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Rozpowszechnienie si¢ inteligentnych samochodéw na state podlaczonych do sieci zmienia spo-
sob w jaki sieci transportowa dzialaja w nowoczesnych miastach. Technologie ciaglej wymiany da-
nych sa dostepne zaréwno w rozwiazaniach klasy vehicle-to-vehicle (V2V) jak i well as vehicle-to-
infrastructure (V2I), a rozwojowi mozliwo$ci komunikacji towarzyszy gwaltowny rozwdj technologii
autonomicznych pojazdéw. Te zmiany technologiczne stawiaja nowe wyzwania w optymalizacji sys-
temow transportowych — zaréwno w zakresie codziennych dojazdéw do pracy jak i innych obszarach
transportowych. Jednym z gléwnych wyzwan jest identyfikacja optymalnych regulacji w zakresie
udostepniania sieci drogowej uczestnikom systemu i mozliwosci planowania przez nich tras. W szcze-
gblnosci, kiedy kompletna informacja jest dostepna dla wszystkich uczestnikéw systemu, decyzje przez
nich podejmowane prowadza do stanu stabilnego — réwnowagi Nasha, ktéra niekoniecznie jednak
jest rownowaga optymalna w sensie Pareto (inne réwnowagi moglyby polepszy¢ sytuacje wszystkich
uczestnikéw systemu transportowego). Oznacza to, ze z jednej strony zcentralizowane zarzadzanie ta-
kim systemem moze by¢ korzystne dla jego uczestnikéw (dalej ich nazywamy agentami), ale z drugiej
strony agenci maja bardzo silna motywacje aby nie przestrzega¢ tych regut dla wlasnych korzysci.

Celem projektu jest identyfikacja determinant optymalnosci dla zbioréw regut oraz polityk dla
inteligentnych systeméw transportowych. To z kolei w oczywisty sposdb prowadzi do pytania co deter-
minuje optymalno$¢ mechanizmoéw regut zaprojektowanych dla takich systemoéw oraz jak przekonaé
agentow aby postepowali zgodnie z tymi regutami zamiast kierowaé sie wylacznie wlasnymi korzy-
Sciami (tzw. problem gapowicza). Omawiany problem jest zlozony w wielu wymiarach. Po pierwsze
system transportowy sklada sie z heterogenicznych klas agentéw (np. samochody prowadzone przez
ludzi z ciaglym dostepem do danych i bez niego, samochody autonomiczne) gdzie w ramach klasy
agenci réznia sie cechami (np. predkosé, wartosé czasu) oraz, ponadto, decyzje sa podejmowane nie-
zaleznie przez kierowcéw oraz rozwiazania oparte o tzw. sztuczna inteligencje (Al). Po drugie, przed-
stawiony problem nie jest deterministyczny — przeptyw pojazdéw w systemie transportowym caly
czas ulega zmianie. Po trzecie konieczne sa algorytmy mogace funkcjonowaé w rzeczywistych sieciach
transportowych. Dlatego projekty mechanizméw tego typu muszg zawieraé¢ rozwigzania motywuja-
ce zachowania (np. dynamiczne wyznaczanie cen za korzystanie z infrastruktury drogowej, modele
wpolplatnosci), rozwigzania optymalnego planowania przejazdéw dla duzych grup samochodéw z
uwzglednieniem wspdélzaleznosci decyzji (decyzje podejmowane przez jednych agentéw wplywaja na
sytuacje decyzyjna innych) — zaréwno w srodowiskach deterministycznych jak i stochastycznych.

Rysunek 1: Przykladowy model symulacji wieloagentowej przestrzeni miejskiej. Samochody oznaczo-
no prostokatami a skrzyzowania okregami.

Podejsciem do modelowania probleméw tego typu sa wieloagentowe modele symulacyjne. W tym
podejsciu jest tworzony tzw. ,cyfrowy blizniak” rzeczywistego miasta (dla przykladu zobacz Rysunek
1). Taka cyfrowa reprezentacja rzeczywistosci moze by¢ nastepnie przedmiotem eksperymentéw nu-
merycznych ktore pozwalajg zrozumieé i oceniaé¢ skutki réznych polityk regulacyjnych. Po stworzeniu
symulatora narzedzie jest nastepnie taczone z ré6znymi modelami i heurystykami optymalizacyjnymi,
ktére pozwalaja na wyznaczanie najlepszych regulacji dla systemu transportowego.



