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V raziskavi smo se osredotocili na moznosti uporabe umetne
inteligence pri upravljanju prometa. Tema raziskave izhaja iz
vsakodnevnih situacij, kjer se uporabniki pogosto srecujejo z
zastoji, prometnimi omejitvami in sistemi, ki po njihovem mnenju
niso vedno popolnoma prilagojeni dejanskemu stanju na cesti.
Namen raziskave je bil ugotoviti, ali bi umetna inteligenca lahko
predstavljala smiselno podporo pri upravljanju prometa in na
katerth podro¢jih bi lahko bila najbolj uporabna. Za pridobitev
podatkov smo izvedli anketno raziskavo med uporabniki
prometne infrastrukture in pridobili strokovno mnenje s podrocja
prometnega nacrtovanja. Pri analizi smo uporabili opisno
statistiko in interpretirali pridobljene odgovore. Na podlagi lastne
raziskave smo ugotovili, da sodelujo¢i pogosto zaznavajo tezave
na podrocju pretoc¢nosti prometa in prometnih omejitev, hkrati pa
vecinoma pozitivno gledajo na uporabo inteligentnih prometnih
sistemov. Posebej izrazita je bila podpora prilagodljivemu
upravljanju semaforjev. Kot najve¢ji pomislek so sodelujoci
izpostavili predvsem moznost napak sistema in njegovo
zanesljivost. Na podlagi raziskave lahko ugotovimo, da umetna
inteligenca predstavlja zanimivo moznost za nadaljnji razvoj
prometnih sistemov, predvsem kot podpora pri spremljanju,

prilagajanju in napovedovanju prometnih razmer.
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This research focused on the possibilities of using artificial
intelligence in traffic management. The topic of the research
originates from everyday situations in which users frequently
encounter traffic congestion, traffic restrictions, and systems that,
in their opinion, are not always fully adapted to actual road
conditions. The aim of the research was to determine whether
artificial intelligence could represent meaningful support in traffic
management and in which areas its use could be most beneficial.
To obtain data, a survey was conducted among traffic
infrastructure users, and expert opinion from the field of traffic
planning was obtained. Descriptive statistics and interpretation of
collected responses were used for the analysis. The results showed
that participants frequently perceive issues related to traffic flow
and traffic restrictions, while generally expressing a positive
attitude toward intelligent traffic systems. Particularly strong
support was observed for adaptive traffic light management. The
main concern raised by participants was the possibility of system
errors and system reliability. Based on the research, it can be
concluded that artificial intelligence represents an interesting
opportunity for the further development of traffic systems,
especially as support for monitoring, adaptation, and prediction

of traffic conditions.
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1 Uvod

Promet predstavlja pomemben del vsakdanjega Zivljenja, saj se z njim sre¢ujemo
skoraj vsak dan. Ne glede na to, ali gre za voznjo v sluzbo, $olo ali druge obveznosti,
promet vpliva na ¢as potovanja, preto¢nost in splosno uporabnisko izkusnjo. Zaradi
vecjega Stevila vozil in vse vec¢jth prometnih obremenitev postaja upravljanje

prometa vedno bolj zahtevno.

V praksi se pogosto pojavijo situacije, kjer uporabniki zaznavajo dolocene tezave,
kot so zastoji, daljse ¢akanje pri semaforijih ali prometne omejitve, ki po njihovem
mnenju niso popolnoma prilagojene dejanskemu stanju. Taksne situacije ne
pomenijo nujno, da sistemi ne delujejo pravilno, vendar lahko vplivajo na nacin,

kako uporabniki promet dozivljajo v vsakodnevnem Zivljenju.

Z razvojem tehnologije in umetne inteligence se pojavljajo tudi nove moznosti za
upravljanje prometa. Poleg spremljanja trenutnega stanja se pojavljajo ideje o bolj
prilagodljivih sistemih, ki bi lahko spremljali prometne razmere, zaznavali

spremembe in se na dolocene situacije tudi hitreje odzivali.

Namen raziskave je raziskati moznosti uporabe umetne inteligence pri upravljanju
prometa in ugotoviti, na katerih podrocjih bi lahko taksne resitve predstavljale
koristno podporo. Pri tem se raziskava osredotoca predvsem na podrocja, kot so
dinamicno prilagajanje prometnih omejitev, upravljanje semaforjev in moznost
napovedovanja prometnih obremenitev. Raziskava je pripravljena v kontekstu
podjetja Intermatic, d. o. o., ki deluje na podrocju prometnih sistemov in prometne

infrastrukture.

Za pridobitev bolj konkretnega vpogleda smo izvedli anketno raziskavo med
uporabniki prometne infrastrukture in pridobili dve strokovni mnenji s podrocja
prometnega nacrtovanja ter upravljanja avtocestnega prometa. Na ta nacin smo zeleli

raziskavo dopolniti tako s pogledom uporabnikov kot tudi s pogledom iz prakse.
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2 Pregled literature

Preden se poglobimo v posamezne vidike umetne inteligence v poslovnem okolju,
je pomembno najprej razloziti, kako je poglavje strukturirano. Namen pregleda
literature ni 2zgolj povzeti obstojecih raziskav, temve¢ postopno zgradit
razumevanje, kaj umetna inteligenca pomeni za organizacije, od konceptualnih

temeljev do konkretnih izzivov implementacije.

Najprej se osredotocamo na konceptualni okvir, saj brez jasnega razumevanja vloge
umetne inteligence v procesih znanja in odlocanja tezko govorimo o njenem
uvajanju. Ce umetno inteligenco razumemo zgolj kot tehni¢no orodje, spregledamo
njen vpliv na presojo, odgovornost in organizacijsko dinamiko. Zato se poglavie

zacne pri temeljih.

1z tega se logicno odpre vprasanje, kaj podjetja spodbuja ali omejuje pri uvajanju
taksnih sistemov. Uvajanje umetne inteligence ni samoumevno in ni
enodimenzionalno, vkljuc¢uje tehnoloske, organizacijske in tudi individualne
dejavnike. Ko te dejavnike razumemo, postane bolj jasno, zakaj implementacija

pogosto ni linearna.

V nadaljevanju se zato osredoto¢amo na organizacijske, kulturne in regulativne
izzive, kjer se pokaze, da tehnoloska pripravljenost sama po sebi ne zadostuje. Sele
nato preidemo na konkretno integracijo umetne inteligence v sisteme ERP in

poslovne procese, kjer se teorija dejansko sreca z informacijsko arhitekturo podjetja.

Posebej pomembno je tudi vprasanje odloc¢anja, saj umetna inteligenca ne vpliva
zgolj na ucinkovitost procesov, temve¢ tudi na nacin oblikovanja presoj in
odgovornosti. Prav zato se poglavje zakljuci s kriticnim pogledom, ki opozatja na

razkorak med tehnoloskim razvojem in institucionalno zrelostjo okolja.

Taksna struktura omogoca, da umetne inteligence ne obravnavamo kot izoliranega
tehnoloskega trenda, temve¢ kot pojav, ki posega v samo jedro organizacijskega

delovanja.
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2.1 Konceptualni okvir umetne inteligence v poslovnem okolju

Ko govorimo o umetni inteligenci v poslovnem okolju, ne govorimo ve¢ zgolj o
avtomatizaciji posameznih opravil, temve¢ o sistemih, ki sodelujejo pti interpretaciji
informacij, oblikovanju predlogov in v dolocenih primerih tudi pri izvajanju
odlo¢itev. V literaturi se umetna inteligenca vse pogosteje umesca v §irsi kontekst
organizacijskega znanja in odlocanja, kjer ni razumljena kot izolirano tehnolosko
orodje, temvec¢ kot del socio-tehni¢nega sistema, v katerem sodelujejo ljudje, podatki

in algoritmi (Cristofaro & Bafiéon-Gomis, 2026).

Posebej pomembno je razumevanje odnosa med podatki, informacijami, znanjem in
presojo. V okviru hierarhije DIKW se umetna inteligenca ne ustavi na ravni obdelave
podatkov, temvec posega v faze interpretacije in oblikovanja pomena. To pomeni,
da sistemi umetne inteligence ne prispevajo zgolj k hitrejsi analizi podatkov, ampak
vplivajo tudi na to, kako organizacije razumejo situacije in kako oblikujejo sodbe. V
tem kontekstu umetna inteligenca postaja soudeleZzenec v procesih znanja, ne pa

zgolj podporni tehnicni element (Cristofaro & Banén-Gomis, 2026).

Hkrati literatura opozarja, da se umetna inteligenca v poslovnih sistemih vse bolj
premika iz pasivne v aktivnejso vlogo. Razvoj agentov umetne inteligence kaze, da
sistemi niso ve¢ omejeni na enkratne odzive na poizvedbe, temve¢ lahko delujejo
ciljno usmerjeno, zaznavajo okolje, izvajajo zaporedne korake in prilagajajo svoje
delovanje glede na kontekst (Sapkota et al., 2025).

Kljub temu je v organizacijskem okolju njihova avtonomija praviloma omejena z
jasno doloc¢enimi cilji in nadzorom, kar pomeni, da umetna inteligenca deluje znotraj

opredeljenih okvirov in ne kot popolnoma samostojen akter (Sapkota et al., 2025).

Taksen razvoj odpira vprasanja razmerja med clovesko presojo in algoritmicno
podporo. Interakcija med clovekom in umetno inteligenco ni zgolj tehni¢no
vprasanje, temvec tudi epistemolosko in eticno. Ko umetna inteligenca sodeluje pri
oblikovanju priporocil ali odlocitev, se spreminja dinamika odgovornosti, zaupanja
in diskrecije (Cristofaro & Banén-Gomis, 20206).
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Zato konceptualni okvir umetne inteligence v poslovnem okolju nujno vkljucuje
razmislek o transparentnosti, razlozljivosti in zanesljivosti sistemov, saj brez teh
elementov ni mogoce vzpostaviti legitimne uporabe umetne inteligence v

organizacijah (Cousineau et al., 2025).

Iz navedenega lahko razumemo, da umetna inteligenca v poslovnem okolju
predstavlja presecis¢e med podatkovno analitiko, organizacijskim znanjem in
upravljanjem. Ne gre vec¢ zgolj za tehnolosko inovacijo, temve¢ za spremembo
nacina, kako organizacije zaznavajo informacije, oblikujejo razlage in sprejemajo
odloc¢itve. Prav ta premik od tehni¢nega orodja k aktivhemu elementu
organizacijskega odlocanja odpira vprasanje, pod kaksnimi pogoji in s katerimi

dejavniki podjetja uvajajo taksne sisteme v svoje procese.
2.2 Dejavniki uvajanja umetne inteligence v podjetjih

Pri prehodu iz konceptualnega razumevanja umetne inteligence k njenemu
dejanskemu uvajanju v organizacijsko prakso postane jasno, da odlocitev za
implementacijo ni zgolj tehnoloska, temve¢ tudi strateska. Ce smo v prejnjem
podpoglavju umetno inteligenco razumeli kot sistem, ki posega v procese znanja in
odlocanja, se zdaj logi¢no odpira vprasanje, kaj podjetja dejansko motivira ali

omejuje pri njeni uvedbi.

Literatura poudarja, da uvajanje umetne inteligence ni enkraten dogodek, temvec
proces, ki vkljucuje tehnoloske, organizacijske in kognitivne dejavnike. Na ravni
tehnologije sta pomembna dostop do kakovostnih podatkov in ustrezna digitalna
infrastruktura. Sistemi umetne inteligence so podatkovno odvisni in njihova
ucinkovitost neposredno izhaja iz sposobnosti organizacije, da strukturira, integrira
in interpretira podatke. Brez vzpostavljenih podatkovnih tokov umetna inteligenca
ostane izoliran cksperiment in ne postane del operativne realnosti podjetja
(Boonmee et al., 2025; Heimberger et al., 2025).

Ob tem se pojavi tudi vprasanje organizacijske pripravljenosti. Raziskave kazejo, da
implementacija naprednih digitalnih resitev ni odvisna zgolj od tehnoloske
dostopnosti, temve¢ od notranjih procesov, kulture in sposobnosti managementa,
da prepozna vrednost novih sistemov. Umetna inteligenca namre¢ posega v ustaljene

nacine odlocanja in lahko spremeni razmerja med clovesko presojo in algoritmi¢no
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podporo. Ce organizacija nima vzpostavljenega zaupanja v podatkovno podprto
odlocanje, se odpor do taksnih sistemov hitro poveca (Tiago & Almeida, 2020;
Boonmee et al., 2025).

Pomemben dejavnik predstavlja tudi zaznana legitimnost in eticna sprejemljivost
umetne inteligence. Uvajanje sistemov, ki sodelujejo pri oblikovanju priporodil ali
avtomatiziranih odlocitev, odpira vprasanja transparentnosti, odgovornosti in
razlozljivosti. Podjetja se zato ne soocajo zgolj z vprasanjem, ali sistem deluje,
temvec¢ tudi, ali je njegova uporaba skladna z notranjimi vrednotami in zunanjimi
pricakovanji deleznikov (Tiago & Almeida, 2020).

Empiri¢ne raziskave dodatno kazejo, da dejavniki uvajanja umetne inteligence
delujejo na ve¢ ravneh hkrati. Analize, ki zdruzujejo makro- in mikro-vidik uvajanja,
poudarjajo, da na odlocitev podjetij ne vplivajo le notranje zmogljivosti, temvec tudi
sirSe okolje, gospodarski kontekst ter zaznave posameznikov znotraj organizacije.
Na ravni organizacije so pomembni velikost podjetja, sektor delovanja in stopnja
inovacijske usmerjenosti, medtem ko na ravni posameznika pomembno vlogo igra
zaznana uporabnost umetne inteligence in odnos do tveganja. To pomeni, da
uvajanje umetne inteligence ni enodimenzionalen proces, temve¢ rezultat prepleta
organizacijskih in psiholoskih dejavnikov (Tiago & Almeida, 2020).

Dodatno raziskave opozarjajo, da zaznana enostavnost uporabe ni nujno odlocilni
dejavnik pri uvajanju umetne inteligence. V nekaterih primerih se kot pomembnejsa
izkazeta zaznana uporabnost sistema in pricakovani prispevek k poslovnim
rezultatom. Negativne izkusnje ali obzalovanje po implementaciji lahko pomembno
vplivajo na nadaljnje sprejemanje tehnologije in odnos do prihodnjih digitalnih
inovacij. Uvajanje umetne inteligence tako vkljucuje tudi elemente organizacijskega
ucenja in prilagajanja, kjer pretekle odlocitve oblikujejo prihodnje strategije (Tiago
& Almeida, 2020).

Podobno se v proizvodnih podjetjih kaze, da tehnoloska pripravljenost sama po sebi
ne zadostuje za dejansko uporabo umetne inteligence. Ceprav podjetja pogosto
razvijejo doloceno stopnjo tehni¢nih zmogljivosti, dejanska implementacija ostaja
omejena zaradi strateskih prioritet, kompleksnosti produktov in specifi¢nih
znacilnosti podjetja. Zanimivo je tudi, da se vpliv velikosti podjetja na uvajanje

umetne inteligence ne kaze linearno, temve¢ v obliki nelinearnega razmerja, kjer so
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tako zelo majhna kot zelo velika podjetja lahko v boljsem polozaju za uvajanje kot
srednje velika. To dodatno potrjuje, da univerzalni model uvajanja umetne

inteligence ne obstaja (Heimberger et al., 2025).
2.3 Organizacijski, kulturni in regulativni izzivi

Ce smo v prejsnjem podpoglaviu izpostavili dejavnike, ki omogocajo uvajanje
umetne inteligence, se tukaj logicno pokaze druga stran procesa, torej konkretni
izzivi, s katerimi se podjetja srecujejo pri dejanski implementaciji. Uvajanje umetne
inteligence namre¢ ne pomeni zgolj tehnicne integracije sistema, temvec poseg v

organizacijske strukture, delovne prakse in obstojece razumevanje odgovornosti.

Eden izmed pomembnih organizacijskih izzivov je razkorak med tehnolosko
pripravljenostjo in dejansko implementacijo. Empiricne raziskave kazejo, da imajo
stevilna podjetja doloceno stopnjo tehnoloske in organizacijske pripravljenosti,
vendar kljub temu ne preidejo v fazo polne uporabe umetne inteligence. Razlogi niso
nujno tehnicni, temvec so pogosto povezani z negotovostjo, pomanjkanjem jasne
strategije in razli¢nimi internimi prioritetami. To pomeni, da pripravljenost sama po

sebi $e ne zagotavlja dejanske transformacije (Cousineau et al., 2025).

Poleg tega se kot pomemben dejavnik pojavlja organizacijska kultura. V okoljih, kjer
prevladuje nizka stopnja digitalne zrelosti ali kjer umetna inteligenca ni umescena v
sirso strategijo digitalne transformacije, se tezje vzpostavi zaupanje v nove sisteme.
Raziskave s podrocja uporabe umetne inteligence v kadrovskih funkcijah kazejo, da
se zaupanje lahko razvije tudi v manj digitalno razvitih organizacijah, vendar le pod
pogojem, da so funkcije, kot je HR, stratesko vkljuc¢ene v procese transformacije in
da obstaja kultura, ki podpira spremembe. S tem postane jasno, da je zaupanje
rezultat organizacijskih konfiguracij in ne zgolj tehni¢ne ucinkovitosti sistema
(Zoppelletto et al., 2026).

Regulativni okvir dodatno vpliva na nacin implementacije. S sprejetjem evropskega
Akta o umetni inteligenci se podjetja soocajo z zahtevami glede kakovosti podatkov,
robustnosti, transparentnosti in vzpostavitve sistemov upravljanja tveganj. Analize
primerov iz prakse kazejo, da podjetja kot najvedji izziv zaznavajo prav zahteve glede

upravljanja podatkov in zagotavljanja natancnosti ter kibernetske varnosti. Uvajanje
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umetne inteligence se tako premika iz sfere inovacije v sfero skladnosti, kjer postane

regulativna dimenzija enakovredna tehnoloski (Wagner et al., 2024).

Pomembno je tudi vprasanje odgovornosti in upravljanja tveganj. Raziskave s
podro¢ja upravljanja v finan¢nih institucijah kazejo, da lahko umetna inteligenca
prispeva k vedji transparentnosti in boljsemu prepoznavanju tveganj, vendar se ti
ucinki kazejo predvsem tam, kjer obstaja ustrezna organizacijska struktura in
podpora vodstva. To pomeni, da sama uvedba sistema ne zagotavlja izboljsanega
upravljanja, temve¢ mora biti umescena v $irsi kontekst organizacijskega nadzora
(Saktiawan et al., 2021).

Dodatno se v literaturi pojavlja poudarek na konfiguracijskem razumevanju
organizacijskih pogojev. Raziskave kazejo, da posamezni dejavniki, kot so digitalne
kompetence zaposlenih ali podpora vodstva, sami po sebi niso vedno odlo¢ilni.
Klju¢no je njihovo medsebojno ujemanje in kombinacija. V organizacijah z nizjo
stopnjo digitalne zrelosti se lahko zaupanje v umetno inteligenco razvije tudi brez
izrazite vodstvene pobude, ¢e so funkcionalne enote, kot je kadrovska funkcija,
aktivno vkljucene v digitalno transformacijo in c¢e obstaja kultura, ki podpira
cksperimentiranje. To kaze, da organizacijski izzivi niso linearni, temve¢ odvisni od

specifi¢nih konfiguracij znotraj podjetja (Zoppelletto et al., 2026).

Regulativni pritiski dodatno vplivajo na organizacijsko dinamiko. Podjetja ne
dojemajo zahtev evropskega Akta o umetni inteligenci zgolj kot pravno obveznost,
temvec kot dejavnik, ki vpliva na njihovo inovacijsko strategijo. V nekaterih primerih
visoke zahteve glede skladnosti povecujejo zaznano tveganje implementacije, zlasti
pri manjsih podjetjih ali tistth z nizjo stopnjo umetno-inteligencéne zrelosti.
Regulativa tako postane del organizacijskega odlocanja in ne zgolj zunanja omejitev

(Wagner et al., 2024).

Na ravni upravljanja se kaze tudi, da pozitivni ucinki umetne inteligence na
transparentnost in upravljanje tveganj niso univerzalni. V finan¢nih institucijah so ti
ucinki izrazitejsi v okoljih z mocnej$imi institucionalnimi strukturami in vecjo
podporo vodstva, medtem ko v manj stabilnih okoljih implementacija ne vodi nujno
do izboljsanega upravljanja. To pomeni, da organizacijski kontekst doloca, ali bo
umetna inteligenca okrepila ali zgolj formalno nadgradila obstojece procese
(Saktiawan et al., 2021).
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24 Integracija umetne inteligence v ERP in poslovne procese

Konkretna integracija v sisteme ERP in poslovne procese predstavlja tocko, kjer se
strateske odlocitve materializirajo v informacijski arhitekturi podjetja. Sistemi ERP
so tradicionalno zasnovani kot centralni informacijski hrbteni¢ni sistemi
organizacije, zato njihova nadgradnja z umetno inteligenco pomeni poseg v samo

jedro poslovnega upravljanja.

Literatura kaze, da integracija umetne inteligence v sisteme ERP poteka na ved
ravneh. Najprej kot podpora avtomatizaciji procesov, nato kot napredna analitika in
podpora odlocanju ter v nadaljevanju kot personalizacija uporabniskih vmesnikov in
interakcij. Razvoj se tako premika od reaktivnih sistemov k proaktivnim in
adaptivnim resitvam, kjer ERP ni ve¢ zgolj zapisovalec podatkov, temvec postaja
kognitivna platforma, ki predlaga ukrepe in optimizira delovanje. Taksen premik
pomeni transformacijo sistemov ERP iz administrativnih orodij v sisteme, ki aktivno

sodelujejo pri upravljanju organizacije (Dziembek & Turek, 2025).

Podobno se spremembe odrazajo tudi v $irSem okviru poslovnih procesov. V okviru
umetno podprtih sistemov upravljanja poslovnih procesov se pojavlja koncept t. i.
okvirjene avtonomije, kjer sistemi na podlagi omejitev in ciljev samostojno
predlagajo nadaljnje korake v procesu, pri tem pa minimizirajo odstopanja od
dolocenih pravil. To pomeni, da umetna inteligenca ne nadomesca procesne logike,
temve¢ deluje znotraj vnaprej dolocenega procesnega okvirja, kar omogoca nadzor
in hkrati fleksibilnost (Acitelli et al., 2025).

Strojno ucenje ima v tem kontekstu pomembno vlogo predvsem pri analizi
procesnih podatkov, napovedovanju izidov in optimizaciji razporejanja virov.
Pregled literature kaze, da se algoritmi strojnega ucenja v poslovnem upravljanju
najpogosteje uporabljajo za podporo odlocanju, odkrivanje procesnih modelov in
izboljsanje ucinkovitosti izvajanja procesov. Integracija taksnih modelov zahteva
ustrezno podatkovno infrastrukturo in jasno opredeljene faze procesnega
zivljenjskega cikla, saj brez strukturiranega procesnega okvira umetna inteligenca

tezko prispeva k sistemski optimizaciji (Weinzierl et al., 2024).
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Ob tem pa integracija umetne inteligence v ERP in poslovne procese ni zgolj
tehnicno vprasanje implementacije algoritmov. Raziskave opozarjajo, da uspesna
uvedba zahteva postopno uvajanje, iterativno prilagajanje in vkljucevanje
uporabnikov v proces oblikovanja resitev. V kontekstu Ul-podprtih sistemov ERP
se tako poudatja pomen sodelovalne umetne inteligence, kjer sistemi delujejo kot
podpora, ne kot popolna zamenjava ¢loveskega nadzora. Taksen pristop zmanjsuje
odpor uporabnikov in omogoc¢a postopno povecanje kompleksnosti sistema
(Mannan et al., 2025).

Literatura poudarja, da integracija umetne inteligence v sisteme ERP zahteva
prilagoditev podatkovnih tokov in procesnih povezav znotraj sistema. Ker ERP
deluje kot centralni repozitorij transakcijskih in operativnih podatkov, mora biti
umetna inteligenca umescena v obstojeco arhitekturo na nacin, ki omogoca sprotno
obdelavo podatkov ter povratno integracijo rezultatov v poslovne module. To
pomeni, da napovedni ali optimizacijski modeli niso loceni dodatki, temvec
postanejo del funkcionalne logike sistema, kjer rezultati modelov neposredno

vplivajo na nadaljnje procesne korake (Dziembek & Turek, 2025).

Na ravni poslovnih procesov se to odraza v premiku od staticnega izvajanja k
dinami¢nemu prilagajanju procesnih poti. Okvirjena avtonomija ne pomeni, da
sistem deluje brez omejitev, temve¢, da na podlagi definiranih pravil, omejitev in
ciljev sam izbere procesno nadaljevanje, ki minimizira odstopanja ali stroske krsitev.
V tak$nem okolju umetna inteligenca deluje kot plast nad procesnim modelom, ki
omogoca prilagodljivost, hkrati pa ohranja formalno skladnost z opredeljenimi
procesnimi okviri (Acitelli et al.,2025).

Tudi uporaba strojnega ucenja v tem kontekstu presega zgolj analizo zgodovinskih
podatkov. Modeli postanejo del cikla izvajanja, saj se njihovi rezultati uporabljajo za
sprotno prilagajanje razporejanja virov, napovedovanje ozkih gtl ali identifikacijo
tveganj v procesu. Taksna integracija zahteva jasno definirane faze procesnega
zivljenjskega cikla in ustrezno podatkovno strukturo, saj brez teh elementov umetna
inteligenca ne more ucinkovito vplivati na operativno raven poslovanja (Weinzierl
et al., 2024).
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Iz tega lahko razumemo, da integracija umetne inteligence v ERP in poslovne
procese pomeni prehod iz klasiche avtomatizacije v podatkovno vodeno
optimizacijo ter delno avtonomno procesno podporo. Tehnoloska arhitektura,
procesna logika in organizacijska pripravljenost morajo delovati usklajeno, saj le tako
umetna inteligenca preseze raven eksperimentalne nadgradnje in postane operativni

element poslovnega sistema.
2.5 Umetna inteligenca kot podpora odlocanju in digitalni transformaciji

V prej$njem podpoglavju smo pokazali, kako se umetna inteligenca tehni¢no
integrira v sisteme ERP in poslovne procese. Tukaj se osredoto¢amo na posledice
te integracije, torej na vpliv na samo odlocanje in S$ir§$i proces digitalne
transformacije. Integracija umetne inteligence namre¢ ne ostane na ravni
optimizacije procesov, temvec poseze v nacin, kako organizacije oblikujejo presoje

in sprejemajo strateske odlocitve.

V kontekstu odlocanja se umetna inteligenca vse pogosteje razume kot soudelezenec
v kognitivnem procesu. Raziskave, ki obravnavajo razmerje med clovekom in
umetno inteligenco pri managerskih odlocitvah, kazejo, da avtonomija ni fiksna
kategorija, temvec se dinamic¢no spreminja glede na fazo odlocanja. V okviru modela
HAIL je odlocanje predstavljeno kot proces, ki poteka skozi faze uokvirjanja
problema, vrednotenja informacij, zaveze k odlo¢itvi in izvedbe, pri cemer umetna
inteligenca v vsaki fazi prevzema druga¢no vlogo. To pomeni, da umetna inteligenca
ni zgolj orodje za analizo podatkov, temve¢ vpliva na oblikovanje interpretacij in
presoj (Cristofaro & Bafién-Gomis, 2026).

V sirSem okviru digitalne transformacije se umetna inteligenca tako kaze kot
dejavnik, ki presega zgolj optimizacijo ucinkovitosti. Raziskave o uvajanju umetne
inteligence v malih in srednje velikih podjetjih poudarjajo, da so za uspesno
transformacijo kljucni stratesko vodstvo, zrelost poslovnih procesov in usklajenost
tehnologije s cilji organizacije. Brez teh elementov umetna inteligenca ostane
fragmentirana resitev, ki ne vodi v celovito spremembo organizacijskega delovanja
(Boonmee et al., 2025).
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1z tega lahko razumemo, da umetna inteligenca kot podpora odlocanju ne pomeni
zgolj hitrejSe analize podatkov, temve¢ spremembo v dinamiki med clovekom,
algoritmom in organizacijskim kontekstom. Digitalna transformacija v tem smislu ni
le implementacija novih tehnologij, temvec¢ postopna preobrazba nacina, kako
podjetja oblikujejo znanje, simulirajo scenarije in prevzemajo odgovornost za
odloc¢itve. Prav ta premik bo v naslednjem podpoglavju zahteval tudi kriticno
presojo, saj sirjenje avtonomije umetne inteligence odpira vprasanja meja, tveganj in

dolgorocne vzdrznosti tak$nih sistemov.
2.6 Kriti¢ni pogled na uporabo umetne inteligence

Poleg predstavljenih prednosti je treba osvetliti tudi omejitve in tveganja uporabe
umetne inteligence v poslovnem in institucionalnem okolju. Kriti¢ni pogled ne
pomeni zavracanja tehnologije, temve¢ razumevanje pogojev, pod katerimi sistemi
umetne inteligence dejansko delujejo zanesljivo, in prepoznavanje razkoraka med

razvojem modelov ter njihovo implementacijo v realne procese.

Analize implementacije umetne inteligence v transfuzijski medicini pokazejo, da je
dejanska uvedba modelov v klini¢ni potek dela bistveno redkejsa, kot bi lahko
sklepali iz obsega raziskav. Med velikim $tevilom razvitih modelov jih le majhen
delez doseze fazo prospektivne uporabe v realnem okolju. Poleg tega v analiziranih
primerih ni bilo dokazano izboljsanje klini¢nih izidov ali zmanjsanje stroskov, kar
kaze na razliko med tehni¢no izvedljivostjo in dejansko dodano vrednostjo sistema.
Izzivi se pojavljajo pri kakovosti podatkov, generalizaciji modelov, integraciji v
obstojece delovne procese in pri odsotnosti sistemati¢ne ekonomske evalvacije. To
pomeni, da razvoj algoritma $e ne zagotavlja njegove ucinkovite in odgovorne
uporabe v praksi (Maynard et al., 2020).

Podobna napetost se pokaze pri integraciji agentne umetne inteligence in digitalnih
dvojckov. Konceptualno taksni sistemi omogocajo visjo stopnjo avtonomije in
zaprte povratne zanke med zaznavanjem, modeliranjem in izvedbo odlocitev.
Vendar pa vedja stopnja avtonomije pomeni tudi ve¢jo potrebo po nadzoru, jasni
opredelitvi odgovornosti in robustni podatkovni infrastrukturi. Integracija taksnih
sistemov zahteva interoperabilnost, stabilne podatkovne tokove in mehanizme za
obvladovanje tveganj, saj napacna odlocitev v zaprtih sistemih lahko neposredno

vpliva na operativne rezultate. S tem postane jasno, da tehnoloska sofisticiranost
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sama po sebi ne zadostuje, ¢e ni podprta z ustreznim upravljanjem in

institucionalnim okvitjem (Hasana & Nguyen, 2020).

Na organizacijski ravni se omejitve kazejo tudi pri uvajanju generativne umetne
inteligence v izobrazevalne procese. Sistematicni pregled literature o implementaciji
ChatGPT razkriva vprasanja zanesljivosti vsebin, tveganja za akademsko integriteto,
nejasne regulativne okvire in pomanjkanje pripravljenosti institucij za sistematicno
vkljucitev taksnih orodij. Tehnologija je hitro dostopna, vendar organizacijski in
normativni mehanizmi pogosto zaostajajo za njenim razvojem. To potrjuje, da
uvedba umetne inteligence ne pomeni zgolj tehni¢ne integracije, temvec poseg v

obstojece strukture odgovornosti, presoje in nadzora (Garcfa-Lopez et al., 2025).

Tudi ekonomska analiza vpliva umetne inteligence na financiranje malih in srednje
velikih podjetij pokaze, da so ucinki tehnologije pogojeni z institucionalnim in
strukturnim okoljem. Uporaba umetne inteligence lahko izbolj$a ucinkovitost
financiranja z zmanjSevanjem informacijske asimetrije ter z blazenjem financ¢nih
omejitev, vendar se ti ucinki razlikujejo glede na lastnisko strukturo, panogo in
regionalne znacilnosti. To pomeni, da umetna inteligenca ne deluje kot univerzalna
resitev, temvec kot orodje, katerega ucinki so odvisni od konteksta, v katerem je

implementirana (Bu et al., 2020).

Kriti¢ni pogled na uporabo umetne inteligence tako razkriva skupno znacilnost vseh
obravnavanih podrocij: razkorak med razvojem tehnologije in institucionalno
zrelostjo okolja, v katerem se ta tehnologija uporablja. Tehni¢na zmogljivost modela
Se ne pomeni njegovega dokazanega vpliva. Visja stopnja avtonomije zahteva vedji
nadzor, organizacijska pripravljenost pa pogosto zaostaja za tehnoloskim razvojem.
Prav zato je pri uvajanju umetne inteligence nujno uravnoteziti inovacijski potencial
z realno presojo implementacijskih pogojev in z jasno opredelitvijo odgovornosti ter

upravljanja tveganj.
3 Raziskava

Upravljanje prometa je podrocje, kjer se $e vedno uporabljajo precej staticna pravila.
Omejitve hitrosti in semaforji so pogosto nastavljeni vnaprej in se ne prilagajajo
dejanskemu stanju na cestah. To pomeni, da sistem deluje enako ne glede na to, ali

je promet gost ali pa je cesta skoraj prazna.
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Taksne situacije uporabniki pogosto zaznavajo v praksi. Primer so predori na
avtocesti, kjer je omejitev hitrosti lahko nastavljena na 60 km/h tudi ponodi, ko
prometa skoraj ni. Tak$na omejitev sicer izhaja iz varnosti, vendar v danem trenutku
ne odraza realnega stanja. Podobno se dogaja pri semafotjih, kjer pogosto ¢akamo
na rdedi ludi, ¢eprav na drugi strani ni nobenega vozila. Sistem se v teh primerih ne

odziva na situacijo, ampak samo sledi vnaprej doloc¢enemu vzorcu.

Tak nacin upravljanja pomeni, da promet ni optimalno urejen. Vozila se ustavljajo
tam, kjer to ni potrebno, ali pa so omejitve bolj stroge, kot bi morale biti glede na
dejanske razmere. Problem ni v tem, da pravila ne obstajajo, ampak v tem, da se ne

prilagajajo.

Umetna inteligenca tukaj predstavlja mozno resitev. Njena prednost je, da lahko
deluje neprekinjeno, spremlja promet v realnem ¢asu in se hkrati uéi iz podatkov. To
pomeni, da se sistem ne bi samo odzival na trenutno stanje, ampak bi lahko tudi
predvideval, kaj se bo zgodilo, na primer, kdaj bo prometna konica ali kje bo nastal

zastoj.

V takem primeru bi se omejitve hitrosti lahko prilagajale glede na promet, semaforji
bi se sproti optimizirali, promet pa bi bil bolj teko¢. Taksni sistemi v nekaterih

drzavah ze obstajajo, vendar ni jasno, v koliksni meri se uporabljajo v nasem okolju.

Zato se v tej raziskavi osredoto¢amo na vprasanje, kako bi lahko umetno inteligenco
uporabili pri upravljanju prometa in ali bi taksne resitve dejansko izboljsale trenutno

stanje.
3.2 Namen in cilji raziskave

Namen raziskave je ugotoviti, kako bi lahko umetno inteligenco dejansko uporabili
pri upravljanju prometa in ali bi tak pristop lahko izboljsal trenutno stanje na cestah.
Izhajamo iz tega, da se promet danes vecinoma upravlja na podlagi vnaprej
dolocenih pravil, ki se ne prilagajajo sprotnim razmeram, kar lahko vodi v manjso

ucinkovitost.
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Z. raziskavo zelimo preveriti, ali obstajajo moznosti, da bi se promet upravljal bolj
dinamic¢no, na podlagi dejanskih podatkov in ne samo na podlagi stati¢nih nastavitev.
Zanima nas predvsem, ali bi umetna inteligenca lahko pomagala pri prilagajanju

omejitev hitrosti, optimizaciji semaforjev in boljSem obvladovanju prometnih tokov.

Poseben poudareck dajemo tudi temu, da umetna inteligenca ne deluje samo v
trenutku, ampak lahko na podlagi podatkov prepoznava vzorce in do neke mere tudi
predvideva, kaj se bo zgodilo. To pomeni, da bi lahko prometne sisteme prilagajali
trenutnemu stanju in jih tudi pripravili na prihodnje obremenitve, kot so prometne

konice ali nenadne spremembe v prometu.

Cilj raziskave je zato vecplasten. Najprej zelimo razumeti, kako se promet trenutno
upravlja v praksi in katere omejitve imajo obstojeci sistemi. Nato zelimo preveriti,
ali se ze uporabljajo kak$ne naprednejse ali inteligentne resitve in kaksne so izkusnje
z njimi. Na koncu pa zelimo oceniti, ali obstaja realen potencial za uvedbo umetne
inteligence v upravljanje prometa in na katerih podro¢jih bi bila njena uporaba

najbolj smiselna.
3.3 Raziskovalna vprasanja

Na podlagi opisanega problema zelimo v raziskovalnem delu preveriti, kako se
promet dejansko upravlja v praksi in ali obstajajo moznosti za uporabo bolj
naprednih pristopov, kot je umetna inteligenca. V teoriji se umetna inteligenca
pogosto omenja kot tehnologija, ki omogoca sprotno prilagajanje sistemov, analizo
vecijih kolic¢in podatkov in celo napovedovanje prihodnjih dogodkov. V praksi pa ni

nujno, da se taksne resitve tudi dejansko uporabljajo.

Zato nas zanima predvsem, kaksno je trenutno stanje na podrocju upravljanja
prometa. Zelimo ugotoviti, na kaksen nacin se promet spremlja, kako se podatki
analizirajo in ali sistemi temeljijo predvsem na vnaprej dolocenih pravilih ali pa se Ze
uporabljajo bolj prilagodljive resitve. Pri tem nas zanima tudi, ali obstajajo dolocene

omejitve, ki otezujejo bolj dinamicen pristop k upravljanju prometa.

Poseben poudarek dajemo tudi umetni inteligenci kot mozni resitvi. Zanima nas, ali
se taks$ne tehnologije Ze uporabljajo, v kaksnem obsegu in za katere namene. V

primeru, da se ne uporabljajo, zelimo razumeti razloge za to. Ti so lahko povezani s
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stroski, kompleksnostjo uvedbe, pomanjkanjem znanja ali pa preprosto s tem, da

trenutni sistemi zadostujejo potrebam.

Pomemben del raziskave je tudi pogled v prihodnost. Zanima nas, ali sogovorniki
vidijo umetno inteligenco kot smiselno nadgradnjo obstojecih sistemov in na katerih
podrodjih bi bila njena uporaba najbolj koristna. Pri tem se osredoto¢amo predvsem
na konkretne primere, kot so dinamicno prilagajanje omejitev hitrosti, optimizacija
delovanja semaforjev in boljse obvladovanje prometnih tokov na podlagi sprotnih

podatkov.

Na podlagi zastavljenega raziskovalnega problema smo oblikovali naslednja

raziskovalna vprasanja:

—  RU1: Kako se promet trenutno spremija in upravija (npr. omejitve bitrosti, semaforyz)?

—  RUV2: Na kaksen nalin se analizirajo prometni podatki in v koliksni meri se uporabljajo
avtomatizirani sistemi?

—  RV3: Ali se pri upravijanju prometa e uporabljajo naprednejse tehnologije, kot je nmetna
inteligenca?

—  RVR4: Ce se umetna inteligenca ne uporablja, kateri 5o glavni razlogi za to?

—  RUB: Na katerib podrodjib upravijanja prometa sogovorniki vidijo najvel moznosti za
uporabo umetne inteligence?

—  RV6: Ali bi umetna inteligenca labko prispevala & bolj dinamicnemn prilagajanju omejitey
hitrosti in delovanja semaforjev?

—  RU7: Kaksen je pogled sogovornikov na pribodnji razvoy taksnib resitev?
34 Raziskovalno okolje

Raziskava se osredotoca na podroéje upravljanja prometa in moznosti uporabe
umetne inteligence pri prometnih sistemih. Raziskava ni izvedena neposredno
znotraj podjetja Intermatic, d. o. 0., ampak je pripravljena v njegovem kontekstu in

na podrodju, kjer podjetje deluje.
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V raziskavo so bili vkljuceni uporabniki prometne infrastrukture, ki se z razli¢nimi
prometnimi situacijami srecujejo v vsakdanjem zivljenju. Pri tem ne gre samo za
voznike osebnih vozil, ampak tudi za splosni pogled uporabnikov na prometne

omejitve, preto¢nost prometa in uporabo naprednejsih resitev.

Raziskava je pripravljena v kontekstu podjetja Intermatic, d. o. 0., ki deluje na
podrodju prometnih sistemov in prometne infrastrukture. Zaradi tega raziskava ni
usmetjena samo v splos$ni pogled na promet, ampak tudi v moznosti uporabe in

razvoja inteligentnih resitev, ki bi bile lahko uporabne v tak§nem okolju.

Raziskovalno okolje tako zdruzuje dva razlicna pogleda. Prvi predstavlja
uporabnisko zaznavanje prometa v vsakodnevnih situacijah, drugi pa strokovni

pogled na delovanje prometnih sistemov in nacin sprejemanja odlocitev v praksi.
3.5 Kombinirani raziskovalni pristop

V raziskavi smo se odlocili za kombinirani pristop, saj zelimo dobiti ¢im boljsi
vpogled v podrodje upravljanja prometa in moznosti uporabe umetne inteligence.
Gre za podrodje, kjer stvari na papirju pogosto izgledajo drugace kot v dejanskem
okolju, zato se nam zdi pomembno, da informacij ne pridobimo samo iz literature,
ampak tudi od uporabnikov in oseb, ki imajo vpogled v podrodje prometnih

sistemov.

Pri tej temi ne gre samo za vprasanje, ali umetna inteligenca obstaja ali ne, ampak
predvsem za to, kako se sistemi dejansko uporabljajo, kaksne omejitve imajo in kje
se v praksi pojavijo problemi. Taksnih informacij pogosto ne moremo dobiti samo
iz literature, saj so vezane na konkretne situacije, izkusnje in nacin delovanja

sistemov.

Za raziskavo smo uporabili dva nacina zbiranja podatkov. Prvi del predstavlja
anketni vprasalnik, s katerim zelimo dobiti $irsi vpogled v mnenja uporabnikov glede
trenutnega stanja prometa in njihovega pogleda na uporabo umetne inteligence pri
upravljanju prometa. Pri anketi nas zanima predvsem, kako uporabniki zaznavajo
prometne omejitve, ali se srecujejo s problemi v prometu in kaksen odnos imajo do

bolj naprednih prometnih resitev.
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Drugi del raziskave predstavljata dve strokovni mnenji oseb, ki imata vpogled v
podro¢je prometnih sistemov in upravljanja prometa. Na ta nacin zelimo dobiti bolj
konkreten pogled na to, kako sistemi delujejo v praksi in ali se pojavijo kaksne

omejitve, ki jih uporabniki obi¢ajno ne opazijo.

Poleg trenutnega stanja nas zanima tudi pogled v prihodnost. Pri tem Zelimo odpreti
vprasanje, ali bi umetna inteligenca lahko izboljsala upravljanje prometa in na katerih
podrodjih bi bila njena uporaba najbolj smiselna. Pri tem imamo v mislih predvsem
konkretne primere, kot so dinamic¢no prilagajanje omejitev hitrosti, bolj pametno
delovanje semafotjev in moznost, da bi sistemi na podlagi podatkov tudi

predvidevali prometne obremenitve.

Pri pripravi vprasanj smo izhajali iz raziskovalnih vprasanj, ki smo jih oblikovali v
prej$njem poglavju. Na ta nacin Zelimo dobiti ¢im bolj realno sliko stanja in ne samo

potrditi vnaprej postavljenih predpostavk.
3.6 Instrument raziskave

Za zbiranje podatkov smo uporabili anketni vprasalnik in dodatna vprasanja za
pridobitev strokovnega mnenja. Pri pripravi vprasanj smo izhajali iz raziskovalnih
vprasanj iz prej$njega poglavja, saj zelimo, da so vprasanja neposredno povezana s

problemom, ki ga obravnavamo v raziskavi.

Pri pripravi vprasanj smo izhajali iz problema, ki smo ga opisali na zacetku raziskave.
Zanima nas predvsem, kako se promet trenutno upravlja, kako se uporabljajo
podatki in ali obstajajo moznosti za bolj dinamicen pristop. Posebej smo bili pozorni
na to, da vprasanja niso preve¢ usmerjena ali omejena, saj zelimo dobiti ¢im bolj

realne odgovore in ne samo potrditi vnaprej postavljenih predpostavk.

Anketni vprasalnik vsebuje vprasanja, ki se nanasajo na pogled uporabnikov na
trenutno stanje prometa in uporabo umetne inteligence pri upravljanju prometnih
sistemov. Pri tem nas zanima predvsem, kako uporabniki zaznavajo prometne
omejitve, ali se srecujejo z dolocenimi problemi in kaksen odnos imajo do bolj

naprednih tehnoloskih resitev.
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Vprasanja smo razdelili na vec¢ vsebinskih sklopov. V prvem delu se osredoto¢amo
na trenutno stanje, kjer zelimo dobiti osnovno sliko o tem, kako uporabniki
zaznavajo promet in ali trenutni sistemi delujejo dovolj ucinkovito. V tem delu nas
zanima predvsem, ali sistemi temeljijo predvsem na vnaprej dolocenih pravilih ali pa

se ze pojavljajo kaksni bolj prilagodljivi pristopi.

V drugem delu se osredoto¢amo na uporabo podatkov in tehnologije. Zanima nas,
kako se podatki uporabljajo, kako pomembno vlogo imajo pri upravljanju prometa

in ali obstajajo sistemi, ki lahko dolocene procese avtomatizirajo ali olajsajo.

V tretjem delu se ostedoto¢amo na umetno inteligenco. Zanima nas, ali uporabniki
vidijo moznosti za uporabo taksnih reditev in na katerih podro¢jih bi bila njihova
uporaba najbolj smiselna. Pri tem ne i§¢emo samo enega odgovora, ampak zelimo

razumeti tudi §irsi pogled na uporabo taksnih sistemov.

V zadnjem delu se usmerimo v prihodnost. Zanima nas, ali bi umetna inteligenca
lahko predstavljala smiselno nadgradnjo obstojecih sistemov in na katerih podrocjih
bi lahko najbolj prispevala k izboljsanju prometa. Pri tem imamo v mislih predvsem
konkretne primere, kot so dinamic¢no prilagajanje omejitev hitrosti, bolj pametno

upravljanje semaforjev in moznost napovedovanja prometnih obremenitev.

Anketni vprasalnik je vseboval vprasanja zaprtega in odprtega tipa, medtem ko so

bila dodatna vprasanja uporabljena za pridobitev strokovnega mnenja:

Kako trenutno spremljate in upravljate promet?
Ali se pri tem uporabljajo kaksni sistemi za analizo podatkov?

V kolik$ni meti so ti sistemi avtomatizirani?

sl NS

Ali se prometne omejitve (npr. hitrost, semaforji) prilagajajo glede na dejansko

stanje?

5. Ali se pri vasem delu ze uporabljajo kaksne naprednejse tehnologije ali umetna
inteligenca?

6. Ce se ne uporabljajo, kateri so glavni razlogi za to?

7. Kje vidite najve¢ moznosti za uporabo umetne inteligence pri upravljanju
prometar

8. Ali bi lahko umetna inteligenca pomagala pri bolj dinami¢nem prilagajanju

omejitev hitrosti?
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9. Ali bi lahko umetna inteligenca izboljsala delovanje semaforjev ali preto¢nost
prometar
10. Kako vidite razvoj taksnih resitev v prihodnosti?

Vprasanja so zasnovana tako, da pokrivajo celoten potek raziskave, od trenutnega
stanja do moznih izboljsav. Hkrati pa dopuscajo dovolj prostora, da sodelujoci
izpostavijo tudi svoje izku$nje, mnenja in stvari, na katere pri pripravi raziskave

morda sami sploh ne bi pomislili.
3.7 Nacin zbiranja podatkov

Podatke smo zbirali na dva nacina, saj zelimo pridobiti tako §irsi pogled uporabnikov
kot tudi bolj konkreten vpogled v podrocje prometnih sistemov. Prvi del raziskave
predstavlja anketni vprasalnik, drugi del vkljucuje pridobitev dveh strokovnih mnenj
oseb, ki imata vpogled v podrocje upravljanja prometa oziroma dela s prometnimi

sistemi.

Anketni vprasalnik smo pripravili in izvedli prek spletnega orodja 1KA. Tak nacin
nam omogoca, da lahko vprasalnik posljemo vecjemu Stevilu uporabnikov in v
krajSem casu pridobimo ve¢ odgovorov. Vprasanja so povezana predvsem s
trenutnim stanjem prometa, prometnimi omejitvami in pogledom uporabnikov na

uporabo umetne inteligence pri upravljanju prometa.

Pri anketnem delu nas zanima predvsem pogled uporabnikov in njihove izkusnje iz
vsakodnevnih situacij. Zanima nas, ali se srecujejo s primeri, kjer prometne omejitve
niso popolnoma prilagojene dejanskemu stanju in kako gledajo na uporabo bolj

naprednih prometnih resitev.

Poleg anketnega dela smo vkljudili tudi strokovno mnenje osebe, ki ima vpogled v
podrocje prometnih sistemov. Pri tem zelimo dobiti nekoliko bolj konkreten pogled
na to, kako sistemi dejansko delujejo v praksi in ali obstajajo dolo¢ene omejitve, ki

jih uporabniki obi¢ajno ne opazijo.

Strokovno mnenje je pridobljeno prek elektronske komunikacije oziroma pogovora,
pri cemer smo po potrebi postavili tudi dodatna vprasanja. Tak pristop nam

omogoca nekoliko bolj prilagodljiv nac¢in zbiranja podatkov, saj lahko dolocene
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odgovore dodatno razjasnimo ali se bolj poglobimo v teme, ki se med raziskavo

pokazejo kot pomembne.

Zbrane odgovore smo uredili in pripravili za nadaljnjo analizo. Pri tem smo pazili,
da ohranimo pomen odgovorov in da ne spreminjamo njihove vsebine, saj zelimo
dobiti ¢im bolj realno sliko trenutnega stanja in pogleda na uporabo umetne

inteligence pri upravljanju prometa.
3.8 Metode analize

Po izvedeni anketi smo zbrane odgovore najprej pregledali in uredili tako, da so
pripravljeni za nadaljnjo analizo. Pri tem smo preverili, ali so odgovori popolni in
smiselni za uporabo v raziskavi. Namen tega koraka je predvsem, da dobimo pregled

nad podatki in jih pripravimo za nadaljnjo obdelavo.

Pri anketnem delu smo uporabili predvsem opisno statistiko, saj zelimo dobiti
splosen pregled nad odgovori sodelujocih. Pri tem nas zanimajo predvsem delezi
odgovorov, pogostost posameznih odgovorov in splosni vzorci, ki se pojavijo med
sodelujocimi. Rezultate smo prikazali tudi z grafi, saj lahko na tak nacin hitreje

opazimo dolocene povezave ali razlike med odgovori.

Pri analizi nas zanima predvsem, kako uporabniki zaznavajo trenutno stanje
prometa, kako gledajo na prometne omejitve in kaksen odnos imajo do uporabe
umetne inteligence pri upravljanju prometa. Posebej smo pozorni tudi na vprasanja,

kjer sodelujoci izpostavijo konkretne probleme ali podajo svoje mnenje.

Poleg anketnega dela smo analizirali tudi pridobljeni strokovni mnenji. Odgovore
smo pregledali in jih povezali z raziskovalnimi vprasaniji, ki smo jih oblikovali v
prejsnjih poglavjih. Pri tem ne gre za iskanje pravilnih ali napacnih odgovorov,
ampak predvsem za razumevanje trenutnega stanja in pogleda na uporabo umetne

inteligence v praksi.

Na koncu smo ugotovitve povezali v smiselno celoto in preverili, ali se pogledi
uporabnikov ujemajo s strokovnim pogledom in ali se pojavijo dolocene razlike. Cilj
ni dokazovanje dolocene resitve, ampak pridobiti bolj realno sliko trenutnega stanja

in preveriti, kje se pojavljajo moznosti za izboljsave.
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3.9 Analiza

Za pridobitev vpogleda v zaznavanje trenutnega stanja prometa in odnosa do
uporabe umetne inteligence pri upravljanju prometnih sistemov smo izvedli anketni
vprasalnik med uporabniki prometne infrastrukture. V raziskavi je sodelovalo 46
anketirancev. Namen ankete je bil ugotoviti, kako uporabniki zaznavajo prometne
omejitve, katere probleme najpogosteje opazajo in kaksen odnos imajo do uporabe

naprednejsih resitev pri upravljanju prometa.

V nadaljevanju predstavljamo rezultate ankete in ugotovitve, ki smo jih pridobili na
podlagi odgovorov sodelujocih. Rezultate prikazujemo s pomocjo grafov in kratkih

opisov posameznih sklopov vprasan;.
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Slika 3.1: Pogostost uporabe prometne infrastrukture med sodelujoCimi
Kot je prikazano v Sliki 3.1, skoraj polovica sodelujoc¢ih (48,00 %) uporablja

prometno infrastrukturo vsakodnevno, medtem ko jo 20,00 % uporablja veckrat

tedensko. Manjsi delez sodelujocih je navedel, da promet uporablja le obc¢asno. 1z
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rezultatov lahko vidimo, da ima vecina sodelujocih redne izkusnje s prometom, zato
njihovi odgovori temeljijo na situacijah, s katerimi se srecujejo tudi v vsakodnevnem

prometu.
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Slika 3.2: Smiselnost prometnih omejitev glede na dejanske razmere
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Slika 3.3: Pogostost situacij, kjer prometne omejitve niso ustrezale dejanskemu stanju
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1z odgovorov sodelujocih, prikazanih v Sliki 3.2, lahko vidimo, da nihc¢e izmed
sodelujocih ni odgovoril, da se mu prometne omejitve vedno zdijo smiselne glede
na situacijo. Najve¢ sodelujocih (43,00 %) je odgovorilo »vecinoma, sledi odgovor
»vcasih« (35,00 %). Manjsi delez sodelujocih je navedel odgovora »redko« in »nikoli«.
Iz tega lahko vidimo, da sodelujoci v dolocenih situacijah zaznavajo razliko med

dejanskim stanjem na cesti in prometnimi omejitvami, ki so trenutno postavljene.

Kot lahko opazimo v Sliki 3.3, se je vecina sodelujocih Ze srecala s situacijami, kjer
prometne omejitve niso bile popolnoma usklajene z dejanskim stanjem na cesti.
Najve¢ sodelujocih je odgovorilo »véasih« in »pogosto«, medtem ko je manjsi delez
navedel, da se s tak$nimi situacijami srecuje redko. Iz rezultatov lahko vidimo, da
sodelujoc¢i zaznavajo primere, kjer trenutne prometne nastavitve ne odrazajo

dejanskih prometnih razmer.
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Slika 3.4: Ocena trenutne preto¢nosti prometa med sodelujo¢imi

Podatki, prikazani v Sliki 3.4, kazejo, da sodelujoci trenutno pretocnost prometa
vecinoma ocenjujejo negativno. Najvec sodelujocih (39,00 %) je promet ocenilo kot

slab, dodatnih 24,00 % pa kot zelo slab. Manjsi delez sodelujocih je promet ocenil
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kot povprecen, medtem ko je zelo majhen delez podal bolj pozitivho oceno. 1z
rezultatov lahko vidimo, da sodelujo¢i zaznavajo dolocene tezave pri pretocnosti in
splosnem delovanju prometa. To kaze, da uporabniki v prometu opazajo situacije,

kjer prometni tok ni vedno dovolj uc¢inkovit.

= Da = Mogote = Ne = Brezodgovora

Slika 3.5: Odnos sodelujocih do prilagodljivih omejitev hitrosti

= Da = Mogoce Ne = Brez odgovora

Slika 3.6: Odnos sodelujocih do prilagodljivega upravljanja semaforjev

Iz Slike 3.5 lahko razberemo, da vecina sodelujocih podpira idejo prilagodljivih
omejitev hitrosti. Najve¢ sodelujocih je odgovorilo »da« (43,00 %), velik delez pa je
izbral tudi odgovor »mogoce« (39,00 %). Manjsi delez sodelujocih taksni resitvi ne
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nasprotuje ali pa ni podal odgovora. Iz rezultatov lahko vidimo, da sodelujoci
vecinoma pozitivno gledajo na moznost prilagajanja prometnih omejitev glede na

dejanske razmere.

Analiza podatkov v Sliki 3.6 prikazuje, da velika vecina sodelujocih podpira
prilagodljivo upravljanje semaforjev. Kar 83,00 % sodelujo¢ih je odgovorilo z
odgovorom »da«, medtem ko je manjsi delez izbral odgovor »mogoce« ali ni podal
odgovora. Iz rezultatov lahko vidimo, da sodelujoci taksne resitve vecinoma

zaznavajo kot smiselne in potencialno uporabne pri izbolj$anju prometa.
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Slika 3.7: Stopnja zaupanja sodelujocih v inteligentne prometne sisteme
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Kot lahko opazimo v Sliki 3.7, sodelujoc¢i do uporabe inteligentnih prometnih
sistemov ve¢inoma pristopajo pozitivno. Najvec sodelujocih (35,00 %) je odgovorilo
»prej da«, dodatnih 24,00 % pa je izbralo odgovor »da«. Del sodelujocih je ostal
neodloc¢en, medtem ko je manjsi delez podal bolj negativne odgovore. 1z rezultatov
lahko vidimo, da sodelujoci uporabi taksnih sistemov vecinoma ne nasprotujejo,
vendar se pri dolocenem delu sodelujoc¢ih Se vedno pojavlja nekaj previdnosti

oziroma negotovosti glede njihove uporabe.
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Slika 3.8: Najvecji pomisleki sodelujoéih pri uporabi inteligentnih prometnih sistemov
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Slika 3.9: Najpogosteje omenjene tezZave, ki jih sodelujoci zaznavajo v prometu

Iz podatkov v Sliki 3.8 lahko opazimo, da najvedji pomislek sodelujocih predstavljajo
napake sistema, saj je ta odgovor izbralo najve¢ sodelujocih. Manjsi delez sodelujocih

je kot glavni pomislek navedel varnost, medtem ko sta zaupanje in nacin zbiranja
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podatkov predstavljala manjsi delez odgovorov. 1z rezultatov lahko vidimo, da
sodelujoc¢i uporabi inteligentnih prometnih sistemov vecinoma ne nasprotujejo,
vendar jih bolj kot sama tehnologija skrbi njeno delovanje v praksi. To lahko pomeni,
da se vprasanja bolj nanasajo na zanesljivost sistema in morebitne napake pri

delovanju.

Iz Slike 3.9 lahko razberemo, da pri tem vprasanju sodelujoci niso izbirali med
vnaprej pripravljenimi odgovori, ampak so svoje mnenje zapisali sami. Zaradi
vecjega Stevila razlicnih odgovorov smo podobne odgovore zdruzili v vec skupin,

da smo lahko dobili bolj pregleden prikaz rezultatov.

Iz odgovorov lahko vidimo, da so sodelujoci najveckrat izpostavili gneco, zastoje in
slabso preto¢nost prometa, saj se je ta tema pojavila pri najve¢ odgovorih. Pogosto
so omenjali tudi dela na cestah in gradbene zapore ter neprilagojeno signalizacijo

oziroma delovanje semaforjev.

1z odgovorov sodelujocih lahko opazimo, da sodelujoci najvec tezav povezujejo s
pretocnostjo prometa in situacijami, kjer promet ne poteka dovolj uc¢inkovito. Poleg
tega se pogosto pojavljajo tudi tezave, povezane z infrastrukturo in nacinom

upravljanja prometa.
3.9.2 Strokovno mnenje

Za dodatni vpogled v podrocje upravljanja prometa smo pridobili strokovno mnenje
osebe, ki deluje na podrocju prometnega nacrtovanja in se v praksi ukvarja z
nacrtovanjem prometnih ureditev, prometno infrastrukturo in projekti, povezanimi
z upravljanjem prometa. Zaradi zasebnosti ime sogovornika ni posebej navedeno,
uporabljeni pa so bili predvsem odgovori, povezani z njegovimi prakticnimi

izku$njami in pogledom na delovanje prometnih sistemov.

1z odgovorov lahko vidimo, da na¢rtovanje prometnih ureditev ne temelji samo na
trenutnem prometnem stanju, ampak tudi na napovedih in pricakovanih
spremembah v prihodnosti. Pri projektih se uporablja kapacitetna analiza, kjer se
poleg obstojecega stanja upostevajo tudi rast prometa, spremembe prebivalstva,

tranzitni promet in druge nacrtovane spremembe v okolju.
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Izpostavljeno je bilo tudi, da mora biti prometna resitev z vidika varnosti popolnoma
skladna s predpisi, medtem ko se pri pretocnosti i$Ce resitev, ki zagotavlja dovolj
veliko zmogljivost. Poleg tega se upostevajo tudi vplivi na prostor in okolje, saj se

zeli poiskati resitev, ki povzroci ¢im manj dodatnih obremenitev.

Zanimiv del odgovorov se nanasa tudi na prilagajanje prometa glede na dejansko
stanje. Pri tem je bilo izpostavljeno, da situacije, kjer prometni sistemi ne odrazajo
realnega stanja, v praksi niso pogoste, predvsem kadar so uporabljeni sistemi za

detekcijo prometa in moznost prilagajanja semaforskih programov.

Pri uporabi naprednejsih resitev je bilo izpostavljeno, da se doloceni avtomatizirani
sistemi uporabljajo Ze dalj ¢asa in da taksne reSitve niso popolnoma nova ideja.
Hkrati pa je bilo poudarjeno, da bo upravljanje prometa v prihodnosti vedno bolj

povezano s pametnimi, inteligentnimi in dinami¢nimi sistemi.

1z odgovorov lahko vidimo, da se podrocje upravljanja prometa ze razvija v smeri
vecje prilagodljivosti, vendar je pri nacrtovanju treba upostevati ve¢ dejavnikov

hkrati in ne samo trenutnega stanja na cesti.
3.9.3 Strokovno mnenje predstavnika DARS

Za dodatno dopolnitev raziskave smo pridobili tudi strokovno mnenje predstavnika
druzbe DARS, ki se pri svojem delu srecuje z upravljanjem avtocestnega prometa in
prometne infrastrukture. Namen tega dela raziskave je bil pridobiti Se pogled iz
prakse, predvsem na podrocju prometnih omejitev, uporabe podatkov in moznosti

razvoja inteligentnih prometnih sistemov.

1z pridobljenega mnenja lahko opazimo, da se omejitve hitrosti v praksi ne dolocajo
naklju¢no, ampak na podlagi ve¢ dejavnikov hkrati. Med pomembnejsimi so
tehni¢ne znacilnosti ceste, prometne obremenitve, zgodovina prometnih nesre¢ in
zakonodaja. Pri tem je bilo izpostavljeno tudi, da prometna ureditev ni vedno
prilagojena trenutnemu stanju na cesti, saj je treba zagotavljati predvidljivost sistema
za vse uporabnike. To pomeni, da omejitve hitrosti ne temeljijo samo na trenutnem

prometu, ampak tudi na sirSem pogledu na varnost in delovanju prometnega sistema.
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Zanimiv del odgovorov se nanasa na uporabo naprednejsih tehnologij. Izpostavljeno
je bilo, da dolocena infrastruktura za bolj dinami¢no upravljanje prometa ze obstaja,
vendar pokritost celotnega omrezja Se ni popolna. Kot glavne omejitve so bili
omenjeni stroski, zakonodaja in postopna uvedba novih resitev. Kljub temu je bilo

poudarjeno, da je na tem podrocju iz leta v leto mogoce opaziti napredek.

Pri vprasanju prihodnjega razvoja je bilo izpostavljeno, da se upravljanje prometa
postopoma premika iz odzivanja na dogodke v bolj napovedni nacin delovanja.
Omenjena je bila uporaba podatkov o prometu, strojnega ucenja in razlicnih
sistemov za samodejno zaznavanje dogodkov na cestah. Posebej zanimiva se zdi
uporaba podatkov, ki jih vozila in navigacijski sistemi ustvarjajo ze danes, saj lahko
na podlagi taksnih informacij sistemi hitreje zaznajo spremembe prometnih razmer,
zastoje ali druge dogodke na cesti. Omenjena je bila tudi moznost uporabe
rac¢unalniS$kega vida za zaznavanje incidentov ter komunikacija med vozili in
infrastrukturo, ki bi v prihodnosti lahko omogocila Se bolj prilagodljivo upravljanje

prometa glede na dejansko stanje na cestah.

Zanimivo je tudi, da se dolo¢ene ugotovitve razlikujejo od odgovorov, ki smo jih
prejeli v anketi. Medtem ko so sodelujoci pogosto izpostavljali obcutek, da prometne
omejitve niso vedno prilagojene dejanskemu stanju na cesti, strokovno mnenje kaze
nekoliko drugacno sliko. Iz odgovorov lahko vidimo, da so pri doloc¢anju omejitev
prisotni tudi drugi dejavniki, kot so varnost, predvidljivost sistema in dolgoro¢no
delovanje prometne infrastrukture. Podobno lahko opazimo tudi pri uporabi
inteligentnih sistemov, kjer imajo uporabniki pogosto obcutek, da taksnih resitev Se
ni veliko, medtem ko obe pridobljeni strokovni mnenji kazeta, da se doloceni

clementi avtomatizacije in prilagajanja ze uporabljajo ter se postopoma nadgrajujejo.
3.10  Interpretacija rezultatov

Na podlagi analize podatkov, zbranih z anketo, in pridobljenih strokovnih mnenj
lahko opazimo nekaj zanimivih ugotovitev. Pri anketnem delu so sodelujoci pogosto
izpostavljali tezave, povezane z zastoji, preto¢nostjo prometa, prometnimi
omejitvami in delovanjem semaforjev. Velik delez sodelujocih je trenutno stanje
prometa ocenil kot slab$e, pogosto pa so omenjali tudi situacije, kjer prometne

omejitve po njihovem mnenju niso popolnoma prilagojene dejanskemu stanju.



PROMETNA VARNOST V LOKALNEM OKOLJU:

314 .
PROBLEMSKO-UCNO SODELOVAN]JE Z INTERMATIC D.O.O.

Po drugi strani pa strokovno mnenje kaze nekoliko drugacno sliko. Iz odgovorov
lahko vidimo, da sistemi v praksi ne temeljijo samo na trenutnem prometu, ampak
vkljucujejo tudi napovedi prometa, prihodnje spremembe in razlicne modele. Poleg
tega je bilo izpostavljeno, da se sistemi za detekcijo prometa in prilagajanje
semaforjev uporabljajo Ze dalj casa ter da situacije, v katerih sistem popolnoma ne

odraza dejanskega stanja, niso zelo pogoste.

Tukaj lahko opazimo zanimivo razliko med pogledom uporabnikov in strokovnim
pogledom. Uporabniki promet dozivljajo predvsem skozi vsakodnevne situacije, kot
so zastoji, ¢akanje pri semaforjih ali obcutek, da dolocene omejitve nimajo smisla
glede na trenutno stanje. Strokovni pogled pa vkljucuje §irsi kontekst, kjer je treba
poleg trenutnega stanja upostevati tudi prihodnje obremenitve, varnost in druge

dejavnike.

Kljub temu se dolo¢ene ugotovitve med seboj ujemajo. Tako prometni nacrtovalec
kot predstavnik DARS sta izpostavila, da se doloceni elementi avtomatizacije in
prilagajanja ze uporabljajo, hkrati pa oba vidita nadaljnji razvoj v smeri bolj

inteligentnih in dinami¢nih prometnih sistemov.

Zanimivo je tudi, da sodelujoci ve¢inoma niso izrazali odpora do uporabe umetne
inteligence, ampak so bili njihovi najvecji pomisleki povezani predvsem z napakami
sistema in njegovo zanesljivostjo. To lahko pomeni, da v prihodnosti vprasanje
mogoce ne bo ve¢ toliko povezano s samo uporabo tehnologije, ampak predvsem s

tem, kako zanesljivo in u¢inkovito bo sistem deloval v dejanskih situacijah.

Na podlagi rezultatov lahko opazimo, da obstaja prostor za nadaljnji razvoj in
izboljsave na podrocju upravljanja prometa. Pri tem ne gre samo za uvajanje novih
tehnologij, ampak tudi za iskanje nacinov, kako obstojece sisteme ¢im bolje

prilagoditi dejanskim potrebam prometa in uporabnikov.
4 Predlogi za izboljsave

Na podlagi rezultatov ankete in strokovnega mnenja lahko opazimo, da doloceni
problemi pri upravljanju prometa $e vedno obstajajo. V okviru podjetja Intermatic,
d. 0. 0., bi lahko taksne ugotovitve predstavljale osnovo za razmislek o dodatnih

moznostih razvoja in vkljucevanja inteligentnih prometnih resitev. Pri tem ne gre
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nujno za popolno zamenjavo obstojecih sistemov, ampak predvsem za nadgradnjo

in uporabo resitev, ki bi omogocale bolj prilagodljivo upravljanje prometa.

Umetna inteligenca bi lahko pri tem predstavljala dodatno podporo pri sprejemaniju

odlocitev, spremljanju prometa in prilagajanju sistemov glede na dejanske razmere.
4.1 Dinami¢no prilagajanje prometnih omejitev

Ena izmed moznosti za izboljSanje upravljanja prometa je uporaba bolj

prilagodljivega sistema prometnih omejitev.

Na podlagi rezultatov raziskave lahko opazimo, da sodelujoci pogosto zaznavajo
situacije, kjer prometne omejitve niso popolnoma prilagojene dejanskemu stanju na
cesti. Pogosto se pojavi obcutek, da sistem deluje enako ne glede na prometne
razmere, Ceprav se lahko gostota prometa, vremenske razmere ali druge okoliscine

precej spreminjajo.

Ena izmed moznih izbolj$av bi bila uporaba bolj dinami¢nega sistema za prilagajanje
prometnih omejitev. Pri tak§nem pristopu bi sistem sproti spremljal podatke iz
razlicnih virov, kot so kamere, detektorji prometa ali drugi prometni senzorji. Na
podlagi teh podatkov bi lahko sistem sproti prilagajal omejitve hitrosti glede na

dejansko stanje.

Pri tem ne gre samo za trenutno stanje na cesti, ampak tudi za moznost
prepoznavanija dolocenih vzorcev. Ce bi sistem skozi dalj$e obdobje zbiral podatke,
bi lahko do doloc¢ene mere prepoznal situacije, kjer se pogosto pojavijo zastoji ali
povecane prometne obremenitve. Na ta nacin sistem ne bi ¢akal, da se problem ze

pojavi, ampak bi lahko doloc¢ene spremembe zaznal nekoliko prej.

Ce bi sistem zaznal povecanje prometa ali moznost nastanka zastojev, bi lahko
omejitve prilagodil ze pred nastankom vecjih tezav. TakSen pristop bi lahko
prispeval k bolj tekocemu prometu in zmanj$anju situacij, kjer trenutne omejitve ne

odrazajo dejanskega stanja.
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4.2 Inteligentno upravljanje semaforjev

Analiza podatkov, zbranih z anketo, kaze zelo pozitiven odnos sodelujo¢ih do
prilagodljivega upravljanja semaforjev, saj je velik delez sodelujocih taksno resitev
podptl. To ni bilo preveé presenetljivo, saj se veliko ljudi v vsakodnevnem prometu
sreCuje s situacijami, kjer ¢akajo pri rdeci luci, ¢eprav na drugi strani ni prometa ali

pa se prometne razmere v tistem trenutku precej razlikujejo od nastavitev sistema.

Ena izmed moznih izboljsav bi bila uvedba bolj inteligentnega nacina upravljanja
semaforjev, kjer sistem ne bi deloval samo po vnaprej dolo¢enem ¢asovnem vzorcu.
Pri tak$nem pristopu bi sistem sproti spremljal promet in prilagajal delovanje

semaforjev glede na dejanske razmere na cesti.

Ce bi sistem zaznal vecje Stevilo vozil na dolocenem delu ceste, bi lahko temu
prometnemu toku namenil nekoliko daljsi ¢as zelene luci. Po drugi strani pa nima

veliko smisla, da promet na eni strani ¢aka, ¢e na drugi strani skoraj ni vozil.

Pri daljgem delovanju bi lahko sistem zacel prepoznavati tudi dolocene vzorce. Ce
bi se na doloc¢enih obmo¢jih vsak dan pojavljale podobne prometne situacije, bi
sistem lahko postopoma prilagajal svoje delovanje in se na dolocene prometne

obremenitve pripravil ze nekoliko prej.

Taksen pristop bi lahko prispeval k bolj tekoc¢emu prometu, manjSemu Stevilu
ustavljanj in boljsSemu pretoku vozil predvsem v obdobjih vecjih prometnih

obremenitev.
4.3 Napovedovanje prometnih obremenitev

Pri prejsnjih primerih gre predvsem za odzivanje na trenutno stanje prometa, vendar
obstaja tudi moznost, da bi sistem dolocene situacije zaznal Ze nekoliko prej. Umetna
inteligenca in strojno ucenje bi lahko pri tem pomagala predvsem pri prepoznavanju

vzorcev in napovedovanju prometnih obremenitev.
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Ce bi sistem daljse obdobje zbiral podatke, bi lahko postopoma zaéel opaZati
dolo¢ene ponavljajoce se situacije. Primer so jutranje in popoldanske prometne
konice, turisticne sezone, vedji dogodki ali druge situacije, kjer se promet pogosto

pojavlja po podobnem vzorcu.

Na podlagi taks$nih podatkov sistem ne bi samo spremljal trenutnega stanja, ampak
bi lahko do dolo¢ene mere predvideval, kaj se bo zgodilo v naslednjem obdobju. Ce
bi sistem zaznal pove¢ano moznost nastanka zastojev, bi lahko dolocene prometne

sisteme prilagodil Ze nekoliko prej.

To bi lahko vplivalo na vec¢ razliénih podrocij hkrati. Semaforji bi se lahko drugace
prilagodili, prometne omejitve bi se lahko spreminjale glede na pricakovano stanje,
prometni sistemi pa bi se lahko pripravili na vecje obremenitve $e pred dejanskim
nastankom problema. Pri tem ne gre za popolno napovedovanje prihodnosti, saj bi
se prometne situacije $e vedno lahko hitro spremenile. Vseeno pa bi taksen pristop
lahko zmanjsal dolocene probleme in omogocil nekoliko bolj tekoce upravljanje

prometa.
4.4 Predlagan koncept reSitve

Na podlagi rezultatov ankete, strokovnega mnenja in ugotovitev raziskave lahko
oblikujemo predlagan koncept resitve, ki temelji na uporabi umetne inteligence in
sprotnem spremljanju prometa. Pri tem ne gre za popolno zamenjavo obstojecih
sistemov, saj dolocene resitve in sistemi za detekcijo prometa Ze obstajajo, ampak

predvsem za njihovo nadgradnjo in povezovanje v bolj prilagodljiv sistem.

Predlagan sistem bi deloval na podlagi sprotnega zbiranja podatkov iz razlicnih
virov, kot so prometne kamere, senzotji, detektorji prometa in drugi podatki,
povezani s prometom. Sistem bi podatke neprestano spremljal in jih uporabljal za

prepoznavanje VZOrcev ter sprernemb A\ prometu.

Na podlagi zbranih podatkov bi sistem lahko analiziral trenutno stanje in hkrati
spremljal dogajanje skozi dalje obdobje. Ce bi se dolocene situacije pogosto
ponavljale, na primer jutranje prometne konice, povecanje prometa zaradi dogodkov
ali ve¢je prometne obremenitve na dolocenih obmodjih, bi sistem taksne vzorce

postopoma zacel prepoznavati.
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Taksen pristop ne bi pomenil, da se sistem samo odziva na ze nastalo situacijo,
ampak bi lahko dolocene prometne spremembe zaznal nekoliko prej. Na podlagi
tega bi se lahko prilagajale omejitve hitrosti, spreminjalo delovanje semaforjev ali pa

bi se doloceni deli sistema pripravili na vec¢je prometne obremenitve.

Pri tem je pomembno poudariti, da bi imel sistem predvsem vlogo podpore pri
odlocanju, ne pa popolnega nadzora nad prometom. Analiza podatkov, zbranih z
anketo, kaze, da sodelujoci vec¢inoma podpirajo uporabo inteligentnih prometnih
sistemov, vendar so kot najvecji pomislek pogosto izpostavili moznost napak
sistema. Zaradi tega bi bilo pomembno, da bi bile odlo¢itve sistema nadzorovane in

da bi se vecje spremembe izvajale z ustreznimi omejitvami.

Taksen koncept bi lahko prispeval k bolj teko¢emu prometu, zmanjsanju dolocenih

zastojev in boljsemu prilagajanju prometnih sistemov dejanskemu stanju na cesti.
5 Diskusija

Na podlagi lastne raziskave lahko opazimo, da uporabniki v prometu pogosto
zaznavajo dolocene tezave, predvsem na podrodju pretoc¢nosti, prometnih omejitev
in splosnega delovanja sistema. Analiza podatkov, zbranih z anketo, kaze, da
sodelujoci pogosto opazajo situacije, kjer prometne omejitve po njthovem mnenju
niso popolnoma prilagojene dejanskemu stanju, prav tako pa je velik delez

sodelujocih trenutno stanje prometa ocenil bolj negativno.

Po drugi strani pa strokovno mnenje kaze nekoliko drugacen pogled. 1z odgovorov
lahko vidimo, da prometni sistemi v praksi ne temeljijo samo na trenutnem
prometnem stanju, ampak vkljucujejo tudi napovedi prometa, prihodnje spremembe
in druge dejavnike. To pomeni, da dolocene situacije, ki jth uporabniki zaznavajo kot
problem, mogoce niso vedno posledica slabega delovanja sistema, ampak so

povezane tudi z drugimi omejitvami in zahtevami.

Ker raziskava poteka v kontekstu podjetja Intermatic, d. o. o., bi bile ugotovitve
lahko uporabne tudi kot izhodisce za nadaljnje razmisljanje o razvoju ali vkljuc¢evanju
inteligentnih prometnih resitev. Pri tem raziskava ne predstavlja koncne tehnicne

reditve, ampak predvsem pregled moznosti in zaznanih potreb uporabnikov.
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Zanimivo je tudi, da se dolocene ugotovitve med seboj ne izkljucujejo popolnoma.
Uporabniki pogosto zaznavajo dolo¢ene tezave pri prometu, medtem ko strokovni
pogled kaze, da sistemi Ze vkljucujejo razlicne nacine prilagajanja in detekcije
prometa. To lahko pomeni, da problem ni nujno v tem, da sistemi ne obstajajo,
ampak v tem, da uporabniki njihovega delovanja ne opazijo neposredno ali pa

dolocene situacije dozivljajo drugace kot strokovnjaki.

Zanimivo je tudi, da sodelujoc¢i vecinoma niso nasprotovali uporabi inteligentnih
prometnih sistemov. Posebej izrazita je bila podpora prilagodljivemu upravljanju
semaforjev, kjer je velik delez sodelujocih taksno resitev podprl. Kot najvedji
pomislek se niso pojavili podatki ali sama uporaba tehnologije, ampak predvsem

moznost napak sistema in njegova zanesljivost.

Na podlagi raziskave lahko odgovorimo tudi na raziskovalna vprasanja, ki smo jih
oblikovali na zacetku raziskave. Ugotovili smo, da upravljanje prometa v praksi ne
temelji samo na trenutnem stanju na cesti, ampak vkljucuje tudi napovedi, modele
in druge dejavnike. Analiza podatkov, zbranih z anketo, kaze, da uporabniki
dolocene prometne situacije pogosto zaznavajo drugace, kot jih prikazuje strokovni
pogled. Poleg tega lahko opazimo, da se dolo¢ene avtomatizirane resitve uporabljajo

ze danes, vendar uporabniki njihovega delovanja pogosto ne opazijo neposredno.

Na podlagi raziskave lahko opazimo tudi nekaj moznosti za nadaljnji razvoj in
izboljsave. Analiza podatkov kaze, da sodelujoci najve¢ moznosti uporabe umetne
inteligence vidijo predvsem pri prilagodljivem upravljanju semaforjev, prilagajanju
prometnih omejitev in napovedovanju prometnih obremenitev. V kontekstu
podjetja Intermatic, d. o. 0., bi lahko tak$ne ugotovitve predstavljale osnovo za
nadaljnji razvoj inteligentnih prometnih resitev. Pri tem ne gre nujno za popolno
zamenjavo obstojecih sistemov, ampak predvsem za nadgradnjo resitev, ki Ze

obstajajo in bi omogocale bolj prilagodljivo spremljanje ter upravljanje prometa.

Dodatno pridobljeno strokovno mnenje predstavnika DARS se v dolocenih delih
ujema tudi s predhodno pridobljenim strokovnim mnenjem. Obe mnenji poudarjata
pomen podatkov, prilagajanja prometnih sistemov in postopnega razvoja
inteligentnih resitev. Po drugi strani pa analiza podatkov, zbranih z anketo, kaze
nekoliko drugac¢no sliko, saj sodelujoci pogosto zaznavajo prometne omejitve in

razmere drugace kot strokovnjaki. To predstavlja zanimivo ugotovitev raziskave, saj
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kaze, da lahko uporabniki in strokovnjaki na enake prometne situacije gledajo
razlicno. Kljub temu pa lahko pri vseh treh virth podatkov opazimo skupno
ugotovitev, da obstaja prostor za nadaljnji razvoj bolj prilagodljivih in inteligentnih

prometnih sistemov.

Pri raziskavi se pojavijo tudi dolocene omejitve. Raziskava je bila izvedena na
manjSem Stevilu sodelujocih, strokovni del raziskave pa je temeljil na dveh
pridobljenih strokovnih mnenjih. Zaradi tega rezultatov ni mogoce neposredno

posplosevati na celotno podroéje upravljanja prometa.

V prihodnje bi bilo zanimivo raziskavo razéiriti tudi na vecje $tevilo strokovnih
mnenj, upravljavce prometnih sistemov in uporabo dejanskih prometnih podatkov.
Na ta nacin bi bilo mogoce dobiti Se bolj podrobno sliko trenutnega stanja in

moznosti uporabe umetne inteligence pti upravljanju prometa.
6 Zakljucek

V raziskavi smo se osredotocili na podrocje upravljanja prometa in moznosti
uporabe umetne inteligence pri prometnih sistemih. Izhajali smo predvsem iz
vsakodnevnih situacij, kjer se uporabniki pogosto srecujejo z zastoji, prometnimi
omejitvami ali delovanjem sistemov, ki po njihovem mnenju ne odrazajo vedno

dejanskega stanja na cesti.

Namen raziskave je bil preveriti, ali bi lahko umetna inteligenca predstavljala
smiselno podporo pri upravljanju prometa in na katerih podrocjih bi bila najbolj
uporabna. Pri tem nas je zanimalo predvsem prilagajanje prometnih omejitev,

upravljanje semaforjev in moznost napovedovanja prometnih obremenitev.

Na podlagi analize podatkov, zbranih z anketo, lahko opazimo, da sodelujoci
pogosto zaznavajo dolocene tezave pri prometu, predvsem na podrocju preto¢nosti
in prilagajanja prometnih sistemov dejanskim razmeram. Velik delez sodelujocih je
pozitivno gledal na uporabo inteligentnih prometnih sistemov, posebej izrazita pa je

bila podpora prilagodljivemu upravljanju semafotjev.
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Zanimivo je tudi, da so strokovna mnenja pokazala, da se doloceni elementi
avtomatizacije in prilagajanja v prometu ze uporabljajo, medtem ko imajo uporabniki
pogosto obcutek, da taksnih reSitev Se ni veliko. To predstavlja eno izmed
zanimivejsih ugotovitev raziskave, saj kaze na razliko med uporabnisko izkusnjo in

pogledom iz prakse.

Pridobljeni strokovni mnenji sta pokazali nekoliko drugacen pogled, saj prometni
sistemi v praksi ne temeljijo samo na trenutnem prometnem stanju, ampak
vkljucujejo tudi napovedi prometa, modele in druge dejavnike. Kljub temu lahko

opazimo, da se dolocene ugotovitve med seboj ne izkljucujejo, ampak dopolnjujejo.

Na podlagi raziskave lahko ocenimo, da umetna inteligenca predstavlja zanimivo
moznost za nadaljnji razvoj prometnih sistemov. Pri tem ne gre nujno za popolno
zamenjavo obstojecih resitev, ampak predvsem za njihovo nadgradnjo in boljse

povezovanje podatkov, sistemov ter nacinov odlocanja.

V prihodnosti bi bilo zanimivo raziskavo dodatno razdiriti z vedjim Stevilom
strokovnih mnenj in uporabo dejanskih prometnih podatkov. To bi omogocilo Se
bolj podroben vpogled v moznosti uporabe umetne inteligence pri upravljanju
prometa. Ugotovitve raziskave lahko predstavljajo tudi uporabno izhodis¢e za
podjetje Intermatic, d. o. o., pri nadaljnjem razmisljanju o razvoju ali vkljucevanju

inteligentnih prometnih resitev.
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