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8 Zaver

Planovanie a optimalizacia infrastruktiry, rozvrhovania zdrojov ako aj
racionalizacia riadiacich postupov v dopravnych uzloch sa neméZe zaobist bez
podrobného a objektivneho posudenia désledkov prijimanych rozhodnuti, pretoze v hre
st mimoriadne vysoké finan¢né prostriedky.

Dopravny uzol vSak predstavuje mimoriadne komplexny systém. Je to systém
dynamicky, jeho prvky maju zlozité vézby, obsluzné procesy vykazuju zlozité
vzajomné zavislosti a mnohé znich maju stochasticky charakter. Z dévodov tejto
mimoriadnej komplexnosti uzlov a prevadzky v nich je v sti¢asnosti najucinnejSou
technikou sktimania doésledkov rozhodnuti experimentovanie na dostatocne vernom
simula¢nom modeli infrastruktiry a prevadzky uzla.

Je zrejmé, ze simulaény model takéhoto komplexného uzla je tiez mimoriadne
rozsiahly a zlozity. Vybudovanie modelu ajeho zmysluplné praktické pouzitie je
mozné pri splneni dvoch podmienok. Prvou podmienkou je dostato¢ny vykon pocitaca
pouzitého na experimentovanie. Vyvoj vykonnosti pocitacov v poslednej dobe dava
vtomto smere dovody na optimizmus. Druhou podmienkou je pouzitie takej
architektury simulacného modelu, ktord dovoli vybudovat model mentélne
obsiahnutel'ny vo svojej komplexnosti, dostatocne zrozumitelny, udrziavatelny
apruzny. Takéto architektury s v sucasnosti predmetom intenzivneho vyskumu.
Architektira ABAsim a v nej vyvinuty néstroj Villon st prikladom a dokazom toho, ze
tento vyskum sa uz nekond iba v teoretickej rovine, ale vyustuje do prakticky
pouzitenych nastrojov.

Na zaklade doterajsich skiisenosti s pouzivanim ABAsim architektury mozeme
na zéver zdoraznit’ najmaé tieto jej prednosti:

e Struktira simulaéného modelu je velmi blizka $truktare simulovaného systému
hlavne z pohladu organizacie/hierarchie riadiacich jednotiek. Tato vlastnost je
vyhodou nielen pre samotného ndvrhara simulacného modelu, ale i pre
komunikaciu so zadavatel'om/zakaznikom.



e Zrozumitelnd dekompozicia celého modelu a moznost opakovaného pouzitia
jeho submodelov, agentov i jednotlivych komponentov.

e Prirodzena integracia ¢loveka do simulacného modelu, ktory sa tu méze chapat
bud ako autonémny agent alebo ako jeden z jeho komponentov (poradny,
senzoricky alebo riadiaci).

e Podpora vytvarania skor univerzalnejSich a flexibilnych simulaénych modelov
nez jednoucelovych modelov. Je prirodzené vytvarat’ si kniznice alternativnych
komponentov, agentov a modelov, zktorych mozno v definicii scenara behu
simula¢ného programu nakonfigurovat’ pozadovanu verziu/alternativu modelu.
Névrhar teda moze modifikovat’:

— vykonné vlastnosti agenta (vyberom jeho efektorov),

— rozhodovacie vlastnosti agenta (vyberom =z mnoziny alternativnych
informatorov a riesitel’'ov),

— riadiace stratégie agenta (vyberom zrbéznych variantov ,,mozgov‘
manazérov) alebo

— modelovanie celych casti simulovaného systému (vyberom alternativnych
agentov a submodelov).

e MozZnost, aby experimentdtor mohol vytvarat’ konfiguracie modelu a simulacné
scenare editaénymi prostriedkami bez nutnosti zasahovat' do kodu programu
(s vyuzitim napriklad editora Petriho sieti alebo nastroja typu CASE, ktory je vo
Vyvoji).
e Podpora spojovania modelov do sieti, a teda podpora budovania modelov sieti
a siete modelov.
Koncept spravovo orientovanej architektiry je predpokladom pre tvorbu
distribuovanych simulaénych modelov, apreto sa uvedena architektira v d’alSom
vyvoji rozsiruje do distribuovaného prostredia [Adamko 2005].

Simula¢ny nastroj Villon bol pdvodne navrhnuty pre simulaciu zriad’ovacich
stanic. Agentovo orientovany pristup vSak dovol'uje prirodzenym spoésobom rozsirovat’
model onové funkcie (agentov). Dokazom toho je ipostupné rozsirovanie nastroja
Villon pre pouzitie pri simulacii inych dopravnych uzlov vratane uzlov s podielom
automobilovej dopravy. Takto rozSireny néstroj bol v praxi pouzity pri rieSeni
rozlinych typov problémov v niekolkych typoch uzlov ato vzdy so znacnym
ekonomickym profitom.

Zmeny organizacie vlakotvorby na rakuskych i Svajciarskych Zelezniciach si
vyziadali uzavretiec niekol’kych menSich zriad'ovacich stanic a modernizaciu
irozSirenie vicsich, vykonnejSich stanic, do ktorych boli presmerované prady
z uzavretych stanic. Ako priklad mézeme spomenut’ rakusky Linz VBf Ost [Stidia
Linz 1999] [Kavi¢ka a kol. 1999], Wien ZVBf [Stadia Wien 2001] alebo $vajéiarsky



Basel. V tychto staniciach bol nastroj Villon pouzity pri posudzovani rieSeni
problémov suvisiacich s planovanou vyssou koncentraciou prudov. V nemeckej stanici
Hamburg Alte Siiderelbe simula¢na Stidia preverovala planované rieSenia pri
ocakavanom zvySeni pradov vlakov. Ako podpora pri ndvrhu novej zriad’ovacej stanice
bol tento simulaény néstroj pouzity v pripade revitalizacie stanice Zilina-Teplicka.
V nemeckych zriadovacich staniciach Hagen Vorhalle a Oberhausen—Osterfeld sa
simuldciou vo Villone overovali varianty technickej modernizacie stanic.

V simula¢nom nastroji Villon boli vyvinuté i simula¢né modely dvoch ¢inskych
zriad’ovacich stanic v mestach Mudanjiang a Harbin. Tieto Studie preukazali pruznost
nastroja pri modelovani niekedy celkom odlisnych technologickych postupov
a zvyklosti [Xu a kol. 2003] .

Naéstroj Villon rozsireny o modelovanie manipulaénych operacii bol vyuzity pri
simula¢nom rieSeni r6znych problémov v zelezni¢nych vle¢kach chemického podniku
BASF Ludwigshafen, papierni SCA Laakirchen, zeleziarni VOEST Alpine v Linzi
a automobilky Volkswagen v Bratislave.

Pri navrhu infrastruktiry a prevereni prevadzky novobudovanych uzlov sa
Villon uplatnil napr. v projektovanom nemeckom depe vlakovych suprav pri meste
Ulm, kde sa okrem problémov konfiguracie kolajiska rieSili i problémy
s konfiguraciou a umiestnenim jednotlivych obsluznych modulov depa (vnitorné
a vonkajsie Cistenie stuprav, tankovacie zariadenia, opravarenské dielne a pod.).

Univerzalnost' simula¢nych technik pod¢iarkuje aj skutocnost, ze raz
vybudovany a validovany model uzla je mozné opakovane pouzivat na rieSenie
réznych typov problémov [Adamko a kol. 2002]. Napriklad simula¢ny model vyvinuty
ako nastroj pre optimalizaciu rozsahu rekonstrukcie uzla mozno potom pouzit’ v stadiu
skuto¢nej rekonstrukcie na rieSenie problémov prevadzky vyvolanych vylukami
infraStruktiry pocas samotnej rekonstrukcie.





