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Wybrane zagadnienia
systemu wspomagania zarz¹dzania sieci¹ ulic miasta Poznania

Dbajmy o drogi
ROMUALD SZTUKIEWICZ, PAWE£ RYDZEWSKI

Istniej¹ce systemy zarz¹dzania zajmuj¹ siê
g³ównie sieci¹ drogow¹, a zatem drogami
pozamiejskimi. Brak spójnego systemu za-
rz¹dzania drogami w miastach by³ powo-
dem przyst¹pienia do budowy w³asnego
systemu wspomagania zarz¹dzania sieci¹
ulic. System taki jest realizowany na zle-
cenie Zarz¹du Dróg Miejskich w Pozna-
niu. W jego ramach opracowano metodê
oceny stanu jezdni ulic z uwzglêdnieniem
opisu iloœciowego parametrów stanu oraz
dowolnej liczby pomierzonych czy okre-
œlonych cech elementów jezdni. Powi¹za-
nie oceny stanu jezdni dróg miejskich z wy-
borem w³aœciwych zabiegów utrzymanio-
wych pozwoli na efektywne wykorzysta-
nie nak³adów przeznaczonych na drogi
miejskie.

Funkcje systemu
System wspomagania zarz¹dzania sieci¹
ulic ma dawaæ mo¿liwoœæ oceny stanu ulic
i wspomagaæ komputerowo proces zarz¹-
dzania t¹ sieci¹. System przeznaczony jest
dla zarz¹dcy dróg publicznych miasta Po-
znania. W obrêbie granic administracyjnych
miasta Poznania drogami krajowymi (z wy-
³¹czeniem drogi nr 2), wojewódzkimi i lo-
kalnymi miejskimi zarz¹dza Zarz¹d Miasta
Poznania przy pomocy Zarz¹du Dróg Miej-
skich.  Zak³adane funkcje systemu to:
■ ewidencja i inwentaryzacja dróg wraz
ze sprawozdawczoœci¹,

■ dostarczanie informacji o stanie technicz-
nym wszystkich elementów ulic,
■ globalna ocena stanu,
■ optymalizacja polityki utrzymaniowej,
■ wybór zabiegów utrzymaniowych,
■ dostarczanie informacji o stanie w³as-
noœciowym terenów ulic w liniach rozgra-
niczenia,
■ informacje o wielkoœci ruchu drogo-
wego,
■ lokalizacja zdarzeñ na sieci drogowej,
■ informacje o miejscach parkingowych,
■ dane o komunikacji zbiorowej,
■ dane o obiektach in¿ynierskich,
■ dane o urz¹dzeniach obcych naziemnych
i podziemnych,
■ uzgodnienia i koordynacja z innymi
bran¿ami prac w pasie ulicznym,
■ dane o zieleni w pasie ulicznym,
■ utrzymanie zimowe,
■ utrzymanie czystoœci,
■ informacje o zanieczyszczeniu œrodo-
wiska,
■ oœwietlenie ulic,
■ pozwolenia na prowadzenie prac w pa-
sie ulicznym,
■ pozwolenia na umieszczanie reklam
w pasie ulicznym,
■ wspomaganie procesu planowania roz-
budowy sieci ulicznej.
Realizacja poszczególnych funkcji syste-
mu zale¿eæ bêdzie od bie¿¹cych potrzeb
zarz¹dzaj¹cego drogami.

Utrzymanie istniej¹cej sieci drogowej stanowi w ka¿dym kraju jeden z najwiêkszych
problemów administracji drogowej. W ¿adnym te¿ kraju na œwiecie œrodki przeznaczone
na utrzymanie dróg nie zaspokajaj¹ w pe³ni potrzeb w tym zakresie. Jeszcze trudniej-
sza sytuacja wystêpuje w miastach. Równie¿ w Poznaniu, mieœcie o powierzchni 261,3
km2 i oko³o 600 tysi¹cach mieszkañców, œrodki przeznaczane na utrzymanie ponad 2000
ulic s¹ niewystarczaj¹ce. Nale¿y przypomnieæ, ¿e Poznañ pod wzglêdem liczby pojazdów
zajmuje drugie miejsce w Polsce – zaraz za Warszaw¹. Od 1990 roku liczba pojazdów
w Poznaniu wzrasta³a o oko³o 5 % rocznie. Na 1000 mieszkañców przypada dzisiaj 340
pojazdów samochodowych. Prognozy wskazuj¹, ¿e w 2004 roku bêdzie ich ju¿ 450.
WskaŸnik gêstoœci sieci drogowej w Poznaniu (liczba ulic przypadaj¹ca na 1 km2) nale¿y
do najni¿szych w Polsce. Na ka¿dy zarejestrowany w Poznaniu samochód przypada
zaledwie 2,8 metra bie¿¹cego nawierzchni utwardzonej. Jednoczeœnie od wielu lat nak³a-
dy przeznaczane na utrzymanie ulic s¹ niewystarczaj¹ce.

Bazy danych
o ulicach miasta Poznania

Wszystkie informacje zwi¹zane z realiza-
cj¹ funkcji systemu musz¹ zostaæ wprowa-
dzone do komputerowych baz danych. Pod-
stawowym elementem powinny byæ infor-
macje o obszarze przeznaczonym na pas
drogowy. Nale¿y wobec tego przyj¹æ w sy-
stemie metodê inwentaryzacji opart¹ na bar-
dzo szczegó³owych danych o liniach roz-
graniczenia pasa drogowego.
Elementy mog¹ byæ wielok¹tami opartymi
na wybranych punktach. Oznacza to ko-
niecznoœæ stworzenia zbioru punktów ze
wspó³rzêdnymi (x, y, z) i zbioru elemen-
tów opisanych jako wielok¹ty o wierzcho³-
kach opartych na tych punktach.
W analogiczny sposób nale¿y stworzyæ ba-
zy danych opisuj¹ce: ■ jezdniê, ■ chod-
niki, ■ zatoki autobusowe, ■ krawê¿niki,
■ parkingi, ■ pasy rozdzia³u, ■ pasy zie-
leni, ■ wysepki rozdzielcze, ■ torowiska
tramwajowe, ■ œcie¿ki rowerowe, ■ zja-
zdy, ■ pobocza, ■ skarpy itd.
Drug¹ grup¹ bêd¹ wszystkie obiekty znaj-
duj¹ce siê w pasie drogowym. Wœród nich
nale¿y umieœciæ miêdzy innymi: ■ urz¹-
dzenia bezpieczeñstwa ruchu, ■ obiekty
mostowe i inne obiekty in¿ynierskie,
■ przejœcia podziemne, ■ urz¹dzenia
oœwietleniowe, ■ w³azy i kratki œciekowe,
■ drzewa i krzewy, ■ urz¹dzenia obce (na
przyk³ad reklamy).
Konieczne w tym przypadku bêdzie okre-
œlenie wspó³rzêdnych x, y, z pozwalaj¹cych
jednoznacznie zlokalizowaæ wymienione
obiekty w przestrzeni. Dla wszystkich ele-
mentów, poza danymi umo¿liwiaj¹cymi ich
lokalizacjê w przestrzeni, przewiduje siê
wprowadzenie informacji pozwalaj¹cych na
ich prost¹ identyfikacjê w postaci opisów
lub kodów ewidencyjnych. Na przyk³ad dla
elementów pasa drogowego – numer ewi-
dencyjny czy nazwa ulicy.
Ka¿dy element bêdzie opisany zespo³em in-
formacji w zale¿noœci od potrzeb u¿ytko-
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wników systemu. Na przyk³ad dla elemen-
tów nawierzchni (odcinków pasa ruchu)
wprowadzone bêd¹ nastêpuj¹ce informacje:
■ nazwa ulicy, do której przynale¿ny jest
element,
■ nazwa drugiej ulicy, w ci¹gu której le¿y
element (zagadnienie skrzy¿owañ),
■ kod inwentaryzacyjny ulicy,
■ kategoria drogi (krajowa, wojewódzka,
lokalna, zak³adowa),
■ rodzaj nawierzchni,
■ konstrukcja nawierzchni (liczba warstw,
gruboœæ warstw, rodzaj materia³u warstw),
■ warunki gruntowo-wodne (poziom wo-
dy gruntowej, rodzaje gruntu pod nawierz-
chni¹),
■ noœnoœæ nawierzchni,
■ równoœæ pod³u¿na nawierzchni,
■ równoœæ poprzeczna nawierzchni,
■ szorstkoœæ nawierzchni,
■ parametry stanu nawierzchni zgodne
z przyjêtym sposobem oceny stanu.
System musi przewidywaæ mo¿liwoœæ
zwiêkszenia liczby informacji zwi¹zanych
z dowolnym elementem. Wi¹¿e siê to ze
zmianami funkcji systemu czy zmianami
potrzeb u¿ytkowników w przysz³oœci.

O niezawodnoœci funkcjonowania systemu
zarz¹dzania i wynikach decyduj¹ w znacz-
nym stopniu metody uzyskiwania informa-
cji. Wszystkie pomiary w terenie winny byæ
wykonywane przez doœwiadczonych geode-
tów. Ze wzglêdu na wielkoœæ przedsiêwziê-
cia nale¿y stosowaæ wysokowydajne, nowo-
czesne urz¹dzenia do pomiarów geodezyj-
nych. Informacje o konstrukcji nawierzchni
nale¿y wprowadziæ z zasobów archiwalnych.
W przypadku braku danych nale¿y w wy-
branych miejscach wykonaæ odkrywki na-
wierzchni i zinwentaryzowaæ konstrukcjê.
Podobne zasady nale¿y przyj¹æ w odniesie-
niu do warunków gruntowo-wodnych. Do
oceny stanu metod¹ wizualn¹ nale¿y prze-
szkoliæ grupê pracowników zgodnie z za-
proponowanym sposobem oceny. Ocena po-
winna odbywaæ siê zgodnie z przyjêtymi wy-
tycznymi oceny uszkodzeñ nawierzchni.
Wskazane jest, aby ka¿dorazowo by³a wy-
konywana przez ten sam zespó³.
Cennym uzupe³nieniem systemu mog¹ byæ
dane z ewidencji gruntów, dane o infrastru-
kturze podziemnej czy urz¹dzeniach ob-
cych. Dane te w postaci map z oœrodka do-
kumentacji geodezyjnej czy z map bran¿o-

wych mog¹ byæ wprowadzone do systemu
metod¹ skanowania czy digitalizacji. Obec-
nie w mieœcie brak komputerowego syste-
mu informacji przestrzennej, z którego mo¿-
na by uzyskaæ potrzebne dane. Ocenia siê,
¿e budowanie takiego systemu bêdzie trwa³o
parê lat i w tym okresie dostêp do tych in-
formacji bêdzie utrudniony. Osobnymi war-
stwami informacyjnymi bêd¹ dane o natê-
¿eniu i strukturze rodzajowej ruchu i dane
o wypadkach drogowych.
Ocenia siê, ¿e mapy bran¿owe bêdzie mo¿-
na aktualizowaæ w cyklu rocznym lub dwu-
letnim. Zmiany elementów geometrycznych
bêd¹ wprowadzane na bie¿¹co. Informacje
o stanie elementów pasa ulicznego bêd¹
zbierane w cyklu rocznym. Szczegó³owe
harmonogramy dokonywania pomiarów bê-
d¹ ustalone zgodnie z zasadami i kryteria-
mi oceny stanu ulic.

Metoda oceny stanu ulic
Po wpisaniu informacji o ulicach do baz
danych systemu komputerowego mo¿na
przyst¹piæ do oceny stanu ulic. Ocena sta-
nu ulic lub ich elementów mo¿e byæ doko-
nywana za pomoc¹ globalnego wskaŸnika
lub w oparciu o symptomy stanu. General-
n¹ zasad¹ przyjêtej metody oceny jest mo¿-
liwoœæ dokonania oceny na ró¿nych stop-
niach uszczegó³owienia. Kolejn¹ zasad¹,
której nale¿y przestrzegaæ, bêdzie mo¿li-
woœæ identyfikacji priorytetów utrzymania
ulic.
System powinien zapewniaæ mo¿liwoœæ
oceny ka¿dego z elementów pasa uliczne-
go osobno, jak równie¿ pewnych grup ele-
mentów w sposób ³¹czny (na przyk³ad oce-
na stanu nawierzchni, ca³ej jezdni czy ca³ej
ulicy).
Dla potrzeb systemu wprowadzono podzia³
nawierzchni na elementy jednorodne pod
wzglêdem konstrukcji nawierzchni i stanu
nawierzchni ograniczone do szerokoœci pa-
sa ruchu i maksymalnej d³ugoœci wyzna-
czonej kolejnymi skrzy¿owaniami. D³ugoœæ
elementu podlegaj¹cego ocenie nie powin-
na byæ mniejsza ni¿ 10 m. Pasy ruchu w ob-
rêbie skrzy¿owania stanowiæ bêd¹ wydzie-
lone elementy podlegaj¹ce ocenie stanu.
Ocenê stanu przeprowadza siê oddzielnie
dla ka¿dego wydzielonego elementu na-
wierzchni. Przyk³ad wyznaczania elemen-
tów nawierzchni pokazano na rysunku (na
stronie nastêpnej).
Sposób oceny stanu elementu pasa uliczne-
go powinien zapewniæ mo¿liwoœæ obserwa-
cji bezpoœrednich, czyli wykorzystaæ ocenê
wizualn¹ stanu nawierzchni drogowej. Wy-
korzystanie tej subiektywnej metody jest nie-
zbêdne nie tylko ze wzglêdu na istniej¹cy
zasób wizualnej oceny stanu, lecz równie¿

SYSTEM WSPOMAGANIA ZARZ¥DZANIA SIECI¥ MIASTA POZNANIA

POWIERZCHNIA NAWIERZCHNI ULIC
DLA DZIELNIC MIASTA POZNANIA 1996
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na mo¿liwoœæ jej adaptacji do poszczegól-
nych elementów pasa ulicznego. Zasad¹ bê-
dzie jednak systematyczne rozszerzanie spo-
sobu oceny poprzez wprowadzanie wysoko-
wydajnych urz¹dzeñ mechanicznych do po-
miarów symptomów stanu, szczególnie po-
trzebnych do podejmowania decyzji o ro-
dzajach zabiegów utrzymaniowych.
W celu uzyskania jednoznacznej oceny sta-
nu eksploatacyjnego nawierzchni konieczne
jest okreœlenie globalnej oceny stanu eksplo-
atacyjnego nawierzchni, a w konsekwencji
uszeregowanie odcinków dróg pod wzglê-
dem pilnoœci realizacji zabiegów utrzyma-
niowych. Globalna ocena stanu powinna braæ
pod uwagê wzglêdy funkcjonalne wynikaj¹-
ce ze znaczenia poszczególnej ulicy w sieci
ulic miasta. Funkcjonaln¹ ocenê eksploata-
cyjn¹ stanu nawierzchni, która obok para-
metrów stanu bêdzie uwzglêdnieniaæ tak¿e
i funkcjonalne parametry eksploatacyjne, na-
le¿y oprzeæ na danych zwi¹zanych z fun-
kcjonaln¹ klas¹ i kategori¹ drogi, natê¿eniem
i struktur¹ rodzajow¹ ruchu ulicznego oraz
typem nawierzchni.
W przyjêtym sposobie oceny stanu nawierz-
chni ulic zostan¹ uwzglêdnione wszystkie pa-
rametry nawierzchni ulicznej, które wynikaj¹
ze specyfiki dróg miejskich. Jednoczeœnie spo-
sób oceny stanu ulic powinien zapewniæ mo¿-
liwoœæ wprowadzania wybranych danych po-
miarowych w zale¿noœci od rodzaju dotych-
czas gromadzonych danych czy mo¿liwoœci
zrealizowania na ca³ej sieci ulic pomiarów
urz¹dzeniami mechanicznymi.
Przewiduje siê przyjêcie kryteriów oceny
zgodnych z trzema poziomami stanu na-
wierzchni:

● poziom  wyma-
gany – powy¿ej któ-
rego stan nawierzch-
ni jest dobry i nie za-
chodzi potrzeba wy-
konywania zabie-
gów utrzymanio-
wych przez kilka na-
stêpnych lat,
● poziom  ostrze-
gawczy – jest to po-
ziom okreœlaj¹cy
stan nawierzchni,
poni¿ej którego uza-
sadnione jest podjê-
cie zabiegu popra-
wiaj¹cego stan na-
wierzchni,
● poziom krytycz-
ny – jest to poziom
okreœlaj¹cy stan na-
wierzchni, poni¿ej
którego wymagane
jest przyst¹pienie do

natychmiastowego wykonania zabiegu. Ze
wzglêdu na postêpuj¹c¹ degradacjê nawierz-
chni nie powinien on byæ przekroczony.

Element nawierzchni o wymiarach 3 x 16,5 m podlegaj¹cy ocenie

Wydzielone poziomy i klasy stanu s¹ zgod-
ne z poziomami i klasami przyjêtymi w sy-
stemie oceny stanu nawierzchni sieci dróg
krajowych zarz¹dzanych przez Generaln¹
Dyrekcjê Dróg Publicznych.
Stan nawierzchni drogi miejskiej mo¿e byæ
okreœlany przez nastêpuj¹ce parametry:
1.  stan powierzchni: ■ pêkniêcia siatko-
we, ■ pêkniêcia pojedyncze, ■ ³aty i wy-
boje, ■ ubytki ziaren i lepiszcza,
2.  stan powierzchni urz¹dzeñ odwadniaj¹-
cych,
3.  równoœæ w strefie oko³oszynowej,
4.  ha³aœliwoœæ,
5.  odblaskowoœæ,
6.  równoœæ pod³u¿n¹,
7.  równoœæ poprzeczn¹,
8.  szorstkoœæ,
9.  noœnoœæ,
10.  estetykê.

wiek z parametrów stanu P
i
 wartoœci kry-

tycznej P
i 
kryt jest przyjêcie wartoœci kry-

tycznej tak¿e przez parametr zespolony P
m
.

Je¿eli system wspomagania zarz¹dzania sie-
ci¹ ulic miasta Poznania ma umo¿liwiaæ op-
tymalizowanie z kilkuletnim wyprzedzeniem
polityki utrzymaniowej nawierzchni ulic, nie-
zbêdne jest dysponowanie modelami pro-
gnostycznymi s³u¿¹cymi do przewidywania
zmian stanu technicznego nawierzchni ulic.
Modele takie opracowuje siê dla wybranych,
reprezentatywnych uk³adów konstrukcyj-
nych nawierzchni ulic. W tym celu nale¿y
dokonaæ segregacji rzeczywistych konstruk-
cji nawierzchni ulicznych w taki sposób, aby
konstrukcjom zaszeregowanym do wyod-
rêbnionych grup mo¿na by³o przypisaæ, w ra-
mach tych grup, podobne modele degrada-
cji. Wyodrêbnienie uogólnionych konstruk-
cji nawierzchni ulicznych powinno nast¹piæ

Zaproponowany sposób oceny stanu na-
wierzchni pozwala na obliczenie wskaŸni-
ka globalnego z wybranych parametrów sta-
nu (tych, które zosta³y pomierzone czy oce-
nione). W metodzie wizualnej wyniki ob-
serwacji przemna¿a siê przez wagi zale¿ne
od przyjêtej strategii utrzymania. Równo-
czeœnie wylicza siê maksymaln¹ liczbê pun-
któw dla tej oceny mno¿¹c najwiêksz¹ licz-
bê punktów przez wagê dla wybranych pa-
rametrów stanu podlegaj¹cych ocenie. Ilo-
raz tych wartoœci wyznaczy liczbê, która
pozwoli z tablicy granicznych wartoœci
wskaŸników odczytaæ klasê utrzymania na-
wierzchni. Dla pojedynczych parametrów
stanu ocena punktowa odpowiada w³aœci-
wym klasom utrzymania nawierzchni. Prze-
widuje siê zastosowanie metody definio-
wania globalnego wskaŸnika oceny stanu
eksploatacyjnego nawierzchni jako funkcji
zespolonego parametru stanu oraz klasy
utrzymania nawierzchni. Zastosowanie fun-
kcji kompromisu pozwoli na ogóln¹ ocenê
jakoœci nawierzchni, jak i niektórych ele-
mentów pochodnych. Przestrzegana bêdzie
formu³a multiplikatywna polegaj¹ca na tym,
¿e konsekwencj¹ przyjêcia przez którykol-

Przyjête poziomy dziel¹ stan nawierzchni na cztery klasy: A, B, C, D.

klasa A – stan dobry
poziom 1 – wymagany ------------------------------------------------------

klasa B – stan zadowalaj¹cy
poziom 2 – ostrzegawczy ------------------------------------------------------

klasa C – stan niezadowalaj¹cy
planowe wykonanie zabiegów

poziom 3 – krytyczny ------------------------------------------------------
klasa D – stan z³y

natychmiastowe interwencje
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po wnikliwej analizie konstrukcji nawierz-
chni sieci ulic oraz uszkodzeñ wystêpuj¹-
cych w warstwach nawierzchniowych.
Krzywe mog¹ byæ sporz¹dzone dla poszcze-
gólnych parametrów stanu albo dla wska-
Ÿników globalnych. Zak³ada siê, ¿e dokona-
nie naprawy lub remontu zmieni radykalnie
stan nawierzchni na lepszy. W systemie oce-
ny spowoduje to zmianê oceny stanu i za-
kwalifikowanie do wy¿szego stanu (na przy-
k³ad z C do A). Skala zmiany bêdzie zale¿a-
³a od przyjêtej strategii utrzymaniowej,
a w konsekwencji od przyjêtego zabiegu
utrzymaniowego. Najprostszy model zmia-
ny, jaki mo¿na przyj¹æ, to przyjêcie klasy
A po wykonaniu zabiegu utrzymaniowego.
Bardziej zaawansowane modele wymagaj¹
okreœlenia, do jakiego poziomu wybrany mo-
del utrzymaniowy mo¿e podnieœæ stan na-
wierzchni i/lub o ile zmieniæ wskaŸnik stanu
w stosunku do stanu przed zabiegiem utrzy-
maniowym. Oznacza to, ¿e w czasie klasyfi-
kacji zabiegów utrzymaniowych nale¿y okre-
œliæ ich skutecznoœæ w stosunku do obser-
wowanych parametrów w skali ocen stanu.
Dysponuj¹c obiektywnymi informacjami
o stanie nawierzchni, jak równie¿ znaj¹c
modele zachowania siê jej w czasie, przy-
stêpuje siê do okreœlenia zarówno kolejno-
œci robót, jak równie¿ ich rodzajów, bior¹c
pod uwagê dostêpnoœæ œrodków. Wyodrêb-
niæ nale¿y dwa etapy utrzymania: I – przy
którym zabieg powinien byæ wykonany,
odpowiada on poziomowi 2 (ostrzegaw-
czemu) i klasie C, II – przy którym zabieg
musi byæ wykonany, odpowiada on pozio-
mowi 3 (krytycznemu) i klasie D.
Dla okreœlenia efektywnoœci rodzajów za-
biegów utrzymaniowych nale¿y przeprowa-
dziæ analizê rodzajów zabiegów pod k¹tem

poprawy stanu technicznego nawierzchni
oraz przed³u¿enia jej ¿ywotnoœci w czasie.
Za najbardziej efektywny przyjmuje siê taki
zabieg, przy którym osi¹ga siê najwiêkszy
okres przed³u¿enia zu¿ycia nawierzchni przy
minimalnych kosztach przypadaj¹cych na
1 rok eksploatacji nawierzchni.
Przy optymalizacji robót, oprócz prioryte-
tów wynikaj¹cych ze stanu nawierzchni, bie-
rze siê pod uwagê równie¿ i inne czynniki:
■ dostêpnoœæ œrodków finansowych,
■ uzyskanie jak najwiêkszego zakresu ro-
bót przy najni¿szych kosztach jednostko-
wych, ■ uzyskanie, po wykonaniu zabie-
gu, jak najbardziej przed³u¿onego okresu
¿ywotnoœci nawierzchni, ■ jak najwiêk-
sze obni¿enie na danym odcinku kosztów
robót zwi¹zanych z utrzymaniem bie¿¹cym,
■ mo¿liw¹ koncentracjê robót.
Po ustaleniu zabiegów dla poszczególnych
odcinków ulic przeprowadza siê analizê ma-
j¹c¹ na celu przyjêcie w miarê jednorodnej
technologii dla d³u¿szego odcinka i skon-
centrowania w czasie poszczególnych prze-
widywanych robót. Czêsto planuje siê wy-
konanie robót na odcinkach, które mog³y-
by byæ wykonane w terminie póŸniejszym
w³aœnie ze wzglêdu na mo¿liwoœæ koncen-
tracji robót. Decyduj¹cym elementem bêd¹
zawsze wyniki ekonomiczne.

Platforma sprzêtowa
i programowa dla systemu

System danych o sieci ulic miasta trakto-
waæ nale¿y jako zbiór danych graficzno-
-tekstowych, funkcjonuj¹cych w zespole
wielu wspó³dzia³aj¹cych programów, uru-
chamianych na okreœlonej platformie
sprzêtowo-systemowej. System musi byæ

zorganizowany w taki sposób, aby umo¿-
liwiæ u¿ytkownikom ci¹g³y dostêp i prze-
twarzanie informacji. Kluczowym kom-
ponentem oprogramowania jest modu³ za-
rz¹dzania bazami danych, stanowi¹cy
podstawowy element organizacyjny.
Uwzglêdniaj¹c koniecznoœæ etapowego roz-
budowywania systemu, w I fazie zak³ada siê
przyjêcie platformy opartej na wersji Win-
dows/DOS/Intel. Pozwoli to na ³atwe zinte-
growanie z istniej¹c¹ sieci¹ komputerow¹ ty-
pu Novell. W przysz³oœci istnieje mo¿liwoœæ
³atwego przejœcia na platformê Windows NT.
Stanowisko obs³ugi „Systemu wspomaga-
nia zarz¹dzania sieci¹ ulic miasta Pozna-
nia” musi byæ wyposa¿one w sprzêt cha-
rakteryzuj¹cy siê du¿¹ moc¹ obliczeniow¹
i du¿¹ pojemnoœci¹ pamiêci dyskowej.
Zalecane przy du¿ej iloœci wprowadzanych
danych s¹ komputery w konfiguracjach
dwuprocesorowych i dwumonitorowych.
Koniecznym uzupe³nieniem stanowiska
jest drukarka laserowa, najlepiej formatu
A3, ploter formatu A0 oraz skaner koloro-
wy formatu A0. Liczba stanowisk zale¿y
od stopnia rozbudowy systemu i liczby do-
stêpnych danych o sieci ulic.
Za³o¿ono, ¿e „System wspomagania zarz¹-
dzania sieci¹ ulic miasta Poznania” mo¿e
byæ powi¹zany z innymi przestrzennymi sy-
stemami informacyjnymi. Przyjêto równie¿,
¿e powinien byæ niezale¿ny od ci¹gle zmie-
niaj¹cych siê platform komputerowych. Je-
go otwartoœæ powinna zapewniæ w przy-
sz³oœci mo¿liwoœæ przenoszenia zape³nio-
nych baz danych na kolejne wersje rozwo-
jowe platform komputerowych.

Autorzy s¹ pracownikami Instytutu In¿ynierii L¹dowej
Politechniki Poznañskiej
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