymaganym
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przez ustuge ITS poziomie danych dotyczacych
czasu i potozenia?

Nalezy uwzgledni¢ odpowiednie poziomy
doktadnosci okredlania danych czasowych i
lokalizacyjnych na potrzeby $wiadczenia ustugi.

11.

Zasada utatwiania intermodalnosci

1. Czy uwzgledniono przy wdrazaniu ITS kwestie
zwigzane z koordynacja rdéznych rodzajéw
transportu?

Zasada ma odniesienie do ustugi.

Nalezy uwzgledni¢ kwestie zwigzane z
koordynacja informacji pasazerskich
pochodzacych z réznych rodzajéw transportu,
np. powiazanie przekazywanych informacji w
punktach przesiadkowych znajdujacych sie w
sasiedztwie innych srodkdéw transportu (W9).

12.

Zasada poszanowania spéjnosci

1. Czy uwzgledniono istniejace zasady i normy w
zakresie planowanej ustugi?

Zasada ma odniesienie do ustugi.

Nalezy uwzgledni¢ w specyfikacji ustugi
wszystkie istniejgce normy zwigzane z zakresem
ustugi(W10).
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Tabela 3: Wynikajace z zasad wymagania dla ustugi - Informacja dla podréznych transportu
publicznego

ID Tres$é wymagania dla ustugi

w1 Nalezy umozliwi¢ uwzglednianie okreslonych w polityce transportowej strategii
priorytetyzacji transportu publicznego.

W2 Nalezy umozliwi¢ uwzglednianie ustanowionej strategii miejskiego transportu
publicznego dotyczacej przewozdw pasazerskich.

w3 Nalezy zdefiniowa¢ doktadnie okreslone cele oraz koszty wdrozenia poszczegdlnych
komponentdéw ustugi.

W4 Nalezy zapewni¢ $wiadczenie ustugi na réwnym poziomie jakosci na catym obszarze
objetym systemem ITS.

W5 Nalezy zapewni¢ $wiadczenie ustugi w sposdb ciagty (24h/dobe/7 dni).

W6 Nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ wymiany danych z systemami pomocniczymi poprzez
odpowiednio przygotowane interfejsy w celu skutecznego $wiadczenia ustugi.

W7 Nalezy zapewni¢ rozwigzania umozliwiajgce dostep do informacji osobom z
niepetnosprawnosciami w postaci przekazywania komunikatéw w dwéch formach:
tekstowej i dZwiekowej.

W8 Nalezy zapewni¢ odpowiednie testy komponentédw systemu w celu weryfikacji poziomu
zaawansowania.

w9 Nalezy uwzgledni¢ w realizacji koordynacje informacji pasazerskich pochodzacych z
réznych rodzajéw transportu

W10 Nalezy uwzglednic¢ w specyfikacji ustugi wszystkie istniejace normy zwigzane z zakresem
ustugi.
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Tabela 4: Zdefiniowanie ustugi zgodnie z wymaganiami

ID Tres¢é funkcjonalnosci

F1 Ustuga musi umozliwiac implementacje w dziataniu okreslonych w polityce transportowej
strategii priorytetyzacji transportu publicznego.

F2 Ustuga musi umozliwia¢ implementacje w dziataniu ustanowionej strategii miejskiego
transportu publicznego dotyczacej przewozdw pasazerskich.

F3 Ustuga musi by¢ s$wiadczona na réwnym poziomie jakosci na obszarze objetym systemem
ITS.

F4 Ustuga musi by¢ $wiadczona w sposdb ciagty (24h/dobe/7 dni) z wytaczeniem dni, w
ktérych transport publiczny nie jest Swiadczony.

F5 Ustuga musi zapewniaé mozliwos$¢ wymiany danych z systemami pomocniczymi poprzez
odpowiednio przygotowane interfejsy w celu skutecznego swiadczenia ustugi.

F6 Ustuga musi zapewnia¢ mozliwos¢ odbierania danych z systemdw operatorskich
dotyczacych planowania rozktadéw jazdy w celu optymalizacji i aktualizacji wtasnych
danych.

F7 Ustuga musi uwzgledniaé¢ rozwigzania umozliwiajace dostep do informacji osobom z
niepetnosprawnosciami w postaci przekazywania komunikatéw w dwdch formach:
tekstowej i dzwiekowe;j.

F8 Ustuga musi informowac pasazeréw o czasach przyjazdéw/odjazdéw pojazdéw
komunikacji publicznej w czasie rzeczywistym.

F9 Ustuga musi udostepniac informacje o trasach pojazdéw transportu publicznego oraz
zaznaczaé potozenie pojazdu i przystankdw na mapach, korzystajac z potaczenia z
systemem nawigacyjnym.

F10 Ustuga musi koordynowad informacje pasazerskie pochodzace z réznych rodzajéw
transportu poprzez przekazywanie informacji pochodzacych z systemu kolejowego na
trasach i przystankach znajdujacych sie w sasiedztwie dworcéw.

F11 Ustuga musi umozliwiaé przekazywanie komunikatéw awaryjnych.
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Tabela 5: Odwzorowanie ustugi na podsystemy/komponenty

Podsystemy

Funkcjonalnosé

Podsystem informacji

Podsystem informagji

Centralny podsystem

TP w pojezdzie TP na przystankach zarzadzania TP

F1 X
F2 X
F3 X X

F4 X X X
F5 X
F6 X
F7 X X

F8 X X

F9 X

F10 X X
F11 X X

Tabela 6: Sprawdzenie zgodnosci z wymaganiami dla podsystemdéw i komponentéw

Podsystemy
Wymaganie Podsystem informacji Podsystem informacji Centralny podsystem
TP w pojezdzie TP na przystankach zarzadzania TP

W1 X
W2 X
W3 X X X
W4 X X

W5 X X X
W6 X
W7 X X

w8 X X X
W9 X X
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W10
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Zatacznik B:

Zestawienie aktéw prawnych

Akt prawny

Adres strony internetowej

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o
ruchu drogowym (Dz.U. 2017 poz. 128. tj. ze
zm.)

http://isap.seim.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20170000128

Ustawa z dnia 27 lipca 2012 r. o zmianie ustawy
o drogach publicznych (Dz.U. 2012 poz. 965)

http://isap.sejim.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20120000965

Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie
danych osobowych (Dz.U. 2016 poz. 922 t;. ze
zm.)

http://isip.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19971330883

Ustawa z dnia 4 lutego 1994 roku o prawie
autorskim i prawach pokrewnych (Dz.U. 2017
poz. 880 t,. ze zm.)

http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19940240083

Ustawa z dnia 25 lutego 2016 r. o ponownym
wykorzystywaniu informacji sektora
publicznego (Dz.U. 2016 poz. 352 ze zm.)

http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20160000352

Ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarzadzaniu
kryzysowym (Dz.U. 2017 poz. 209 t,j. ze zm.)

http://isap.sejim.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20070890590

Ustawa z dnia 5 sierpnia 2010 roku o ochronie
informacji niejawnych (Dz.U. 2016 poz. 1167 t,.
ze zm.)

http://isip.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20101821228

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych (Dz.U. 2016 poz. 1440 tj. ze zm.)

http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19850140060

Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie
publiczno-prywatnym (Dz.U. 2015 poz. 696 t.j.
ze zm.)

http://isap.seim.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20090190100

Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo
zamoéwien publicznych (Dz.U. 2015 poz. 2164
tj. ze zm.)

http://isap.sejim.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20040190177

Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie
gminnym (Dz.U. 2016 poz. 446 t,. ze zm.)

http://isap.sejim.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19900160095

Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie
powiatowym (Dz.U. 2016 poz. 814 tj. ze zm.)

http://isap.sejim.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19980910578

Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie
wojewddztwa (Dz.U. 2016 poz. 486 tj. ze zm.)

http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19980910576

Rozporzadzenie  Ministra  Infrastruktury i
Budownictwa z dnia 24 lutego 2016 r. w
sprawie wydawania dokumentéw
stwierdzajacych uprawnienia do kierowania
pojazdami (Dz.U. 2016 poz. 231)

http://isap.seim.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20160000231

Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) nr
305/2013 z dnia 26 pazdziernika 2012 r.
uzupetniajace dyrektywe Parlamentu
Europejskiego i Rady 2010/40/UE w odniesieniu
do zharmonizowanego zapewnienia
interoperacyjnej ustugi ,eCall” na terenie catej
UE

http://eur-lex.europa.eu/eli/reg_del/2013/305/oj/pol/pdfala

Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) nr
885/2013 z dnia 15 maja 2013 r. uzupetniajace
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady
2010/40/UE w odniesieniu do zapewniania
ustug informacyjnych o bezpiecznych i
chronionych  parkingach dla samochoddéw
ciezarowych i pojazdéw uzytkowych

http://www.kszr.gddkia.gov.pl/images/Do_Pobrania/Rozporz
%C4%85dzenie_EU_ws_informacji_o_bezpiecznych_i_chroni
onych__parkingach.PDF
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Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) nr
886/2013 z dnia 15 maja 2013 r. uzupetniajace
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady
2010/40/UE w odniesieniu do danych i procedur
dotyczacych dostarczania bezptatnie
uzytkownikom, w miare mozliwosci,
minimalnych, powszechnych informacji o ruchu
zwigzanych z bezpieczeristwem drogowym

http://www.kszr.gddkia.gov.pl/images/Do_Pobrania/ROZPOR

Z%C4%84DZENIE_KOMISJI_UE_dot._danych_i_procedur_dot
cz%C4%85cych_dostarczania_bezp%C5%82atnie_u%C5%

BCytkownikom_informacji_o_ruchu.PDF

Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) nr
962/2015 z dnia 18 grudnia 2014 r.
uzupetniajace dyrektywe Parlamentu
Europejskiego i Rady 2010/40/UE w odniesieniu
do  $wiadczenia  ogdlnounijnych ustug
informacyjnych ~w  czasie rzeczywistym,
dotyczacych ruchu

http://www.kszr.gddkia.gov.pl/images/Do_Pobrania/c201496
72_pll.pdf

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych
i Administracji z dnia 29 kwietnia 2004 r. w
sprawie dokumentacji przetwarzania danych
osobowych oraz warunkdéw technicznych i
organizacyjnych, jakim powinny odpowiadad
urzadzenia i systemy informatyczne stuzace do
przetwarzania danych osobowych (Dz. U. 2004
nr 100 poz. 1024)

http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20041001024

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i
Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r.
w sprawie ochrony 0séb fizycznych w zwigzku z
przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie
swobodnego przeptywu takich danych oraz
uchylenia dyrektywy 95/46/WE

http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32016R0679&from=PL

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 30
kwietnia 2010 roku w sprawie Narodowego
Programu Ochrony Infrastruktury Krytycznej
(Dz. U. 2010 nr 83 poz. 541)

http://isap.seim.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU2010083054 1

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 30
kwietnia 2010 roku w sprawie planéw ochrony
infrastruktury krytycznej (Dz.U. 2010 nr 83 poz.
542)

http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU20100830542

Uchwata nr 6 Rady Ministréw z dnia 22 stycznia
2013 roku w sprawie Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030
r.), M.P. 2013 poz. 75

http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WMP20130000075

Uchwata nr 210/2015 Rady Ministréw z dnia 2
listopada 2015 r. w sprawie przyjecia
Narodowego Programu Ochrony Infrastruktury
Krytycznej z uwzglednieniem Uchwaty nr
61/2016 Rady Ministréw z dnia 1 czerwca 2016
r. zmieniajacej uchwate w sprawie przyjecia
Narodowego Programu Ochrony Infrastruktury
Krytycznej.

http://www.rcb.bip-e.pl/rcb/projekty-aktow-prawnych-
1/6187.Projekt-uchwaly-Rady-Ministrow-zmieniajacej-
uchwale-w-sprawie-przyjecia-Narodowe.html

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram
inteligentnych systeméw
transportowych w transportu
drogowego oraz interfejséw z innymi rodzajami
transportu (Dz. Urz. UE L 207/1 z 06.08.2010)

wdrazania
obszarze

http://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2010/40/oj/pol/pdfala
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Dyrektywa 95/46/EC Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 24 pazdziernika 1995 w sprawie
ochrony o0séb  fizycznych w  zakresie
przetwarzania danych  osobowych oraz
swobodnego przeptywu danych (Dz. Urz. WE L
281/31223.11.1995)

http://orka.sejm.gov.pl/Drektywy.nsf/all/31995L0046/SFile/31
995L0046.pdf

Dyrektywa 2003/98/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 17 listopada 2003 r.
dotyczaca ponownego wykorzystania informacji
sektora publicznego (Dz. Urz. UE L 345/90 z
31.12.2003)

https://informacjapubliczna.org/wp-
content/uploads/archive_files/files/prawo/dyrektywa_2003_9
8_we.pdf

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2013/37/UE z dnia 26 czerwca 2013 r.
zmieniajaca dyrektywe 2003/98/WE w sprawie
ponownego wykorzystywania informacji sektora
publicznego (Dz. Urz. UE L 175/1 z 27.6.2013)

http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32013L0037&from=PL

Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2
kwietnia 1997 r. (Dz.U. 1997 nr 78 poz. 483 ze
zm.)

http://isap.sejim.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19970780483
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