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Tematem pracy s3 pozytywne i negatywne skutki modyfikacji sieci transportowej,
ktére s3 nastgpstwem celowych ulepszeri, wewnetrznych proceséw (kongestia, wypadki)
lub zdarzen losowych, np. katastrof zywiolowych. Gléwnym celem pracy jest ocena
efektywnosci metody, jaka jest analiza dostepnosci przestrzennej w badaniu tej dynamiki.

Pozytywne zmiany dostgpnoéci byly wezesniej obserwowane jako wynik inwestycji
infrastrukturalnych. Dotychczasowe badania mialy przewaznie charakter studium
przypadku lub polegaly na symulacji okreglonych jednostkowych stanéw sieci,
dyktowanych przede wszystkim predkoscia mozliwg do osiagniecia na pewnych
fragmentach sieci. W wigkszosci prac zastosowanie teorii graféw sprowadzalo sie do
znajdowania najkrétszych $ciezek, stuzacych do obliczania czasu przejazdu miedzy parami
o-d (origin-destination). Potencjat teorii graféw nie byt dobrze wykorzystany. Nie powstat
aparat metodologiczny pozwalajagcy na wyciagnigcie bardziej ogélnych wnioskéw
dotyczacych funkcjonowania catodci sieci. Badania negatywnych skutkéw zaburzen sieci
mialy czgsto podobny, jednostkowy charakter, ale 1) byly oparte na teorii ryzyka i 2)
przyniosly réwniez powazniejsze osiggniecia teoretyczne.

Tytulowe ,dynamiczne ujecie grafowe” polega na analizie pozytywnych i
negatywnych skutkéw zmian przy pomocy ujednoliconego aparatu pojeciowego i
matematycznego, opartego o teorig graféw. W pracy rozpatruje sie dynamike sieci na dwa
sposoby. Po pierwsze - jako zmiany ukladu éciezek podrézy bedace wynikiem zachowan
potencjalnych uzytkownikéw sieci. Po drugie - jako pare powiazanych zjawisk: 1) bodZca,
w postaci zmiany zdolnosci przenoszenia ruchu przez pewien fragment sieci i 2)
odpowiedzi, w postaci zmian dostepnosci potencjalowej typu Hansena. Pierwsze
spojrzenie okresla jakosciowy, drugie - ilogciowy wymiar dynamiki.

Na treé¢ pracy sklada sie:

1. przeglad modeli grawitacji i potencjatu, ilustrujacy ich rozwdj i
wyksztalcenie sie pojecia dostepnosci;

2. analiz¢ dostgpnodci pod katem zakresu podmiotowego w powiazaniu z
horyzontem czasowym badania;

3. omowienie komponentéw dostepnosci, ujetych w autorski podziat na 3
sfery, ze szczegélnym uwzglednieniem czynnikéw behawioralnych;

4. przedstawienie grupy aksjomatéw prowadzacych do prawidiowego
formulowania miar dostepnosci;

5. analiz¢ etycznego i politycznego wymiaru mobilnosci i dostepnosci;

6. omowienie pojecia i algorytmu obcigzenia $ciezkami - miary
odzwierciedlajacej waznosé¢ odcinkéw sieci w prowadzeniu ruchu miedzy
parami o-d, oraz przedstawienie empirycznych wynikéw dotyczacych

- krajowej sieci drogowej;

7. omowienie modelu bazowego i autorskiego oprogramowania uzytegow
pracy (OGAM, OGAMLab);

8. prezentacj¢ wachlarza serwisowego - nowego pojecia stuzacego do
jakosciowej (topologicznej) analizy dynamiki sieci transportowej - wraz z
formalnymi wlasciwosciami i algorytmami;

9. omowienie zastosowan wachlarza serwisowego do

o ulepszania algorytméw,



O wyznaczania obszaréw sieci transportowej powigzanych z
odcinkiem,
o badania relacji miedzy odcinkami i regionalizacji sieci;
10. przeglad podstaw teoretycznych analizy ryzyka oraz osiagnie¢ w badaniach
wrazliwosci (vulnerability) sieci transportowej;
u. prezentacj¢ profilu dostepnosciowego - nowego ilosciowego narzedzia
analizy dynamiki sieci transportowej;
12. prezentacj¢ zestawu wskaznikéw wrazliwosci wywodzacych sie z profilu
dostgpnosciowego, w podziale na tzw. aspekt wierzchotkowy i krawedziowy;
13. empiryczne studium wrazliwosci sieci drogowej Polski z wykorzystaniem
w.w. wskaznikéw (13 map).

W czgéci empirycznej wykorzystano baze danych sieciowych IGiPZ, skladajaca sie z
2321 rejonéw komunikacyjnych (zblizonych do gmin) i 14402 odcinkéw sieci drogowej. Przy
uzyciu  autorskiego oprogramowania obliczono metods symulacyjna profile
dostgpnosciowe dla wszystkich odcinkéw sieci pod katem dostepnosci kazdego rejonu
komunikacyjnego. Opracowano kilka parametréw syntetyzujacych informacje z profilu w
taki sposéb, aby z przeszio 33 min. profili uzyska¢ zmienne odnoszace sie badz to do
odcinkéw (aspekt krawedziowy), badz do gmin (aspekt wierzchotkowy). Pierwszy zestaw
miar wrazliwosci zostal nazwany oddziatywaniem odcinka, drugi - ekspozycjq wierzchotka.
W ramach kazdego zestawu uzyskano szereg lustrzanych wskaznikéw opisujacych 1)
nasilenie, 2) stopieri rozproszenia (liczbe istotnych obiektéw) i 3) zasigg terytorialny
wrazliwoéci.

Gléwnym osiggnieciem teoretycznym pracy bylo wykazanie, ze pozytywne i
negatywne skutki zmian zachodzacych w sieci transportowej, ujmowane dotychczas
osobno i z zastosowaniem réznych podejé¢ metodologicznych moga by¢ obserwowane i
wyjasniane w ujednoliconym systemie, skladajacym sie z trzech poje¢ i konstrukgji
matematycznych:

* wachlarza serwisowego, czyli czeici grafu transportowego powiazane;j
funkcjonalnie z jednym odcinkiem i domknietej pod wzgledem interakcji i
dostepnosci;

* profilu dostepnosciowego, czyli funkeji opisujacej reakcje sieci
transportowej na zmiany predkosci na pewnym odcinku tej sieci;

 profilu zdarzen wachlarza serwisowego, czyli struktury danych, dzieki
ktérej mozna zbudowac wachlarz dla aktualnego lub symulowanego stanu
odcinka.



