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České vysoké učení technické

FAKULTA DOPRAVNÍ

Konference „Věda o dopravě“

Konference se koná pod záštitou ministra dopravy a spojů ČR Doc. Ing. Antonína Peltráma, CSc.

Místo konání: FD ČVUT, Na Florenci 25, Praha 1.

Program konference:

I. tematický blok: Úvod


9:00
-
9:30
Petr Moos: Kontinuita rozvoje vědy o dopravě


9:30
-
9:40
vystoupení ministra dopravy Antonína Peltráma


9:40
-
9:55
Ján Čorej: Rozvoj vedy o doprave na Žilinskej univerzite


9:55
-
10:10
Miroslav Svítek: Telematika jako nástroj provádění aktivní dopravní politiky


10:10
-
10:25
Jana Nagyová: Informace o 5. rámcovém programu EU

II. tematický blok: Systémová teorie a rozvoj vědy o dopravě


10:30
-
11:00
Jaroslav Vlček: Nástin systémové teorie dopravy


11:00
-
11:15
Milan Lánský: Aplikace DPA v období hypotetické existence projektu


11:15
-
11:30
Emil Šlachta: Problémové okruhy, kam by měl být zaměřen dopravní výzkum z pozice státu


11:30
-
11:45
Petr Vysoký: Inteligentní dopravní systémy a inteligentní regulátory


11:45
-
12:00
Zdeněk Votruba: Čas ve funkcích dopravy

III. tematický blok: Logistika jako nejvýraznější princip chování systému přemísťování


13:00
-
13:30
Vladimír Svoboda: Logistika jako nejvýraznější princip chování systému přemísťování


13:30
-
13:45
Anna Križanová: Nákladná doprava v Európe; zhodnotenie a perspektívy


13:45
-
14:00
Karel Šotek: Informační systémy v železniční dopravě


14:00
-
14:15
Jan Palla: Identifikace parametrů modelu dopravního systému s využitím bayesovského přístupu

IV. tematický blok: Výkon dopravy v závislosti na hodnotách složek prostoru


14:30
-
15:00
Petr Moos, Pavel Přibyl: Dopravní telematické systémy


15:00
-
15:15
Alica Kalašová: Aplikácie GPS v doprave


15:15
-
15:30
Stanislav Štofko: Niektoré problémy multimodálnych koridorov severozápadného Slovenska


15:30
-
15:45
Hynek Šertler: Mosty jako součást dopravní cesty

Seznam příspěvků:

Petr Moos: Udržitelný rozvoj mobility- výzva pro vědu o dopravě 
1

Antonín Peltrám: Doprava, věda a výzkum 
4

Ján Čorej: Rozvoj vedy o doprave na Žilinskej univerzite 
7

Miroslav Svítek, Miroslav Vlček, František Kopecký: Telematika jako nástroj provádění aktivní dopravní politiky 
12

Jana Nagyová: Pátý rámcový program pro vědu a výzkum (1998 - 2002) Evropské komise 
19

Jaroslav Vlček: Nástin systémové teorie dopravy 
24

Emil Šlachta: Problémové okruhy, kam by měl být zaměřen dopravní výzkum z pozice státu 
30

Petr Vysoký: Inteligentní dopravní systémy a inteligentní regulátory 
31

Zdeněk Votruba: Čas ve funkcích dopravy
35

Vladimír Svoboda: Logistika jako nejvýraznější princip chování systémů přemísťování
40

Karel Šotek: Informační a řídící systémy v železniční dopravě
45

Brumovský Martin, Palla Jan, Schmidt Drahomír, Svítek Miroslav: Identifikace parametrů modelu dopravního systému s využitím Bayesovského přístupu
59

Alica Kalašová: Aplikácia GPS v doprave
67

Rastislav Kulich, Stanislav Štofko: Niektoré problémy multimodálnych koridorov severozápadného Slovenska
74

Hynek Šertler: Mosty jako součásti dopravní cesty
79

Luděk Beňo: Koncepce výchovy dopravních pilotů
86

Peter Blaško, Josef Kříž: Zkušenosti s výcvikem pilotů s využitím „malých“ letadel
89

Ondrej Buček: Efektívnosť investičných projektov
91

Eva Černá: Výběrová šetření výkonů v silniční nákladní dopravě v ČR
98

Peter Hanák: Tvorba siete a liniek leteckých dopravcov
102

Karel Havel, Roman Bíro: Stratégia pre ľudské zdroje v ATM po roku 2000
105

Karel Havel, Dušan Bonda: Zásady a princípy manažmentu bezpečnosti v riadení letovej prevádzky Slovenskej republiky
112

Milan Hobza:  Nové  přístupy a změny v realizaci i hodnocení dopravních služeb
116

Oto Hudec: Lokalizačná teória v dopravných sieťach
121

Petr Jirava: Dopravní inženýrství a problematika kapacity křižovatek
126

Karel Kavalec: Doprava a logistika
133

Vladimír Lukšů: Cyklistická doprava jako veřejný dopravní prostředek
137

Libor Palička, Anna Tomová: Ako dosiahnuť transparentnosť a efektívnosť prideľovania štátnych dotácií do neinvestičného okruhu letísk
143

Jiří Prchal, Miroslav Svítek, M. Kárný: Redukce parametrů systému pro řízení rozsáhlých dopravních sítí
149

Ján Rostáš: Komplexný manažment kvality (TQM) v leteckej doprave
157

Bohuslav Sedláček: Lietadlová technika pre leteckú dopravu na krátke vzdialenosti
160

Karel Voleský, Irena Voleská: Uplatnenie vedy, výskumu a vzdelávania v železničnej doprave
163

Udržitelný rozvoj mobility

- výzva pro vědu o dopravě

Prof. Ing. Petr Moos, CSc.

Motto:

Synergie ve financování i ve výstavbě a využití dopravních cest je jediný možný způsob, jak respektovat přírodu i potřeby ekonomiky.


V dobré ekonomice a v mobilitě lidí, energií a myšlenek má kořeny šance na trvale udržitelný rozvoj. Všechny procesy, které člověk do přírody instaluje, musí do ní zasazovat citlivě, tak aby ji pokud možno nepoškozoval. Sám sobě by měl svými aktivitami sloužit, aby hodnota života rostla. Ruku v ruce s trvale udržitelným rozvojem jde myšlenka rozvoje  v oblasti ekonomických nástrojů, které by opravdu sloužily člověku, přírodě a celému stvoření jako celku. Civilizace si uvědomuje nutnost přístupu, kdy si člověk svými technologickými díly podřezává větev sám pod sebou. Ovšem k tomu, aby se mohl člověk chovat opravdu ekologicky, vstřícně k přírodě, aby mohl pomáhat těm, kteří ekonomicky strádají, potřebuje určitou efektivitu svého konání a ta je spojená s mobilitou.

Hustá, ale špatná síť


České země jsou velmi bohaté na dopravní cesty, a proto se může zdát, že další rozvíjení dopravní sítě je vlastně plýtváním potenciálu a bohatství, které máme. Silniční síť čítá 55 000 kilometrů, ale máme jen 500 kilometrů dálnic a rychlostních komunikací. To je mnohokrát méně než vyspělé evropské země. Stále hovoříme o tom, že železniční doprava je ekologickou variantou pro mobilitu člověka a rádi bychom viděli rozvoj železnice jako alternativu k nákladní silniční dopravě, ale zatím co máme nejhustší železniční síť na světě (9400 km) , jenom malá část je elektrifikovaná.


A nejen to, celá infrastruktura České republiky je nesmírně zanedbaná. Ve srovnání s vyspělými zeměmi chybí mnoho desítek miliard investic. To by ovšem nemělo vést vládu nebo plánovače dopravní infrastruktury k bezhlavému rekonstruování infrastruktury, bez ohledu na životní prostředí. Na druhou stranu jsou ale neekologické ty iniciativy, které brání výstavbě dálnic. Je totiž prokázáno studiemi, že provoz na komunikacích, které řadíme k místním, je při větší intenzitě dopravního proudu, kdy jsou vozidla využívána velmi neefektivně, vysokou zátěží pro životní prostředí. Za příklad poslouží silniční doprava ústeckou kotlinou podle Labe.  Doprava je tady vedena nepříznivým krajinným reliéfem se špatným rozptylem exhalátů. Držet dopravu v těchto mezích je vlastně nezodpovědné. Velice příznivé vůči životnímu prostředí je naplánování D8 po dohodě s německou vládou, protože obě strany ve výstavbě D8 vidí ekologickou stavbu.

Nebudeme "amerikanizovat"


Stále více se prosazuje trend, který přenáší přepravu zboží na silnici, ale ty kapacitně nestačí. To je možné v USA, kde má silniční síť dostatek prostoru. Dopravní politika nesměřuje k bezuzdné podpoře silniční dopravy, naopak počítá s dostavbou železničních koridorů, které mají parametry železnice podstatně zlepšit (160 km pro osobní dopravu). Nákladní doprava má své přednosti, ale u naší železnice nejsou využívány. Chybí obchodní činnost na úrovni jednotlivých oblastí. Tam by dobře fungovala obchodní centra, se železnicí by spolupracovali i místní autodopravci a ti by organizovali místní kombinovanou dopravu. Služby by měly fungovat z domu do domu. Železnice není tak hustá, aby dovolovala sledovat logistické trendy - just in time. Ale i tam, kde je to možné, nejsou možnosti propojení dostatečně využívány. Bylo by potřeba dál elektrifikovat, aby se ČR dostala na evropský průměr.


Cítíme, že je potřeba něco udělat, abychom se zbavili špatného dojmu, který vzniká, když cestujete po D1 v koloně kamiónů. Nelze však očekávat, že rostoucí zátěž v nákladní dopravě přesuneme na železnici administrativním opatřením. Železnice je nesmírně drahá, navíc v ČR klesá podíl kombinované dopravy na celkovém objemu. To je chyba, budoucnost lepšího využití železnice je právě v principech kombinované dopravy, to znamená výstavbu dobře fungujících terminálů a kontejnerových překladišť, kde bude možné překládat celé kamiony na vozové soupravy. Ovšem její časové parametry musí být velmi lákavé. Musí se ale hledat komplexní řešení, to znamená vzájemný rozvoj všech druhů dopravy včetně vodní.

Externality


Skutečná čísla vypovídají o tom, že externality u železnice jsou vyšší než na silnici. Je to proto, že silnice na sebe převzala víc než pětinásobnou zátěž oproti železnici. Oba dopravní systémy by se měly rozvíjet v synergii a maximálně ji využít ve prospěch přírody. Z antropocentrického hlediska je zatížení přírody vysoké, proto jsou potřeba obchvaty velkých měst - jsou to vskutku ekologické stavby.

"Pěší"  ekonomika


Doprava potřebuje kvalitu a efektivnost, a to znamená také zrychlení. Jestliže se po mizerné komunikaci pohybuje nekonečná řada čadivých kamiónů v neúsporném režimu, tak si podřezáváme pod sebou větev. Udržování nekvalitní dopravní sítě je vlastně krokem proti trendu udržitelného rozvoje.

Dá se říci - choďme pěšky, ale taková "pěší ekonomika" není schopná konkurovat sousedním státům a není schopna uspokojovat potřeby a rozvoj člověka a objeví se konflikty úplně jiné - sociální, komunikační.

Synergie


Jediné řešení je v synergicky pojatém efektivním rozvoji sítí v rámci udržitelného rozvoje. To neznamená horečné stavění dálnic bez ohledu na potřeby přírody, protože citlivost prostředí na  dálniční komunikace je vysoká. Ani v rozvinutých zemích nestačí státní rozpočty na  pokrytí nákladů pro infrastrukturní sítě, ale podvázání dopravy znamená podvázání ekonomiky.


I tady musí nastoupit synergický efekt, který se promítne do vícezdrojového financování  dopravy. 

DOPRAVA, VĚDA A VÝZKUM

Doc. Ing. Antonín Peltrám, CSc.


Vážení přátelé,

velmi rád jsem přijal před řadou měsíců pozvání na vaši konferenci a i záštitu nad ní. To první ve víře, že se budu moci v důsledku závažnosti akce jednání, zejména diskuse zúčastnit, to druhé jen proto, abych podtrhl potřebu právě těchto  aktivit pro další rozvoj dopravy, i když denní starosti mohou zdánlivě právě takovéto otázky zatlačovat do pozadí. Kdybychom měli zásadní otázky rozvoje a fungování dopravy vědecky, resp. teoreticky podloženy, bylo by určitě dnešních starostí méně a určitě by byly jiné. Byly by spíše spojené s dalším rozvojem společnosti a lepším uspokojováním jejích výhledových dopravních potřeb, než řešením či často jen tlumením problémů vyžadujících okamžitou akci. Vzpomínám v této souvislosti na situace, kdy jsem byl v létech centrální příkazové ekonomiky označován - ať právem či neprávem - za teoretika, protože to bylo cosi jako nežalovatelná urážka na cti. A někteří praktici, resp. spíše rutinéři, si toto pojetí uchovali až do dnešní doby.

Prosím, abyste mé poznámky k tématu nespojovali s mou současnou funkcí do té míry, že by se o nich nemělo diskutovat. Chápejte je spíše jako subjektivní pohled na některé problémy vědecky zdůvodněné koncepce rozvoje dopravy prioritní postupy.

Vědecky zdůvodněná koncepce rozvoje dopravy


Doprava se do programů a projektů rozvoje vědy a techniky na obecné úrovni ČSR dostávala vždy velmi těžko. Šťastnější osud v tomto směru snad měla jen koncem padesátých a začátkem šedesátých let, kdy byly některé její úkoly díky pochopení vědeckého kolegia mechaniky zařazovány mezi základní úkoly plánu ČSAV. Pak se s určitými obměnami a střídavými úspěchy dostávaly do tohoto rámce i jiné, zpravidla dílčí úkoly. Zatím se však nepodařilo zpracovat ucelenou koncepci rozvoje vědy a techniky v dopravě, z níž by - pro snazší stravitelnost vnějším prostředím - vyplynuly scénáře rozvoje dopravy, opírající se právě o uplatnění poznatků vědy a výzkumu. Domnívám se, že je zapotřebí vytvořit nejprve neformální a pak institucionální rámec pro řešení takto formulovaného úkolu. Vytvoření vhodného institucionálního rámce komplexnější povahy připadne zřejmě až na návaznou etapu, až bude jasnější, co chceme, zejména však až se zlepší kritická situace ekonomiky.


Domnívám se, že by přirozeným základem pro rozvoj dopravní koncepce, opírající se o vědecké poznatky, měly být vysoké školy. Domnívám se, že v době nedostatku prostředků všeobecně by mohla představovat organizační sekretariát těchto aktivit vědecká rada ministra. Nechci problémy dlouhodobého rozvoje dopravy, odborně fundovaného, spojovat s operativními otázkami, protože ty vždy koncepční činnost utlumí. Proto jsem se nepokoušel využívat Radu dopravy, zahrnující také sociální partnery. Schází se cosi jako aktiv sociálních partnerů - bez vysokých škol a výzkumu, s cca 50 členy, a paralelně vedle nich vědecká rada.


Chci tedy opřít řešení věcných problémů především o vysoké školy. Sleduji tím dvojí cíl: lépe využívat omezené prostředky státu a doplnit prostředky, které mají na zajišťování svých aktivit v rámci resortu školství, přiřazením určitých  prostředků z kapitoly resortu dopravy. Nebude to však tak jednoduché, jak se na první pohled zdá - ani z důvodů financí, zejména však  podle mých předchozích zkušeností chybí vysokým školám v určitých profesích řada odborníků. Jestliže však vysoké školy potřebné profese nemají, jak by pak mohly vzdělávat takové odborníky pro praktické potřeby ? A jaké odbornosti chybí, se ukáže právě při zpracovávání širších koncepčních úloh a jejich dovádění do dílčích problémů již prakticky realizovatelných, až se zkrátka bude naplňovat kamínky celá mozaika.

Pojetí dopravní vědy


Po řadu desetiletí se v souvislosti s pocitem neadekvátního postavení dopravy v systému rozvoje vědy a výzkumu diskutuje o problému konstituování dopravní vědy. Je zapotřebí posoudit pro následnou praktickou aplikaci, jaká by byla její náplň. Vzpomínám např. na vyprávění o dobách, kdy špičkové osobnosti správního práva na našich universitách vzešli z ředitelů či přednostů právních útvarů ČSD. Potřebuje doprava právníky ? Potřebuje ekonomy ? Potřebuje sociology ? Jaká část dopravní techniky patří obsahově do dopravy ? Nebo bude jádrem dopravní vědy jen technologie ? Chci těmito otázkami naznačit, že doprava bude vždy multidisciplinárním oborem lidské činnosti a že se zřejmě bude muset stejně pojímat a rozvíjet i množina teoretických poznatků, které by měly představovat náplň jakési dopravní vědy. A právě tato multidisciplinární náplň mne vede  k úvahám o komplexu disciplin, které by měly tvořit jakousi náplň komplexu segmentů vědeckých disciplin, vztahujících se k dopravě. Ne tedy dopravní věda, ale soubor vědeckých oborů, zabývajících se  dopravou.

Jaké zvolit uspořádání


Propracovat systém tak rozsáhlý, jako je ve svých důsledcích teoreticky zdůvodněné fungování a rozvoj dopravy, využívající špičkových technických poznatků s korigováním špičkovými poznatky z oblasti ochrany životního prostředí, také ale financování, hospodářské, sociální a dopravní politiky, sociologie a psychologie (samozřejmě je výčet neúplný)  - to vše vyžaduje určitý čas. 

MDS je nyní v době, kdy má již pohromadě komplexní návrh změny legislativy směrem k harmonizaci s EU. Rozsah úkolu v poměru k době pro něj vymezené (standardní tempo je maximálně 1 návrh zákona za rok, nyní cca 14 zákonů na 9 měsíců) vede samozřejmě k určitým slabým místům v návrzích; technické zajištění tak ohromného množství práce vyžadovalo např. aktivizovat všechny možné zájmové skupiny, které samozřejmě uplatnily v návrzích své skupinové zájmy a nyní se budou dožadovat je prosadit. To vše povede k určitým komplikacím při prosazování legislativy. Určitě se najde i skupina demagogů, kteří se budou opírat o chatrné věcné znalosti a budou různě útočit. Avšak nehledě na tyto skutečnosti se bude moci ministerstvo věnovat více běžným agendám a na druhé straně soustředit hlavní pozornost na programy a projekty rozvoje - všeobecně i ve vazbě na pomoc z EU. 

Harmonizace legislativy musela mít přednost, protože se dosažením acquis communautaire zřejmě  bude pomoc podmiňovat. A podmínka acquis bude tím spíše prosazována, čím více se v nedávné minulosti a prakticky až dosud např. zdůrazňovala nedoložená tvrzení typu křížových dotací v železniční dopravě; křížové dotace jsou samozřejmě i v členských státech EU, ale neinzerují se, protože když je Komise nebo jimi postižený jiný subjekt zjistí, je nutno je ve lhůtě stanovené Komisí odstranit, jinak rozhodne na základě žaloby Evropský soudní dvůr.

Pátý rámcový program rozvoje vědy, výzkumu a ověřování ES

S přípravou na přijetí ČR do EU souvisí také intensivnější zapojení kapacit našich vědeckovýzkumných pracovišť do vědecko výzkumných aktivit, odvíjejících se na základě dalšího, již pátého rámcového programu vědy a techniky EU. 

Odmítám nesmyslné představy o tom, že lze prostě čekat na dokončení výzkumu v zahraničí, kde jsou pro něj mnohanásobně větší prostředky a nerozvíjet přiměřeně vlastní vědecko výzkumnou činnost. To by mimo jiné zbavilo náš stát možnosti podílet se v mezinárodním prostředí na vysoce kvalifikované práci, s vysokou přidanou hodnotou. A předpoklady pro ni jsou snad jedním z nejvýznamnějších dědictví a záruk dalšího rozvoje.

Na druhé straně však nemá smysl nezačlenit se do společné vědeckovýzkumné činnosti, která nadto vytváří předpoklad pro společné návazné realizační aktivity. Pokládal  bych tedy za jeden z významných výstupů této konference, kdyby si dala za prioritní úkol vypracovat návazně strategii zapojení vysokých škol a význačných konzultačních firem do řešení úkolů pátého rámcového programu EU. (Předpokládám, že se jím bude konference v každém případě zabývat). 

Předpokládám dále, že budou k dispozici výtahy z diskusních příspěvků, které by spolu s usnesením konference mohly být základem pro koncepci spolupráce na rozvíjení teoretických základů dopravy. Moc bych si přál, aby se to podařilo.

ROZVOJ  VEDY  O  DOPRAVE  NA  ŽILINSKEJ  UNIVERZITE

Ján Čorej – Tatiana Čorejová

1. Úvod

Problematika dopravy je na Žilinskej univerzite rozhodujúcim a dominantným profilom vo vzdelávaní aj vo vedecko-výskumnej činnosti. Význam dopravy, potreba rozvíjania  dopravných inžinierskych disciplín ako aj vedy o doprave bol zdôraznený už pred 46 rokmi, kedy vznikli základy Vysokej školy železničnej neskôr Vysokej školy dopravnej v Žiline, terajšej Žilinskej univerzity. V priebehu 46 rokov od vzniku Žilinskej univerzity boli postupne rozvíjané študijné odbory inžinierskeho štúdia, týkajúce sa jednotlivých dopravných systémov. Na jednotlivých pracoviskách univerzity bol vedený základný i aplikovaný výskum pre dopravu. 

V uplynulom roku sa na Žilinskej univerzite konala 10-ta medzinárodná vedecká konferencia pod názvom „Komunikácie na prelome tisícročí“. Jej cieľom bolo určenie strategických a vedeckých zámerov v oblasti prírodných, technických, ekonomických a sociálnych vied s osobitným dôrazom na riešenie problémov dopravných, spojových a informačných technológií prostredníctvom moderných sietí a systémov na začiatku tretieho tisícročia.

Aj zo záverov konferencie vyplynulo, že doprava je fenomén, ktorý si v súčasnej dobe vyžaduje najvyššiu pozornosť, a zároveň ovplyvňuje hospodársky a sociálny rozvoj, životné prostredie, globalizačné trendy, štruktúru a veľkosť trhov, kvalitu života všeobecne. Rozhodujúcou mierou prispieva k negatívnym ekologickým problémom ľudstva. Preto sa stále viac treba zaoberať dopravnou politikou a stratégiou dopravy globálne aj lokálne, globálne v rámci sveta, Európy, štátu, regiónov, lokálne v rámci miest, zón apod. Cieľom musí byť udržateľný rozvoj spoločnosti,  zabezpečenie jej mobility, redukcia emisií oxidov uhlíka, dusíka, hluku i vibrácií, zlepšovanie bezpečnosti a celkovej kvality dopravy. Rozhodujúcim spôsobom je treba podporovať ekologicky a ekonomicky výhodné dopravné systémy, deľbu prepravnej práce, je potrebné meniť dopravné systémy v prospech človeka i celého ľudstva. Samozrejme je nutné predtým poznať alternatívne riešenia.

To všetko opodstatňuje formovanie dopravnej vedy ako samostatnej časti, oblasti technických vied, pri ktorej je však treba sa znovu zamyslieť nad predmetom skúmania, terminológiou a metodológiou skúmania, a dosiahnuté výsledky overiť pri riešení konkrétnych problémov dopravnej praxe.

Cieľom tohoto príspevku je uviesť niektoré názory týkajúce sa vymedzenia predmetu skúmania vedy o doprave a ukázať v hlavných bodoch smerovanie Žilinskej univerzity vo vede o doprave, jej úsilie o  naplnenie profilu univerzity.

2. Predmet skúmania „Vedy o doprave“

K definovaniu predmetu skúmania vedy o doprave či dopravnej vedy možno pristupovať z rôznych hľadísk. Klasické ponímanie vedy o doprave hovorí o doprave ako spolupôsobení dopravného prostriedku, dopravnej cesty, technológie a prípadne ekonomiky dopravy. Doprava tu predstavuje systém, ktorý zabezpečuje prepravu osôb a tovaru. Práve v tomto smere boli rozvíjané a formované jednotlivé špecializácie a školy. Ďalšie členenie vyplynulo z delenia jednotlivých druhov dopravy z hľadiska dopravnej cesty, to znamená členenie na dopravu:

· železničnú

· cestnú

· leteckú

· vodnú

· inú.

Viedlo to k enormnému rozvoju dopravy, jej jednotlivých prvkov, na druhej strane to viedlo tiež k vytváraniu určitých bariér medzi jednotlivými druhmi dopravy. S rozvojom jednotlivých dopravných systémov vznikli problémy so zabezpečením udržateľného rozvoja, týkajúceho sa najmä  mobility, bezpečnosti, efektívnosti a kvality, ďalej problémy s interoperabilitou a intermodalitou.

Z tohoto pohľadu sa zdá vhodné definovať predmet skúmania vedy o doprave v troch úrovniach či vrstvách [1], a to:

1. fyzická vrstva, v rámci ktorej dochádza ku skúmaniu dopravnej cesty, dopravného prostriedku, dopravných technológií,

2. sieťová vrstva, ktorej predmetom skúmania je vytváranie prepojení pre uskutočnenie prepravných požiadaviek, rozhodovanie o smerovaní, výber optimálneho prepojenia zdroja a cieľa cesty podľa účelu,

3. vrstva služieb, ktorej predmetom skúmania je spôsob uspokojovania požiadaviek,  získavania maximálneho opodstatneného užitku, efektov z poskytovania dopravných služieb pre všetky zúčastnené subjekty, tj. zákazníka, dopravný podnik, prevádzkovateľa dopravnej cesty, tvorba hodnotových reťazcov atď.

Pri rozvoji vedy o doprave stále viac je nutné mať na zreteli enormný dopad rozvoja informačných a komunikačných technológií do dopravy, ktoré sa zvyknú označovať ako „Telematické aplikácie“. Patrí k nim napr. vytváranie inteligentných dopravných systémov (pre dialnice, vozidlá, navigáciu, automatické monitorovanie pohybu vozidiel, pre prevádzku dopravných  prostriedkov, pre podporu intermodálnej dopravy atď.), ktoré predstavujú výrazný inovačný koncept.

Z uvedeného vymedzenia predmetu skúmania vedy o doprave vyplýva, že aj tu zaznamenávame stúpajúci trend ku globalizácii, k internacionalizácii a k interdisciplinárnemu ponímaniu dopravy. Interdisciplinarita  sa prejavuje vo všetkých oblastiach dopravy, napríklad:

· pri skúmaní problémov  dopravného prostriedku, z hľadiska dopravy máme na mysli najmä jeho pohodlný, bezpečný a hospodárny pohyb po dopravnej ceste. Dochádza tu k prepojeniu viacerých vedných disciplín strojárenstva, elektrotechniky, elektroniky, stavebníctva,

· pri skúmaní vedeckých problémov dopravnej cesty znovu je možné nazerať na tieto problémy z pohľadu technológie stavby, čo patrí k stavebníctvu ako technickej vednej disciplíne, ale aj z pohľadu potrieb dopravy, kedy dopravná cesta musí byť navrhnutá tak, aby plne zodpovedala požiadavkám bezpečnosti, kvality, efektívnosti dopravy. Je zrejmé, že  pri navrhovaní dopravnej cesty sú nutné rozsiahle znalosti z dopravných technológií, dopravných prostriedkov atď.

Riešenie súčasných vedeckých problémov dopravy, ku ktorým patrí napr. zabezpečenie udržateľnej mobility, interoperability a intermodality, nutne vyúsťuje do interdisciplinarity a predpokladá interdisciplinárny prístup.

Pri špecifikácii interdisciplinárnych prístupov nesmieme zabúdať ani na poznatky iných vied, ako technických, najmä na poznatky  sociológie, aplikovanej matematiky [2] či  ekonomických a lekárskych vied.

Internacionalizácia je spojená so spoločným riešením vedeckých problémov v medzinárodnom meradle, vytváraním spoločných riešiteľských tímov (doprava nekončí na hranici štátu, ani jej dôsledky),   koordináciou dopravných  projektov a s využitím výsledkom výskumu  vo viacerých krajinách Európy či celého sveta. Je možné tu spomenúť riešenie dopravy vo veľkých mestách, aglomeráciách, ktoré sa týka veľkého počtu miest vo svete. Sú to vlastne spoločné problémy – systémy hromadnej dopravy, dopravné plochy, parkovanie atď.

Globalizácia v dopravnej vede je vynútená  riešením globálnych problémov ľudstva, rozvojom technológií a trhov, či  budovaním novej spoločnosti, nech ju nazveme informačnou, občianskou či otvorenou. 

Na základe uvedeného je možné konštatovať, že je nutné formovať a ďalej rozvíjať samostatnú oblasť technických vied – dopravnú vedu či vedu o doprave s množstvom špecializácií.

3. Súčasné zameranie výskumu na ŽU, štruktúra vedecko-výskumnej základne

Vedecko-výskumná činnosť je jednou zo základných a neoddeliteľných činností našej univerzity. Vytvára podmienky pre získanie nových poznatkov, je nutným predpokladom pre efektívnu vzdelávaciu činnosť, pri príprave nových vedeckých pracovníkov, inžinierov, schopných riešiť náročné vedecké a inžinierske problémy na začiatku 3. tisícročia. Súčasťou vedecko-výskumnej činnosti je aj transfer získaných poznatkov do širokej odbornej praxe, a to formou:

· publikačnej činnosti

· organizáciou vedeckých a odborných podujatí

· priamou spoluprácou s praxou apod.

Vedecko-výskumná činnosť je na ŽU realizovaná a financovaná prostredníctvom:

· grantových projektov či už základného alebo aplikovaného výskumu v rámci grantových agentúr (VEGA) – ročne viac ako 50 projektov,

· medzinárodných projektov rôznych programov ako sú PHARE, COST, TEMPUS, COPERNICUS atď.

· inštitucionálnej zložky z pridelených rozpočtových prostriedkov a

· projektov v rámci spolupráce s praxou.

Na ŽU sa tak ročne rieši cez 200 rôznych projektov, ktorých prevažná časť je riešená z  mimorozpočtových zdrojov.

V súlade s vedeckým profilom univerzity je približne polovica projektov zameraná priamo na problémy dopravy. Konkrétne sa výskum  realizuje na jednotlivých pracoviskách univerzity, tj. fakultách, katedrách, ústavoch v súlade s ich vedeckým a odborným zameraním.

Ako vyplýva z definície predmetu skúmania vedy o doprave, je nutné sa v súčasnosti orientovať na riešenie interdisciplinárnych problémov. Treba kriticky priznať, že organizácia fakúlt a ich pracovísk často tvorí bariéru pre riešenie takýchto úloh. Interdisciplinárne prístupy vyžadujú formovanie riešiteľských kolektívov z pracovníkov rôznych katedier, fakúlt i univerzít. Na Žilinskej univerzite v poslednom období sa podporuje riešenie takýchto projektov, ktoré zvyšujú konkurenčnú výhodu univerzity v porovnaní s inými pracoviskami výskumu a vývoja. Ako príklad je možné uviesť riešenie úloh:

· Model  komunikačnej obsluhy územno-správneho celku – kraja (aj v kooperácii s Výskumným ústavom dopravným Žilina)

· Komunikačné siete a systémy

· Technologické vybavenie dialničného tunela Branisko (kooperácia s ďalšími podnikateľskými subjektami)  atď.

4. Výchova nových vedeckých pracovníkov

Súčasťou vedecko-výskumnej práce univerzity je aj výchova nových vedeckých pracovníkov tak pre potreby vysokého školstva, ako aj pre potreby praxe. V súčasnej dobe sa realizuje vedecká výchova v zmysle vyhlášky o doktorandskom štúdiu v presne stanovených vedných odboroch doktorandského štúdia. Pri  pohľade na štruktúru vedných odborov je vidieť, že problematika dopravy resp. predmet skúmania vedy o dopravy je rozptýlený do viacerých vedných disciplín, z ktorých je viac alebo menej zrejmé, že sa v rámci týchto odborov riešia aj problémy dopravy. Z toho vyplýva, že doprava ako veda  nemá pevne stanovené rozhrania s jasne definovanými úlohami, čo je istým dôsledkom administratívneho prístupu a tiež nedocenenia významu dopravy ako takej vrátane vedných odborov.

Z celkového počtu cca 188 vedných odborov doktorandského štúdia stanovených vyhláškou len 5 má priamo v názve pojem doprava alebo dopravný a len jeden spadá priamo pod Dopravu a spoje ako oblasť technických vied. Ostatné odbory sú súčasťou iných oblastí či už technických,  spoločenských, prírodných a vojenských vied. Takéto postavenie dopravy v rámci klasifikácie vedných odborov považujeme za nezodpovedajúce požiadavkám doby, dôležitosti dopravy v spoločnosti i samotnému rozvoju vedy o doprave.

V prípade Žilinskej univerzity, jej školiace pracoviská majú právo konať doktorandské štúdium, dizertačné skúšky  a udeľovať vedecko-akademické hodnosti PhD. v 23 akreditovaných vedných odboroch vrátane vyššie spomenutých 5 odborov, ktoré v názve nesú pojem doprava. . 

V roku 1998 v doktorandskom štúdium študovalo 506 doktorandov, z toho 146 v dennej forme. Z tohoto počtu približne polovica sa orientuje na riešenie problémov dopravy. Situácia v počte školených doktorandov sa mierne zlepšila v porovnaní s predchádzajúcimi rokmi. Zatiaľ však na univerzite nie sme spokojní s počtom absolventov doktorandského štúdia, nakoľko ich podiel  z celkového  počtu doktorandov  je  cca 5%. Žilinská univerzita v princípe kopíruje stav v celej SR. Na základe tejto analýzy možno konštatovať, že záujem o absolvovanie štúdia nie je na požadovanej úrovni.  

5. Záver

V závere je nutné znovu zdôrazniť niektoré skutočnosti významné pre rozvoj vedy o doprave i pre rozvoj dopravy ako odvetvia hospodárstva. Na základe skúseností Žilinskej univerzity v oblasti výskumu v doprave je možné vyvodiť niektoré všeobecné závery:

· rozvoj dopravy je podmienkou rozvoja každého štátu a  jeho integrácia do celoeurópskych či celosvetových  štruktúr a zoskupení nie je možná bez modernej, bezpečnej, rýchlej a dostatočne výkonnej dopravy,

· množstvo problémov spojených s dopravou i úroveň poznania procesov v doprave opodstatňuje rozšírenie predmetu skúmania dopravnej vedy, vytvorenie nových odborov či špecializácií a umožniť ich začlenenie do vedných odborov doktorandského štúdia,

· synergický efekt info-komunikačných a dopravných technológií naznačuje však ďalšie smerovanie vedy o doprave, v širšom kontexte do vied, ktoré môžeme nazvať komunikačné vedy,

· zameranie výskumu v budúcnosti je nutné podriadiť dvom  základným požiadavkám, a to:

1. prepojeniu dopravného výskumu a koncepcie štátnej dopravnej politiky, 

2. trendom sledovaným EU v rámci spoločných projektov týkajúcich sa dopravy (v oblasti koridorov, udržateľnej mobility, interoperability, bezpečnosti atď.)
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Telematika jako nástroj provádění aktivní dopravní politiky
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Před několika týdny proběhla informace v HN o úkolech 5. rámcového programu výzkumu EU, který je výrazně zaměřen na projekty zabývající se TELEMATIKOU. Pokusme se v následujícím článku význam oboru TELEMATIKY a její aplikaci zejména v dopravních systémech přiblížit.

Historii slova TELEMATIKA, čím dál více skloňovaného v odborné literatuře, je třeba hledat v dobách asi před 30 lety. Tehdy se často používalo slovo TELEMECHANIKA, které mělo význam dálkového dohledu a ovládání procesů. Znamenalo, že pro dálkové ovládání bylo třeba telekomunikačního prostředí, které zprostředkovávalo přenos pokynů od ovládacích prvků. TELEMATIKA vznikla později rozšířením TELEMECHANIKY z dohledu a ovládání prvků na dálkové ovládání celých informačních systémů či procesů účelového zaměření. To však ještě není TELEMATIKA z kontextu dnešního významu tohoto pojmu. V současnosti je na TELEMATIKU kladena integrující úloha a tak je možno si TELEMATICKÝ systém představit jako distribuovaný informační systém, kde jednotlivé informační podsystémy jsou propojeny inteligentním telekomunikačním prostředím. Pod pojmem informační podsystém jsou rozuměny stávající jednoúčelové informační systémy používané pro sběr a zpracování jednoho typu údajů. Výsledný koncept TELEMATIKY vede k možnosti využití v jakémkoli definovaném místě a v jakémkoli definovaném čase všech potřebných informací nutných pro správný provoz dané aplikace. TELEMATICKÝ systém si sám tyto informace vyhledává a sám zaručuje jejich přenos do místa, kde probíhá uvažovaná aplikace.

Součástí koncepce TELEMATICKÉHO systému je i optimální návrh telekomunikačního prostředí, tak aby byly splněny požadavky na rychlost, bezpečnost a dostupnost informací v každém uvažovaném místě, kde probíhají aplikace. S definicí těchto parametrů souvisí i definice jednotlivých rozhraní dílčích informačních podsystémů, které mají též vliv na rychlost a bezpečnost získávání informací. Zajistí-li TELEMATICKÝ systém, že požadované informace jsou bezpečně získávány i v reálném čase dle požadavků aplikačního programu, stává se TELEMATIKA významným oborem současného základního i aplikovaného výzkumu. 

TELEMATIKA, jak plyne z výše uvedeného přiblížení, má nesmírný význam při efektivním zpracování informací z jednotlivých informačních podsystémů síťových organizací s plošnou působností (jedná se zejména o dopravní systémy). TELEMATIKA tak může býti klíčem k zefektivnění systémů hromadné či nákladní dopravy, což logicky vede k omezení negativních důsledků souvisejících s provozem dopravních systémů. Jedná se tak o výrazný nástroj pro ovlivňování ekonomiky dopravních organizací, nároků na státní rozpočet, ale i nároků na rodinný rozpočet daňových poplatníků. 


Obor dopravní telematiky je nutno sledovat v širším kontextu a systémově ho definovat a budovat tak, aby se jeho budoucí využití neomezovalo pouze na řešení dílčích dopravních problémů, ale naopak, aby docházelo ke koncepční tvorbě celého integrovaného dopravního systému. Takto pojatý TELEMATICKÝ systém výrazně ovlivní cenu realizace dopravního procesu a vede k většímu uspokojení zákazníků. Pro pochopení tohoto konstatování si uveďme zjednodušenou konstrukci ceny výsledného produktu zakoupeného v obchodě.

V grafickém přiblížení (Obr.1) je patrný vliv nákladů na dopravu promítnutý do výsledné ceny produktu. V současné době je produktivita práce výrobních jednotek poměrně saturována a proto je možno snížit cenu výsledného produktu právě optimalizací nákladů na dopravu a skladování.  Předpokládaným přínosem dopravní telematiky je právě zefektivnění ceny za přepravené zboží.
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(Obr.1)

Optimalizace ceny realizace dopravního procesu vede k definování nástrojů podobných jako při řízení výrobních jednotek. Znamená to, že je třeba sledovat cenu realizace dopravního procesu a optimalizovat ji ekonomickými nástroji. V reálu se jedná o sledování mnoha parametrů získaných pomocí dopravního telematického systému a s jejich využitím hledání optimální strategie přepravy zboží. Je teoreticky prokázáno, že efektivní řízení přepravy zboží sníží cenu za tuto přepravu až o 70% původních nákladů. Dopravní telematický systém, má-li splnit tuto úlohu, nelze však omezovat jen na jeden druh dopravy, jak je tomu často při definování silniční telematiky, ale je třeba při koncepci zohlednit budoucí propojení všech druhů dopravy.

Dalším neméně důležitým přínosem koncepční a systémové tvorby dopravního telematického systému je dimenze tzv. dopravního regulátoru v obecném slova smyslu. Regulátorovi (zřejmě tuto úlohu převezme stát) je tak dán nástroj na prosazování aktivní dopravní politiky. 

Pokusme se výše definované principy zjednodušeně přiblížit. Vyjádřeme si pro lepší pochopení jednotlivé složky realizace ceny dopravního procesu, které jsou platné pro všechny druhy dopravy. Platí, že celková cena realizace dopravního procesu se skládá z ceny dopravní cesty (dopravní infrastruktura), ceny dohledu či řízení provozu na dopravní cestě (zaměstnanci ČD, dopravní policie, správa silnic) a důsledků realizace dopravního procesu (investice do dopravní infrastruktury, investice do ekologie, atd.).

Má-li býti naplněno konstatování o možném přínosu snížení podílu ceny dopravy v celkové ceně produktu, musí býti ekonomicky harmonizovány jednotlivé druhy doprav tak, aby v dopravě mohly působit zákony trhu a aby volná soutěž v rámci stanovených pravidel (role regulátora) vedla ke snížení ceny za dopravu a tím i ke snížení ceny produktu. Aby mohl stát plnit úlohu regulátora v harmonizaci rovných podmínek, musí být vybaven dostatečnými informacemi o dopravním procesu. Tyto potřebné informace mu může poskytnout dopravní TELEMATICKÝ systém, který se tak stává v rámci navržené koncepce regulačním nástrojem výkonu dopravní politiky.

Příkladem využití TELEMATIKY jako regulačního nástroje aktivní dopravní politiky je adaptivní vybírání poplatků za použití vozovek, průjezdů měst atd., čímž lze docílit potlačení individuální automobilové dopravy a získání dalších finančních prostředků, které mohou být cíleně využity pro regulaci dopravního systému. Dále TELEMATIKA může zajistit tolik potřebný přehled o sběru účelových spotřebních daních, připojíme-li související informační systémy do TELEMATICKÉHO systému (připojení čerpacích stanic, identifikace zásilek). Z obojích zdrojů může být zabezpečena tvorba fondu dopravy s průkaznou vazbou na státní rozpočet. Tím bude možné účelně zaměřit investice na obnovu dopravních cest měst, regionů či oblastí s cílem finančního zvýhodnění veřejné dopravy. Profesor dopravní ekonomie na Vrije Universiteit, Amsterdam, Piet Rietveld vypočítal, že poplatek 2 až 3 dolary v zemích EU vybíraný za průjezdy dálnic by zmenšil hustotu dopravního proudu asi o 20%. Je jasné, že TELEMATIKA může sloužit jako zdroj účelových finančních prostředků a následně zabezpečit jejich využití v modernizaci dopravní infrastruktury.

Samostatnou kapitolou je význam TELEMATIKY pro řízení a zejména pro smysluplnou transformaci či restrukturalizaci železničních společností. Definování standardů sběru, přenosu a zpracování informace z provozu železnic vytváří harmonizaci podmínek pro jednotlivé provozovatele (majitele) drah transformované železniční společnosti a zároveň také přispívá k zprůhlednění  toku financí a nákladů jednotlivých segmentů dopravního procesu. 

Přínos TELEMATIKY do organizace a řízení železničního provozu lze například konkretizovat do následujících bodů:

· Standardizace jednotlivých technických a technologických rozhraní, které jsou nutnou podmínkou transformace  drah bez hrozby rozpadu dopravního systému.
· V řízené oblasti prvního stupně distribuovaného systému lze optimalizovat například odběr elektrické energie (Obr. 2). Výpočet byl modelově proveden na řízení tratí v celkové délce 350 km dle metodiky schválené poradou generálního ředitele ČD z roku 1997.
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(Obr. 2)

· Dále lze zabezpečit kontrolu nad tokem financí segmentů v řízené oblasti. Příslušný manager může vysledovat například hospodaření nákladových středisek (ekonomika dopravního prostředku, střediska atd.) - Obr.3. Je jasné, že koncepční a systémový přístup k řešení TELEMATIKY tratě přinese i další hlubší pohled do ekonomiky drah. Systém umožní stálý dohled nad tokem státních financí, jak plyne z uvedených příkladů a zároveň umožní přistupovat k orientaci podniku na principech tržní ekonomiky, ale i v úzké vazbě na státní dopravní politiku jejichž nedílnou součástí jsou dotace.
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(Obr. 3)
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Stálou kritikou jsou podrobeny investice plynoucí ze státního rozpočtu do obnovy hlavních železničních magistrálních tras. Hledají se stálé úspory, lépe řečeno lepší využití. Mezi odbornou veřejností není dostatečně znám význam systémové integrace informačních systémů tratě do oblastí úspor potřebných prostředků na obnovu tratí (koridorů). Následné grafické zobrazení tyto přínosy agreguje. Samozřejmě se pohybujeme v teoretické rovině, neboť chybí metodika a tvorba potřebných legislativních rámců. Zahájení prací na tvorbě standardů umožní tvorbu legislativy a tím i možnost uplatnění TELEMATICKÉHO systému v provozu drah. Jak plyne z Obr. 4, je možné úspory vidět v oblasti rozsahu investic, ale i v lepší organizaci práce.

(Obr.4)

· Systémově sestavený distribuovaný telematický systém umožní v globální úrovni uplatnit analytické simulační metody pohybu dopravního elementu. To přinese mimo jiné nezbytný nástroj pro řízený pohyb zásilky. Důsledkem tohoto přístupu je zefektivnění nákladové dopravy, jejímž přímým důsledkem je snížení počtu vlakotvorných stanic. Následný graf opět teoreticky zobrazuje tento vliv v cílovém stavu (Obr.5.). Je jasné, že to má nesmírný vliv na snížení nákladů železničních společností.
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(Obr. 5)

Shrnutí:


V textu byl vysvětlen význam TELEMATIKY pro efektivní řízení dopravních systémů v jednotlivých úrovních. Problém složitý zejména proto, že na koncepci telematiky musí býti uplatněn  evropský  pohled. Telematický dopravní systém v jednotlivých členských státech musí býti kompatibilní se standardy EU, ale zároveň při jeho koncepci musí býti zohledněny národní specifika té které konkrétní země.

Telematický systém je nástroj umožňující získání ceny realizace dopravního procesu pro danou konkrétní trať (Obr.6.). Pro nerentabilní trať je možno zjistit toky finančních prostředků a najít i příčinu špatné ekonomické návratnosti. 

Je jasné, že efektivní telematický systém je náročný na zabezpečení přenosu informace. Aby nedocházelo k přetížení komunikačních linek, dopravní telematický systém je nutno segmentovat jak prostorově, tak i hierarchicky, aby informační obsah byl přenášen co možná v nejredukovanější podobě. Dále je třeba hledat společný synchronizační parametr, který sjednotí reálné měřené hodnoty a podle kterého budou prezentovány i výsledné řídící strategie. Tímto parametrem v dopravních systémech je zřejmě reálná poloha dopravního elementu tedy i zásilky. K tomuto parametru se v nejnižší hierarchické úrovni přiřadí např. parametry ceny odběru energie, cena dohledu na přepravu zboží, cena lidského potenciálu, atd. Takto definovaný vektor získaných parametrů povede k řízení odběru energie, optimalizaci spojů, atd. Celý takto definovaný koncept otvírá možnosti privatizace jednotlivých dopravních podsystémů tak, aby se celkový dopravní systém nerozpadl. Zároveň propojení telematických systémů různých typů dopravy povede k vytvoření efektivní kombinované či regionální dopravy s přímým důsledkem do tvorby ceny produktu (Obr. 1).
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(Obr.6)
Těchto několik příkladů dává tušit, že obor dopravní telematiky sehraje v blízké budoucnosti rozhodující roli v řízení dopravních systémů a je proto nutno mu věnovat náležitou pozornost. Problematika telematiky v dopravě je soustavně sledována na Fakultě dopravní, ČVUT, Praha a ve spolupráci s několika dalšími komerčními subjekty dochází k instalacím prvních telematických systémů, zejména v silniční oblasti. Stejná metodika je připravována i na optimální řízení železničních sítí a  to v návaznosti na práce, které byly v minulosti na ČD zpracovány. Věříme, že budoucí propojení např. železniční a silniční telematiky povede k výraznému snížení ceny realizace dopravního procesu a  zejména k oživení železničních  dopravních systémů.

Pátý rámcový program pro vědu a výzkum (1998 - 2002) Evropské komise.

Jana Nagyová (MDS ČR)

Od roku 1999 se má Česká republika možnost účastnit 5. Rámcového programu pro vědu a výzkum Evropské komise. Tento program následuje po 4. Rámcovém programu, do kterého nám již byl vstup také umožněn. V této souvislosti je nutno zmínit fakt, že naše účast v tomto programu byla minimální, přímo by se dalo říct že nedostatečná. Otázkou je, proč se tak stalo, zdali jsou příčiny naší neúčasti v těchto programech způsobeny pouze nedostatkem informovanosti anebo prostě nezájmem o mezinárodní dění, případně nedostatečným lidským potenciálem na našich výzkumných pracovištích, který by mohl být na tyto aktivity alokován. Zejména pro University je účast v těchto programech zajímavá a to z důvodu podstatně vyššího krytí nákladů spojených s výzkumem (ve 4. Rámcovém programu to bylo až do výše 100%), než je tomu v případě soukromých firem.

Aby nás v souvislosti s 5. Rámcových programem nestihl stejný osud jako tomu bylo u jeho předchůdce, dovolila bych si nabídnout přehled o tom, čeho se  je a  není možné v rámci tohoto programu účastnit.

Jaké jsou tedy cíle výzkumu v Evropě a kdo má z něho užitek? Reforma programu výzkumu, která byla provedena v souvislosti v přípravou 5. Rámcového programu, měla dát jasnou odpověď na výše uvedené otázky. Částečně je ji možno najít v 23 klíčových akcích, které jsou směrovány na řešení 23 hlavních společenských a ekonomických problémů v průběhu následujících 5 let. 

Snaha Společenství zajistit výzkum a vývoj je implementována právě prostřednictvím rámcových programů. Tyto poskytují koherentní, multi-tematickou strukturu a umožňují strategicky plánovat výzkum a výdaje na něj v pětiletém horizontu. Filozofie 5. Rámcového programu, která byla přijata 22. prosince 1998 se radikálně liší od svých předchůdců. 

Podle slov Edith Cressonové, komisařky pro vědu, výzkum, inovace, vzdělání, a mládež EU směřuje od výzkumu “sám pro sebe” k výzkumu který je zaměřen na společenské a ekonomické problémy, před které je společnost v současnosti postavena. Proto tentokrát byly finanční prostředky koncentrovány na pozorně zvolené priority. Není cílem mít příliš široký záběr bez řešení detailů, nýbrž se zaměřit skutečně jenom na priority a to tak, aby výsledkem byl realizovatelný návrh jejich řešení.

Bez jakýchkoli pochybností, determinuje pokrok ve vědě a výzkumu cestu, jakou se společnost ubírá. Tuto filozofii je však možno postavit i obráceně  - jestliže je role výzkumu a vývoje inovovat, není v pořádku, když bude reagovat na společenské a ekonomické potřeby a očekávání? 

Tento přístup je právě zmíněným “novým přístupem” aplikovaným v evropském výzkumu a je základem koncepce “klíčových akcí”. Pro 5 rámcový program bylo identifikována 23 těchto akcí, které reprezentují 70% celkového rozpočtu. Tento přístup má za cíl spojit odborníky z rozdílných oblastí výzkumu, a z různých oblasti společenského života - tj. z průmyslu, politiky, ekonomiky atd. 

Dalších 30% rozpočtu je směrováno na výzkumné aktivity generické podstaty a na podporu pro infrastrukturu výzkumu. Cílem první je podpora výzkumných prací na základních vědomostech a technologiích v rychle se rozvíjejících sektorech a v těch sektorech, které mají velký potenciál v budoucnosti. Cílem druhé aktivity je zajištění optimálního využívání Evropských a národních vědeckých a technických zařízení, a umožnění racionálního a ekonomicky efektivního rozvoje nové infrastruktury prostřednictvím nadnárodní spolupráce. 

Rozpočet programu.

Celkový rozpočet programu byl definován na 14,96 mld. EUR v následujícím členění:

a)  tematické programy


kvalita života a management zdrojů 

2,413 mld EUR, 
16% z celku


uživatelsky příznivá informační společnost
3,6 mld EUR,      
24%


konkurenční a trvale udržitelný růst

2,705 mld EUR ,
18%


energie, životní prostředí a trvale udržitelný


rozvoj





2,125 mld EUR
14% 


energie, životní prostředí a trvale udržitelný


rozvoj - EURATOM



0,979 mld EUR
7%

b)  horizontální programy


mezinárodní úloha výzkumu Společenství
0,475 mld EUR
3%


podpora inovací a účasti MSP

0,363 mld EUR
2%


zlepšení lidského výzkumného potenciálu


a socio-ekonomické základy vědomostí
1,280 mld EUR
9%


společné výzkumné pracoviště 

(+ EURATOM)



1,020 mld EUR
7%

Doprava a 5. Rámcový program

Pro dopravu je aktuální tematický program konkurenční a trvale udržitelný růst. Tento program se skládá ze 3 základních elementů :

· klíčové akce

· generické technologie
· infrastruktura výzkumu.
a)  Klíčové akce

Klíčové akce jsou orientovány na řešení jasně identifikovaných společensko-ekonomických problémů a to rozvojem technologií nebo metodologií, a propojováním malých a velkých, výzkumných a demonstračních projektů mezi průmyslem, politikou atd. Jde o tyto akce:

· inovativní výrobky, procesy a organizace

· trvale udržitelná mobility a intermodalita
· pozemní doprava a námořní technologie
· nové perspektivy v aeronautice. 
b) generické technologie

Výzkum v této oblasti má za úkol rozvinout výzkumný a technologickou bázi, jakožto i lidský kapitál  v kritických oblastech, podpořit inovace v následujících oblastech

· materiály, jejich výroba a transformace

· nové materiálny a výrobní technologie v oblasti ocele
· měření a testování.
c) Infrastruktura výzkumu

V této části je vyjádřená podpora pro efektivnější využití stávající infrastruktury pro výzkum tak, aby bylo vytvořeno atraktivní prostředí v oblastech pokrytých 5. Rámcových programem. 
Klíčová akce 1: inovativní výrobky, procesy a organizace

Tato akce byla zařazena do 5. Rámcového programu z několika důvodu. Ten nejdůležitější je, že konkurenceschopný průmysl bude hrát v budoucnosti klíčovou roli v souvislosti s příspěvkem průmyslu k trvale udržitelnému rozvoji a to konkrétně prostřednictvím redukce materiálové náročnosti, inovativnější, bezpečnější, čistší procesy s nízkou spotřebou  přírodních zdrojů. Kromě toho bude důležité zavádět nové metody organizace výroby, služeb a logistiky, doba uvedení na trh a využití lidských zdrojů. V souvislosti s výše uvedenými požadavky byly definovány v rámci této akce 3 střednědobé cíle a to:

a)  příspěvek k modernizaci průmyslu a adaptace na změnu

b)  podstatné zlepšení kvality  (tj. 20-30 % k krátkém období, nebo 10% v delším období) v rámci hotového řetězce a snížení neefektivností

c)  minimalizace spotřeby (materiály, energie, voda) a podstatné snížení celkového dopadu výroby a výrobku (a aktivit s tím spojených) na prostředí 

Priority pro rok 1999 a pro další výzvy:

Zdroje alokovány v rámci první a návazné výzvy budou zaměřeny zejména na financování jednotlivých projektů, které by se mohly stát základnými pilíři příštího propojování výzkumných kapacit, včetně účastni malých a středních podniků. Zvláštní pozornost by měla být věnována koordinaci s ostatními evropskými a národními projekty výzkumu v vývoje, včetně programu EUREKA.

Priority:

1.  High-tech výroba orientovaná na zákazníka .

2.  Směrem k novým a miniaturizovaným produktům a procesům.

3.  Stroje, zařízení pro výrobu a výrobní systémy.

4.  Směrem k minimalizaci odpadu z výroby a podpora ekologicky efektivního průmyslu.

5.  Trvale udržitelné průmyslové závody, procesní zařízení a inženýrské sítě.

6.  Rozvoj přidané hodnoty výrobků a služeb.

7.  Dynamický výrobní podnik.

Klíčová akce 2: Trvale udržitelná mobilita a intermodalita.

Ve srovnání s ostatními klíčovými akcemi tohoto programu, takto je zejména směrována politicky a proto vyžaduje vyšší zainteresovanost ze strany rozhodovacích orgánů v jednotlivých zemích. Klíčovou výzvou je definovat co dále se zvýšenou poptávkou po dopravě na jedné straně, a s nutností snižovat její dopad na životní prostředí. Tato klíčová akce pomůže EU dále rozvíjet a implementovat cíle společné dopravní politiky - poslední referenční dokument je Sdělení Komise “Společná dopravní politika, trvale udržitelná mobilita: Perspektivy pro budoucnost” z prosince 1998.- a jednotlivých národních dopravních politik a to zejména:

· podpora trvalé udržitelnosti v dopravě z ekonomického, společenského a ekologického pohledu

· podpora efektivity a kvality dopravních systémů a služeb

· zlepšení bezpečnosti a optimalizaci lidského faktoru a jeho výkonu.

V této souvislosti je ještě vhodné zmínit fakt, že cíle klíčových akcí, které mají přispět k politice trvale udržitelné mobility, odrážení 3 hlavní komponenty moderního integrovaného dopravního systému a to:

· regulační a transparentní rámec reagující na společensko - ekonomické cíle

· interoperabilní infrastruktura, kterém umožní provoz atraktivního, životnímu prostředí příznivých a efektivních dopravních prostředků

· modální a intermodální systémy pro řízení provozu a služeb

Priority pro příští období.

Při výběru úkolů pro výzvy 1999,2000 budou brány v potaz projekty ze 4. Rámcového programu, které ještě dobíhají. Zvláštní pozornost bude věnována implementaci, ověření, demonstraci a hodnocení jejich výsledků tak, aby se zesumarizovala dopravní politika na evropské, národní a místní úrovni. 

Priorita pro příští období (pro první a druhou výzvu) bude dána 

1)  socio-ekonomickým scénářům, se zvláštním zaměřením na Evropské dopravní informací systémy, dopravní modelování, nástroje výzkumu, porozumění a předpověď trendů mobility dopravních vzorků., modely pro intermodální, dopravní plánovaní mezi urbanizovanými oblastmi, hodnotící metodiky na hodnocení politik a projektů, benchmarking v dopravě, veřejná doprava

2)  infrastrukturám a jejich kontaktním bodům s dopravními prostředky a systémy, pozornost bude zaměřena na nákladní terminály, přístavy a letiště, dopravu a dopad na životní prostředí, integrace vozidel nové generace do dopravních systémů, údržba a management infrastruktury, hodnocení bezpečnosti a vzdělávání v této oblasti, trénink a certifikační schémata pro vodní dopravu, nástroje na hodnocení nákladové efektivity pro silniční bezpečnosti s opatření na ochranu životního prostředí

3)  modálním a intermodálním dopravním systémům, a v této souvislosti propojením zejména v letecké dopravě, vodními dopravnímu managementu, nákladové efektivnosti a akceptovatelnosti zpoplatnění  dopravy ve městech, aplikace informačních technologií a komunikačních systémů na podporu intermodiality v nákladní dopravě, distribuce nákladu ve městech, železniční nákladní doprava a její koncept, kvalita vodní dopravy.

Satelitní navigace a systémy určování pozice v dopravě budou také předmětem výzkumu.

Na konkrétní definování úkolů ve výzvách roku 1999, a dále má velký význam politika v oblasti dopravy na úrovni EU i členských států. 

Klíčová akce 3: pozemní doprava a námořní technologie.

Priority pro příští výzvy:

Rozvoj kritických technologií,  tj. pro pozemní dopravu priority jsou zaměřeny na efektivnější, inteligentnější, čistší a bezpečnější vozidla, pro námořní dopravu priority jsou zaměřeny na efektivnější, bezpečnější a ekologičtější lodě a inovativní technologie zejména ty, pro které není nutný lidský faktor. 

Konkrétní úkoly na příští období, které jsou otevřeny jsou:

1.  Kritické technologie pro silniční a železniční dopravu

1.1.  efektivnější, čistší a inteligentnější silniční a železniční vozidla

1.2.  koncept inovativních a bezpečnějších vozidle pro silniční a železniční dopravu

1.3.  interakce člověk - vozidlo

2.  Kritické námořní technologie

2.1.  efektivnější, bezpečnější a ekologičtější plavidla

2.2.  maximalizace interoperabilita a výkonu plavidel

2.3.  inovativní technologie pro monitorování, výzkum a trvale udržitelný výzkum na moři

Klíčová akce 4: Nové perspektivy v aeronautice

Vzhledem k významu tohoto odvětví, které z roku na rok roste, by byl na vysvětlení celé problematiky v souvislosti s 5. Rámcovým programem potřebný prostor, který by značně přesáhl rozsah tohoto referátu. 

Z výše uvedeného důvodu si dovoluji jenom zmínit okruhy, které byly otevřeny v roce 1999 a to:

1.  Rozvoj kritických technologií

2.  technologická integrace a hodnocení ,

V rámci obou zmíněných okruhů bylo a bude vypsáno průběžně několik projektů, založených na tzv. Technologických platformách. Každá z nich spojuje několik různých technologií do projektu reprezentujícího priority ve schopnosti vyvinout letadla budoucnosti. Technologické platformy, které jsou aktuálně předmětem zájmu jsou:

· primární struktury s nízkými náklady a nízkou hmotností

· letecké motory které jsou efektivnější a ekologičtější, než stávající stav

· nová koncepce otočných křídel (vrtule)

· nezávislejší letadlo v budoucích systémech řízení letového provozu.

Nástin systémové teorie dopravy

Jaroslav Vlček, FD  ČVUT

I. Použitý slovník

Uveďme nejdříve, i když jen pro úplnost, významy pojmů, které jsou v tématu konference dominující: co budeme rozumět vědou a teorií.
a. Vědou, v souladu s argumenty oborů zabývajících se vědní metodologií, budeme rozumět specifický  způsob poznávání objektů reálného světa (až oborů lidské činnosti) uplatňovaný vedle způsobu poznání uměleckého či zkušenostního či sdělovaného. Specifika vědeckého způsobu poznání shrňme v atributy dokazatelnosti (platnosti), přenositelnosti (zobecnitelnosti) a dokumentovatelnosti (sdělitelnosti, přijatelnosti). Pro prezentaci těchto atributů si věda vytvořila soubor pojmů, veličin, funkcí, v nichž prezentuje, sděluje, vysvětluje, dokazuje získané poznatky.

b. Teorií budeme rozumět uspořádané poznatky (výsledky vědy) i o parciálních vlastnostech či funkcích reálného světa (např. o vlastnostech či funkcích optima, rovnováhy apod.).

V těchto významech se budeme zajímat o stav poznání té části reálného světa, který představuje obor dopravy (komunikace).

II. Doprava  jako předmět (vědy a teorií)

Doprava jako obor činnosti člověka (a tím součást reálného světa) je zřejmě historickou složkou činností, resp. procesů v reálném světě, předpokládající i dispozici určitými prostředky (vybavení a metod) realizace takových činností. V interpretaci smyslu takových činnosti (tj.oboru, části reálného světa) se setkáme (ne již slovníkově, ale spíše analyticky) se dvěma výklady:

a. Dopravou rozumíme  servisní (obslužnou) činnost (procesy, obor, část reálného světa) s dominující pozicí obsluhovaných  částí reálného světa (jiných oborů, jiných činností či procesů). V takových případech je věda o dopravě odvozena z věd o dominujících (obsluhovaných) oborech. Pojmem, který zobecňuje význam „odvození“, je pojem importu, který nepatří jen oborům obchodu či informatiky (import proměnných či hodnot proměnných), ale i přenesenému (odvozenému) poznání. V našem případě jsou poznatky o dopravě součástí poznatků o výrobních technologiích, o směně zboží, o kódování dat apod. Věda o dopravě není samostatným, svébytným poznáním o svébytné složce reálného světa, ale integrální složkou poznání jiných složek reálného světa. V teoriích jde o chápání činností dopravy jako složky (součásti) jiných (dominujících) činností a procesů.

b. Dopravou ovšem můžeme rozumět i  svébytnou část reálného světa, včetně svébytných procesů v takové části reálného světa. Předpokladem je (definiční) vymezení takového oboru, odlišujícího jej od (definic) jiných, předtím dominujících oborů. Takovou definicí může být formule integrální trojice

                D:= (dopravní prostředky, dopravní cesty, dopravní substrát), kde

D je svébytný obor, část reálného světa.

Tato formule nevyhovuje pojetí dopravy podle II.a., neboť dominující obor by ve formuli podle II.b. byl importem jedné ze tří složek formule D jako integrální trojice. Zbylé dvě složky by byly (servisními) odvozeninami ze složky importované. Pokud by byly importovány složky dvě či dokonce tři, došlo by k „soupeřícímu“ konfliktu, poruše či dokonce havárii integrity svébytného oboru dopravy.

Předpoklad, že integrita dopravy podle formule ad II.b. je silnější než interpretace dopravy podle II.a. je podporována i praxí, ať poznatky o poruchách či požadavky o integrální dopravě.

c. Co je tedy předmětem vědy o dopravě, jestliže interpretace podle II.a. neguje samostatnou existenci vědy o dopravě, formule podle II.b. připouští import dominujících oborů a tím i vznik poruch v poznání dopravy. Nadějným se jeví rozvoj formule podle II. b. ve formuli

                 D : = f (dopravní prostředky, dopravní cesty, dopravní substrát), kde

f je svébytná funkce dopravy, kterou označujeme jako přemisťování. Je sjednocujícím principem nad možnou disjunkcí trojice.

Podstatné je, že tato funkce je funkcí platnou na integrovaném oboru hodnot tří složek D, nikoliv funkcí disjunktních a importovatelných argumentů. Pak je nutné ukázat, čím je funkce přemisťování  funkcí svébytného oboru (části reálného světa).

Odvolejme se  na obecně přijaté poznatky, které nejvýstižněji formulovali zejména Prigogine a Stonier. Pak přemisťování interpretujeme jako  realizaci jejich obecného pojmu uspořádání (ordering), resp. snižování entropie v objektivním stavu snížené rozhodnutelnosti (chaosu). Sjednocující princip funkce přemisťovaní minimalizuje, či dokonce vylučuje dominující pozice importovaných vnějších složek reálného světa. Poznatky o platnosti funkce nad určitými obory argumentů a jejich hodnotami (jejichž předložení je nejen nadbytečné, ale přesahuje i cíle našeho zájmu) využívající navíc poznatky o sjednocovacím účinku funkce přemisťování, dokládají, že doprava není jen obslužným, pasivním, ale pořádacím (aktivním) oborem, pořádací částí reálného světa.

(Připomeňme, že tuto „pořádací“ funkci v reálném světě nezastává jen  obor dopravy, ale z inženýrských oborů rovněž obor investičního rozvoje. Rozdíly obou „pořádacích“ oborů aspoň ve zkratce: pořádací funkce dopravy má kvalitu pořádání „v reálném čase“ s modifikacemi „just in time“, zpoždění, zrychlení s následky v efektu uspořádání, pořádací funkce investičního rozvoje má kvalitu uspořádání „stavového prostrou“ s následky tvorby vyhovujících, podněcujících či špatných kapacitních podmínek. Z neinženýrských oborů nejvýznamnější pořádací funkci studuje a formuje zejména etika. Podrobnější analýza pořádacích funkcí přesahuje rámec příspěvku, jakkoliv by byla podnětná a zajímavá. Došli bychom k  analýze "zadání" uspořádání, kde bychom  studovali objektivní zákonitosti přírody, kreativní zdroje individuí či populací či iracionální zdroje vnějších sdělení s následnou analýzou hierarchie zdrojů).

III. Metodické prostředky poznání pořádací funkce dopravy

Dostupnost poznatků o dopravě, kterou jsme vymezili argumenty v II.c., je závislá na (dokazatelných, přenositelných a vysvětlujících) metodických prostředcích, které v procesu poznání používáme. Zde jsou nabídkou nejen metodické, ale i  myšlenkové  výsledky systémových teorií, které jsou využívány i pro poznání jiných částí reálného světa (oborů) než dopravy. V našem příspěvku opět tyto výsledky přebíráme bez podrobnějšího popisu. Připomeňme přitom, že jde o  nabídku metodických prostředků, která nemusí být přijata, či přijatelná.

a. Rovněž spíše ve slovníkové formě uvedeme (podle našeho názoru) nejvyužitelnější výsledky systémových teorií:

al. Výsledky, týkající se  definicí systému se vyskytují ve dvou přístupech. Prvý přístup k definici systému můžeme označit jako verzi tzv. „čisté „ (pure) definice systému, konstruovaná ze tří složek (podle L.v. Bertallanfyho): množiny částí celku, množiny relací (vazeb) mezi částmi celku, a množiny tzv. cílových chování (zřetězení vazeb, procesů) celku. Druhý přístup je orientován na tzv. „rozvinutou“ (extended) definici systému, kdy extenze nejen zpřesňuje části celku jejich funkcemi a relace mezi částmi jejich metrikou (což umožňuje specifikovat systémovou identifikaci specifických částí reálného světa), ale zpřesňuje i kvalitu cílových chování, a to kvalitou spolupráce s okolím, vč. orientace chování na různá okolí, kvalitou cílů druhu zavedením složky genetického kódu do definice systému, kvalitou cílů odpovídajících vnějším hodnotovým soustavám zavedením složky etiky systému do definice systému. Integrálním pojmem rozšířené definice je pak složka definující identitu systému.

a2. Úlohy, které lze na definovaných složkách systému formulovat a řešit, tvoří dvě skupiny: analýzy systémových vlastností a projektování systémů. Obě tyto skupiny jsou dále orientovány na analýzu či projekt struktury, analýzu či projekt procesů, analýzu či projekt dynamiky (vývoje) systémů a analýzu či projekt existence systému. Metodické prostředky těchto skupin úloh dále rozlišují postupy podle úrovně podrobnosti a podle směru  analýzy či projektu (metody „shora dolů“, kompoziční postupy, metody tzv.norem či vrstev). V dílčích teoriích se pak uspořádávají poznatky o optimálních  či (přípustně) degradovaných řešení těchto úloh, o identifikovatelnosti parametrů (veličin) úloh v teoriích o tzv. „měkkých“ systémech, o realizovatelnosti (technologiích) procesů představovaných řešeními jednotlivých úloh atd.

Rovněž v popisu těchto úloh a jejich řešení odkazujeme na dostupnou literaturu. Nás zajímá jejich „sortiment“ jako nabídka systémových teorií pro využití ve vědě o dopravě.

b. Jakkoliv jsou zřejmě všechny výsledky systémových teorií využitelné v dopravě (podobně jako i v jiných oborech), hodné pozoru nechť jsou aplikace systémových definic a úloh na výrazná specifika  dopravy představovaná  aktivním přemisťováním (ordering). Domníváme se, že jde o následující:

· o specifika rozvinuté definice  systému dopravy ve složce přiřazení funkcí částem celku (systému) dopravy.  Protože jak doprava jako celek, tak její části jsou definovány jako trojice prostředků cest a substrátů, pak funkce takových integrovaných částí jsou tvořeny  kombinovanou funkcí :
směrování (jako dílčí funkce dopravní cesty),


obsaditelnosti (jako dílčí funkce dopravních prostředků),


„pohodlí“, resp. nároků (jako dílčí funkce substrátu).

Možnost kombinace těchto dílčích funkcí do funkce integrální předpokládá jejich  kompatibilitu, pro jejíž řešení přebíráme výsledky moderní inženýrské informatiky v metodikách přeložitelnosti a gramatikách přeložitelnosti:

- dále je specifikem definice systému  identifikace části systému dopravy, k níž je tato kombinovaná funkce přiřaditelná. Podstatě specifika dopravy jako celku v principu přemisťování odpovídá, že částí systému dopravy je místo, schopné realizovat kombinovanou funkci.
Ilustrací „místa“ jako identifikovatelné části systému dopravy, schopné realizovat přiřazenou kombinovanou funkci, nechť je ve zkratce schéma:
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Zkratka schématu „zamlčuje“, že vstupy a výstupy k – funkce jsou velmi složité vektory, strukturované podle druhů a hodnot substrátů, cest, prostředků a systémových časů chování. Toto strukturování je příčinou velmi vysoké pracnosti konstrukce systému dopravy.

Podmínkou  realizace k- funkce je, kapacita (schopnost, výkonnost) místa, ať představovaná lidským nebo technickým potencionálem. Přiřazení kapacity místu je dalším faktorem pořádacího (přemisťovacího) principu dopravy.

Jiným přiblížením představy o „místě“ jako části systému dopravy jsou formule nabízené teorií automatů:

                          funkce alfa: = 
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                          funkce beta: =
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,    kde

alfa a beta jsou symboly kombinované funkce ( k-funkce) místa,

X  jsou vstupy

S  jsou stavy (kapacity) místa (viz „ordering“) investičního rozvoje 

Y  jsou výstupy
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  je symbol kartézského součinu, reprezentující algoritmus k-funkce.

Připomeňme, že k- funkce v obou ilustracích s odvoláním na odst. III.a.2. mohou mít různé algoritmické tvary,  úroveň i orientaci na obsah (druh) výsledku,

- odtud plyne i další specifikum systému dopravy, a to úplnost obsahu  (sémantiky) relací mezi částmi celku. Jestliže pro ilustraci úplného obsahu relací by byla použitelná forma

         výstupy (k- funkce) i = vstupy (k- funkce) i+l,

pak je zřejmé, že předpoklad daný symbolem = nemusí být splněn. Toto specifikum je na jedné straně studováno jako přenositelný, obecný výsledek, spojovaný s pojmem degradace systému, v aplikacích na systém dopravy jde o efekt pořádacího (přemisťovacího) principu dopravy ve smyslu aktivní pozice dopravy v reálném světě;

· specifikum dopravy se promítá i do definiční složky genetického kódu (druhu) dopravy podílem těch dílčích funkcí v k– funkcích, které mají kvalitu tzv. „silných“ funkcí. Podporu identifikace „silných“ funkcí a tím podporu konstrukce druhu dopravy nabízejí dílčí teoretické výsledky, zejména řešící lokální až globální optima,

· konstrukcí identity dopravy jako systému, respektující i přijatelnost druhu dopravy jejím okolím, je rozhodujícím nástrojem pro hodnoty základního principu uspořádání, tj. změn okolí. 

Specifika systému dopravy ve svém celku umožňují definovat zastupitelnost v trojicích jednotlivě i v celku jako specifikum dopravy, dále respektovat  adaptabilitu chování (procesů) a jejich cílovosti, a konečně zpřesňuje vlastní identitu dopravy v celku reálného světa.

Pokud jde o úlohy nabízené systémovými výsledky pro aplikace pro dopravy, přiblížíme si je rámcovým trojrozměrným modelem. Prvý rozměr je prostorem pro specifika vlastních systémových úloh jako rozměr výchozí. Druhým rozměrem pro specifika je zpodrobnění úloh nabízených dílčími teoriemi (uspořádanými dílčími  poznatky). Třetím specifikujícím rozměrem jsou jednotlivé složky vlastní definice dopravy jako trojice. Ilustrací (na dvourozměrné ploše papíru) je dvojice tabulek:
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Řádově rámcových 60 skupin řešitelných úloh, jejichž argumenty jsou definovatelné systémové vlastnosti dopravy je metodickým prostředím využití výsledků systémových teorií i pro dopravu.

Problémem je případná rozpornost (konfliktnost) dílčích výsledků jednotlivých úloh. Např. optimální struktura „zaviní“ vyšší degradaci procesů nebo včasnost vlastní dynamiky povede k neoptimálnímu řešení cest apod.

Teorie systémů nabízí jako metaúlohu řešení tohoto sporu prioritní úlohou o identitě systému dopravy. V této úloze jsou formou koeficientů integrována řešení tzv. vnitřní vrstvy identity (struktury, procesů, dynamiky) a s vnější vrstvou tzv. přijatelnosti (existence) vnitřní vrstvy okolím. Kombinace i rozporných výsledků dílčích úloh do hodnoty koeficientů obou vrstev s cílem jeho maximální hodnoty je rozhodujícím řešením přijímajícím i konfliktní výsledky úloh dílčích.

IV. Nabízené výsledky

Protože výsledky vědy, popř. teorií mohou být pouze nabízeny jako uspořádané výsledky poznání reálného světa, je jejich využití strukturované. Tato struktura (opět ve zkratce) je dvouúrovňová:

a. Nabídka definovaných poznatků a úloh s nimi je nejvýznamnější v nabídce konstrukce  identity určitého dopravního systému. Při jejím řešení (konstrukci) se dále nabízí analýza nenaplněné identity ve formě řešení úloh o (přípustné) degradaci funkcí dopravy, včetně úloh o lokálních a globálních optimech. Konstrukce identity určitého dopravního systému umožní i analýzu efektů vlastní pořádací (negentropické, „ordering“) podstaty dopravy.

Jinou nabídkou je konstrukce k-funkce, z níž je možno odvozovat řešení aktuální problematiky  integrace dopravy v úrovních vzájemného doplňování, výše zastupitelnosti až po řešení  virtuálních dopravních systémů, a to po všech třech dimenzích úloh. Podstatou řešení je nalezení funkce, schopné  transformace  vstupů ve výstupy, popř. schopné změn (vývoje) vlastního prostoru S (viz schématické formule v odst. III.b.).

b. Nabídka řešitelných úloh s definovatelnými systémovými pojmy je využitelná pro řízení, a to buď pro

· konfrontaci systémového modelu dopravy se skutečností a z ní vyplývající možné strategie řízení, nebo pro

· diagnostiku současných funkcí dopravy a z ní vyplývajících opatření operativního řízení, nebo pro

· konstrukci systému dopravy a z ní vyplývající reengineeringové řízení 
V. Závěry
Problémy, na které jsou orientovány výsledky vědy a teorií v dopravě, jsou zřejmě zkušenostním typem poznání známy (výrok typu „to všechno dávno víme“ apod.). Význam vědeckých a teoretických výsledků je však v tom, že tyto poznatky vymezuje, přesně definuje, prokazuje jejich platnost, včetně prokazatelnosti a platnosti jejich řešení. Nositelé zkušenostního způsobu poznávání obvykle na tyto náležitosti poznání nemají dostatek možností.

Tento příspěvek je přihlášením se vědeckého universitního pracoviště k řešení „známých“ problémů naopak jemu odpovídajícími přístupy a postupy.
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Inteligentní dopravní systémy a inteligentní regulátory.

Doc. Ing. Petr Vysoký, CSc.

Katedra automatizace FD CVUT

Úvod

V současné době je velmi frekventované označení „inteligentní“ setkáváme se s ním v nejrůznějších souvislostech od inteligentních domácích spotřebičů až po inteligentní zbraňové systémy. V mnoha případech má toto označení trochu reklamní nádech a v mnoha případech uživatelé tohoto termínu nevědí co si pod tím představit. A na druhé straně v mnoha technických systémech přebírá skutečně automatické zařízení činnosti, které u člověka považujeme za činnosti inteligentní.

Cílem předloženého příspěvku je ukázat jednak, že pokud jde o automatické řízení lze poměrně přesně vymezit co rozumíme pod inteligentním řízením a jednak, že rozsáhlá třída dopravních aplikací se bez tohoto způsobu řízení nemůže obejít. Jedná se o tak zvané inteligentní dopravní systémy a my se zde omezíme jen na použití inteligentního řízení pro řízení dálniční dopravy, kde umožňuje významně zvýšit propustnost dálnic, zvýšit bezpečnost a omezit ekologickou zátěž území. 

Inteligentní řízení


Podívejme se nejprve jak můžeme vymezit spíše než přesně definovat co je to inteligentní systém řízení. Pozoruhodné je, že se představy o inteligentním řízení vyvíjely paralelně s poznáváním řídicích činností člověka  z pohledu inženýrské psychologie. Klasická práce z oblasti inženýrské psychologie [1] rozděluje řídicí činnosti člověka do tří kategorií, které tvoří hierarchicky uspořádané úrovně.

1. Dovednosti (stereotypy, automatizmy)

2. Řízení založené na pravidlech

3. Řízení založené na znalostech

Pokusme se dát těmto úrovním interpretaci na příkladu řídicí činnosti řidiče automobilu.Na nejnižší úrovni udržuje řidič vozidlo ve středu příslušného pruhu a udržuje požadovanou rychlost. To může a zkušený řidič dělá naprosto podvědomě na základě naučených stereotypů


Pokud se dostává do interakce s ostatními účastníky provozu a musí rozhodovat o  změnách směru a rychlosti. Má k dispozici systém pravidel,  (dopravní předpisy), které mu v dané situaci umožňují jednoznačně rozhodnout. Všechny tyto předpisy je možno přepsat do pravidel ve formě logické implikace typu

Jestliže <situace> pak <akce>

 Podstatné je, že uvedená pravidla pokrývají celou problémovou oblast.


Pokud řidič bude uvažovat o strategii své cesty (například průjezd městem), musí se opírat o znalosti. (Znalost místopisu, znalost dopravní situace v danou dobu, znalost okamžitého stavu komunikací atd.) Řidič zde provádí plánování své činnost, přitom se opírá o data zatížená značnou neurčitostí a provádí rozhodování v podmínkách neurčitosti. Jistě projede Prahou rychleji zkušený taxikář než cizinec odkázaný jen na ukazatele směru.

V teorii řízení se s rozvojem adaptivního řízení ukázalo, že nadřazené adaptační smyčky mají podobnou hierarchickou strukturu mají podobnou strukturu a složité systémy vyžadují pro své řízení takovouto strukturu regulátoru. Poznatek, že každá hierarchicky vyšší  smyčka reaguje pomaleji  a s menší přesností než podřízená smyčka vtělil významný teoretik adaptivního řízení G. N. Saridis [2] do svého principu klesající přesnosti s rostoucí inteligencí. Saridis rozlišuje při řízení též tři úrovně: 

1. Exekutivní (regulační úroveň) – provádí příslušné regulační zásahy

2. Koordinační úroveň – řízení pomocí pravidel

3. Organizační úroveň (plánování, rozhodování, experimentování)

Na nejnižší exekutivní úrovni potřebujeme velmi  přesné a rychlé zásahy. Na nejvyšší úrovni rozhodujeme často na základě vágních znalostí v delších časových horizontech. Každá úroveň řízení vyžaduje specifické nástroje. Na nejnižší exekutivní úrovni většinou vystačíme s klasickou lineární event. nelineární regulací. Na vyšších úrovních se opíráme o expertní řízení,  fuzzy řízení, systémy diskrétních událostí, neuronové sítě atd. 


Často se setkáme s tím, že pokud použijeme k řízení fuzzy regulátor či neuronovou síť označuje se takovéto zařízení jako inteligentní systém řízení či inteligentní regulátor. Většinou tomu tak ve smyslu uvedeného vymezení není. Fuzzy regulátor či neuronovou síť můžeme použít jako PID regulátor s pevnou strukturou a nepůjde o žádný inteligentní regulátor

Inteligentní řízení provozu na dálnicích


V regulační technice se inteligentní regulátory vynořily z teoretických úvah. Bezprostřední praktická potřeba se však ukázala právě při inteligentním řízení dálnic. Automobilová doprava se neustále rozrůstá a klade stále větší požadavky na silniční síť. Je celá řada důvodů proč nelze neustále rozšiřovat silniční síť a tedy snaha maximálně využít síť existující. Je známo, že propustnost jednoho silničního pruhu neroste s rychlostí vozidel, ale má určitý extrém v okolí rychlosti  75 km/hod. Důvodem je konečná doba reakce řidiče (respektive jeho pásmo propustnost), což nutí řidiče při větších rychlostech udržovat mnohem větší vzdálenosti. 


V poměrně nedávné době se na Kalifornské univerzitě v Berkeley vynořila myšlenka zvýšit propustnost pruhu tak, že řidiče nahradíme automatickým zařízením které bude udržovat směr a konstantní vzdálenost od před ním jedoucího auta.  Ze skupiny automobilů jedoucích v daném okamžiku stejným směrem vytvoříme virtuální vlak (kolonu) s minimálními vzdálenostmi mezi vozidly a vedoucímu vozidlu poskytneme veškeré informace potřebné pro rozhodování o rychlosti a směru celé kolony. Je to vlastně přenesení principu známého z elektronické pošty na silnice. U elektronické pošty se účastníkovi nepronajímá celá linka jako u klasického telefonu, ale zpráva rozdělená na pakety s adresou na základě TCP/IP protokolu cestuje samostatně právě volnými komunikačními linkami. Paketům v tomto případě odpovídají kolony vozidel, které se pohybují velkou rychlostí s minimálními vzdálenostmi mezi vozidly. Kolona je virtuální a podle potřeb účastníků narůstá či se rozpadá. (Účastník může dle svého rozhodnutí kdykoliv vybočit do pruhu s klasickým řízením a opustit dálnici.) 


Struktura systému řízení  podle [3] je znázorněna na obr 1.  Na nejnižší úrovni funguje regulační vrstva, která sestává z regulátoru pro udržování směru a regulátoru pro udržení rychlosti vozidla, který udržuje konstantní vzdálenost mezi jednotlivými členy kolony. Směr je udržován pomocí virtuální „koleje“ tvořené permanentními magnety vzdálenými 1.2 m od sebe a zalitými do povrchu silnice. Regulátor který udržuje směr je navržen jako klasický lineární stavový LQ regulátor, u kterého se programově mění zisk podle rychlosti vozidla. Výstupním členem je servomotor, který dodává přídavný moment k volantu. (Přídavný moment je možno ručním řízením přemoci, což je chápáno jako signál pro opuštění pruhu s automatickým řízením).


Regulátor rychlosti využívá radarového snímání vzdálenosti od předchozího vozidla a jeho výstupy jsou jednak žádaná hodnota pro elektronický regulátor otáček motoru, 

 (předpokládá se že vozidla mají automatickou převodovku) a jednak žádaná hodnota brzdicího momentu pro elektronický regulátor brzdicího momentu, který se poněkud liší od klasických ABS systémů. Regulátor rychlosti je vzhledem k výrazně nelineárním vlastnostem brzdového systému navržen jako nelineární „sliding mode“ regulátor.

[image: image31.png]



Nadřazená koordinační vrstva zadává požadavky regulační vrstvě. Koordinační vrstva musí koordinovat činnost vozidel při jednotlivých manévrech, jako jsou:spojení kolony, rozpojení kolony, změna pruhu.  Požádá.li např. jeden účastník o opuštění pruhu, nemůže ho následující vozidlo sledovat . Musí tedy dojít k rozpojení kolony na dvě a následník vozidla opouštějícího pruh se stane vedoucím vozidlem druhé kolony. Jakmile vozidlo opustí pruh, může dojít opět ke spojení obou kolon. Požadavek na nějaký manévr může ale také přijít od nadřazené síťové vrstvy, např. změna pruhu celou kolonou z důvodů dopravní situace. Individuální manévr provádějí regulátory regulační vrstvy každého vozidla a hlásí provedení, nebo nemožnost provedení manévru koordinační vrstvě.

Nejvyšší síťová vrstva, která odpovídá organizační vrstvě podle Saridise rozhoduje o řízení dopravy v celé síti dálnic, proto síťová vrstva. Od koordinačních vrstev jednotlivých kolon dostává průběžně informace o okamžitém stavu na silnici, kolik je kolon, jaký je počet vozů v jednotlivých kolonách atd. Síťová vrstva má tedy informace o dopravních tocích v celé síti a může optimálně řídit provoz tak, že zadává požadavky koordinačním vrstvám jednotlivých kolon  na změnu rychlosti, změnu pruhu, případně doporučí jinou trasu. 

Jak je vidět z tohoto krátkého úvodu do problematiky řízení na nejnižší úrovni probíhá na klasické úrovní jako zpětnovazební, nebo přímé řízení s využitím modelu regulované soustavy ve formě diferenciálních nebo diferenčních rovnic. Vyšší vrstvy pracují jako systémy diskretních událostí a zde používáme k popisu spíše konečných automatů, fuzzy logiky, Petriho sítí a neuronových sítí. Vstupy a výstupy klasických dynamických systémů jsou spojité nebo diskretní signály, kdežto systémy diskretních událostí komunikují na základě symbolické informace. Komunikace mezi těmito různými způsoby popisu není jednoduchá a pro takovéto systémy, byla vytvořena speciální teorie hybridních regulačních systémů. Jak lze navrhnout řízení jednotlivých manévrů pomocí hybridních konečných automatů je popsáno např. ve [4]. Hlubší poučení o tom co je to inteligentní řízení a jaké jsou jeho možné aplikace lze nalézt ve specielním čísle časopisu IEEE Expert věnovanému této problematice [5].

Závěr

Uvedený příklad,  je sice velmi atraktivní, ale zdá se, že v našich podmínkách nepříliš aktuální. (První praktická demonstrace takovéhoto systému proběhla v roce 1997 v San Diegu, kde se automobily pohybovaly automaticky v kolonách po 10-15 vozech jedoucích rychlostí 105 km/hod s mezerami 6.5 m, a dnes funguje několik pokusných úseků). Hlavním problémem je poměrně vysoká cena použitých regulačních prostředků, která se odhaduje asi na 1000$ na jedno vozidlo. Nicméně nahradit poměrně nespolehlivý lidský faktor i při činnostech které považujeme za činnosti inteligentní je snaha, která není omezena jen na automatické dálnice. Na stejném principu se vyvíjejí systémy pro automatické řízení letu letadel při pohybu po složitějších trajektoriích. A na stejném principu je navrhováno řízení u bezpilotní helikoptéry pro práci v zamořeném prostředí [6], autonomní pohyblivé roboty pro hasiče, odminování apod. Ve všech zmíněných případech není možné nechat veškeré řízení na vzdáleném operátorovi, ale zařízení musí v mnoha případech rozhodovat o dalším pohybu samo bez spojení s operátorem. To je právě doména inteligentního řízení, které donedávna bylo čistě doménou regulačních teoretiků a v současné době nalézá nejširší uplatnění právě v 

dopravních aplikacích
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Čas ve funkcích dopravy.

Zdeněk Votruba

Anotace 

V příspěvku se na případě vztahů dvou územních subsystémů s dopravním systémem probírá způsob řešení neregularit systémových časů na rozhraních. Výsledky se po zobecnění použijí jako argument neoprávněnosti servisního pojetí dopravy. V závěru se zmiňují stimuly  oboru dopravního inženýrství pro rozvoj teoretických bádání.

1. Základní východiska:

Příspěvek vychází z  konceptů  Vlčkovy školy systémového inženýrství (1-3(. Specifické vlastnosti systémů reálného světa se odvozují z pojetí Stonierova, (4( resp. Prigoginova,  (12( rozvíjeného na teoretických seminářích (5( katedry automatizace fakulty dopravní ČVUT v Praze. Zřetelnou inspirací v oblasti systémové teorie jsou práce Klirovy (6(. Definice dopravy jako systému a vymezení funkcí dopravy jsou přejaty z (2( s dílčím zobecněním, které vyplyne z dalšího textu. 

Pojem času je nutno stručně uvést. Je totiž neobyčejně mnohotvárný, ať už si všímáme hlediska historického, nebo jednotlivých vědních a inženýrských oborů.

2. Dílčí upřesnění:

Stonierovu tezi, podle níž reálný svět lze chápat jako systém, komponovaný z hmoty (H), energie (E) a informace (I), SN (H,E,I) a dále Prigoginovu argumentaci o uspořádávacích procesech v takovém (otevřeném) systému přijmeme v plném rozsahu. Nicméně přesnější použitá definice systému včetně zavedení jeho prvků jako automatů (1( umožní zavést silnější omezující podmínky (5(: 

(a) Každý dílčí podsystém i každý prvek  reality je (též) vyjádřitelný v trojici komponent H,E,I, 

(b) Mezi veličinami H, E, I platí relace ekvivalence
 a irreducibility. 

(c) Samoorganizující procesy jsou podmíněny uspořádávací („ordering“) složkou informace J(I. (Ta není vázána na subjekt.) 

Důsledků pro systémovou teorii dopravy je několik. Na prvním místě zmíníme věc pro dopravního inženýra intuitivně samozřejmou, ale mnohdy nepochopitelnou v  jiných oborech:  Přemisťování se vždy účastní celá trojice komponent H-E-I, vezmeme-li v úvahu jinou integrální trojici z definice dopravy(3(: prostředky (nosiče) / cesty / substrát. 

Dalším příznivým důsledkem může být, že naše závěry platí i pro taková přemisťování, kde je  podstatný přenos informace (minimálně její uspořádávací složky J), tedy pro obory, které tradičně do dopravy nezařazujeme (telemetrie, část telematiky, s  dílčími výhradami telekomunikace a informatika).

Pojetí času v dopravě je komplikováno tím, že systém dopravy (2( je rozpoznán na realitě a rovněž bezprostředně vyšší systém (území) je reálný. Očekáváme tedy právem, že funkce dopravy probíhají v reálném čase. Přírodní vědy, studující realitu však rozpoznávají několik odlišných typů reálných časů, od bezčasovosti nebo specifického času světa subnukleárního přes jednosměrně plynoucí (i když tu rychlejší, tu pomalejší - v závislosti na relativní rychlosti a gravitaci) čas makrofyziky, až po čas biologický resp. čas ekosystémů. Podle jiného kritéria zavádějí časy relaxační a cyklické. Pomineme  různá pojetí času ve filosofii. (např. (7(.) 

Alternativně lze vyjít z pojetí systémového času
. Toto pojetí totiž dovoluje zpětně zavést reálný čas jako systémový čas reálného universa. Ten je v prvním přiblížení kvasispojitý a jednosměrně rovnoměrně plynoucí. V dílčích reálných podsystémech však může mít systémový čas superponované cyklické složky. Není jistě náhodou, že takovému času říkají chronologové „čas úřadů a jízdních řádů“, jedná se přitom o nejsložitější kategorii času, kterou dosud zavedli.

Pro naše účely budeme nadále důsledně uvažovat systémový čas. Máme na paměti, že v různých systémech existují obecně různé systémové časy, i když nelze vyloučit, že okolí systémové časy různých systémů ovlivňuje tím, že v nich spouští události.

3. Analýza modelového případu:

Vztah času a funkcí dopravy lze doložit na zvlášť jednoduchém případě (viz obr 1.).
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Obr.1. Dopravní systém D jako součást systému území S.
Nechť S je identifikován jako systém daného území, D jako dopravní podsystém. S1 a S2 jsou dva různé územní podsystémy systému S. Zajímáme se o řešení neregularit v parametru času na rozhraní D vůči S1 a S2.

Elementární funkcí dopravy je přemisťování substrátu s pomocí dopravního prostředku (nosiče)  po dopravních cestách mezi místy (2(.  Vzhledem k vytčeným teoretickým předpokladům (odst. 2.) jsou všechny prvky (místa, automaty) zachytitelné v entitě H-E-I a totéž platí alespoň pro sjednocení (substrát, nosič,cesta)
. Řetězením vznikají dopravní procesy. Ty mohou být též paralelní nebo alternativní.

Funkce přemísťování je specifikována  prostoročasově a přepravním výkonem, který vztahujeme opět k trojici: H (substrát, nosič) – E (vynaložená nebo přepravovaná energie, dopravní náklady) – I (dopravní informace, přenášená informace a informační důsledky dopravní akce)
. Přepravní výkon je v tomto pojetí složitá  a dosud teoreticky velmi málo probádaná veličina. V současnosti je předmětem studia na našem pracovišti jedna z jeho složek, informační výkon (5,11(. 

Systémový čas  v podsystémech D, S1 a S2 se obecně liší. Vyšší systém S sice v principu může zajistit synchronismus v  podsystémech (iniciací událostí), to však nemusí být jednoduše realizovatelné a vždy je to spojeno s přídavnými  nároky na čerpání zdrojů. Proto předpoklad synchronismu systémových časů obecně nelze přijmout.

a) Předpokládejme dále pro začátek v návaznosti na (3(, že funkce dopravy je čistě servisní (obslužná) činnost.,  a že přemisťování se děje mezi subsystémy S1 a S2 . 

Dochází-li k souladu systémových časů v trojici S1, S2 a D,(doprava “just in time“), není rozpor. V takovém případě je z teoretického hlediska zajímavé snad jen to, že uvedená trojice systémových časů nemusí být synchronní ani se systémovým časem vyššího systému S, ani s časem reálným. Problémem je, jak synchronismus zachovat. Okolí totiž v dílčích systémech nepredikovatelně vyvolává události, které nutně synchronismus naruší. Vynucená synchronizace z S je  jednak náročná na čerpání zdrojů, jednak vzhledem k identitě systému D  jen obtížně prakticky realizovatelná. Musíme si uvědomit, že jak S, tak D jsou systémy otevřené
, navíc dopravní systém je charakteristický složitým řetězením stavů dílčích procesů, ty jsou často paralelní i alternativní. Nucený soulad systémových časů by tedy teoreticky mohl odstranit  časové neregularity, ovšem jen za cenu nárůstu neregularit jiných typů.

Po určité době, i když vyjdeme z ideální dopravní funkce, je tedy regularita narušena alespoň na jednom z rozhraní S1 – D resp. D – S2 v parametru času. Čas je však z definice důležitým atributem uspořádávací funkce (“ordering“). Vzniklá disproporce tedy musí být „včas“ vyřešena, ať už autonomně, nebo akcí okolí. Jinak lze očekávat chaotizaci. 

Při hledání postupu, jak tuto neregularitu odstranit, narazíme na “tvrdou (hard)“ specifiku  identity systému D, která je důsledkem jak již uvedeného charakteru přepravních procesů, tak zejména prioritou extrovertní složky identity - akceptace okolím
,  a to nejen vůči S1 a S2, ale ve vztahu k celému S. Akceptace je podmínkou hladké dynamiky identity systému D. Pokud akceptace neexistuje nebo je malá, vede to k růstu entropie (chaotizaci) a rozpadu podsystému D. Šance na úspěšnou regularizaci času přizpůsobením ze strany systému D je tedy minimální. Vzniklou neregularitu je s vysokou pravděpodobností přijatelnější resp. efektivnější eliminovat na straně S1 nebo S2. (Tak se v praxi většinou též děje).Tato skutečnost je ale v rozporu s předpokladem, uvedeným na počátku tohoto odstavce (a). 

Tvrzení o servisní (podřízené) roli dopravy je tím na tomto jednoduchém případě vyvráceno. Platnost uvedeného závěru není obtížné indukcí rozšířit i na složitější strukturní systémy, tedy na rozsáhlou a v praxi důležitou třídu systémů
. 

b) Problém můžeme nahlížet z jiného zorného úhlu s použitím poznatků kybernetiky. To, že procesy přemisťování  v systému S jsou podstatnou podmnožinou procesů homeostatických je mimo vší pochybnost. Přemisťování, jak jsme je zavedli, se týká entity H-E-I, tedy hmoty, energie i informace. Bez přemisťování (v tomto obecném pojetí) nemůže systém fitrovat změny okolí
 (což je klíčová složka homeostáze) a záhy dezintegruje, zanikne. Homeostatické procesy patří jak do množiny procesů cílových (gama), tak do množiny procesů silných (delta). Probíhají tedy minimaxovým způsobem. Takové procesy mají již z definice v systému dominantní – řídící, a nikoliv podřízený charakter
.

Provedený rozbor vede k závěru, že

dopravu nelze chápat jako činnost servisní, ale jako svébytnou a důležitou součást reality.

Doprava - přemisťování hmoty, energie a informace, je nutnou podmínkou existence uspořádávacích procesů, homeostáze a v biologických, sociálních i hybridních (např. územních) systémech je následně podmínkou života. 

Ve vyšších typech systémů má doprava dominantní, řídící funkci.

4. Podněty, které poskytuje studium funkce dopravy pro rozvoj teorie:

Detailnější studium funkce dopravy v systému přináší řadu podnětů a provokací pro  teorii.

Jedním z podnětů může být analýza chování dopravního systému při eliminaci havarijních situací, kdy je třeba přepravit dané množství produktů (ovšemže opět s atributy H-E-I) „za téměř každou cenu“ a v době co nejkratší (minimalizace systémového času narušeného systému postiženého území). Pozoruhodné je, že v takovém případě se v místech větvení alternativních procesů nečeká na výsledek testování podmínky, ale pokračuje se všemi existujícími alternativami, přitom neplatné alternativy se eliminují dodatečně. Nicméně dokud existují, tak spolu interferují. (Podobné přístupy nalézáme též v informatice.) Může to být podnětem pro fyziku a filosofii přírodních věd jako fungující reálná inženýrská analogie k již přes 40 let marně prosazovaným „multiversnim“ pojetím reality nebo při úvahách o podmíněné rozlišitelnosti a zastupitelnosti prostorové a časové souřadnice prostoročasu (9(. Zajímavé je i sledovat v takových případech odchylky oproti běžnému pojetí příčinnosti.

Zkušenost dopravních inženýrů o neoddělitelnosti hmotné, energetické a informační komponenty v dopravních procesech v relaci s dopravní infrastrukturou by mohly postupně vést k zastavení pokusů o „destilaci čisté informace“ z reality. Tato činnost má totiž podle mínění autora stejnou naději na úspěch, jako hledání kamene mudrců nebo konstrukce perpetua mobile
.

Závažné podněty nabízí i studium dopravních systémů na mezi saturace a při dopravním kolapsu, kdy dochází k zpomalování lokálního systémového času.

Hlavní přínos je ale nepochybně pro další rozvoj systémové teorie, kde složitost, rozsáhlost a heterogenita dopravních systémů je trvalou motivaci teoretické práce a vede i k vysvětlování  velmi složitých jevů a procesů, nebo k rozvíjení  nových či nečekaných konceptů (např. 2,10(. V tomto bodě existuje naléhavá poptávka praxe po účinných a spolehlivých teoretických nástrojích.
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Logistika jako nejvýraznější princip chování systémů přemísťování

Prof. Ing. Vladimír Svoboda, CSc. , Fakulta dopravní ČVUT


Přemisťovací procesy mají velice dlouhou historii, neboť od dob vzniku specializace výrovy a následně z toho plynoucího obchodu bylo nutné řešit rozpor mezi místem vzniku (výroby) zboží a místem jeho spotřeby. Přemisťovací procesy byly po celé dlouhé období chápány jako zakázkové, tj. na každou zásilku je sjednána zakázka, která se realizuje zpočátku v rámci obchodních transakcí později jako předmět podnikání v dopravních službách. 


Logistika přináší do organizace dopravy zcela nové přístupy. Především řeší problém dlouhodobě se opakujících sérií dodávek a dodavatel dopravního výkonu již není pouze smluvní partner k provedení dopravní služby, ale stává se součástí integrovaného systému řízení logistického řetězce. Na dopravní službu v takovémto integrovaném řetězci se kladou zcela nové požadavky jednak kvalitativní, jednak nákladové.


V oblasti kvality dopravního výkonu jde zejména o tyto charakteristiky:

· Fysické spojení všech uzlů na síti, které jsou potenciálně výchozími nebo koncovými uzly dopravního výkonu

· Dopravní systém musí respektovat potřeby velikosti jednotlivých zásilek, podle potřeb zvolené logistické technologie

· Rychlost dopravního výkonu musí odpovídat afinitě zboží a zvolené logistické technologii

· Spolehlivost dopravního výkonu je dána logistickou technologií a je vyjádřena dodržením intervalu mezi dvěma dodávkami a determinací času dodání s maximální odchylkou od determinovaného časového údaje

· Bezpečnost dopravního výkonu . technologie dopravy musí odpovídat afinitě zboží, která udává druh přepravní obalové techniky, citlivost na technologii zvoleného druhu dopravy, odolnost proti případným povětrnostním vlivům a konečně zabezpečení zásilky proti odcizení nebo násilné dekompletaci

· Dostupnost dopravního systému na vstupech i výstupech při zajištění zásady přepravy „z domu do domu“

· Poskytování dalších služeb systému, zejména v nadnárodních logistických systémech (řetězcích) jako je převzetí celních formalit a další.

V oblasti minimalizace nákladů na dopravní systém je vhodné postupovat ve dvou krocích:

V prvním kroku  je výběr nejvhodnějšího druhu dopravy nebo kombinace druhů dopravy s ohledem na kriteria kvality dopravního výkonu a kvality použitelné dopravní sítě (homogenní nebo heterogenní, která u složitých přepravních řetězců může být pojímána jako sít hierarchizovaná)

Ve druhém kroku jde pak o optimalizaci vlastního dopravního výkonu na základě vícekriteriální analýzy s podporou exaktních metod nebo metod na podporu rozhodování.

Vzniká rovněž nový pojem v řízení logistických řetězců logistická obsluha, která může být pojímána buď jako veřejná na územním principu nebo jako komerční na principu liniové obsluhy řetězce. Logistická obsluha je pak obvykle založena na organizaci vnější a vnitřní dopravní obsluhy, kde je obvyklá kombinace nejen druhů dopravy, ale i dopravních prostředků podle omezení dopravních sítí (např. při aplikaci technologie gateway, uplatňované v citylogistice, se pro vnější obsluhu používá velkokapacitních dopravních prostředků, zatímco pro vnitřní obsluhu dopravních prostředků do 3,5 t resp. do 7 t s alternativním pohonem).

Všechny tato vlivy utvářely pojetí logistické dopravy jako systému směřujícímu k určitému cíli, v podnikové logistice k minimalizaci logistických nákladů, v makrologistice pak k posílení výkonnosti ekonomiky států Vedla k budování národních dopravních sítí ve prospěch veřejné i komerční logistiky.

Nový impuls do rozvoje a pojímání logistiky a následně tím i rozvoje logistické dopravy přinesla v devadesátých letech globalizace obchodu a výroby. Globální pojímání trhů předpokládá především organizaci výroby a obchodu v nadnárodních společnostech, které zásobují světové trhy. Rozložení trhů se proto rozkládá na plochách mnohokrát větších než tomu bylo v podmínkách trhů národních a mezinárodních.

Úroveň světového obchodu zásadně závisí na možnostech ekonomiky a spolehlivosti  mezinárodní dopravy. Snižování dopravních nákladů a spolehlivosti provozu může zvýšit konkurenceschopnost dané výrobní oblasti a zvýšit úroveň s tím spojeného mezinárodního obchodu a globální konkurence. Cílem předních firem je proto posílit logistické možnosti tak, aby poskytovaly co nejvyšší podporu jejich ofenzivní strategii při získávání výhod konkurence.

Jedna tradiční strategie obsahuje anticipační požadavek řízení, založený na investiční spekulaci. Rostoucí popularita alternativních strategií využívá informací a dopravních kategorií tak, aby se dosáhlo odkladu investování do vlastní výroby případně rozvoje obchodu a to doby, kdy bude možné vypracovat vysoce seriozní predikce poptávky trhu. Ve svých důsledcích tak strategie investičního odkladu vychází s informační a dopravní způsobilosti systému.

Protože tyto alternativní strategie spolu mohou koexistovat, bilance, která bude převažovat stanoví povahu požadavků na mezinárodní dopravu. 

Nejdůležitějším faktorem regulace růstu obchodu je ten, který obsahuje náklady na živou práci a její úspory kterých lze dosáhnout z rostoucí specializace v oblasti  materiálních zdrojů a výrobních operací. Úspory v postupu a rozsahu spojené s vysokými náklady na výzkum a vývoj a investice do výrobního kapitálu požadované z hlediska konkurenceschopnosti jsou podobným hnacím motorem pokračujícího hledání požadovaného objemu, což je dostupné pouze při pokrytí celosvětového trhu.

Pokud jde o materiální zdroje, rostoucí úroveň světové konkurence vyžaduje, aby společnost hledala cesty nejnižším nákladům a nejvyšší  kvalitě  světových zdrojů pro každý výrobní postup. Výsledkem toho je jak distribuce, tak využívání zdrojů, které slouží jako stimulátory pro rostoucí globální obchod.

Strategie logistiky

Jak již bylo řečeno existují dvě základní strategie, a to strategie spekulativní a strategie odkladová, které mohou být využity pro rozvoj mezinárodních logistických operací.Strategie mají velmi rozdílné použití v rámci požadavku na dopravu. Protože jednotlivé prvky těchto strategií spolu mohou kooexistovat je dominantní forma logistických operací vysoce závislá na vnějších okolnostech a nákladech vznikajících v rámci obchodních vztahů mezi investicemi a dopravou. Tyto dvě kritické oblasti projevů musí být uvedeny do souladu, aby se dosáhlo synergického efektu  minimalizace nákladů.

Strategie participační

Tradiční cestou k uplatňování mezinárodní logistiky byla anticipační cesta. Anticipační strategie hledá postavení investic a oblasti předvídatelných požadavků zákazníků.V mezinárodním obchodu tzn. Realizaci přeprav do vzdálených nebo výrobních oblastí již předem nebo v okamžiku když je výrobek nebo materiál třeba. Anticipační strategie závisí na schopnostech společnosti předvídat požadavky a – bude-li to potřeba – dokáže dokonce předvídat úspěšnost v rámci poklesu produkce. Anticipační strategie profitují, existuje-li nedostatek zdůvodnění pro investice a chybí-li vysvětlení skutečnosti, že celkové náklady na logistiku jsou často vyšší než je třeba, i když dopravní náklady jsou minimalizovány v oblasti velkoobjemových přeprav.

Původ požadavku na dopravu v takovém anticipačním systému vede k nizkým nákladům, časové necitlivým službám od výrobců po skaldy na zámořských trzích. 

Důraz na nízké náklady s omezeným vztahem k pravidelnému časovému cyklu a spolehlivosti při tlumení investic jsou dosažitelné pro odstranění nejistot. Transakční podstata anticipační logistiky má za následek omezenou interakci mezi nositeli dopravy a ostatními účastníky logistického řetězce.

Strategie založená na časovém odložení

V rozvinutých zemích světa lze devadesátá léta označit za druhou revoluci v logistice. Tato revoluce staví na rychle se prosazující strategii odkládání investic (dále jen strategie odkladu).

Předmětem odkládání investic je maximalizace výhod konkurence v rozumné úrovni výdajů na logistické činnosti. Strategie funguje nejlépe v marketingových situacích, kde existují minimální bariéry v dopravě a komunikacích. To znamená, že primérní aplikace jsou dnes v oblasti domácího trhu a regionálních obchodních blocích, kde se bariéry redukují.

Další přirozenou hranicí pro takovouto strategii je interkontinentální obchod. V mezinárodní oblasti působí silné potencionální požadavky na eliminaci investic a s nimi související náklady. Odkladové logistické strategie mají své hlavní využití v těch druzích dopravy, které budou požadovány v budoucnosti a pro přirozené vztahy, které budou existovat mezi nositeli dopravy a jejich zákazníky.

„Odkladatelé“ nehádají ani se nepokoušejí předvídat požadavky; čekají na aktuální objednávky, které jim budou zadány a pak se snaží nalézt rychlé řešení. Využívají flexibilních výrobních systémů a primárnosti dopravních služeb a mohou tak maximalizovat výhody konkurence a redukovat celkový systém nákladů eliminací investic a podporou skladovacích a manipulačních nákladů.

Co do účinku eliminují odkladatelé oblast predikčních činností týkajících se budoucích požadavků v současném trhu a nahrazují je komunikacemi v reálném čase a vysokorychlostním a spolehlivým přenosem informací pro investice uvnitř i vně jejich obchodu.

Výběr logistické strategie

Otázka, která strategie dominuje, je vysoce závislá na dopravních a komunikačních systémech a infrastruktuře v jednotlivých zemích způsobilých pro tuto činnost. Např. ve střední a východní Evropě, kde v dopravní a telekomunikační infrastruktura neumožňují dopravu a přenos informací v kvalitě, která je vyžadována logistickými systémy je nejefektivnější strategií pro předpověď budoucího vývoje anticipační strategie a podpora umísťování investic do dopravy a komunikačních sítí, aby došlo k uspokojování požadavků zákazníků na služby. V oblastech, kde okolnosti nabízejí státní formu nebo podporu komunikací a dopravních služeb, systém logistiky, který využívá odkladů přinese uživatelům výhody vyplývající z konkurence na trhu.

Nutné prostředí vyžaduje příležitost inovace dopravy a transformace dopravního podnikání, možnosti pro zavedení dopravních služeb „door to door“, odstranění celních bariér v oblasti spolehlivosti a nákladů, což usnadní projevy primární postavení dopravy.

Trendy  dopravy budoucnosti

Za předpokladu, že vlády vytvoří správné podmínky a soukromý sektor přispěje potřebným technologickým kapitálem, je pravděpodobné, že se realizuje růstový trend v dopravě v rámci implementace integrovaného řízení logistických procesů.

Zaprvé je pravděpodobné, že mezinárodní doprava poroste rychleji v intra-regionálních dimenzích uvnitř vznikajících obchodních seskupení. Obchod v těchto regionech umožňuje výrobcům dosáhnout výhod specializace, protože se minimalizují vzdálenosti a celní bariéry, které jsou reálnými překážkami pro strategie odkládání. Doprava v těchto oblastech bude dominantní ve formě bimodální – železnice/silnice při upřednostnění služeb formou „door to door“, zejména u malorozměrných zásilek.

Zadruhé potřeba spolehlivosti a konzistentnosti logistických systémů orientovaných na odkládání bude podporovat nepřetržitý vývoj integrovaných služeb dopravců na úrovni dodávek z domu do domu, což může bez potíží překračovat hranice zemí. Tyto služby by měly být poskytovány operátory nevázaným majetkem, jako mezinárodní varianty vnitrozemských intermodálních operátorských společností, které jsou článkem spolu se specializovanými dopravci intermodální dopravy a informačních systémů. 

Zatřetí požadavek integrovaných služeb pravděpodobně povede k rozvoji globálního systému firem zabezpečujících logistiku jako logistický partner. Takovéto firmy budou poskytovat širokou paletu služeb v mnoha zemích včetně skladování řízení investic, řízení objednávek, celní politiky, dopravy a finálních forem dokončování distribuce. 

Začtvrté je pravděpodobný pohyb směrem velkým světovým provozovatelům dopravy, kteří budou operovat ve všech nebo ve většině světových regionů. Tento trend se bude pravděpodobně zrychlovat a bude expandovat, aby se vytvořily společnosti alespoň kontinentálního charakteru, případně s působností na více kontinentech.

Zapáté nositelé mezinárodní dopravy budou vytvářet strategická sdružení s výrobci a budou tak přímo vstupovat do logistických systémů. Výrobci sledující logistickou strategii odkládání jsou závislí na svých nositelích dopravy a zpravidla si vyžadují malý počet těsně integrovaných partnerů, kteří poskytují vysoce  kvalifikované služby. To by v budoucnu mohlo vést k integraci v mezinárodní dopravě a vzniku megadopravních společností.

Zašesté bude existovat rostoucí poptávka po primárních dopravních službách jak pro malé zásilky, tak u trhů z těžkými náklady. 

Zasedmé od všech mezinárodních dopravců se budou požadovat služby v rozsáhlé škále již dříve popsané v charakteristikách kvality dopravy včetně služeb doplňkových jako např. celní odbavení, distribuce v sítích, kompletace a dekompletace zásilek apod., které souvisí s logistickou strategií odkladového charakteru. V oblasti informačních toků bude zásadní přístup řešit systém EDI.

Závěr

          Světový obchod a z toho vyplývající požadavky na mezinárodní dopravu budou pravděpodobně pokračovat v růstu v rozsahu započatém v devadesátých letech.Obchod v budoucnosti bude pravděpodobně intraregionálnějšího charakteru v závislosti na tom, jak se budou snižovat bariery uvnitř regionálních bloků. Vznik požadavků na dopravu bude záviset na stupni v jakém budou přijaty strategie logistiky využívající odkládání investic, což naopak vyvolá potřebu vkládání investic do dopravních sítí a dopravních systémů.

Tyto strategie budou dávat přednost primárním dopravním službám s vysokou úrovní spolupráce mezi všemi účastníky logistického řetězce.

Pramen:

Donald J.Bowerox , John C. Taylor

„Světový obchod se stává internacionálnější“

Sborník světové konference Transporatation Odyssey

Toronto, červen 1994

 INFORMAČNÍ A ŘÍDÍCÍ SYSTÉMY V ŽELEZNIČNÍ DOPRAVĚ

Doc. Ing. Karel Šotek, CSc.

1.
Úvod

V současné době představuje uplatnění prostředků výpočetní a přenosové techniky v dopravě a zejména železniční jistou etapu vývoje, která především odpovídá finančním možnostem Českých drah.

Na této úrovni se do jisté míry podepsalo i rozdělení na původně tři a dnes dvě divize, které znamenalo prakticky i různý názor na uplatnění prostředků přenosové techniky  a ovlivnilo i jednotný přístup k realizaci a zejména dalšímu rozvoji informatiky.

V současnosti je snaha určitý nesoulad řešit a  systémy účelně a cílevědomě integrovat.

Článek rámcově popisuje současný stav  realizace v oblasti informačních a řídících systémů v Divizi obchodně provozní a v Divizi dopravní cesta a naznačuje možnosti dalšího rozvoje.

2.
Struktura a věcná náplň uspořádání informačních a řídících systémů v Divizi obchodně-provozní (DOP) ČD

Současný rozvoj informatiky v prostředí spadající do kompetence DOP dospěl do stádia, které začíná pokrývat téměř všechny složky a úrovně organizační struktury. Hlavní význam začínají nabývat projekty, které využívají a zpracovávají informace v režimu on-line a lze je uplatnit jako významný prostředek pro přímé řízení dopravního provozu. Ve spojení s počítačovou sítí INTRANET-ČD je vytvořen další předpoklad pro jejich celosíťovou realizaci. Postupná provázanost jednotlivých systémů se začíná už v současné době projevovat jako poměrně vysoký stupeň integrace. Základní členění informačních a řídících systémů DOP je možno provést z pohledu na:

· Osobní přepravu

· Nákladní přepravu

· Základní řízení

· Dopravní technologii

· Řízení provozu

· Kolejová vozidla

· Ekonomické řízení

Dalším významným prvkem je, že systémy se projektují na základě přímých požadavků uživatelských útvarů. Je dbáno na úzké provázání projekční organizace s uživatelem, zejména ve fázi ověřovacího provozu systému. Proces integrace probíhá postupně po realizaci každého systému. Základem vzájemné integrace jsou především jednotné datové struktury.

2.1
IS v osobní dopravě

ARES-2
Od r. 1995 nahradil původní rezervační systém ČSD ARES-1. Celosíťový centralizovaný systém, který umožňuje u více jak padesáti čtyř koncových přepážek pro odbavení cestujících:

· Rezervační služby pro místenky, lůžka a lehátka ve vnitrostátní dopravě.

· Prodej jízdních dokladů ve vnitrostátní i mezinárodní dopravě.

· Informaci o možných spojeních.

Systém je dialogový a využívá počítačovou síť INTRANET-ČD pro přenos dat. Systém je v současnosti napojen přes síť HERMES na rezervační systém německých drah KURS 90, což umožňuje komunikaci s ostatními evropskými rezervačními systémy. Centrum systému je v DATISu-Praha, kde jsou umístěny servery Siemens H60 a H90. Prostřednictvím počítačové sítě jsou napojeny terminály X300 ve střediscích obsluhy cestujících na železničních stanicích. Kromě prodejních a rezervačních funkcí zabezpečují terminály i další funkce:

· Statistická data, která jsou v určitých časových termínech přenášena do Centrálního pracoviště na další zpracování.

· Prodejní údaje pro odúčtování pro IS-KMŽP a IS-KPT.

Systém je postupně napojován na systém R/3 a budoucnu pokryje i systém AVOS-NT. Vzájemné provázání těchto systémů umožní průběžné poskytování informací o tržbách v osobní dopravě.

AVOS-NT

V r. 1995 bylo na síti ČD 1093 vnitrostátních autonomních prodejních míst jízdenek, které postupně nahradily terminály JIPES. V současnosti systém zabezpečuje 80 % tržeb vnitrostátní přepravy. Informace o prodeji dále zpracovává a sumarizuje KPT (Kontrola přepravních tržeb. Dále se tato data používají pro podporu řízení a programy NATURAL OS a POKLADNY.

Zařízení umožňuje:

· Vydávání jízdních dokladů ve vnitrostátní přepravě a v přepravě SR.

· komplexní informace o jízdních řádech ČD a ŽSR a vybraných mezinárodních vlacích (zabudovaný IDOS).

· Úplnou evidenci o provozu pokladny.

IDOS

Elektronický jízdní řád ČD. Umožňuje automatické vyhledávání optimálního spojení na tratích ČD a ŽSR a některých vlaků cizích železničních správ. O vyhledaném spojení poskytuje řadu informací. Novinkou je verze IDOS - UNIVERZAL, který obsahuje i návaznost na jiné druhy dopravy, zejména na místní autobusovou.

SCITLIST

Program slouží pro vyhodnocování a sběr frekvence přepravních proudů cestujících. Umožňuje vyhodnocování vytížení vlaků na základě jednorázové sčítací akce.

Vzájemné vazby IS systémů v osobní dopravě jsou zřejmé z obr. č. 1.
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Obr. č. 1 – Vazby IS v osobní dopravě ČD

2.2
IS v nákladní dopravě

IS-KMŽP

KMŽP (Kontrola mezinárodních železničních přeprav) je zaměřena na kontrolu plnění smluvních závazků vyplývajících z uzavřených přepravních smluv v nákladní i osobní mezinárodní přepravě. Systém tvoří moduly účetní a tarifní kontroly, podílování, účtárna, fakturace saldovna, dlužníci, osobní přeprava, smlouvy, tarify, zákazníci, číselníky, servis, práva. Systém má rozsáhlou síť LAN (150 pracovních stanic) napojených na výkonný server ICL-780. Systém je funkčně provázán i na ostatní IS-DOP-ČD.

APM-NP

Automatizované pracovní místo-nákladní pokladna je systém, který je provozován ve stanicích s podejem (dodejem) většího množství vozových zásilek. Je zaměřen na podej a dodej vozových zásilek, tvorbu sestav, uzávěrku, opravy a vazby na ostatní IS-DOP-ČD. V současné době je nahrazován systémem Automatizované pracovní místo nákladní pokladny 2. Generace - APM NP II.

IS-KPT

Informační systém Kontroly přepravních tržeb ČD zabezpečuje import dat z APM-NP, pořízení dat z železničních stanic bez APM-NP, tarifní kontrolu dokladů vnitrostátní přepravy vozových zásilek, zpracování přeprav s centrálním odúčtováním, kontrolu dokladů vnitrostátní přepravy cestujících. Další moduly jsou v  současnosti připravovány, včetně SW a HW prostředků.

APM-PPS

Automatizované pracovní místo pohraniční přechodové stanice-integrovaný doklad. Umožňuje zpracování integrovaného dokladu na vstupu a výstupu vozové zásilky přechodového seznamu, výkazu vozidel a vedení evidence o vozech a vozových zásilkách. Zabezpečuje i vysílání a zpětné zpracování informací CEVIS. Dále je systém napojen na celní správu, cizí železnice vstupní a cizí železnice výstupní, systémy ISOŘ a MIS, KMŽP.

IS-ÚZV

Informační systém Ústřední zúčtovny vozů je určen ke sledování poplatků za vozy a přepravní pomůcky.

Má hlavní části: kartotéka nákladních vozů a pomůcek ČD, kartotéka plachet, sledování pohybu cizích vozů a přepravních pomůcek na síti ČD, odúčtování s cizinou, sledování kilometrického proběhu nákladních vozů ČD, osobní vozy. Systém je provázán na R/3 a CEVIS.

APM-ISOPČ

Automatizované pracovní místo obchodního zástupce ČD umožňuje operace v tarifním poradenství, práci se smlouvami, statistikou a vyhodnocení smluv. Je to mobilní systém sloužící především specializovaným pracovníkům obchodu. Vazby na APM-NP, KPT a KMŽP se připravují.

APM-VA

Automatizované pracovní místo vlečkové agendy umožňuje tvorbu odevzdávkového listu a návratového listu na vlečku, evidenci poplatků na vlečkách, tvorbu měsíčního účtu a pobytu vozů na vlečkách, statistiku a revizi pohybu vozů na vlečkách. Systém není provázán na ostatní IS.

Provázání IS systémů v nákladní dopravě je zřejmé z obr. č. 2.
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Obr. č. 2 – Vazby IS v nákladní dopravě ČD

2.3.
IS základního řízení DOP-ČD

Oblast základního řízení pokrývá problematiku plánu vlakotvorby a grafikonu vlakové dopravy, což jsou základní plány řízení provozu dopravy na železniční síti ČD. Tato oblast bude v poměrně krátké době pokryta informačními systémy.

POPOV

Počítačová podpora vlakotvorby umožňuje centrálnímu pracovišti na DOP-ČD vytvářet optimalizovanou verzi plánu vlakotvorby. Program využívá statistické podklady o výsledcích sledování dálkové dopravy nákladních vlaků z CEVIS. Konečná verze vlakotvorby je přímo přenášena do SENA-JŘ-VT. V rámci tvorby GVD 1999/2000 bude systém POPOV nahrazen projektem CEV (Centrální editor vlaků), který je součástí projektu SENA-JŘ-VT.

Hlavním výstupem kromě databáze tras vlaků pro tvorbu GVD Plán vlakotvorby je Plán řazení nákladních vlaků ND.

PEPŘ

Expertní systém pevného přechodu vozů na síti ČD je zaměřen na vytváření vybrané sestavy spojů dálkových nákladních vlaků, které na sebe navazují a umožňují tak přepravu v novém spolehlivém režimu. Systém vychází z programu POPOV a jím vytvořeného plánu vlakotvorby.

HIPPS

Mezinárodní systém rezervace v nákladní přepravě je zaměřen na vytvoření principů garance za dodání zásilky v stanoveném čase (přeprava just-in-time). Je to v podstatě systém místenkování nákladních vlaků. Systém je vytvářen zvlášť na národní a na mezinárodní úrovni. Má úzké vazby na CEVIS a ISOŘ.

SENA-JŘ-VT

Sestava nákresného jízdního řádu výpočetní techniky je projekt zaměřený na vytváření GVD (Grafikon vlakové dopravy). Od r. 1997 je celosíťově realizován a ve třech oblastních střediscích (Praha. Olomouc, Plzeň) řízených z centrálního pracoviště (GŘ-ČD-Praha) jsou vytvářeny základní pomůcky GVD (list GVD, Sešitový jízdní řád, Knižní jízdní řád, seznamy vlaků pro staniční a traťové zaměstnance, Grafické plány obsazení dopravních kolejí ve stanicích) pro všechny tratě a síť ČD.

Vzájemná komunikace středisek a centrálního pracoviště je zabezpečena pomocí sítě INTRANET-ČD, vlastní střediska využívají svoji síť LAN.

Cílem projektu je nejenom pomůcky jízdního řádu vytvářet, ale při této činnosti uplatňovat i zásadní prvky její optimalizace.

EXPERT

Grafický editor standardních dat železničních tratí a stanic na síti ČD umožňující pořizovat a udržovat údajovou základnu kmenových dat využitelných v systému SENA, ale i v dalších 
IS-DOP-ČD.

CEV

Centrální editor vlaků jehož základní úlohou je pořizování a údržba údajů o vlacích na síti ČD a následné vytváření plánu vlakotvorby. Plně nahrazuje projekt POPOV a je součástí systému SENA.

ASO

Automatizovaná sestava oběhů je projekt zaměřený na řešení problematiky oběhů hnacích vozidel, souprav, lokomotivních a vlakových čet. Uplatňuje se v období tvorby GVD, zejména jeho finalizace a je proto úzce provázán se systémem SENA.

Vzájemné vnitřní a vnější vazby systémů základní úrovně řízení jsou zřejmé z obr. č. 3.
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Obr.č. 3 – Systémy základního řízení a jejich vazby na ostatní IS a ŘS-DOP-ČD

2.4
IS řízení provozu

Jedná se o systémy, které jsou součástí operativního řízení ČD a pracují převážně v režimu on-line.

CEVIS

Centrální vozový informační systém je integrovanou součástí Informačního systému řízení dopravy. Je to celosíťový systém, který plně nahradil systém BEVOZ-ČSD. Je zaměřen na sledování VLAKŮ (zatím mimo osobních, manipulačních a zvláštních), VOZŮ (ČD trvalé evidence a cizích vozů přechodné evidence) a ZÁSILEK (zatím mezinárodních a tranzitních).

Centrální středisko systému je v DATISu Pardubice. Zpracované informace o základních objektech jsou v reálném čase poskytovány dalším IS-DOP-ČD, zejména ISOŘ, MIS a APM-PPS. Naopak CEVIS svodně zpracovává informace získané z těchto systémů. Kromě toho jsou z CEVISu získávány podklady pro sestavu plánu vlakotvorby. Systém plně využívá možnosti INTRANET-ČD.

ISOŘ

Informační systém operativního řízení je systém pro sledování a řízení nákladní a osobní dopravy z oblastní úrovně dispečerského aparátu (v současnosti devět středisek). Konkrétně se jedná o činnosti které provádí výpravčí, vlakový dispečer, provozní dispečer II a I, lokomotivní a vozový dispečer. Systém spadá do kategorie oblastních informačních systémů zaměřených na sledování vlaků, lokomotiv, lokomotivních čet a dalších činností spojených s operativním řízením dopravy v rámci přidělených kompetencí. Je plně provázán s ostatními IS-DOP-ČD (viz. obr. č. 4).

MIS
Místní informační systém představuje místní úroveň IS-DOP-ČD. Druhá generace tohoto systému je v současnosti v žst. Brno (uzel), Břeclav (PPS +Kúty), Nymburk, Česká Třebová, Děčín, Cheb, Plzeň, Valašské Meziříčí, Veselí nad Moravou, Havlíčkův Brod, Mladá Boleslav, Hradec Králové, České Budějovice, Kladno, Most.

Mis zabezpečuje komplexní řízení technologických procesů seřaďovací stanice a poskytuje informace ISOŘ, CEVIS a ostatním MIS. Naopak pro své potřeby zpětně využívá informace těchto systémů.

Vazby mezi IS řízení provozu jsou zřejmé z obr. č. 4.
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Obr. č. 4 – Vazby IS provozního řízení

2.5
IS kolejových vozidel

APM-S

Automatizované pracovní místo strojmistra je zaměřeno na plánování a sledování turnusů hnacích vozidel a lokomotivních čet včetně osobní a podpůrné agendy, jakož i řady dalších činností vlastních pracovišti strojmistra depa kolejových vozidel.

APM-DKV

Automatizovaný systém vozového depa je zaměřen na potřeby vlastní činnosti výkonné jednotky i pro zabezpečení informací pro potřeby navazujících systémů.

3. Informační systémy DDC 

3. 1
Železniční spodek

Databázová pasportní evidence objektů železničního spodku z hlavního tělesa železničního spodku, opěrných a zárubních zdí, ochranných staveb proti zvětrávání skalnatých svahů, ochranných staveb proti padání kamenů, ochranných staveb proti nepříznivým účinkům železničního provozu, nástupiště, nákladiště, rampy, zvýšené skládky a účelové komunikace, drobné stavby a zařízení železničního spodku.

V roce 1999 bylo v provozu pět modulů a čtyři další byly v pilotním ověření. Moduly jsou řešeny jako víceúčelové, tak aby na nich bylo možno vést pasporty technicky podobných objektů. Z uložených dat je možné vytvořit formalizované výstupní sestavy pro potřeby správy majetku, uspořádaná data o jednotlivých pasportních objektech, výpočet udržovacích jednotek železničního spodku, přehledy, statistiku a výpisy dalších technických dat pro potřeby řízení.

3. 2
Železniční svršek

Tři základní moduly tvoří technicky i řešitelsky jeden celek. Jedná se o tyto moduly:

· Pasport železničního svršku – PŽSv zahrnuje databázový popis kolejí, výhybek, zvláštních kolejových konstrukcí a dalších konstrukčních prvků železničního svršku jako stavebních prvků i kolejí v dopravním smyslu. Kmenová data se používají i pro další IS a zatím se tak částečně nahrazuje doposud nerealizovaný souhrnný pasport tratí. Součástí modulu je i zpracování udržovacích jednotek železničního svršku a vyhodnocení podkladů několika typů statistik o tratích a kolejích. Je umožněno nejen pořízení dat, ale i jejich aktualizace a generování formalizovaných výstupních sestav. Úloha je realizována pod operačním systémem DOS a v prostředí FoxPro verze 2.5. Rutinní realizace je na úrovni správy tratí SDC. V současnosti (1999) jsou naplněna data o všech dopravních kolejích a v nich ležících výhybkách.

· Nákresný přehled železničního svršku – NPŽSv a Nákresný přehled bezstykové koleje – NPBk je grafické schématické znázornění vybraných konstrukčních prvků ŽSv a jistého podstatného okolí, generovaného přímo z databázové části PŽSv v prostředí Windows. Pomocí ručních vstupů je doplněno o některá data podstatného okolí.

3.3
Mosty a tunely

· Mostní evidenční systém – MES je základní částí celého mostního informačního systému. Zahrnuje vedení evidenčních listů mostů, propustů a kolejových vah, evidenci dopravních a přechodnostních parametrů, vedení záznamníku běžných prohlídek, vedení záznamníku stavebních počinů, správu textových a grafických příloh, výpočet udržovacích jednotek, vazbu na ekonomický systém SAP R/3, vazbu na katastrální území ČR. Program je provozován v databázovém prostředí ORACLE 7 pod operačním systémem Windows 95/NT. Centrální server je na GŘ-ČD v Praze, možnost napojení je realizováno prostřednictvím sítě Intranet ČD.

· Mostní expertní systém Casandra je tvořen sedmi dílčími moduly. Jejich účelem je zjišťování a uchovávání údajů o zatížitelnosti a přechodnostních parametrech nejrůznějších mostních objektů.

· Evidence tunelů zahrnuje vedení evidenčních listů tunelů a dílčích evidenčních listů vedení tunelových pasů.

3.4
Železniční přejezdy a přechody

Pasportní evidence železničního přejezdů a přechodů je vedena pod Windows 95 na všech SDS-ST. Program umožňuje ke všem evidovaným přejezdům připojit textové a grafické přílohy. Z dat uložených v databázi je možné vytvořit formalizované výstupní sestavy:

· zpracování statistiky o železničních přejezdech a přechodech,

· evidenční list o přejezdu,

· základní údaje o přejezdu,

· přehled o železničních přejezdech a přechodech,

· požadavkový list pro práce na přejezdech a přechodech.

3. 5
Budovy a inženýrské sítě

Hlavní moduly:

· Pasport budov je databázová pasportní evidence obsahující technický popis včetně podlahové plochy, zastavěné plochy a obestavěného prostoru, vztah ke kolejišti a hodnocení technického stavu objektu.

· Pasport inženýrských sítí a ostatního HIM je databázová pasportní evidence obsahující inženýrské sítě (vodovody, kanalizace, teplovody, žumpy apod.) a ostatní HIM (drobná architektura, přístřešky, pomníky apod.). Jedná se o evidenci, technický popis včetně výměr, vztah ke kolejišti a hodnocení technického stavu včetně vazeb na cizí inženýrské sítě a objekty na nich.

· Program OTE pro vedení nájemného je systém pro evidenci a účtování nájemného nájemcům služebních bytů. Je zaveden na všech SDC.

· KROS je expertní systém pro zpracování podkladů pro zadávání staveb a stanovení směrných nákladů charakteru investic i opravných prací. Využití je možné v komplexní oblasti stavebních a montážních prací. Databázová základna je zpracována pro celou oblast prací hlavní stavební výroby, pomocné stavební výroby a montážní práce. umožňuje využívat vlastní ceny. Umožňuje rovněž vyhledávat položky podle obsahu ceníku, tisk profesionálních sestav na všech typech tiskáren (výkazy výměr, slepé rozpočty, rozpočty faktur). Program je určen pro investory, projektanty i dodavatele. Data jsou aktualizována dvakrát ročně.

3. 6
Diagnostika železničního svršku a spodku

· DIAGNOSTIKA železničního svršku  (nový měřící vůz a měřící drezína pro železniční svršek). Tyto nové měřící prostředky jsou určeny pro měření geometrické polohy koleje. Součástí inovace je i nový HW a SW vozu i vyhodnocovacího střediska v Jaroměři. Nový SW je zaměřen především na zpracování výstupních dat měření geometrické polohy koleje. Definované výstupní sestavy slouží koncovým uživatelům SDC-ST.

· DIAGNOSTIKA železničního spodku je pro potřeby ČD zabezpečována dodavatelskými firmami. Porovnáním výsledků měřícího vozu a výstupů georadaru je možno spolehlivěji reagovat na příčiny vzniku závad na železničním svršku a spodku.

3.7
Prostorová průchodnost a přechodnost tratí

· Pasportní systém překážek PPT. Základem celého systému překážek prostorové průchodnosti tratí (PPT) je Evidence překážek PPT. Data o jednotlivých překážkách prostorové průchodnosti tratí ČD jsou základem pro posuzování prostorové průchodnosti jednotlivých tratí. Nejdůležitějším zdrojem jsou výsledky přebírané ze strojního měření strojem FS3. Údaje o překážkách jsou jediným zdrojem pro posuzování průjezdu zásilek s PLM, které z dat dodaných DDC zajišťuje DOP v rámci vlastního programového vybavení. Kromě evidence překážek patří do tohoto IS ještě následující podprojekty:

· Zaměřování a vyhodnocování překážek PPT strojem FS3.

· Vyhodnocování průjezdných průřezů ČD dle ČSN 736320.

· Konverze údajů z měření světlých tunelových řezů dle Evidence tunelů.

· S66 Evidence prostorové průchodnosti tratí ČD.

· SR Vyplňování evidenčních listů překážek.

· Přenos dat na pracoviště DOP-ORMIZA pro posuzování zásilek s překročenou běžnou mírou (PLM).

· Přechodností parametry.

3. 8
Plánování a řízení údržby tratí

· ECOTRACK (ekonomická kolej) je pomocný rozhodovací systém pro plánování opravných prací na železničním svršku. Pro řídící pracovníky dává podklady pro rozhodování a druhu, místě a čase potřebných opravných prací pro zabezpečení normovaného stavu koleje. Postup řešení zatím není zcela dokončen.

· SORUT (Systém operativního řízení údržby tratí) slouží především k hodnocení stavu tratí, plánování údržby a sestavování požadavků na souvislé opravy tratí. Obsahuje i data pro ECORTACK a předává stavová data do speciálních programů (např. nákresný přehled bezstykové koleje). Rychlost rozvoje systému je velmi ovlivněna množstvím finančních prostředků.

· EOBRIDGE – z mezinárodní unie UIC avizovaný projekt pro návrh ekonomicky výhodné údržby a oprav mostních objektů.

· INFRACOST – z mezinárodní unie UIC avizovaný projekt ekonomického sledování nákladů na infrastrukturu s cílem jejich maximálního snížení při dodržení kvality údržby.

· DIAGNOSTIKA železničního svršku a spodku. Nový měřící vůz pro železniční svršek, geotechnický průzkum tělesa železničního spodku a další průzkumné práce.

3.9
Statistika ŘDDC – odvětví stavební

Specializovaná SW podpora v prostředí Excel 7 a VisualBasic je určena na souhrnné zpracování dokumentu statistického charakteru. Přehled výsledků činnosti odvětví stavebního u ČD, který obsahuje statistické výkazy za zařízení ČD ve správě organizačních složek služebního odvětví stavebního. Produkt poskytuje jako výstupy dat sestavy ve formě standardizovaných formulářů. Kromě nich se jedná i o služební listy obsahující potřebné řídicí tabulky (matice obsahující seznamy vykazujících jednotek) a procedury zpracování dat. V některých případech (PŽSv, UJ ŽSp, mostní systém, náhradní ekonomické vstupy apod.) tento SW přímo spolupracuje s již připravenými datovými rozhraními, které vznikají ve zdrojových agendách. Ve většině případů však jsou data zatím připravována manuálními účelovými vstupy, pro které SW produkt poskytuje předgenerované sešity jako výstupy dat sestavy ve formě standardizovaných formulářů. Dále jsou poskytovány i potřebné řídicí tabulky.

3.10
Řízení a plánování údržby v odvětví automatizace a elektrotechniky

· Elektrotechnická schémata umožňují tvorbu různých typů elektrotechnických schémat. Jsou realizovány jako programová nadstavba grafického editoru Design CAD. Program SNDTV slouží pro kreslení schémat napájení a dělení trakčního vedení. Nadstavba obsahuje knihovnu symbolických značek a řadu podpůrných programových funkcí, které jsou ovládány z ikonového menu. 

Programová nadstavba DUKOL umožňuje digitalizaci, editování a vykreslování koordinačních schémat ukolejnění. Schémata jsou v podélném směru zakreslována v měřítku 1:1000, v přímém směru se s měřítkem nepracuje. Systém zahrnuje asi sedmdesát symbolických značek a podpůrné programy pro situování kresby na výkrese.

Systém ELPRO zabezpečuje vytváření deseti základních typů liniových elektrotechnických schémat. Ke své činnosti používá interní databázi, která obsahuje cca pět set normalizovaných značek. Databázi lze průběžně rozšiřovat o nové značky podle potřeby projektanta. Systém je doplněn rovněž dalšími funkcemi, jako např. tvorba rámečků, generování spojů, vytváření grafických maker apod. V současné době se zabezpečuje převod z prostředí DOS do prostředí Windows.

· Dispečerské řízení – Automatizovaný systém dispečerského řízení (ASDŘ) představuje specifickou aplikační oblast v rámci železniční infrastruktury. Svým charakterem spadá do problematiky řízení technologických procesů v reálném čase a je podrobně popsán v kapitole č. 5. Řízenou soustavou jsou energetická zařízení ČD, která jsou ve správě příslušné SDC (pevná trakční zařízení, napájecí zařízení zabezpečovací techniky atd.). Data z řízené soustavy jsou na řídicí stanoviště přenášena prostřednictvím telemechanických zařízení.Vlastní dispečerský systém v současné době zajišťuje sběr telemetrických dat, protokolování změn v řízené soustavě, povelování a grafické zobrazování prostřednictvím technologických schémat. Vedle těchto základních funkcí poskytuje dispečerům i tzv. nadstavbové funkce jako např. generování denních hlášení, podpora při zabezpečování výluk apod.
Pasportní systémy – pasportní evidencí (pasportem) se rozumí soubor technických údajů o svěřeném majetku. Aplikace Pasport sdělovací a Pasport zabezpečovací techniky (BÁZE) pracuje pod operačním systémem DOS v prostředí FoxPro verze 2.6. Umožňuje veškerou správcovskou činnost nad pasportem. Má zabudovaný kontrolní systém vazeb evidenčních prvků. Jedná se o otevřený systém, umožňující relativně jednoduchým způsobem měnit strukturu databází a číselníků. Aplikace umožňuje generovat potřebné výstupy z pasportů pro potřeby managementu. Pasporty jsou zdrojem dat pro aplikace T300 a AUDO (plán údržby). V souvislosti s přípravami aplikačního programového vybavení T300 probíhá v současné době úprava obou pasportů s cílem přeprogramování do prostředí Windows 95.
· Systém pro měření parametrů trakčního vedení. Oddělení diagnostiky a provozních měření TÚDC měření a vyhodnocování parametrů trakčního vedení měřícím vozem. Měření je podmíněno použitím speciální měřící techniky s podporou výpočetní techniky a speciálního programového vybavení. Výsledky měření jsou poskytovány správcům elektrických zařízení, kde jsou využívány jako podklad pro řízení údržby trakčního vedení. Soubor programů zahrnuje SW pro vlastní měření stanovených statických a dynamických parametrů trakčního vedení, úpravu naměřených dat a jejich prezentaci u jednotlivých uživatelů.
3.11
Informační systémy geodézie a kartografie

· Informační systém pro správu nemovitostí. Zabezpečuje v prostředí ČD s.o. základní funkce spojené s evidencí a správou nemovitého majetku na vlastnictví či pronájem s.o. ČD a s vazbami na státní správu a katastr nemovitostí. Projekt je postupně uplatňován od r. 1994 a postupně využívá aplikace síťové – Intranet ČD s centrální databází. V současnosti (1999) je provozně nasazen hlavně na správách dopravních cest a na střediscích železniční geodézie (třicet pět instalací). Stávající využívání je lokální a neumožňuje automatizované centrální zpracování informací.
· IS železniční geodézie. Projekt zabezpečuje v prostředí ČD správu geografických a kartografických dat. Jedná se o 3D prostorová data v objektech ČD topologického charakteru a o související popisná data k těmto objektům. Projekt je vyvíjen a provozován od r. 1995. V roce 1996 se začaly uplatňovat dílčí moduly Jádro systému a Vytváření digitálních map. Centrem zpracování je server v SŽG Olomouc.
3.12
Manažerské informační systémy DDC

Manažerské IS jsou systémy pro technickou podporu managementu v procesu rozhodování. Základní SW pro manažerský systém je projekt MapInfo. V roce 1999 existovaly na DDC lokální verze v malém počtu. Informační základnu pro manažerský systém DDC tvoří Souhrnné pasportní systémy DDC a Provozně-technický IS DDC.

3.13
Geografické IS a grafické systémy

· Geografický informační systém GIS je kolekce počítačového technického vybavení. programového vybavení, geografických údajů o personálu, určeného k účinnému sběru, ukládání, údržbě, manipulaci, analýze a zobrazování všech forem geograficky vztažené informace. Jedná se o všechny pasportní objekty, které jsou předmětem správy útvarů DDC a jsou zobrazitelné v mapovém podkladu.

Jedná se o tyto GISy:

· Grafické systémy DDC. Grafickými systémy DDC jsou myšleny CAD systémy počítačem podporované kreslení technického charakteru. Rozeznáváme SW pro tvorbu a opravy digitální dokumentace a SW pro převod papírové dokumentace na digitální a její následné zpracování. V současnosti (1999) Jsou používány CAD systémy pro tvorbu nové a opravy staré dokumentace AutoCAD a AutoCAD LT pro kreslení zabezpečovací techniky DesinguCAD pro kreslení silnoproudých zařízení. Pro tato prostředí jsou definovány knihovny značek a nezbytná technická podpora. Pro převod papírové dokumentace do digitální je u odvětví zabezpečovací techniky používáno prostředí GTX RasterCAD, kompatibilní s prostředím AutoCAD.

4. 
IS v oblasti ekonomické a správní

Cílem uplatnění informatiky je zabezpečit oblast ekonomiky informacemi zpracovávanými v režimu blízkém reálnému času na všech úrovních řízení.

SAP R/3

Aplikační programové vybavení pro vedení ekonomických agend. Jde o produkt zakoupený od firmy SAP AG, který byl modifikován na naše poměry a je postupně od r. 1997 uváděn do celosíťové realizace. Pro svoji činnost plně využívá počítačovou síť INTRANET-ČD.

Hlavní aplikační moduly jsou: Účetnictví, Investice, Kontrolling, Logistika, Odbyt a distribuce, MTZ, Plánování a řízení výroby, Opravy a údržba, Automatizace kancelářských prací, Personalistika, Řízení projektů.

Systém je postupně propojován s ostatními IS-DOP-ČD a s IS DDC.

5.
Propojení jednotlivých skupin informačních a řídících systémů ČD

Postupná realizace informačních a řídících systémů v rámci divize si stále více vyžaduje vyšší stupeň integrace těchto systémů. Hlavní zásadou je zde především několikanásobné využití informací, které už byly jedním systémem zpracovány do podoby a formátu, využitelných přímo (případně po jednoduché a rychlé transformaci) systémem druhým.

Další podmínkou je dostatečné plošné pokrytí sítě ČD a jejich výkonných jednotek informačními a řídícími systémy a jejich propojení výkonnou a bezpečnou počítačovou sítí INTRANET-ČD. Je zřejmé, že se jedná o proces, který především podmiňuje výška finančních prostředků, která je zde k dispozici. Složitost vzájemných vazeb systémů, uvedených v kapitole č. 3, je dána i jejich funkčním zaměřením, které se odlišuje nejenom věcnou náplní, ale i časovým režimem zpracování informací. Vzájemnou integraci systémů lze realizovat pouze tam, kde to má smysl a je to zaručeno dostatečnou funkčností propojení. 

Znázornění funkčních vazeb informačních a řídících systémů je zřejmé z obr. č. 5.
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Obr. č. 5 – Funkční vazby informačních a řídících systémů ČD

6.
Nové principy integrace informačních a řídících systémů ČD

Z předchozího textu je zřejmé, že propojení uvedených systémů vyžaduje zásadní řešení zaměřené na vyšší stupeň integrace, který umožní přímé propojení systémů na principu společně zpracovávaných a využívaných základních informací – objektů. V současnosti jsou to tyto objekty:

· VLAK

· VŮZ

· ZÁSILKA

Některé systémy pracují s nimi kompletně např. (CEVIS) některé pouze s některými např. (SENA). Důležité ovšem je, aby tyto objekty měly jednotný a společný formát důsledně respektovaný všemi systémy. Jednotnost objektů je dána:

· jednotným formátem 

· jednotným věcným obsahem, který respektuje věcné zaměření všech systémů.

Dalším integračním prvkem je systém umožňující nepřetržitý datový servis všem zapojeným systémům. V současnosti se vhodným zařízením pro tyto služby jeví SQL-SERVER, t.j. zařízení které je součástí sítě INTRANET-ČD. Je to především servisní zařízení nepřetržitě sbírající a uchovávající databázi základních objektů řízení (VLAK, VŮZ, ZÁSILKA). Současně 
SQL-SERVER poskytuje požadované informace klientům podle jejich přístupových práv v časově nepřetržitém režimu. Ideovou představu o funkci SQL-SERVERU, DOP-ČD představuje schéma na obr. č. 6.
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Obr. č. 6 – SQL-SERVER – ČD a jeho funkce

7.
Závěr

O správnosti popsaného řešení vyššího stupně informačních a řídících systémů ČD nás může přesvědčit v současnosti funkční VÝMĚNNÝ SOUBOR VLAKY-ČD vytvořený na základě jednotné datové struktury objektu VLAK, která je respektována všemi projekčními realizačními i uživatelskými složkami informatiky v ČD. Systém je v současnosti naplněn všemi vlaky GVD 1998/99 a je uložen v DATISu středisko Pardubice. Na základě přístupových práv si data o vlacích platného GVD mohou přímo přebírat ostatní informační a řídící systémy ČD.

Stávající řešení lze považovat za základ, který po rozšíření o další objekty bude postupně doveden do funkční podoby serveru, který splní funkci hlavního integrátora informačních a řídících systémů ČD.
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Identifikace parametrů modelu dopravního systému s využitím Bayesovského přístupu

Brumovský Martin, Palla Jan, Schmidt Drahomír, Svítek Miroslav, 

xschmidt@fd.cvut.cz
1. Pravděpodobnostní přístup k problému získávání odhadů neznámých parametrů

Zásadní rozdíl mezi statistickým a pravděpodobnostním přístupem k odhadu neznámých parametrů je v interpretaci pojmu „neznámých parametrů“. Zatímco při statistickém přístupu se neznámý parametr uvažuje jako neznámá konstanta, pravděpodobnostní přístup interpretuje neznámý parametr jako náhodnou proměnnou, jejíž distribuční funkce (resp. hustota pravděpodobnosti) charakterizuje neurčitost uvažovaného parametru. V podstatě jde o vztah mezi pojmy „pravděpodobnost“ a „neurčitost“, které si mohou být v jistém smyslu velmi blízké.

Moderní statistická teorie pravděpodobnosti je exaktní nástroj, který umožňuje operovat s pravděpodobnostními modely a v rámci těchto modelů deduktivní cestou odvozovat závěry a tvrzení. Tato teorie však sama o sobě nemůže pravděpodobnostní model, 
se kterým pracuje, sama generovat. Ten jí musí být zadán zvnějšku uživatelem tohoto nástroje. Zpravidla jde o přiřazení prvotních pravděpodobností všem prvkům množiny 
tzv. prvotních náhodných jevů, které se vyznačují tím, že jsou neslučitelné (nastal-li jeden prvotní jev, nemůže již nastat žádný jiný prvotní jev) a že jejich množina je úplná (právě jeden z prvotních jevů vždy nastane). Existují tři možnosti, jak postupovat:

1) Pravděpodobnost se rozdělí na jednotlivé jevy podle relativní četnosti jejich výskytu při dlouhodobém pozorování tak, že jevu A se přiřadí pravděpodobnost rovná poměru nA/n, kde nA je počet případů, kdy jev A nastal a n je počet pokusů.

2) Množina prvotních náhodných jevů se volí tak, že lze intuitivně očekávat stejnou možnost jejich výskytu a pravděpodobnost se na tyto jevy rozdělí rovnoměrně.

3) Pravděpodobnost se rozdělí na množině všech možných hodnot uvažované veličiny jako „míra důvěry“ v tu či onu možnou hodnotu.

První dva způsoby odpovídají klasické definici pravděpodobnosti. Třetí způsob zavedení pravděpodobnosti je vhodný jako kvantitativní vyjádření neurčitosti uvažované veličiny a v tomto smyslu budeme též chápat nedokonale známý parametr jako náhodnou veličinu. Přijmeme-li tento pravděpodobnostní přístup k vyjadřování neurčitosti, můžeme mluvit o apriorní hustotě pravděpodobnosti, která kvalitativně vyjadřuje náš subjektivní výchozí názor o možné hodnotě parametru. Tento výchozí názor nemusí být přirozeně vždy správný.

V inženýrské praxi se jen velmi zřídka setkáváme se situacemi, kdy nemáme vůbec žádný výchozí názor o možné hodnotě některého parametru. I takovou situaci je však možno simulovat rovnoměrným rozložením pravděpodobnosti na množině všech možných hodnot parametrů a nebo normálním (Gaussovým) rozložením s libovolnou (např. nulovou) střední hodnotou a co největším rozptylem.

Konstantu lze chápat jako časově neproměnnou veličinu a tu lze zase uvažovat jako limitní případ náhodné veličiny, jejíž hustota pravděpodobnosti je dána Diracovou 
( - funkcí. Je-li K* skutečná hodnota konstanty (parametru) a je-li K proměnná v příslušné hustotě pravděpodobnosti p(K), potom máme 




(1)

Tuto hustotu pravděpodobnosti znázorňuje čára (a) v obr. č. 1. Potíž nastane, není-li konstanta K* známa a máme pouze neurčité představy o její možné hodnotě. Potom nelze hustotu (1) použít a vyvstává otázka, jak tuto neurčitost vyjádřit. K tomu slouží výše uvedená interpretace neznámého parametru jako náhodné proměnné. Hustota pravděpodobnosti p(K) takto zavedené náhodné proměnné vyjadřuje náš výchozí subjektivní názor o možné hodnotě parametru. V obr. č.1 je znázorněna křivkou (b0).
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(obr. č. 1)

Máme-li možnost získávat experimentální data, která nesou informaci o neznámém parametru, máme možnost svůj výchozí názor upřesňovat. Tomu odpovídá evoluce hustoty pravděpodobnosti, kterou neurčitost parametru charakterizujeme, jestliže ji postupně podmiňujeme nově získávanými daty. Tato evoluce podmíněných hustot pravděpodobnosti je v obr. č.1 schematicky znázorněna posloupností křivek (b1), (b2), (b3) a její matematický popis bude hlavním předmětem našeho zájmu v tomto článku.

Výše popsaný pravděpodobnostní přístup k problému neznámých parametrů lze přijmout nebo odmítnout. Oprávněnost prvého nebo druhého stanoviska však nelze exaktně dokázat, protože pro tento důkaz neexistuje matematický model vyššího typu. Lze ji pouze prověřit porovnáním závěrů, které se tímto způsobem snažíme popisovat. Uvedeme dva hlavní argumenty, které mluví jednoznačně ve prospěch pravděpodobnostního přístupu a které nás doslova nutí k jeho přijetí.

Statistické odhadování parametrů transformací mezi časovými posloupnostmi závislých náhodných veličin, od nichž máme k dispozici pouze jedinou realizaci, je obecně problém velmi složitý. Je sice principiálně jednoduché nalézt rozumné odhady těchto parametrů statistickými metodami, jako je např. Metoda maximální věrohodnosti, neexistuje však teorie, která by umožňovala analýzu vlastností získaných odhadů pro libovolně krátké intervaly pozorování. Existuje pouze asymptotická teorie pro dlouhé intervaly pozorování, podle které zmíněným postupem získané odhady jsou asymptoticky nestranné a mají minimální rozptyl za určitých podmínek. Přitom fyzikální význam matematických podmínek, za kterých tyto výsledky platí, je dosti nejasný a rovněž není jasné, jak je třeba postupovat, aby se splnění těchto podmínek zaručilo. Naproti tomu pravděpodobnostní přístup se o bodový odhad parametrů nesnaží a určuje (nikoliv odhaduje) parametry podmíněných hustot pravděpodobnosti, které neurčitost parametru charakterizují. Výsledky tímto přístupem odvozené platí pro jakoukoli délku pozorování, jejich interpretace ve výše uvedeném pravděpodobnostním smyslu je zřejmá a pro náš cíl jsou naprosto adekvátní.

2. Základní bayesův vzorec
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 je základním vyjádřením bayesova vztahu, který dává možnost určit pravděpodobnost jevu A podmíněnou jevy B a C,kde člen 
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 vyjadřuje vstupní míru neurčitosti. Vezmeme-li si jednoduchý model s jedním vstupem, jedním výstupem (SISO – single input single output (viz. obr. č. 2), jednou charakteristickou konstantou K a bude nás zajímat pouze jednorázová identifikace pro určitou pevnou dobu pozorování t, můžeme použít vzorce, který plyne z Bayesovy formule:


[image: image16.wmf](

)

(

)

(

)

(

)

(

)

(

)

(

)

(

)

(

)

(

)

(

)

ò

=

1

0

,

,

,

dK

K

p

K

u

y

p

K

p

K

u

y

p

u

y

K

p

t

t

t

t

t

t

 …………..,kde 
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 je apriorní informací, která charakterizuje systém na počátku pozorování, neboli vyjadřuje chování systému před tím, než jsme se ho pokusili identifikovat.
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(obr. č. 2 – SISO model, schéma)
3. Model 4 – proložení přímkou a vyhlazení metodou nejmenších čtverců

Tento způsob získání potřebného počtu dat je zpočátku stejný jako u modelu 3, mezi dvěma následujícími daty (body prezentující minutový interval) proložím přímku, kterou rozdělím na n stejných dílů, tzn získám (n-1) nových bodů. Tím mi vznikne nová databáze vstupních informací s novým vzorkovacím časem. Z této databáze vezmu
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(obr. č. 3  – Princip „klouzavé hodiny)
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(obr. č. 4  – princip získání dat pro model 4)

prvních k-prvků (
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) a provedu proložení regresní přímky těmito k-body a v časové úrovni k-tého prvku této přímky zvolím první bod nové databáze (viz obr. č.4.). Dále použiji princip „klouzavé hodiny“ (viz obr. č. 3), čímž se posunu o jeden prvek na nových 6 prvků databáze a stejným způsobem dopočítám druhý prvek nová báze dat. Tento postup opakuji dokud nevyčerpám veškerá data ze vstupu a nepřevzorkuji je do nové databáze vstupních dat.

4. Závěr :
Pomocí tohoto modelu se nám podařilo určit „velice přesně“ směrové vztahy.
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(obr. č.5 – mapa zkoumané oblasti)
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(obr. č. 5 – průběh odhadu neznámých parametru)


zpoždění
vstup A
vstup B
vstup C
vstup D
vstup E
vstup F

Bayesova metoda
0



0,6324
-0,5429
0,65487


1



-0,4819
0,7327
-0,8311


2








3





0,2746


součet
0
0
0
0,1505
0,1898
0,09837










Klasická metoda
součet
0,0101
0,0061
0
0,2293
0,1881
0,0631

(tabulka č. 1. – srovnání směrových parametrů Bayesovy a klasické metody)
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Globálny polohový systém GPS má široký rozsah uplatnenia:

· v kozmickom využití

· vo vzduchu (letecká doprava)

· na zemi, najväčšiu skupinu tvorí automobilová doprava, ďalej sú to geodetické aplikácie, kontrola času a synchronizácia frekvencií a rekreačné účely

· na vode (riečna a námorná doprava)

· v špeciálnych odvetviach

· vo vojenstve

V ďalšom uvediem možnosti aplikácií v cestnej doprave..

1. Základné vymedzenia GPS

Globálny satelitný navigačný systém NAVSTAR/GPS (Navigation System using Time And Range/Global Position System), skrátene GPS, je pasívny dĺžkomerný navigačný systém. Pozostáva z troch segmentov: kozmického, riadiaceho a používateľského.

 Kozmický segment

Kozmický segment predstavujú satelity GPS. Sú rozmiestnené v priestore tak, aby sa na ktoromkoľvek mieste na Zemi dali 24 hodín denne používať signály najmenej zo štyroch satelitov viditeľných vo výške viac ako 15° nad horizontom. Satelity sa pohybujú na šiestich skoro kruhových obežných dráhach s inklináciou i = 55°
(sklon obežnej dráhy k rovine rovníka) a vo výške okolo 20 200 km. Kozmický segment obsahuje 24 satelitov (z toho sú tri aktívne zálohy pre prípad výpadku niektorého zo satelitov). Doba obehu satelitu okolo Zeme je 11h58m (12 hviezdnych hodín). Viditeľnosť satelitu nad horizontom je 5 hodín.

 Riadiaci segment

Základnou úlohou riadiaceho segmentu je sledovania satelitov, určovanie ich dráh, synchronizácia satelitných oscilátorov, riadenie manévrov a odovzdávanie informácií o satelitoch, ktoré potom vysiela všetkým používateľom. Riadiaci segment pozostáva z hlavnej riadiacej stanice (Master Control Station MCS) umiestnenej na leteckej základni Falcon AFB v Colorade Springs v USA, piatich monitorovacích staníc a troch komunikačných staníc.

 Používateľský segment

Už od začiatkov GPS sa počítalo s tým, že každé lietadlo, loď, vozidlo ako aj každá jednotka pechoty, budú vybavené prijímačom GPS. Používateľský segment teda tvoria prijímače GPS. Prijímačov GPS je v súčasnosti veľké množstvo od malých s nízkym výkonom (61 W) v cenových reláciách od 150-1000 USD (cenové relácie 1996/97), cez palubné vybavenie od pôvodných výrobkov, pre vybavenie automobilov (Japonci nimi dopĺňajú až 40 000 áut mesačne) cenové relácie 50-150 USD.

Poloha určená pomocou systému GPS je veľmi presná i pri použití jedinej frekvencie a kódu C/A. Preto vzhľadom k požiadavke na strategickú bezpečnosť štátu rozhodla vláda USA o zavedení zvláštneho režimu prevádzky satelitov GPS – tzv. výberového prístupu. Výberový prístup SA (Selective Availability) spočíva v zámernom zhoršovaní presnosti merania vzdialenosti tým, že sa mení hodinová frekvencia signálu satelitov a efemeridy (rovníkové súradnice satelitov na nebeskej sfére známe so sférickej astronómie) vysielané v navigačnej správe. To sa prejaví v horizontálnej rovine úmyselne zavedenou chybou až do 100 m..

Nedostupnosť kódu P sa zabezpečí zakódovaním na tzv. Y kód (pôvodne sa predpokladalo, že vysielanie kódu má byť nahradené vysielaním kódu Y len v prípade ohrozenia bezpečnosti USA), ktorého dekódovanie je možné len na základe poznania šifry dostupnej autorizovaným používateľom. Zakódovanie je súčasťou režimu , ktorý je označovaný ako    A-S (Anti-Spoofing), ktorého zavedením sa dosiahne aj to, že nepriateľ nemôže imitovať satelit a pôsobiť tak na určovanie polohy podľa svojich taktických zámerov (Spoofing). A-S bol zavedený od 31.1.1994 a od tohto dňa je kód P pre bežného používateľa nedostupný.

 
1.2 Diferenčný GPS


Významného zvýšenia presnosti určovania polohy v reálnom čase sa dosahuje použitím diferenčných metód merania. Tieto metódy využívajú skutočností, že diferencie údajov zmeraných dvoma blízkymi prijímačmi sú zaťažené podstatne menšími chybami ako samostatné  zmerané údaje. To je možné vzhľadom k vysokej korelácii chýb obidvoch meraní. Diferenčné metódy teda umožňujú presné meranie vektorov vzájomnej polohy medzi dvoma alebo viac  blízkymi prijímačmi. Pokiaľ sú známe presné geocetrické súradnice niektorého z prijímačov, potom je samozrejme možné určovať diferenčnými metódami aj geocetrické súradnice ostatných prijímačov zapojených do toho istého diferenčného systému.


K určovaniu vzájomnej polohy dvoch alebo niekoľkých bodov slúži tiež niekoľko metód, ktoré vychádzajú z merania fázy nosnej signálu GPS. Týmito metódami sa dosahuje až subcentimetrových presností a používajú sa predovšetkým v geodetických aplikáciách. Pre navigačné využitie však nie sú príliš vhodné. Väčšinou neumožňujú určovať polohu v reálnom čase a ak umožňujú (ako napr. kinematická metóda, merania v reálnom čase ), potom sú citlivé na dočasnú stratu signálu. Termínom diferenčný GPS alebo skrátene DGPS sa spravidla označujú systémy, ktoré využívajú predovšetkým meranie oneskorenia kódu. Pokiaľ zároveň meria i fázu nosnej, potom toto meranie má pomocný charakter. Tieto systémy dosahujú presnosť okolo jedného metra a sú určené hlavne k navigácii.

2.  Využitie GPS vo funkcii navigačného zariadenia

V ďalšom texte, kde sa uvádza GPS a požaduje sa presnosť rádovej jednotky až desiatky metrov, je nutne predpokladať použitie DGPS. 

2.1   Pasívne navigačné systémy

Pri pasívnych navigačných systémoch vodič využíva prístroj GPS len na určovanie polohy vozidla, napríklad aj na podklade digitálnej mapy oblasti, v ktorej sa pohybuje. V tomto prípade nedostáva žiadne iné informácie, ako napr. kongescie na cestách, dopravné nehody, obchádzky atď.

Pasívne navigačné systémy využívané v automobilovej doprave sú bez priamej komunikačnej cesty na dispečing. V osobných automobiloch je to logické, lebo spojenie s dispečin​gom tu nehrá až takú dôležitú úlohu. Informácia obsahu digitálnej mapy v kombinácii dnes už s bežne používaným farebným displejom sa môžu využívať v pasívnych systémoch pre lepšiu orientáciu v neznámom teréne, na sledovanie a kontrolovanie zvolenej optimálnej trasy, pri odklonení od tejto trasy na prepočítanie a zobrazenie novej, podľa ktorej začne program upozorňovať na dosiahnutie zvolených miest trasy, ako sú križovatky ap.


Donedávna sa ako pasívne navigačné systémy používali metódy výpočtovej navigácie čo predpokladalo inštalovanie gyrokompasu (údaj o kurze), odometra (údaj o vzdialenosti), prípadne metóda výpočtovej navigácie porovnávajúcej mapu alebo veľmi drahý inerčný navigačný systém INS. Pre navigáciu kamiónov v rozľahlých oblastiach v neznámom teréne často postačovali aj menej presné informácie bežných navigačných hyperbolických systémov (LORAN-C, OMEGA) apod. Tieto implantované navigačné systémy boli pre automobily ťažkopádne, nepresné a v niektorých prípadoch aj zbytočne drahé.

2.2
Cestné poradenské a informačné systémy

Hlavným cieľom poradenských a informačných systémov je zber dát o dopravnej situácii v mestách alebo na diaľniciach a poskytovanie týchto informácií navigačnému systému v automobile z operačných a dátových centier.


Jedným z takýchto navigačno-informačných systémov je TravTek využívaný v USA, ktorý poskytuje navigáciu, výber cesty, rady, dopravnú informáciu v reálnom čase, lokálne a turistické informácie a celulárnu telefónnu službu. TravTek navigácia je založená na kombinácii mapových informácii vložených na CD-ROM alebo výmennom disku s GPS prijímačom. Navigačné funkcie premietajú lokalizáciu vozidla na obrazovku s mapovým podkladom, zvýrazňujú dopravnú cestu a vydávajú smerovacie, poradenské informácie cez syntetizátorový hlas. Výhodou tohto systému je to, že je schopný informácie zosúladiť a dať na jeden mapový displej. Berie do úvahy informácie o dopravných zápchach na križovatkách, odklonenie cesty, keď počíta optimálnu cestu. Dopravné informácie sú poskytované cez rádiové linky zo špeciálneho dopravného monitorovacieho centra.


Modernejším poradenským a kontrolným systémom je systém InfoNavigation využívaný hlavne v japonských mestách. Mestský monitorovací a kontrolný systém je lokalizovaný v 122 mestských centrách. Podľa teritória monitoringu sú jednotlivé centrá rozdelené na malé, stredné a veľké. Ich hlavnou úlohou je na základe aktuálnych informácií riadiť a organizovať cestnú premávku tak, aby bola zabezpečená plynulosť a bezpečnosť cestnej premávky. Informácie o hustote cestnej premávky sú získavané pomocou vozidlových detektorov, ktoré sú rozmiestnené nad vozovkou (nad jazdnými pruhmi), ale aj televíznymi kamerami. Získané informácie sú v centre spracované počítačmi a následne je pomocou svetelnej signalizácie, informačných dopravných značiek, informačných tabúľ, rádia, riadená cestná premávka. Samozrejme, vodič získava informácie o cestnej situácii na zvolenej trase aj priamo vo vozidle.


Vozidlo je vybavené prijímačom signálu z majáku, ktorý vysiela informácie z monitorovacieho centra, GPS  prijímačom pre zistenie polohy palubným počítačom, CD-ROM zabezpečujúca mapový poklad daného teritória.  Vozidlo je vybavené aj pamäťovou kartou s funkciou čiernej skrinky. Vodič do palubného počítača nadefinuje cieľ svojej cesty a na obrazovke sa mu zobrazí optimálna trasa s ohľadom na najkratší možný čas, za ktorý možno dôjsť pri dodržiavaní dopravných predpisov do cieľa. Šípka znázorňujúca vozidlo na mape súčasne vyznačuje, kde a kedy sa má odbočiť. Systém informuje vodičov o situácii v jednotlivých oblastiach, ktorými môže prechádzať, informuje o uzávierke ciest, dopravných nehodách, dovoľuje vybrať niekoľko možných variant trás a podobne. Monitorovací systém v automobile sleduje situáciu pred a za vozidlom pomocou snímačov. Počítač podľa rýchlosti vozidla priebežne prepočítava bezpečnú vzdialenosť za vpredu sa pohybujúcim vozidlom a na monitore ju vyznačuje čiarou.


Takýto komplexný systém je veľkým prínosom pre zaisťovanie bezpečnosti a plynulosti cestnej premávky, rieši komplikované dopravné vzťahy najmä vo veľkých mestách. Systém je využívaný aj na diaľnicach a expresných cestách. 

2.3 Využitie pri vyberaní mýta za používanie ciest

  V tejto časti uvediem jeden zaujímavý projekt, pretože je to pre SR v súčasnosti aktuálne.

Firma Mannesmann predstavila projekt  ROBIN (Road billing network). Ide o elektronický systém vyberania mýta založený na GPS, ktorý pracuje nezávisle od akejkoľvek cestnej infraštruktúry. GPS sa používa za účelom identifikácie cesty alebo zóny, kde sa vyberá mýto. Pri účtovaní mýta sa príslušná výška čiastky odratáva z platobnej karty. Hardverové vybavenie potrebné na prevádzkovanie systému je umiestnené v malej skrinke vo vnútri vozidla. Pokusy o podvody sa dajú odhaliť a uplatniť postih zvonka námatkovou kontrolou pomocou mobilných kontrolných staníc, vybavených špeciálnymi komunikačnými linkami krátkeho dosahu.

Platobné karty je možné vopred zakúpiť v elektronických predajných automatoch nachádzajúcich sa pozdĺž ciest (napr. na čerpacích staniciach). Tieto automaty umožňujú i opätovné doplnenie kariet. Elektronické pokladničné siete odvádzajú peniaze jednotlivým prevádzkovateľom diaľnic.

3.  Využitie GPS v dispečerských systémoch

Hlavným cieľom monitorovacích a informačných systémov je zber dát o dopravnej situácii v mestách alebo na diaľniciach a poskytovanie týchto informácií navigačnému systému v automobile z operačných a dátových centier.

Pohyb vozidiel v dopravných prúdoch sa zaznamenáva automaticky (jednak pomocou GPS alebo pomocou detektorov) a prenáša sa prostredníctvom komunikačného systému do dispečerského centra, v ktorom počítač zhromažďuje všetky údaje, na základe ktorých je  schopný modelovať aktuálnu dopravnú situáciu  a tieto údaje odovzdávať vodičovi. Údaje  z pohybujúcich sa vozidiel do dispečerského centra môžu byť aktuálne prepravné údaje (doba jazdy, doba čakania), správy o nebezpečenstvách (hmla, námraza), strategické prepravné údaje (typy vozidiel, ich pôvod, cieľové miesta jazdy), poruchy v preprave, dopravné zámery (požiadavky na parkoviská, rezervácia). Za účelom získania týchto údajov, vozidlá musia nepretržite určovať svoju polohu v cestnej sieti.

3.1 
Viacúčelový komunikačný a navigačný systém


Viacúčelový komunikačný systém Onstar predstavuje úplnú novinku vo využití GPS v automobilovom priemysle s využitím komunikácie s riadiacim centrom. Systém Onstar je v podstate založený na kombinácii satelitného systému GPS a hlasom aktivovaného mobilného telefónu na palube vozidla. Vodič vozidla vybaveného systémom Onstar sa môže jednoduchým stlačením tlačidla spojiť s centrálou systému (v súčasnej dobe v Michiganskom Farmington Hills), ktorá je v činnosti 24 hodín denne. Po vyslaní signálu z vozidla sa okamžite zobrazí jeho poloha na digitálnej mape v centrále, ktorá môže vodičovi privolať podľa jeho požiadaviek pomoc - policajné vozidlo, sanitku, či servisný automobil. Ak sa vodič napríklad vo veľkom meste "stratí", pracovník centrálny ho telefonicky naviguje až k cieľu jeho jazdy. Prostredníctvom systému Onstar si vodič môže objednať rôzne služby (ubytovanie atď.). Systém sa sám aktivuje aj v prípade, ak je vozidlo odcudzené a umožňuje sledovať trasu, po ktorej sa vozidlo pohybuje. Medzi ďalšie možnosti tohto systému patrí automatické vyslanie signálu do ústredne v okamihu inicializácie bezpečnostných vankúšov, čiže v podstate v okamihu vážnej dopravnej nehody. Centrála tak môže na miesto nehody vyslať pomoc bez toho, aby o ňu vodič musel žiadať. Ďalšou možnosťou je otvorenie diaľkovým signálom dverí automobilu z centrály po telefonickom požiadaní a overení totožnosti volajúceho.

3.2 
Dispečerské aplikácie v MHD

Dispečerský systém aplikácie v MHD predstavuje súbor technických a programových prostriedkov slúžiacich pre riadenie MHD za pomoci počítača a prenosu dát rádiovou cestou rádiostanicami. Určovanie polohy sa pritom realizuje viacerými spôsobmi.

Vybavenie systému je možné rozdeliť do štyroch skupín:

· Zariadenie riadiaceho centra

· Zariadenie základňových rádiostaníc

· Zariadenie vo vozidle

· Majáky umiestnené pozdĺž trate liniek MHD

Dispečerské pracovisko tvorí rozhranie medzi dispečerom a systémom. Prostredníctvom dispečerského pracoviska je možné prevádzkovať hlasovú komunikáciu s jednotlivými vozidlami alebo so skupinou vozidiel jednej linky, prípadne so všetkými vozidlami v sieti.  Vybavenie dispečerského pracoviska:

· počítač s periférnymi zariadeniami a softvérovým zabezpečením

· rádiokomunikačná riadiaca jednotka, ktorá tvorí rozhranie medzi počítačom dispečera a rádiovou sieťou. Z rádiokomunikačnej riadiacej jednotky vychádzajú prenajaté telefónne linky k základňovým rádiostaniciam

Vozidlo je vybavené :

· vozidlovou rádiostanicou

· rádiomodemom

· palubným počítačom

· prijímačom majáku

· GPS prijímačom + GPS anténa 

· Automobilové prijímacie a vysielacie antény slúžiace na prepojenie rádiostanice a dopravného prostriedku

Aplikácie realizované v MHD sa skladajú z dispečerského systému, ktorý predstavuje súbor technických a programových prostriedkov slúžiacich pre riadenie MHD za pomoci počítača a prenosu dát rádiovou cestou. Určovanie polohy sa pritom realizuje viacerými spôsobmi. Poloha vozidla sa určí GPS prijímačom a z kódov majákov, ktorý maják vysiela v infračervenom pásme nepretržite. Po zachytení kódu prijímačom umiestnenom na dopravnom prostriedku sa tento kód a taktiež poloha prostriedku MHD určená z GPS prijímača odovzdávajú rádiovou cestou do riadiaceho centra. Tým sa určenie polohy stáva úplne nezávislé na ľudskom faktore a zvyšuje sa jej spoľahlivosť. Po zistení polohy dopravného prostriedku sa vyšle signál do povelového prijímača, ten dá povel radiacej časti svetelnej signalizácie a pred príchodom dopravného prostriedku na križovatku, zasvieti zelená. Takým spôsobom sa zabezpečuje preferencia MHD na križovatke. 

Vďaka využitiu určenia polohy z GPS satelitu a majáka sa riadenie MHD stáva omnoho efektívnejším a prispieva tak k zvýšeniu bezpečnosti a plynulosti cestnej premávky v mestách, nehovoriac už o ekonomických výhodách tohto systému. 

3.3  Využitie pri preprave nebezpečného tovaru

Táto služba je určená predovšetkým na zabezpečenie  monitorovanej dopravy hodnotného nákladu a nebezpečných materiálov. Toto všetko môže byť ovládané a sledované z riadiaceho centra, ako je identifikácia vozidla a plán jeho cesty, monitorovanie trás, vysielanie pokynov vodičom, telemonitoring alebo prevádzkovanie hnacích jednotiek vo vozidle.

Rôzne riadiace centrá môžu byť prepojené cez verejnú telefónnu sieť s ústredňou. Toto umožňuje firme delegovať úlohy monitoringu buď na prevádzkové centrum, ktoré by zasiahlo v prípade potreby, alebo pri určitom druhu dopravy (ako napr. doprava osôb VIP a čiastočne nebezpečných materiálov) priamo na orgány, ako je polícia alebo požiarne stanice. Prevádzkovatelia vozidlového parku môžu monitorovať a dokumentovať presnú trasu vozidiel a pripravovať jasné situačné správy.

Do vozidiel sa inštalujú senzory za účelom poskytovania správ o samotnom stave vozidla ako i stave nákladu v ňom., ako aj GPS na zisťovanie polohy.
3.4  Dispečerské riadenie v kamiónovej doprave
Aplikácie realizované v kamiónovej doprave patria medzi najvýznamnejšie a najdynamickejšie spôsoby využitia GPS. Dispečerský systém slúži na zaistenie operatívnej činnosti, bezpečnosti služieb, efektívnosti práce a kontroly použitia dopravných prostriedkov vrátane priaznivého dopadu na ekonomiku prevádzky. Dispečer má aktuálnu informáciu o presnej polohe, nadmorskej výške, čase rýchlosti, smere, prípadne o technickom stave dopravného prostriedku.

V prípade, že GPS senzor sa využije len na riadenie automobilovej dopravy alebo prepravy, anténa GPS sa umiestni na rovnej časti strechy automobilu tak, aby bola zabezpečená maximálna viditeľnosť oblohy. V prípade, že dispečerské aplikácie budú zahrňovať aj zabezpečovacie systémy, je lepšie umiestniť anténu nepozorovane.  

Všetky dáta sú ukladané do pamäte počítača, takže je kedykoľvek možné robiť rekonštrukciu udalostí. Spojová sieť umožňuje svojimi prenosovými prostriedkami, prenášať informácie z vozidla na centrálne dispečerské pracovisko i späť.

V súčasnosti vodiči aj niekoľkokrát za deň podávajú správu o svojej polohe telegraficky. Systém závislého sledovania (ADS) umožňuje automatické odovzdávanie informácie o polohe (v pravidelných intervaloch alebo na otázku z centrály), ušetria sa poplatky a čas vodiča.

Systém  ADS obmedzuje následky prepadnutia kamiónu. Vodič môže jednak stlačením tlačidla automaticky odoslať tiesňovú správu, jednak je možné ju iniciovať napr. otvorením dverí obsadenej kabíny zvonka, odpojením návesu apod. Ukradnuté vozidlo je možné sledovať. Úspory majú dosahovať 5-7%.

3.5  Využitie pri pátraní, záchrane a pri núdzových opatreniach

Pri dopravných nehodách a v núdzových situáciách čas, ktorý uplynie od vzniku udalosti a príchodom záchranného tímu, je rozhodujúcim faktorom záchrany postihnutých obetí.

Používatelia mobilných telefónov ich môžu mať vybavené prijímačom GPS a zariadením, ktoré generuje pri spustení manuálne alebo automaticky núdzový telegram. Telegram je prijatý v núdzovom kontrolnom centre a informácie si môže prevádzkovateľ zobraziť na displeji. Telegram obsahuje nasledovné základné údaje :

Identifikácia vozidla, označenie času, miesto výskytu vozidla, smer prepravy, typ/kategória núdzového stavu, telefónne číslo mobilného telefónu pre prípad spätného hovoru.

Po prijatí takéhoto telegramu sa môže príslušné záchranné vozidlo vydať na cestu správnym smerom bez zdržaní.

Záver

Prudký rozvoj digitálnej techniky a s ním súvisiaci rozvoj multimédií zasiahol taktiež do automobilového priemyslu. V minulosti  človek jazdiaci do zahraničia, ale aj vo veľkom meste sa riadil  mapami  a informačnými tabuľami, v súčasnosti sa však na trhu objavili inteligentnejšie metódy navigácie. Skĺbenie bezpečnosti, pohodlia, nízkej spotreby pohonných hmôt a lepšia manévrovateľnosť sú vlastnosti, ktoré sa stali základom pre väčšinu vozidiel dnešnej generácie. Technológie GPS sú jednou z podstatných inovácií, ktoré prispejú k mo​dernizácii a zvýšeniu bezpečnosti cestnej dopravy.

V príspevku som sa pokúsila o zatriedenie jednotlivých navigačných možností do skupín podľa  ich využitia. Toto delenie je mojim pohľadom na danú problematiku a bolo by dobré, keby  odborná verejnosť k tomu zaujala stanovisko.

NIEKTORÉ PROBLÉMY MULTIMODÁLNYCH KORIDOROV SEVEROZÁPADNÉHO SLOVENSKA

Rastislav Kulich, Stanislav Štofko

Región severozápadného Slovenska má významné postavenie z hľadiska dopravy v Slovenskej republike. Vo svojom príspevku poukazujeme na niektoré problémy rozvoja dopravnej infraštruktúry SR a Žilinského kraja, ktorý tvorí podstatnú časť regiónu severozápadného Slovenska. Prechádzajú ním významné dopravné koridory a je dôležitou železničnou a cestnou križovatkou. Výhodná poloha na hranici troch štátov dáva dobré predpoklady pre medzinárodnú transhraničnú spoluprácu.  

Dopravná politika EÚ

Legislatíva Európskej únie jednoznačne definuje vývojové trendy v dopravnej politike a stanovuje podmienky na dopravnom trhu pre poskytovateľov dopravných služieb. Zároveň definuje i vzťahy medzi štátom a dopravcami. 

Prístup EÚ k spoločnej dopravnej politike je charakterizovaný súborom schválených princípov, ktoré sú právne upravené v prijatých nariadeniach a smerniciach EÚ. Na dosiahnutie  základných strategických cieľov v doprave sa európska dopravná politika orientuje na:

· podporu progresívnej liberalizácie a integrácie dopravných trhov a záruky , že nebude dochádzať k diskriminačným praktikám, 

· dosiahnutie vyššej efektívnosti dopravného vývoja, aby sa uľahčil pohyb na hraničných priechodoch a aby sa prispelo k mobilite ľudí a tovaru a aby bolo pre prevádzkovateľov a spotrebiteľov zabezpečené účinné logistické a pracovné prostredie a ďalej, aby sa tak prispelo k ekonomickej a sociálnej prosperite na celom kontinente,

· zabezpečenie podmienok trvalého smerovanie vývoja s cieľom udržateľnej mobility, a to zahrnutím integrovaného využitia všetkých druhov dopravy so špeciálnym dôrazom na intermodalitu a podporu ekologickejších druhov dopravy, 

· zabezpečenie sociálne a ekologicky prijateľných a bezpečných podmienok pre užívateľov dopravy,

· uľahčenie prijatia a implementácie zákonov a politiky na všetkých úrovniach dopravy, základom ktorých sú spoločné princípy a štandardy, multilaterálne legálne nástroje a dohody, 

· podporu inovácie v konštrukcii a prevádzke dopravných systémov,

· uplatňovanie a realizáciu nevyhnutnej aktualizácie a revízie existujúcich inštitucionálnych a regulačných rámcov, 

· zaručenie súvislých informácií o dopravných tokoch a primeraný prístup k týmto informáciám.

Dopravné služby musia byť bezpečné z hľadiska užívateľa i z hľadiska poskytovateľa a musia tým prispievať k minimalizovaniu rizík. Popri bielej knihe k príprave asociovaných krajín Strednej a Východnej Európy na integráciu do vnútorného trhu EÚ, (ktorá je smerodajná aj pre špecifikáciu princípov dopravnej politiky a ich aplikáciu) sú to najmä biele knihy „ Spoločná dopravná politika “, „Stratégia oživenia železníc Spoločenstva“ a zelené knihy „Sieť občana“, „K správnej a efektívnej tvorbe cien v doprave“.

Zásady dopravnej politiky v SR

Dopravná politika SR v uplynulom období nereagovala na vývojové trendy v dopravnej politike EÚ, pričom existujúce (nadčasové) Zásady štátnej dopravnej politiky jej to dovoľovali. Výkonná i legislatívna sféra sa obmedzila len na konštatovanie „objektívnych“ príčin a zdôrazňovanie problémov pri realizácii týchto zámerov. Vývoj nášho dopravného systému, obzvlášť v oblasti železničnej dopravy, výrazne zaostával v porovnaní s vývojom v Európe a tiež so susediacimi štátmi.

Programové vyhlásenie vlády SR schválené v roku 1998 formuluje zámery štátu v oblasti štátnej dopravnej politiky v strednodobom časovom horizonte so zvýraznením nasledovných priorít:

· chápanie dopravy ako integrovaného dopravného systému a z toho vyplývajúcich infraštruktúrnych potrieb, 

· podpory trvalo udržateľného rozvoja mobility uprednostňovaním verejnej hromadnej dopravy pred individuálnou dopravou a druhov dopravy environmentálne ohľaduplnejších a bezpečnejších, 

· harmonizácie podmienok podnikania na dopravnom trhu, najmä medzi cestnou a železničnou dopravou,

· dopravnej obsluhy územia a práv občanov na kvalitné a cenovo prístupné služby,

· zmien v oblasti výkonov vo verejnom záujme a úhrad strát ich poskytovateľom,

· podielu verejných zdrojov na zabezpečení fungovania rozvoja dopravného systému,

· systémového riešenia spoplatnenia dopravnej činnosti (dane, poplatky).

Aktualizáciu priorít dopravnej politiky štátu treba odvíjať od kritérií vymedzujúcich  porovnanie existujúcich východiskových podmienok doterajšieho stavu prispôsobovania sa novým požiadavkám oproti cieľovému stavu, špecifikovanému všeobecnými dopravno – politickými princípmi.

Koncepcia rozvoja dopravnej siete

Rozvoj cestnej siete Slovenskej republiky sa v súčasnej dobe riadi týmito rozhodujúcimi základnými dokumentmi:

· Koncepciou rozvoja cestného hospodárstva do roku 2000 s výhľadom do 2010, ktorá bola schválená uznesením vlády č. 207/1989 

· Koncepciou rozvoja dopravy z roku 1993 odsúhlasenou uznesením vlády č.166/1993

· Zásadami štátnej dopravnej politiky SR, schválenej uznesením vlády č.648/1993

· Programovým vyhlásením vlády SR z januára 1999

· Uznesením vlády SR č. 269 z roku 1995 k správe o rozvoji diaľnic a medzinárodných ciest na území SR

· Koncepciou rozvoja diaľničnej infraštruktúry, schválenou uznesením vlády č.263/1999

· Stratégiou rozvoja dopravy, pôšt  a telekomunikácií do roku 2020

· Koncepciou územného rozvoja Slovenska – II. Návrh

· Územnými plánmi veľkých územných celkov krajov.

Napojenie na paneurópsku dopravnú sieť je strategickým cieľom štátnej dopravnej politiky. Zaostávanie rozvoja koridorov železničnej dopravy môže v krátkom čase spôsobiť SR vážne problémy najmä v oblasti nákladnej dopravy.

Modernizácia železničných tratí zaostáva za ostatnými stredoeurópskymi štátmi. Na účel vyrovnania infraštruktúrnych potrieb s výhľadovým stavom je nutné nastoliť novú situáciu v oblasti postavenia železničnej infraštruktúry. Pri jej zvýšenej autonómnosti sa musia sprehľadniť vzťahy z hľadiska zodpovednosti štátu za jej rozvoj, ako aj medzi dopravno – obslužným sektorom a dopravnou cestou. 

Politika multimodálnej transeurópskej siete (TEN), od ktorej závisí železničná infraštruktúra je zameraná na vytvorenie integrovanej siete z hľadiska zabezpečenia udržateľnej mobility za najlepších možných sociálnych, bezpečnostných a environmentálnych podmienok. Hlavnými cieľmi sú zvýšenie výkonnosti tejto siete, zvýšenie interoperability prostredníctvom prepojení medzi národnými železničnými sieťami, uľahčenie prechodov hraníc, zdokonalenie intermodálnych prepojení a prístupu k sieti, a tým podporenie konkurenčného využívania environmentálne priaznivejších druhov dopravy. 

V budúcnosti je potrebné zabezpečiť podmienky na realizáciu hlavného rozvojového zámeru v železničnej doprav, t.j. modernizáciu železničných tratí tvoriacich súčasť multimodálnych koridorov č. IV, V a VI a dosiahnuť parametre uvedené v dohode AGC s cieľom využívania železničných tratí v medzinárodnej železničnej sieti.

V cestnej doprave je žiadúce zachovať a rozvíjať kvalitatívne a kvantitatívne parametre cestnej siete vrátane diaľnic v kontexte s uvažovanými medzinárodnými cestnými ťahmi v nadväznosti na realizované cezhraničné prepojenia so susediacimi štátmi.

V rámci „Nového variantu komplexného projektu prípravy a realizácie výstavby diaľnic na území SR“ sa uplatňuje prístup viažuci sa na celoeurópske projekty – TEM, TEN, TINA a využívanie pripravovaného štruktúrneho fondu EÚ ISPA.  

Postavenie regiónu v dopravnej sieti

Rozvoj dopravnej siete podmieňuje rozvoj ekonomických aktivít regiónu a naopak ekonomické aktivity v  regióne vytvárajú tlak na prepravné kapacity u jednotlivých druhov prepráv – železničnej, automobilovej, v budúcnosti aj leteckej a vodnej. 

Z porovnania lokalizácie dopravných a urbanistických koridorov severozápadného Slovenska s európskymi multimodálnymi koridormi vyplýva, že: 

· hlavný – severný slovenský a urbanistický koridor Bratislava – Žilina – Poprad – Košice je v celej dĺžke súčasťou multimodálneho koridoru č. Va Terst – Bratislava – Žilina – Košice – Čierna nad Tisou – Užgorod – Ľvov,

· úsek Žilina – Čadca – Skalité ako súčasť západného severo – južného dopravného a urbanistického koridoru je na území Slovenska totožný s trasou európskeho multimodálneho koridoru č. VI  Žilina – Čadca – Zwardoň – Bielsko Biala – Gdaňsk.

Územím regiónu prechádzajú nasledovné cesty medzinárodného významu:

E – 50 – úsek: ČR – Bytča – Žilina – Ukrajina

E – 75 – úsek: Rakúsko – Bytča – Žilina – Čadca – ČR/PR

E – 77 – úsek: MR – Ružomberok – Trstená – PR

E – 442 – úsek: ČR – Makov – Žilina 

Región je systémom medzištátnych spojov napojený na európsky železničný systém. Diaľkové spoje európskeho významu majú možnosť využívať v smere:

· východ – západ 

Marchegg – Bratislava – Žilina – Košice – Čierna nad Tisou

· sever – juh

Skalité – Žilina – Zvolen – Fiľakovo ( Leopoldov – Štúrovo )

Systém kombinovanej dopravy má najhustejšiu a najrozvinutejšiu sieť na území západnej Európy. Za účelom pripojenia krajín strednej a východnej Európy, na túto sieť bola stanovená dopravná trasa Gdansk - Katovice s vetvou Toruň – Poznaň. 

V zmysle Európskej dohody o najdôležitejších trasách medzinárodnej kombinovanej dopravy sú do site  regiónu v súčasnosti zahrnuté nasledovné železničné trate:

· C – E 63 – ( Kittsee ) – Bratislava – Leopoldov – Žilina, 

· C – E 40 – ( PR ) Skalité – Čadca ( Horní Lideč – Púchov ) – Žilina – Poprad – Košice – Čierna nad Tisou.

Rozvoj dopravy v multimodálnych koridoroch

Súčasná cestná sieť je schopná len s obtiažami plniť úlohu spoľahlivej a bezpečnej komunikácie. Niekoľkonásobný nárast dopravnej intenzity, hlavne v medzinárodnej doprave má nežiadúci vplyv na životné prostredie. Kritické miesta sú: 

· Cesta I/11 Žilina – Čadca, ČR, PR

· Cesta I/56 - PR – Trstená – Dolný Kubín – Ružomberok – Martin – Kremnica.


V roku 1998 bol v Žilinskom kraji uvedený do prevádzky polovičný profil úseku diaľnice D1 Hybe – Važec v dĺžke 10.6 km. V smere Žilina – Čadca – Skalité – Poľsko bola v rámci diaľničného programu započatá výstavba  v úseku Skalité – hranica SR/PR. V roku 1998 boli začaté práce na výstavbe diaľničného tunela Višňové – Dubná Skala prieskumnou štôlňou v dĺžke 7473 m. 

V súčasnosti sa pokračuje v prácach na dostavbe diaľnice D1 Hybe – Važec, cesty  I/11 Čadca – Oščadnica a Čadca – obchvat v trase diaľnice D-18, ako aj privádzačov v Žiline (súčasť koridoru č. VI). 

Budované úseky diaľnic prechádzajú náročným terénom s výrazne nepriaznivými inžinierskogeologickými a geotechnickými vlastnosťami zemín a hornín, čo sťažuje a zdražuje výstavbu.

Cieľom v období rokov 1999-2002 je dokončiť rozostavané úseky diaľnic a diaľničných prevádzačov v minimálnom rozsahu, ktorý je nevyhnutný na zabezpečenie funkčnosti všetkých rozostavaných stavieb.

Dopravné napojenie na PR cez Zwadoň je súčasťou severojužného koridoru. Trať je zaradená do dohody AGC a AGTC. V súčasnosti sa vykonávajú práce na úprave smerového vedenia trate a počíta sa v najbližšom roku s jej elektrifikáciou. Centrálnym železničným uzlom je Žilina so zriaďovacou stanicou Žilina – Teplička nad Váhom. 

V súčasnosti sa rieka Váh nevyužíva na prepravu tovaru a osôb. V budúcnosti najmä v súvislosti so splavnením rieky, realizáciou tzv. Vážskej vodnej cesty s jej napojením na povodie Baltského mora by znamenala významný prínos pre rozvoj regiónu. 
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Mosty jako součásti dopravní cesty

Prof. Ing. Hynek Šertler, DrSc.,DFJP Pardubice

1. Úvod

Mosty vždy patřily k vrcholným dílům dopravního stavitelství. Jejich spolehlivost je podmínkou plynulého provozu. Jejich malá zatížitelnost popřípadě nevyhovující stav způsobují nevýslovné problémy, pomalé jízdy brzdí plynulý provoz a zvyšují podstatně celkové přepravní náklady. Mosty jsou výrazným krajinotvorným prvkem. Při výběru alternativ přemostění vždy byl kromě technické dokonalosti a nákladovosti velmi důtklivě dáván důraz i na estetickou stránku projektu. Vzhledem ke značným nákladům spojených s výstavbou a s rekonstrukcemi projektují se mosty na dlouhodobou životnost. S tím souvisí obrovské problémy spojené s odhadem vývoje zatížení, hustoty dopravy, klimatických vlivů a degradací materiálu.Tyto údaje jsou základními parametry pro návrh mostu, který má bezpečně plnit svou funkci po celou dobu předpokládaného života a současně respektovat požadavky na minimalizaci nákladů. S tím souvisí i nutnost propracování systému správcovství mostů, zahrnující podsystémy diagnostiky, analýzy závad , průběžné evaluace spolehlivosti, intervalů prohlídek a oprav.

2. Závislost charakteru mostu na druhu dopravní cesty

2.1 Závislost na charakteru dopravy 

Charakter mostu je výrazně determinován druhem převáděné komunikace a druhem překážky pod mostem. Podle druhu převáděné komunikace potom dělíme mosty na mosty drážní, mosty pozemních komunikací, lávky pro pěší a zvláštní mosty (potrubní, pro převedení kanálů,pro převedení jiných dopravních prostředků jako jsou letadla, atd.)

Jednotlivé typy mostů se od sebe liší prostorovou úpravou, zatížením, konstrukčním řešením,morální životností atd.

Stále větší možnosti o oblasti navrhování ať již z titulu rostoucí kvality materiálů, rozvinutých technologií, teoretické úrovně a prudkého rozvoje výpočetní techniky umožňují dnes téměř dokonalé .přizpůsobení mostu požadavkům provozu. 
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Vedení trasy po mostě je zcela podřízeno vedení trasy na přilehlé komunikaci ať jde o výškové, či směrové poměry.V tomto ohledu jsou kladeny vyšší požadavky na mosty pozemních komunikací, které si vyžadují zpravidla oblouky menších poloměrů a výraznější změny nivelety

Obr. 1 Most Nordhordland, Norsko

Výrazný rozdíl mezi drážními mosty a mosty pozemních komunikací je ve vzájemné  poleze  osy provozního zatížení a osy mostní konstrukce. Zatím co u železničních mostů je až na výjimky osa koleje jednokolejných mostů zpravidla velmi blízká ose mostní konstrukce (u mostů s průběžným kolejovým ložem se při návrhu počítá s odsunutím osy koleje o 100 mm) a u dvojkolejných mostů jsou buď pro obě koleje provedené samostatné konstrukce nebo jsou osy kolejí symetricky uspořádány vzhledem k ose konstrukce, u mostů pozemních komunikací je nutno počítat s tím, že zatížení dopravou se může volně pohybovat po příčném řezu, což ovlivnilo i druh mostovky a tvar příčného řezu (viz obr.2). Zatím co u mostů pozemních komunikací převládala vždy desková mostovka, tvořená zpravidla železobetonovou deskou, u mostů drážních byla donedávna nejpoužívanějším typem mostovky prvková mostovka. Teprve v poslední době si zvýšené rychlosti při přestavbě koridorů vynutily konstrukce s průběžným kolejovým ložem s deskovou mostovkou.Výrazné excentrické zatížení, vyvozující v konstrukcích torzní a distorzní účinky si vynutilo torzně tuhé, zpravidla komorové nosné konstrukce. 
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Obr.2.Charakteristické příčné řezy

a) železniční most s  deskovou mostovkou, b) železniční most s prvkovou mostovkou, c)most pozemní komunikace s deskovou mostovkou

Zatížení dopravou se u jednotlivých typů mostů výrazně liší.Ve všech případech jde o dynamické zatížení, odlišnost je ve velikosti zatížení a dynamickém součiniteli. Zatížení mostů je definováno v ČSN 736203 [1] a v ČSN P ENV 1991-3 [2]. První norma obsahuje údaje, podle nichž byly navrhovány všechny stávající mosty v ČR, druhá norma je převzatou  předběžnou normou, podle níž budou navrhovány mosty budoucnosti. Odlišnosti jsou především v modelování dopravy pozemních komunikací, přičemž zatížení silniční dopravou dává výrazně nižší účinky. Zatím co u železničních mostů je základním výpočtovým modelem ideální zatěžovací vlak UIC-71, u  mostů pozemních komunikací záleží na počtu dopravních pruhů. Normové zatížení pozůstává z určitého seskupení osamělých břemen, simulujících nápravové tlaky těžkých dopravních prostředků a rovnoměrného zatížení na zbytku zatěžovací plochy, simulujícího lehkou dopravu. Pro mostovky jsou rozhodující maximální nápravové tlaky .Tak např. pro mostovkový prvek(náhradní délky L=1,5m) vychází podle [2] u železničního jednokolejného mostu nápravová tlak včetně dynamických účinků 500 kN(dynamický součinitel (=2,o), pro mosty pozemních komunikací je to pro zatížení prvního pruhu 300 kN. Pro prostě uložené hlavní nosníky uvádíme pro srovnání ohybové momenty ( včetně dynamických součinitelů) pro rozpětí 40m. Pro železniční most je to pro normálně udržovanou kolej 22 572 kNm (model zatížení 71). Pro dvojpruhový silniční most je to 12 300 kNm a pro vícepruhový most je to 15 300 kNm. Dynamické účinky jsou podle [2] zahrnuty v základních hodnotách zatížení.Udáváme proto hodnoty dynamických součinitelů podle[1] v závislosti na rozpětí a druhu komunikace.

Obr.3. Závislost dynamických součinitelů na rozpětí a druhu převáděné komunikace   

Je třeba říci,že dynamický součinitel a s tím související hlučnost mostu prudce roste pro vyšší rychlosti, což je třeba respektovat při rekonstrukcích tratí na vyšší rychlost a při stavbách vysokorychlostních tratí. ložem.

2.2 Závislost na druhu překážky

Druh překážky, kterou most přemosťuje, určuje délkové členění mostu. Technické možnosti mostního stavitelství umožňují zpravidla splnit v maximální míře požadavky investora na to, aby most nerušil plynulý provoz nebo volnou plavbu pod mostem.Tlak na „vyčištění“ prostoru pod mostem vedl zejména při přemosťování mořských úžin k extrémním rozpětím. Zatím nejdelšího rozpětí se podařilo dosáhnout v Japonsku a to 1990 m u mostu Akashi-Kaikyo, dokončeného v r.1998. Limitní možné rozpětí, které umožňuje překlenout současný stav mostního stavitelství je 3000m.

Obr.4 Most Akashi-Kaikyo

Požadavky na stabilní polohu jízdní dráhy a druh překážky pod mostem ovlivňují typ mostních konstrukcí. Železniční mosty vyžadují větší tuhost než mosty pozemních komunikací a s tím související větší stavební výšku a pevné podpory. Rozmanitost forem a s tím související estetická stránka mostů je tedy poněkud omezená. Použití visutých a zavěšených mostů je tedy převážně doménou mostů pozemních komunikací.U železničních mostů převládají mosty trámové plnostěnné nebo příhradové a mosty obloukové.

3. Materiál pro mosty

 Odhlédnouc od nejstarších mostů vyrobených z kamene (obr.5) nebo dřeva je dnes nejčastěji používaným materiálem ocel a beton. Pro železniční mosty se od začátku železnic používala ocel, která „jaksi“ patřila k železné dráze a mostní konstrukce tak tvořila s ocelovou parní lokomotivou jeden celek(obr.6)

      Obr. 5 Kamenný most v Děčíně                           Obr. 6 Ocelový most z přelomu století

Ve dvacátých letech tohoto století začala být ocel vytlačována železovým betonem pro své nesporné přednosti v údržbě a větších možností přizpůsobit tvar mostu tvaru převáděné komunikace. Ocel byla zatlačována do oblastí s extrémními podmínkami (velká rozpětí,malé stavební výšky, poddolovaná území,provizorní a dočasné mosty,atd). Ocel se znovu začala prosazovat v padesátých letech se zavedením svařovaných spojů a nových technologií výroby, umožňujících tvarovat ocelové konstrukce podobně jako betonové. Nevýhoda větších nákladů na údržbu byla částečně eliminována novými korozivzdornými ocelemi (Corten, Atmofix). Se svařováním přišly i problémy, které u starších nýtovaných mostů nebyly.V důsledku vnitřních pnutí se začaly objevovat únavové trhliny a křehké lomy.Výzkumné práce,vyvolané tímto jevem podnítily výrobu nových ocelí vyšších pevností s vynikajícími křehkolomovými vlastnostmi.Únavové trhliny vznikající především v důsledku špatných detailů jsou v poslední době díky stále větším znalostem mechaniky lomu postupně eliminovány.Je tedy pro železniční mosty používání oceli pro své nesporné výhody stále aktuální.


Pro mosty pozemních komunikací se s výjimkou mostů velkých rozpětí po přechodné éře řetězových mostů výrazněji prosazuje jako konstrukční materiál beton.


V poslední době se jak pro železniční, tak i pro silniční mosty středních rozpětí stále více používají spřažené ocelobetonové konstrukce, které spojují výhody obou materiálů. Podstatnou výhodou je to, že desková železobetonová desková mostovka tvoří nosný podklad vozovky a u železničních mostů vanu pro průběžné kolejové lože (obr. 2c,obr.5).


Obr. 6 Spřažená ocelobetonová mostní konstrukce železničního mostu v Děčíně.

4. Vědecké a technologické problémy mostů

Mezi rozvojem mostního stavitelství a rozvojem teorie konstrukcí byl odedávna interaktivní vztah. Snaha o co nejpřesnější stanovení odezvy pohyblivého nahodilého zatížení byla inspirací pro vznik teorie příčinkových čar [3], pro rozvoj stavební dynamiky atd. Nové výrobní technologie vždy iniciovaly změnu konstrukčních systémů, ty pak po někdy i nepříjemných zkušenostech v praxi(závady, havárie ) podnítily prudký rozvoj teorie, což vyvolalo nutnost dalšího rozvoje technologie atd..Tento neustále se opakující cyklus byl vždy hybnou silou rozvoje vědy. Jako příklad je možno uvést vynález svařování, který umožnil návrh prostorově zakřivených konstrukcí s deskovými mostovkami (ortotropní deskou), což bylo dříve doménou jen betonových mostů. Sada havárií těchto typů mostů podnítila horečný teoretický i experimentální výzkum a vedla posléze k rozvoji teorie prostorových komorových mostů. Závady v ortotropních deskách vedly k rozvoji lomové mechaniky a teorii kumulativního únavového poškození, ke změnám konstrukčního řešení detailů a ke zlepšení vlastností materiálů.V současné době je velkým pomocníkem pro upřesňování výpočetních modelů stále dokonalejší výpočetní technika a stále dokonalejší softwarové vybavení, založené na metodě konečných prvků, konečných pásů nebo okrajových prvků. Podstatnou výhodou finitních metod je to, že je možno vystihnout prostorové působení konstrukcí, vystihnout napjatost i v konstrukčních detailech, což je nevyhnutné při vyšetřování konstrukcí na únavu. Postupně, i když jen opatrně, opouštíme pružný obor působení konstrukcí a stále více hlavně při lokální analýze využíváme pružně-plastický obor .

Zcela zásadní změnu při posuzování konstrukcí přinesl rozvoj teorie spolehlivosti, založené na pravděpodobnostních a statistických metodách. Jsou vytvořeny základy pro přechod na plně pravděpodobnostní výpočet spolehlivosti využívajících progresivních simulačních metod[4]. Polopravděpodobnostní metody tvoří přechod mezi deterministickými a plně pravděpodobnostními metodami. Využívají formální postup a některé pojmy, známé z deterministických metod. Jsou tedy výhodné zvláště pro inženýrskou praxi. 

 Pro posuzování stávajících mostů byla tato metodika rozpracovaná v rámci výzkumného úkolu, podporovaného GAČR na pracovišti katedry dopravní infrastruktury DFJP pod vedením autora tohoto příspěvku [5]. [6]. Posouzení stávajících konstrukcí má svoje specifika, která je nutno při výpočtu zohlednit. Pravděpodobnostní metody  umožňují přiléhavější a přesnější stanovení spolehlivosti konstrukcí. Pro jejich aplikaci v praxi však bude třeba především, naplnit databáze statistických parametrů, vstupujících do výpočtu. Je třeba říci, že použití moderních výpočtových metod umožňuje jen přesnější stanovení spolehlivosti provozovaných mostních konstrukcí a odhalení skrytých rezerv, v žádném případě však neopravňuje k tomu,aby nebyla prováděna potřebná údržba a rekonstrukce mostů, které jsou v dezolátním stavu, nebo které svým konstrukčním řešením nevyhovují novým provozním podmínkám. Příkladem může být přestavba některých mostů s mostnicemi na prvním železničním koridoru, které i přes svoji relativně vysokou zatížitelnost ohrožovaly bezpečnost jízdy při vysokých rychlostech.

5. Normalizace v oblasti mostů

V rámci sjednocování legislativy s EU probíhá v současné době proces přebírání evropských norem do soustavy ČSN.V současné době jsou převzat prakticky všechny základní normy pro navrhování mostů jak betonových,tak i ocelových a spřažených. 

Při tvorbě euronorem byl všeobecně akceptován polopravděpodobnostní přístup a je znám jako metoda parciálních součinitelů spolehlivosti. Jednotlivé náhodně proměnné parametry se zpracovávají statisticky odděleně. Návrhové hodnoty těchto parametrů se určí jako kvantily, stanovené s parciální návrhovou pravděpodobností, odvozené návrhové z pravděpodobnosti poruchy. Parciální součinitele spolehlivosti, vyjadřující odchylky extrémních hodnot náhodně proměnných parametrů od nominálních hodnot, jsou zpravidla v normách tabelizovány a formálně se tak výpočet přibližuje k deterministickému pojetí. Normy pro navrhování uvádějí parciální součinitele spolehlivosti zatížení, dále označovány součinitele zatížení (F,i, diferencované podle druhu zatížení a parciální součinitele spolehlivosti materiálu (M,diferencované podle způsobu namáhání a míry přípustné plastifikace průřezu. 

Pro navrhování ocelových mostů je nejdůležitější evropská norma. Naše národní norma [8] se od euronormy liší jen nepatrně. Norma [7] schválena v CEN v r.1997 s počáteční životností 3 roky, byla převzata do českých norem v r. 1999. Využívá části 1-5 EC, Deskové konstrukce, která byla z této normy vydělena, protože má širší platnost než pro mosty. Pravidla pro návrh ocelových pilířů jsou v ENV 1993-5. Pro výrobu mostních konstrukcí je určena norma ENV 1090-5. Norma je rozdělena na dvě části z nichž první obsahuje základní principy a aplikační pravidla, druhá část přílohová,obsahuje podrobnější výpočtové postupy,pro uživatele nezávazné .Otevírá se tak prostor pro širší využívání výpočtové techniky. 

Základním požadavkem je, aby návrh mostu vyhovoval požadavkům spolehlivosti s diferencovanou úrovní spolehlivosti vzhledem k následkům poškození. Zvláštní pozornost má být věnována posouzení na únavu. Pro návrhovou životnost trvalých mostů je navrhována rámečková hodnota 100 roků. Všechny prvky, u nichž není možno zajistit dostatečnou spolehlivost po celou dobu života mostu musí být snadno vyměnitelné bez většího narušení provozu.

Vzhledem k tomu, že norma připouští pro mimořádná zatížení plastický výpočet, jsou pro tento případ uvedeny požadavky na plastické vlastnosti použité oceli. Je požadovaná dostatečná lomová houževnatost. Pro mezní stav použitelnosti, jsou uvedeny specifické požadavky (zamezení praskání krycích vrstev vozovky, limitování štíhlosti plošných prvků konstrukcí s ohledem na možné „dýchání“ stěn a desek, navrhování detailů s ohledem na korozi, možnost údržby, atd. Pozornost je věnována výpočtovým modelům, které by měly být založeny na lineárně elastické analýze.Velká pozornost je věnována estetickému a psychologickému působení mostu. Při výpočtu mezního stavu únosnosti je věnována mimořádná pozornost stabilitním problémům, včetně montážních stádií, přičemž se doporučuje používat teorii 2. řádu se zavedením vlivu imperfekcí a dynamických účinků větru. Při výpočtu vnitřních sil staticky neurčitých konstrukcí je nutno vyjít z pružné globální analýzy Je podán návod pro výpočet imperfekcí pro globální analýzu. Připouští se navrhování podložené zkouškami. Mimořádná pozornost je věnována aerodynamickým účinkům větru

6. Závěr

Závěrem lze říci, že mostní stavitelství proběhlo prudkým vývojem, směřujícím ke zvyšování bezpečnosti a plynulosti provozu .Most se tak stává nedílnou součástí dopravní cesty.

Příspěvek vznikl v rámci řešení výzkumné úlohy č.103/97/0139 s podporou GAČR
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                              Obr. 1. Struktura systému řízení
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� ČVUT v Praze, Fakulta dopravní


� Pro H-E je to Einsteinova relace, pro E-I v makrosvětě Brillouinův vztah,(8( alespoň pro vstup a výstup automatu/prvku. Vcelku, pro trojici H-E-I se však stále jedná o hypotézu, což činí z této omezující podmínky modelový předpoklad  


� Systémový čas je „posouván“ událostmi v systému.


� V případech z inženýrské praxe to zpravidla platí pro každou z položek trojice.


� Tato specifikace není vzájemně nezávislá. Např. energie (resp. náklady) a čas spolu souvisejí. 


� To je předpoklad Prigoginova pojetí a podmínka existence homeostáze.


� O identitě a jejich složkách viz (1(.


� Stranou těchto úvah tedy zůstávají systémy měkké („soft“) a některé velmi jednoduché - degenerované systémy strukturní. Nevylučujeme systémy virtuální a hybridní, mají-li rozpoznatelnou strukturu.


� Už proto ne, že bez přemisťování informace tyto změny ani nezaznamená. Nemá ani možnost provést odezvu (akci), neboť i ta vyžaduje přemisťování hmoty, energie a informace.


� Tato úvaha není vztažena k rozpoznané struktuře, závěr lze tedy vztáhnout na jakékoliv (i měkké) časové systémy.


� Poznávání reality je totiž vytváření jejich obrazů, modelů, a nikoliv redukce entity (H-E-I) na I.
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		investice náklady						17		23		25		25		23		211		234		130						688

		investice úspory														35		58		80		86		340		240		839
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