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Duzy rozmach wspodczesnych operacji, wysokie nasycenie
xvoJdskjy”™|yyiMI#g technikag, niszczace skutki nowoczesnej broni
ora2? "t~ ro#ci™6"howe fTormy i warunki prowadzenia dziatan bojo-
wych zwiekszaja wymagania dotyczace rytmicznosci 1 terTinowoéci
materiatowo-tectmicznego zabezpieczenia wojsk. Valcza™ce. wojska
zuzywaja duze i1losci Srodkow materiatowych, ktére muszg byC sys-
tematycznie uzupednianej ponoszg straty w ludziach 1 sprzecie
teclinicznyra, co wymaga zorganizowania termino4Tej pomocy medycz-
nej oraz ewakuacji ze strefy bezposrednich dziatan. W rozwigzy-
waniu tych zadan w nowych warunkach, Jednym z waznych czynnikow
decydujacych o terminowej 1ich realizacji jest czynnik czasu,
bowiem szybko rozwijajgaca sie sytuacja na jiolu walki wymaga od-
powiednio szybkiego reagowania réwniez w dziedzinie mat™ iatowo-
technicznego zabezpieczenia wojsk. Praca organéw zaopatr”ijgcych
musi byC przy tym nie tylko szybka 1 operatywna lecz poparta
wszechstronng analizg konkretnych warunkéw, nakierowana na
osiggniecie mozliwie duzej dok#adnosSci uzyskiwanych danych.

Obecny stan w dziedzinie dowodzenia tydami oraz zarysowu-
jJace sie dalsze kierunki Jego rozwoju wskazujg na kcwiecznosc
dokonania istotnych zmian Jakosciowych w tej dziedzii le. Uwi-
dacznia sie przede wszystkim duza dysproporcja miedzy olbrzymig
1loscig informacji, jJakie Oiijee)l6*ettermistrzowskie musza zgro-
madzi¢ o sytuacji, a FTizycznymi mozliwosSciami czdowieka zapamie-
tania tych danych, opracowania ich 1 uogélnienia. Dagzenie do
skrécenia czasu trwania procesow zwigzanych z wypracowaniem de-

cyzji w zakresie zabezpieczenia materiatowo-technicznego wojsk,

za pomocg dotychczasowych tradycyjnych metod i Srodkéw - aby



M ten sposob dostosowaC sie do wymogow wspotczesnego pola walki -
prowadzi jedynie do anormalnego zwiekszenia intensywnosci pracy
organoéw 1 oficerow fTunkcyjnych kwatermistrzostwa. Nadmierne
przecigzenie praca, wykraczajgce poza Ffizyczne i1 psychiczne
mozlirosci cztowieka, powoduje niedok#adnosS¢ w opracowaniu da-
nych, b4edng 1 nieobiektywng ocene sytuacji, a podejmowane de-
cyzje w zakresie materiatowego zabezpieczenia wojsk sg najczes-
ciej empiryczne, oparte na intuicji i nawykach.

Analiza systemu oraz stosowanych dotychczas metod w dowo-
dzeniu ty4ami wskazuje na to, ze organa kwatermistrzowskie zde-
cydowanie wiekszg czesC czasu pos\Tiecajg na zmudne obliczenia
1 kalkulacje, a wiec prace w pewnym sensie mechaniczne, natomiast
mato czasu pozostaje Im na prace o charakterze koncepcyjnym,
organizatorskim 1 kierowniczym. Tego stanu rzeczy nie da sie
zmieni¢ przy zastosowaniu przestarzatych metod i Srodliéw bowiem
wydajnos¢ pracy cztowieka osiggneda tu granice swoich mozliwoSci.

Na czodto przedsiewzieC zwigzanych z podniesieniem jakosci
metod dowodzenia tydami wysuwa sie koniecznos¢ stopniowej me-
chanizacji 1 automatyzacji tych proceséw w pracy aparatu kwater-
mistrzowskiego, ktore wymagaja opracowania duzej ilosci infor-
macji. Tylko zastosowanie metod matematycznych 1 elektronicznej
techniki obliczeniowej moze uwolni¢ czdowieka od ucigzliwej
1 zmudnej pracy mechanicznej, moze dopomOoc mu w wygraniu wysci-
gu o czas 1 stworzy¢ warunki dla twdérczego przewid>nvania rozwoju
sytuacji 1 kierowania jej przebiegiem. Zastosowanie metod mate-
matycznych /w powigzaniu ze wspodczesng elektroniczng technikag
obliczeniowg/ do rozwigzywania probleméw zwigzanych z organizacja

1 planowaniem dowozu pozwala uzyskiwaC optymalne rozwigzania,
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odcigza Draco\mMike™ od zmudnych 1 pracoch+onnych oblicseii,
wielolcrotnie przyspiesza obliczenia 1 Icalkulacje, co sunie
podnosi operatywnos¢ pracy (Xparatu Ttwatermistrzowslciego.

Praca niniejsza stanowi probe ujecia nieilctorych zaradnion
organizacji 1 planowania dowozu na szczeblu frontu w sposéb
umozliwiajacy wykorzystanie elektronicznych maszyn cyfrowych
/EMC/. Celem pracy nie Jest w zadnym przypadku zbadanie 1 wy-
jasnienie wszystkich aspektéw organizacji 1 planowania do\TOzu.
Ma ona na celu jedynie zasygnalizowanie niektdérych podstawowych
probleméw, jakie trzeba bedzie rozwigza¢ w ramach zautomatyzo-
wanego systemu przetwarzania informacji dia potrzeb planowania
1 kierowania dowozem w wojskach operacyjnych.

Badajac procesy zwigzane z organizacja, planowaniem 1 re-
alizacjg dowozu autor postawit sobie za cel:

- wyszuka¢ i1 wyodrebni¢ okreslone prawidfowosci wystepujag-
ce w procesie organizacji, planowania 1 kierowania dowozem na
szczeblu operacyjnym;

- ustali¢ wptyw zjawisk koniecznych 1 zjawisk przypadko-
wych na organizacje, planowanie i1 kierowanie dowozem;

- wskaza¢ na mozliwosSC 1 sposob algorytraizacji procesow
zwigzanych z organizacja, planowaniem 1 kierowaniem dowozu.

Szczegolng uwage autor zwroci+ na to, aby praca spedniata
nastepujace warunki:

- posiadata wartos¢ spoteczao-dydaktyczng, pozwalajaca
zrozumie¢ zH#ozony proces organizacji, planowania i1 kierowania
dowozem podczas dziatan bojowych;

- rozszerzata 1 porzadkowata problematyke organizacji,

planowania 1 kierowania dowozem na szczeblu operacyjnym;



- stano”™Yida podsta\7e do gtebszego studium obejmujgcego
[problematyke praktycznych zastoso\van elektronicznej techniki
obliczeniowej do rozwigzywania zadan z zakresu dowozu.

Trzy pilerw?sze rozdziaty majg charakter teoretyczny 1 sta-
nowig probe uporzgjdkowania i ujednolicenia niektdérych pojec
oraz dostosowania aparatu pojeciowego do wymogow elektroniczne-
go przetwarzania danych. Krotko oméwiono tu system zaopatrywa-
nia %vojsk operacyjnych, ogélne zatozenia i wymagania w zakresie
organizacji i1 planowania dowozu oraz niektore problemy zwigzane
z kierowaniem dowozem. Rozdziat czwarty ma charakter praktyczno-
uzytkowy i1 stanowi i1)robe optyma-lizacji niektdorych procesow do-
wozu przy zastosowaniu elektronicznych maszyn cyrrowych. W tej
czesci pracy starano sie pokaza¢ mozliwosci algorytmizacji nie-
ktérych proceséw dowozu na szczeblu armii i frontu, przy ozym
rozwazania w tym zakresie oparte sg o praktyczne eksperymenty

[przeprorvadzone na EMC »ODRA-1003** i EMC "MINSK-22** w Akademi i
Sztabu Generalnego w latach 1965 - 1969.

Autdor wyraza nadzieje, ze praca powyzsza przyczyni sie

chociaz w drobnym stopniu do dalszego postepu prac w dziedzinie
*‘automatyzacji 1 mechanizacji procesow zwigzanych z d wodzeniem
tytamie

Korzystajac z okazji pragne w tym miejscu spetnic¢ raily
obowigzek 1 serdecznie podziekowaC ptk profesorowi Felicjanowi
Wisniewskiemu, ktdérego cenne,* postepowe 1 daleko wybiegajace
w przod myshi 1 uwagi bydy raotorem poczynan autora.

Niech mi wolno bedzie serdecznie podziekowa¢ gen.bryg.
inz* Mieczystawowil Obiedziiriskiemu, ktorego konsultacje oraz
wskazowki 1 uwagi podczas c¢wiczen w terenie, w ktorych miatem

zaszczyt uczestniczy¢, i>ozwolidy ml wigza¢ rozwazania teoretycz*

ne z praktyka.
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Serdocznie dziekuje gon.bryg,dr Leska\Tov;i Dudko™vi, pod

ktorego bezposrednim kierdéwnic taem pracowatom w Katedrze Takt®

Ty4éw ASG, za okaryyiar), mi pomoc w rozwigzywaniu poszczegolnyo

zagadnien oraz stworzenie dogodnych warunkéw dla rozwijania
1 prowadzenia prac naukowo-badawczych.

Wyrazam podziekowanie réwniez pierwszym recenzentom nini®

ezej pracy: ptk mgr inz. Piotrowi Lesiszowl 1 ptk dypl. BolestJ
pozwolid+y mi na wniesienie pop]

wowi Mozdzeniowi, ktorych uwagi

wek 1 niezbediaych uzupednien.



1 10ZDZI1AL
SYSTEM ZAOPATRYWANIA WOJSK OPERACYJNICH

Jednym a podstawov.ycU zadan ty4ow jest ciggte 1 nieprzer-
wWElne "Zaopatrywanie walczacych wojsk we szelkie sSrodki materia-
+owe, potrzebne im do zycia 1 “valki. Dla wykonania tego zadania
zorganizo%vany Jest okreslony system zaopatrywania, tworzacy
ciagty +ancuch potaczonych z sobag ogniw, dostosowany do struiil-
tury organizacyjnej 1 ugrupowania wojsk oraz uk#adu komunikacyj-
nego.

Pod pojeciem »"system zaopatryivania™ nalezy rozumiec
ustalone podstawowe zasady rozdziatu i cyrkulacji Srodkéw
materiatowych, a takze charakter wzajemnych stosunkon7 i1 powig-
zan pomiedzy poszczegolnymi ogniwami organow kierujgacych 1 wy-
konawczych. System zaopatrywania poivinien okreslac¢ podstawowe
zasady:

- rozmieszczenie baz zaopatrzenia 1 transportu;

- gromadzenia 1 urzutorvania zapasow;

- rozdziata Srodkéw niateriatowych dla poszczegolnych

elementovc ugrupowania wojsk;

- ustalania rroru zuzycia Srodkérv uiateriatowych;

- organizacji, planowania 1 realizacji dowozu Srodkow

materiado\3ychH).

\V/ systemie zaopatiywania wojsk operacyjnycn mozemy wyroz-
ni¢ ogniwa szczebla frontowego, armijnego i taktycznego. Ogniwa
szczebla frontowego tworzg potowe bazy frontu /PBP/ oraz oddzia-

4y Polowych baz frontu /OPBF/, ogniwa szczebla armijnego - ru-



Chome bazy armii /1lA/, ogniwa szczebla taktycznego - dywi”
zyjne punkty zaopatrywania /DPZ/, pudkowe punkty gospodarcze
/PPG/ 1 bata}jonowe punkty zaopatrywania /bpz/. Oprécz zapa-
sow znajdujacych sie przy broni, sprzecie 1 zodnierzu,

w kazdym z tych ogniw utrzymywane sg okreslone zaj”asy orodlcow
materiatowych, przeznaczone do zapewnienia ciggtosci zaopa—
tr3rwania \7alczacych wojsk*

Duza ruchliwosSC 1 manewrowosC¢ poszczegolnych rodzajow
wojsk wymagajq, aby wojska nie bydy obcigzone zbytnio Srodkami
materiatowymi . Chod;i o to, aby kolumny marszowe byty mozliwie
jak najkrotsze, bez zbednych *ogonéw*”. Z drugiej zas strony
zachodzi koniecznos¢, aby wojska posiadaty zawsze do swojej
dyspozycji takie ilosci Srodkéw materiatowych, ktére niezbedne
sg do prowadzenia dziatan. Utrzymjn”anie nadmiernych zapasow,
wykraczajacych poza rzeczywiste potrzeby, moze doprowadzic
w okreslonych warunkach do utraty ruchliwosci i swobody manew-
ru, tak w skalil operacyjnej jak 1 taktycznej. Brak odpowiednich
zapasow, z kolei, moze naruszy¢ ciaggtos¢ zaopatrywania wojsk
I doprowadzi¢ do utraty elastycznosci catego systemu zaopatry-
wania. Ten dylemat moze by¢ rozwigzany tylko poprzez systema-
tyczny 1 terminowy dowdéz Srodkow materiatowych ze skdadow
szczebla nadrzednego* W tyra swietle funkcja dowozu nabiera
szczeg6lnego znaczenia, staje sie jedng z gtownych Tunkcji
organow zaopatrujacych, decydujacg o stanie materiatowego za-
bezpieczenia wojsk.

Wysokos$¢ ucrzymywvanych w poszczegdélnych ogniwach zapasow
zalezy w gtéwnej mierze od mozliwosci dowozu, Inaczej mowigc
od mozliwosci odtworzenia tych zapasow przez szczebel nadrzed-"

ny /Zilys. 1/. Oznacza to, ze w poszczegolnych ogniwach systemu



zaopatry”vanla bedg utrzymy”vane zapasy S$rodl£0Av materiafo”™ych
lAiezbedne dla pokrycia potrzeb zaistniatych czasie, Jaki
jest konieczny na zorganizo™anie 1 wykonanie ponownego dowo-
zu. Decydujacymi czynnikami okreslajgcymi mozliwosSC¢ odtAvo-
rzenia zapasow sg przede wszystkim mozliwosci transportu wy-
korzystywanego do dowozu oraz odlegtos¢ poszczegbélnych ogniw
dowozu od siebie. WysokosS¢ zapasow mozemy okreshli¢, Jako ilo-
czyn Srednich potrzeb wystepujacych w Jednostce czasu, 1 cza-
su niezbednego na zrealizowanie ponownego dowozu. Zapiszemy

to w formie wzoru:

Z=p T /1/
gdzie:
Z - wysokos¢ zapasow utrzymywanych w poszczegolnych
ogniwach;
p - Srednie potrzeby Srodkéw materiatowych wystepu-

jace w Jednostce czasu;

- czas niezbedny na zrealizowanie dowozu /na od-

tworzenie zapasow/;

Aby zapobiec niex)ozgdanym zak#béceniom, Jakie .o0ga zaist-
nie¢c w wyniku niespodziewanych wahan w zuzyciu Srodl™ow mate-
riatowych, w ramach utrzymywanych zapasow ustalone sg tzw.
zapasy nienaruszalne. Sg to zapasy, ktore moga by¢ zuzywane
Jedynie w szczegdélnych przypadkach na rozkaz dowddcy. Zapasy
nienaruszalno sa stale odtwarzane i1 w warunkach niezak#dcone-

go niczym zaopatrywania utrzymywane na Jednakowym poziomie.



.Gdybysmy mogli st™or-ziyc taicie warunlii, aby 7 kazdym
>0zasie, K/ kazdym miedscLi 1 ’v kazdej sytuacji zapewni¢ donc™™-
PO:1-XZ"nych Srodkéw materiatowych”™ to utrzymyivanio zapasow
w pos2A@€golnych ogtilwach nic bydtoby konieczne, Ale wiemy, ze
tak nie jest, zo nie rozporzadzamy takim uniwersalnym 1 szybkim
itraasportera. Zorganizowanie 1 zrealizowanie dowozu wymaga okres
lonegp ozasu, w ktorym powstaja”™ 1 w ktorym muszag by¢ zaspoko-
jone okreslone potrzeby materiatowo. Utrzymywano zapasy stwa-
rzajg przestanki pewnej samodzielnosci zwigzkéw operacyjnych,
zwigzkow taktycznych 1 oddziatéw pod wzgledem materiatowym, co
z kolei umozliwia zachowanie ciggtosci w zaopatryr;aniu wojska

Dla przykdtadu podamy, ze podczas 11 wojny Swiatowej, na
szczeblu armii ogolnowojskowej utrzymywano zapasy przechodnie
w wysokoscls 1 - 1,5 jo amunicji, 1 - 2 jn materiatédw pednych
I smarow /mps/, 10 rdz zywnosSci. Powyzsze zapasy wystarczaty
na prowadzenie dziatan sSrednio w cia™gu oko4o 5 dni. Utrzymywa-
nie takich zapaséw na szczeblu armii podyktowane byto istniejg-
cymi warunkami dowozu. Wowczas, caty ciezar dowozu do sktadow
arsiii spoczywat przede wszystkim na transporcie kolejowym, od-
grywajacym na tym szczeblu decydujaca role. Kazde uszkodzenie
linii kolejowej naruszato giqg*oéé dowozu 1 bezposrednio odbi-
jato sie na zaopatrzeniu 7;0Jsk, Utrzymywané 5-cio dniowe zapa-
sy na szczeblu armii zapewniaty cig-gtos¢ zaopatrywania wojsk
bowiem wystarczaty na pokrycie potrzeb zaistniatych w ciggu
naprawy uszkodzonej linii kolejowej braz w okresie potrzebnym
na zorganizowanie 1 wykonanie ponownego dowozu.

Obecnie zmienity sie warunki zaopatrywania wojsk, Z jed-
nej strony zwiekszyd sie wachlarz roéznych Srodkéw transportowych

wykorzystjnvanych do przewozow, z drugiej za.§s strony - wzrosta
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rola i1 znaczenie transportu saniochodoi/pego w ogolnym systemie
dowozu* Dla dowozu sSrodkow materiatowych z obszaru kraju do

baz frontu wykorzystywane sg kompleksowo rézne rodzaje transpor-
tu takie jak: transport kolejowy, samocnodowy, rurociggowy,
wodny Srodladowy, morski, powietrzny* Powyzsze rodzaje transpor-
tu mogg bydé wykorzystano rowniez do przewozow miedzybazowyoh

na szczeblu frontu* Natomiast do dowozu Srodkow materiatowych

z baz frontowych do .ruchomych baz armii wykorzystywany bedzie
gtéwnie transport samochodowy, 1 jako transport interwencyjny -
powietrzny* Tylko w szczegd6lnie sprzyjajgcych warunkach, w ogni-
wie tym moze byd wykorzystywany transport kolejowy 1 rurociggo-
wy* Na szczeblu taktycznym podstawowym rodzajem transportu re-
alizujacym dowd6z bedzie ti*ansport samochodowy* ldeowy schemat
systemu zaopatrywania wojsk operacyjnych przedstawiony zostat

na rys, 2 1 3* Na schematach ujeto transport realizujacy dowéz
tak w przekroju poziomym, obejmujacym rodzaje transportu, jak

I w przekroju pionowym, obejmujacym transport poszczeg6lnych
szczebli, przy czym pokazano mozliwosSC omijania poszczegolnych
ogniw,

We wspotczesnych wysoce manewrowych dziataniach bojowych
dowoz Srodkéw materiatowych do walczacych wojsk mozliwy jest
jedynie przy kompleksowyH! wykorzystaniu roéznych rodzajéw trans-
portu* Koniecznos¢ wykorzystania roznych rodzajow transportu
w sposob kompleksowy wynika ni*tn, z tego, iz w toku dziatan
dowO0z bedzie realizowany w sposOb masowy, z duzym natezeniem,

a przy tym w warunkach statego oddziatywania przeciwnika na
tyty 1 ukdad komunikacyjny* M takich warunkach, wydaje sie

wprost nleniozl Iwosoig wykonanie powyzszych zadan przy pomocy



Jednego, \Tybremego, chociazby najbardziej wydajnego transportu.

G+ownym celem stosowania kompleksowosci w wykorzystaniu
roznych rodzajow transportu jest podne zaspokojenie potrzeb
przewozowych wojsk w sposoéb racjonalny pod wzgledom teclinloz-
nym 1 ekonomicznym, przy mozliwi© Jak najmniejszych stratach
czasu, sit 1 Srodkow* Stad toz pod okresleniem »kompleksowe
wykorzystanie transportu” mozna rozuraio0 m.In*:

- podziat konkretnych zadanh przewozowych miedzy poszczegol-
ne rodzaje transportu /a takze jednostki transportowe - jedno-
rodne/ stosownie do ich mozliwosci 1 wkasciwosci techniczno-
ekonomicznych, w sposob zapewniajacy optymalne efekty dla gos-
podarki wojskowej, Jednostek transportowych i1 jednostek zaopa-
tr5Twanych;

- technike wspotdziatania ze soba roznych rodzajow trans-
portu /a takze Jednostek transportov?ych/ rozumiang Jako wspot-,

*

dziatanie transportu na stykaoh /Zogniwach/ podczas realizacji

zadan przewozowych.

Kompleksowe wykorzystanie transportu w uktadzie wojsk
operacyjnych wymaga spednienia nastepujacych warunkow:

- wtasciwego okreslenia mozliwosci przewozowych wszystkich
rodzajow transportu w ogniwach szczebla frontowego, armijnego
1 taktycznego oraz racjonalnego podziatu zadan miedzy nimi,

w zaleznosci od sytuacji taktyczno-opeiacyjnej i tytowej;

- przygotowania sieci komunikacyjnej oraz zapewnienia
mozliwosci 1 bezpieczenstwa nichu na niej;

« statego utrzymywania rezerw przewozowych 1 dublowania
Jednego rodzaju transportu drugim;

- terminowego przygotowania i1 zapewnienia ciggtosci

w pracy na stykach réznych rodzajow transportu i1 w ogniwach

zaopatrujacych réznych szczebli;
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S. 2. ldeowy schemat systemu zaopatrywania wojsk operacyjnych












- ecentrallzovranego klerotmiciiva przeTrozami 1 elaetyoz-*

nego manen?ru Srodkami transportoi”™ml;

* - odpowiedniego materiatowo-technicznego /i1 innego/ zahez-

pieczenia przewozow*

W systemie zaopatrywania wojsk mozliwe sg rozne warianty
organizacji dowozu* Najhardziej racjonalnym wariantem bedzie
taki, ktory zapewni terminowg I niezawodng realizacje dowozu
w mozliwie jak najkrotszym czasie, przy wykorzystaniu najdogod-
niejszych w danej sytuacji Srodkéw transportowych*

Rozpatrujgc system zaopatrywania, jako ustalone zasady
rozdziatu i1 cyrkulacji Srodkéw materiatowych, nie sposob pomi-
ng¢ problemu wzajemnych stosunkéw 1 powigzan pomiedzy poszcze-
gélnymi elementami systemu oraz wynikajacy z tego model obiegu
informacji« W tym miejscu ograniczymy sie do oméwienia s >delu
obiegu informacji w tej jego czesci, ktora uwzglednia informa-
cje wykorzystywane w procesie organizacji, planowania 1 kiero-
wania dowozem; Na rys« 4 przedstawiony zostat taki model w uje-
ciu cybernetycznym* Wyjasnimy jego mechanizm*

Na podstawie informacji o zadaniach. Jakie w ramach ope-
racji majg wykona¢ zwigzki operacyjne 1 taktyczne fr ntu /1/,
aktualnej sytuacji tytowej wojsk /25/, informacji o w zliwos-
ciach w zakresie zaopatrzenia wojsk frontu /9/ uzyskanych od
poszczegdblnych stuzb oraz informacji o mozliwoSciach przewozo-
wych transportu /12/ uzyskanych od organdéw komunikacji wojsko-
wej, sztab kwatermistrzostwa frontu okresla ramowo zakres mate-
riatowo-technicznego zabezpieczenia wojsk w operacji* Tresciag
pracy koncepcyjnej sztabu kwatermistrzostwa na tym etapie jest

m*in. analiza 1 ocena sytuacji taktyczno-operacyjnej 1 tytowej,



ustalenie elu 1 zakresu dc*™vozu, rozwazenie mozliwych warian-
tow organizacji dowozu, dokonanie wyboru optymalnego rozwigza-
nia, aby nastepnie w Jlormie opracowanego planu przekaza¢ powyz-
sze dano poszczegolnym stuzbom /2/ oraz organom komunikacji .
wojskowej /3/ do realizacji# Od tego momentu realizacja przed-
siewzieC zwigzanych z procesem dowozu biegnie po dwoch rdéwno-
legtych torach# Jeden z hioh obejmuje przedsiewziecia dotyczace
Srodkéw materiatowych /reprezentuja go stuzby 1 bazy/, drugi -
przedsiewziecia dotyczgce wykorzystania Srodkéw transportowych

/reprezentuja go organa stuzby komunikacji wojskowej 1 Jednostk;

transportowe/#

Ogolny plan uzupednienia zapasow w zwigzkach operacyj-
nych i1 taktycznych /2/, zakreslajgcy ogolne ramy zaopatrywania
wojsk, wytyczne fFfachowe nadrzednych organdw poszczegélnych
stuzb /4/ oraz informacje o stanie 1 roztozeniu zapasow w bazacl
/16/ stanowig podstawe do opracowania przez stuzby plandw szcze-|
gctowyeli, obejmujacych pedny 1 rozwiniety asortyment Srodkow
materiatowych# Dane te, w formie dyspozycji dotyozqé/ch zwolnie-|
nla Srodb:6w materiatowych przeznaczonych do dowozu, przekazuja
poszczegolnym bazom /6/, ktdére na tej podstawie przygotowuja
Srodki materiatowe do wydania oraz organizujg zatadunek na
transport.

Organa komunikacji wojskowej w oparciu o plan uzupednie-
nia zapasow w zwigzkach operacyjnych 1 taktycznych /3/, wytycz-
ne organdw komunikacji wojskowej szczebla nadrzednego /5/ oraz
informacje o stanie 1 mozliwoSciach transportu bedgacego w dys-
pozycji frontu /21/ opracowuja szczegotowy plan dowozu, okresla-
jac przewoznika /t.J# wojskowg Jednostke organizacyjng, Etdéra ma
wykona¢ dow6z/, czas podstawienia transportu pod zatadunek, ze-

stawienie kolumn zaopatrzeniowych, czas 1 marszruty przejazdu









1 w formie zarzadzenia przekazuja powyzsze dane odpowiednim
jednostkom transportowym do realizacji /8/* Ponadto, organa
komunikacji wojskowej przekazuja stuzbie dyspozytorskiej szcze-
gotowe dyspozycje dotyczgce zabezpieczenia ruchu transportow
zaopatrzenlowo-ewakuacyjnych na obszarze tyd4ow frontu /7/«
Dyspozycje powyzsze mogg obejmowac: nazwe jednostki transpor-
towej wykonujgacej dowdéz /lub kolumny zaopatrzeniowej, transpor-
tu kolejowego 1tp*/, miejsce 1 czas rozpoczecia ruchu, marszru-
te, miojsce 1 czas przekazania srodkow materiatowych i1tp*
Jednostki transportowe wydzielaja transport, podstawiaja go pod
zatadunek 1 kieruja poszczegolne kolumny /transporty/ ze Srodka-
mi materiatowymi na odpowiednie marszruty /15/, Na tym w zasa-
dzie konczy sie dwutorowosS¢ w omawianym procesie 1 zorganizowa-
ne transporty zatadowane Srodkami materiatowymi /transport +
Srodki materiatowe/ przejmuje sduzba dyspozytorska rozmieszczo-
na na czynnej sieci komunikacyjnej Tfrontu, kierujac jo zgodnie
z planem do poszczeg6lnych zwigzkéw operacyjnych /taktycznych/
frontu. SHtuzba dyspozytorska na biezgco informuje organa komu-
nikacji wojskowej o przebiegu realizacji planu dowozu oraz
podozeniu poszczegdlnych kolumn 1 jednostek transportowych na
sieci komunikacyjnej /23/, Sprzezenie zwrotne organéw stuzby
dyspozytorskiej z bazami /22, 17/ oraz z jednostkami transpor-
towymi /24, 20/ pozwala na wzajemng wymiane informacji co do
potozeni# poszczegélnych kolumn transportowych, czasu osiag-
niecia rejonéw zatadowania, czasu wejsScia na marszruty Itp.
Sprzezenie zwrotne wystepuje takze pomiedzy stuzbami a organa-
mi koraimikacji wojskowej /10, 11/ umozliwiajgce wzajemne infor-

Tonyanle o potrzebach ! wymaganiach w zakresie dowozu, mozliwos$-
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oitaoh prz6”Mo2Sowyoh transportu oraz vvarunkaohy w Jakich przebie«*
ga¢ wa realizacja dowozu« Analogiczne sprzezenie zwrotne mamy
takze miedzy bazami a transportem /18”7 19/ pozwalajgace na uzgad-
nianie termlndw i rejonow podstawiania transportow pod zatadunek,
organizacji przedsiewzie¢ zwigzanych z pracami +4adunkowymi Itp#
Model obiegu informacji w procesie organizacji, planowa-
nia 1 kierowania dowozem na szczeblu armii bedzie nieco réZniéF
sie od modelu szczebla frontowego* Wynika to przede wszystkim
z Innego fTunkcjonalnego powigzania takich elementow kwatermis-
trzostwa Jak: stuzb, baz 1 transportu; Mechanizm obiegu informa-
cji na szczeblu armii mozna w sposéb uproszczony przedstawi¢ na-
stepujaco /rys;5/* Na podstawie Informacji o zadaniach, jakie
w ramach operacji maja wykonac¢ zwigzki taktyczne 1 oddziaty
armii /1/ oraz aktualnej sytuacji tytowej wojsk /14/ oddz at or-
ganizacji i1 koordynacji pracy tytow zakresla ogolne r€uny matei™a-
+owo-technloznego zabezpieczenia wojsk w operacji 1 w formie wy-
tycznych przekazuje powyzsze oddziatowl organizacji zaopatrywa-
nia /2/« 0Oddziat organizacji zaopatrywania w oparciu o dodatkowe
Informacje o stanie Srodkéw materiatowych w RBA, uzyskane z od-
dziatu organizacyjno-opUracyjnego RBA /7/, oraz infori acje o sta-
nie, mozliwosciach 1 potozeniu poszczegolnych kolumn t ~sporto-
wyoh uzyskane z oddziatu kierowania ruchem /10/ ustala cel 1 za-
kres dowozu, rozwaza mozliwe warianty organizacji dowozu, doko-
nuje wyboni optymalnego rozwigzania i1 opracowuje plan dowozu«
Gtowne zatozenia planu dowozu przekazuje do oddziatu organl!za-
cyjno-operaoyjnego RBA celem realizacji /3/ oraz do oddziatu
kierowania ruchem dla zorganizowania 1 zapewnienia pdynnosci
ruchu kolumn zaopatrzeniowych /4/* 0Oddziat organizacyJno-opera-

cyJny RBA organizuje zatadowanie Srodkéw materiatowych na trans-
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technicznej /"

2 wymienionych wyzej znaczen najhardziej interesuje nas

3tx"ukturalne 1 czynnosciowe.
mowimy O organizacji dowozu, mamy na mysSli
Dlatego tez,

Jezeli przede

.vszystJflm organizacje w znaczcnin czynnosSciowym.

W pracy niniejszej, nieco szerzej oniéwimy organizacje w tym

wdasnie znaczeniu®
Organizacja, pojmowana jako czynnoS¢* organizowanie polega

na:
a/ zebrania Informacji o déinym piocesle;

b/ okresSleniu celu dziatania i1 sposobu Jego osiggniecia,

a w przypadku gdy cel dziatania zostat narzucony z gory - tylko

na okresleniu sposobu osiggniecia colu;
c/ wyznaczeniu odpowiednich elementow /zespo#éw/ ukdadu

oraz ustalenie dla nich zadan w czasie 1 przestrzonl;

d/ okresSleniu wzajcHmych zaleznosci 1 powigzan elementdw

/zespotow/ wykonawczych oraz sposobu ich wspoddziatania;

e/ doprowadzeniu wyznaczonych zadan do poszczegoélnych

elementow /zespotow/ wykonawczych;

T/ px*zygotowaniu wyznaczonych elementéw /zespoddéw/ do wy-

konania zadan.

Kiedy zastanowimy sie nad pierwszymi czterema grupami

czynnosci /a,b,c,d/ to rnozemy sie przekonac¢, zo obejmuja ono

w zasadzie podstawowe czynnosci wykonywane podczas sporzadzania
planu dowozu. Planowani e dowozu rozpoczynamy bo™.1om od “~cbraiila
inforiiiacji o stanie zapasow 1 mozliwosciach prz<u,voriOécli trans-

portu, od rrstalenla. cclu \ zakrobui dowoz?i od?.: okreslenia laoz-

Uwych sposobow raallzaoji ustalonych zamierzen. \astepnie wy-
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dzielaray odpowiednie jednosUci transportowe oraz sity i1 Srod-
ki do prac +4adunkowych, ustalajac dla nich konkretne zadania
M czasie 1 przestrzeni. Poniewaz w procesie dowozu uczestniczg
réozne organa stuzb tytowych, organa sk#addéw, jednostki trans-
portowe i obstugi zachodzi koniecznos$¢ koordynacji ich dziata-
nia, okreslenia wzajemnych zaleznosci 1 powigzan, ustalenie
zakresu Ich odpowiedzialnosci itp,, W sumlo, omowione wyzej za-
mierzenia stanowig tres¢ planu dowozu»,

Trzeba jednak podkresli¢, zo samo opracowanie planu nie
Jest rownoznaczne z organizacjg dowozu. Jezeli w armii sporzg-
dzony zostat plan dowozu, to ale mozemy powiedzieC| ze po jogo
opracowaniu dowdéz na szczeblu armii jest Juz zorganizowany.
OpracoiStanle planu dowozu jest nieodzownym etapem organlzaojl
dowozu, a plan dowozu - niezbednym Jej elementem. Jednak dow6z
bedziemy mogli uwaza¢ za zorganizowany dopiero woéwczas, gdy
wszystkie niezbedne informacje dotyczace wyznaczonych zadan
doprowadzone zostang do wszystkich elementow /zespotow/ wyko-
nawczych, a te z koleil zostang odpowiednio przygotowano do wyko-
nania zadan. Czynnosci przygotowawcze do wykonania dowozu obej-
muja m.In. przeglad techniczny transportu, uzuiiednienie paliwa,
przygotowanie Srodliow materiatowych do zatadowania, rozmiesz-
czenie sit 1 Srodkow w zakresie prac 4adimkow3dch odpowiednio do
planu zatadowania, urzadzenie rejondéw i x)unktow +adunko™-yych,
odpowiednie rozmieszczenie transportu, maskowanie rejonow +4a-
dunkowych i1tp. Dla zobrazowania zaleznosci zachodzgcych pomie-
dzy poszczegdlnymi czyrniosciarai organizowania zostaty one przed-

stawione graficznie, w foroile modelu cybernetycznego /rys.6/.
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Z tego co powiedzielismy wynika, ze w tresSci pojecia
"organizacja dowozu' sg zawarte:

a/ podziat pracy, zaktadajacy hierarchiczne 1 funkcjonalne]
uporzadkowanie wszystkich czynnosci, Jako pewnej catosci; rozbi
cip programu na czynnosci prostszo 1 przydzielenie ich nastepniej
do realizacji wyznaczonym elementom /zespotom/ wykonawczym;

b/ odpon?iedzlalnQS6 poszczegdlnych elementéw /zespodow/ J

wykonawczych za realizacje powierzonych im czesci ogolnego zada~|

nia;

c/ fTormowanie koniecznych stosunkow 1 wzajemnych powigzan ]
pomiedzy poszczegolnynil elementami /zespodami/ wykonawczymi
wewnatrz ukdadu*

Struktura i1 funkcja wystepuja tu jako istotne 1 okreslaja-;]
ce cechy organizacji* Sga to cechy Scisle z sobg zwigzane, bowiem
struktura ogranicza /zaweza do pewnych granic/ zakres fTunkcji”
zas fTunkcja moze mieC pedne zastosowanie Jedynie w ramach odpo-
wiedniej struktury*

Poprzez organizowanie wytwarzamy okreslone wHasciwosci
ukdadu, ktdore sag warunkiora tego, aby uk#ad jako catosSC oraz
Jego poszczegolne elementy /zespoty/ reagowaty na cele i1 zada-
nia w ramach odpowiednich czynnosci, ponosity odpowiedzialnosc
za realizacje przydzielonycli im zadan oraz przejawiaty aktyw-
nos¢ podczas wykonywania tych zadan* Oto gtowna tres¢ i1 sens
>rganlzacji, pojmowanej Jako czynnosci organlzoxvaaia*

Organizacja 1 planowcinle dowozu sSrodkéw materiatowych na
szczeblu armii 1 frontu Jest procesem niezwykle z4ozonym, wraa—
~Najacyra wnikliwej analizy 1 oceny szeregu czynnikéw., Uczeetni-

cza w uira kierownicze organa tytowe frontu 1 armii, organa i
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Jednostki stuzby komunikacji \vojskovredi zaopatrujgce organa
poszczegolnych stuzb i1 rodzajéow wojsk itp. Na organizacje i
planowanie dowozu wywiera wpdyw szereg czynnikKow wynikajgcych
ze sposobu dziatania wojsk wkasnych 1 nieprzyjaciela, warunkow
geograficzno-fizycznych obszaru objetego dziataniami, warunkow
meteorologicznych itp.

W planowaniu obowigzuja pewne ogolne zasady 1 prawiddo-
wooboi, posiada ono pewne charakterystyczne cechy 1 metody* Zna-
jomos¢ tych zasad, cech i1 metod ma duze znaczenie praktyczne,
moze udatwiC¢ zrozumienie catego procesu zwigzanego z planowa-
niem dowozu, a takze Jego realizacje* Dlatego tez omowimy Krot-
ko niektdére zagadnienia zwigzane z tym problemem*.

G+ownym celem planowania dowozu Jest ustalenie najfek-
tywniejszego sposobu wykorzystania sit 1 Srodkéw, przy pomocy
ktorych realizuje sie dowéz w konkretnie istniejacych warunkach*
Inaczej mowigc, planowanie dowozu ma na celu okreslenie czasu,
miejsca 1 sposobu wykorzystania sit+ 1 Srodkéw, w oparciu o kon-
kretne warunki, wywierajace wp4yw na wykorzystanie danych si+
1 Srodkoéw

Planowanie dowozu mozna uwaza¢ Jako Jeden z et. pow zorga-
nizowanego dziatania* a takze dziedzine podejmowania oecyzjl*
Wystepuja tu bowiem charakterystyczne dla tych’proceséw elemen-
ty, Jak:

- analiza 1 ocena sytuacji;

- sprecyzowanie celu dziatania;

- rozwazenie mozlI™Miych kierunkow dziatania oraz sSrodkow

niezbednych do realizacji kazdego z nich;
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ustalenie Jcryterluro wyboru /Zefektywnosoi/j

« *7yb6r optymalnego roziwlgzania®™ Ictor© najlepiej
4+oby ustalone kryteria«

Planowanie wszelkiego dziatania okreslane Jest niejedno«”

krotnie Jako analizowanie wewnetrznych 1 zewnetrznych Jc”o wa-

run!cow Zelementéw sytuacji/ oraz obmyslanie Srodkéw 1 epospbow

dziatania dostosowanych zaréwno do celow, Jak 1 do istniejacej

sytuacji* A wiec 1 w tej detdaicji zawarto tc came elementy,

jJakie przedstawilismy wyiboj , a ktore aa cliarnTctejg/st'/czno dla

procesu podejmowania decyzji*

Przez wewnetrzne warunki dziatania bedzlcny rozunied

przowid™' 3N niy okres planowanego dziatania skiad organl!zacyj«

ny organow, komorek i jednostek, ktére bedg realizowac¢ dowoz,

fachowe i moralne kwalifikacje poszczegdlnych zespotow, stuz-

a wiec

bowe i funkcjonalne powierzania poszczegoOlnych eleiaentow,

wszystko to, co w ramach danego szczebla organizacyjnego decy-

duje o mozliwosciach wykonania zadan przowozowyoh*

Natomiast przez warunki zewnetrzne bedziemy rozinnled

przewi dyT™ane odc¢ziatyymnie elementéw kregu zewiif trznego, takich

jak oddziatywanie nieprzyjaciela™ warunki geograficzno-fizyczne

itp., ktore moga badz to utatwi¢, badZz utrudnia¢ wykonanie do-

wozu*
J Mozemy zatem povnodzled, ze proces planowania dowozu

powinniSmy rozpoczyna¢ z reguty od wnikliwej analizy witasnych

mozliwosci w dziedzinie zaopatrzenia materiatownego i transx)or-
l
tu, oceny sytuacji taktyczno-operacyjnej 1 tytowej, sposobu

dziatania nieprzyjaciela /ze szczegdOlnym uwzglednieniem oddzia-
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+ywania ne tyty 1 system komunikacyjny/” warunk<bt\? geograflozno-
fizycznych 1 innych, a wiec uwzglednia¢ wszystkie te parametry,
ktore w sumie tworza wewnetrzne 1 zewnetrzne Srodowisko, w Ja-
kim bedzie realizowany dowo6z*

BezposSrednim i g4éwnym celem dowozu jest uzupednienie
zapasow sSrodkow materiatowych do okreslonej wysokosci, umozli-
wiajace poszczegolnym zwigzkom operacyjnym /Z0/, zwigzkom tak-
tycznym /ZT/ 1 oddziatom wykonanie otrzymanego zadanie bojowego*
Realizacja tego cetu stanowi jeden z podstawowych 1 niezbednych
elementdéw decydujacych o stopniu gotowosci bojowej wojsk*

W oparciu o dokonang analize 1 oocne sytuacji mozemy
przystgpi¢ do rozwazenia mozliwych kierunkéw dziatania oraz
Srodkow niezbednych do realizacji kazdego z nich* Nalezy pod-
ki“esli¢, ze zarowno kierunki 1 Srodki dziatania, jak 1 sposoby
ich wykorzystania bedg tym skuteczniejsze, im lepiej bedg do-
stosowane tak do celdéw, jak 1 warunkéw dziatania*Dlatego wkas-
nie, tak wazne znaczenie posiada gruntowna analiza 1 ocena sy-
tuacji or*az przewidywanie jej rozwoju*

Na tym etapie planowania dowozu bedziemy musieli odpo-
wiedzie¢ na szereg pytan, a mianowicie: skad dowozic¢, jaki
rodzaj transportu uzy¢, po jakich drogach wykonywa¢ dowéz,
Jakie Srodki sg potrzebne dla zrealizowania poszczeg6lnych
wariantow planu dowozu /ilos¢ Srodkow przewozowych, sity 1
srodki do prac 4adunkowych, obsd4uga 1 utrzymanie drdég komuni-
kacyjnych, obrona 1 ochrona transportéw, zabezpieczenie tech-
niczne, medyczne, materiatowe itp*/ Ale odpowiedZz na te pyta-

nia nie jest 4atwa, bowiem warunki, w jakich podczas dziatan
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bojowych wykonywany bedzie dow6z stale sie zmieniajg* Niektore
m tych 7mian w mniejszym lub wiekszym stopniu zalezne sag od
nas, Inne sa od nas zupednie niezalezne lecz mozna je przewidy-
wac¢ /przy czym obiektywne prawdopodobienstwo Scistosci przewi-
dywan, lub odwrotnie - prawdopodobienstwo b#edu, moze by¢ obli-
czalne lub nieobliczalne/, jeszcze i1nne elementy mozna bedzie
tylko dowolnie sobie zaktadac* Wszystko to powoduje, ze catko-
wite sprawdzenie sie naszych przewidywan 1 zatozen moze bycC
tylko przypadkiem* Stad tez, dla praktycznej dziatalnosci wy-
ptywa niezmiernie wazny wniosek postulujacy koniecznos¢ takie-
go planowania* aby w toku realizacji plan mégt+ by¢ zmieniany*
bez naruszenia przyjetej w nim ogélnej koncepcji, inaczej moé-
wigc, chodzi o zachowanie elastycznosci planowania*
Przewidywanie mozliwych kierunkéw dziatania opiera sie na
positadanych przez nas w danym czasie informacjach* Informacje,
jakimi bedziemy dysponowaC mogg byd rozne* Mozemy jJe podzielic
na trzy zasadnicze grupy:
1/ informacje pewne /fakty sprawdzone, wiadomosci zaczerp-
niete z wiarygodnych zrodet/;
2/ informacje niezupednie pewne /fakty nie catkowicie
sprawdzone, zrodda wiadomosci nie catkowicie wiary-
godne/;

3/ informacje bardzo niepewne«

Jezel1 opracowany wariant planu oparty jest na infor-
macjach, wsrod ktorych przewazaja informacje pewne, mozemy
powiedzie¢ o nim, ze jest realny* Natomiast, gdy przewaza¢ w nim]

be”™ i1informacje niezupednie pewno li|Jb bardzo niepewne, wtedy
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praifdopodoblenstwo zrealizowania zatozen planu Jest stosunkowo
mate /patrz rys*7/. 0d charakteru informacji \vykorzystanych
przy opracowywaniu planu, zalezeC bedzie rowniez wymagany sto-
pien elastycznosci planu. Im wiecej Jest informacji niezuped-
nie pewnych 1 bardzo niepewnych wsrod informacji, na podstawie
ktérych sporzagdzamy plan dowozu, tym powinna by¢ zachowana
wieksza elastycznos¢ planu /rys, 8/

Jedng z powaznych przeszkod utrudniajacych czesto opraco-
wanie wkasciwego planu dowozu /okreslenia wtasciwego kierunku
dziatania/ Jest dgzenie do schematow. Oczywiscie, kazdy plan
dziatania /a w tym rowniez plan dowozu/ Jest do pewnego stopnia
modelem, uchwytujgcym 1 odzwierciadlajgcym w sposdéb uproszczony
najbardziej istotne cechy 1 zaleznosci wystepujace w danym pro-
cesie« Ale nie moze to by¢ model sztywny, pasujacy do 1 ~zdej
sytuacji. Budowany model powinien by¢ zmieniany, modyfikowany
1 dostosowywany do danej, aktualnej sytuacji. Powinien charak-
teryzowaC sie wysokim stopniem elastycznosci, pozwalajgcej przy-
stosowywa¢ sie do zmieniajacych sie warunkow i sytuacji.

Planowanie dowozu scisle wigze sie z przewidywaniem roz-
woju dziatan. Nawet w codziennym planowaniu dowozu msiray
uwzglednia¢ prawdopodobny rozwdj dziatan, a przede wszystkim
prawdopodobne zuzycie sSrodkow materiatowych. Wyjasnimy to na
przyktadzie /rys,9/« Na osi Ot odktadamy czas. Dow6z Srodlcow
materiatowych poprzedza szereg czynnosci Jak: planowanie, czyn-
nosci organizacyjne zwigzane z ™¥ydaniBm zarzadzen oraz przygo-
towaniem transportu i1 Srodkow materiatowych, realizacja dowozu
/pokonanie przestrzeni/« Kazda z tych czynnosci wymaga odpowied-
niego czasu th, ™"« A zatem planowanie dowozu musimy rozpo-

gzad Juz w momencie I «
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Oznacza to, ze rozpoczynajac planowanie dowozu nie be-
dziemy dysponowa¢ danymi o stanie zapasoOw w momencie T, a wiecC
w czasie, gdy powinnismy uzupedni¢ sSrodki materiatowe. Planu-

jac 1 organizujagc dowOdz opieramy sie o dane dotyczace stanu

zapasObw w momencie /a raczej o dano, Jakie naptynety doé mo-
mentu / oraz o prognozowane zuzycie w przedzlalo czasu
To -

Przewidywanie Jest tym bardziej zawodne, ira dfuzszy okresl
czasu dzielt moment przewidywania od realizacji planowanych za-|
laierzen. Przy tym czdowiek ma zaweze tendencje do wyobrazania
sobie przysztosci podobnej do chwili obecnej, a jezeli liczy
sie ze zmianami, to jest skdonny widzieC procesy zmian jako
.rozwijajagce sie rownomiernie. Ale wiemy, ze tak nie Jest,
zwtaszcza jesli idzie o manewrowy 1 dynamiczny charakter wspod-
czesnych dziatan bojowych. Oczywiscie, nie mozna wykluczy¢, ze
niektore zmiany odbywaé¢ sie mogg y pewnych odcinkach czasu
istotnie w ten sposob. Lecz trzeba liczyC sie rowniez z tym,
ze w innych odcinkach czasu zmiany bedg nastepowac¢ z wielkag
gwattownosciag 1 iIntensywnoscig, beda bardzo dynamiczne.Dlatego
tez, przewldujgo rozwdj sytuacji, trzeba uwzgledniaC¢ nie tylko
rodzaj 1 kierunek zmian, ale takze i1ch tempo. | tutaj czesto
popedniamy bdad, polegajgcy na niedocenianiu nje tylko zakresu
zmian lecz takze tempa tych zmian. Stad wniosek, ze im dtuzszy
okres obejmuje planowanie dowozu, tym plan musi by¢ elastycz-
niejszy, pozwalajacy na dokonywanie koniecznych zmian w toku
realizacji /rys.10/.

Plan dowozu, jako tres¢ wyniku planowania jest tym elas-

tyczniejszy, im mniej jest szczegoi™™wy. Szczogotewy plan dowo-
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zu ogranicza bo\?letr, do pewnego stopnia, swobode dziatania bez-
posSrednich wykonawcow 1 nie pozwala operatywnie reagowac¢ na
zaistniate zmiany w sytuacji* Ale z dinigiej strony, Im mniej
szczegotowy jest plan dowozu” tym bardziej Jego realizacja
zdana Jest na improwizacje, a gdy ona sie nie udaje - dowdz
staje sie coraz mniej zorganizowany* zaleznosci od szczebla
organizacyjnego i1 warunkéw planowania, istnieje okreslona
optymalna proporcja miedzy tendencja do elastycznosci i tenden-
cja do szczegoétowosci planu dowozu* Jednak proporcja powyzsza
nie Jest 4atwa do okreslenia, wymaga wnikliwej analizy konkret-
nych warunkéw, w jakich realizowany bedzie dowéz* Z zachowaniom
elastycznosci planu dowozu wigze sie rowniez problem dyspogfowa—
“"hia w czasie jego realizacji pewng rezerwg sit+ 1 Srodkow /tran-
sport, Srodki materiatowe/. Ta czes¢ sit i1 Srodkéw, przeznaczo-
na jako rezerwa, jest poprostu na pewlien czas zamrozony, stad
tez niejedﬁokrotnie organa zabpatruj@ce hiechetnie decydujag sie
na utrzymanie takiej rezerwy, a to w konsekwencji utrudnia mie-
dzy Innymi zachowanie wHasciwej miary elastycznosci planu.
Planowanie dowozu odbywa sie na kazdym tyfo™vym szczeblu
organizacyjnym* Kazdy szczebel wykonuje te same funkcje zwigza-
ne z planowaniem, organizowaniem i kontrola czynnosci. Jednak
istniejg miedzy nimi pewne roznice. Polegaja one na zakresie
zasiegu podejmowanych decyzji oraz szczegétowosci planowania.
Im wyzszy szczebel organizacyjny, tym zakres i1 zasieg decyzji
Jest wiekszy /rys*lla/. Natomiast odwrotnie rzecz ma sie ze
szczqgé%owoéciq planowania. loi wyzszy szczebel organizacyjny,

tym szczegotowosS¢ planowania Jest mniejsza /rys.hlb/.
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Rozwazmy”™ z czego tc wynika. Decyduje tu przede wszystlcim]
mo.tlivbsSC uzyskania #1aformac.li o danym procesie i 0igolng!j sytu«
ucjie Im wyzszy szczebel organizacyjny, tym bardziej jest od-
¢Uilony oa konkretnego miejsca realizacji planu, trudniej
kuje informacje o przebiegu procesu i zjawiskach, ktéro mu to-
warzysza 1 na niego oddziatywuja. Nalezy podkresli¢, ze przy o-
beewan stanie urzadzen tecimicznych przeznaczonych do przekazy-
wania danych, inforraacj© o sytuacji naptywajg z duzym opdznie-
niem, przechodzg bowiem przez kilka szczebli posrednich. Taki
stan rzeczy narzuca po prostu koniecznos¢, aby szczegéty plano-
wania przenies¢ na szczeble nizsze, bedace blizej realizacji
planu.

Ale 1 tu istnieje pewne niebezpieczenstwo. Schodzac na
nizsze szczeble 1 zblizajagc sie do konkretnego miejsca, w kto-
¥ym odbywa sie realizacja zatozen planu dowozu, uzyskujemy z
jednej strony lepszg znajomosS¢ konkretnej sytuacji, ale z dru-
giej strony im nizszy szczebel tym dysponuje daleko mniejszg
znajomosciag sytuacji ogolnej. Moze zaistnie¢ przypadek, ze zo-
stanie podjeta decyzja dobra z lokalnego punktu widzenia danego
szczebla, ale nie bedzie ona stuszng ze wzgledu na sytuacje
og6lng. Azeby okresli¢ zakres szczegétowosci planowania na posz-
czegolnych szczeblach nalezy wzigc de uwage dwa czynniki: moz-
liwos¢ uzyskania informacji o danym procesie 1 znajomo$S¢ sytu-
acji ogoélnej. Dopiero odpowiednie wywazenie tych elementdédw moze
da¢ nam whasciwg odi)owiedz co do szczegdtowosci planowania na
poszczeg6lnych szczeblach organizacyjnych.

Koniecznos¢ zachowania okreslonej elastycznosci planu

dowozu wynika z warunkéw riiepewnosci, w jakich przebiegac









bedzie jego realizacja,*, Blementy niepewnosci bedg wystepowacd

zawsze, bowiem planujgc dowéz opieramy sie na znajomosci sta-
nu z terazniejszosci a nawet z przesztosci, natomiast reali-
zacja zatozen planu odbyi"jac sie bedzie dopiero w przyszdosci,
Ktorg nie da sie we wszystkich szczegétach przewidziece
Sposrod metod zmierzajacych do przystosowania planu do-
wozu do warunkéw niepewnosSci istnieje takze metoda, polegajaca

na uzaleznieniu zadan w ramach planu od ajscia istotnych
przewid>nvanych okolicznosciga. Zadania formudowane w ramach pla-
nu przybierajg wtedy ogdélnag postaci "jezoli w czasie t zajda

okolicznosci A, to postepowaC w sposob Rozwinieciem tej

metody jest opracowywanie plandw alternatywnyeh« uzalezniaja-
cych wybor wtasciwego wariantu dziatania od zaistnienia jedne-
go z przewidywanych wariantow sytuacji. Plany alternatywno

stanowig okreslong kombinacje tych elementow, ktdére potrzebne

sgq do realizacji zadan i1 osiggniecia celu« Plan A moze roéznic

sie od planu alternatywnego B i1nng kombinacja uzytycj™i sit
i1 Srodkéw, przy czym réznice dotyczy¢ mogg jednego lub kilku
elementow* Oba plany jednak stanowig kompletne systemy, nieza-

lezne od 1losci wspolnych elementow*

Niezmiernie waznym zagadnioniem podczas planowania dowo-

zu jest ustalenie kr™‘terium wyboru /efektywnosci/ jednego z moz-

liwych kierunkéw dziatania*. Pod pojeciem “Kkryterium” rozumiemy

miare oceny, na podstawie ktorej sposrod, wielu mozliwosci wybie-
ramy ten a nie iInny “variant dziatania, jako wariant optymalny.

Kryteria, weddug ktérych oceniamy stopien optymalnosci planu

dowozu moga byC¢ rozne. Mozna je jednak zaszeregoiva¢ do dwoch

podstawowych grup:
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- kryteria rratwry taktycano-operacyjnej;

- kryteria natui®y eYouot! cznej *
Im

Do krytoridéw pierwszej grupy wo”ewy zaliczy¢ np,

a wiec czae w Jakim ma by¢ wykonany ”~?ow6z* Dc tej grujjy

czynnik cza-

Su,

mozna zaliczy¢ roéwniez Kkryterlura skutku, ktore stosowane jest

wtedy, gdy realizacja danego celu /nawet kosztem przekraczajg

cym iwnlk uzyteczny/ Jest warunkiem realizacji 1nnego, wazniej

szego celu* Np, Jezeli dow6z paliwa do zgrupowania taktycznego

Jest tvaninklom uzyskania ruchliwosci 1 wykonania zadania decy-

dujacego o powodzeniu operacji, to musi by¢ wykonany bez wzgleM|

du nu koszt 1 Rtitaty,
Do kryteriow drugioj grupy zaliczymy wszystkie kr™terla
zaktadajgce realizacje celu mozliwie najmniejszym nakdadem

Bed«<g to przede wszystkim kj-yterla kosztow pod
praca transportu, odleg-f]

nil 1 Srodkéow*
rozmaitg postacig /np* zuzycie pfiTiwa,

+0$¢ przcwozO4v Itp*/.
N ten sposob oméwilismy niektore elementy befjace przed-

miotam analizy 1 oceny wewnetrziiycb 1 zewnetrznych warunkoéw

realizacji zadan przeniozowych. Wnikliwa 1 mozliwie pedna ana-

liza 1 ocena omowionych elementow pozwoli opiacowaC realny
przewidzieC jeyo nozliwe warianty 1 .dokor>aC swia-

plan dowozu,
ktére najlo-

dormoro wyl>oru tekicro lozwi gzanin /spostdd
plcj spednia przyjete dla danej sytimcji Kkryteria efektyt.rdosci,
Na marginesie tego zagadnienia #)0zma zaryzykowaC atwier-

ze kuzdy wybor Jodrogo z moziiwycld wariaritow planu do-
dokony-

d/cnie,
1 ocena Jego prawdopodobnych skutkéw realizacji,

o sytuacji. Podoj/nujac deoy-

wozu,

wano sg przy niepednej i1nformacji
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zje opieramy sie tylico na tym co v;lemy o sytuacji, nie zas na

tym jaka jest lub bedzie sytuacja v rzocz™nvistosci*
Podsumowujac nasze rozwazania postaramy sie uogolnic

niektdére podstawowe zasa,dy dotyczace planowania dowozu* Mozemy

je ujaé¢ nastepujac0J

1* Plan dowozu nowinien by¢ celowy i ukieru-nkowanv. wy-
ptyiTajacy z zamiaru dowddcy, powinien w polni odpowiadac¢ 1 re-

alizowa¢ zadania zawarte w dyrekty%tach rzozebla. nadrzednego*

2* Plan powinien by¢ konkretny, SclsSle zaadrosowany 1 wy-
konalny, Oznacza to® zo plan powinien opiera¢ sie na czynnlka.oh
obiektywn3*eh, warunkujgcych realizacje zamierzen w nzn ujetych,
a V? ssozliwio jak najmniejszym stopniu na czynnikach subiektyw-
nych* Ponadto kazde zadanie zawarte w planie powinno posiadac
swego wykonawce. Ma to duze znaczenie praktyczno, zwHaszcza

w warunkach wystepowania kilku odbiorcow i1 zrodet zaopatry\7a-

nla*

3* Plan powinien byC opracoy;eany we wkasciyym terminie,
a jego zatozenia doprowadzone do wykonawcow* Od realizacji

tych wymogow zalezy znacznym stopniu organizatorska i1 mobi-

lizujaca rola planu,

4,»Jednym z podstawowych wamnkoéw skutecznosci planowa-
nia jest dostosowanie planu do dynamicznego charaicteru dziatan*
Plan dowozu winien uwzgledniaC¢ zmiany zachodzgace w rozwoju
sytuacji taktyczno-operacyjnej i1 tytowej, wskazywac¢ Kkrytyczne
momenoy, w ktdérych mozliwe sg odchylenia od zatozen planu,
I przewidywaC odpowiednie dziatania dla zapobiezenia potencjal-

nym kryzysom. I7ynika stgd zasada zachowania ciggtosci w plano-

wanlu dowozu.
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5« Przy opracowy\/aniu planu dowozu v; miare inozllwo~ci

nalezy uwzgledniaC¢ zasade ekonomicznosci”®

6« Plan powiiilon odznacza¢ sie odi)owiedaig doktadnoscig |
/szczegotowosciag/ 1 elastycznoscig, Elastycznos¢ planu osiaggu
sie m.in* poprzez state utrzymywanie rezerwy odi>owiodnich &ii
1 Srodkow, przy czym wysokosC rezerwy sSwiadczy o stojuiiu elas-

tycznosci planu.

7. Duze znaczenie posiada wydzielenie w planie ogniw
prowadzgcych, decydujacych o wykonaniu zadan przewozowych*
Zwrocenie gtoéwnej uwagi na ogniwa prowadzgce nie oznacza, ze
pozostate drugorzedne zatozenia planu moga by¢ nie zrealizowa-
ne. Zasada wydzielania w planie ogniw i)rowadzacych powinna byc¢
wykorzystana nie dla eksponowania jednych zatozeri planu koszteol|
drquch, lecz w tyra celu, aby skoncentrowac dziatanie wokod
tych podstawowych ogniw, ktore decydujg o realizacji catosci

zadan przewozowych objetych planem X/

8." Jedng z waznych zasad planowania dowozu Jest koordy-
nacja 1 ivzajemno powigzanie planow przewozowych realizowanych
w ramacli réznych rodzajow transportu. Méwimy wtedy o komplek-

sowosci planu dowozu.

X/ Dla wydzielania w planie ogniw prowadzacych bardzo pomocng
Jost metoda analizy sieciowej “PERT*.
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KIEBCV;AKIE DOWOZEM

Kierowanie w ujeciu cybernetycznym jest to proces zacho-

dzacy miedzy duoma uktadami lub elemontaini uk#adu - kierujgcym

1 kierowanym ™ w Ktorym ulcierunko™vuje sie zachowanie ukdadu

kiorowanef.0jJ dla osigtaiecia zamieraonczc nein. Proces powyz-

szy posxadar nastepujgce cechy >

N

a/ mledSY uktadera /slementeli uk#adu/ kierujacym 1 Kkiero-

wanym istnlsj.e taka +gcznosc¢ s ktora uzaleznia oddziatywanie

ukdadu kierujacego réwniez od wkasciwosci lub warunkéw zachowa-

nia Sie ukdfadu kierowanego, tzn. miedzy dwoma uktadami /Zelemen-

tami uktadu/ wystepuje sprzezenie zwAotnCj,

b/ kierowanie jest celowe, tzn® ze ukretd i-i1eraja’™cy Zele

inent uktadu/ spednia okreslong calowa funkcje w danym Srodowis-

ku .

Warunkiem kierowania jest istnienie:

a/ zorganizowanego uk#adu, sktadajgcego sie przynajmniej

z dwoch elementéw: Kierujacego i kierowanego /wykon, wczago/,

miedzy ktérymi mozliwa jest obustronna wymiana informacji

/sprzezenie zwrotne/;

b/ celu, ktdérego osiggniecie stanowi program eleneutt:

Iclei-ujgoego oraz funkcje elementu kierowanego /wykonawczego/;

c/ nieokreslonosci, ktorej usuniecie stanowi Tunkcje

elementu Icierujacego,

Ulelaa. kiorujgoy 1 ukdad iciero\any,
"\ rotnio,

sprzezone ze sobg

thvworza. pedvlen. systeia nazywany mikk#adem kierowani
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z puuktu vildzBXita' spor-<obu eodd;<5iatyuaiiia. -ktadu /elemo?itu/

kierujacego na zacliov™ante slq IlIKIHo™®™ /elementu/ kiero™Tariego

odi-dzalamy laeroiranio:
polegajace na tyni, ze ukdfad /Zelement/ Icierajgoy

swym oddziakj/~vaiilem okresla bezposrednio »4a”ojvosci zacliawvania

sio uktadu Zolemontu/ Icierowanego /np« podanie kolumnie sarat>—

chodowo-transportowej sygnatu do wymarszu/;

- z4ozone, polegajace na tym,, ze uktad /eXorneat/ kle Hu-

Jjacy swym oddziatywaniem okresla warunki zachowania sio tdekadu

/elementu/ klero™anogo /np* plan r>rao +adunkoxvych dla batalio-

nu samoctiodowo-transportowego/>*

Z punktu widzenia powigzan 1 zaleznosci wystepujacych

w procesie kierowania odrézniamy:

« kierowanie bezposrednie, gdy uktad Zelement/ Kkierujacy

bezposrednio oddziatyvuje na uktad Zelement/ kierowa.uy, bez

szczebli posrednich /np, oddziat planowania przewozow - dowod-

ca batalionu samochodowo-transportowego/;

- kierowanie posSrednie, gdy uktad /Zelement/ kierujacy

oddzlatyvuj0 na uktad Zelement/ kierowany poprzez inne elemen-

ty, tzw, szczeble kierowania /np* oddziat planm7ania przewozov/

- dowddca plutonu bst/*
Szczeble kierowania przedstawiajg sobg okreslong hierar-

chie olemontéw kierujacych, od elementu okreslajgcego zachowa-

nie sie catego uktadu /najwyzszy szczebel kierowania/ do elemen-

tu wykonawczego /zerowy szczebel kierowania/, na ktdorym zacho-

wanie sie uktadu przejawia sie wobec Srodowiska.

Za szczebel kierowania uwaza sie element posiadajacy po-

wigzanie z elementem kierujgacym 1 kierowanym, ktorego fuiidccjg

jest usuwanie pewnych nieokreslonosci nieusunletych przez ele-



B . a

1 UKtAO 1 1 ELEMENT 1

1 kierujacy i i KIERUJACY 1
Al b d
t 1 *
UKL AD element
KIERO MANY KIEROWANY
1
y 1
4 1 m
ttys.12

Ogolny modol kierowania

- model Kkierowania
zewnetrznego,

D - model kierowania
wewnetrznego.

[objasnienia: a oel, program kierowania;
b rozkazy, zarzadzenia, polecenia, sygnaty
ukieruakonvaldace uktad /Zelement/ kierowany
z punktu widzenia danego celu /programu/;

wynik dziatania ukd#adu /Zelemontu/ kierowanego;

informacje o stanie 1 zachowaniu sie ukdadu

/elementu/ kierowanego;
bodice niepozadane;

reakcje niepozadane.
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ment Kkierujacy na wyzszym szczeblu. Kazdy szczebel kierowania
powinien posiada¢ okreslony stopien swobody, pozwalajacy mu

na podejmowanie decyzji w zakresie sposobow oddziatywania na ele-
ment wykonawczy, w celu ukierunkowania jego zachowania sie zgod-
nie z ogolnym celem /programem/ dziatania. W przypadku, gdy dany
szczebel nie posiada swobody podejmowania decyzji, to nie wyped-
nia on funkcji zwigzanych z kierowaniem a stanowi jedynie zbedne
ogniwo posrednie w danym procesie. Nalezy rowniez zaznaczyC, ze
z punktu widzenia elementu na bezposSrednio wyzszym szczeblu kle-
rowania w uktadach ztozonych kazdy element kierujacy uwazamy na
okreslonym szczeblu kierowania za element wykonawczy.

Moéwigc o kierowaniu i1 uk#adach ztozonych /w pojeciu cyber-
netycznym/ 4atwo zauwazyC, ze takim ukdadem z4ozonym jest rowniez
ukdad obejmujacy organa zaopatrujgce armii i Ffrontu, kté*/ch jed-
ng z gdownych funkcji jest realizacja dowozu Srodkow materiato-
wych. Sprssezone ze sobg poszczegdlne elementy tych organdw tworzag
pewien zamkniety wzglednie odosobniony uk#ad, ktory mozna nazwac
uktadem kierowania. W ramach ukdadu kierowania wystepuja bdpowied*
nie komorki sztabu kwatermistrzostwa armii /frontu/, ktore Kkie-
rujg przebiegtbym realizacji dowozu. Tworzg one uktad kierujacy,
ktorego integrujgce dziatanie w ramach uk#adu kierowan. a zapew-
nia zrealizowanie catosci zadan w zakresie dowozu. W bezposSred-
niej realizacji dowozu uczestniczg szefostwa baz, organa komuni-
kacji wojskowej, kierownictwa sktaddéw, jednostki samochodowo-
transportowe, jednostki drogowe i inne, ktdére powigzane ze sobg
strukturalnie 1 funkcjonalnie tworzg z kolei uk#ad kierowany.
Mechanizm kierowania dowozem objasnimy za pomocga uproszczonego

cybernetycznego modelu kierowania, przedstawionym na rys.i3.
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Ulctad klorujgoy A, na podstavrle opracowanych 1 przyjetych do
realizacji zatozeii planu dowozu a , wydaje odpowiednie rozka-
zy, zarzadzenia”™ polecenia 1 sygnaty x dotyczgce realizacji
celdw 1 zatozen planu, ktnre ukierunkowuja czynnosci ukdadu
kierowanego B* W oparciu o powyzszo dane, uk#ad kierowany B
realizuje zatozenia planu 1 na wyjociu ukdadu otrzymujemy wy-
niki 1"ealizacjl y . Mozemy wiec powiedzie¢, ze w uktadzie
kierowanym B dokonuje sie pewna transformacja, polegajgca na
przeksztatceniu zatozen planu dowozu w rzeczywistos¢, czyli
nastepuje zrealizowanie poszczegolnych czesci planu* Dla kon-
troli realizacji planu uk#ad kierowany B jest sprzezony zwrot-
nie z ukdadem kierujgcym A* Oznacza to, ze uk#ad kierujgcy jest
stale Informowany o wj“‘nikach dziatania uktadu kierowanego*
Pozwala to na porownanie wynikow realizacji planu z wynikami
oczekiwanymi, 1 w przypadku niezgodnosci tych wynikoéow dokona-
nie niezbednej korekty planu oraz wydanie odpowiednich rozka-
zO6w 1 zarzadzen, zmierzajgacych do ukierunkowania dziatania
uktadu kierowanego na osiaggniecie celdow i1 zatozen planu* A za-
tem, réowniez w ukdadzie kierujacym A nastepuje pewna transfor-
macja, w wyniku ktorej na wyjsciu ukdadu otrzymujemy dodatkowe
rozkazy, zarzadzenia badz polecenia dotyczace realizacji zato-
zen planu dowozu Stan wyjscia ax uktadu kierujacego A
zostaje dodany do wartosci wejscia x ukdtadu kierowanego B

I w ostatecznym wyniku stan wejsScia ukdadu kierowanego B jest

X +4Ax”™ Nalezy podkresjl¢, zo dodatkowe wejscie Ax ukdtadu B
zalezne Jest od stanu >vyjscla y, a wkasciwie od réznicy miedzy
rzeczywistymi wynikami realizacji planu a wynikami oczekiwanymi.

Jezell przez ornaczymy oczekiwane wyniki realizacji planu
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/czyli pozadang norme stanu “vyjscia ukdadu kierowanego B/ to
funlccja ukd#adu Kkierujgcego A bedzie polegata na tym, aby podjac
takie decyzje i1 wyda¢ odpowiednie rozkazy 1 zai"ZQdzenia, ktcre
spowodowatyby wyréwnanie wszelkich odchylen stanu wyjscia 7y~
od zadanej %vartosci **Z’ 1 sprowadzity stan wyjscia ukdadu kie-
rowanego do pednej zgodnosci z oczekiwanymi wynikami realizacji
planu /Zczyli doy > z/.

Na rys#l4 przedstawiony zostat uproszczony model procesu
kierowania* W poczatkowej fazie uk#ad kierujgcy zbiera informa-
cje o stanie poszczegélnych elementédw ukdadu, czyli realizuje
funkcje rejestracyjna> Ma to na celu odtworzenie aktualnej sytu-
acji na okreslong godzine /m*in* chodzi tu o okreslenie po4ozenia
1 stanu kolumn transportowych/* W wynika opracowania uzyskanych
informacji, ich analizy i1 pordwnania z zatozeniami planu dowozu
nastepuje ustalenie warunkéw, w jakich przebiega lub ma przebie-
gaCc dalsza realizacja planu. Jest to juz funkcja loj?Miczna. wy-
znaczajgca sposob dalszego dziatania ukdadu w zaleznosci od wy-
nikéw analizy 1 pordéwnania. Ogolnie rzecz biorac, w wyniku re-
alizacji funkcji logicznej mogag zaistnieC nastepujace przypadki:

a/ stan wyjscia uktadu kierowanego zgodny jest z oczeki-

wanymi wynikami zatozonymi w planie dowozu, czyli y=z ;
b/ realizacja planu przebiega z pewnymi odchyleniami,
mieszczacymi sie jednak w ustalonych granicach tole-
rancji, czyli y6<(z+r), (z-r)>
c/ realizacja planu przebiega z odchyleniami wykraczajg-

cymi poza ustalone granice tolerancji, czyli

y > (z+tr) lub vy < (z-r).

x/ Przez * r* oznaczono dopuszczalng /zatozong w planie/ tole-
rancje. Stad tez w naszym przypadku (z+r) 1 (z-r) oznacza
graniczne stany, jakie moze przyja¢ stan wyjsScia uk#adu kie-
rowanego w ramach zatozen planu.
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Jezeli stan "wyjscia ukdadu kierowanego zgodny Jest z ocze-
kiwanymi wynikami oznacza to, ze realizacja planu dowozu prze-
biega zgodnie z celem 1 zatozenlomi planif dowozu, a zatem nie
~yraaga ingerencji ze strony ukdadu kierujgcego*

W przypadku, gdy realizacja planu przebiega z odchylenia-
mi, mieszczgcymi sie w ustalonych granicach tolerancji, zachodzi
koniecznos¢ ingerencji uktadu kierujgcego w celu wyréwnania za-
istniatych odchylen 1 sprowadzenia stanu wyjscia uk#adu kiero-
wanego do pednej /w miare mozliwosci/ zgodnosci z wynikami ocze-
kiwanymi* Uk#ad kierujgcy, na podstawie znajomosci warunkow,

w Jakich przebiega 1 ma przebiegaC dalsza realizacja planu,
rozpatruje mozliwe warianty dziatania, dokonuje wyboru optymal-
nego sposobu usuniecia odchylelil oraz wydaje rozkazy 1 zarzadze-
nia dla przywrécenia stanu roéwnowagi w procesie realizacji
zatozen planu dowozu* Mozemy zatem mowi¢ o tzw* Kkierowaniu ro-
gulacyjnym.

Natomiast, gdy realizacja planu przebiega z odchyleniami
wykraczajacymi poza ustalone granice tolerancji, nie wystarczy
Juz tylko zwykd#a regulacja. Tak duze odchylenia zaistniaty na
skutek zmiany warunkéw, w jakich odbyiva sie realizacja planu.

W tym przypadku konieczne jest przejscie na przewidziany dla
nowych warunkéw plan alternatjavny lub opracowanie nowego planu.
Uk+ad kierujacy rozpatruje zaistniatg sytuacje, uwzglednia nowe
warunlii dziatania, podejmuje decyzje dotyczacag nyyborn optymalne-
go wariantu planu oraz w*daje rozkazy i1 zarzadzenia odpowiada-
jace dokonanej zmianie celow 1 zatozen planu pierwotnego. A za-
tem mamy tu do czynienia z nowym organizowaiilem procesu dowozu

1 uktadu kierowanego, realizujgcego zatozenia planu. Nowa faza
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orgaaizol? -"a zostata wi”c"ana naruszeniem organ!zo**vanosci ele-
mentu wykonawczego 5 ktéry ze wzgledu na zmiane warunkow re.
zacji planu nie mogt speknia¢ swojej wykonawczej i1 regulac™s J
funkcji, Y tych warunkach nieodzowng by#a ingerencja uk#adu
kierujgcego, ktorego dziatanie przywrocito stan organizowanoscl
ukdadu kierowanego®

Nalezy podkresli¢, ze w procesie kierowania nieodzownym
elementem jest sprzezenie zwrotne miedzy ukdadem kierujacym
1 kierowanym, pozwalajgace na uzyskiwanie informacji o przebiegli
realizacji planu, a to z kolei umozliwia pordéwnanie uzyskanych
viyaikow z zatozeniami planu. A zatem kierowanie odbywvua sie zaw-
sze w oparciu o uzyskane /dzieki sprzezeniu zwrotnemu/ iInforma-
cje, przedstawiajgce sobg potozenie /stan/ w okreslonym momen-
cie /np® na okreslong godzine/® Musimy sobie jednak zdawac
sprawe z tego, ze ustalone 'w jakikolwiek sposéb potozenie /stan/
na okreslong godzine, stanowi zawsze konstrukcje sztuczna.

zbiorze informacji o danym zjawisku, obok informacji na okres-

long godzine znajda sie informacje z godzin wczesniejszych lub
pézniejszych, niektdore informacje zostang podane szacunkowo,
jeszcze inne beda niepedne itd® Uzyskanie pednych i1 Scistych
informacji o danym zjawisku jest sprawg niezmiernie trudng 1 nie
zawsze korzystng, bowiem uzyskuje sie je kosztem czasu, coO
z kolel pocigga za sobag »starzenie sie»* iInformacji, a zatem jej
mniejszg uzytecznos¢® Rozwigzanie tego problemu nalezy szukac
w dazeniu do zachowania mozliwie jak najmniejszej sztucznosci
w konstrukcji zbioru interesujacych nas informacji®

Podczas praktycznej realizacji planu dowozu mogg wystag-
pi¢ /jak juz stwierdzilismy poprzednio/ odchylenia, zmierzajace

do podwazenia i rewizji zatozen planu. Mogg one mieC najrézno-
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dniejszy chara?:£ter 1 rézne mogg byC przyczyny Ich Tyystepo™a-
nla* Najczesciej Jednalc przyczyna odchylen saj

a/ zeJitocenia u odbiorcow?, spo~ddobrano np. fpvaltoTvnym
\7zrosteni zapotrzebo\7ania na sroclici materlaloxvo;

b/ zalctoconia v;ystepujaco V zrodtach zaopatrywania, T?ywo-
+ane zniszczeniami Srodlcow matoriafo“wych T skdadach, brakiem

r
dostaw.ze szczebla nadrzednego 1tp.;

c/ zaktocenia wynik#o na trasie zrodta zaopatryi?ania -
odbiorcy /zniszczenie transportéw bedacych t drodze do odbior-
cow, opoznienia w dowozie itp,/*

Dziatanie odpowiednich komorek kwatermistrzostwa, Kkieru-
jacych dowozem /tworzgcych tzw* uk#ad kierujacy/ polega z re-
guty na wyrowny”™vaniu odchylen lub wprowadzaniu planu alternatyw-
nego, stanowigcego wariant planu zasadniczego* Niekiedy dzia-
4anie regulacyjne moze polegad na niedopuszczeniu do powstawa-
nia zak#ocen, poprzez eliminacje bodzcow niepozadanych.

Wystepowanie zakdocen w procesie dowozu sSwiadczy o tym,
ze pewne elementy uk#adu kierowanego, na ktdorych oparta jest
realizacja zatozen planu, sa elementami zawodnymi, ulegajacymi
dziataniom bodzZzcéw niepozadanych. Aby zapewni¢ mozliwie duzag
sprawnos¢ i1 niezawodnosSC procesow dowozu mozna budowaC z elemen-
téw zawodnych ukdady o dowolnie wysokiej niezawodnosSci. Metoda
powyzsza polega na wprowadzeniu do uk#adu odpowiedniej liczby
rownolegle sprzezonych elementow rezerwowych, z zachowaniem
warunku nie sumowania tych elementow z sobg. Wyjasnimy to na
przykfadzie.

Zat6zmy, ze do dowozu Srodkow materiatowych wykorzystuje-

my rozne rodzaje transportu jak: transport samochodowy /8/,
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transport kolejow /I/> transport ruroclago\vy /R/, transport
morski Al/ 1 transport lotniczy /L/. Jako jeden z vfariantdw
organizacji dowozu mozna przyjac, ze ogolne zadania przewozowe
X zostang rozdozone pomiedzy poszczegdlne rodzaje transportu
w takil sposob, aby wykorzystujac caty potencjat przewozowy
w pedni zrealizowa¢ zadania przewozowe. Przy j~omocy schematu
blokowego sprzezenia rormolegtego /rys,15/ przedstawiono idee
kompleksowego wykorzystania roznych rodzajoiv transportu, z uw-
zglednieniem warunkow podanych wyzej.

Z lysunku /rys,15/ widaC, ze dokonuje sie tu sumowania
elementow sprzezonych réwnolegle. Zadania przewozowe X zostaty
podzielone pomiedzy poszczegdlne rodzaje transportu w taki spo*

s6b, aby zachowa¢ nastepujace warunki;

)
)
=}

X = oraz Cl — 1,2,%#,|n)e-

Jednoczesnie ogolny wynik realizacji przewozéow Y stanowi

sume wynikow realizacji przewozow przez poszczegolne rodzaje

transportu:

n

1 = 1,2,%.2,n)e
i=l

tatwo zauwazyé, ze przedstawiony model organizacji dowo-
zu jest modelem mato elastycznym 1 zawodnym. Brak tu elementow
rezerwowych, ktére w przypadku zak#dcen w pracy ktéregokolwiek

rodzaju lransporrun, mogtyby przejac¢ jego zadania.‘)‘J

x/ Na marginesie tego zagadnienia nalezy zaznaczy¢, ze w prakty-
ce bardzo czesto buduje sie plany dowozu wg opisanego wyzej
modelu, wykorzystuja.c pedng moc przewozowag poszczegolnych
rodzajow transportu. Plany takie $g jednak mato elastyczne
1 nie zapewniaja, pednej realizacji zatozen planu. Praktyka
powyzsza podyktowana jest najczesciej tym, 1z potrzeby prze-
wozowo znacznie przewyzszajg mozliwosSci przewozowe.
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Zatbézmy teraz, We zadania przewozowe nie zostaty rozto"
zone na wszystkie rodzaje transportu ale tylko aa niektore
z nich /np. na transport saiaoohodowy, kolejowy 1 rurociggowy/.
Pozostate rodzaje transportu nie biorg bezposredniego udziatu
w realizacji dowozu a stanowig rozerwe przewozowa. Moze by¢
1 tak, ze jako rozerwe przewozowg wydziela sie czesC mocy
przewozowej w ramach poszczegdélnych rodzajéw transportu reali-
zujacych dowoz*

Na rys; 16 przedstawiony zostealk schomat blokowy alterna-
tywnego sprzezenia rownolegtego, ujmujgcy opisang wyzej’” sytuacje*
Z rysunku wynika, zo zadania przewozowe X vrealizuja tylko
trzy rodzaje transportu /S, K 1 R/, pozostate /M i L/ stanowiag
rezerwe przewozowg, ktdora zostanie uruchomiona dopiero
w przypadku, gdy wystgpig zakdocenia powodujgace odchylenia
od zatozen planu dowozu* A zatem model alternatywnego sprze-
zenia x-ownolcgtego zaktada, ze tylko niektdore elementy ukdadu
sq czynne /dokonuja transformacji/, pozostate zas oczekujag
w rezerwie, aby w przypadku gdy ktérys z czynnych elementow
zawiedzie, wlgczyC sie do realizacji okreslonego zadania.

W ten sposOb zadania przewozowe X sg zawsze wartoscig
mniejsza od sumy mozliwosSci przewozowych transportu

n
= B

a stan wyjscia ukdadu réwnolegle sprzezonych elementow przy-

biera wartos¢ nie sumy wszystkich elementéw lecz jednego lub

tylko kilku sposrod elementéw skdadowych. Wystepuje tu sprze-
zenie alternatywne z wezdtem dysjunkcyjnym, w ktorym dokonuje

sie transformacja nieliniowa, oparta na logicznej operacji

dysjunkcjyi /S albo M albo L albo ***_/*
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W przypadku, gdy tylko niektdére rodzaje transportu
/lub o0zes¢ potencjatu przewozowego w ramach jednego rodzaju
transportu/ wykonujg zadania przewozowe, a pozostaty potencjat
przewozowy nie jest czynnie wykorzystywany 1 stanowi rezerwe
wprowadzang dopiero kiedy zawiedzie ktorys z czynnych elemen-
tow - mowimy o tzw* nteobcigzone.l rezerwie przewozowej. Taka
rezerwe w modelu przedstawionymna rys.16 stanowi np. trans-
port morski i lotniczy, ktorych potencjat przewozowy zostanie
wykorzystany dopiero w wypadku zak#écen w dowozie realizowa-
nym przy pomocy innych rodzajéw transportu.

Moze by6é 1 tak, ze wszystkie rodzaje transportu, caty
ich potencjat przewozowy, jest zaangazowany w dowozie ale
realizowane zadania przewozowe przewyzszajg w sumie zatozenj)/a

planu dotyczgce oczekiwanych wynikéw realizacji przewozow
n

/ > Y. W takim przypadku roéznica miedzy realizowanymi
=i

zadaniami przewozowymi a oczekiwanymi wynikami realizacji

planu dowozu stanowi tzw. obcigzong rezerwe przewozowa
n

y -Y = Posiadanie takiej rezerwy zapewnia wykonanie
i=l
zadan przewozowych w warunkach wystepowania zak#6cen podczas

realizacji planu dowozu.

Zbudowany wed4ug powyzszych zasad model organizacji
dowozu, w przeciwienstwie do poprzedniego modelu przedstawio-
nego na rys.15, jest juz ukdadem charakteryzujqcym sie okres-
lonym stopniom niezawodnosci, bowiem posiada w swej konstruk-
cji rezerwe potencjatu przewozowego, pozwalajaca zastgpi¢ za-
wodne elementy ukdadu. Niezawodnos¢ uk#adu wzrasta wraz ze

zwiekszeniem liczby rownolegle sprzezonych elemfuitow rezerwo-
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wych stanoi.dacych nieobcl®i1zong rezeri7e przev/ozoiva lub vraz
ze ZT?ieltizenlem obcigzonej rezerwy przewozowe j«

Jedng z charakterystycznych cech kierowania Jest opera«-
tywno”¢, pojeta Jako metoda pracy organéw kierujacych wszyst-
kich szczebli. Polega ona na biezacym rozwigzywaniu wycinkowych
probleméw ~vynikajacych z realizacji planow koncepcyjnych.
Cliodzl tu przede wszystkim o takie przedsiewziecia, ktore urao-
zliwiajg wprowadzenie w zycie ogoélnej koncepcji oraz podsta-
wowych zatozen planu dowozu. Nalezy uwzgledni¢ fakt, ze prze-
bieg klerowdénego przez nas procesu dowozu Jest zawsze konkret-
ny, nie dajacy sie przewidzie¢ we wszy;:;tkicU szczegotach.

Nie mozna bowiem dok#adnie i)rzewldzle¢ jak w trakcie realizacji
planu zschowywaC sie bedga w réznych sytuacjach ludzie odpowie-
dzialni za poszczeg6lne odcinki planu. Jak bedg zmieniacC sie
warunki pracy transportu realizujgcego dowéz Itd. Stad tez
trzeba liczyC¢ sie z tym, ze podczas realizacji planu dowozu
zawsze wystepowaC bedg nowe elementy, nie przewidziane zatoze-
niami koncepcyjnymi planu.

W takich przypadkach organ kierujacy powienlen na gorag-
co” podejmowaC dodatkowe decyzje, doskonali¢ metody pracy,
elastycznie wykorzystywaC¢ sidy 1 orodkl, Jakie ma do swojej
dyspozycji. W ten sposoéb poczgtkowa koncepcja 1 zatozenia planu
doAvozu ulega¢ beda statym zmianom 1 uzupednieniom, stosownie
do zaistniatych warunkéw w Jakich przebiega realizacja planu.
Organ kierujacy moze zrealizowaC koncepcje 1 zatozenia planu
dowozu Jedynie za pomocg szeregu operatywnych przedsiewziecd,
przy czym operatywnosC musi wypdyivaC z koncepcji 1 przyjetych
zatozen. Jezeli jest inaczej, wtedy kierowanie nie ma przed
sobg perspektyw 1 doprowadza do chaosu 1 inprowizacjl, a w dal-

szej konsekwencji do zatamania sie planu dowozu. Mozemy zatem
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povriedzle¢» ze koncepcja i1 operatywnos¢ nie wydgczajg sie nawza-
Jem™ looz odwrotnie, wzajemnie sie uzupedniajag* W zaleznosci

od szczebla organu kierujgcego wystepuje okreslony wzajemny
stosunek koncepcji 1 operatywnosci. Im wyzszy szczebel, tym
ogolniejszy i1 bardziej ddugoterminowy charakter ma jego koncep-
cja 1 zatozenia planu, tym silniej takze w jogo dziataniu wy-
stepuja elementy koncepcyjnosci 1 organizowania. 1 odwrotnie,
im nizszy szczebel, tym konkretniejszy ! krétkoterminowy cha-
rakter ma jego koncepcja 1 zatozenia planu, mniejszy jest w
jego dziataniu udziat organizowania, natomiast silniej wyste-
puja elementy operatywnego Kl eron/anla.

W podsumowaniu mozemy stwierdzi¢, ze kierowanie z4ozonym
procesem dowozu rozpoczyna sie od momentu ostatecznego opraco-
wania planu dowozu 1 podjecia decyzji dotyczacej realizacji
planu. Konczy sSle zas.po osiagnieciu celu okreslonego w planie
dowozu. Kierowanie procesem dowozu polega na systematycznym
poréwnywaniu zatozen planu z wynikami realizacji, uwzglednianiu
zmieniajacych sie stale warunkéw w jakich przebiega realizacja
planu oraz wprowadzaniu odpowiednich zmian 1 korekt.

Zakres dokonywanych zmian zalezy nie tylko od tego, jak
dalece zmienity sie warunki realizacji planu, ale takze od
stopnia wzajemnego powigzania z sobg poszczegolnych elementéw
planu* Im bardziej elementy planu sg z sobg powigzane, tym
wiecej zmian trzeba przeprowadzi¢ przy zmianie warunkéw reali-
zacji, a korekta planu przybierze szerszy zakres. Zmiany moga
by¢ czestsze i1 bardziej gtebokie rowniez 1 wtedy, im diuzszy
czas dzieli uas od sporzadzania planu dowozu do jego realizacji.

Jednym ze wskaznikow okreslajacych sprawnosS¢ procesow

kierowania dowozem jest szybkos¢, z jakg w ramach danego ukda-
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du nastepuje likwidacja odchylen od zatozen planu* Przedziat

ozasowy, W ktorym dokonana zostanie odpowiednia do zaistniatych

warunkow korekta planu, zalezy przede wszystkim od stopnia

wykorzystania elektronicznej techniki obliczeniowej do stero-

| =
wania procesami dowozu, struktury organizacyjnej organow kie-

rujacych i1 kierowanych, przyjetego systemu zaopatrywania, Or-

ganizacji 4acznosci i1tp*, a wiec od czynnikéw sk#adajgcych sie

w sumie na tzw* zdolnosé reagowania ukdadu*
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ROZDZI1A¢L v

PROBA OPTYMALIZACJI NIEKTORYCH ZADAN \ PROCESIE DOWOZU

PRZY ZASTOSOWANIU EMC

1. Ustalenie zakresu /objetosci/ dowozu Srodkowy materiato”yych

na szczeblu operacyjnym

Obowigzujacy w wojsku system zaopatryivania opiera sie
o ustalong na wszystkich szczeblach dowodzenia statg wysokoiso
zapasow, stwarzajacych warunki dla okreslonej samodzielnosci
materiatowej zwigzkéw operacyjnych i1 zwigzkow taktycznycji.
Caty wysitek wszystkich organéw ty+9wych w zakresie zaopatryr-
wania skierowany jest przede wszystkim na ciggte 1 terminowe
uzupednienie zapasow do ustalonych norm* Drogg uwzglednienia
konkretnej sytuacji taktyczno-operacyjnej i1 tytowej ustalana
jest kolejnos¢ dowozu oraz réznicowane sg potrzeby w zakresie
dowozu*
Mozemy zatem powiedzieC, ze ustalenie wysokosci dowozu
zalezy od:
- stanu zapasOw znajdujacych sie aktualnie w podlegtych zwigz-
kach operacyjnych 1 taktycznych;
- stanu zapasow wkasnych, znajdujgcych sie w skdadach armii
/frontu/;

- konkretnej sytuacji taktyczno-operacyjnej i ty+owej-v4

Jo/ Na wysokos¢ dowozu wywierajg wpdyw takze mozliwosci przewozo-
we Srodkéw transportowych* Czynnik ten pominieto Swiadomie,
gdyz bedzie on uwzgledniony przy rozwigzywaniu innego zadania
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Algorytm zadania obejmujgcego ustalenie zakresu dowozu
uwzglednia nastepujgce podstawowe czynniki:

a/ potrzeby w zakresie dowozu, stanowigce roznice pomie-
dzy ustalong /regulaminowg/ wysokoscig zapasow a stanom faktycz-
nym zapasow znajdujgcych sie w poszczegolnych zwigzkach opera-
cyjnych i1 taktycznych; jest to w rzeczywistosci ta ilosé Srod-
kow materiatowych, jakg w idealnych warunkach chcielibysmy do-
wiez¢ na uzupednienie zapasow do pednych ustalonych norm;

b/ mozliwosci w zakresie dowozu, uwzgledniajgce stan
zapasOw posiadanych przez organa zaopatrujace armii /frontu/
oraz mozliwosci przeprowadzenia wewnetrznego manewru zapasami
pomiedzy zwigzkami operacyjnymi 1 taktycznymi;

c/ pilnos¢ dowozu, wynikajaca z charakteru i waznosci
zadan bojowych realizowanych przez poszczegélne zwigzki ope-
racyjne 1 taktyczne, z jednoczesnym uwzglednieniem faktycznego
stanu zapasow*

Dwa pierwsze czyniilki, a wiec potrzeby 1 mozliwosSci
w zakresie dowozu tylko w wyjatkowych wypadkach bedg z soba
w pednej zgodnosci. W praktyce dochodzi zazwyczaj do sprzecz-
nosci miedzy nimi, przy czym w wiekszosci przypadkéw potrzeby
w zakresie dowozu w konkretnych sytuacjach przewyzszajga hasze
mozliwosSci 1 stad nie zawszé jest mozliwe zaspokojenie pednych
potrzeb. Aby okreslic w jak!m stopniu w danej sytuacji zaspo-
koi¢ potrzeby w zakresie dowozu, wpiowadzamy czynnik, Ktory
nazwalismy pilnoscig dowozu. Bedzie to wskaznik jakosciowy
pozwalajacy rozwigzac w Sﬁ?regu przypadkach sprzecznos¢ pomle-

dzy potrzebami a faktycznymi mozliwosciami w zakresie dowozu.
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Mozemy zatem stTvierdzl6, ze ustalanie Zé%égg;ﬁﬁvnj“EU i
SrokKé*rV materiatowych do poszczegélnych zwigzkédw operacyjnych
1 taktycznych polegac¢ bedzie na pordéwnaniu potrzeb z mozliwod»-
ciaml w zakresie dowozu, przy jednoczesnym uwzglednieniu pi In-
nosci dowozu»
Obecnie nieco szerzej omowimy i wyjasnimy znaczenie

wymienionych wyzej czynnikow.
Potrzeby w zakresie dowozu

Tak jak Juz o tym méwilismy, na poszczegolnych szczeblach
dowodzenia tytami sg ustalone okreslone zapasy ruchome podsta-
wowych rodzajow srodkéw materiatowych. Jednak w tpku dziatan
bojowych, ze wzgledu na zuzycie oraz straty, stan faktyczny
zapasow bedzie sie ciagle zmieniad™

Pierwsza czes¢ algorytmu bedzie zatem oblicza¢ réznice
miedzy ustalong wysokoscig zapasow ruchomych w poszczegélnych
zwigzkach operacyjnych i taktyqznych a stanem faktycznym po-
siadanych zapasow, Vtynik powyzszych obliczen bedzie réwnoznacz-
ny z ustaleniem potrzeb w zakresie dowozu.

Mowigc o réznicy miedzy ustalong normg zapasow ruchomych
a stanem faktycznym zapasow musimy mieC¢ na uwadze to, ze w™prak-
tyce mozemy spotka¢ sie z dwoma skrajnosciami. ROznica powyz-
sza moze by¢ tak wielka, zo praktycznie rzecz biorgc niemozli-
we bedzie zrealizowanie dowozu w takim zakresie, lub taka mata,
ze nie bedzie celowe wykonywanie dowozu w tak matych rozmiarach,
Viydaje sie wiec celowe wprowadzenie pewnych ograniczen, ktore
ewentualnie nie dopusScityby do obu wyzej oméwionych skrajnos-

ci. Mozna to osiggngd poprzez ustalenie maksymalnej 1 minimal-
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noj granicy wysokosci potrzeb w zakresie dowozu, co pozwoli
w razi© potrzeby obnizy¢ obliczone uprzednio potrzeby do real-

nej granicy lub w ogole wydtgczy¢ Je z dalszych naszych rozwa-
zan;

Jest rzeczg oczywistg, ze zarowno maksymalna jak 1 mini-
malna granica wysokosci potrzeb bedzie roézna dla kazdego z po-
szczegolnych rodzajéow Srodkéw materiatowych. Punktom wyjsScia
dla jej ustalenia bedzie nie tylko wysokos¢ zapaséw ruchomych
lecz takze Srednio normy zuzycia. Mozna przyjac¢, ze maksymalna
granica wysokosci potrzeb w zakresie dowozu powinna by¢ nieco
wyzsza od Sredniej dziennej normy zuzycia, natomiast minimal-
na granica winna wyrazac¢ te minimalng 110oS¢ Srodkéw materiato-
wych, ktdéra jeszcze nie decyduje o stopniu zabezpieczenia ma-
teriatowego na danym szczeblu* Nalezy sie,zastrzec, ze wartos-
ci te nie muszg by¢ wielkosciami statymi. Granice rozpietosci
mozna regulowa¢ w toku operacji w zaleznosci od sytuacjl.

Np. pod koniec operacji, gdy zapasy ruchome ulegajg z reguty
obnizeniu, mozna obnizy¢ takze maksymalng granice wysokosci
potrzeb.

Tabele la 1 1b przedstawiajg wysokosci zapasow ruchomych

oraz granice wysokosci potrzeb w zakresie dowozu w odniesieniu

do szczebla armit 1 frontu, przyjete w opisywanym algorytmie.
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Reasumujgc mozemy wiec powiedzie¢, ze dla obliczenia

potrzeb w zakresie dowozu wykorzystane sag nastepujgce dane;
a/ Instrukcje utozone w pamieci EMC obejmujace;
- ustalong wysokoSC zapasow ruchomych wszystkich rodza-
Jow sSrodkow materiatowych dla kazdego zaopatrywanego zwlgz”
ku operacyjnego 1 taktycznego /w Jednostkach kalkulacyj-

nych/;
- maksymalng 1 minimalng granice wysokosci potrzeb w zf

kresie dowozu;

b/ informacje od zaopatrywanych zwigzkéw operacyjnych 1 tak-
tycznych obejmujace:

- stan faktyczny zapasow w poszczegolnych zwigzkach goe-*!
raoyjnych 1 taktycznych /w jednostkach kalkulacyjnych/;

- aktualny ciezar jednostek kalkulacyjnych poszcz® "ol-
nych rodzajoéw sSrodkéw materiatowych w zwigzkach opere-cyj-
nych 1 taktycznych /w jednostkach iloéciowych/-x4

Mozliwosci w zakresie dowozu zalezag przede wszystkim od

1losci zapasow, jakimi organa zaopatrujgce dysponujg w danym

czasie. Nie zawsze moga tu by¢ brane pod uwage wszystkie zapa-

sy posiadane w skfadach. Moze bowiem zdarzy¢ sie, ze np. czesC

zapasow znajduje sie w tak znacznym oddaleniu od zao >atrywa-

nych wojsk, ze w danej chwili nie mozna na nie liczy¢. A zatem

w ramach mozliwosci sy zakresie dowozu uwzgledniamy tylko taki
- aktualny stan zapasow, ktore w planowanym okresie moga byc

wykorzystane do zaopatrywania wojsk. Mowigc o zapasach orga-

néw zaopatrujacych nalezy zaznaczy¢, ze beda to nie tylko

zapasy przechowyyvane w skdtadach armii /frontu/. Mogg to byc

x/ Aktualny ciezar jednostek kalkulacyjnych moze by¢ oblicza-
ny réwniez za pomocg EMC. Jest to oddzielne zadanie, Kktoére

w tej pracy nie bedzie omawiane.
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rOT?niez $rodki raaterialOFe pochodzgac© z zasobow/ raiejsco™vych,

a takze zapasy uzyskane w \vyniku przeprowadzonego manewru
pasami pomiedzy podlegdymi zwigzkami operacyjnymi 1 taktycz-
nymi »

W algorytmie, mozliwosci w zakresie dowozu bedg informacja

od organu zaopatrujgacego o stanie zapasow /w Jednostkach i1los-
ciowych/, jakimi aktualnie dysponuje”

PilnosS¢ dowozu

Podczas dziatan bojowych, na skutek zuzycia oraz ewentu-
alnych strat poczatkowy stan zapaséw ulega statemu®obnizeniu.
Wysitek organédw zaopatrujgcych jest skierowany na to, aby po-
przez ciggty 1 terminowy dow6z uzupednié¢ zapasy ruchome do
ustalonej pierwotnie wysokosci. Poniewaz nie zawsze posiadane
zapasy ha szczeblu organu zaopatrujgcego oraz mozliwosci prze-
wozowe transportu pozwalajga na zrealizowanie tego zamierzenia,
przeto dgazeniem organdw zaopatrujgcych jest, aby uwzgledniajgc
konkretng sytuacje, w mozliwie Laksymalnym stopniu uzupednic
zapasy tym zwigzkom taktycznym /Zoperacyjnym/, ktore wykonujag
najwazniejsze zadania bojowe™ A zatem, algorytm naszego zada-
nia opiera sie o zasade maksymalnego uzupednienia zapasow do
ustalonych norm, przy pednym uwzglednieniu sytuacji taktyczno-
operacyjnej 1 tytowej.

Zasade powyzszag realizujemy poprzez wprowadzenie wskaz-
nika jakosciowego nazwanego pilnoscig dowozu, ktéory uwzglednia
miejsce 1 zadania kazdego zwigzku operacyjnego i1 taktycznego
W operacji, w rozpatrywanym czasie*

G+oéwnym Kkryterium przy ustalaniu wartosci tego wskaznika

jest miejsce danego zwigzku operacyjnego, lub taktycznego w ugru*
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porwaniu operacyjnym armii 1 %vykony\vane zadanie bojo*ve
Ponadto pilnos¢ doTvozu rozpatryiiiana tak™e w odniesieniu
do poszczegdélnych rodzajow sSrodkow materlalowJ™fejiv; ,

Uwzgledniajac powyzsze ustalono cztery stopnie pilnosfci
dowozu, a mianowicie:

a/ Pien?szy stopien pilnosci dla oznaczenia tych zwiagz-
kobw operacyjnych /taktycznych/, ktorym w rozpatrywanej sytua-
cji powierzono wykonywanie g#ownego zadania”™ Dla tych zwigzkow
zapasy zawsze beda uzupedniane do pednych norm, nawet drogag
przeprowadzenia manewru zapasami pomiedzy podlegtymi zwigzkami

b/ Drugi stopien pilnosci dla oznaczenia zwigzkow opera-
cyjnych /taktycznych/, ktore w danej sytuacji wykonujag wazne
zadania w ramach operacji /np« znajduja sie takze w | rzucie
operacyjnym, lub przewidziane sg do wprowadzenia w tolLu ope-
racji itp./. Dla tych zwigzkéw zapasy bedg uzupedniane w takim
stopniu, aby ich wysokos¢ by#a mozliwie jak najbardziej zbli-
zona do ustalonych norm,

c/ Trzeci stopien pilnosci dla oznaczenia zwigzkoéw ope-
raoyjnych /ta?itycznyoh/, ktdére w rozpatrywanej sytuacji wyko-
nuja drugorzedne zadania» Zwigzkil zaszeregowane do tej grupy,
w %vypadku gdy mozliwosci w zakresie dowozu bedg mniejsze niz
potrzeby, otrzymaja odpowiednio mniej Srodkow materiatowych
niz zwigzki zaszeregowane do drugiego stopnia pilnosci.Nalezy
przy tyra zaznaczy¢, ze pomiedzy drugim 1 trzecim stopniem pil-
nosci istnieje okreslona proporcja, co szerzej wyjasnimy w
dalszej czesci pracy. <

d/ Czwarty stopien pilnosci dla oznaczenia zwigzkow ope-

racyjnych /taktycznych/, ktore posiadaja zapasy w wysokosci



1IBO"swiel 90 ustaionycli 1nor3; luo ktdére nxc sB,. pr™ewidziarxe

ty danej sytuacji do vykonyZvanla jakichkolwiek :;ad,ah bojowych.”

~Ogo6lnie rzecz biorgc, mozliwosci

ZalOTulifikowane do oc-vartcyo otopnia pilnocci 7,vii.C’;cl operacyj-

ne 1 taktyczne, v pi liyp.adku nio posiadania dostatecznej Il1osci
zauasow, nic beda brano pod uwa-Q przy rozdziato O6rodké™ mate-
ri€i2orycli - dxiiel wWtitcjl *

V oparciu o powyzszo ustalenia, orcan zaopatrujgacy posia-
da inozliwosé roznicowania dowozu w zaleznosci Od miojse-a 1 roli
Idaneso zwigzl:u oporacyjnego”™ /taktycanoyo/ w operacji oraz sta-

nu faktycznego posroregélnych rodzajow Srodkéw .G—>atoriad>v.ych.

to moga by¢ nastepujaca:
- uzupedni¢ M pedni zapasy jednego lub kilku zwigzkow
operacyjnych /taktycznych/, zgodnie z ich potrzebami;

" ny#gczy¢ z dowozu niektdore zwigzki operacyjno /tak-

tyczne/;
- dla pozostatych zwigzkéw operacyjnych /taktycznych/

zroznicowaC wysokos¢ dowozu, zgodnie z konlcrotng sytuacja oraz

potrsebaiBi-"
Tal: fvivo, stor™ujac cztery stopnie pilnosci doT”ozu

doste™teoznyiil. stopniu roznioo™. h.c vysoKobO do.-o0"0 ~Naleznooci

[ od sytuacji taktyczno-operacyjnej 1 tytowej, o0 przekazane-

I
(S

r formie wejsciowych informacji organa zaoitotrujgcego pow..oli
rozwlo-zywa¢ sprzecznosci wystepujace pomiedzy potrzebami a laoz-
liwosciami w zakrosle dowozu.

Vv; tea sposob obidwillsmy zasadnicze, czynniki uwzgledniane
przy ustalaniu zakresu dowozu. Nalezatoby jeszcze omowid mozli-
nc v.ariahty, z jakimi w praktyce podczers rozwigzywania tego

a.dacir mozemy sie spotko¢, a k.orc o”dag okreslaty w,pewnym

io.'Uiiu takze :riodel s-naczo al aula.
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?0 obliczeniu potrzeo zakropie dowozu 1 i>orowuaniu ich

z mozliwo~ciaffii , tanowigcyml [lloihl irodkow rnaceriatcwycb
przeznaczonych dc rozdziatu, tr.au y praktyce v.ystgpi¢ jedna
Zz nastepujacych trzech sytuacji::
a/ ogolne Kiozliwb.scl V takresie dowozu /b”™/ za roéwne
lub wieksze od ogélnyoh potrzeb /S/ S:
b/ ogoine 1inozliv;o.4ci w nakresie dowozu sga mniejsze niz
oudrnc potrrooy IcMu” wiensze lub rowne od sumy po-

Irzob nwrgazkor opomcyjnych /taktycznych/ oznaczonych

pieri7’szym stopniom pilnosci /S™/:
u b, » ;

o/ orolne mozl. vosci zakresie dowozu sg mniejsze od
sumy potrze.. <wigzkov operacyjnych /taktycznych
ozriciczonyCl). pxeiwv”Aah scopnieiii pilnoscii

b- < 3-}] -

"elymleuicno wyzej vai"ionty wyetrerpujg N zasadzie te sytu-
acje, Jakie w praktycznym dziataniu moga zaistniec¢. Ildee algo-
rytmu przedstawia cybernetyczny model /rys,17/.

I MoOoTESME-J!'arixUu£J” gdy 5 s obliczenia s3. stosun-

kowo proste, bowiem fHic dokonuje rozdziatu srodkéw materiato-

wych zgodiilo z potrzc & i poszczegcClnycli zwigzkoéw operacyjnych
/taktycznych/, DIti "ykon.anla obliczen jtotrzebne sg nastepujagce
- potrzeby poEzczeg,5Inych zwigzkéw operacyjnych /taktycz-
riych/ w zakresie dowozu*
inlonaacjo ou or™xinu zaopatrujgcego o mozliwosciach

w zakresie dowozue



1?7 CVBERUETVCZnV MODEL RLGORVTMU ZRDRHIR
DOTVCZfiCEGO USTRLP.HIfl ZAKRESU (BOLO3C!]
DOwWOzU SRO OKOW MATERIALOwWwYV CWU

o b jJasSnienla
Blok A - obliczcniz potrzeb w zakresie dowozu i poréwnanie ogolngch
potrzeb z mothwosciomi
Blok B - rozdziat srodkéw materialowi~ch zgodnie 1 potrzeburm

Blok C ~ zrozmcowan»™ rozaziat $rodkédw matenuloni)Ch w zalez»losci
od Sijtuacji tuktlLjczno - operaccjjne) oraz zadan

Blok D - manewr srodkomi rnvileriatovvijmi

Zjj w stan paklcrny, zapaséw w zwigzkach operac/Nnijch ( taklL/czngch)
ciezar jednej jednostlsi kaiUuiacijjnej

bj - oqgolne rr>ozuvosci w zakresie dowozu

S - ogolne potrzebg w zakresie dowozu

Zij - zapasy niezbedne dla \v4konanla zadania

f i, informacja dotqczgca stopnia pilnosci

L ~ allelss mteUzk  pooiczecpingnl 2>/l qeeruggronil - (Ekdozae i |
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W drugim wariancie, gdy S > bh_A ShJ obliczenia sa par-

dziej z4ozone, oparte o0 przyjeta zasade maksymalnego uzupetnia-

nia zapasow do ustalonych norm przy uwzglednieniu sytuacji tak-

tyczno-operacyjnej i1 tytowej* Stad tez obliczenia uwzgledniaja:

zaspokojenie pednych potrzeb materiatowych zwigzkow

operacyjnych /taktycznych/ oznaczonych pierwszym stopniem pil-
nosci ;
- zroOznicowany rozdziat pozostatych Srodkow materiatowych

w taki sposob, aby zwiazki operacyjne /taktyczne/ oznaczone

drugim stopniem pilnosci otrzymaty wieksze stosunkowo uzuped-

nienie niz zwigzki oznaczone trzecim stopniem pilnosci.
Dla wykonania obliczen zwigzanych z uzupednieniem zapa-

sow w zwiagzkach operacyjnych /taktycznych/ oznaczonych driigim

I trzecim stopniem pilnosci stosujemy wzor redukcyjny /r/:

4 - Si
3 So+2 S3

gdzie: - suma potrzeb zwigzkow operacyjnych /taktycznych/

oznaczonych drugim stopniem pilnosci;

S3 - suma potrzeb ‘YA /kéw operacyjnych /taktycznych/

oznaczonym trr<?ein stopniem pilnosci.

NiysokosS¢ uzupednj rica ;- "a: , dla grupy zwiagzkéw opera-

cyjnych /taktycznych/

AH »irugim stopniem pilnosci
obliczamy za poraocg v/onnr

by " «S

gdzie: DTI - wysokos¢ wm. "poinienia zapasow dla grupy zwigzkow

operaoyjeyru /to":tycznych/ oznaczonych drugim

stopniem pilnosci.
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ci bojowej. A zatora,.dla przeprowadzenia wewnetrznego manewru

zapasami mogg byd brano pod uwage jedynie wolne zapasy, tzn.,

taicie, Ictdre w danej sytuacji nie decyduja o wykonaniu zadania

przez dany zwigzek operacyjny /taktyczny/. Inaczej moéwiagc,
wolne zapasy stanowig roéznice miedzy fFTaktycznym stanem zapasow

/A;}/ ® zapasami niezbednymi dla wykonania zadania przez dany

zwigzek operacyjny lub taktyczny /Z7™j/:
St
nj A | AR |
Wychodzgc z zatozenia, ze iIm wazniejsze zadanie bedzie wykony-
wat zwigzek operacyjny /taktyczny/ tym zapasy niezbedne na
przyjeto nastepujaca wy-

2b/ .

wykonanie tego zadania bedg wieksze,

sokosS¢ zapasow niezbednych /patrz tabela 2a 1

W celu ustalenia optymalnego wariantu manewru zapasami

uwzgledniamy nastepujace czynniki:
- Stopien pilnosci dowozu;

- wysokos¢ wolnych zapaséw w zwigzkach operacyjnych

/taktycznych/;
- odlegtosSci pomiedzy poszczegolnymi zwigzkami operacyj-

nymi /taktycznymi/*

Ustalenie ogolnego wskaznika uwzgledniajgcego powyzsze
czynniki przeprowadzamy systemem punktowym, polegajacym na

ze kazdy czynnik wyrazamy w okreslonej wartosci, a nastep-

tym,

nie wartosci te sumujemy. Dla stopnia pilnosci przyjeto naste-

pujace wartosci lunktowe: drugi stopien pilnosci - IfO» trzeci
XL

stopien pilnosci - 0,6; czwarty stopien pilnosci - 0,1,

x/ Wartosci punktowo stopnia x)IInosci wyznaczono w oparciu o do-
Swiadczenia uzyskane na szeregu ¢wiczeniach dowddczo-sztabo-
wych. Zastosowanie EMC do obliczen 1 dalsze doswiadczenia

pozwolg skorygowa¢ przyjete wartoscig



59






61

Wskaznik wysokosci wolnych zapasow wyrazamy Jako iloraz wol-

nych zapasow danego zwigzku operacyjnego /taktycznego/ do

og6lnej sumy wolnych zapasoéw:

«W

gdzie: Y - wskaznik wolnych zapasoéw;

- og6lna suma wolnych zapasow.

Jako wskaznik odlegtosci przyjeto iloraz odlegtosci pomiedzy

poszczegolnymi zwigzkami operacyjnymi /taktycznymi/ do odleg-

+osci maksymalnej;

_ li
P = max L ._._
1]

- wskaznik odlegtosci;

- odlegtos$¢ pomiedzy poszczegolnymi zwigzk-jni
operacyjnymi /taktycznymi/e
Wskaznik ogo6lny stanowi sume wartosci wymienionych wyzej
wskaznikow:

gdzie: cj - ogolny wskaznik;

~ij ~ wskaznik stopnia pilnosci (X a iJOV 0,6 V 0,1)*

Optymalny wariant manewru zapasami daje rozwigzanie zada-

nia transportowego z funkcja celu:

=)
=

1 ograniczeniami:
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Reasumujac, mozemy powiedzie¢, ze algorytm i program

ELTA-2 moze byC¢ wykorzystany przede wszystkim do codziennego

planowania uzupednienia zapasow w zwigzkach operacyjnych /tak-

tycznych/ na szczeblu armii 1 frontu* Stopien uzupednienia za-

pasow w poszczegolnych zwigzkach zalezy od dwéch czynnikow:

- od charakteru zadania bojowego, jakie wykonuje dany

zwigzek operacyjny /taktyczny/;
- FTaktycznego stanu zapasow, jakimi aktualnie dysponuje

organ zaopatrujacy* B I H

Pierwszy czynnik - charakter zadania bojowego - uwzgled-

niony jest w algorytmie jako stopien pilnosci w zakresie dowo-

zu. Ustalone cztery stopnie pilnosci pozwalajg w dostateczniej

mierze roéznicowa¢ wysokosS¢ uzupednienia zapasow w zaleznoSci

od konlcretnego zadania, jJakie wykonuje dany zwigazek operacyj-

ny /taktyczny/, 1 tym samym w pedni przestrzegaC zasade zalez-

nosci stopnia uzupednienia zapaséw od charakteru i wagi wyko-

nywanego zadania bojowego*

Drugi czynnik - faktyczny stan zapasow organu zagpatru—
jacego - \"ystepuje w algorytmie jako mozliwosSci w zakresie
dowozu. W ten sposéb algorytm uwzglednia w pedni zasade zalez-
nosci stopnia uzupednienia zapasow od wysokosci zapasow, -jaki-
mi aktualnie dysponuje organ zaopatrujacy,

* Algorytm 1 program “ELTA-2*” przebadano praktycznie na

szeregu c¢wiczeniach dowddczo-sztabowych, rozgrywanych na szcze-

blu armii 1 frontu. Praktyka potwierdzi4a duzg przydatnos¢ po-
wyzszego programu, ktory znacznie przyspiesza proces planowa-

nia 1 realizacji przedsiewzle”¢ zwigzanych z zaopatrywaniem

wojsk. Zastosowanie programu opracowanego na ENIC ODRA-1003

skraca czas potrzebny na sporzadzenie planu uzupe#nienia zapa-
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8w Z 4-6 godzin do 40-50 minut, a opracowanego nha

MIN%K-22 - do okod4o 20-30 minut*

2* Wybor optymalne.l drogi dowozu

Jednym z waznyoh i1 stale powtarzajgcych sie zadan, ktére

rozwigzujemy podczas planowania 1 organizacji dowozu, Jost wy-

bér optymalnej drogi prowadzgacej od zrédda zaopatrywania do

punktu odbioru. Aby zadanie powyzsze mozna by4o rozwlgzyivald

przy pomocy W1C, nalezy przede wszystkim rozwigzaC¢ problem”~za-

plsu informacji o sieci komunikacyjnej w pamieci T tej

czesci pracy przedstawimy jedng z metod umozliwiajgaca zapisy-

wanie informacji o uktadzie sieci komqukacyjnej T pamieci 1OVC.

Na arkuszu mopy przedstawiajacym ukdad sieci komunika-

cyjnej rysujemy prostokatny uktad wspodrzednych /rys.19/.

Wtedy kazdemu wybranemu przez nas punktowi sieci komunikacyj-

nej odpowiadaC bedzie para liczb odczytana na osi 7" oraz *J’,

Na przyk#ad punkt A bedzie oznaczony parg liczb /2; 1/, gdzie

1 $2; J = 1* T7 podobny s™oséb mozemy oznaczy¢ roéowniez wybrany

odcinek sieci koinimikacyjnej. Np. odcinkowi BC odpowiada¢ beda

nastepujace pary liczb /3,2; 6,3/, poniewaz punkt B oznaczony

jost parg liczb /3;2/ zas piuikt C - parg liczb /6;3/.

Uogélniajgc mozna powiedzie¢, zo odcinek sieci komunikacyjnej

miedzy punktami P 1 Q bedzloiay oki”esSla¢ nastepujacymi parami

liczb /Zip, jp- N/ .

( 7§ praktyki wiadomo, ze dla rozwigzania kazdego zadania

transportowego, zwigzanego z planowaniem 1 organizacjg prze-

wozow, niezbedna jest nie tylko znajomos¢ uktadu sieci /prze-

biegu marszrut/ lecz takze charakterystyka poszczegolnych od-

cinkd™v sktadajgcych sie na marszrute +aczgacg wybrane punkty

A 1 13. Charakterystyka poszczegolnych odcinkéw moze dotyczyc:
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dfugosci odcinka, czasu potrzebnego na jego przebycie, kosztow
przewozu, zdolnosci przepustowej odcinka itp. Dane powyzsze

potrzebne sg w tym celu, aby na ich podstawie mozna by4o wy-

brac¢ odpowiednig marszrute dla wykonania okreslonego zadania

przewozowego. Informacje tego typu mozemy dotgaczy¢ do danych

okreslajacych wybrany odcinek i1 zapisa¢ je w nastepujacej for-

mie:
PP g pg* pog* pog* pg* p’ q 77
gdzie:
iP, jP - wspoOtrzedne punktu P odczytane na osiach oraz
P> prostokatnego ukdtadu wspotrzednych;
iA, j4_— wspodrzedne punktu Q odczytane na osiach i” oraz
N prostokgatnego ukdadu wspédrzednych;
anq - d4ugos¢ odcinka PQ;
0 - czas potrzebny na przebycie odcinka PQ;
0 - koszty przewozu od punktu P do punktu Q;
n. - zdolnos¢ przepustowa odcinka PQ;
n?q - zdolnos¢ przepustowa wezda P;
nH - zdolnos$¢ przepustowa wezda Q.
Dla przyktadu, zapis /3,2; 6,3; 60; 3; 6; 120; 100; 80/
oznacza,

ze rozpatrujemy odcinek BC /patrz rys.19/, ktodrego

dfugos¢ wynosi 60 km, czas potrzebny na jego przebycie roéwna

sie 3 godz., koszty przewozu od punktu B do punktu C wynosza

5 2 od 1 tony przewozonego +adunku, zdolnos¢ przepustowa od-

cinka BC - 120 pojazdow/godz., zdolnosS¢ przepu towa wezda B -

- 100 pojazdow/godz., zdolnos¢ przepustowa wezda C - 80 po-
Jjazdéw/godz.

Przy rozwigazywaniu zadah przewozowych za pomocg EMC

wybdr, a raczej ”zestawieknB” marszrut winno odbywaé¢ sie row-
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nlez przy pomocy maszyik. Polega to na tym, ze posia:daJgd za-

pisane w pamieci Informacje o poszczegdlnych odcinkach 1 wez-

t+ach ukdtadu sieci komunikacyjnej na rozpatryivanym obszarze,

EMC wybiera sposSréd.nich takie, ktore najlepiej odpowiadaja

zadanym kryterium wyboru, 1 z nich zestawia odpowiednig marsz-

rute.
Postaramy sie oplsad Jeden z mozliwych sposobdéw wyboru

/zestawienia/ marszruty, ktory mozna wykorzysta¢ w warunkach

zastosowania EMC.
Niech dany Jest uk#ad sieci komunikacyjnej przedstawio-

ny na rys. 20. Z punktu A ma by¢ wykonany dow6z do punktu B.

Sprobujemy wyznaczy¢ marszrute prowadzgacg od punktu A do punk-

tu B w okreslonym pasie. W tym celu #gaczymy punkty A 1 B pros-

ta 1 budujemy nowy prostokatny ukdad wspotrzednych. Kierunek

nowej osi 7I» pokrywa sie z prostg AB, natomiast nowg os *J

tworzy prosta prostopadda do osi 71”7 w punkcie A /patrz rys;20i

Nastepnie okreslamy pas, w ktorym za pomocg EYC mamy

wyznaczyC wszystkie mozliwe marszruty z A do B. SzerokosC tego

pasa przyjmie rowng [+ 1; - I] po obu stronach osi 0" /.

W ten sposob uzyskalismy odpowiednie dane aby rozpatrzyC posz-

czegolne odcinki lezgce w wyznaczonym pasie 1 dokonac¢ wyboiru

tych odcinkéw, ktore prowaq%a do punktu B. Aby*wyznaczy¢ odpo-

wiednlg marszrute prowad2jata z A do B przechodzimy do nowego

prostokatnego uktadu wspodrzednych posdugujgc sie znanymi

wzorami:”[

x/ Geometria analityczna, wzory stosowane przy przechodzeniu
z Jednego uk4adu do drugiego.
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X" = (X - a) cossp + (y - b) siCkp ;
yr - (x -a) 61inp + (y - b) cobp -
IRozpatrUjemy jedon z odcinlié>v ~vychodzacycll z punktu A* Niech

to bedzie odcinek oznaczony wspo4rzednymi @@F¥>

TSNS i
lustalamy, czy rozpatryr;any odcinek lozy w wyznaczonym pasie
[+ 1; - 1]. tym celu okreslany nowe wspoédrzedne punktu
1 Cij>

t N nonryt prostokatnym uktadzie wspodrzednych, wy-
korzystujac wzory:

0j - JaHJb = V

. -Ag) Cib - 1e) +AIl -JaA~rr"Aal

2N
vC4 - Ns?

Jezelt \i[\ ~ 1, to odcinek (a», I 1™, J) potozony est

W wyznaczonym przez nas pasie. Ponadto, zwracamy uwage na to,

aby 1~ ~ 0 co oznacza, ze rozpatrywany odcinek skierowany Jest

w strone punktu B lub jest prostopadty do prostej AB, a wiec

Jest przydatny do zbudowania marszruty przez nas poszukiwanej*

Po wyznaczeniu Jednego z odcinkéw przechodzimy do roz-

patrzenia kolejnego odcinka N, 121 e Sposi b postepo-

wania Jest analogiczny do opisanego pgq;zednio, Jesl. punkt

(an, J2~ odpowiada warunkom wymienionym przy® rozpatrywaniu po-

h przedniego odcinka, to odcinek ten bedzie stanowit dalszg czesc

jednej z poszukiwanych marszrut. Proces powyzszy powtarzamy

tak ddugo dopoki nie dojdziemy do ostatniego odcinka

",

JIJ) = Zbudowalismy wiec Jedng z marszrut prowadzgcych od

punktu A do punktu D, W ten sposOb wyznaczamy wszystkie pozo-

estate marszruty, 4aczgce punkty A 1 B.
I






Przyktadowo rozpatrzymy niektore odcinki uk#adu sieci
komunikacyjnej przedstawionej na rys*20, Zatdézmy, ze rozpa-
trujemy odcinek prowadzgacy od punktu A (i, ¥ do punktu
i (jJ», I = No\YO wspétrzedne punktu 1 w nowym prostokatnym
uktadzie wspoédrzednych heda nastepujagce:

, +Hh 7814 "i0-4) 33 33 ft 3)

n o~ V(12-3")~ + (10-4)2 ~ o1 alT 10,8
Uznacza to, ze rozpatrywany odcinek skierowany jest

w strone punktu B /pniewaz > 0/, a wiec mozna go wykorzy-

sta¢ do zbudowania poszukiwanej przez nas marszruty,

Y/yznacZis"Yy wa.rtos¢ drugiej wspodrzednej punktu 1 :

.-  "a-3Vio-41 (8-4) (12-31 ~ ,,37~ ,~2.8

“"ortoi¢ 1 hLiytio 0,5. J1 zatem j~<l. co oznacza, Ze
rozpatrywany odcinek Ci™» JVJ potozony Jest w wyzna
czon3m prre”™ nas pasi’™.,

Uozpatrzny obecP.l0 odcinek prowadzacy od punktu 17N 3j™)

do punktu 2 @a», 3.). nowej wspodrzednej 1~ bedzie
nastepujaca:
ri-1*,M2-4 . "10-? (.1 _ =7—=, = — - - 2,4}
“on V6S 8.2
Ponie-. u* t . rozpaLrywnr.y odcinek nie jest skierowa-
ny w strone N

wianiu m&<j;:ruty,
I jede .-;-ykkad liczbowy. Zatozmy, ze rozpatru-

jemy odcinek provad .gcy od punktu o J5 * punktu

N2 i< “zzVI3-i) + U-7; =-y 1J 1t 3,0.
1 -vd "\t + O~ Jo «
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S {ig, jJjg)- Wartos¢ wspoOtrzednoj Jg° bedzie wynosic:
—_— o o _ . )
ou idi-e) (io-3) + r2-3>Cl2-e) P L. 4.3
® 1/7127™)*" ,+ (10-3)™© V85

Widzimy zatem, t& jjg! > 1, co oznacza 1z rozpatryr™any

odcinek (ig, 1g, Jg) potozony Jest poza wyznaczonym przez
nas pasem, a wiec nlo Jest przydatny do zbudowania marszruty
od 1 do B.

Dla dokonania wyboru Jednej z wyznaczonych marszrut moz-

na wykorzysta¢ zapisane uprzednio w pamieci EMC informacje

dotyczace charakterystyki poszczosélnych odcinkéw, zestawi¢ Jo-

dta kazdej z marszx-ut i1 porownac. Moze to by < na przyktad ;

ddugos¢ marszruty Sdzle - d4ugos¢ odcinka,?
= 5

do Q; czas potrzebny na przebycie marszruty T ) .
2o 7§ pq

gdzie « czas potrzebny na przebycie Icinica; koszty prze-

wozu pOo marszrucie =1S-"pqg* rowne sumie kosztow

przewozu na poszczegolnych odcinkach, sktadowych danej raarszru-
ty; zdolno”d przepustov/a marszruty N.s = min {nr)q}t N

rdvma najmniejszej zdolnosci przepustoTvej_jednegd z odcinkow?
marszruty.

PoroTvnanie ten sposob zestavionych danych, “Tedhu™-

ustalonych Icrateridow, pozwoli v;ybra6 jednga z ma™-szrut dla

wykonania do™vosu,

3. Zestawionio optymalnego planu dowozu Srodkdw materdatowwch

przy kryterium kosztéw ~ i czasu

Za podstawe do opracowania "adania dotyczgcego optymal-

nego planu dowozu Srodkéw materiatowych przy pomocy EMC przy-

s/ Kryterium kosztédw rozumiane -Jest tu bardzo o-6lnie I7
Qrzypadku, Jakr. kp~terium kosztow przyjeto pkac§‘4ransuortu
vyrazong w tonokilometrach /ticw/, x orxa



jeto dynamiczny ulilrcT brr, -:aopatrzenia, odbiorco\v i transportu*

Alsor™™m jest ta’: poray™lc*y, aby u;vzgledniat mozllivie kazda

sytuacje, jaka noze ~a”Utnlo¢ 'n toku dziatan, uclwytujac ja

7 okreslonym noncncic --r u. Alyorytm prze\7iduje wykorzystanie
nastepuj gcyoii oanycli wejseiovycli zmiennycli*

- mozliwosci przewozowo poszczogolnycli kolumn transpor-

towych;

Yyspkos¢ zapasow w poszczegdlnych bazach zaopatrzenia;

potrzeby poszczegolnych zwigzkéw operacyjnych /tak-
tycznych/ oraz kolejnos¢ dowozu;

- odlegtosci poszczegolnych kolumn transportowych od

poszczegolnych baz zaopatrzenia;

- odlegtosci poszczegélnych zwigzkéw operacyjnych /tak-

od poszczegélnych baz zaopatrzenia*

Ponadto, dla wykonania obliczen wykorzystywane sa dane

wzglednie state, takie jak nominalna #*adownosS¢ pojazdéw oraz

wspotczynniki +adownosci poszczegdlnych rodzajow Srodkow ma-

teriatowych.

TTszystkie czynnosci zwigzane z opracowanie optymalnego

planu dowozu ujete zostaty w pieciu blokach /patrz rys. 21/.

VI bloku 1 wykony%7ane sg czynnosSci przygotowawcze, polagajace

na przeliczeniu ciezaru srodkéw materiatowych znajdujacych

sie w bazach oraz ogélnej objetosci potrzeb poszczegdlnych

zwiazkow operacyjnych /taktycznych/ na ciezar umowny, uwzgled-

niajacy wspod4czynnik +adownosci:

Q
J
ds



72

> gdzie: - eilezar wnotay srodlcéw materiato”Tych;
- ciezar rzeczywisty jJsSrodlcow materiatowych;

- wspoétczynnilc +*adownoisci poszczegdlnych Srodkow

materiatowych.

/
Przeliczenia poiryzszo okazaty sie konieczne, bowiem w znacznym

stopniu utatwiajg poézniejsze operacje arytmetyczne zwigzane

z obliczeniem potrzeb transportu dla przewiezienia poszczegol-

nych srodkéw materiatowych.

Przebieg dalszych obliczen uwarunkowany jest i1loscig

baz zaopatx’zenia oraz l“ozmicszczeniern poszczegolnych rodzajow

srodliow materiatowych w tych bazach. Praktyczne znaczenie dla

obliczen majg warianty, kiedy wystepuje:

a/ tylko jedna baza zaopatrzenia, w ktorej znajdujag sie

wszystkie Srodlci materiatowo;

b/ wiecej Mz jedna baza zaopatrzeni.-., przy czym jedno-

rodne .Srodki materiatowe znajdujg sie w kilku bazach;

o/ Wiecej naz jedna baza zaopatrzenia, przy czym jedno-

rodne Srodki materiatowe znajdujag sie tylko w jednej

baz1Q"

gdy WTstepuje tylko jedna baza zaopatrzenia

z uwzglednie-

\- przypadku,
optymalny plan dowozu opracowuje sie w bloku E,
Obliczenia rozpoczynamy od ustalLnia
ko-

niem krytoriua czasu.
tacznego czasu potrzebnego na wykonanie dowozu w relacji

luan ranspor - -6 i aTel i
uany transportowo ooszcze .-"bboe I)Q,-lCI GBeracyjno /taktycz-

STE-in-Lfl Lt



KY5.21 CV3EQNLTWCZNV  MODEL

RLGOQOTMU  DONWVOAU  SRODKOW
MTIiTERIPLOWCH  Nfl

SZCZEBLU  ODERfiCUSHVW\

BId(I/I»Ou,'lm:! nzmxmvm Bldk D Rzyizet tragotu o bz

rlorow”*ch zno|du)qcv|Ch eiz w bozach
no cuzoK umowny

prztlicxznic potrzeb 20 U”) no cuzar
umovn”™

Bk 6" Cqresd ozl
- obliczenie BuTL potrzeb ZO (ZT)

rodzolo« erodkOM motenoloxv/ch
- uporzodUovan'it ootricb

utozenie mocierzH i rozwigzome 10dJ-
nia troneportoweqo. r
kolumn traneportowqch i baz zoopa

Bl C: Qoat HU\H’I&HH%CH
th un

zestawienie ogoineqo tonazu tadunkéw

ob)etoxci

zbadanie, cry, uporzqdko'Mone iVodUl
«WjBtepuig 'K d'wdch i wiecu bazach

C> gkl tragurt bl

- ulozenie mocierzu | rozwua,zanle

z?domo troina OHW 1

baz zaopatrzenia | 20 (2

0 a 3
Q - moiliwoBci pi~ewozowt jpopczeqoingch
Kolungn traneportowtjch TI

wuioUoBC zapOBow w potzczeqdlinuch
bozach 0( CU- t2

C - ~otrzebq ~OBZcze™golngch 20 (ZT)

n

przcznaczongcn do dowozu
- zestawienie transportu i j*9® mozliwosci
ustalenie taeznego czasu P®™Mbneqo
na wakoname dowozu w odmeeien

do postcieqélngch ZO (21)

rozwiozanie zadania troneportoweqo

z krqtenum czasu

e n I a

inetrur.cla o sposobie uporzadkowania potyte™b
- podprogram tadonia transportoweqo

- podprogram zadania trjnsportoweqo (’H I)
- vzor na przeliczenie ciezaru
d - macierz odleqtosci troneportu od bot moleriatotyvjch na jednoetki wagowe r-t ¢
zaopatrzenia  Cli® - wzbr na przeliczenie tranep”~yto
t - macierz odieqtotci baz zaopatrzenia

ad Z0 (ZT) Ck)
p - done stale dotqCZoce>

- nominalnej loJownoBci polaiaow LI,)
— wepblczgnniUdw tadownoBCi “w) *

Q" wzdr no przeliczanie cigzaru

rzzcig*
wiBteqo na ciezar umownq

- wzor na uslalenie tqczneqo czosu piitrt«bn*go
na wgKonanie dowozu

- instKukcia dotuczqcii rozwigzywania zadanie
traneportoweqo”™ * wuryl«y’><“~ czasu

wzoy na przeliczenie troneportu na ilofic
poiozdbw
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gdzie: « +gczny czas potrzebny na v?ylconanle doTvozu;

~ik odlegtos¢ i-tej kolumny transportowej od bazy;

Ckj - odlegtos¢ bazy od j-tego zwigzku operacyjnego
/taktycznego/;

V -»przecietna szybkos¢ przewozu;

t - czas prac +tadunkowych.

Nastepnie porzadkujemy zwigzki operacyjne /taktyczne/ wed4ug

kolejnosci dowozu 1 rozwigzujemy zadanie transportowe z Kry-

terium czasu.

Gdy wystepuje wiecej niz jedna baza zaopatrzenia, prze-

chodzimy z bloku A do bloku B, w ktérym wykonujemy czynnosci

porzadkujgce. Obejmujag one:

- obliczenie sumy potrzeb w zakresie dowozu wed4ug ro-

dzajow sSrodlcow materiatowych;

- uporzadkowanie sumy potrzeb weddug objetosci /od naj-
wiekszej do najmniejszej/ w odniesieniu do poszczegdélnych
rodzajow sSrodkéw materiatowych;

- zbadanie, czy uporzadkowane jednorodne Srodki materia-

+owe wystepujg w wiecej niz jednej bazie.
e

Jezeli uporzadkowane jednorodne Srodki materiatowe wyste-

puja w wiecej niz jednej bazie, rozwigzujemy kompleksowe zada-
nie transportowe obejmujgace dwa zalezne od siebie zadania

/blok C/, z funkcja celu:

i Z ®lk = ~ik + 2

i=i k=1 k=i =i

Z uwzglednieniem nastepujacych warunkow:



gdzie:

a/

b/

k=1

- W
c/ Z/\.J —Z mik ~ ®k
= 1=1

d/

T,

1K

m<J

kJ

“"1k™ 0 »

nominalna mozliwof~d prren7070Y.a poszczegolnych

kolumn transportowych (1 =

wysolcos¢ zapasow w poszczegolnych bazach zaopa-

trzenia (k = 1,2,,.e,p );
potrzeby poszczegélnych zwigzkow operacyjnych

/taktycznych/ w zakresie dowozu ( = 1,2,ee.,n);

11066 transportu /wyrazona w nominalnych mozli-
wosciach przewozowych/ 1-teJ kolumny transporto-

wej przewidziana do przewozu #adunkow z k-tej

bazy zaopatrzenia;

- 11066 +adunkéw /w tonach/ przewidziana do prze-

wiezienia z k-tej bazy zaopatrzenia do j-tego

zwigzku operacyjnego /taktycznego/;

emacierz odlegtosci i-tej kolumny transportowej

od k-tej bazy zaopatrzenia (1= 1,2,,..,m ;

k= Bj21l*==lp) ;

macierz odlegtosci k-tej bazy zaopatrzenia od

Jj-tego zwigzku operacyjnego /taktycznego/
Ck ~ 1]2])*««]P;
J o= 12y« |nn -



Jak dat\Vo zauwazy¢ catos¢ rozwigzania sktada sie z dwoch

zadan. Jedno z nich, odejmujace kolumny transportowe i bazy za-

opatrzenia, polega na ustaleniu optymalnego przydziatu trans-

portu do baz; drugie - obejmujgce bazy zaopatrzenia 1 poszcze-

golne zwigzki operacyjne /taktyczne/ ma wskazaC optymalne wy-

korzystanie tx"ansportu dla przewozu 4adunkéw z baz do poszcze-

golnych odbiorcéw. Aby sprowadzi¢ rozwigzanie tego problemu do

jednego zadania transportowego rozpatrujemy bazy zaopatrzenia

/k/ z jednej strony - jako normalne bazy /k / 1 z drugiej

jako Tikcyjnych odbiorcow™ /k /. WysokosSC zapasow w bazie

zaopatrzenia K oraz potrzeby "odbiorcy” K przyjmujemy jed-
nakowerowne wysokosci zapasow posiadanych w danej bazie za-

opatrzenia K /hN* = = B~/ . Nastepnie wprowadzamy umowne

zmienne stanowigce objetosSC przewozow z K -tej

k"M -tego "odbiorcy"™ oraz

bazy do

odlegtosci Kk -tej bazy od

tego "odbiorcy'". Jezeli K 1 K oznaczaja jedng 1 te samg

baze zaopatrzenia, to odlegtoS¢ przewozu przyjmujemy réwng zeru

/c™NVE®" >»> 0/; jJezeli natomiast K" i1 U" sa odpowiednikami roéz-

nych baz zaopatrzenia, to odlegtos$¢ przewozu przyjmujemy jako

odpowiednio duzg wielkos¢ =M/e N ten sposOb w optymal-

hym planie dowozu uzyskamy dla zmiennych "" wartosci zerowe*

Struktura macierzy z mvzglednleniem wymaganych zmian i1 prze-

ksztatcen przedstawiona jest na tabeli 3.

Przyjete oznaczania uzupedniajgco:

kolumny transportowe;
. , - bazy zaopatrzenia;

X g hazy zaopatrzenia, wystepujgce jako
7] p

"odbiorcy'';

l

zn"hHigzkl operacyjne /taktyczne/.
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zadanie powyzsze sprowadza sie do modelu zamknietego nawet

w tym przypadku, kiedy w bazach zaopatrzenia znajduja sie

wieksze zapasy niz wynoszg potrzeby zwigzkow operacyjnych

/taktycznych/.

Po rozwigzaniu kompleksowego zadania transportowego naste-

puje przeliczenie ciezaru umownego Srodkéw materiatowych, prze-

widzianych do przewozu z baz zaopatrzenia do poszczegélnych
zwigzkéw operacyjnych /taktycznych/, na ciezar rzeczywisty

/ Q=sQ«w/ .

W ten sposob uzyskujemy dane dotyczace przydziatu poszcze-

golnych kolumn transportowych do baz zaopatrzenia oraz zwolnie-

nia srodkow materiatowych z poszczegdélnych baz dla zwigzkow

operacyjnych /taktycznych/. Jest to rozwigzanie optymalne, mi-

nimalizujgce prace transportu wyrazong w tkm. Nastepnym Kro-

kiem bedzie rozdysponowanie transportu dla wykonania dowozu

do poszczegolnych zwigzkoéw operacyjnych /taktycznych/. Jednak

f zanim to nastgpi WIC drukuje wyniki posrednie wskazujace, do

ktéorych baz zaopatrzenia nalezy skierowa¢ poszczegdlne kolumny

transportowe /mx6r nr 2/, Ma to duze znaczenie praktyczne, bo-

wiem pozwala wczesniej /nie czekajgc na ostateczne wyniki/ wy-

da¢ dyspozycje dowédcom kolumn transportowych bedacych poza

bazami zaopatrzenia, 1 w ten sposéb zyska¢ na czasie.

wzor nr 2

Przydziat transportu do bav

Mozl 1woSci .
Kolumna l

11o0S¢
przewozowe - .
transportowa ojazdow 1
P /ton./ PoJ

Baza
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;niu do poszczegdblnych baz zaopatrzenia 1 rozT7igzujemy zadanie
transportov.® z funhcja celu:

™ p

77
zz gh = "dlc =
=i 1-=1

z mvzglednieniein \7arunkovr:

P

3
-]

c/ N o ;
gdzie: - suma potrzeb zwigzkow operacyjnych /taktycznych/
zaspakajanych przez poszczegdolne’ bazy zaop™trze-
nia*
Obliczenia z\vigzane z rozwigzaniem tego zadania’wykonywane sg
w bloku P.
Pozwigzanie powyzszego zadania pozwala ustali¢ optymalny
/ze wzgledu na prace transportu/ przydziat poszczegélnych ko-
lumn transportowych do baz zaopatrzenia oraz 2z\7olnie lie Srod-
kow materiatowych z poszczegdélnych baz dla zwigzkéw operacyj-
nych /taktycznych/* Dalsze obliczenia wykonywane sg w bloku E,
w sposéb oméwiony przy poprzednim wariancie. Schemat blokowy
algorytmu dowozu Srodkow materiatowych przedstawiony zostat
na rys. 22.
Oméwiony wyzej algorytm moze by¢ wykorzystany do codzien-

nego planowania dowozu do poszczegolnych zwiNj-zkdw operacyjnych
/taktycznych/.



niy

Oprac<?"«?ari7 na ~oustcwrXo tego al,gorytniu progran na EMC
AMINSKe22 Jest » tri<tilacdio prob 1 e.o6v:latiozoxU Xletlug 7.0.J:0teix
autorap zasb0”o\vanlQ proc-"*"n praktyoo na skrécié¢ %™ opra«
coirania planu clor/osu B3 C-3 godzin /przy dotychczasorr/oh. riioto-
Mach pracy/ Co ckoto 30-CO mimit /przy za3tooor?anlix EM.0/

1 stivorzyd V ton sposob varunlci Co oporat™uvncgo I:lorov/ania

nrocesejn Co3r0."3f*

KonoopcJa optymalneyo” lokao”™e gp "N:ykorzynt-znia rotnyoli

roasaj6v %ransport

Stk OM0racyjno /tantycsne/j frchoCsaco r sictaC frontu,
rac™g by¢ saopati-ynvano a roCnycli liaz ros\7inintyobi na ob~
£3C.rse tyd0T? frontu j D=y «<ay;:..: Co dovw/onu by¢ ~yliornycta—

no rOTOolc™lo rosno roCnaJo transportuj, Jal:; transport rano-
cbodovy, Icolojc™y™ uoCny, rurcclan;ouy, pcv/ictrsnyo latnfcjc
zaoon ViUOzG Y/Zariantow *.vy/iomyrtania nroCol®™ naopati“y/vrania eras
srodkox: transportu* estateJo ro~Tnios optymalny rrarlant,
U37zgi.ednic*jfic OiXrGuAcno k~yoorw, pozT.Mala osifgne”¢ najlonsao
N CanoJd sytuacji ~ynlb:i*

Zadanie Jakio N ramach planot™ania dowozu na szczeblu
iroNitu nalezy rozwigsad iaozna sforasutowad nastepujgaco. Posiada-
2y killca bazj < ktor™/eh znajduja sie okroddfonc $Srodki Bateria-
xowa. Zwigzki opei-acyjne /taktyczne/ wchodzgce ® skSad frontu
mEjajg okreslone potrzeby materiatowe, ktdore nalezy zaspokoic
poprzez dowd6z. Cysponujeay okraslonys! potsacjatea przewozowyn
roznych rodzajoY~ transportu, przy azya transport ten moze byc¢
Thyitorzystany rownotegio. Naloty okresli¢: z ktorych baz zao-

patrzenia i do ktorych zwiagzkéw operacyjnych /taktycznych/



i,2ZZ SCHEMA! BUOKOWY ALGORYTMU DOWOZU SRODKOM
MATERIALOWYCH NA SZCZEBLU OPERACYJINYM
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NTs.onys.6 fiondz; jaki rodzaj transportu, najcolo®*wioj Jost uzy6
oraz Jaki pctencJaS prsowoscirjy mwykorzysta¢, InaoscJd r.0V?igo
zadanie, ncNyzsze spro”zadsa sie do okreslenia $rodo”: saopatry-
Tvania ala poczcseco™ycli s-¥vgz BO? operacyjnych /tahtyczrych/
oraz podsiaSu zadan prze770SCT7ych poniiedsy poGzc2/3]-67"1c roda.ic
transportu.

Aby rozTTigsae ryovry“szo zadanie nalezy u\7zgleGn:I¢ saoreg
danych, a niano”vicle:

- aahros /objetoeé/ cottosu do posacsegdélnych ST igshOT:
operacyjnych /tahtycanycli/;

- zr6dt¥a saopatiaavanir. oraz zapasy srodli0T: aaterialovr/ch,
Jahiml dysponuja:

- Orodhi transportu o0,z ich norainalno moaii™osci prze-
T70ZONMG od poszczegdlnych zroéded zaopatryrrans™a do poszcze gol,«
nych zvrigzho77 operacyjnych /taktycznych/;

- kryteria, ktore ceoydov;aC bedg tak o iloscii.oN.70] jaE
1 jakof£cLO7vej stronie procesu dov/ozu.

Zakres dowesu do poszczosélnycU zwigzkow operdtyjnycb
/tak-tyoznycb./ otrsyrrv.".y Jtko iaforicacje wyjsciowg po roswigzs-
nlu zs.cx1s. OpiStLIL™O rosdziiilo IV i,

Dana dotyczace $rédol zaopatrywania oraz zapasow ST<iSkév
niateriatowych, Jaklni dysnorrajg, otrsynaisy Jako iafornaoje wejs-
ciowg od orgaa-a zao"patruJdacO0go. aownioz dano doxyez,Ne", N ~odkoi .

transportu oraz Ich nominalnych mozliwosSci przewozowych zostang

ujete w formie informacji wejsSciowej, otrzymaiiej od organu za
opatrujg-cego.
Pozostaty jeszcze kryteria, ktore decydowa¢ bedg o ilos-

ciowej 1 jakosciowej stronie procesu dowozu. Lecz tu sprawa
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nie Jest tak prosta Jak odniesieniu do poprzednich informacji
W zaleznosci od warunkéw, w Jakich odbywa¢ sie ma dowdéz oraz

od ostatecznych rezultatow tego procesu. Jakie chcemy osigghac»
uwzgledniane sg rozne kryteria. Niektdére z nich wyrazane sag

w Jednostkach i1losciowych, inne zas uwzgledniajg Jedynie sta-
dny Jakosciowe procesu dowozu.

Sprobujemy przeprowadzi¢ krotkg analize - kilku podsta-
wowych czynnikow uwzglednianych zwykle Jako kryteria w proce-
sie dowozu 1 wyrazi¢ ich wartos¢ w taki sposob, aby byto to
przydatne przy budowie modelu naszego zadania.

Jednym z podstawowych czynnikow uwzglednianych w proce-
sie dowozu Jest odlegtosSC przewozu, wyrazana zazwyczaj w km.
Odlegtos¢ przewozu stanowi punkt wyjscia dla ustalania kryte-
rium czasu, kosztow itp. W naszym zadaniu rola tego czynnika
bedzie rowniez decydujaca.

Drugim waznym czynnikiem Jest szybkosSC przewozu. Dla posz-
czegolnych rodzajow transportu Jest ona wielkoscig rozng, wyra-
zang w km/godz. Dla naszych potrzeb obliczymy wskazniki Sred-
niej szybkosci poszczegélnych rodzajow transportu. Przyjmiemy,
zo0 wskaznikiem Sredniej szybkosSci danego rodzaju transportu
bedzie stosunek Sredniej szybkosci jednego wybranego rodzaju
transportu do Sredniej szybkosci transportu, dla ktérego obli-
czamy wskaznik. Wybranym rodzajem transportu w naszym przypadku
bedzie transport samochodowy. Stad tez przykdtadowo wskaznik

Sredniej szybkosci dla transportu kolejowego bedzie:
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gdzie: - wskaznik Sredniej szybkosci dla transportu kole-
jowego;
VB - Srednia szybkos¢ transportu samochodowego;

- Srednia szybkos$¢ transportu kolejowego.

Uwzgledniajac najczesciej przyjmowane do obliczen Srednie
szybkosci poszczegélnych rodzajow transportu, mozemy zes+awic

wskazniki Sredniej szybkosci w formie tabeli:

Tabela 4

1SS =SSx=—Ssalas—S—S5>=:S33 )
brednia

o S7vbkoSE Wskaznik Sredniej j
# Wyszczegd Inienie w Km/godz- szybkosci 3
ﬂ /Ni/ /"Mi/ 8
n |
n 1
H transport samochodowy 20 1 i
0
5 transport kolejowy 16 13 i
H transport wodny $rodladowy 8 2,5 _g
H transport powietrzny 160/ 0,12S 1
- i
I transport rurociggowy*/N /N - 0,8 8

Podczas organizacji przewozOow zaopatrzeniowych mozemy
wykorzystywaC szeregowo dwa lub wiecej rodzajow transportu.
Zajdzie wtedy konieczno$S¢ organizowania przedadunku z Jednego
rod2®?Ju transportu na drugi, co znacznie wydduzy ogolny czas
dowozu. Stosunek ogélnego czasu przewozu /T~/ do czasu Jazdy
/Tj/ nazwiemy wskaznikiem zwiekszenia czasu pracy transportu

/y/ .

x/ Uwzgledniono przecietng szybkos¢ przelotowg Smigtowca.

XX/ Ytskaznik Sredniej szybkosci transportu rurociggowego obli-
czono na podstawie porownania dobowych mozliwosci przeta-
czania paliw ptynnych przy pomocy jednej nitki rurociagu
na odlegtos¢ 250 km z mozliwosciami przewozu paliwa przez
batalion dowozu mps na te sama odlegtoscé.
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tatwo zauwazy¢, ze przy zatozonej statej szybkocoi oraz okrec
lonym czasie przetadunku /réwniez przyjmowanym jako wlolkoc¢é
stata/, wskaznik zwiekszenia czasu pracy transportu bedzi™
zmniejszat sie wraz zé zwiekszaniem sie odlegtosci, na jaka
wykonujemy przew6z. Przedstawia to nizej zamieszczona tabela,
dbracowana dla szybkosci przewozu réwnej 20 km/godz. 1 czasu

prze4adunku 4 godz«, przyjetych jako wielkosci state.

jssssssssassssssssBastssac ze>s SHArcaESSSSS: iS;T S;=sI I a =5=S;523.s=
Wspotczynnik £
Czas jazdy Ogolny czas przewozu zwiekszenia 3
W kra A,/ /Ty czasu pracy

transportu /y/

crrﬁ%rr

5,0

1,44



35

3$3=3aB¥s=s;
; 3333A: DUst33:

133a23333333T7T5=r1r333333:

Opierajac sie na omo™ioned ™Myzej praT?idto”™osci, dla

oeld”™ obliczenio\7yoh przyjeto, ze yt przecietnych waninkach

Tvartos¢ \Tskaznika ZTviekszenia czasu pracy transportu moze

by¢ nastepujaca;

— dla kazdego przetadunku wykonywanego na trasie do

150 km - 1,8;

— dla kazdego przetadunku wykonywanego na trasie powy-
zej 150 kw - 1,4.

Nastepnym elementem, ktory nalezy uwzgledniaC przy pla-

nowaniu dowozu to pewnos¢ przewozu. Chodzi tu o to, ze organi-

zujac dowoz decydujemy sie na taki rodzaj transportu, ktory ze

wzgledu na istniejgce ogolne warunki, w Jakich odbyiva sie do

stwarza mozliwie najmniejsze lyzyko nie wykonania dowozu.

Punktami newralgicznymi sieci

woz,

komunikacyjnej sa przede wszystkim

mosty na duzych przeszkodach wodnych, duze wez4y kolejowe 1 dro

gowe, urzadzenia hydrotechniczne na szlakach wodnych,

wiadukty
1tp™ Ryzyko w wykorzystaniu danego rodzaju transportu do dowo

zu bedzie zwiekszaC sie wraz z i1loscig punktéw newralgicznych
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na drogach, po ktdryoh realizo™vaay bedzie - t
mojfeemy w naszym zadaniu wyrazi¢ jako wskaznik ryzyka M/
mowany dla transportu rurociggowego 1 lotniczego Jako 1, 7™M\
dla pozostatych rodzajow transportu obliczany wg wzoru:

« dla transportu samochodowego:

m«l &/r « 091/ /3/
gdzio: r - ilos¢ punktédw newralgicznych;

- dla transportu kolejowego:

msl + /r = 0,2/ /4/

- dia transportu wodnego Sroédladowego:

ms1+ /r « 0,3/ /v/

Dla uwzglednienia Jakosci 1 stanu drog, ”“a.ruiikd™ ruchu
oraz warunkoéw atmosferycznych wprowadzimy wskaznik utrudnienia
/n/ posiadajagcy wartos¢ w granicach 1,1 - 1 ,5* Bedziemy go stoE
sowaC nha podélawie analizy stanu drog oraz warunkéw, W2 jakich
odbywa¢ sie bedzie ruch zwigzany z przewozami zaopatrzeniowymi.

W praktyce czesto zdarza sie, ze z roznych wzgledow nie-
ktore rodzaje transportu pragniemy wykorzysta¢ w pierwszej ko-
lejnosci« Np« wybudowalismy rurocigag, za pomoca ktorego rowno-
legle z transportera kolejowym, mozemy dostarczac¢ paliwo. Dagze-
niem naszym w .takim wypadku bedzie wykorzystanie pednych mozli--
woscl rurocigagu w przetaczaniu paliw ptynnych, a wiec wykorzys*
tanie w plierwszym rzedzie transportu rurociggowego, Przypadki
takie moga wystepowa¢ roéwniez w odniesieniu do innych rodzajow
transportu* Aby uwzgledni¢ w naszym zadaniu rowniez 1 ten e?0~
ment, wprowadzimy wskaznik priorytetu /u/, posiadajacv "ued
x/ Wspoédczynniki przyjete we wzorach /3/, /4/, /5/ sa “vsp\czv-

nlkami poréwnawczymi 1 majg one wyrazaC zroOznicowat™ie "ozl

wosoi punktow newralgicznych poszczegolnych rodzajow trans-
portu aila niszczace dziatanie przeciwnika.



stopni od 0,5 do 0,9.™M

Waznym ozynniklcm, uwzglednianym przy planowaniu 1 orga-
nizaoji dowozu, sg koszty transportu. Koszty powyzsze ksztat-
tuja sie roznie w odniesieniu do roznych rodzajéw transportu*
Jezeli1 koszty poszczegolnych rodzajow transportu przyrownali-
bysmy do kosztow transportu samochodowego to otrzymamy naste-
pujace wskazniki kosztéw transportu /k/, uwzgledniajgce koszt

przewozu 1 tony na odleg#oscC 1

- dla transportusamochodowego -1,0 ;
- dla transportukolejowego -0,5 ;
- dla transportuwodnego S$rodladowego -0,25 ;
- dla transportupowietrznego -5 ;

- dla transportururociggowego -0,34.

W ten sposéb omowilismy podstawowe czynniki decydujace
o 1losciowej 1 jakosciowej stronie procesu dowozu. Krotka ich
analiza pozwolita nam ustali¢ okreslone wskazniki, ktdore moga
by¢ przydatne podczas rozwigzywania zadania w zakresie okresla-
nia zrodet zaopatrywania oraz ustalania najdogodniejszego Srod-

ka transportu. Oto zestawienie omowionych wskaznikow:

Tabela 6

Y .
Wys zczego Ini eilile Symbol Wartaziézﬁ?E§$ZGQOInyCh

Dla wszystkich rodzajow
transportu okreslana w km

x/ Wartosci wskaznikéw priorytetu wyznaczono na podstawie
doswiadczen uzyskanych podczas ¢wiczen dowdédczo-sztabowych.

xx/ Viiskaznlki kosztow transportu opracowano w oparciu 0O naste-
pujace materiaty: “Transport ZSRH” wyd.”MorskoJd transport”,
Moskwa 1960r. oraz B.Kalostynskl “Ekonomika transportu
lotniczego”, wyd* Komunikacja i tgcznos¢, Warszawa 1961 r.
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Wskaznik
rodniej
Baybkoscl

Wskaznik
zwiekszenia
czasu pracy
transportu

Wskaznik ryzyka W

Wskaznik N
utrudnieni a

Wskaznik u
prioryte tu

Wekazn)U

KOH 7,16V
tlWi8portu
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a/ dla transportusamochodowego - 1
b/ dla transjiortukolejowego - jn3

c/ dla transportuwodnego

§rédladowo go 25

d/ dla transportu powietrznego —,125
0/ dla transportu lurociggovvego — 0,8

W odalosleniu do wszystkich rodzajow

transjfiortu:

0/ dla kazdogti jirzetadunku wykonywa—
nogo na trasie do 150 kra - 1,8

b/ fila kazdego przotadnnku wykonywa-
nogo na trasie i>owyzeJ 150 km -1 4

u/ dla transportu aaraoohodowego:
il ~ 1 f /r * 0,1/

h/ dla transportu kolejowego;
m=14/r 0,2/

a/ dla transportu powietrznego - 1 0
0/ Ula transportu rurociggowego- I]o
jost to Ilo$dé punktédw ne-

wystepu jacych na dan¥\m

odcinku
W odniesieniu do wszystklcki rodzajoéw
t™@anspoil " tu:
I stopien - ; j
Il stoplon -~ 1.2 °
11 stopien - 1.3
IV stopien - 1.4
V stopien - 1.5
w adnlesleniii do vvezytsticicli rodzg ISw
transportu:
I stopien 0,5
Il stopien « 0,6
111 stopien - 0)7
IV stopien - 0,8
V stopien - 0*9

a/ dlittransportu earaoctiodov.ego - |
h/ dlatransportu kolejowego - 0,

0/ dlatransportu wodnego
sSrodlgdowego

d/ dlii traueportu powietrznego 0.0
/ <P rtu rimronl;, L, 4300

C/ dla transportu wodnego Srédladowego;»

m>1 "~/r . 0,3/ - |1

»

1
I
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Przedstawione w tabeli 6 wskazniki mozna viykorzystad

do ustalania odpowiednich kryteriow przy rozwigzyi™aniu naszego

zadania"‘" e Zarysowujag sie wyraznie dwa uktady wskaznikow:

“ Plorwszy - dia kryterium uwzgledniajgcego wymogi taktyczno-

operacyjne, a obejmujacy l1-szy wskaznik oraz
wskazniki 2 ,3,4,5,6;

drugi - dla kryterium uwzgledniajgcego nvymogl natury

ekonomicznej, obejmujacy 1-Bzy wskaznik i 7-ray
wskaznik, a niekiedy roéowniez n\8kamnlkl 4,5 1 6.
Przyymowana przy rozwigzywaniu wielkos¢ poszczegolnych

wskaznikow moze by¢ dla nas korzystna lub niekorzystna, co

oznacza, ze Jedne moga by¢ wyzsze, inne natomiast nizsze* Nie

trudno Jednak zauwazy¢, zo na wielkos¢ 1 Jakos¢ ustug przewo-

zowych dziataja one +4acznie, przy czym ich wptywy naktadajag

sie lub kompensujg. Stad tez analiza, poprzedzajgaca rozwigzy-

wanie zadania, powinna ustali¢ z Jednej strony wptyw kazdego

wskaznika oddzielnie na proces dowozu, z drugiej zas strony -

kolejno naktadajacy sie wpdtyw szeregu wskaznikéw. Tego rodzaju

analize udtatwia i1 umozliwia metoda 4ancuchowych podstawien,

Jakg mozna stosowaC do badania kazdego zjawiska, ktéorego wiel-

kos¢ wynika z szeregu matematycznie ze sobg powigzanych czyn-

nikow.

Mozemy zatem powiedzieC, Zza Kkryterium taktyczno-operacyj-

ne bedzie w naszym zadaniu stanowido iloczyn wskaznikéw 1-6,

a wiec:

KtOSSI*\v»y«m*n*u /6/7

x/ wielkosci wskaznikéw przedstawionych w tabeli 6 przyjeto na
podstawie obliczen ! pordéwnan w oparciu o dostepne materiaty
z ekonomiki transportu /np. koszty transportu/ oraz szacun-
kowo na podstawie doswiadczen z ¢wiczen. Przyjete w pracy
wartosci wskaznikéw stanowiag Jedynie przestanke do”wyjasnle-
nla ogélnej koncepcji rozwigzania zadania 1 wymagajgq dalszej
wnikliwej analizy dla ustalenia ich rzeczywistych wartosci.
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Aa”™ kryterlun ekonomlozno”™cl - Iloczyn wskaznikow 11 7 /nie-

kiedy lloczyn wskaznikow 1,4,5,6 1 7/, a wiec:

Kek /7/
lub:
Kek - 1 men U K /7a/
aby

W ten sposob Tawy Juz wszystkie podstawowe dane,
rozwigzaC zadanie obejmujgce okreolenle zrdéded zaopatryiranla

oraz ustalenia najdogodniejszych orodkéw. transportu dla dowozu

orodkéw materiatowych* Cybernetyczny model tego zadania mozna

przedstawi¢ nastepujaco:
informacja wejsciowa dotyczgca

Z_
zakresu dowozu do poszczegoOlnych
zwigzkdédw operacyjnych /taktycz-
nych/;

8 - Informacja wejsciowa, otrzymana

od organu zaopatrujgcego, doty-
czaca zrodet zaopatrywania oraz
zapasow Srodkow materiatowych.
Jakimi dysponuja;

t - informacja wejsSciowa, otrzymana
od organu zaopatrujgcego, obejmu-
jaca rodzaje oOrodkéw transporto-
wych oraz ich nominalne mozliwosci
przewozowe w odniesieniu do posz-
czegolnych srodkéw materiatowych;

k. - zapisane w pamieci EMC informacje
dotyczace wskaznikow, uwzglednia-
nych przy ustalaniu kryterium;

k2 - informacje uzuped#niajace, otrzymct-
ne od organu planujgcego, dotyczag-
ce wyboioi 1 ustalania kryterium;

25 N dowozu.

Hozwigzywanie zadania
Zadanie, ktore omowilismy wyzej mozna rozwigzywaC przy
pomocy znanych nam metod zadania transportowego. Mozemy np.

zastosowaC metode rent réznicowych ~ Omowimy Jg na prostym

a/ Metoda powyzsza odpracowana przez A.L*Lurie nosi takze

nazwe metody sktadnikoéw rozwigzujgcych.



przyktadzie liozboAvym*

Zatozmy, Ae many dwie bazy, z ktorych zaopatrujemy dwa

zwigazki operacyjno. Zwiazki operacyjno maja okreodione potrzeby
na srodki materiatowe, bazy z kolol dysponujg odpowiednimi

Srodkami matoriatowyinl, ktéro mozna uzy¢ na pokrycie potrzeb
zwigzkow operacyjnych. Dow6z z baz do zwigzkdédw operacyjnych
mozna wykona¢ przy pomocy tranei>ortu samochodowego, kolejowego,
rurociggowego lub sposobom kombinowanym przez wykorzystanie

W sposOb szeregowy dwoéoh z wyzej wymienionych rodzajow trans-
portu, Oto schemat sieci komunikacyjnej +aczacej bazy ze zwigz-
kami operacyjnymi.

t>» 14-I1x% 1Tansport icolgah
~n3Bc3occen: transfori  ryYociagoNj

» 1™unkt na linii k*Ujobl9J

«Kwralgieitij~ na drodtf samochodowej
nys, 24
Niech potrzeby iiiatorladov»e zwlazlcéw operaoyJdnyoU wynoszg.
Z0-1J 2400 ton amurilc.ll 1 1200 ton mps;
Z0-2: 2600 ton amunicji 1 1800 ton inps;
zas ogolno moj™llwosol baz w zakresie zaspokojenia potrzeb sag

nastepujace:
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B-1TMn~"200 ton amunicji 1 800 ton mps;

B-2: 2400 ton amunicji 1 2800 ton mps«

Z* ryei24 wynika, ze z bazy 1 mozemy wykorzysta¢ do do-
WOZU nastepujacy transport:
« do Z0-1: transport samochodowy oraz szeregowo - trans-
port kolejowy 1 samochodowy;
- do Z0-2: transport kolejowy;
zaC z bazy 2:
- do Z0-1: transport samochodowy oraz szeregowo - trans-
port rurociggowy 1 samochodowy;
- do Z0-2: transport samochodowy 1 transport rurociggowy«
Niech mozliwosci przewozowe poszczegolnych rodzajow trans-
portu beda nastepujace:
- z bazy nr i: transportu samochodowego - 1400 to . amu-
nicji;
transportu kolejowego - 1200 ton amu-
nicji;
transportu kolejowego 4 transport samocho-
dowy - 600 ton amunicji oraz 800 t mps;
- z bazy nr 2: transportu samochodowego - 240( ton wunl-
oji oraz 800 ton mps;
transportu rurociggowego - 1200 ton<%ps;
transportu rurociggowego transport sa-
mochodowy - 800 t mps*
Wartos¢ poszczegolnych wskaznikow, tworzacych Kkryterium
wyboru optymalnego okreslenia zroded zaopatrywania oraz najdo-

godniejszych Srodkéw transportu, przedstawione sg w ponizszej

tabeli:X/

x/ Dane do tabeli 7 opracowano na podstawie rys;24, przy wyko-
raystanlu danych zawartych w tabeli B*
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Tabela g
ftaa stcxSS3kSSSSSSs  31atas ~ 20 E)r;lzs 's: faaaaaaa azg:’if aaaaarlas;’ fa;a:z;%s_:za:aq}_.:y\
Rodzaj Ich PO-
[Bazy trans- 5(236‘1 \trzeby i
portu ér*#]at* a*»2400 ao»1200 a*3*2600 41251800 |
oraz 1locéo
aaasasas saasaaasaasss”'ssh
a. 1400 110
K a™ a 1200 140
B-1
600 175
K+S
800 175
= 2400 187 154
a. 800 187 154
R N2 1200 68
R4S 800 166

i(ssssssss:
Tabela 8 wymaga pewnego omowienia 1 objasnienia przyje-
tych symboli* W g#déwce tabeli wyszczegolnione sg zwiagzki ope-
racyjne oraz loh potrzeby w zakresie dowozu, natomiast w boczku]
wykazano bazy oraz mozliwosci przewozowo poszczegolnych rodza-
Jow transportu* S oznacza transport samochodowy, K - transport
kolejowy, K-fS - transport kolejowy 1 samochodowy uzyte szerego-
wo, R - transport rurociggowy, U+S - transport rurocigagowy 1
samochodowy uzyte szeregowo. Symbolem a™ oznaczono amunicje,
zas symbolem a™ - mps* Na przecieciu wierszy 1 kolumn podane
sg wartosci ogolnego wskaznika obliczonego w tabelir 7.
Obecnie rozwigzemy zapisany wyzej przyk#ad, stosujac
metode rent réznicowych* Oto kolejne lteracje uzyskane podczas

rozAvigzyvvanla zadania:V

x/ Zadanie nasze tworzy model otwarty, bowiem suma mozliwosci
przewozowych transi>ortu Jest wieksza od sumy potrzeb zwigzkow
operacyjnych* Stad tez w tabeli przedstawiajgcej iteracje 1
wprowadzilismy fTikcyjnego odbiorce /F0/, ktoremu wpisalismy
potrzeby w wysokosci bedacej roéznica miedzy ogoélnymi mozllwos-N
ctami przewozowymi transportu a ogélnymi potrzebami zwigzkow
operacyjnych. Ponadto, aby wyeliminowa¢ niemozliwe lub niepo-
zadane przewozy, do kratek w Jakich nie wystepuje ogolny wskaz’
nik wpisalismy liczbe 500.Tak wysoki Tikcyjny wskaZnik*zrkznk;l
przekraczajqci wskazniki obliczone W% tab.7.nie pozwoli uwzgled]
ni¢ powyzsze kratki w dokonywanych obliczeniach.
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Uzyskalismy M ten sposob rozplazanie oma™vlan<go przy-

k#adu, z ktorego ifrynlka, to najdogodniej Jest v?koniaC dowoz

w sposob nastepujacy:

a/ do Z0-1:

- z B-1: transportem samoohodowyr”™ - 1400 toa am;

transportem kol.+samoch* - 600 ton am*
- z B-2; transportem samochodowym - 400 ton am*
transportem rui“oc*+samoch,- 800 ton mps

b/ do Z0-2:
- z B-1: transportem koloJoxvym - 1200 ton am,

- z B-2* transportem samochodowym — 1400 ton auw,

- 600 ton mps

transportem rurociggowym — 1200 ton mps

Ponadto, pozostajg jeszcze nie wykorzystane mozliwosci

przewozowe transportu. | tak: z D-1 transportu kolejowego +

+ transp.samoch. - 400 ton mps oraz z B-2 transportu samocho-

dowego - 600 ton amunicji 1 200 ton mps.

Omowione 1 rozwigzane zadanie Jest przyktadem niewgtpli-

wie uproszczonym. Przy Jego sformulov™anlu poszlismy sSwindo

na pewne uproszczenia, aby w sposOb przejrzysty pokazac me

Dizra rozwigzywania zadan togo typu, W praktyce spotykac¢ s e

bedziemy z zadaniami bardziej bkompllkowanymi, obejm Jg y

znacznie wiecej zaopatrywanych zwigzkéw operacyjnych / Y

nyoh/ oraz Wiecej baz. Nalezy Uczy¢ sie réwniez z tym, ze

w niektérych wypadkach trzeba bedzie bardziej roznicowac

materiatowe dowozone do poszczegolnych zwigzkow operacyjny

/taktycznych/ dzielgc Je nie tylko na Srodki materiatowe p

wozone transportem ogdélnego przeznaczenia /Zamunicj



tochnlczny,

. transportu lub op«akOT?anla /np.

niu saaarila mozna bedzie wydzielié,

102

Itp./ 1 Srodki wymagajace specjalnego
mps/* Ponadto, pizy Tformudowa-

Jako oddzielng grupe,

wdasny transport samochodowy zwigzkédw operacyjnych /taktycz-

nych/, przeznaczony do odbioru orodkéw materiatowych z odpo-

wiednich baz.

todyke rozwlazjrnania.

wyzej,

Obeonio

Jednak rozszerzenie zadania nie wpdynie na me-

Pozostanie ona takga. Jak to omowilismy

ledzimy w skroéoio Jeszcze raz kolejnosc

postepowania przy rozwigzywaniu zadania zwigzanego z okresla-

niem zrdédet zaopatrywania oiaz ustalaniem najdogodniejszego

Srodka transportu.

11

5*

Kolejnos¢ ta Jest nastepujaca:

Zapisanie w pamieci EZIC danych dotyczacych wskaznikow,

uwzglednianych przy ustalaniu kryterium*

Wprowadzenie do Wl C danych o zakresie /objetosci/
dowozu do poszczegdélnych zwigzkoiv operacyjnych i1 tak-
tycznych*.

Na jiodstawle danych o Z2"6ddaclj zaopatrywania /bazach/,

ich rozmleszozoniu, posiadaniu zapasoiv oraz mozliwos-

ciach 1 aktualnym rozmioszczeniu srodkow transport?”™ -

- zestawienie wszystkich mozliwycli wariant($w wykorzy-

stania transportu 0Ol"az ustalenie dla nloy nominalnych

mozliwosci przewozowy cli,
Wx~rouadzenie do EKIC zestawienia ustalonych nominal-

nych mozliwosci przewozowyoli poszczegélnych rodzajow

transportu /lub i1ch kombinacji/,

Ustalenie wartosci liczbowej wskaznikow poszcze-

warian-

golnyolt rodzajow transportu w ramach

tow wykorzyvs?tanja transportu do dowozu*
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‘Wa/tos'c ogolnego ‘wekainikoi liczona dla jednej jednofitki 48907M) fadunku
prztNvoZoncgo X' | bazq zoopoKgy™MOnia do )>ugo zt/igzku o”Kacgjntqo
(tQktgczneqo)\

rozmla/q dowozu ei”odkd™ maleKialot™uch z i*tcj bazq laopatAfMonia
do I* teqo zt™azku operocgineqo (takfgczneqo),

| - odlegloec pKze’Yoar
V - vekaznik sVednlej szgbkodciv

LI - wekoinjk zwiek§zenia czaeu |,
M%Hﬂiﬁj

m * 4/3kaznik
M - wskaznik
u *wskaznik
K - wskaznik
JL « wskaznik

KLI2LIKa»
utrudnienia»
uprzgwilsjowanid \
kosztow transportu,

000IncK«

R4A 25 Ideowy schemat blokowy algorytmu okreslajacego optymalne

wykorzystanie roznych™ rodzajow transportu
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6 . Vipro\vadzeuio do EMC informacji uzupe#niajgcych doty-

czacych wartosci liczbowej wskaznikédw oraz wyboru

1 ustalenia kryterium*

T. Rozwigzanie zadania przy zastosowaniu jednej z netoci

zadania transi”™ortowego*

Ideowy schemat blokowy algorytmu okreslajgcego optymal-
ne wykorzystanie roéznych rodzajéw transportu w procesie dowo-

Zu przedstawia rys* 25*

5* Dynamiczny problem dowozu 1 zapas ow

Problem dowozu sSrodkéw materiatowych dla zaspokojenia

potrzeb zwigzkédw operacyjnych /taktycznych/ wigze oie Scis
z problemem tworzenia i1 utrzymywania zapasow na poszczegélnych

szczeblach organizacyjnych. Dlatego tez, nie rozwiazuja o]

problemu do konca, pragniemy chociaz zasygnhalizowaC go 1 wstep

nie omowic*
V? dowolnym zadaniu dotyczacym problemu zapasow rozpatru-
jemy zwykle nastepujace czynniki:
- zapotrzebowanie na okreslone Srodki

materiatowe, ktore

moze by¢ zjawiskiem okreslonym lub losowym, zaleznym

_ zapas Srodkow materiatowych, przeznaczony na pokry

zapotrzebowania, przy czym zapas powyzszy moze bycC

ny systematycznie lub doraznie w pewnych przedziatach czasu;
- koszty zwigzane ze sktadowaniem Srodkow materiatowych

lub doraznym ich dowiezieniem; Kkoszty powyzsze

cje ekonomiczng, ktorg, natozy optymallzowa

- ograniczenia okreslano przez rézne czynniki

wigzace

Sie Z problemem zapasoéw.
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Dla przedstawienia wzajemnych powigzali 1 zaleznosSci

powyzszych czynnikow przyjmiemy nastepujgce oznaczenia:

rozk+ad zapotrzebowania w okreslonych

hj f bt ... h -
okresach czasuj
- rozmiary dowozu;
- stan poczatkowy zapasow;
n - dodatkowa odlegtos¢, Jaka nmsl pokonac

transport w przypadku realizacji dowozu

doraznego;

przyrost zapaséw w poszczegoOlnych okrosactkil

NS
czasu;

Ny AD****kyuyAn - dodatkowa odlegtos¢, na Jaka nalezy przo-
wleid kazdag Jednostke zapasow pochodzgcych
zZ przyrostu;

t fo-ofzn - stan zapasow w poszczegolnych okresach

czasu;

N 5 AD *kFKyAn - rozmiary doraznego dowozu.

Przeprowadzajac i1losciowg analize procesu dowozu i1 ksztat-

towanla sie zapasdow mozemy wyodrebni¢ nastepujgce warianty tego

procesu:

a/ kozmiary dowozu w poszczegolnych okresach czasu rowne sg

rozktadowi zapotrzebowania

*1 = (4 Cl a 1,2,--,,n)

W tym przypadku stan poczatkowy zapasow /S / pozostaje

nie zmieniony.



b/

c/

ds
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Rozmiary cloiiozu /? poszczegdlnych ohrosach czasu przcTjyzsza««
Jja rozlctad zapotrzcboivania
<, y* bl' G ~ 1,2 j»**ju)*
\Y tym przypadta!, Vv x"oszczcp;<5Inych okresach czasu nastepu-

je przyrost znpaDO!V /posiadano zapasy ulegaja zT;ielcszeniu/

- = _*" -~ 1 —_—
Z’I So XS» So * OS( bX) (i <
Rozmiary dorrozu v- poczczoGOInych olcrcsach czasu sa mniejsze

od rozktada zapotrzobov;anir., a suma zapasoOow poczatkowycli

i dowiczioir/cli jest rowna 1ub wieksza od zapotrzobo\“ania

"y N
alo (S + 3:) > h. fi=1,2....,n).
X1 takln j4rzypadlcu nastepuje zuzywanie sie zapasoOw po

czatkowyck, przy cs"jJin cMy:

A T
nastepuje catkowito zuzycie Ka;asu poczatkowego, a wiec
- T — b, raO*
"0 X X

Rozniar,” dowozu w poszczegolnych okresach czasu sg mniejsze

od rozkdtadu zapotrzebowania, a suma zapasOw poczatkowych

1 dowiezionych Joct nniojsza od zapotrzebowania

alo
? _yx" Z - 1 - -
v, tym przypaciau, acy’ A.aRi,(ol,\%;(% w )c(elm 5',apotr2iebo\vanie

nalezy przeprowadzié dusz dorazny, rozmiary ktorego beda
ré&’»¥yo:

=g - Ry



106

w praktycznej dziatalnosci bardzo rzadko udaje sie

osiggngC pedna zgodnosC stanu zapotrzeboTvania, stanu zapas<tW

1 rozmiaru dotrozu, ktdora zapewnitaby harmonie pracy organodw

zaopatrujacych* Znacznie czesciej spotykamy sie z pewnymi

zaktéceniami w ogoélnym procesie dowozu, wynikajgcymi 2z nio-

zgodnoo6cl tych trzech elementow wymienionych wyzej, przy czym

najczeoécioj niezgodnosci te wystepujg na tle roéznicy pojnledzy

rozmiarami dowozu a rozk#adom zapotrzebowania* Pocigga to za

sobg dodatkowg, zbedng w okreslonym czasie, prace transportu*

\/ takich przypadkach funkcja celu sprowadzac¢ sie bedzlo

przede wszystkim do znalezienia takiego rozwigzania, w ktorym

ewentualne straty wyrazajace sie zwiekszong pracg transportu

bedg mozliwie Jak najmniejszo

P=2Z = Z r™"(x"-bp+E CjCbN-CSo+xN)-; = min

przy zachowaniu warunkow ubocznych:

Le /\1 N N (i ~ /\))2 ,***,n/\

2/ ~ 0 a=1,2,...,n).

W rozwigzywaniu zadaii dotyczacych problemu zapasow spo-

tykamy sie przewaznie z dwoma metodami kierowania uzupednianiem,

zapasoOw. Pierwsza z nich + metoda regularnego uzupedniania -

polega na tym, ze niezaleznie od tempa zuzywania sie zapasow,

uzupedniamy Je po uptywie Jednakowych okreséw czasu /rys.26/.
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Metoda povryzsza posiada-ujemne strony, borlcr> steeos$™a-
nie jej Zifigzane jest z ryzykiem, ze przy duzym stosunko&o

zuzyciu sSro(Uco\v matoriatov;ych zapasy spadng ponizej erranicy

"zapasov niozni zalnycli#

Druga metoda, tziv. dwoch skdfadéw, polega na uzupednia-
niu zapasow wtedy, gdy stan zapaséw obnizy sie do poziomu
zapasow Krytycznych /Zrys#t*T/.

Stosowanie tej metody zabezpiecza nas przed spadkiem
poziomu zapasow ponizej zapasow nieznizalnych, bowiem zapasy
stanowigce roéznice pomiedzy stanem zapasoéw krytycznych /S|

a stanem zapasow nieznizalnych /S™/ pokryi7ajg ewentualne zuzy-

cie, jakie moze zaistnie¢ w przedziale czasu od podjecia decy-

zji o0 uzupednieniu zapasow a dowiezieniem Srodkéw materiato-

wych# Nie trudno Jednak zauwazy¢, ze w tym przypadku przedzia-

+y czasu, w jakich realizowany jest doi70z nie musza byé sobie
rowne, bowiem zalezne sg od iIntensywnosci zuzycia.

Tak sformutowano zadanie posiada liniowg funkcje celu
I mozna je rozwigzaC za pomocag metod programowania liniowego#
t; «ypadlcu, gdy zadanie po~TyZ6ze Jest slomuto.”ano .. ten sposoéb,
ze rozmiaiT #o™oT.n oraz inne parametry zadania sga funkcjag

czasu:
x(1), (), c(v), x"(L),
0 <t<T
to rozv;igzanie zadania spro”™vadza sie do wyznaczenia optymalnej

funkcji Ciggtej .(t) « przedziale <0.1> tak. aby +jczne stra-

ty wyrazajace sie zwiekszong pracag transportu osiaggnety mim-

wuw #
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Funkcja celu przyjmie Ktody postac:

T T
p s J r(Ox() - b(Dldt + J c(O[b(t) - x(t) - SAIdt  min;

a warunki uboczne:

K
+ j sCt) dt > O0; gdzie K oznacza moment

1/ czasu (k D ;

sCt) Amax(t) - b(t);

2/ x(t) > 0.

U takim przypadku rozwigzanie problemu dynamicznego, clor

mutowanego w sposCb ciagty, uzyskuje sie metoda rachunku catko-

P -

wogo, a scislej méwigc metodami réwnaii catkowych 1 rachunku

(/)

*

wariacyjnego,
Dynamiczny problem dowozu 1 zapas¢éw zostat Jedynie zasyg-

ktére stwarzatoby warunki
/

do bezposSredniego praktycznego wykorzystania* Problem powyzszy

nalizowany”™ bez szerszego omoéwienia,

Jest bardzo ztozony w sensie przeniesienia go na grunt wojskowy

I wymaga dalszych badan i1 eksperymentowania*
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r/iMO?107N1UWE

V? niniojszoj pracy, oboic Jcrotkioj fiuallay j"jrocosu zaw/ig—™

z organizacja, plaxiowcuiieni 1 klorovi?aaicTn (bwjozera, px“zod-
stav/lono petivion wycinek praktycznie zrealizowanych juz prac,
ukazujacych duzo ir.ozllwo.<6ci algoryt:nizacji procesow dowozu

1 zastcjiowania olektronicznoj techniki oblics®.ouiowej do roz—-

wig.zyxTania z4ozonych zo.daj*, Praktyczne cksporynerity z opraco-
waYniil algorytraaiiil 1 progracausi dotyezg,cyrdi planovanicX i1 XO

rowania dowozem, przeprowadzono przy wykorzystaniu H.I0O ®DPM"-

1003* 1 EI.C *i?iS2* wskazuja., zc c:izau obliczen 1 kalkulacji

ulega 5-krotnomu a v, aiektdi®ycb. przyr)ad::aoh nawot 10-krotnemu

skroceniu. 1iUgoryiiaizacja procesow zwigzanych z “planowaniem

dowozu Dozwala uperzydkowad v.'y;conyv.’axio dok/~N~cneza;* c-zYyiWivOsch
obliczeniowe i tyra sa.nyui osinr*AC leps®"l organizacje lch wyko-
nania. Uporzadkowanie czynnosci w zakresie planowania dowozu
Oi"az zastosowanie 1I.°;;;td raatcmatycznych w 1 ¢ *jg
CKCgbélInyoh zadni-stwarza \ud4runki do utol$Slonio obliczan i1 kal-

kulacji oraz uzyskania doktadniejszych 1i..hardziej polnych danych

niezb<~dnych do pode ji?:O0/arJa decyzji«

Juz, na podstawie skrcranycfi do . iadcz.c n, jakie uzyskano
podczas okspcryniordowa;ii-a w latach Iki-o-1K)? na"k. vi.ioid., C,
z0 droga also:fytMtzao,jl proceséw dowo.-a i zurtowowani-r ....
moziUl osiagnac;

1/ skrécenie czasu potrzebne,,u na wykonanie podstawowych

cbllczco 1 kalkulacji w rialodzinlc planowania dowozu;

2/ uzyskanie raoziiwlc jak n.njhnrdzioj obiektywnych da-

nych pozwalajgacych dokonanie wyboru ontyranlnugo rozwigzania

z ogroranoj liczby réz/.ych alternatyw;



110

3/ odclazcalo oflcorov; aparatu kvvatormistrzoZBBkiogo

od uciazliwych, racoclitonnych 1 czesto zupednie i1fieclmnlcznych
czynnosci ;
4/ azyslcanio niezbednych dosr/iadczeu ! wniosk«®™ 7 co do

utworzenia Jednolitego systemu zbierania, gromadzenia 1 prze-

twarzania informacji tytowych na szczeblu ox”eraoyjnym*

\/ oparciu o dano uzyskano z przeprowadzonych ekspei®y-

mentow oraz na podstawie analizy xu®"ooosu dowozu ox>raoowano

model sieciowy czynnosci zwlgzanycli z organlz«acJdga i1 planowei-

niem dowozu na szczeblu operacyjnym /rys*28/, a takze zesta-

wienie czasu trwania poszczegolnych czynnosci /tabela 9/.

Obliczenia wykonano przy x”owocy tego modelu wskazuja, ze sSciez-

ka krytyczna biegnie przede wszystkim i1)oprzez czynnosSci obejmu-

jace planowanie dowozu, a ogélny czas realizacji tych przedsie-

wzieC¢ przy stosowaniu metod tradycyjnych wynosi 29 godzin, na-

tomiast przy zastosowaniu EMC - tylko 12 godzin. Ponad 2-krot-

nemu skroéceniu ulegaja czynnosci przygotowawczo /odnosi sie to

gtownie do naliczen wstepnych, np, obliczenie clezaiii Jk/ oraz

6-krotnonju skréceniu - czynnosci zwigzane z planowaniem dowozu

/ustalenie zakresu dowozu, podziat zadan przewozowych, plan do-

wozu i1tp*/ Ale Istotne jest tu nie tylko skrécenie czasu reali-

zacji dowozu* Zastosowanie EMC odcigzy pracownikéw aparatu kwa-
termistrzowskiego od pracochdonnych i1 mechanicznych czynnosci

1 pozwoli im skoncentrowa¢ sie na pracy tworczej, koncepcyjnej

1 organizatorskiej* Jednoczesnie Jednak pociggnhie to za sobg

koniecznos¢ dokonania radykalnych zmian stylu pracy x”oJodyn-

czych pracownikéw i catych kolektywow ludzkich* Trzeba bedzie

przyswoi¢ sobie uinidgjetnoscl wykorzystania olek tronlcznej



o<
(e]@)

10






J356

jl Numer
I czynnosci

21-22
22-23

Tabela 9

Zestawienie ozyiuiosci zwl”~xanych

organizacjg 1 planowanietu dowozu na szczeblu operacyjnym

= ars3-snra s ¢ ~=srs=i=:rsrjh;sr»~=::3a=3=:=sssKa«=i=ss=»=:=:=:=3=5j=;s==:=:=55]|

Czas tn”~ania czyn- J
nosci /vt godz./

Nazwa czynnos$ci przy zastosowaniu
metod tra- .
dycyjnych EMC ’\il

Otrzymanie i analiza zadania 0,5 l

Ustalenie mozliwos$ci

przewozowych
transportu

Ustalenie stanu

zapas6bw w wojskach
i sktadach

Obliczenie ciezaru

jednej Jk Srodlcow
m ateriatowych

Ustalenie przepustowosSci sieci

komun!
kacyJnoJd wykorzystyv”™anej

do dowozu

JVybor optymalnej marszruty

Ustalenie zalcresu /objetosci/ dowozu

Podziat zadanh przewozowych miedzy
poszczegd6lne rodzaje transportu

Opracowanie planu dowozu

Wydanie dyspozycji poszczego6lnym stuz-
bom dotyczgacych szczegdétowego planowa-
nia

Opracowanie szczego6towych planéw

Wydanie dyspozycji na przygotowanie
transportu do dowozu

Wydanie dyspozycji na przygotowanie
Srodkéw materiatowych

Vt'ydanio mdyspozycji na zabezploczenie
ruchu

Powiadomienie odbiorcéw o dowozie

Opracowanie planu zatadowania

Przygotowanie transportu

do wykonania
dowozu

Organizacja punktéow tadunkowych

podstawienie transportu pod zatadunek

Prace tadunkowe

Opracowanie

1 przekazanie wykonawcom za-
rz€idzeii

dot,zabezp.ruchu kolumn transp.

Formowanie kolumn zaopatrzeniowych j

Przewd6z s$Srodlcow materiatowych od nadawcy

. 3,0
do odbiorcy
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techniki obliczeniowej, okresli¢ Jakie zadania bedzie rozwig-

zywa¢ czdowiek + EMC, Jakie czynnosci pozostanvi¢ wydgcznie w

gestii cztowieka, a Jakie prowadzi¢ rownolegle: za pomocag EMC

I przy zastosowaniu metod tradycyjnych. Sg to problemy, Kktodre

przynosi z sobg wspoédczesna elektroniczna technika obliczenio-|

wa, a ktore w trakcie realizacji beda musiaty byC rozwigzane.
Przedstawione w pracy algorytmy obejmujg i rozwigzuja
tylko czes¢ zadan wystepujacych w procesie dowozu. Na podsta-
wie uzyskanych doswiadczen widaC jednalc, ze dalsze prace po-
winny 1S8¢ w kierunku rozwijania 1 opracowywania kolejnych al-
gorytméw 1 programéw oraz 4gczenie ich w jedng, powigzang z
sobg catos¢, W ramach procesu zwigzanego z organizacja, pla-

nowaniem 1 kierowaniem dowozem konieczna 1 mozliwa jest algo-

rytmlzacja nastepujacych zadan /rys,29/:

ewidencja materiatowa;
prognozowanie zuzycia Srodkéw materiatowych;

obliczanie ciezaru jednostek kalkulacyjnych podstawo-

wych Srodkow materiatowych;
zakres /objetosc¢/ dowozu Srodkéw materiatowych;
- mozliwosci przewozowe transportu;

- podziat zadan przewozowych miedzy rozne rod. aje

transportu;

- wybor optymalnej marsznity;

optymalny plan dowozu Srodkéow materiatowych z kryterium

kosztéw 1 czasu;

- podziat asortymentowy amunicji weddug rodzajoéw i1 kali-

brow ;

-~ plan zatadowania sSrodkow materiatowych na transport;

- kierowanie dowozem.



Qgs. 29. KolejnosC opracowania informacji podczas planowania
| Kierowania do™Jozem
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Potaozonie wyz;ej wyniieuionych algorytméw w jedng catoscé
stanowi¢ moz.e niomal pedny system togo procesu*
Budowa kompleksowego systemu zautomatyzowanego przetwa-

rzania informacji dla potrzeb planowania i kierowania dowozem

moze by¢ zrealizowana dwoma sposobami:

a/ Jednorazowo, poprzez zaproponowanie 1 zbudowanie no-

wego zautomatyzowanego systemu, jJego sprawdzenie 1 jako jedno-

razowy akt - wprowadzenie w zycie;

b/ stopniowo, poprzez rozwigzywanie poszczegolnych

zadan 1 opracowywanie algorytméw i programéw weddug przyjetej
koncepcji, zax)ewniajgcej koordynacje prac dla wkgczenia ich
do przysz4ego zautomatyzowanego systemu.

Wydaje sie, zo w zwigzku z ograniczong

nicznej techniki obliczeniowej,

i1loscig elektro-

niskim poziomem Srodkow trans-

misji informacji oraz skromnymi Jeszcze doswiadczeniami w bu-

dowie zautomatyzowanych systemow celowe jest przyjecie drugie-

go sposobu.

Prace zwigzane z budowag zautomatyzowanego systemu mozna

podzieli¢ na cztery etapy:

1/ analiza dotychczasowego systemu, obejmujgca badanie
procesow zachodzgacych w dotychczasowym systemie;

2/ propozycje nowego systemu, zawilerajgce algorytmizacje

wybranych proceséw, zaprogi®amowanlo zalgorytmizowanyoh proce-

sow 1 ich weryfikacje, opracowanie organizacyjnych 1 technicz-

nych projektéow zwlgazanycki z wprowadzoniem nowego systemu w zy-

cie;

3/ eksperynumtalae sprawdzenie nowego systemu w praktyce

4/ wprowadzenie nowego systemi! w zycie.
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DODAT2I1C

Podsta\70\ve toi-miny t>ryJeto w pracy

Algorytm - przepis postepowania, Jodnoznaczriio olcro/;lajgoy ko
lejnosS¢ czynnosci przy danego typowego

dania, posiadajacy nastepujgce charakterystyczno wkasci-
wosci -
a/ Okroslonos$¢ - przejawliajgaca sie w JednoznacznosSci

przepisu;

b/ uniwersalnosC¢ - “ryrazajgaca sie w tym, ze algorytm moz-

na wykorzysta¢ nie tylko dla rozwig,zania Jednego zada-

nia lecz do rozwigzy\7ania wszystkich zadan tej samej
kategorii;

c/ celowos¢ - polegajaca na tym, zo zastosowanie algoiyt

mu doprowadza do osiggniecia okreslonego colu.
t

Automatyzacja - wproAvadzenlo do procesow zwigzanych z dziata!l

noscig ludzkag takich urzadzen, ktdére samoczynnie bez

udziatu cztowieka wykonuja okreslone operacje* Udziat

cztowieka polega na zaprogramowaniu czynnosci, urucho

niu, sprawowaniu kontroli 1 zatrzymaniu urzadzenia.

Rozrézniamy trzy stopnie rozAvoJowo automatyzacji.

- plerwszy - automatyzacja bez samoczynnej regulacj

ko wyzszy stopien mechanizacji;

- drugt - automatyzacja z samoczynng regulacjg,

- trzeci - automatyzacja z logicznymi elementami,

to wprowadzenie takich urzadzen, ktdore nie tyli

czynnie reguluja 1 kierujg procesami ale 1 sa y

rajg | okreslaja warunki regulacji 1 kierowa
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Bodzleo - Wt pojeciu cybernetycznym - stan kazdego \wvejiscla.

Czas krytyczny - przedziat czasu, po przekroczeniu ktoérogo

Yarto66 przekazywanej Informacji zdecydowanie sie obniza

lub staje sie zupednie bezwartosciowg, co oznacza, ze

wszelkie przeciwdziatanie oparte na takiej Informacji

jest zbedno Hlub trudne do wykonania, a uzyskane ~nlkl

/efekty/ nie sa rowne wysidkowi oraz uzytym do tego celu

sitom 1 Srodkom.

Czas przekazania - czas, jaki upd>nva od momentu zaistnienia

na wyjsciu ukdadu kierujacego do momentu zaist-
Jezell "po-

reakcji
nienia bodzca na wejsciu ukdadu kierowanego.

miedzy tymi dwoma ukdadami istnieje bezposSrednia stycz-

nosé, to czas przekazania praktycznie rowny Jest zeru.

Czas reakcji - czas; Jaki uptywa od momentu zaistnienia bodz-

ca na wejsciu do dowolnego uk#adu, do momentu zaistnie-

nia reakcji na wyjsciu tego uk#adu.

Dow6z sSrodkow materiatowych - zespo+ czynnosci zwigzanych

z dostarczeniom Srodkéw materiatowych odbiorcy obejmujg-

cy: planowanie; czynnos$ci organizacyjne, zwigzane z przy-

gotowaniem transportu i +4adunkéw do przewozu; prace +4a-

dunkowe; wykonanie przewozu.

Element - podstawowa czesSO kazdego systemu. Bozumiemy go jako

wzglednie zamkniety system,nizszego rzedu wzgledem roz-

patrywanego systemu. Tworzy zawsze niepodzielng catoso,

lub nie mozemy rozroézniac.

o«

a Jego strukture nie chcomy

FunkcJonowanie - proces organizacyjny nie naruszajgacy dyna-

micznej roéwnowagi struktury organizacyjnej.
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Informao.la - wszelki 1iygjtial, komunikaty zezwolenie, nakaz,

zakaz itp. wyrazajacy pewng tres¢ lub dane o stanach,

wtasciwosciach 1 dziataniu ukfadéw oraz o zjawiskach,

zdarzeniach, sytuacjach 1 procesach zachodzgcych zardéwno

w samych ukd#adach Jak 1 miedzy uk#adami. Odnosi sie to

nie tylko do czasu terazniejszego, w ktdérym rozpatrywany

Jest stan 1 whasciwosci danego ukdadu, lub w Ktdorym

przebiega dany proces, zdarzenie czy zjawisko, lecz row-

niez do czasu przeszlv™go 1 przyszdtego. Informacja w swej
istocie stanowi uzgodniony /zrozumiaty/ sposéb opisu

systemu kierowania oraz komunikowania o nim, Jest Jednym

z narzedzi kierowania.

Kolumna transportowa - wydzielona grupa S$rodkéw transportowych

wykonujgca okreslone zadanie przewozowo.

Meohanlzacja - wprowadzenie do proceséw zwiagzanych z dzlatal«-

aosciag ludzka takich urzadzen z zewnetrznym zasilaniem
energetycznym, Kktdére usprawniajg lub zastepujg prace
ludzka.

Mechanizacje procesow dowodzenia nalezy rozumiecC
Jako proces swiadomego wprowadzania roéznorodnych sSrodkow

technicznych dla przys™jlcszenia realizacji niektorych

prac sztabowycli. Proces ten prowgdzl do zmniejszenia

liczby pracownikéw sztabu /zwdtaszcza sit+ pomocniczych/
1 umozliwia pracownikom sztabu poswieci¢ sie twodrczej,

koncepcyjnej 1 organizatorskiej dziatalnosci zwigzanej

2 dowodzeniem wojskami.

Katezenle przewozéw e« ilos¢ Sroakdéw transportu wykonujacych

przewozy w okreslonym czasie, nu danym obszarze, odcinku

drogi lub linii komunikacyjnej.
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informacji B ramach systemu

Obieg Informac.li - ruch wszelkich

organizacyjnego. Obejmuje ruch tak informacji pien?ot-

nych, Jak 1 informacji 1Ttornych powstatych z opracowania
inforniaoji pierwotnych- Obieg InforiBaoJdi posiada okres-

long intensywnos¢, wyrajajaca ilos¢ informacji. Jaka
przejdzie w Jednostce czasu przez dany kanat lub zespdot

kanatéw +gczacych poszczegdlne punkcy wezdowe systemu.

Obszar komunikacyjny - okreslony obszar kraju stanowigcy pod

wzgledem komunikacyjnym wyodrebniona catos¢, Kktdorego

wielkos¢ 1 graiiice wynikaja badz z naturalnych warunkoéw

geofizycznych, gospodarczych, adminlstracyjno-politycz-

nych, badz z uk#adu slooi komunikacyjnej,

Qprao_owgnie inforznacjl - proces, w ktorym nastepuje przetworze-

nie Informacji do postaci uzytecznej dla podejmov Tnla de-

Formy opracowania informacji mogg by¢ rézne 1 sa

Ccyzji.
okreslane celami kierowanie. Opracowanie informacji po-
siada nastepujace gtowne Tazy;

- rejestracja zjawisk;

- zbieranie /gromadzenie/ infomacji;

- transmisja informacji;

- selekcja informacji /wybor informacji dla dalszego

opracowania/;

- przetwarzanie informacji;

- synteza informacji wynikowych oraz wybor wariantu

decyzji.
Nlpdycznosc¢. .Br?ewozéw - cecha charakterystyczna przewozoéw,

polegajgca na okresowym powtarzaniu sie ich wykonywania.



1X9

Podsystem - systom nizszego [/.edu w/.gledem okro™®lonego SYSTEOT.

Charakterystyka podsyst.imi jest taka Bara jak systemu

/patrz hasto ~SYSTEM**/.

Potencjat przewozoMy - 1losS¢C 1 ogdolna +ado™MiosSC znajdujacych

sie do dyspozycji Srodkéw transportovtyoli, przeznaczonych

do przewozu +adunkoéw*

Potok 4adunkéw - stan ciagtosci przewozonych lub przewidzia-

nych do przewiezienia 4adunkow na okreslonej drodze, w

okreslonym czasie i jednym kierunku*

Potok powrotny - stan ciggtosci przewozonych lub przewidzia-

nych do przewiezienia +4adunkow w kierunku przeciwnym do

zasadniczego /wtasciwego/ kierunku przewozow.

Powigzania komunikacyjne - potaczenia miedzy miejscowosciami.
Poziomy uk#ad komunikacyjny - ogolna sie¢ didog 1 potaczen ko

munikacyjnych na okreslonym obszarze.

Praca przewozowa — przemieszczenie okreslonego +adunku

okreslong Odleg4oS¢, morzona iloczynem ciezaru #adunku

przez, odlegtos¢ przewozu, wyrazona w tkm.

Proces - og6t nastepujacych po soMe 1 w Jakikolwiek sposéb

wzajoranio uzaleznionych oraz z eohg powigzanych zdarzen.

1+ I, jstota Jest przyjmowanie,
Proces informacyjny - ktoreg> = u Przyl

transmisja /przohonzenie/, opracowywanie, pizecho y

itp. iInformacji. V procesach i1nformacyjnych dochodzi

takiego oddzlalyivanla miedzy elementami systemu /lub mie-

dzy elementami systemu a Srodowiskiem/, kiedy decydujacym

czynnikiem Jest uporzadkowanie a nie wielkosc
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0 proceRi6 inforattoyjjtiyr.i zatein tylko V. poiv.t.,i,J

z systereeffij na dziatalnos¢ ktdrx™3o wyiviera m>m> ,

procesu Informacyjnego Jest, aby ksz."}y elci-cnt system!

otrzymat na czas jnformaoje, nlezd™dnts do "ykonywania
swych czynnosci .
decyzji - wybor okreslonogc rozwlj.zaala z

Proces
liczby wszystkich inozliwych rozwigzan, ktore w danyu; mo-

mencie sg mozliwe ze wzglerlu na materdalno-onergetyczny

stan systemu. Proces podejraowanja decyzji uwarunkov-wv

Jest mozliwosScig wyboru roz”rigzania z wielu innych ist-

niejacych rozwigzan. Logicznie wigze sie z procesem In-

formacyjnym, bowiem moze przebiega¢ Jedynie w oparciu O

informacje wejsciowe. Proces podejmowania decyzji moze

by¢ £rosty, Jezeli mamy tylko dwie mozliwosci wyboru

/tak lub nie/. Takie procesy podejmowania decyzji wyste-

puja w systemach zdeterminowanych, w ktérych deoyzja za-

wsze Jest okreslona Jednoznacznie przyjeta informacjg.

Procesy podejmowania decyzji mogg by¢ tez zdtozone. kiedy

decyzja nie Jest okreslona Jednoznacznie przyjetg infor-

macja. Takie przypadki wystepujg w systemach stochastycz-

nych, kiedy dochodzi do nieokreslonosci procesu podejmo-

wania decyzji, wynikajgcej z ilosci przyjetych informacji,

Nieokreslonos¢ decyzji Jest tym wieksza, iIm wieksze sg

ozliwosci wybotu, 1 im bardziej réwnomiernie /pomiedzy

poszczegolnymi wariantami wyhoru/ rozdozone jJest prawdo-

podobienstwo ivyboru*
grijees"irzekazywauia,/{GansfilSyi//_ proces, w wyniku Ktor cgo nio
dochodzi  do tranﬁir:%ﬂ{‘cjili , a W|iec reakcja na wyjsciu jest.

taka sama jak bodziec na wejsciu.
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proces transformacji - x~rocos, ktdorego wynikiem jest roznica

jakosciowa lab ilosciowa reakcji od bodzca.

Przewozy +amano - ogniwo, +4gczace z sobg dwa lub wiecej punk-

toéw, wymagajace uzycia przy przewozie +4adunkow co naj-

mniej dwoéch réznych Srodkéw transportowych, z przedadun-

kiem przewozonych sSi”™odkéw materiatowych.
Reakcja — w pojeciu cybernetycznym — stan kazdego wyjscia.

Relacja — sposob-y w jaki Jedna rzecz /cecha, zdarzenie/ raa

sie do drugiej albo wiecej rzeczy /cech, zdarzen/ uwa

sie do siebie nawzajem. \"H#asnie to, ze pomiedzy Jakimis

rzeczami /cechami, zdai®"zcniami/ zaciiodzi okresSlony sto-

sunek lub zbior stosunkéw, pozwala nam owe rzeczy /cechy,

zdarzenia/ rozpatrywa¢ Jako elementy ukdadu.

Rytmieznos¢ przcAvozéw — cec)ia przewozéw polegajaca na réwno-

miernym nasileniu przewozéw w poszczegdélnych, Jednako-

wych okresach czasu.

Sie¢ komuniliacyjna uktad liniit komunikacyjnych na okreslonym

obszarze.

SposOb dziatania - zamierzony dobdér elementdédw zasobow i Srod-

kéw dziatania oraz kolejnosé¢ ich stosowania.

Struktura - catoksztatt ctosuid®ov/ miedzy elementami jakiego$

uk+adu lub miedzy eleiicntaml a uktadem, rozxiatiy\»any z

okreslonego wzgledu- Mozemy wiec rozpatrywaC zarowno

strukture rzeczy ztozonych, Jak i stiuktuie procesow.

System - zbidér okreslonych elementow, miedzy ktorymi 1 Srodo-

wiskiem IstniojA okreslono system i

siada swoje Srodowisko, do ktérof*o nalezy wszystko to



co ni¢ jest czQif$cig slilac’owg systemu, przy czym system
I drojowisko wzajemnie na siedue odézlaty;vuldg. 0 syste-
mie mozemy mowi¢ jako o uktadzie, ktorego struktura jest
taka, zo Jego elementy mozemy rozpatrywac¢ jako VW jakicC
sposob uporzc~rdkowanoe Strukture systemu determinujga sto-

sunki miedzy jogo elementami 1 miedzy elementami a sys-

ternem*

System Informacyjny - system zaliev.iligj.-cy przebieg opracov;ciiia
informacji, obejmujacy transmisje /przoaoszonlo/ informa-I
cji, selekcje pienvotnych inforaacji, redukcje, przetwa-
rzanie informacji oraz przenoszenie iInformacji wyjzZcio-
v.ycax Decydujaca role v systemie infor;;:acyjnjm spednia
przetwarzanie Informacji, znajdnjgaco wyraz w czesc owych
opracowanls.ch +4ub decyzjach, potrzobnycii dla klero-ania

prooesarai przobiogajacymi w romaol!) nystenin 1 poza nim.

ayx4P= - suma okreslonych Infoimacji o stanic ogddu rzeczy,
rozpatrr.vanych ze wzgledu na jaki$s podmiot, <)clGa alyn/yjag-

cych lub mogacych na niego oddzialowywas,

Ulctad - catos¢ zHozona, rozpatrywano jako wyodrebniajgca sie

pod jakim$ wzgledem z Innej szerszej catosci.

kiJidto - dioga, poprzez ktcéra odd-"itatywujo sie na uk#ad Ilub

1)oszczeg6 Ino Jego olomen ty,

alsi fTunkcjonalng - ma z regudty cliarakter zalozuosS(;i juduo.strou-
nej. Jednak 'czd4on funkcjonalnie uzalezniajgcy'™ nic dccy-
«»Je o tym, co wa robi¢ "czdon fFunkcjonalnie uzoJdezniony"
MV pravadlowd ustawionym stosunku nie decyduje on w ogéle

0 postepowaniu "czdonu uzaleznionego'. Pol,. "czdonu cza-
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leititalgcego’” pold~.n raczoj na pomaganiu

lub Coradzaniu
Ul* dysponowaniu.

"Cz4on uzalo:>,niouy"” zachowujo upraxv-

nionla do decyzji, a wraz z nim odpowiedzialnos¢, ma Je-

dynie obowipzolc wyr.lu.obania rady.

I nforn,acvlna - polega na obowipzbn wzajemnego i1informowa-

nia sie o zdorzonitacu 1 stanacb rzeczy. Sprz.,zenig togo

typu sa najbardziej stcompllHowano. przebiegaja ono zarow-
no po linlacb pionowych, Jalc 1 poziomych 1 cdosnych.
przy czym powinny przebiega¢ po drogacb mozliwie JaK naj-
Urotszych. v;iez informacyjna decyduje o lcoordynacji yra-
cy?
; . c /] Ol przotozonegoe Najts-
Wlez stuzbowa - zaleznos¢ podwtadne, o

totnlojszg cechag wi<,zl stuzbowej Jont uprawnienie przelo-

«,,»80 0o dooy«..a,l«, o0 po,l..'a.my roO«

oracy i og OkIgil=aR ““dro chtodny

iconaCc, icolejnoscl

., 0.0010
1.0,I>.ion ,,y-

wylconywania zadan Itp.

o irthrm nietad oddziatywujc na otoczenie.
JZy.1scie - droga, poprzez Ktcra nKlai

\TTvdrulcov;aao

Z.ff?j >>ni__\;:—€_0 - 7Mi* 1 ————

Drup.;.;.:i.da.i9.5.190» i.

r us,masz .0320/710
RB IV OESAN
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SPIS RYSUMOW

1* ZalGznosd wysokosci zapasow od przewidywanego zuzyola

1 czasu wymaganego na zrealizowanie dowozu.

2* ldeowy schemat systemu zaopatrywania wojsk operacyjnych.

3. ldeowy schemat organlzaojl dowozu na szczeblu operacyj-

nym /wybrane warianty/,

4# Cybernetyczny model obiegu informacji w procesie organi-

zacji, planowania 1! kierowania dowozem na szczeblu frontu,

bpp Cybernetyczny model obiegu Informacji w procesie organi-

zacji, planowania 1 kierowania dowozem na szczeblu armii.

6. Model czynnosci zwigzanych z organizowaniem dowozu.

Wykres stopnia prawdopodobienstwa zrealizowania zatozen

planu.
8 . Wykres stopnia elastycznosci planu.
9. Wykres ksztattowania sie zapasdéw w poszczegdélnych fFazach

planowania, organizacji 1 realizacji dowozu.

10, Wykres stopnia elastycznosci planu Jako funkoji @zasu

planowania dowozu.

11, Zakres i zasieg decyzji oraz szczeg6towosdé pianovanla,

12, 0g6lny model Kkierowania,

13, Mechanizm funkcjonowania uk+adu kierowania.

14, Uproszczony model procesu kierowania,

15, ldea kompleksowego wykorzystania roznych rodzaJov™ trans-

iI>ortu ze sprzezeniem rownolegtym.

16, ldea kompleksowego wykorzystania roznych rodzajow trans-

portu z alternatywnym sprzezeniem rownolegtym.

17* Cybernetyczny model algorytmu **ELTA-2.



18*
19.
20.
21.
22.

23.

24 .

25.

26.

27.

28.

29.
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Schemat blokowy algorytmu **KLTA-2
Schemat uk#adu sieci komunikacyjnej
Ukdad sieci komunikacyjnej /przykdad/

Cybernetyczny model algorytmu **DOMAT-1"

Schemat blokowy algorytmu dowozu Srodkéw materiatowych

Cybernetyczny model zadania dotyczacego wykorzystania

roznych rodzajow transportu.

Schemat sieci komunikacyjnej +aczacej bazy ze zwigzkami

operacyjnymi.

Ideowy schemat blokowy algorytmu okreslajgcego optymalne
wykorzystanie roéznych rodzajéw transportu.

Graficzne przedstawienie metody regularnego uzupedniania

zapasow.

Graficzne przedstawienie metody tzw. dwéch skdadow

Model sieciowy czynnosci zwigzanych z organizacjg 1 pla-

nowaniem dowozu na szczeblu operacyjnym.

Kolejnos¢ opracowania informacji podczas planowania i kle

rowania dowozem*
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