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SAZETAK

Ovaj diplomski rad obraduje tematiku otvorenih podataka kao temelj razvoja
kooperativnog koncepta u gradskom prometnom sustavu. Opisuje se dosadasnji razvoj
kooperativnih sustava, te se procjenjuje njihov daljnji razvoj. Takoder, opisuje se definicija i
uloga otvorenih podataka te njihov razvoj u Hrvatskoj i u Europskoj uniji. Sukladno tome,
nastojao se dobiti Sto kvalitetniji uvid u razne potencijalne koristi koje nude otvoreni podaci
po pitanju razvoja kooperativnih sustava. U tu svrhu, provedeno je istrazivanje kreiranjem
anonimne ankete kojom je ispitana informiranost ispitanika na temu otvorenih podataka i
kooperativnih sustava, gdje se nastojalo saznati koliko su ljudi uopée upoznati s tim
pojmovima, koliko imaju koristi u svakodnevnom zivotu od usluga sustava temeljenih na
kooperativnom konceptu, te Sto misle o potencijalnoj ulozi otvorenih podataka u samom
doprinosu razvoju kooperativnog koncepta. U istrazivanju su sudjelovala 132 ispitanika, od
kojih vecina Zivi na podruc¢ju Zagreba i okolice. Osnovni cilj je bio prikazati znacaj otvorenih
podataka na razvoj kooperativnog koncepta kroz teorijski dio istrazivanja te kroz provedeno
ispitivanje anonimnih korisnika.

Kljuéne rije€i: komunikacijska rjesenja (V2V, V2I, 12V), inteligentni transportni sustavi,
prometni centar, informiranje putnika, PSI direktive

SUMMARY

This graduate thesis deals with the topic of open data as a basis for the development of
a cooperative concept in the city's transport system. The development of cooperative systems
so far is described, and their further development is assessed. Also, the definition and role of
open data are described and its development in Croatia and the European Union. Accordingly,
an effort was made to gain a qualitative insight into the various potential benefits offered by
open data regarding the development of cooperative systems. For this purpose, a research was
conducted by creating an anonymous survey which examined the information of respondents
on the subject of open data and cooperative systems, where an effort was made to find out how
familiar people are with these concepts, how much they benefit in their everyday life from the
services of systems based on the cooperative concept, and what they think about the potential
role of open data in contributing to the development of the cooperative concept. In the research,
132 respondents participated, most of whom live in Zagreb and its surroundings. The main goal
was to show the importance of open data on the development of the cooperative concept
through the theoretical part of the research and through the conducted survey of anonymous
users.

Key words: communication solutions (V2V. V2I, 12V), intelligent transportation systems,
traffic management center, passenger information, PSI directives
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1. UVOD

Pojam kooperativnih sustava u podrucju prometa i transporta je nepoznat vecini ljudi, no
¢injenica je da kooperativni sustavi predstavljaju ne samo buducnost, nego dijelom i sadasnjost
naSeg svakodnevnog zivota. Razvoj gradskog prometnog sustava predstavlja jedan od
najvaznijih segmenata razvoja prometa u cjelini, a upravo kooperativni sustavi tu imaju veliku
ulogu. Zadnjih godina zabiljezen je znacajan porast ljudske populacije, $to posljedi¢no dovodi
1 do veceg broja vozaca na cestama. Porastom broja vozila, dolazi se do sve vecih izazova
vezanih uz prometni sustav, kao Sto su pojava prometnih zaguSenja, sve visih cijena goriva,
smanjenja sigurnosti u prometu, povecanja emisije Stetnih plinova Sto predstavlja negativan
utjecaj na okolis itd. Samim time, kako bi se $to uspjesnije odgovorilo tim izazovima, potrebno
je raditi na poboljSanju prometne infrastrukture. U svrhu rjeSavanja te problematike, sustavi
temeljeni na kooperativnom konceptu, tj. kooperativni sustavi predstavljaju jako vazan faktor.
Kooperativni sustavi mogu se opisati kao komunikacijska rjesenja izmedu vozila, te izmedu
vozila 1 prometne infrastrukture. Njihova primjena omogucuje da se na zasebne prometne
entitete poput vozaca, vozila i infrastrukture gleda kao na zajednicki entitet. Takav pogled na
stvari predstavlja novi, odnosno moderniji nacin odvijanja prometa. Kooperativni sustavi
predstavljaju rjeSenje za gore navedene izazove, povecavaju sigurnost u prometu, smanjuju
prometna zaguSenja odnosno skracuju vrijeme putovanja, doprinose smanjenju Stetnih emisija
i zagadenju okoliSa, ¢ime ocito predstavljaju vazan segment u sadasnjosti i buduénosti
odvijanja prometa, pogotovo u gradskom prometnom sustavu.

Otvoreni podaci predstavljaju ogroman resurs koji je jako slabo iskoriSten. U danasnjem
svijetu, sve viSe osoba 1 organizacija prikuplja Sirok spektar razli¢itih podataka s ciljem
obavljanja vlastitih zadaca. Jedna od njihovih glavnih znacajki je da se koriste u stvarnom
vremenu, $to omogucava laksi pristup informacijama koje posljedi¢no poboljSavaju donosenje
odluka. Prednost otvorenih podataka je Sto su javno dostupni, moze im se besplatno pristupiti
te se mogu iznova upotrebljavati uz jedini uvjet, $to je navodenje autora podataka. Budu¢i da
otvoreni podaci predstavljaju izuzetno vaznu kariku kod planiranja, istraZivanja i analiziranja
raznih poslovnih pothvata, potrebno je naglasiti poseban znacaj vlade koja prikuplja veliku
koli¢inu znacajnih podataka, gdje je ve¢ina njih po zakonu javna, ¢ime ti isti podaci mogu biti
otvoreni i dostupni gradanima za koristenje, te uz to mogu povecati uc¢inkovitost samih vlada.
To bi bilo od svekolikog interesa drustva budu¢i da postoje mnoga podrucja, medu kojima je i
promet, u kojima bi otvoreni podaci bili od velike vrijednosti. Postoji nekoliko argumenata
zaSto bi vlada trebala otvorene podatke uciniti javno dostupnima, a jedni od kljuc¢nih su
povecanje transparentnosti samih vlada te njihove odgovornosti prema gradanima, a tu se
takoder otvara moguénost angaziranja gradana unutar vladinih sektora koji bi imali priliku
dodati novu vrijednost otvorenim podacima. Isto tako, postoji znac¢ajna ekonomska korist kod
primjene otvorenih podataka, gdje je nekoliko studija procijenilo samu ekonomsku vrijednost
otvorenih podataka na nekoliko desetaka milijardi eura godiSnje samo u Europskoj uniji.
Nemali broj stru¢njaka smatra kako bi otvaranje sluzbenih informacija doprinijelo razvoju
tehnoloskih inovacija te gospodarskom rastu, ¢ime bi se tre¢im stranama omogucio laksi razvoj
novih vrsta digitalnih aplikacija 1 usluga. lako postoji dosta primjera nacina na koje otvoreni
podaci vec¢ stvaraju druStvenu 1 ekonomsku vrijednost, iz danasnje perspektive i dalje je teSko
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znati koje ¢e nove koristi u buducnosti proizac¢i iz otvorenih podataka, buduc¢i da nove
kombinacije podataka mogu stvoriti nova znanja i uvide, §to posljedicno moze dovesti do
potpuno novih podrucja primjene samih otvorenih podataka. Kroz sam rad nastoji se ispitati
upoznatost korisnika s pojmom otvorenih podataka i kooperativnih sustava. Buduci da postoji
velik potencijal kod koriStenja otvorenih podataka, jedan od glavnih ciljeva rada je bio vidjeti
misljenje ispitanika o tome smatraju li otvorene podatke korisnima kod razvoja kooperativnog
koncepta nakon §to su im ti pojmovi poblize predstavljeni.

Rad se sastoji od 7 poglavlja:

1) Uvod

2) Definicija i razvoj kooperativnih sustava

3) Koncept otvorenih podataka

4) Analiza otvorenih podataka

5) Utjecaj otvorenih podataka na razvoj kooperativnog koncepta
6) Analiza rezultata

7) Zakljucak

U samom radu, nakon uvoda, objasnjava se pojam kooperativnih sustava. Zatim, govori se
o razvoju kooperativnih sustava opisivanjem raznih koncepata kooperativnih sustava u
gradskom prometnom sustavu, poput CVIS-a, SAFESPOT-a, COMESAFETY-a, COOPERS-
a itd. Uz navedene koncepte, opisana je komunikacijska Ad hoc mreza VANET. Nakon toga, u
treCem poglavlju, definira se pojam otvorenih podataka, te prednosti i nedostaci koje navedeni
podaci donose. U Cetvrtom poglavlju, podrobnije se analizira stanje otvorenih podataka, kako
u Republici Hrvatskoj, tako i u Europskoj uniji. U petom poglavlju, prezentiraju se rezultati
provedenog istraZivanja ispitanika gdje je cilj otkrivanje njihovog stava i same upoznatosti s
otvorenim podacima, preteZito vezanim uz razvoj kooperativnog koncepta, nakon ¢ega slijedi
analiza rezultata u Sestom poglavlju. Na kraju rada, donosi se zakljucak.



2. DEFINICIJA I RAZVOJ KOOPERATIVNIH SUSTAVA

Sam pojam kooperativnosti oznacava spremnost na odredenu vrstu suradnje, tj. suradnju
izmedu dva ili viSe entiteta u bilo kojem zivotnom podrucju. To se moze referirati na odnose
izmedu ljudi, zivotinja i drugih zivih bi¢a, kao i1 na druge entitete, poput vozila, tvrtki, robota
itd. Postoje razna podrucja u kojima kooperativni sustavi imaju vaznu ulogu, medu kojima je i
promet. Glavna znacCajka kooperativnih sustava je da se oni sami po sebi sastoje od vise
razlicitih entiteta koji medusobno suraduju u svrhu postizanja zajednickog cilja [1].

2.1. Pojam kooperativnih sustava

Kada se govori o podru¢ju prometa i transporta, kooperativni inteligentni transportni
sustavi mogu se opisati kao komunikacijska rjeSenja izmedu vozila i vozila (V2V) te vozila i
infrastrukture (V2I). Predstavljaju skup razli¢itih prometnih rjeSenja kojima je glavni cilj
povecanje sigurnosti u prometu. Kooperativni sustavi imaju veliku ulogu u upravljackoj
strategiji 1 tehnologiji za povecanje prometne sigurnosti i u¢inkovitosti na svim razinama, od
nacionalne, preko regionalne, pa sve do lokalne razine[2]. Sama primjena kooperativnih
sustava omogucuje pristup gdje se na vozaca, vozilo i infrastrukturu prometnice gleda kao na
jedinstven sustav, a ne kao odvojene entitete. Tehnologija se primjenjuje na koherentan nacin
tako da je podrzana cjelokupna integracija sustavnih dijelova, ¢ime je olakSana migracija od
podatkovno siroma$nog prema podatkovno bogatijem okruzenju [3].

Jedan od op¢ih ciljeva kooperativnih inteligentnih transportnih sustava je da svaki prometni
sudionik donosi bolje odluke u prometu pomocu podataka koje dobije od strane infrastrukture,
tj. da se pritom ne oslanja samo na vlastite podatke [4]. Neke od glavnih prednosti
kooperativnih inteligentnih transportnih sustava su povecanje kapaciteta cestovne prometne
mreze, smanjenje zagusenja i zagadenja, tj. emisije Stetnih plinova, krace 1,,lakSe predvidljivo
vrijeme putovanja, te povecanje sigurnosti u prometu za sve njegove sudionike uz nize
operativne troSkove vozila. Uz to, kooperativni inteligentni transportni sustavi nude
ucinkovitiju logistiku, bolje upravljanje 1 nadzor cestovne mreze, ucinkovitiji sustav javnog
gradskog prijevoza te brzu i kvalitetniju reakciju na incidente 1 prometne nesrece i nezgode [3].
Samim time, moZze se zakljuciti kako inteligentni transportni sustavi predstavljaju ,,prirodno
okruZenje* za razvoj kooperativnog pristupa u prometu i transportu [1].

2.2. Razvoj kooperativnih sustava

Razvoj kooperativnih sustava u Europi traje vise od desetlje¢a. Ambicija Europske komisije
1 svih drzava ¢lanica EU je uspostaviti opseznu implementaciju odrzivih usluga u prometu uz
potporu vlasti, te osigurati interoperabilnost, sigurnost 1 besprijekornu dostupnost
visokokvalitetnih usluga za vanjske korisnike. Kao §to je ranije spomenuto, implementacijom
kooperativnih sustava cilj je poboljSati sigurnost, prometnu i energetsku ucinkovitost te



udobnost. Kooperativni sustavi se temelje na ICT (engl. Information and Communications
Technology) tehnologijama (informacijskim 1 komunikacijskim tehnologijama), kao §to su
telekomunikacije, senzorska tehnologija, tehnologija obrade informacija i upravljanja itd. [5].

Godine 2005. Europska komisija je pokrenula tri projekta usmjerena na kooperativne
sustave: CVIS (engl. Cooperative Vehicle Infrastructure Systems), SAFESPOT 1 COOPERS
(engl. COOPerative SystEms for Intelligent Road Safety) [5].

2.2.1. CVIS

CVIS (engl. Cooperative Vehicle Infrastructure Systems) predstavlja razvojni projekt koji
za cilj ima dizajniranje, razvoj 1 testiranje tehnologija potrebnih za omogucavanje
komunikacije izmedu vozila te omogucéavanje komunikacije izmedu vozila i obliZznje
infrastrukture uz cestu. Na temelju takvih podataka o cestama i prometu u stvarnom vremenu
mogu se izraditi mnoge nove aplikacije Sto bi za posljedicu dalo povecanje sigurnosti i
ucinkovitosti na cestama te smanjenje negativnog utjecaja na okoliS. Ambicija projekta je
zapoceti revoluciju u mobilnosti putnika i robe, te napraviti potpuni redizajn, kako vozaca, tako
1 njihovih vozila, robe koju nose i prijevoza infrastruktura u interakciji [6].
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Slika 1. Primjer CVIS sustava

Izvor: [7]

Pomocu CVIS-a vozaci ¢e moci izravno utjecati na sustav kontrole prometa i dobiti
smjernice za najbrzi put do odrediSta. Podaci prikazani na putokazima bit ¢e dostupni bezi¢no
te ¢e biti prikazani na zaslonu u vozilu. Takvi zasloni mogu upozoriti vozace na priblizavanje
interventnih vozila, pritom omoguc¢ujuéi hitnom osoblju brzi dolazak do mjesta nesrece s manje
opasnosti za sebe i1 vozila duz puta. Na isti nacin posiljke opasne robe mogu biti stalno praéene
te imati prioritet na unaprijed odabranoj sigurnoj ruti [6].

Ostale kljuéne inovacije ukljucuju visoko precizno pozicioniranje i lokalne dinamicke
karte, siguran i otvoren aplikacijski okvir za pristup energetskim uslugama i sustav za
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prikupljanje i integriranje podataka pracenja iz vozila u pokretu te iz detektora i senzora uz
cestu. Medutim, sve to se moze dogoditi samo ako postoji potpuna interoperabilnost u
komunikaciji izmedu razli¢itih proizvodaca automobila te izmedu vozila i1 razli¢itih vrsta
sustava uz cestu. CVIS stoga razvija komunikacijsku arhitekturu nadahnutu CALM (engl.
Communications Access for Land Mobiles) standardom gdje IPv6 (engl. Internet Protocol
Version 6) sluzi kao konvergencijski sloj izmedu razli¢itih komunikacijskih medija, ukljucujuéi
stani¢ne i bezi¢ne lokalne mreze (M5), mikrovalnu mrezu kratkog dometa ili infracrveno, za
kontinuirano povezivanje vozila s cestovnom opremom i posluziteljima, bilo pomoc¢u IPv6-a
ili brzog namjenskog komunikacijskog protokola. Sam projekt ¢e se primijeniti i vrjednovati
ISO ,,CALM* standardima za kontinuiranu mobilnu komunikaciju te ¢e pruziti doprinos
standardima za razvoj u europskim i svjetskim tijelima za standardizaciju. Da bi se potvrdili
rezultati projekta, sve CVIS tehnologije i aplikacije bit ¢e testirane na testu stranice u 6
europskih zemalja: Francuskoj, Njemackoj, Nizozemskoj/Belgiji, Svedskoj, Italiji i
Ujedinjenom Kraljevstvu [6].

Ipak, potrebno je napomenuti kako sama tehnologija nije jedina prepreka na putu prema
okruZenju gdje su svaki automobil, semafor, putokaz i kilometar kolnika opremljeni CVIS-om.
Uz problem tehnologije, morat ¢e se prevladati i niz netehnickih prepreka, zbog ¢ega CVIS za
cilj ima kreirati set alata za adresiranje klju¢nih ,,omogucéavatelja implementacije* (engl.
implementation enablers) kao §to su prihvacanje korisnika, otvorenost i1 interoperabilnost
sustava, privatnost i sigurnost podataka, rizik i odgovornost, potrebe javne politike, troSkovi,
koristi i poslovni modeli te planovi implementacije za provedbu [6].

2.2.2. SAFESPOT

SAFESPOT predstavlja integrirani istraZivacki projekt kojeg sufinancira Europska
komisija za tehnologije informacijskog drustva. SAFESPOT stvara dinami¢ne mreZe suradnje
u kojima vozila i cestovna infrastruktura komuniciraju radi razmjene informacija prikupljenih
na brodu 1 na cesti s ciljem poboljSanja percepcije vozaca o okolini vozila. Jedan od glavnih
ciljeva je sprjeCavanje prometnih nesre¢a putem sigurnosnog pomocnika (engl. Safety Margin
Assistant) kako bi se unaprijed mogle otkriti potencijalno opasne situacije te kako bi se
povecala svijest vozaca o okolini u vremenu i prostoru. SAFESPOT uklju€uje 8 podprojekata
usmjerenih na rjeSavanje Sirokog spektra problema povezanih sa samim vozilima,
informacijama o njima, satelitskom pozicioniranju, te organizacijskim i pravnim problemima.
Jedan od podprojekata je podprojekt Scova koji je posvecen primjeni sigurnosti vozila te
drugom podprojektu INFRASENS koji za cilj ima proSirenje uloge infrastrukture u
upozoravanju prometnih objekata na potencijalne prometne nesrece. Takoder, postoji
podprojekt SAFEPROBE ¢iji je cilj bio izrada infrastrukturne platforme koja bi se razvijala
zajedno s platformom vozila, gdje bi se osiguralo uspostavljanje zajedni¢kog pristupa
smanjenju prometnih nesre¢a. Vozila bi morala razmjenjivati podatke uz pomo¢ VANET
mreze, koja ¢e biti pobliZe objasnjena u nastavku rada [8].

Safety Margin Assistant predstavlja inteligentni sustav suradnje temeljen na
komunikaciji izmedu vozila 1 vozila te izmedu vozila 1 infrastrukture. On koristi informacije
povezane sa sigurnos$cu koje pruza mreza pravilno spojena s ugradenim senzorom te koja pruza
odgovarajuce savjete ili upozorenja vozacu [6].



Tehnicki razvoj ukljucuje aplikacije kao 1 kljucne tehnologije koje ukljucuju [6]:

1) Komunikaciju putem Ad-hoc mreza ¢iji su ¢vorovi vozila i jedinice uz cestu
2) Tocno relativno pozicioniranje

3) Lokalne dinamicke karte

4) Bezi¢ne senzorske mreze koje ¢e se koristiti na razini infrastrukture

Takoder, SAFESPOT ima podprojekt naziva BLADE (engl. Business models, legal aspects
and deployment) koji se bavi organizacijskim poslovima te organizacijskim aspektom koji je
izuzetno vazan za kvalitetno iskoriStavanje sustava. Same SAFESPOT aplikacije i tehnologije
se provjeravaju na ispitnim mjestima u Njemackoj, Italiji, Francuskoj, Spanjolskoj, Svedskoj i
Nizozemskoj [6].

SAFESPOT je relevantna inicijativa, u obliku integriranog projekta kojeg sufinancira
Europska komisija za informacijsko drustvo, a ¢iji je cilj razumijevanje i procjena potencijala
suradni¢kog pristupa u smislu poboljSanja sigurnosti cestovnog prometa. Takvu inicijativu
podrzava i EUCAR (engl. European Council for Automotive R&D), istrazivacko udruzenje
proizvodaca automobila. Rad pokriva neke aspekte aplikacije usmjerenih na vozilo, pritom
pokazujuci osobitosti i blagodati zadruznog pristupa. Takoder, istaknuta su neka ogranicenja
klasi¢nih ADAS (engl. Advanced Driver Assistance System) aplikacija te su ista usporedena s

komunikacijskim pristupom V2V i V21 [9].

2.2.3. COOPERS

COOPERS (engl. COOPerative SystEms for Intelligent Road Safety) predstavlja projekt
fokusiran na razvoj inovativnih telematickih rjeSenja vezanih uz prometnu infrastrukturu
(inteligentne prometnice) uz dugorocan cilj, a to je kooperativno upravljanje prometom [3].

U COOPERS-ovoj viziji, vozila su povezana kontinuiranom bezicnom komunikacijom s
cestovnom infrastrukturom gdje se razmjenjuju podaci i informacije relevantne za specifican
segment autoceste u svrhu povecanja sigurnosti na cestama te omogucavanja kvalitetnijeg
upravljanja prometom[10].

To ukljucuje dva tipa bezi¢ne komunikacije[10]:

1) Komunikacija izmedu vozila i infrastrukture (V2I) — upotreba vozila i njihovih
senzora kao izvora mjere kontrole prometa

2) Komunikacija izmedu infrastrukture i vozila (I2V) — osiguravanje personaliziranih
,real-time* informacija o vozilima 1 vozacima vezanih uz sigurnost i prometnu
infrastrukturu koje su u pravilu pouzdanije od informacija dobivenih preko radija
itd.



Usluge koje nudi COOPERS su uskladene sa samom vizijom projekta. Iste su bile
demonstrirane na vaznim dionicama europskih autocesta s velikom gusto¢om prometa, od
Njemacke, Austrije, Italije, pa do Francuske i Nizozemske. Uz to, testirane su razliCite
tehnologije (DAB, CALM, itd.), dok su mjerenja bila orijentirana na vozace i prometnike [10].

Cilj projekta je poboljSanje sigurnosti na cestama izravnim i suvremenim prometom uz
uporabu informacijske komunikacije izmedu infrastrukture i motornih vozila na odjeljku
autoceste [6].

2.2.4. COMESAFETY

Projekt COMeSafety predstavlja podr§ku eSafety Forumu s obzirom na sva pitanja koja se
postavljaju u vezi komunikacije izmedu vozila te komunikacije izmedu vozila 1 infrastrukture
koja predstavlja osnovu za suradnju inteligentnih sustava cestovnog prijevoza [6].

COMeSafety pruza otvorenu integracijsku platformu za razmjenu informacija i
prezentaciju rezultata koja cilja na interese svih dionika, bilo javnih ili privatnih. Uz to,
COMeSafety aktivno podrzava proces dodjele spektra za kooperativne ITS sustave s ciljem
postizanja povezanosti svih projekata Sto predstavlja osnovni uvjet za uspjeh operacija koje
osiguravaju ocekivani utjecaj na sigurnost na cestama [6].

2.2.5. C-THE-DIFFERENCE

Projekt C-The-Difference razraden je na temelju zajednicke vizije koju je razvio i usvojio
konzorcij partnera koji predstavljaju strane ponude i potraznje, i koji su se obvezali u roku 10
godina dovesti, tj. razviti kooperativni ITS sustav, tzv. C-ITS (engl. Cooperative ITS). Ova
skupina partnera snazno vjeruje u sposobnost C-ITS usluga pri donoSenju ucinkovitih i
isplativih rjeSenja za probleme urbane mobilnosti s obzirom na prometnu ucinkovitost,
sigurnost te utjecaj na okoli$ [11].

Uspjeh u primjeni i dugorocno pruzanje C-ITS usluga oslanja se na 5 glavnih pravila
kojima se treba baviti na integriran i koordiniran nacin [11]:

1) Interoperabilnost — zahvaljujuéi usvajanju medunarodnih standarda, C-ITS usluge su
u potpunosti medusobno operativne, dok se kontinuitet usluga moze zajamciti neovisno
o zemljopisnom poloZaju, pruZatelju C-ITS usluga i dobavlja¢ima C-ITS sustava

2) Odrzivost — kljucni akteri iz javnog 1 privatnog sektora koji su ukljuceni u lanac C-ITS
usluga s ciljem postizanja dugoroc¢ne suradnje kako bi stvorili dodanu vrijednost svim
korisnicima u njihovoj svakodnevnoj mobilnosti, razvili odrZive poslovne modele,
podigli svijest o prednostima C-ITS-a, izgradili europsko trziste C-ITS-a ¢ime bi
doprinijeli gospodarskom rastu



3) Skalabilnost — scenarij uvodenja moze se prilagoditi prema potrebama korisnika,
urbanom prometu i politikama mobilnosti, postojecoj infrastrukturi 1 financijskim
kapacitetima. Zahvaljujuéi skalabilnoj arhitekturi, implementacija moze zapoceti s
prvim paketom C-ITS usluga koji pruza brze koristi s obzirom na prioritete urbane
mobilnosti, a moze se dalje razvijati u modularnom pristupu pomocu dodatnih usluga,
proSirenog geografskog pokrivanja i/ili sve veéim brojem korisnika s minimalnim
dodatnim troskovima. Kombinirana uporaba komunikacijskih tehnologija 5G 1 3G/4G
pridonosi ubrzanju ,,penetracije* nekoliko C-ITS usluga

4) Ponovljivost — C-ITS usluge nisu ograni¢ene na mali broj gradova koji samo
predstavljaju predvodnike. Svi gradovi mogu imati koristi od iskustva ranijih
usvojitelja ucinkovitom razmjenom znanja kako bi se olaksalo donoSenje odluka u
pocetnom ulaganju u C-ITS te kako bi se ubrzala primjena prilagodenih C-ITS rjesenja

5) Pouzdanost — gradovi se mogu oslanjati na zvu¢ne dokaze o koristima C-ITS usluga u
svrhu donoSenja odluka o implementaciji C-ITS usluga koje se mogu integrirati u
postojecu infrastrukturu prometa i mobilnosti. Gradovi imaju priliku ulagati u
povjerenje u portfelj C-ITS usluga temeljenih na zrelim i isplativim tehnologijama, te
otvorenoj 1 standardiziranoj arhitekturi koja omogucéava pruzanje visokokvalitetnih
usluga i kapaciteta za integraciju novih znacajki

Ciljevi C-The-Difference projekta su [11]:

1) IzvrSavanje sveobuhvatne 1 integrirane procjene ucinka pomocu poboljSane
metodologije procjene i do 18 mjeseci rada paketa C-ITS usluga

2) Nadvladavanje jaza izmedu najnaprednijih implementacija C-ITS usluga u urbanom
okruzenju 1 velikih primjena i1 operacija usmjeravanjem prema profesionalcima
odgovornih za planiranje 1 poslovanje gradskog prijevoza, te prema donositeljima
politika 1 odluka

3) Uvjeravanje lidera europskih gradova o potrebi i isplativosti ulaganja u zrela i dokazana
C-ITS rjeSenja putem poticaja 1 repliciranja kroz Program bratimljenja gradova

Jedan od podprojekata C-The-Difference projekta je aplikacija GLOSA (engl. Green Light
Optimal Speed Advisory). GLOSA ima za cilj obavijestiti korisnika da se ispred njega nalazi
semaforsko raskrizje, gdje mu aplikacija pokazuje broj traka, smjer(ove) dostupne za svaku od
traka, kao 1 stanje svjetla za svaku traku. Ako je u odredenom trenutku crveno svjetlo, ali se
uskoro pali zeleno, aplikacije ¢e savjetovati vozaca da uspori kako bi stigao do raskriZja u
trenutku kada se upali zeleno svjetlo [11]. GLOSA ima za cilj smanjiti prosjecno vrijeme
¢ekanja na semaforima savjetuju¢i vozace da prilagode svoju brzinu kako bi utjecali na
povecanje ukupne prometne sigurnosti, na smanjenje guzvi te na povecanje udobnosti kod
same voznje. Rezultati studije u kojoj je napravljen algoritam za planiranje rute temeljen na
GLOSA-i, te koji se koristio u kontekstu kooperativnih sustava su pokazali da implementacija
predloZene aplikacije osigurava ravnoteZzu izmedu smanjenja vremena putovanja i uStede
goriva, §to voza¢ima stvara ekoloski prihvatljivije, energetski u¢inkovitije te sigurnije iskustvo
voznje pruZzaju¢i im savjete o brzini, informacije o semaforu, tj. o odbrojavanju do
crvenog/zelenog svjetla, a sve s ciljem smanjenja potroSnje energije 1 broja zaustavljanja [12].



Trajanje projekta C-The-Difference je bilo dvije godine, od 2016. do 2018. Pokretac
projekta je EU, a ukljuceni gradovi bili su francuski Bordeaux i nizozemski Helmond [11].

2.2.6. Komunikacijska Ad hoc mreza vozila VANET

Iako nije rijeC o primjeru kooperativnog sustava, VANET (engl. Vehicular Ad hoc
NETwork) predstavlja distribuiranu samoorganiziranu mrezu pokretnih vozila opremljenih
bezi¢nim komunikacijskim uredajima na kojoj se mogu temeljiti sami kooperativni sustavi.
Jedna od znacajki VANET-a je §to ima specificne zahtjeve koji se vezu za Cestu promjenu
topologije mreze, promjenu broja ¢vorova na mrezi, brzinu kretanja ¢vorova, veli¢inu mreze
te zahtijevanu brzinu i pouzdanost prijenosa podataka. Isto tako, kod sigurnosnih ITS aplikacija
vazno je uspostaviti brzu i pouzdanu vezu kako bi bilo §to manje kasnjenja u prijenosu
informacija [13].

VANET mreza ima sljedece osobine [13]:

1) Visoka mobilnost ¢vorova s relativno velikim brzinama kretanja ¢vorova

2) Predvidivi nacini kretanja ¢vorova reguliranih prometnim pravilima

3) Brza promjena topologije mreze zbog velike brzine ¢vorova, generira posebne zahtjeve
u pogledu razmjene novih topologijskih informacija na mrezi

4) Mreza nema ograni¢enja napajanja komunikacijskih uredaja jer vozila imaju vlastite
izvore energije

5) Pozicioniranje ¢vorova na mreZi osigurava upotreba GPS uredaja u vozilu

6) Velik broj ¢vorova na mrezi utjece na veli¢inu mreze odredenog podrucja

7) Ogranicenja dopustenog trajanja poruka, pri ¢emu poruke vezane za sigurnost moraju
imati prioritet te moraju biti dostavljene na vrijeme

S obzirom na vremensku osjetljivost sigurnosnih poruka, one bi se trebale prenositi u
okruZenju vozila izloZenih opasnoSéu u ogranicenom vremenskom intervalu. Mogu se
odasiljati periodi¢no ili mogu biti vezane uz dogadaj na mrezi. Sigurnosne poruke vezane uz
neki dogadaj generiraju se kao informacije upozorenja te se Salju vozilima koja se nalaze u
zonama gdje je velik utjecaj tog dogadaja [13].

Najveci izazovi u kreiranju VANET mreza su [13]:

1) Ceste promjene okruzenja &vorova mreZe zbog velike mobilnosti

2) Promjenjivo opterecenje kanala zbog promjene gusto¢e mreze cvorova
3) Smetnje pri uspostavljanju veze zbog varijacije signala u mrezi

4) Gubitak paketa u mrezi zbog razliCitih karakteristika terminala



(RSU)

Slika 2. Primjer VANET mreze

Izvor: [14]

VANET mreza predstavlja komunikacijsku tehnologiju u kojoj se vozila u kretanju koriste
kao ¢vorovi Ad hoc mreze, kao $to je prikazano na slici 2. Time svako vozilo putem mreze
moze primati i slati poruke drugim vozilima, a vozila se medusobno povezuju na razmaku
izmedu 100 1 500 metara ¢ime stvaraju mrezu Sirokog raspona. Takoder, ova mreZa omogucava
da svaki automobil djeluje kao usmjerivac ili ¢vor u bezi€noj mrezi. Uz to, jo§ jedna korist
VANET mreZe je ta Sto se ona moze Koristiti za slanje obavijesti, upozorenja te distribuciju
informacija o vremenskim uvjetima, stanju na prometnicama te za razmjenu drugih informacija
izmedu vozila. Voza¢ uz pomo¢ VANET mreze moze dobiti informacije o stanju na kolniku,
raznim opasnostima na cesti, te ostalim iznenadnim dogadajima i preprekama. To je izuzetno
bitno zbog uvjeta ogranicene vidljivosti u kojima se voza¢ nalazi. Osim toga, VANET
omogucava elektroni¢ko plaéanje cestarine, pristup internetu, upravljanje parkiralistima itd.
Unato¢ tome $to Ad hoc mreze vozila imaju dosta zajednickih osobina s konvencionalnim Ad
hoc mrezama, VANET mreze imaju posebne zahtjeve koji imaju velik utjecaj na dizajniranje
komunikacijskog sustava i protokola sigurnosti [13].
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3. KONCEPT OTVORENIH PODATAKA

Podaci imaju mo¢ revolucionirati i promijeniti nacin na koji se upravlja raznim drustvenim
problemima, a ista stavka vrijedi 1 za otvorene podatke. Za razliku od zatvorenih tipova
podataka, otvorenim podacima se moze slobodno pristupiti, te ih se moze slobodno koristiti
kao 1 dijeliti s drugim korisnicima. Stoga, dostupnost otvorenih podataka stvara mogucnosti za
razliite vrste organizacija, vladinih agencija i neprofitnih organizacija za osmisljavanje novih
nacina za rjeSavanje drustvenih problema [15].

3.1. Definicija otvorenih podataka

Otvoreni podaci predstavljaju informacije koje su prikupila, proizvela ili platila javna tijela,
takoder poznata kao informacije javnog sektora, te koje su slobodno dostupne za uporabu u
bilo koju svrhu [16]. Kao $to je prethodno navedeno, otvorenim podacima se moze pristupiti
na lako dostupan nacin, moze ih se slobodno koristiti te podijeliti s drugim korisnicima, no
dijeljenje otvorenih podataka podrazumijeva navodenje autora i suradnika koji su te podatke
kreirali. Otvoreni podaci u pravilu ne sadrze osobne podatke ni druge zakonom zasti¢ene
podatke. Takoder, potrebno je da budu u otvorenim formatima te u strojno ¢itljivom obliku.
Postoji puno koristi koje pruzaju otvoreni podaci, poput doprinosa vecoj transparentnosti tijela
javnih vlasti, jacanja njihove odgovornosti prema cjelokupnoj javnosti te smanjenja rizika od
korupcije. Isto tako, podaci koje generira javni sektor predstavljaju vrijedan resurs za razvoj
raznih inovativnih usluga te proizvoda s dodanom vrijednos¢u koji predstavljaju poticaj u
razvoju gospodarstva, ponajviSe kroz otvaranje novih radnih mjesta te poticanja dodatnog
ulaganja u sektore temeljene na podacima [17].

Neki od primjera skupova otvorenih podataka su [18]:

1) Geolokacijski podaci

2) Prometni podaci

3) Metereoloski podaci

4) Podaci iz podrucja okolisa itd.

Vazno je napomenuti kako se otvoreni podaci razlikuju od velikih podataka (engl. Big
Data) koji opisuju vrlo velike i slozene skupove podataka koji moraju biti obradeni pomocu
raznih naprednih analiti€kih tehnika. Neki otvoreni podaci, poput geoprostornih podataka,
podataka o zdravlju, financijama, energiji ili okoliSu, su takoder veliki podaci, no osnovna
znacajka otvorenih podataka nije u njihovoj veli€ini ili slozenosti, ve¢ u tome da su napravljeni
kako bi bili dostupni kao javno dobro. Ve¢ina otvorenih podataka dolazi iz javnih izvora, dok
veliki podaci obi¢no predstavljaju necije vlasnistvo. Razlika izmedu otvorenih 1 velikih
podataka prikazana je na slici 3. Dakako, ova podjela otvorenih 1 velikih podataka nije
apsolutna, buduéi da su neki eksperimenti pokazali da prikupljanje podataka iz privatnog
sektora moze postati vrijedan javni resurs, medutim, prikupljanje podataka za javnu uporabu
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je najvec¢im dijelom u nadleznosti Vlade i pojedinih medunarodnih nevladinih organizacija
[19].

VELIKI PODACI

1. PRIVATNI
PODACI ZA
MARKETINSKU
ANALIZU
POSLOVANJA,
NACIONALNA
SIGURNOST

5.1ZVJESCE O POSLOVANJU | DRUGI POSLOVNI
PODACI

OTVORENI
PODACI

Slika 3. Povezanost otvorenih (vladinih) i velikih podataka

Izvor: [20]

Druge vrste otvorenih podataka, koje se ¢esto koriste zajedno s drzavnim izvorima,
ukljucuju podatke koje su pruzile medunarodne agencije i organizacije civilnog drustva, a koje
su prikupljene iz javnih objava na drustvenim mreZama te koje prikupljaju i dijele sami gradani
ili ih objavljuju odredeni korporativni subjekti za javnu uporabu. Mnoge su zemlje, medu
kojima je 1 Hrvatska, usvojile nacelo prema kojem drZzavni podaci trebaju biti ,,otvoreni prema
zadanim postavkama®, tj. da bi trebali biti otvoreni i dostupni na internetu osim ako za to
postoje zdravi i razumni razlozi, kao §to su privatnost i sigurnost osobnih podataka. Ovo nacelo
podrzavaju Vlade clanica Europske Unije te odredeni medunarodni financijeri, $to ce
zahtijevati kvalitetnu prosudbu, politi¢ke smjernice te tehnicke pristupe za ravnotezu izmedu
ovog nacela i sigurnosnih pitanja te prava na privatnost [19]. U Hrvatskoj se uporaba otvorenih
podataka od strane privatnog sektora uglavnom potice kroz organizaciju javnih dogadanja za
razli¢ite ciljne skupine te pruzanjem online edukacija o koriStenju otvorenih podataka [21].
Potencijal otvorenih podataka je jasan buduci da oni predstavljaju visestruki javni resurs koji
se moze koristiti za pomo¢ kod ispunjavanja Sirokog raspona razvojnih ciljeva. Koristenjem
otvorenih podataka moze se pomoc¢i raznim profitnim i neprofitnim organizacijama u njihovom
stvaranju novih rjeSenja za razne druStvene izazove, poput gospodarskog rasta, stvaranja novih
radnih mjesta te poboljSanja zivota opc¢enito. Kljuc za ostvarivanje ovakvog potencijala lezi u
partnerstvu izmedu pruzatelja 1 korisnika podataka, odnosno u ,,demand-driven (voden
potraznjom) pristupu otvorenim podacima. Otvaranje otvorenih podataka nije jednostrano. Da
bi ono bilo ucinkovito, potrebni su stalni angazman 1 suradnja izmedu vlada, ICT (engl.
Information and Communications Technologies) sektora te korisnika podataka [19].
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3.2. Licencije otvorenih podataka

Licencije su klju¢ne za ponovnu uporabu otvorenih podataka buduéi da uporaba samih
podataka koji se drze pod pravom intelektualnog vlasnistva pripada iskljucivo nositelju prava
intelektualnog vlasni§tva. Nositelj podataka zastienih autorskim pravima licencijom daje
dozvolu koriStenja tih podataka onoj osobi kojoj je tu istu licenciju dodijelio, tj., bez davanja
licencije uporaba podataka nije dopusStena. Kod davanja licencija, dvije stranke utvrduju
odredene medusobne obveze, gdje se pruzatelj podataka obvezuje korisniku dati pravo na
koristenje podataka koji imaju odredenu razinu sadrzaja i detalja. Osim toga, u licenciji moraju
biti opisane korisnicke obveze, kao S$to su placanje dospjelog iznosa te koriStenje podataka
isklju¢ivo u dogovorene svrhe [22].

U svijetu postoji nekoliko otvorenih okvira licenciranja, a jedni od najkoristenijih su paket
Creative Commons i licencije Open Data Commons koji se sastoji od tri otvorene licencije
[22]:

1) Public Domain Dedication and Licence — predstavlja licenciju za javno dobro

2) Attribution licence (ODC-By) — predstavlja licenciju za imenovanje

3) Open Database Licence — predstavlja licenciju za otvorenu bazu podataka koja
ukljucuje ogranicenja za imenovanje i dijeljenje pod istim uvjetima

Kada se govori o licenciji Open Database Licence, ponovni korisnici mogu izdvojiti te
ponovno koristiti bazu podataka ako referenciraju davatelja licencije te ako je bilo koje
izvedeno djelo objavljeno pod potpuno istim uvjetima kao 1 licencirano djelo. S druge strane,
paket Creative Commons sastoji se od 6 standardnih licencija i oznaka davanja u javno dobro,
gdje autor stavlja skup podataka u javno dobro ¢ime se odrice prava intelektualnog vlasnistva.
Europska komisija usvojila je licenciju Creative Commons Attribution 4.0 (CC BY 4.0)
International kao otvorenu licenciju u svrhu politike ponovne uporabe Komisije [22].

Istrazivanja su pokazala da postoje tri glavna korisnicka zahtjeva vezanih uz same licencije.
Prvi je da se licencijom dopusti korisniku ono $to on Zeli uciniti s podacima, po moguénosti na
jedan transparentan nacin. Drugi uvjet je da bi uvjeti koriStenja licencije trebali biti lako
dostupni kako bi korisnici mogli procijeniti zadovoljavaju li navedeni uvjeti njihove potrebe.
Na kraju, tre¢i uvjet je da licencije razli¢itih skupova podataka budu dosljedne i1 pravno
interoperabilne, u slucaju da netko koristi visSe skupova podataka koje zeli integrirati u jedan
zajednicki skup. Kao primjer moZze se uzeti situacija gdje postoje dva skupa podataka, gdje prvi
skup predstavlja skup podataka koji se ne moze koristiti u komercijalne svrhe, dok drugi skup
predstavlja skup podataka s otvorenom licencijom. Drugi skup podataka je licenciran pod
otvorenom licencijom te se moze integrirati s prvim skupom podataka, medutim, njegova
upotreba je ograni¢ena na nekomercijalnu upotrebu, ali i dalje je licencija drugog skupa
interoperabilna s licencijom prvog skupa. No, buduéi da se prvi skup (skup podataka u
nekomercijalne svrhe) ne moze koristiti u komercijalne svrhe, dok drugi skup moze, uvjeti
licencije prvog skupa nisu interoperabilni s uvjetima licencije drugog skupa, tj. skupa podataka
s otvorenom licencijom [22].
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3.3. Prednosti otvorenih podataka

Snaga, svestranost i pristupacnost otvorenih podataka ¢ine ih jednim od klju¢nih resursa za
razvoj. Provedeno je nekoliko studija koje definiraju tri glavne prednosti otvorenih podataka.
Prva je ucinkovitije usmjeravanje novca za poboljSanje razvojnih programa, druga se odnosi
na pracenje razvojnog napretka te sprjecavanje korupcije, dok treca govori o doprinosu raznim
inovacijama i1 gospodarskom rastu te otvaranju novih radnih mjesta [19].

Jedne od glavnih prednosti otvorenih podataka su [23]:

1) Dostupnost otvorenih podataka
2) Povecanje transparentnosti
3) Smanjenje korupcije.

Dostupnost otvorenih podataka predstavlja jednu od sveobuhvatnih prednosti
otvorenih podataka. Budu¢i da prikupljanje i obrada podataka mogu biti vrlo skupi, a mnogi
projekti 1 organizacije su ograniceni u svojim kapacitetima za prikupljanje i upravljanje velikim
koli¢inama podataka, otvaranjem podataka povecao bi se broj skupova podataka dostupnih
drugima za analizu 1 donoSenje zakljuaka. To moze rezultirati poveanim angazmanom
zajednice buduéi da otvoreni podaci imaju potencijal izgraditi zajednicu oko podataka,
odnosno okupiti ljude koji rade na sliénim temama te razmjenjivati ideje 1 raspravljati o
izazovima, $to moZe potaknuti suradnju izmedu ljudi umjesto konkurentnosti. Jedan od
primjera zajednice koja se razvija na principu otvorenih podataka je OSM (engl. Open Street
Map), globalna platforma za mapiranje otvorenim podacima, vodena od strane volontera.
Postoji snazna zajednica korisnika OSM podataka, koji kroz blog platforme dijele postove,
postavljaju pitanja te komuniciraju jedni s drugima. Jo§ jedna od prednosti dostupnosti
otvorenih podataka leZi u poboljSanju ucinkovitosti te smanjenju troskova. Otvoreni podaci
mogu se koristiti za poboljSanje podataka koji su ve¢ na raspolaganju organizacijama i tvrtkama
svih veli¢ina, a posebno malim tvrtkama koje mogu imati koristi od ve¢ dostupnih podataka.
Takoder, jo$ jedna od koristi otvorenih podataka je $to smanjuju moguénost dupliciranja u
naporima prikupljanja podataka, ¢ime se Stedi vrijeme 1 novac samim organizacijama. Kao
primjer se mogu navesti podaci popisa stanovnistva u Sjedinjenim Ameri¢kim DrZzavama koji
su besplatno dostupni svim gradanima, S$to Stedi vrijeme 1 novac jer nije potrebno troSiti
sredstva na brojanje stanovniStva. Isto tako, prednost dostupnosti otvorenih podataka su
napredak 1 inovacije, gdje buduci da se otvoreni podaci nude bez monetarne barijere, vise ljudi
im ima pristup te moze istrazivati nove metode analize koje mogu unaprijediti podrucje
proucavanja ili doprinijeti programskom napretku, pritom poti¢uci inovacije i napredak [23].

Otvoreni podaci takoder mogu dovesti do povecane transparentnosti. Budu¢i da su
besplatni 1 javno dostupni, oni smanjuju prepreku Siroj javnosti da razumije problematiku.
Imati podatke pri ruci takoder osnazuje dionike u njthovom djelovanju prema temelju podataka,
pritom se zalazu¢i za sebe 1 svoju zajednicu [23].

Uz povecanu transparentnost dolazi i ve¢a odgovornost te smanjenje korupcije, $to se
moze posti¢i putem vladinih politika za borbu protiv korupcije. Otvoreni podaci imaju snagu
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jacanja javnog integriteta 1 odgovornosti izmedu kreatora politika, vlade, tvrtki i gradana
uporabom dokaza koje se generiraju i otvorenih podataka o loSem upravljanju, prazninama u
upravljanju ili oc€itoj korupciji. Dok je znacajna koli¢ina vaznih i korisnih drzavnih podataka 1
dalje nedostupna, ipak postoje primjeri vlada koje su zauzele stav gdje podupiru inicijative
otvorenih podataka [23]. Smanjenje Kkorupcije posljedi¢no dovodi do sve veceg privlacenja
stranih investitora. Tu jako vaznu ulogu ima drzava, buduci da sa svakim porastom korupcije
drzavni ugovori dolaze pod posebnu pozornost, a prednost otvorenih podataka kod ugovaranja
drzavnih ugovora je postala ocita. Otvoreno ugovaranje, tj. stavljanje drzavnih ugovora
javnosti na pregled sprjecava favoriziranja i skrivene dogovore, a istodobno koristi vladama,
tvrtkama te investitorima. Investitori mogu biti zainteresirani za odredene podatke, gdje svi ti
oblici otvorenih podataka mogu odrazavati resurse i infrastrukturu koja je dostupna kao potpora
za ulaganje u nove poslovne pothvate. Za strane ulagace zabrinute zbog poslovnog rizika,
otvoreni podaci o djelovanju vlade mogu biti posebno dragocjeni. Takoder, strani ulagaci sve
viSe mogu gledati na vlastite otvorene podatke kao vodi¢ za investicijske odluke. Otvoreni
podaci promicu transparentnost i odgovornost te sprje¢avaju korupciju pritom olakSavajuéi
novinarima i nadzornicima skupina razotkrivanje sumnjivih poslova. Prema izvjeséu Lateral
Economicsa, procjenjuje se da otvaranje podataka moZe smanyjiti korupciju i do 10%. Otvoreni
podaci mogu pomo¢i u uvodenju inovacija izvana u javnu upravu, te gradanima omoguciti
interakciju vladine agencije i1 sudjelovanje u inovacijama javnih usluga te pruzanju javnih
informacija [19].

Osim prethodno spomenutih prednosti koje pruzaju otvoreni podaci, takoder postoje i
dodatne prednosti. Jedna od njih je poticanje gospodarskog rasta te otvaranje novih radnih
mjesta. Otvoreni podaci mogu promicati gospodarski rast pomazuéi pokretanje novih
poduzecéa, pomazuéi postojecim tvrtkama u optimizaciji njihova poslovanja, stvaranju radnih
mjesta te poboljSanju klime za strana ulaganja. VaZan segment kod poticanja gospodarskog
rasta i otvaranja radnih mjesta je kreiranje 1 optimizacija poslovanja gdje se otvoreni podaci u
privatnom sektoru koriste na dva osnovna nacina. Prvi podrazumijeva osiguravanje materijala
za inovativne ideje novih poduzeca koji svoje poslovanje temelje na podacima ¢ime im pomazu
da optimiziraju svoje poslovanje tako da povecaju poslovnu ucinkovitost. Drugi nacin
predstavlja nove tvrtke koje koriste otvorene podatke za pruzanje nove vrste proizvoda i usluga.
Ti proizvodi ili usluge mogu biti skroz jednostavni poput mobilnih aplikacija pa sve do jako
ambicioznih poput velikih tvrtki koje su pokrenule koriStenje podataka o vremenu, stanovanju
ili nekretninama, podatke o geoprostornim podacima itd. Tvrtke koje primjenjuju otvorene
podatke nemaju pritom koristi samo za sebe, ve¢ njithovom primjenom takoder promicu
gospodarski rast kroz druge tvrtke 1 potrosace kojima sluze. Kada su u pitanju nove tvrtke,
otvoreni podaci im ne moraju sluziti samo kao resurs za razvoj proizvoda i usluga, nego mogu
predstavljati povod dobivanja potrebnih financijskih sredstava za pokretanje tvrtke Sto
posljedicno dovodi do stvaranja novih radnih mjesta. Uz poticanje gospodarskog rasta,
otvoreni podaci mogu poboljsati ucinkovitost, djelotvornost i pokrivenost javnih usluga.
Jedan od primjera je jacanje sustava zdravstvene skrbi gdje otvoreni podaci predstavljaju
ucinkovit alat za povezivanje s potencijalnim pacijentima za visokokvalitetnu skrb. Npr.,
korisnici bi koriStenjem geoprostornih 1 vladinih podataka o lokacijama ljekarni lakSe mogli
pronaci lijekove koju su im potrebni u datom trenutku. Otvoreni podaci kombinirani s
prikupljenim podacima mogu biti kljuéni u pracenju zaraznih bolesti te podrZavanju programa
zdravlja, a najvecu razliku mogu napraviti u zemljama u kojima je zdravstvenu skrb jako tesko
dobiti. Drugi primjer bio bi promicanje obrazovanja i trajnog ucenja, gdje mnoge zemlje koriste
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otvorene podatke kako bi prikazale dostupnost i kvalitetu javnih Skola. Primjerice, odredene
africke zemlje koriste platformu za mapiranje kako bi pokazale podrucja gdje nedostaju
obrazovni resursi. S druge strane, u Meksiku se koriste otvoreni podaci za svrhu procjene
kvalitete Skola, Sto roditeljima pomaze da saznaju vise o lokalnim Skolama, gdje ih pritom
mogu medusobno usporedivati te odabrati zeljenu Skolu za svoju djecu. Takoder, joS jedan
primjer koriStenja otvorenih podataka s ciljem poboljSanja ucinkovitosti, djelotvornosti i
pokrivenosti javnih usluga je ublazavanje gladi te poboljSanje sigurnosti hrane. Otvoreni
podaci mogu pomo¢i u rjeSavanju lokalnih problema vezanih uz poljoprivredu i opskrbu
hranom. Tako je primjerice vlada u Ugandi koristila SMS poruke za obavjeStavanje
poljoprivrednika o bolestima koje su pogadale urod banana, pritom dosegnuvsi skoro 200
tisuc¢a ljudi u prvih par dana ¢ime su im pomogli u sprjeavanju potencijalne epidemije, dok je
u Meksiku zagovaracka skupina Fundar razvila online bazu podataka time pokazavsi da su
milijarde dolara drzavnih subvencija nerazmjerno odlazile bogatim poljoprivrednicima, §to je
posljedi¢no dovelo do reforme programa subvencioniranja u samoj zemlji. Kao jo$ jedna od
mnogih prednosti otvorenih podataka moze se spomenuti olakSavanje bolje razmjene
informacija unutar vlade. Za primjer se moZe uzeti poboljSanje gradova i urbane
infrastrukture gdje je jedna od najambicioznijih vizija za otvorene podatke moguénost
ponovnog preispitivanja urbane infrastrukture ,,pametnih gradova® (engl. Smart Cities).
Koncept ,,pametnih gradova* ukljucuje kombiniranje otvorenih podataka koje osigurava vlada
s opseznim, raznolikim i pravovremenim podacima prikupljenih iz senzora koji diljem grada
mjere promet i kvalitetu zraka. Postoje inicijative poput IBM Smarter Cities koje su pomogle
u razvoju takvog koncepta diljem svijeta, a neke zemlje sli¢ne inicijative koriste kao sastavni
dio planiranja prometa. Primjerice, indijski premijer je obecao izgraditi 100 ,,pametnih
gradova“ diljem zemlje. No, dok ,,pametni gradovi* i dalje donekle ostaju futuristicki koncept,
otvoreni podaci se ve¢ sada koriste kao alat za razumijevanje urbanih pitanja i poboljSanja
urbanog planiranja. Otvoreni podaci takoder transformiraju javni gradski prijevoz, gdje
trenutno postoji velik broj aplikacija koje pomaZu putnicima s informacijama o tome kada
tocno dolazi sljedeci autobus ili vlak. Zanimljiv primjer znacajne uloge otvorenih podataka u
javnom prijevozu je aplikacija koja se razvija u Mexico Cityju, a koja ima za cilj pomoci
putnicima da izbjegnu nevaljale taksiste, gdje putnici mogu fotografirati registarske plocice
taksija te tako mogu odmah saznati je li taksi u kojeg planiraju u¢i siguran ili ne. Kao jos jedan
primjer za olak§avanje bolje razmjene informacija unutar vlade moze se uzeti upravljanje
rizikom od katastrofe, gdje otvoreni podaci mogu biti od pomo¢i u zastiti nekih od

osjetljiva na Stete od poplava te druge elementarne nepogode [19].

3.4. Nedostaci otvorenih podataka

Iako je potencijal otvorenih podataka jasan, to ne znaci da ne postoje izazovi i nedostaci
vezani uz njih. Jedan od potencijalnih problema je Sto nacionalne vlade mogu oklijevati s
objavljivanjem podataka sve dok od njih ne vide ve¢u ekonomsku i drustvenu korist, dok za to
vrijeme tvrtke i druge organizacije ne mogu dokazati koristi koje donose otvoreni podaci
buducéi da nemaju pristup istima. Samim time problem postaje jo§ ve¢i jer mnoge zemlje imaju
problema s pronalazenjem sredstava i ljudi potrebnih za razvijanje novih inicijativa otvorenih
podataka [19].
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Jedni od glavnih nedostataka vezanih uz otvorene podatke su [23]:

1) Neispravna uporaba podataka te podaci koji nedostaju
2) Troskovi i odrzivost projekata vezanih uz otvorene podatke

Prilikom koriStenja otvorenih podataka potrebno je pravilno razmotriti metode
prikupljanja podataka i metapodatke. Ako se oni pogresno shvate, iz podataka se mogu izvuci
pogresni zakljucci. Statisticki zakljuc€cei 1 imputacija podataka takoder mogu predstavljati rizik
buduéi da se podaci mogu koristiti ili analizirati na pogreSan nacin ukoliko korisnici ne
obracaju pozornost na metapodatke. Iako je tumacenje podataka pozitivno iz perspektive
odgovornosti, negativno je to Sto ljudi takoder mogu neto¢no primijeniti modele otvorenog ili
analitickog koda na skupove podataka, te §to mogu zloupotrijebiti ili krivo protumaciti modele
podataka. Jedan od glavnih izazova kod neispravne uporabe podataka predstavlja problem
privatnosti osobnih podataka. Podaci, bili oni otvoreni ili vlasnicki, regulirani su zakonima ¢iji
je opravdani cilj zaStita prava pojedinaca te zastita od zlonamjerne uporabe podataka. Kada se
govori o privatnosti podataka te zastiti od zlonamjerne uporabe podataka, Europska unija je
usvojila Opcu Uredbu o zastiti podataka, poznatiju kao GDPR (engl. General Data Protection
Regulation). GDPR ima za cilj zastititi osobne podatke gradana te im pruZiti kontrolu nad
njihovim osobnim podacima, gdje je posebna pozornost pridana ispravnom deidentificiranju i
anonimiziranju podataka prikupljenih od gradana. Jo$ jedan od izazova vezanih za neispravnu
uporabu podataka je efekt mozaika. Rije¢ je o izrazu koji se koristi kada se govori o
povjerljivosti. Izveden je iz mozaic¢ke teorije prikupljanja obavjestajnih podataka u kojoj
razli¢ite informacije postaju zna¢ajne kad se kombiniraju s drugim vrstama informacija. Cak i
ako su podaci na odgovarajuci nacin anonimizirani te su uloZeni napori za uklanjanje osobnih
identifikatora, ukoliko postoji viSe skupova podataka koji sadrze sli¢ne ili komplementarne
informacije, moguce je utvrditi identitet na temelju razli¢itih podataka kombiniranih u
skupovima podataka[23].

Sto se ti¢e problema troskova i odrzivosti projekata koji su vezani uz otvorene podatke,
iako otvoreni podaci predstavljaju javno dobro, obic¢no postoji veliki troSak za organizaciju
koja provodi inicijativu otvorenih podataka. Pod taj troSak spadaju pocetni troskovi inicijativa
otvorenih podataka, a njih takoder prate troSkovi prilagodbe, infrastrukturni troSkovi te
troSkovi odrZavanja. Za mnoge nevladine organizacije ili organizacije zainteresirane za
otvorene podatke, ovi troSkovi su jako visoki. Osim toga, iz perspektive nevladinih/neprofitnih
organizacija, financiranje projekata vezanih uz otvorene podatke jako ovisi o moguénosti
predstavljanja korisnosti otvorenih podataka financijerima, gdje postoji rizik od promjene
prioriteta financijera, $to moZze nastetiti dugoro¢noj odrzivosti projekta otvorenih podataka. Jo§
jedan rizik je da ako se planovi financijera i korisnika ne poklapaju, projekt otvorenih podataka
moze zavrs$iti tako da ne sluZi potrebama ljudi koji zapravo koriste te podatke. Svi ti ¢imbenici
odrzivosti na kraju utjecu na donoSenje odluka o inicijativama otvorenih podataka te se ¢esto
pokazu nepremostivima [23].
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No, neispravna uporaba podataka, te troskovi 1 odrzivost projekata nisu jedini izazovi
koje treba prevladati kada su u pitanju otvoreni podaci. Postoji joS prepreka u koriStenju
otvorenih podataka, narocCito u zemljama slabijeg financijskog stanja, a to su [19]:

D
2)
3)
4)

5)

Nedostatak jasnih pravnih i politickih smjernica ili jasnog otvorenog

licenciranja

,Digitalni jaz* izmedu bogatih i siromasnih $to utjece na opskrbu i koriStenje
podataka

Organizacijska kultura u vladinim ministarstvima koja sprjecava dijeljenje
podataka

Neuskladenost izmedu potraznje za otvorenim podacima te ponuda
odgovarajuc¢ih skupova podataka

Podaci objavljeni u obliku koji je ,,previsoke razine®, tj. koji je nedovoljno zrnat
da bi bio u potpunosti koristan

Preko spomenutih prepreka najlakSe je prije¢i zajedniCkim rjeSavanjem problema
izmedu vladinih ministarstava koja daju podatke te ,,kupcima“ tih istih podataka. Iako je vazno
rijeSiti sve navedene probleme, nije ih nuzno rijesiti sve u isto vrijeme. ,,JJavno privatna“
suradnja moze pomo¢i vladinim ministarstvima u rjeSavanju ovih problema pocevsi s
kreiranjem programa otvorenih podataka koji bi bio laksi za upravljanje [19].

Postoji nekoliko ideja koje vlade mogu iskoristiti za razvoj u€inkovitih i odrzivih
programa otvorenih podataka [19]:

1)

2)

3)

4)

S)

6)

7)

Podrzati koriStenje otvorenih podataka kroz pravne okvire i okvire licenciranja
— korisnici podataka moraju biti sigurni da imaju zakonsku mogucénost za
preuzimanje, analiziranje i objavljivanje vladinih podataka

Uciniti podatke besplatno dostupnima na internetu — kako vrijednost vladinih
podataka postaje jasna, mnoge vlade mogu do¢i u iskusSenje naplatiti njihovu
upotrebu, medutim, ako ¢e korisnici morati placati podatke, tada oni nece biti
istinski otvoreni te se nece nasiroko koristiti

Objaviti inventare podataka za vladine izvore podataka — svaka vlada i
ministarstvo bi trebali procijeniti vlastite izvore podataka te objaviti popis
podataka pritom prikazujuéi koje vrste otvorenih podataka su na raspolaganju i
gdje ih se moZe pronaci

Stvoriti povratne kanale vladi od trenutnih i1 potencijalnih korisnika podataka —
postavljanje temelja za smisleni dijalog izmedu vlada i korisnika podataka
Odrediti prioritete skupova podataka koje korisnici zele — suradujuci s
korisnicima podataka, vlade bi mogle identificirati skupove podataka koji imaju
najvecu vrijednost te se samim time vise usredotociti na njih

Baviti se pitanjima kvalitete u klju¢nim vladinim skupovima podataka — potreba
za poboljSanjem kvalitete podataka mora biti u ravnotezi s vrijednos¢u
slobodnog i1 brzog objavljivanja podataka, ¢ak i u nesavrSenom obliku

Uciniti dostupnim detaljne, raS¢lanjene 1 ukljucive podatke — detalji su dio
kvalitete podataka, a vrlo detaljni podaci su potrebni i za poslovne i za javne
aplikacije
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8) Zastititi pravo na privatnost — podaci koji su previSe detaljni mogu ugroziti
pravo na privatnost, te vlade moraju biti svjesne tog rizika te moraju osigurati
da se nijedan objavljeni podatak ne moze povezati s odredenim pojedincem

9) Pruziti dovoljno podataka o samim podacima — nakon $to vlade objave sve vise
otvorenih podataka, pritom ¢e morati osigurati oznacavanje i dokumentaciju
koja ¢e podatke uciniti Sto korisnijima

Iznimno je vazno da svaka drzava potice objavljivanje i koriStenje otvorenih podataka,
ali da prikaz tih podataka bude izveden na tehnicki prihvatljiv na¢in [24]. Sve navedene
prednosti 1 nedostatke trebalo bi razmotriti 1 raspraviti dok organizacije zele ucCiniti svoje
podatke otvorenima ili koristiti otvorene podatke prikupljene iz drugih izvora. Moze se
ustvrditi kako je postignut napredak u rjeSavanju nekih izazova, ali potrebno je jo$ viSe rada
[23].
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4. ANALIZA OTVORENIH PODATAKA U RH/EU

Otvoreni podaci zauzimaju sve vazniju ulogu u danaSnjem druStvu. Ljudi se sve vise
oslanjaju na njih, a da Cesto nisu toga ni svjesni. DanaSnja tehnologija omogucuje dosta novih
nacina pruzanja osnovnih podataka, poput raznih aplikacija na mobilnim uredajima, od onih za
vremensku prognozu, navigaciju, pa sve do raznih trazilica preko kojih ljudi mogu do¢i do
potrebnih informacija o najboljim lije¢nicima, odvjetnicima, automehanicarima, kvalitetnim
restoranima itd. Vecina tih aplikacija se temelji na otvorenim podacima. Vlade imaju ogroman
broj osnovnih podataka pomocu kojih mogu donijeti veliku ekonomsku i druStvenu korist za
drustvo u cjelini, buduci da otvoreni podaci premosc¢uju jaz izmedu vlade 1 gradana [25].

4.1. Otvoreni podaci u Republici Hrvatskoj

U Republici Hrvatskoj, Portal otvorenih podataka otvoren je 2015. godine [25]. Hrvatski
nacionalni portal prati i objavljuje sljedece podatke, a to su broj objavljenih skupova podataka,
distribucija skupova podataka po kategorijama, broj skupova podataka po institucijama te
ocjene skupova podataka u odnosu na model otvorenosti. Sam broj posjetitelja, te kako se taj
broj mijenjao tijekom vremena, kao i koji su skupovi podataka najpopularniji, prati se putem
Google Analytics-a te je dostupan iskljucivo administratorima portala [21].

Kada se govori o skupovima podataka usko vezanima uz promet, na samom portalu mogu
se nac¢i skupovi podataka od raznih izvora, poput Ministarstva unutarnjih poslova, Ministarstva
mora, prometa i infrastrukture, Hrvatske poste, Drzavnog zavoda za statistiku, te raznih
Zupanija, gradova i op¢ina. Ministarstvo unutarnjih poslova ponajvise izbacuje podatke vezane
za sigurnost cestovnog prometa za svaku godinu, dok ostali izvori izbacuju podatke od popisa
nerazvrstanih cesta, pa sve do popisa ovlastenih ispitnih centara za stjecanje vozacke dozvole
za buduce vozace [26].

Takoder, postoji dosta aplikacija temeljenih na otvorenim podacima koje su kreirane od
strane raznih, nerijetko i anonimnih autora. Neki od primjera aplikacija vezanih uz promet
temeljenih na otvorenim podacima su Split Bus, HAKmap 1 RijekaBus [27]. Aplikacija Split
Bus prikazuje vozne redove svih gradskih i prigradskih linija, razne novosti, informacije o
radovima na cesti te ostalim promjenama u linijjama. Uz to, prikazuje karte sa stanicama, puteve
pojedinih linija, te razne informacije poput tarifnih zona, SMS parkinga i sl. Pomo¢u GPS-a na
mobilnom uredaju, aplikacija moZe prikazivati stanice u blizini te rute koje prolaze tim
stanicama [28]. Kao drugi primjer aplikacije vezane uz promet moZe se uzeti aplikacija
HAKmap, koja za cilj ima olakSati vozacima, ali i $iroj javnosti, snalaZzenje po Hrvatskoj te im
omoguciti da $to krace i brze dodu do traZenih informacija. Interaktivna karta HAK-a koristi
kartografske alate, podatke i tehnologiju izradenu i implementiranu od strane druStava Mireo
d.d. iz Zagreba (Mireo Maps), Google Inc. SAD (Google Maps) te Microsoft Corp., SAD (Bing
Maps). Sam dizajn korisnickog sucelja i razvoj aplikacije izradio je Infinum d.o.o. [29]. Slika
4. prikazuje primjer uporabe HAKmap aplikacije.
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Slika 4. Primjer uporabe aplikacije HAKmap

Izvor: [29]

Kao dodatni primjer aplikacije vezane uz promet moze se uzeti aplikacija RijekaBus
koja za cilj ima olaksati korisnicima koriStenje javnog gradskog autobusnog prijevoza u Rijeci.
Samo sucelje aplikacije omogucuje korisnicima pregledavanje aktualnih voznih redova, linija,
stanica, vrijeme dolaska te pracenje buseva u voznji uzivo na interaktivnoj karti. Aplikacija
automatski moze pronac¢i najblize stanice oko vas te prikazati aktualni vozni red za svaku
stanicu. Klikom na pojedini bus moze se pratiti njegova tocna lokacija i kretanje na karti kao i
priblizno vrijeme dolaska na stanicu. Uz to, aplikacija svakodnevno automatski azurira vozni
red kako bi korisnici na raspolaganju imali najnovije podatke [30]. Slika 5. prikazuje primjer
uporabe RijekaBus aplikacije.
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Slika 5. Primjer uporabe aplikacije RijekaBus
Izvor: [30]

Potrebno je napomenuti kako su sve navedene aplikacije potpuno besplatne. No, izuzev
aplikacija vezanih uz promet, postoji jo§ primjera aplikacija vezanih uz druga druStvena
podrucja. Kao dodatan primjer moze se uzeti aplikacija Pametno zdravlje, koja je takoder
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besplatna, te koja korisnicima omogucuje lako pretrazivanje i pronalazak medicinskih ustanova
u Republici Hrvatskoj gdje se same ustanove mogu filtrirati po kategorijama i vrsti ustanove
ovisno o potrebama korisnika. U spomenutoj aplikaciji medicinske ustanove oznacene su
razli¢itim bojama markera koje oznacavaju popunjenost medicinskih ustanova. Takoder,
pritiskom na odredenu medicinsku ustanovu na karti, moguce je vidjeti detalje ustanove kao
Sto su E-mail, kontakt i radno vrijeme. Uz to, aplikacija nudi automatsko pozivanje te slanje e-
poste prema medicinskim ustanovama kako bi se §to jednostavnije stupilo u kontakt ukoliko je
to korisniku potrebno. Dodatno, postoji i moguénost biljezenja ugovorenih termina. Osim
nabrojanih pogodnosti, moguca je i pretraga liste lijekova te pregled detalja poput cijene, vrste
pakiranja i nacina primjene, kao i informacije o obliznjim ljekarnama [31].

Takoder, kao pozitivan primjer pokretanja inicijativa za otvorene podatke u Hrvatskoj,
moze se uzeti organizacija Code for Croatia, koja za cilj ima potaknuti povecanje
transparentnosti javne uprave, a sve u svrhu poboljSanja Zivota civilnog drustva. Organizaciju
¢ini skupina volontera koja nastoji dati kvalitetan doprinos u koriStenju interneta kao platforme
za javne sluzbe, drzavnu upravu i gradanske usluge [21]. Kao dodatan primjer moZe se uzeti
HZ Putnicki prijevoz koji omoguéava praéenje usluznih vlakova u stvarnom vremenu. Svi
podaci se mogu naci na njihovoj web stranici gdje je vrlo lako pronaéi podatke koji su vazni
za putovanje vlakom, a takoder postoji i mobilna aplikacija HZ net koja pruza informacije o
vlakovima u Hrvatskoj. Za dodatni primjer moZe se uzeti Jadrolinija koja na vlastitoj web
stranici daje red plovidbe za hrvatske trajekte koji plove preko Jadranskog mora. S druge
strane, vec¢ina hrvatskih autobusnih prijevoznika svoje vozne redove dostavlja na njihove web
stranice, gdje se dio tih podataka na stranicama nalazi u obliku slika, dok se drugi dio nalazi u
obliku PDF dokumenta. Uz to, postoje i mobilne aplikacije koje putnicima pruzaju informacije
o rasporedu domacih i medunarodnih medugradskih autobusa. Kao zadnji primjer moze
posluziti Croatia Airlines koja na svojim web stranicama pruza sve informacije o voznom redu
1 statusu letova aviona, a takoder ima 1 mobilnu aplikaciju koju korisnici mogu koristiti za
dobivanje informacija i provjeru svojih letova [32].

Dostupnost 1 uporaba otvorenih podataka doveli su do mnogih koristi za drustvo u
cjelini, od povecanja transparentnosti, smanjenja korupcije, poboljSanja cjelokupnog
gospodarstva te stvaranja pozitivnog utjecaja na puno razli¢itih podruc¢ja, medu koje spada 1
promet. Sve vaZzniji 1 poznatiji segment prometa ¢ine kooperativni sustavi, te se sve veci
naglasak stavlja na ulogu otvorenih podataka u svrhu poboljSanja ucinkovitosti primjene
kooperativnih sustava, kako u razvijenijim zemljama Europske unije, tako 1 u Hrvatskoj.

Kada se govori o Hrvatskoj, 2017. godine pokrenut je projekt DATACROSS od strane
Znanstvenog centra izvrsnosti za znanost o podacima i kooperativnim sustavima [33]. Sam
projekt je vezan uz “Sporazum o partnerstvu izmedu Republike Hrvatske 1 Europske komisije
za koriStenje strukturnih 1 investicijskih fondova EU” 1 “Operativni program Konkurentnost i
kohezija 2014.-2020.”. DATACROSS predstavlja prekretnicu jer za cilj ima ojacati istrazivacki
kapacitet Znanstvenog centra izvrsnosti tako Sto ¢e potaknuti zaposljavanje i usavrsavanje 40-
ak novih mladih istrazivaca koji ¢e raditi na samom projektu. To ¢e omoguciti povecanje
kvalitete 1 intenziteta znanstvenih istraZivanja te prijenos znanja i tehnologija u gospodarstvo,
Sto ¢e za dugorocno imati znacajne ucinke na jaCanje istrazivackog sektora, gospodarstva u
Hrvatskoj 1 Europskoj uniji, te samog drustva u cjelini. Glavni ciljevi projekta su prethodno
navedeno jacanje hrvatskog gospodarstva te razvoj drustva, provodenje vrhunskih istraZivanja
u podrucjima znanosti o podacima i kooperativnim sustavima $to ¢e posljedi¢no dovesti do
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povecanja medunarodne vidljivosti 1 prepoznatljivosti, kako Republike Hrvatske, tako i
Znanstvenog centra izvrsnosti za znanost o podacima i kooperativne sustave. Takoder, dodatan
cilj projekta je jaCanje kapaciteta Znanstvenog centra zaposljavanjem novih kadrova [34].

DATACROSS projekt moze se segmentirati na dva dijela, na znanost o podacima i na
kooperativne sustave. Istrazivacki fokus na znanost o podacima ogledao se kroz istrazivacku
jedinicu za znanost o podacima koja je za cilj imala izvlaCenje znanja iz podataka, tj. rudarenje
podataka, pritom ukljucujuéi i velike podatke. Rudarenje podataka se temelji na nizu razlic¢itih
teorijskih disciplina, poput matematike, statistike, vjerojatnosnih modela, teorije informacija,
obradi signala, strojnom ucenju, bazi podataka, dubinskoj analizi, skladiStenju i sazimanju
podataka i sl. [33].

U svrhu prevladavanja svih izazova, razraden je konkretan istrazivacki plan koji se
sastoji od Cetiri istrazivacka podrucja [33]:

1) Multimodalna obrada podataka i upravljanje informacijama
2) Strojno ucenje i dubinska analiza podataka

3) Heterogeno racunarstvo i napredne usluge u oblaku

4) Visedisciplinarne podatkovno intenzivne primjene

S druge strane, istraZivacki fokus na kooperativne sustave ogledao se kroz sve vecu
potrebu za ucinkovitim 1 pouzdanim kompleksnim sustavima, Sto je ostvarivo iskljucivo
istodobnim razmatranjem oblikovanja komponenti sustava te oblikovanja njihove kooperacije
[33].

Istrazivacka jedinica za napredne kooperativne sustave je usredotoCena na Cetiri
strateSka podrucja [33]:

1) Autonomni i kooperativni robotski sustavi

2) Kognitivni sustavi raCunalnog vida

3) Sveprisutni senzori i umrezene usluge usmjerene covjeku

4) Napredne strategije upravljanja i estimacije za kibernetsko-fizikalne sustave

Temeljna istrazivanja u okviru svake od navedenih domena prenosit ¢e se na podrucja
primjene s postizanjem kompatibilnosti istrazivanja izmedu samih domena. Iako su primjene
kooperativnih sustava brojne, Centar se posebno fokusira na sigurnost, zastitu okoliSa,
zdravstvene sustave te napredne gradove i tvornice buduénosti [33].

4.2. Otvoreni podaci u EU

Povijest otvorenih podataka u Europskoj uniji seze od kraja 90-ih godina proslog stoljeca.
U to vrijeme, u politickom prostoru uspostavljeni su temelji za ve¢u javnu raspravu o otvorenim
podacima te su postavljeni temelji za klju¢ne zakonodavne alate u Europi, kao $to su PSI (engl.
Public Sector Information) direktive, tj. direktive informacija javnog sektora. Rasprave su se u
to vrijeme vodile oko autorskih prava, licenciranja, cijena, grani¢nog povrata troSkova i
politicke ekonomije informacija, kao 1 uloge gradana 1 privatnih tvrtki u koristenju vladinih
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podataka. Neka od glavnih pitanja o kojima se vodila rije¢ su trebaju li vlade imati monopol
nad podacima, ili bi iste podatke trebale dati javnosti na raspolaganje u svrhu poticanja
gospodarskog rasta [35].

Informacije javnog sektora, tj. PSI, kao $to i sam naziv govori, predstavljaju informacije
koje prikuplja javni sektor. Vezano uz to, 2003. godine Europska unija donijela je zakon kojim
se regulira objavljivanje otvorenih podataka upravo putem PSI-a. Prema definiciji, informacije
javnog sektora se generiraju, kreiraju, prikupljaju, odrzavaju i financiraju od strane vlada ili
javnih ustanova. Europska direktiva o uporabi informacija javnog sektora pruza zajednicki
pravni okvir za europsko trziSte podataka u drzavnom vlasniStvu, a sve s ciljem slobodnog
protoka podataka, transparentnosti, poStenog trziSnog natjecanja te rjesSavanja svih razlika
izmedu drzava ¢lanica EU. U godinama nakon uvodenja prethodno spomenute PSI direktive iz
2003. godine, otvoreni podaci su ostali na “dnevnom redu” poslova Europske unije. Tako su
2009.12011. godine obavljene prve revizije provedbe i primjene PSI direktive na razini drzava
¢lanica EU, gdje se u oba navrata doslo do zakljucka kako je postignut odredeni napredak na
tom polju. Medutim, postojale su razlike u postupcima 1 inicijativama drzava ¢lanica koje su
uzrokovale fragmenataciju, regulatornu nesigurnost te naruSavanje trziSnog natjecanja. Uzevsi
to u obzir, 2010. godine Europska komisija izdala je digitalnu agendu za Europu, gdje je jedna
od akcijskih tocaka agende bila otvoriti javne izvore podataka za ponovnu upotrebu. Nedugo
nakon toga, u prosincu 2011. godine agenda se konkretizirala dodavanjem “Strategije otvorenih
podataka” koja se sastojala od komunikacije Europske komisije o PSI-u, prijedloga revizije
europske PSI direktive te novih pravila Europske komisije za ponovno koristenje dokumenata
komisije. Komunikacija Europske komisije za cilj je imala dati pregled postojecih inicijativa u
podrucju otvorenih podataka, identificirati eventualne prepreke te predloziti konkretne korake
za otkljucavanje potencijala europskog javnog sektora, pritom ukljuc¢ujuéi zakonodavne i
nezakonodavne instrumente, Sto je rezultiralo izradom viSe projekata s ciljem rjeSavanja te
problematike. Sto se ti¢e prijedloga revizije europske PSI direktive, on je uglavnom bio
usmjeren na daljnje otvaranje trziSta za usluge temeljene na otvorenim podacima, te na
povecanju opsega primjene europske PSI direktive uklju¢ivanjem novih tijela poput knjiznica,
muzeja 1 arhiva. Europska PSI direktiva izmijenjena je 2013. godine, a glavne promjene
odnosile su se na obvezu povecanja transparentnosti te na poboljSanju dostupnosti informacija
gdje god je to moguce i prikladno u online obliku, te u strojno €itljivom formatu. Drzave ¢lanice
EU bile su obvezne prenijeti Europsku direktivu do ljeta 2015. godine te niz drZava i dalje radi
na implementaciji revidirane PSI direktive uz potporu Europske komisije. Same smjernice za
uporabu pruzaju viSe pojedinosti o licenciranju i1 kategorijama skupova podataka. Kao
prioritetni skupovi podataka uzeti su geoprostorni podaci, transportni podaci, podaci vezani uz
okolis§ te podaci o tvrtkama. Potrebno je napomenuti kako su neke drzave ¢lanice EU 1 dalje
skepti¢ne glede pruzanja podataka buduci da je cjenovna elasticnost potraznje za otvorenim
podacima jako visoka, gdje su agencije javnog sektora u viSe zemalja svjedocile snaznom rastu
potraznje za informacijama koje oni pruzaju nakon $to su te iste informacije postale izuzetno
jeftine ili skroz besplatne. Nekoliko studija je pokazalo da podaci za koje postoji odredena, ne
tako mala cijena, dugoro¢no ne donose puno ustede javnim tijelima za razliku od besplatnih ili
dosta jeftinih informacija koje su se pokazale dosta korisnijima po tom pitanju [25].

Gledajuci otvorene podatke u zemljama ¢lanicama, moze ih se grubo podijeliti u tri regije,
sjeverni blok (Ujedinjeno Kraljevstvo (prije izlaska iz EU), Irska, Nizozemska, Belgija,
Francuska, Njemacka, Danska, Svedska, Austrija, Finska i Luksemburg), juzni blok (Portugal,
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Spanjolska, Italija, Gréka, Malta, Slovenija i Cipar) te isto¢ni blok skupa sa novim zemljama
Clanicama (Hrvatska, Poljska, Ceska, Madarska, Slovacka, Rumunjska, Bugarska, Estonija,
Latvija i Litva). Postoji velika razlika izmedu tih zemalja gledaju¢i napredak koji su dosad
ostvarile pokretanjem portala otvorenih podataka. Prva zemlja koja je otvorila nacionalni portal
otvorenih podataka je Spanjolska 2009. godine. Kao §to je prethodno spomenuto u radu,
Hrvatska je svoj portal otvorenih podataka otvorila 2015. godine, ¢ime pripada zemljama
Europske unije koje su to uc¢inile medu posljednjima. No, unato¢ razvoju nacionalnih portala,
nemaju sve zemlje ¢lanice nacionalni portal otvorenih podataka, te se ocekuje kako ¢e se fokus
na otvorene podatke u nadolaze¢im godinama ubrzati [25].

Kada se govori o broju novih radnih mjesta izravno povezanih s otvorenim podacima,
prema istrazivanju iz 2015. godine, u Republici Hrvatskoj je samo 5% poslova bilo povezano
s otvorenim podacima, §to ju je tad smjestalo tek na 23. mjesto u Europi. Takoder, postoji i
segment ustede troSkova zahvaljujuéi otvorenim podacima. TadaSnja procjena hrvatske vlade
je bila da ¢e Hrvatska uStediti oko 5 milijuna eura ustede troSkova u 2020. godini, ¢ime je
Hrvatska dijelila 22. mjesto u Europi sa Slovenijom i Luksemburgom po pitanju uStede
troskova zahvaljujuéi otvorenim podacima prema istom istrazivanju [25]. Prema navedenim
usporedbama Hrvatske s ostatkom Europske unije, moze se zakljuciti kako je Hrvatska
ostvarila solidan napredak gledajuci sve moguce koristi koje nude otvoreni podaci, no da i dalje
jako zaostaje za europskim standardima, Sto ¢e zahtijevati jo§ viSe rada na tom podrucju.

Na europskom portalu otvorenih podataka postoje brojni skupovi podataka iz raznih
kategorija, pritom ukljucujuci i promet. Kao jedan od primjera vezanih uz promet moze se uzeti
njemacki skup podataka o lokacijama semafora u Dusseldorfu. U Dusseldorfu se odredeni
semafori mijenjaju ovisno o prometu kako bi se mogli prilagoditi promjenjivim prometnim
situacijama, §to se posebno odnosi na javni prijevoz koji dobiva svojevrsnu suglasnost
usmjerenu na potrebe ubrzavanja istog, gdje postoje dionice cesta na kojima se semafori
ukljucuju kao “zeleni val”. Uz to, u Dusseldorfu postoje rampe za pjeSake koje imaju vrijeme
“zutog svjetla”, kao $to je sluc¢aj kod automobila, $to znaci da pjeSaci mogu bez Zurbe nastaviti
hodati preko prijelaza ako su ve¢ zakoracili na isti, dok ako joS uvijek stoje na nogostupu, kaze
semafora te njihovim lokacijama [36]. Za sljede¢i primjer moZe se uzeti irski skup podataka
PTIMS (engl. Public Transport Infrastructure Management System), tj. skup podataka o
sustavu upravljanja prometnom infrastrukturom. Sustav se sastoji od niza skupova podataka,
mobilne aplikacije te web preglednika. Sami skupovi podataka sadrze detaljne informacije o
zaustavljanjima, signalizaciji, kao 1 informacije o putnicima u stvarnom vremenu. Navedene
podatke prikuplja osoblje koje fizicki posjecuje stajaliSta kako bi izvrSilo detaljan rad
anketama, gdje se rezultati svake ankete ucitavaju u bazu podataka putem mobilne aplikacije
koje je razvijena posebno za tu svrhu [37].

Takoder, kao dodatan primjer moze posluziti britanski skup podataka NTIS (engl. National
Traffic Information Service) koji britanskoj kompaniji Highways England (engleske autoceste)
pruza niz usluga koje putnicima pomazu u izbjegavanju kasnjenja i boljem planiranju
putovanja. Osim toga, navedeni podaci su na raspolaganju pretplatnicima u svrhu provodenja
istrazivanja te programerima koji ih mogu ukljuciti u razvoj vlastitih aplikacija [38]. Kao sli¢an
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primjer moze se uzeti njemacki skup podataka koji sadrzi informacije o radovima na cestama
te dogadajima u Frankfurtu koji utjeu na protok prometa [39].
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5. UTJECAJ OTVORENIH PODATAKA NA RAZVOJ
KOOPERATIVNOG KONCEPTA

U svrhu izrade ovog rada, provedeno je ispitivanje anonimnih korisnika s ciljem dobivanja
uvida u opcenito misljenje o utjecaju otvorenih podataka na razvoj kooperativnog koncepta
gdje se izmedu ostalog pokusalo ispitati koliko su korisnici uopée upoznati s navedenom
materijom. U provedenom istrazivanju ispitana su 132 korisnika.

Anketni upitnik je izraden za potrebe znanstvenog istraZivanja te za izradu diplomskog
rada. Sudjelovanje u istrazivanju je bilo anonimno dok su dobiveni podaci analizirani na
grupnoj razini, Sto znac¢i da identitet korisnika nije bilo mogucée povezati s podacima
prikupljenim u samom istrazivanju. Ispunjavanje upitnika trajalo je desetak minuta, dok je
sudjelovanje u samom istrazivanju bilo dobrovoljno, te su sudionici u svakom trenutku imali
pravo odustati od ispunjavanja. Takoder, u samom upitniku nisu postojali to¢ni ili netocni
odgovori, ¢ime su korisnici mogli odgovarati na pitanja iskreno. Uz to, anketu je bilo vazno
ispuniti do kraja jer su se samo potpuni odgovori koristili u daljnjoj analizi.

Ispitivanjem korisnika o njihovom spolu (Slika 6.), utvrdeno je da je 76.5% ispitanih
korisnika muskog spola, dok je 23.5% korisnika Zenskog spola.

1. Spol?
132 odgovora

® Muski
@ Zenski

Slika 6. Spol ispitanika

Slika 7. prikazuje dobnu skupinu ispitanika. Najveci dio korisnika pripada dobnoj
skupini od 30. do 39. godine, njih 38.6%. Od ostalih ispitanih korisnika, njih 1.5% je mlade od
18 godina, 9.8% ih je izmedu 18. 1 24. godine, 19.7% je izmedu 25 1 29 godina, 12.9% ispitanika
je izmedu 40 1 49 te izmedu 50 1 59 godina, dok 4.5% ispitanika ima 60 ili viSe godina.
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2. Kojoj dobnoj skupini pripadate?
132 odgovora

@ Mladi od 18 godina
@ 18-24 godine

@ 25-29 godina

@ 30-39 godina

@ 40-49 godina

@ 50-59 godina

® 60 vise godina

Slika 7. Dobna skupina ispitanika

Slikom 8. prikazan je stupanj obrazovanja ispitanika. Njih 47.7% ima steCenu srednju
struénu spremu, tj. zavrSenu srednju Skolu, 2.3% ima zavrSenu visu ili visoku Skolu, visu
stru¢nu spremu posjeduje 19.7% ispitanika, dok visoku stru¢nu spremu posjeduje njih 23.5%.
Magisterij ili doktorat posjeduje 6.1% ispitanika, dok jedna osoba ima zasad samo zavrSenu
osnovnu skolu.

3. Vas stupanj obrazovanja?
132 odgovora

@ Zavrsena osnovna $kola

@ Srednja struéna sprema (srednja $kola)

@ Visalvisoka $kola

@ Visa struéna sprema (preddiplomski
studij)

@ Visoka struéna sprema (diplomski studij)

@ Magisterij/doktorat

Slika 8. Stupanj obrazovanja ispitanika

Na slici 9. prikazani su postotci ispitanika s duljinom njihovog vozackog staza. Njih
55.3% ima vozni staz ve¢i od 10 godina, 22% ispitanika ima izmedu 5 i 10 godina voznog
iskustva, a 10.6% ispitanika ima kraci vozni staz, od jedne do 4 godine. Takoder, tu je 12.1%
ispitanika koji jo§ nemaju vozacku dozvolu.
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4. Vas vozacki staz?
132 odgovora

@ Bez vozackog staza
@ Maniji (1-4 godine)

@ Srednji (5-10 godina)
@ Vesi (preko 10 godina)

Slika 9. Vozacki staz ispitanika

Peto pitanje u anketi odnosilo se na mjesto boravista ispitanika. Njih 125 Zivi u Zagrebu
ili na podrucju Zagrebacke Zupanije. Dvoje ispitanika Zivi na podrucju Krapinsko-zagorske
Zupanije, jednaki broj Zivi u Splitu, dok troje ispitanika Zivi van granica Republike Hrvatske.

Slika 10. prikazuje koji oblik prijevoza se najéesée koristi medu ispitanicima. Tako se
iz prilozenog vidi da 73.5% ispitanika koristi automobile kao najéesée prijevozno sredstvo. Sto
se ostalih ispitanika tice, njih 34.1% najcesée koristi javni prijevoz, 3% se vozi motociklom,
13.6% biciklira, dok 30.3% ispitanika odabire hodanje kao oblik prijevoza.

6. Koji oblik prijevoza najcesée koristite (moguée odabrati vise odgovora)?
132 odgovora

Automobil 97 (73.5 %)

Javni prijevoz (autobus, tramvaj,
vlak...)

Motocikl

Bicikl 18 (13,6 %)

Hodanje 40 (30,3 %)

0 20 40 60 80 100

Slika 10. Najcesci oblik prijevoza kod ispitanika

Naslici 11. prikazano je kako ispitanici ocjenjuju kvalitetu gradskog prometnog sustava
ocjenama od 1 do 5. Najveéi broj ispitanika, njih 54.5% ocjenjuje kvalitetu gradskog
prometnog sustava s trojkom, 20.5% ispitanika je dalo ocjenu 2, njih 17.4% je dalo ocjenu 4,
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dok je 6.1% ispitanika dalo najniZzu ocjenu. Samo dvoje ispitanika, njih 1.5% je dalo najviSu
ocjenu.

7. Kako bhiste ocijenili kvalitetu gradskog prometnog sustava ocjenama od 1 do 5?
132 odgovora

80

72 (54,5 %)
60

40

0,
20 27(205 %) 23 (17,4 %)

2(1,‘5%)

8 (6.1 %)

5

Slika 11. Kvaliteta gradskog prometnog sustava od strane ispitanika

Osmo pitanje se odnosilo na oblik javnog gradskog prijevoza kojeg ispitanici najcesce
koriste. Od svih ponudenih odgovora, najvise ispitanika je navelo autobus kao oblik javnog
gradskog prijevoza kojeg najceS¢e koriste, njih 53%. Nakon autobusa, najviSe ispitanika se
odlucuje za prijevoz tramvajem, njih 41.7%, a nakon tramvaja najvise ispitanika voli putovat
pjesice, njih 38.6%. Uz prethodno navedene oblike prijevoza, 23.5% ispitanika koristi vlak,
dok jednak postotak ispitanika, 15.9%, koristi taxi i1 bicikl kao oblik prijevoza. Na spomenutom
pitanju, ispitanici su mogli ponuditi vise odgovora.

Misljenje ispitanika o kvaliteti javnog gradskog prijevoza u ocjenama od 1 do 5
prikazano je slikom 12. Najvise ispitanika, njih 56.8% je dalo ocjenu 3, 20.5% ispitanika je
dalo ocjenu 4, a njih 17.4% je dalo ocjenu 2. Za najnizu ocjenu se odlucilo 3.8% ispitanika,
dok samo dvoje ispitanika ocjenjuje kvalitetu javnog gradskog prijevoza Cistom peticom, ¢ime
¢ine samo 1.5% od ukupnog udjela.
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9. Kako biste ocijenili kvalitetu sustava javnog gradskog prijevoza ocjenama od 1 do 5?
132 odgovora

80

75 (56,8 %)

60

40

27 (20,5 %)

20 23 (17,4 %)
2 (1,‘5 %)

Slika 12. Kvaliteta javnog gradskog prijevoza od strane ispitanika

Slikom 13. prikazano je misljenje ispitanika o kvaliteti informiranja putnika javnog
gradskog prijevoza ocjenama od 1 do 5. Njih 26.5% dalo je najnizu ocjenu. NajviSe ispitanika,
njih 39.4% se odlucilo za ocjenu 2. Za ocjenu 3 odlucilo se 22% ispitanika, za ocjenu 4 njih
8.3%, dok je najvisu ocjenu dalo tek 3.8% ispitanika.

10. Kako biste ocijenili kvalitetu informiranja putnika javnog gradskog prijevoza? (npr. obavijesti o

kasnjenju vozila, o vremenu dolaska vozila itd.)
132 odgovora

60

52 (39,4 %)
40

35 (26,5 %)

29 (22 %)
20

11 (8,3 %)

Slika 13. Kvaliteta informiranja putnika javnog gradskog prijevoza

Jedanaesto pitanje ankete trazilo je od ispitanika navodenje najvecih izazova s kojima
se susrecu u prometu. Kao najveci izazov izdvajaju se guzve i prometni zastoji, buduci da je
cak 88.6% ispitanika odabralo tu opciju. Gotovo trecina ispitanika, njih 62.9% oznacava
nedostatak parkirnih mjesta kao jedan od najvecih izazova s kojima se susrecu u prometu.
Nesto vise od pola ispitanika, njih 50.8% smatra da je prometna infrastruktura u loSem stanju.
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Od ostalih izazova, nemali broj ispitanika istice probleme agresivne voznje 1 nepoStivanja
prometnih pravila, visoke cijene goriva ili karata za prijevoz, te nedostatak sigurnosti u
prometu.

Slika 14. prikazuje postotak ispitanika koji su upoznati s konceptom kooperativnih
sustava u prometnom okruzenju, gdje ¢ak njih 78% nije upoznato s navedenim pojmom.

12. Jeste li upoznati s konceptom kooperativnih sustava u prometnom okruzenju?
132 odgovora

® Da
® Ne

Slika 14. Upoznatost ispitanika s konceptom kooperativnih sustava u prometnom okruzenju

Trinaesto pitanje ankete odnosilo se na ITS usluge koje su poznate ispitanicima, gdje
su isti takoder mogli odabrati viSe odgovora. Njih 91.7% je upoznato s elektronic¢kom naplatom
cestarine, 77.3% je upoznato sa sustavima prometne signalizacije poput prometnih semafora
ili dinamickog upravljanja prometom, dok je 74.2% ispitanika upoznato sa semaforima koji
pokazuju to¢no vrijeme trajanja zelenog svjetla. Osim nabrojanih ITS usluga, dosta ispitanika
je upoznato i s ostalim uslugama, poput modernih parkirnih sustava koji pokazuju broj
preostalih slobodnih parkirnih mjesta, s ¢im je upoznato 63.6% ispitanika, njih 68.2% je
upoznato s elektronickim pracenjem vozila, dok je to¢no 50% ispitanika upoznato sa sustavima
javnog prijevoza koji ukljucuju “real-time” informacije o dolascima vozila javnog gradskog
prijevoza te placanje putem mobilnih aplikacija. NeSto manje od pola ispitanika, tocnije njih
47% je upoznato sa sustavima za upozorenje za opasnostima na cestama. Kao primjer ITS
usluge za koje je uvjerljivo najmanje ispitanika upoznato moZe se uzeti povezivost izmedu
vozila i vozila (V2V) te izmedu vozila i infrastrukture (V2I) budu¢i da je za tu uslugu ¢ulo tek
6.8% ispitanika.

Nastavno na prethodno pitanje, slika 15. prikazuje koliko Cesto su ispitanici koristili
navedene ITS usluge u ocjenama od 1 do 5, gdje je ocjena 1 predstavljala opciju “nikad”, a
ocjena 5 opciju “uvijek”.
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14. Koliko ¢esto koristite napredne ITS usluge u gradskom prometnom sustavu (primjeri iz

prethodnog pitanja)?
132 odgovora

60

48 (36,4 %)

40
36 (27,3 %)

26 (19,7 %)
20

16 (12,1 %)

6 (4,5 %)

Slika 15. Koristenje naprednih ITS usluga u gradskom prometnom sustavu od strane ispitanika

Iz navedene slike vidi se kako 12.1% ispitanika nikad nije koristilo prethodno navedene
ITS usluge, njih 19.7% ih je koristilo relativno rijetko, 36.4% ispitanika ih je koristilo ponekad,
27.3% ispitanika ih je Cesto koristilo, dok ih je 4.5% ispitanika koristilo stalno.

Slika 16. prikazuje ocjenu kvalitete informacija koje pruzaju sustavi temeljeni na
kooperativnom konceptu. Ocjene idu od 1 do 5.

15. Kako biste ocijenili kvalitetu informacija koje pruzaju sustavi temeljeni na kooperativnom

konceptu u gradskom prometnom sustavu (npr. semaf... o zastoju prometa na odredenoj lokaciji itd.)?
132 odgovora

60

- 45 (34,1 %)

42 (31,8 %)

20 22 (16,7 %)

18 (13,6 %)

Slika 16. Ocjena kvalitete informacija koje pruZaju sustavi temeljeni na kooperativnom konceptu u gradskom prometnom
sustavu od strane ispitanika

1z priloZenog se vidi da je najviSe ispitanika dalo ocjenu 3, njih 34.1%, odnosno ocjenu
4, njih 31.8%. Ocjenu 2 dalo je 16.7% ispitanika, dok je najviSu ocjenu dalo 13.6% ispitanika.
Petero ispitanika, tj. njih 3.8% je dalo najnizu ocjenu.
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Slikom 17. prikazano je koliko povjerenja imaju ispitanici u informacije koje pruzaju
sustavi temeljeni na kooperativnom konceptu. Potpuno povjerenje u informacije ima 22%
ispitanika, njih 67.4% ima djelomi¢no povjerenje, dok 10.6% ispitanika nema povjerenje u
dobivene informacije.

16. Imate li povjerenja u informacije koje pruzaju sustavi temeljeni na kooperativhom konceptu?
132 odgovora

@® Nemam povijerenja
@ Imam djelomitno povjerenje
Imam potpuno povjerenje

Slika 17. Povjerenje ispitanika u informacije koje pruzaju sustavi temeljeni na kooperativnom konceptu

Slika 18. prikazuje koliko odredene informacije utjeCu na ispitanike u njihovom
donosenju odluka o nacinu prijevoza u ocjenama od 1 do 5. NajvisSe ispitanika, njih 39.4% je
dalo ocjenu 3, a 34.8% ispitanika je dalo ocjenu 4. Najvisu ocjenu dalo je 12.9% ispitanika, a
najnizu samo 3% ispitanika. Ocjenu 2 dalo je 9.8% ispitanika.

17. Koliko neke informacije utjecu na Vase donosenje odluka o nacinu prijevoza u ocjenama od 1 do
5?
132 odgovora

60

52 (39,4 %)

0,
40 46 (34,8 %)

20
17 (12,9 %)

13 (9,8 %)

Slika 18. Utjecaj informacija na donosenje odluka o nacinu prijevoza kod ispitanika

Slika 19. prikazuje postotak ispitanika koji su primijetili poboljSanje u sigurnosti i
ucinkovitosti prometnog sustava zahvaljujuci informacijama koje pruzaju sustavi temeljeni na
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kooperativnom konceptu. Tako se moze vidjeti da 59.1% ispitanika smatra kako su primijetili
poboljsanja, dok 41.9% ispitanika nije uocilo poboljSanja.

18. Jeste li primijetili poboljSanja u sigurnosti ili u¢inkovitosti prometnog sustava zahvaljujuci
informacijama koje pruzaju sustavi temeljeni na kooperativhom konceptu?
132 odgovora

® Da
® Ne

Slika 19. Postotak ispitanika koji (ni)su primijetili poboljsanja zahvaljujuci informacijama koje pruzaju sustavi temeljeni na
kooperativnom konceptu

Slika 20. prikazuje koliko ispitanika smatra da sustavi temeljeni na kooperativnom
konceptu mogu poboljsati ucinkovitost 1 sigurnost prometa, gdje visokih 89.4% ispitanika
smatra kako navedeni sustavi mogu dovesti do poboljSanja, dok 11.6% ispitanika smatra da ne

mogu.

19. Smatrate |i da sustavi temeljeni na kooperativnom konceptu mogu pobolj$ati ucinkovitost i
sigurnost prometa?
132 odgovora

® Da
® Ne

89,4%

Slika 20. Stav ispitanika o mogucnosti poboljSanja sigurnosti i ucinkovitosti prometa pomocu sustava temeljenih na
kooperativnom konceptu

Dvadeseto pitanje odnosilo se na potencijalne koristi sustava temeljenih na
kooperativnom konceptu u gradskom prometnom sustavu gdje su ispitanici mogli odabrati vise
ponudenih odgovora. Najveci broj ispitanika smatra kako najveca korist sustava temeljenih na
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kooperativnom konceptu lezi u ustedi vremena putovanja, a radi se o 84.1% ispitanika. Tri
cetvrtine ispitanika smatra kako bi sustavi temeljeni na kooperativnom konceptu doprinijeli
boljoj informiranosti samih vozaca o stanju prometa, prometnim nesre¢ama i drugim
opasnostima, dok nesto manje od 70% ispitanika smatra kako bi navedeni sustavi doprinijeli
povecanju sigurnosti u prometu. Osim nabrojanih koristi, 52.3% ispitanika vidi korist u boljem
upravljanju hitnim slucajevima 1 brzim intervencijama u slucaju nesre¢a, dok tek 22%
ispitanika vidi smanjenje Stetnih plinova kao potencijalnu korist sustava temeljenih na
kooperativnom konceptu.

S druge strane, sljedeée pitanje je bilo vezano uz potencijalne nedostatke ili izazove
koji bi se mogli vidjeti u primjeni sustava temeljenih na kooperativnom konceptu gdje su
ispitanici takoder mogli dati viSe odgovora. Najvise ispitanika, njih 59.1% smatra kako najveci
nedostatak lezi u prevelikoj ovisnosti o tehnologiji sto ukljucuje tehnicke kvarove, prekide u
komunikaciji, nestabilnosti mreze itd. Za drugi 1 tre¢i najveci nedostatak ispitanici su naveli
visoke troskove ulaganja u moderniju infrastrukturu (njih 45.5%) te sigurnost i1 privatnost
osobnih podataka (44.7%). Uz navedene nedostatke, 35.6% ispitanika kao izazov vidi potrebu
za dodatnom edukacijom te problem ukljucivanje starijih vozila (29.5% ispitanika) u sustav
temeljen na kooperativnom konceptu. Takoder, ispitanici su imali priliku napisati vlastite
prijedloge za poboljSanje sustava temeljenih na kooperativnom konceptu. Neki od prijedloga
ispitanika su kvalitetnija sinkronizacija semafora s ciljem smanjenja guzvi, bolja preglednost
web stranica te kvalitetnije informiranje putnika o razlozima stajanja vozila javnog prijevoza
te vremenu ¢ekanja. Uz to, neki od ispitanika zagovaraju kvalitetnije biciklisticke staze,
treptajuca svjetla na frekventnim pjesackim prijelazima te dijeljenje informacija o slobodnim
parkirnim mjestima u centru vecih gradova.

Pitanje pod rednim brojem 23 se odnosilo na pojam glavnog prometnog centra, tj. na to
koliko je ispitanika upoznato s istim. Na slici 21. moZe se vidjeti da je samo 14.4% ispitanika
upoznato s pojmom, dok 85.6% nije.

23. Jeste li upoznati s pojmom glavnog prometnog centra?
132 odgovora

® Da
® Ne

Slika 21. Upoznatost ispitanika s pojmom glavnog prometnog centra

Vecina ispitanika koja je ¢ula za pojam glavnog prometnog centra je za isti cula na
fakultetu, odreden broj ispitanika je za pojam ¢uo preko HAK-a, dok je preostali dio ¢uo preko
vijesti 1 interneta.

37



Na pitanje bi li izgradnja glavnog prometnog centra imala pozitivan utjecaj na kvalitetu
gradskog prometnog sustava, 84.8% ispitanika smatra kako bi izgradnja centra pozitivno
utjecala na kvalitetu prometnog sustava, dok 15.2% ispitanika ne dijeli isto miSljenje, Sto se
moze vidjeti na slici 22.

25. Mislite li da bi izgradnja glavnog prometnog centra imala pozitivan utjecaj na kvalitetu gradskog

prometnog sustava? (Glavni prometni centar bi nadzi... temelju kojih bi se slale informacije putnicima)
132 odgovora

® Da
® Ne

Slika 22. Stav ispitanika o pozitivnom utjecaju izgradnje glavnog prometnog centra na kvalitetu gradskog prometnog sustava

Slika 23. prikazuje koliko je ispitanika upoznato s konceptom otvorenih podataka, gdje
68.2% ispitanika nije upoznato s istim, dok 31.8% ispitanika je.

26. Jeste li upoznati s konceptom otvorenih podataka?
132 odgovora

® Da
® Ne

Slika 23. Upoznatost ispitanika s konceptom otvorenih podataka

Na pitanje ispitanicima smatraju li da bi otvoreni podaci bili korisni za drustvo, njih
49.2% je reklo da bi bili korisni, 10.6% da ne bi, dok 40.2% ispitanika nije sigurno.

38



27. Smatrate li otvorene podatke korisnima za drustvo? (otvoreni podaci odnose se na informacije

koje su proizvela ili prikupila javna tijela, te su oni... bilo koju svrhu ako za to postoji sluzbena dozvola)
132 odgovora

® Da
® Ne

@ Ne znam
10,6%

Slika 24. Stav ispitanika o korisnosti otvorenih podataka za drustvo

Slika 25. prikazuje postotak ispitanika koji (ni)su koristili otvorene podatke za vlastite
potrebe, te se iz nje moze isCitati da je oko Cetvrtine ispitanika, to¢nije njih 25.8% koristilo
otvorene podatke, dok 74.2% ispitanika nije.

28. Jeste li ikad koristili otvorene podatke za vlastite potrebe (projekti ili istrazivanja)?
132 odgovora

® Da
® Ne

Slika 25. Postotak ispitanika koji (ni)su koristili otvorene podatke za vlastite potrebe

Nastavno na prethodno pitanje, ispitanike se pitalo, s naglaskom na one koji su koristili
otvorene podatke, vjeruju li u njithovu to¢nost. Slika 26. prikazuje da 22.7% ispitanika vjeruje
u njithovu to€nost, 9.8% ispitanika ne vjeruje, dok 67.4% ispitanika nije koristilo otvorene
podatke.
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29. Ako jeste, vjerujete li u njihovu to¢nost?
132 odgovora

@® Da
® Ne

@ Nisam ih koristio

Slika 26. Povjerenje ispitanika u tocnost otvorenih podataka

Na pitanje ispitanicima za njihov stav o dijeljenju osobnih podataka u kontekstu
otvorenih podataka, dio ispitanika ima pozitivan stav, ovisno o vrsti osobnih podataka te svrsi
njihova koriStenja. Takoder, dio ispitanika ima negativan stav, a ve¢ina ih naglasava kako ne bi
htjela dijeliti osobne podatke bez garancije zaStite privatnosti te kako bi osobni podaci trebali
ostati privatni u kontekstu GDPR-a.

Nastavno na prethodno pitanje, ispitanike se pitalo bi li se osjecali sigurno dijeleci takve
informacije, gdje slika 27. prikazuje da se 63.6% ispitanika ne bi osjecalo sigurno, dok 36.4%
ispitanika ne bi imali problema dijeliti takve informacije.

31. Biste li se osjeéali sigurno dijeleci takve informacije?
132 odgovora

® Da
® Ne

Slika 27. Stav ispitanika po pitanju sigurnosti kod dijeljenja osobnih podataka

Slika 28. prikazuje stav ispitanika o potrebi za ve¢om podrskom i edukacijom javnosti
o otvorenim podacima, gdje 86.4% ispitanika smatra kako postoji potreba za ve¢om podrSkom
1 edukacijom, dok 13.6% ispitanika ima suprotno misljenje.
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32. Smatrate li da postoji potreba za ve¢om podrskom i edukacijom javnosti o otvorenim

podacima?
132 odgovora

® Da
® Ne

Slika 28. Stav ispitanika o potrebi za vecom podrskom i edukacijom javnosti o otvorenim podacima

U 33. pitanju ispitanike se pitalo koje vrste otvorenih podataka bi smatrali
najkorisnijima za razvoj kooperativnih sustava u gradskom prometnom sustavu, pri ¢emu su
ispitanici mogli odabrati vise odgovora. NajviSe ispitanika, njih 89.4%, bi najkorisnijima
smatralo podatke o prometnom opterecenju, tj. podatke o stanju guzvi i zastoja, brzini
prometnog toka itd. Malo manji broj ispitanika, ali i dalje velik, od njih 81.8% smatra da bi
izuzetno korisni bili podaci o javnom prijevozu, s naglaskom na detaljne podatke o dolascima
1 odlascima vozila javnog prijevoza. Takoder, 68.2% ispitanika korisnima smatra podatke o
parkiranju, tj. o broju dostupnih parkirnih mjesta te njihovoj cijeni. Od ostalih otvorenih
podataka, 52.3% ispitanika bi smatralo vrijednim podatke o vremenskim uvjetima, dok bi ¢ak
49.2% ispitanika voljelo dobivati informacije o dogadanjima u gradu poput koncerata ili
sportskih manifestacija. NeSto manji postotak ispitanika naveo je informacije o kvaliteti zraka,
njih 22% te anonimizirane podatke o korisnicima poput preferencija putovanja i sl., Sto
korisnim smatra 17.4% ispitanika.

Na slici 29. prikazani su postotci o tome koliko su ispitanici upoznati s dostupnim
izvorima podataka vezanima uz promet, gdje se 42.4% ispitanika izjasnilo kako nije upoznato
s dostupnim izvorima podataka, samo 4.5% ispitanika je u potpunosti upoznato, dok je 53%
ispitanika djelomi¢no upoznato s prethodno navedenim izvorima podataka.
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34. Koliko ste upoznati s dostupnim izvorima podataka vezanima uz promet?
132 odgovora

@ Nisam upoznat
@ Djelomi&no sam upoznat
@ Upoznat sam

Slika 29. Upoznatost ispitanika s dostupnim izvorima podataka vezanih uz promet

Slika 30. prikazuje stav ispitanika o tome je li potreban ve¢i poticaj javnim institucijama
za objavljivanje otvorenih podataka relevantnih za razvoj kooperativnih sustava.

35. Smatrate li da je potreban veci poticaj javnim institucijama za objavljivanje otvorenih podataka

relevantnih za razvoj kooperativnih sustava?
132 odgovora

® Da
® Ne

Slika 30. Stav ispitanika o potrebi veceg poticaja javnim institucijama za objavljivanje otvorenih podataka relevantnih za
razvoj kooperativnih sustava

1z slike se moze iS¢itati kako 84.1% ispitanika smatra da je potreban veci poticaj javnim
institucijama za objavljivanje otvorenih podataka relevantnih za razvoj kooperativnih sustava,
dok 15.9% ispitanika ne dijeli njihovo misljenje.
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6. ANALIZA REZULTATA

Od 132 ispitana ispitanika, najveci dio njih pripada dobnoj skupini od 25 do 40 godina, dok
ih prate ispitanici dobne skupine od 40 do 60 godina. Ostali, najmanji dio ispitanika ¢ine ljudi
stariji od 60 godina, ili mladi od 25. Sto se ti¢e stupnja obrazovanja ispitanika, skoro pola
ispitanika ima srednju stru¢nu spremu, tj. zavrSenu srednju Skolu bez dodatnog obrazovanja,
dok nesto manji broj ispitanika ima visu ili visoku stru¢nu spremu. Ostatak ispitanika, njih
6.1% ima doktorat. ViSe od pola ispitanika ima vozacki staz duzi od 10 godina, zatim ih prati
nesto malo viSe od petine ispitanika, to¢nije njih 22% s vozackim stazem izmedu 5 i 10 godina,
dok ostatak ispitanika ima vozacki staz izmedu jedne i 4 godine ili jo§ nema vozacku dozvolu.
Kada se govori o obliku prijevoza kojeg ispitanici najces¢e koriste, velika vecina ispitanika
koristi osobni automobil kao prijevozno sredstvo, njih 73.5%, a javnim gradskim prijevozom
se sluzi nesto viSe od trecine ispitanika. Takoder, dosta ispitanika voli pjeSacenje kao oblik
prijevoza, njih 30.3%, a ostatak koristi bicikl ili motor. S druge strane, $to se tice oblika javnog
gradskog prijevoza kojeg ispitanici najcesc¢e koriste, njih nesto vise od pola, tocnije 53% se
odlucuje za autobus, tramvajem se sluzi 41.7% ispitanika, dok se ispitanici nesto rjede sluze
vlakom, taksijem ili biciklom.

Rezultati anketnog istrazivanja pokazuju da vecina ispitanika smatra kvalitetu gradskog
prometnog sustava, kao i sustava javnog gradskog prijevoza, u najbolju ruku solidnom. Ve¢ina
ispitanika nije zadovoljna kvalitetom primanja pravovremenih informacija, poput stanja na
cestama u obliku prometnih guzvi, informacijama o kasnjenju vozila javnog gradskog
prijevoza, slobodnim parkirnim mjestima, nadolaze¢im vremenskim uvjetima itd. Kada se
ispitanike pitalo o glavnim izazovima s kojima se suocavaju u prometu, najvise njih, tocnije
88.6% je naglasilo problem prometnih guzvi i zastoja. Uz to, ve¢i broj ispitanika, njih gotovo
dvije trecine, istice problem nedostatka parkirnih mjesta, dok pola ispitanika kritizira stanje
prometne infrastrukture. Od ostalih izazova s kojima se ispitanici suoCavaju u prometu,
spominju se visoke cijene goriva ili karata za prijevoz, te nedostatak sigurnosti u prometu koji
najcesce proizlazi iz agresivne vozZnje 1 nepostivanja prometnih pravila. Velik broj ispitanika
ne zna za pojam kooperativnih sustava, iako gotovo svakodnevno koriste sli€ne sustave u
odredenoj mjeri. Od ispitanika se htjelo saznati za koliko ITS usluga su ¢uli, gdje je njih 91.7%
culo za elektronicku naplatu cestarine. Isto tako, vecina ispitanika, njih preko dvije trecine, je
culo za sustave prometne signalizacije, moderne parkirne sustave, moderne semafore te za
elektronicko pracenje vozila. Tek oko pola ispitanika je ¢ulo za sustave javnog prijevoza poput
,real-time* informacija o dolascima vozila 1 za sustave za upozorenje o opasnostima na
cestama. Uvjerljivo najmanji broj ispitanika, njih tek 6.8% je ¢ulo za komunikacijska rjeSenja
V2V, V2I i 12V. Sve prethodno spomenute ITS usluge vecina ispitanika u globalu koristi
ponekad ili ¢esto. Na pitanje ispitanicima o tome kako bi ocijenili kvalitetu informacija koje
pruzaju sustavi temeljeni na kooperativnom konceptu, npr. poput semafora koji pokazuju
vrijeme trajanja zelenog svjetla, parkinga i garaZa koji pokazuju broj preostalih slobodnih
parkirnih mjesta, ili pravovremenih informacija o zastoju prometa, dvije trecine ispitanika
kvalitetu tih informacija ocjenjuje s dobrom do vrlo dobrom ocjenom, njih 16.7% je dalo
ocjenu dovoljan, dok je 13.6% ispitanika dalo odlicnu ocjenu. Dvije tre¢ine ispitanika ima tek
djelomicno povjerenje u informacije koje pruzaju sustavi temeljeni na kooperativnom
konceptu, 22% njih ima potpuno povjerenje, dok 10.6% ispitanika nema povjerenja u navedene
informacije. Sli¢ni postotci se odnose na pitanje o utjecaju tih istih informacija na donoSenje

43



odluka u prijevozu, gdje je oko 90% ispitanika izjavilo da te informacije utjecu na njihovo
donosenje odluka u voznji. Isto tako, 90% ispitanika smatra da kooperativni sustavi mogu
poboljsati sigurnost 1 u¢inkovitost prometnog sustava, kroz povecanje cjelokupne sigurnosti,
ustede vremena putovanja, boljeg informiranja vozaca i upravljanja hitnim sluc¢ajevima, te kroz
smanjenje emisije Stetnih plinova. Kada se ispitanike pitalo za potencijalne nedostatke
kooperativnih sustava, ve¢ina njih smatra da je jedan od glavnih problema prevelika ovisnost
o tehnologiji te visoki troskovi ulaganja u prometnu infrastrukturu. Osim toga, dio ispitanika
vidi problem sigurnosti i privatnosti osobnih podataka, potrebe za dodatnom edukacijom te
problem ukljucivanja starijih vozila. Nadovezuju¢i se na kooperativne sustave, velik dio
ispitanika ne zna ili nije prije ¢uo za pojam prometnog centra, no nakon jasnog definiranja
same uloge koju bi prometni centar imao u obliku nadzora cjelokupne prometne mreze, dosta
ispitanika podrzava izgradnju centra i vjeruje kako bi ista pomogla razvoju gradskog
prometnog sustava u cjelini.

Kada se govori o otvorenim podacima, izuzetno velik broj korisnika uopée nije cuo za taj
pojam, no nakon objasnjenja opcée definicije i uloge koju imaju otvoreni podaci, mnogi
ispitanici se slazu s konceptom otvorenih podataka te smatraju kako treba potaknuti vlasti da
krenu otvarati $to vec¢i broj podataka koji bi posljedicno olaksali nas zivot u cjelini, od same
voznje, pa do informacija o slobodnim parkinzima ili nadolaze¢im vremenskim uvjetima koji
utjecu na pripremu putovanja. Pola ispitanika smatra otvorene podatke korisnima za drustvo,
ostatak njih nije siguran, dok ih 10% ispitanika ne smatra korisnima. Tri Cetvrtine ispitanika
nikad nije koristilo otvorene podatke za vlastite potrebe, dok se njih oko dvije tre¢ine ne bi
osjecalo sigurno dijeleéi takve informacije bez garancije zastite osobnih podataka. Sto se tide
dostupnih izvora podataka vezanih uz promet, nesto vise od pola ispitanika, to¢nije njih 53%
je djelomicno Culo za iste, njih 4.6% je potpuno upoznato, dok 42.4% ispitanika nije upoznato
s otvorenim podacima vezanim uz promet.

Iz priloZenih rezultata, moze se ustvrditi da ljudi uvelike podrzavaju daljnji razvoj
kooperativnih sustava, posebno u pogledu davanja pravovremenih informacija u prometu. Isto
tako, vecina ispitanika smatra da dobivene informacije u prometu utjecu na donosenje njihovih
odluka, te da sustavi temeljeni na kooperativnom konceptu poboljSavaju prometnu
ucinkovitost, te njthovu sigurnost u prometu.
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7. ZAKLJUCAK

S obzirom na sve veci porast broja vozila u prometu, kooperativni sustavi postaju sve
potrebniji. To je prepoznala i Europska unija koja je razvila te nastavlja razvijati veliki broj
projekata s ciljem razvoja i implementacije modernijeg gradskog prometnog sustava, Sto je
rezultiralo njezinim velikim doprinosom razvoju ITS arhitekture na podruc¢ju Europe.
Implementacija sustava temeljenih na kooperativnhom konceptu moze doprinijeti modernizaciji
1 uskladenosti prometnog sustava, Sto korisnicima samog sustava olakSava djelovanje u
prometu. Postoji dosta rjeSenja za ubrzanje razvoja kooperativnih sustava, a jedno od njih je
zasigurno otvaranje podataka vezanih uz promet. Otvoreni podaci predstavljaju informacije
javnog sektora koje su slobodno dostupne za uporabu u bilo koju svrhu, pa tako i za daljnji
razvoj kooperativnih sustava. Njihova velika prednost je S$to doprinose ukupnoj
transparentnosti vlade i vladinih organizacija, $to posljedicno moze pozitivno utjecati na zivote
gradana.

U svrhu izrade ovog rada, provedeno je istrazivanje kreiranjem anketnog upitnika kojim se
nastojala ispitati informiranost samih ispitanika o kooperativnim sustavima i otvorenim
podacima. U samom upitniku ispitanike se trazilo da ocijene trenutnu kvalitetu gradskog
prometnog sustava te sustava javnog gradskog prijevoza, kao 1 kvalitetu informiranja putnika.
Takoder, ispitanike se pitalo jesu li upoznati s pojmom kooperativnih sustava, na §to je vecina
njih dala negativan odgovor. Uz to, ve¢ina ispitanika nije prije Cula za pojam glavnog
prometnog centra, no kada im se jasno predocilo §to je glavni prometni centar, odnosno koja
bi bila njegova uloga, velik broj ispitanika smatra kako je centar potrebno izgraditi, te da bi isti
bio od velike koristi. Ve¢i broj ispitanika je kvalitetu informacija pruzanih na temelju
kooperativnih sustava ocijenio dobrom do vrlo dobrom ocjenom. Kada se govori o otvorenim
podacima, jako malo ispitanika je upoznato s njihovim pojmom. No, kao i kod slucaja
prometnog centra, kada se ispitanicima jasno definirala uloga otvorenih podataka, ve¢ina
smatra kako te podatke treba otvoriti te vjeruju kako bi im isti pomogli u svakodnevnom
obavljaju prometnih aktivnosti, od same voznje, pa sve do planiranja putovanja. Na pitanje
ispitanicima treba li se osigurati veca podrska i edukacija same javnosti o otvorenim podacima,
vecina njih je dala potvrdan odgovor. Osim toga, vec¢ina ispitanika smatra kako je potreban veci
poticaj javnim institucijama, prije svega Vladi Republike Hrvatske, za objavljivanje
relevantnih skupova otvorenith podataka, gdje pripadaju 1 oni vezani uz promet. To je
prepoznala i sama Republika Hrvatska, koja je 2015. godine otvorila Portal otvorenih podataka
na kojem se moZze naci dosta skupova podataka, kao 1 aplikacija temeljenith na otvorenim
podacima koje su kreirali obi¢ni gradani. Potrebno je napomenuti da iako je Hrvatska otvorila
navedeni portal, postoji puno prostora za napredak na tom podruc¢ju, budu¢i da 1 dalje postoji
odredena nevoljkost hrvatskog javnog sektora da prikupljene podatke ponudi svima na
koriStenje, Sto se definitivno treba promijeniti.

Iz samog istraZivanja se moglo zakljuciti kako i dalje postoji veliki neiskoriSteni potencijal
po pitanju otvorenih podataka, kako u Hrvatskoj, tako i u ostatku Europe, a on se moze
osloboditi ako se krene s pretvaranjem javnih drzavnih podataka u otvorene podatke. Medutim,
to se moze dogoditi samo ako podaci budu uistinu otvoreni, tj. ako nece postojati razna
ograni¢enja za njithovu upotrebu, od pravnih, ekonomskih ili tehnoloskih. Svako takvo
ogranienje moze odmaknuti ljude od ponovne upotrebe javnih podataka te im otezati
pronalazenje drugih nacina za prikupljanje potrebnih podataka. U samom radu nabrojano je
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nekoliko pozitivnih primjera koji pokazuju kako primjena otvorenih podataka, kako u javnom,
tako 1 u privatnom sektoru, ima izrazito velik utjecaj na drustvo, poduzeca, gospodarski rast, te
cjelokupno podizanje svijesti o njihovoj vaznosti u dva navedena sektora. Konacni zakljucak
bi bio da javni podaci moraju biti otvoreni podaci u svrhu ostvarenja njihovog punog
potencijala.
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POPIS KRATICA

V2V — Vehicle to Vehicle

V2I — Vehicle to Infrastructure

12V — Infrastructure to Vehicle

ICT — Information and Communications Technology
CVIS — Cooperative Vehicle Infrastructure Systems
COOPERS — COOPerative SystEms for Intelligent Road Safety
CALM — Communications Access for Land Mobiles
DAB — Digital Auto Broadcasting

[Pv6 — Internet Protocol Version 6

BLADE — Business models, legal aspects and deployment
EUCAR — European Council for Automotive R&D
ADAS — Advanced Driver Assistance System

ITS — Inteligentni transportni sustavi

C-ITS — Cooperative ITS

GLOSA — Green Light Optimal Speed Advisory

VANET — Vehicular ad hoc network

OSM - Open Street Map

GDPR — General Data Protection Regulation

HAK — Hrvatski autoklub

ZET — Zagrebacki elektri¢ni tramvaj

PSI — Public Sector Information

PTIMS — Public Transport Infrastructure Management System

NTIS — National Traffic Information Service
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1ZJAVA O AKADEMSKOJ CESTITOSTI I SUGLASNOSTI

Izjavljujem 1 svojim potpisom potvrdujem da je diplomski rad
(vrsta rada)

isklju¢ivo rezultat mojega vlastitog rada koji se temelji na mojim istrazivanjima i oslanja se na

objavljenu literaturu, a Sto pokazuju upotrijebljene biljeSke i1 bibliografija. Izjavljujem da
nijedan dio rada nije napisan na nedopusten nacin, odnosno da je prepisan iz necitiranog rada
te da nijedan dio rada ne kr$i bilo ¢ija autorska prava. Izjavljujem, takoder, da nijedan dio rada
nije iskoriSten za bilo koji drugi rad u bilo kojoj drugoj visokoskolskoj, znanstvenoj ili
obrazovnoj ustanovi.
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