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Duży rozmach współczesnych operacji, wysokie nasycenie 
xvoJskjy^|yyiMl#ą techniką, niszczące skutki nowoczesnej broni 
ora2?^t^ro#ci^ó'^howe formy i warunki prowadzenia działań bojo­
wych zwiększają wymagania dotyczące rytmiczności i terminowości 

/ * 
materiałowo-tecłmicznego zabezpieczenia wojsk. V/alczâ ce. wojska
zużywają duże ilości środków materiałowych, które muszą być sys­
tematycznie uzupełnianej ponoszą straty w ludziach i sprzęcie 
teclinicznyra, co wymaga zorganizowania termino4Tej pomocy medycz­
nej oraz ewakuacji ze strefy bezpośrednich działań. W rozwiązy­
waniu tych zadań w nowych warunkach, Jednym z ważnych czynników 
decydujących o terminowej ich realizacji jest czynnik czasu, 
bowiem szybko rozwijająca się sytuacja na jiolu walki wymaga od­
powiednio szybkiego reagowania również w dziedzinie mat^ iałowo- 
technicznego zabezpieczenia wojsk. Praca organów zaopatr^ijących 
musi być przy tym nie tylko szybka i operatywna lecz poparta 
wszechstronną analizą konkretnych warunków, nakierowana na 
osiągnięcie możliwie dużej dokładności uzyskiwanych danych.

Obecny stan w dziedzinie dowodzenia tyłami oraz zarysowu­
jące się dalsze kierunki Jego rozwoju wskazują na kcwieczność 
dokonania istotnych zmian Jakościowych w tej dziedzii le. Uwi­
dacznia się przede wszystkim duża dysproporcja między olbrzymią 
ilością informacji, jakie Oiijee)l6*ettermistrzowskie muszą zgro- 
madzić o sytuacji, a fizycznymi możliwościami człowieka zapamię­
tania tych danych, opracowania ich i uogólnienia. Dążenie do 
skrócenia czasu trwania procesów związanych z wypracowaniem de­
cyzji w zakresie zabezpieczenia materiałowo-technicznego wojsk, 
za pomocą dotychczasowych tradycyjnych metod i środków - aby
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Vi ten sposób dostosować się do wymogów współczesnego pola walki - 
prowadzi jedynie do anormalnego zwiększenia intensywności pracy 
organów i oficerów funkcyjnych kwatermistrzostwa. Nadmierne 
przeciążenie pracą, wykraczające poza fizyczne i psychiczne 
możlirości człowieka, powoduje niedokładność w opracowaniu da­
nych, błędną i nieobiektywną ocenę sytuacji, a podejmowane de­
cyzje w zakresie materiałowego zabezpieczenia wojsk są najczęś­
ciej empiryczne, oparte na intuicji i nawykach.

Analiza systemu oraz stosowanych dotychczas metod w dowo­
dzeniu tyłami wskazuje na to, że organa kwatermistrzowskie zde­
cydowanie większą część czasu poś\Tięcają na żmudne obliczenia 
i kalkulacje, a więc prace w pewnym sensie mechaniczne, natomiast 
mało czasu pozostaje im na pracę o charakterze koncepcyjnym, 
organizatorskim i kierowniczym. Tego stanu rzeczy nie da się 
zmienić przy zastosowaniu przestarzałych metod i środliów bowiem 
wydajność pracy człowieka osiągnęła tu granice swoich możliwości.

Na czoło przedsięwzięć związanych z podniesieniem jakości 
metod dowodzenia tyłami wysuwa się konieczność stopniowej me­
chanizacji i automatyzacji tych procesów w pracy aparatu kwater- 
mistrzowskiego, które wymagają opracowania dużej ilości infor­
macji. Tylko zastosowanie metod matematycznych i elektronicznej 
techniki obliczeniowej może uwolnić człowieka od uciążliwej 
i żmudnej pracy mechanicznej, może dopomóc mu w wygraniu wyści­
gu o czas i stworzyć warunki dla twórczego przewid>nvania rozwoju 
sytuacji i kierowania jej przebiegiem. Zastosowanie metod mate­
matycznych /w powiązaniu ze współczesną elektroniczną techniką 
obliczeniową/ do rozwiązywania problemów związanych z organizacją 
1 planowaniem dowozu pozwala uzyskiwać optymalne rozwiązania,
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odciąża 1)гасо\7П1к6̂ ’̂ od żmudnych i pracochłonnych oblicseii, 
wielolcrotnie przyspiesza obliczenia i Icalkulacje, co sunie 
podnosi operatywność pracy (xparatu ’cwatermistrzowslciego.

Praca niniejsza stanowi próbę ujęcia nieictórych zaradnioń 
organizacji i planowania dowozu na szczeblu frontu w sposób 
umożliwiający wykorzystanie elektronicznych maszyn cyfrowych 
/ЕМС/. Celem pracy nie Jest w żadnym przypadku zbadanie i wy­
jaśnienie wszystkich aspektów organizacji i planowania do\TOzu. 
Ma ona na celu jedynie zasygnalizowanie niektórych podstawowych 
problemów, jakie trzeba będzie rozwiązać w ramach zautomatyzo­
wanego systemu przetwarzania informacji dia potrzeb planowania 
i kierowania dowozem w wojskach operacyjnych.

Badając procesy związane z organizacją, planowaniem i re­
alizacją dowozu autor postawił sobie za cel:

- wyszukać i wyodrębnić określone prawidłowości występują­
ce w procesie organizacji, planowania 1 kierowania dowozem na 
szczeblu operacyjnym;

- ustalić wpływ zjawisk koniecznych i zjawisk przypadko­
wych na organizację, planowanie i kierowanie dowozem;

- wskazać na możliwość i sposób algorytraizacji procesów 
związanych z organizacją, planowaniem i kierowaniem dowozu.

Szczególną uwagę autor zwrócił na to, aby praca spełniała 
następujące warunki:

- posiadała wartość społeczao-dydaktyczną, pozwalającą 
zrozumieć złożony proces organizacji, planowania i kierowania 
dowozem podczas działań bojowych;

- rozszerzała i porządkowała problematykę organizacji, 
planowania i kierowania dowozem na szczeblu operacyjnym;



- stano^Yiła podsta\7ę do głębszego studium obejmującego 
[problematykę praktycznych zastoso\vań elektronicznej techniki 
obliczeniowej do rozwiązywania zadań z zakresu dowozu.

Trzy pierw?sze rozdziały mają charakter teoretyczny i sta- 
nowią próbę uporząjdkowania i ujednolicenia niektórych pojęć 
oraz dostosowania aparatu pojęciowego do wymogów elektroniczne­
go przetwarzania danych. Krótko omówiono tu system zaopatrywa­
nia %vojsk operacyjnych, ogólne założenia i wymagania w zakresie 
organizacji i planowania dowozu oraz niektóre problemy związane 
z kierowaniem dowozem. Rozdział czwarty ma charakter praktyczno- 
użytkowy i stanowi i)róbę optyma-lizacji niektórych procesów do­
wozu przy zastosowaniu elektronicznych maszyn cyrrowych. W tej 
części pracy starano się pokazać możliwości algorytmizacji nie­
których procesów dowozu na szczeblu armii i frontu, przy ozym 
rozważania w tym zakresie oparte są o praktyczne eksperymenty 

[ przeproгvadzone na EMC ”0DRA-1003** i EMC "MIŃSK-22** w Akademii 
Sztabu Generalnego w latach 1965 - 1969.

Autór wyraża nadzieję, że praca powyższa przyczyni się 
chociaż w drobnym stopniu do dalszego postępu prac w dziedzinie 

’"automatyzacji i mechanizacji procesów związanych z d wodzeniem 
tyłami•

Korzystając z okazji pragnę w tym miejscu spełnić raiły 
obowiązek i serdecznie podziękować płk profesorowi Felicjanowi 
Wiśniewskiemu, którego cenne,* postępowe i daleko wybiegające 
w przód myśli i uwagi były raotorem poczynań autora.

Niech mi wolno będzie serdecznie podziękować gen.bryg. 
inż* Mieczysławowi Obiedziiiskiemu, którego konsultacje oraz 
wskazówki i uwagi podczas ćwiczeń w terenie, w których miałem 
zaszczyt uczestniczyć, i>ozwoliły ml wiązać rozważania teoretycz* 
ne z praktyką.
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Serdocznie dziękuję gon.bryg,dr Lesła\Tov;i Dudko^vi, pod 
którego bezpośrednim kie równic tavern pracowałom w Katedrze Takt' 
Tyłów ASG, za окагу̂ л’апс), mi pomoc w rozwiązywaniu poszczególnyo 
zagadnień oraz stworzenie dogodnych warunków dla rozwijania 
1 prowadzenia prac naukowo-badawczych.

Wyrażam podziękowanie również pierwszym recenzentom nini^ 
ezej pracy: płk mgr inż. Piotrowi Lesiszowl i płk dypl. BolesłJ 
wowi Możdżeniowi, których uwagi pozwoliły mi na wniesienie pop] 
wek 1 niezbędiaych uzupełnień.
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SYSTEM ZAOPATRYWANIA WOJSK OPERACYJNICH

Jednym a podstawov.ycU zadań tyłów jest ciągłe i nieprzer- 
w£ine 'Zaopatrywanie walczących wojsk we wszelkie środki materia-

ł
łowe, potrzebne im do życia i ^valki. Dla wykonania tego zadania 
zorganizo%vany Jest określony system zaopatrywania, tworzący 
ciągły łańcuch połączonych z sobą ogniw, dostosowany do struii- 
tury organizacyjnej i ugrupowania wojsk oraz układu komunikacyj­
nego.

Pod pojęciem »'system zaopatryivania" należy rozumieć 
ustalone podstawowe zasady rozdziału i cyrkulacji środków 
materiałowych, a także charakter wzajemnych stosunkóл7 i powią­
zań pomiędzy poszczególnymi ogniwami organów kierujących i wy­
konawczych. System zaopatrywania poivinien określać podstawowe 
zasady:

- rozmieszczenie baz zaopatrzenia 1 transportu;
- gromadzenia i urzutoгvania zapasów;
- rozdziała środków niateriałowych dla poszczególnych 

elementovc ugrupowania wojsk;
- ustalania ггогш zużycia środkóгv uiateriałowych;
- organizacji, planowania i realizacji dowozu środków 
materia ło\‘-yc 5).

V/ systemie zaopatiywania wojsk operacyjnycn możemy wyróż­
nić ogniwa szczebla frontowego, armijnego i taktycznego. Ogniwa 
szczebla frontowego tworzą połowę bazy frontu /РВР/ oraz oddzia­
ły Polowych baz frontu /OPBF/, ogniwa szczebla armijnego - ru-
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Chomę bazy armii /1ША/, ogniwa szczebla taktycznego - dywi^ 
zyjne punkty zaopatrywania /DPZ/, pułkowe punkty gospodarcze 
/PPG/ i bata}jonowe punkty zaopatrywania /bpz/. Oprócz zapa­
sów znajdujących się przy broni, sprzęcie i żołnierzu, 
w każdym z tych ogniw utrzymywane są określone zaj^asy órodlców 
materiałowych, przeznaczone do zapewnienia ciągłości zaopa-~ 
tr3rwania \7alczących wojsk*

Duża ruchliwość i manewrowość poszczególnych rodzajów 
wojsk wymagają, aby wojska nie były obciążone zbytnio środkami

p

materiałowymi. Chodzi o to, aby kolumny marszowe były możliwie 
jak najkrótsze, bez zbędnych "ogonów*’. Z drugiej zaś strony 
zachodzi konieczność, aby wojska posiadały zawsze do swojej 
dyspozycji takie ilości środków materiałowych, które niezbędne 
są do prowadzenia działań. Utrzymjn^anie nadmiernych zapasów, 
wykraczających poza rzeczywiste potrzeby, może doprowadzić 
w określonych warunkach do utraty ruchliwości i swobody manew­
ru, tak w skali operacyjnej jak i taktycznej. Brak odpowiednich 
zapasów, z kolei, może naruszyć ciągłość zaopatrywania wojsk 
i doprowadzić do utraty elastyczności całego systemu zaopatry­
wania. Ten dylemat może być rozwiązany tylko poprzez systema­
tyczny i terminowy dowóz środków materiałowych ze składów 
szczebla nadrzędnego* W tyra świetle funkcja dowozu nabiera 
szczególnego znaczenia, staje się jedną z głównych funkcji 
organów zaopatrujących, decydującą o stanie materiałowego za­
bezpieczenia wojsk.

Wysokość ucrzymywvanych w poszczególnych ogniwach zapasów 
zależy w głównej mierze od możliwości dowozu, inaczej mówiąc 
od możliwości odtworzenia tych zapasów przez szczebel nadrzęd-^ 
ny /ilys. 1/. Oznacza to, że w poszczególnych ogniwach systemu



zaopatry^vanla będą utrzymy^vane zapasy środl£ÓAv materiało^^ych 
lAiezbędne dla pokrycia potrzeb zaistniałych czasie, Jaki 
jest konieczny na zorganizo^^anie i wykonanie ponownego dowo­
zu. Decydującymi czynnikami określającymi możliwość odtAvo- 
rzenia zapasów są przede wszystkim możliwości transportu wy­
korzystywanego do dowozu oraz odległość poszczególnych ogniw 
dowozu od siebie. Wysokość zapasów możemy określić, Jako ilo­
czyn średnich potrzeb występujących w Jednostce czasu, i cza­
su niezbędnego na zrealizowanie ponownego dowozu. Zapiszemy 
to w formie wzoru:

Z = p T /1/

gdzie:
Z - wysokość zapasów utrzymywanych w poszczególnych 

ogniwach;
p - średnie potrzeby środków materiałowych występu­

jące w Jednostce czasu;
- czas niezbędny na zrealizowanie dowozu /na od­

tworzenie zapasów/;

Aby zapobiec niex)ożądanym zakłóceniom, Jakie . ogą zaist­
nieć w wyniku niespodziewanych wahań w zużyciu środl^ów mate­
riałowych, w ramach utrzymywanych zapasów ustalone są tzw. 
zapasy nienaruszalne. Są to zapasy, które mogą być zużywane 
Jedynie w szczególnych przypadkach na rozkaz dowódcy. Zapasy 
nienaruszalno są stale odtwarzane i w warunkach niezakłócone­
go niczym zaopatrywania utrzymywane na Jednakowym poziomie.
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г''Г' . Gdybyśmy mogli st̂ vor-ziyc taicie warunlii, aby т/ każdym 
>Ożasie, i(V każdym mieJscLi i ’.v każdej sytuacji zapewnić dowć'̂ - 
PO:i-XZ'̂ bnych środków materiałowych^ to utrzymyivanio zapasów 
w pos2ŁC2€gólnych ogtilwach nic byłoby konieczne, Ale wiemy, że 
tak nie jest, żo nie rozporządzamy takim uniwersalnym i szybkim 
itraasportera. Zorganizowanie i zrealizowanie dowozu wymaga okres 
lonegp ozasu, w którym powstają^ i w którym muszą być zaspoko­
jone określone potrzeby materiałowo. Utrzymywano zapasy stwa­
rzają przesłanki pewnej samodzielności związków operacyjnych, 
związków taktycznych i oddziałów pod względem materiałowym, co 
z kolei umożliwia zachowanie ciągłości w zaopatryr;aniu wojska 

Dla przykładu podamy, że podczas II wojny światowej, na 
szczeblu armii ogólnowojskowej utrzymywano zapasy przechodnie 
w wysokoścls i - 1,5 jo amunicji, 1 - 2 jn materiałów pędnych 
i smarów /mps/, iO rdz żywności. Powyższe zapasy wystarczały 
na prowadzenie działań średnio w cia^gu około 5 dni. Utrzymywa­
nie takich zapasów na szczeblu armii podyktowane było istnieją­
cymi warunkami dowozu. Wówczas, cały ciężar dowozu do składów 
arsiii spoczywał przede wszystkim na transporcie kolejowym, od­
grywającym na tym szczeblu decydującą rolę. Każde uszkodzenie
linii kolejowej naruszało ciągłość dowozu i bezpośrednio odbi-

' •  .jało się na zaopatrzeniu 7;oJsk, Utrzymywane 5-cio dniowe zapa­
sy na szczeblu armii zapewniały cią-głość zaopatrywania wojsk 
bowiem wystarczały na pokrycie potrzeb zaistniałych w ciągu 
naprawy uszkodzonej linii kolejowej brąz w okresie potrzebnym 
na zorganizowanie i wykonanie ponownego dowozu.

Obecnie zmieniły się warunki zaopatrywania wojsk, Z jed­
nej strony zwiększył się wachlarz różnych środków transportowych 
wykorzystjnvanych do przewozów, z drugiej za.ś strony - wzrosła
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rola i znaczenie transportu saniochodoi/pego w ogólnym systemie 
dowozu* Dla dowozu środków materiałowych z obszaru kraju do 
baz frontu wykorzystywane są kompleksowo różne rodzaje transpor­
tu takie jak: transport kolejowy, samocnodowy, rurociągowy, 
wodny śródlądowy, morski, powietrzny* Powyższe rodzaje transpor­
tu mogą byó wykorzystano również do przewozów międzybazowyoh 
na szczeblu frontu* Natomiast do dowozu środków materiałowych 
z baz frontowych do .ruchomych baz armii wykorzystywany będzie 
głównie transport samochodowy, i jako transport interwencyjny - 
powietrzny* Tylko w szczególnie sprzyjających warunkach, w ogni­
wie tym może byó wykorzystywany transport kolejowy 1 rurociągo­
wy* Na szczeblu taktycznym podstawowym rodzajem transportu re­
alizującym dowóz będzie ti*ansport samochodowy* Ideowy schemat 
systemu zaopatrywania wojsk operacyjnych przedstawiony został 
na rys, 2 1 3* Na schematach ujęto transport realizujący dowóz 
tak w przekroju poziomym, obejmującym rodzaje transportu, jak 
i w przekroju pionowym, obejmującym transport poszczególnych 
szczebli, przy czym pokazano możliwość omijania poszczególnych 
ogniw,

Vi’e współczesnych wysoce manewrowych działaniach bojowych 
dowóz środków materiałowych do walczących wojsk możliwy jest 
jedynie przy kompleksowyH! wykorzystaniu różnych rodzajów trans­
portu* Konieczność wykorzystania różnych rodzajów transportu 
w sposób kompleksowy wynika ni*tn, z tego, iż w toku działań 
dowóz będzie realizowany w sposób masowy, z dużym natężeniem, 
a przy tym w warunkach stałego oddziaływania przeciwnika na 
tyły 1 układ komunikacyjny* \4 takich warunkach, wydaje się 
wprost nleniożl Iwośoią wykonanie powyższych zadań przy pomocy
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Jednego, \Tybremego, chociażby najbardziej wydajnego transportu. 
Głównym celem stosowania kompleksowości w wykorzystaniu 

różnych rodzajów transportu jest połne zaspokojenie potrzeb 
przewozowych wojsk w sposób racjonalny pod względom teclinloz- 
nym 1 ekonomicznym, przy możliwi© Jak najmniejszych stratach
czasu, sił 1 środków* Stąd toż pod określeniem ’»kompleksowe

■»

wykorzystanie transportu” można rozuraioó m.ln*:
- podział konkretnych zadań przewozowych między poszczegól­

ne rodzaje transportu /a także jednostki transportowe - jedno­
rodne/ stosownie do ich możliwości i właściwości techniczno- 
ekonomicznych, w sposób zapewniający optymalne efekty dla gos­
podarki wojskowej, Jednostek transportowych i jednostek zaopa- 
tr5Twanych;

- technikę współdziałania ze sobą różnych rodzajów trans­
portu /a także Jednostek transportov?ych/ rozumianą Jako współ-, 
działanie transportu na stykaoh /ogniwach/ podczas realizacji * 
zadań przewozowych.

Kompleksowe wykorzystanie transportu w układzie wojsk 
operacyjnych wymaga spełnienia następujących warunków:

- właściwego określenia możliwości przewozowych wszystkich 
rodzajów transportu w ogniwach szczebla frontowego, armijnego
i taktycznego oraz racjonalnego podziału zadań między nimi, 
w zależności od sytuacji taktyczno-opeiacyjnej i tyłowej;

- przygotowania sieci komunikacyjnej oraz zapewnienia 
możliwości i bezpieczeństwa nichu na niej;

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

- terminowego przygotowania i zapewnienia ciągłości
w pracy na stykach różnych rodzajów transportu i w ogniwach 
zaopatrujących różnych szczebli;
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- ecentrallzovranego klerotmiciiva przeTrozami 1 elaetyoz-* 
nego manen?ru środkami transportoi^ml;
* - odpowiedniego materiałowo-technicznego /i innego/ zahez-
pieczenia przewozów*

W systemie zaopatrywania wojsk możliwe są różne warianty 
organizacji dowozu* Najhardziej racjonalnym wariantem będzie 
taki, który zapewni terminową i niezawodną realizację dowozu 
w możliwie jak najkrótszym czasie, przy wykorzystaniu najdogod­
niejszych w danej sytuacji środków transportowych*

Rozpatrując system zaopatrywania, jako ustalone zasady 
rozdziału i cyrkulacji środków materiałowych, nie sposób pomi­
nąć problemu wzajemnych stosunków i powiązań pomiędzy poszcze­
gólnymi elementami systemu oraz wynikający z tego model obiegu 
informacji« W tym miejscu ograniczymy się do omówienia s >delu 
obiegu informacji w tej jego części, która uwzględnia informa­
cje wykorzystywane w procesie organizacji, planowania i kiero­
wania dowozem; Na rys« 4 przedstawiony został taki model w uję­
ciu cybernetycznym* Wyjaśnimy jego mechanizm*

Na podstawie informacji o zadaniach. Jakie w ramach ope­
racji mają wykonać związki operacyjne i taktyczne fr ntu /1/, 
aktualnej sytuacji tyłowej wojsk /25/, informacji o ш żliwoś- 
ciach w zakresie zaopatrzenia wojsk frontu /9/ uzyskanych od 
poszczególnych służb oraz informacji o możliwościach przewozo­
wych transportu /12/ uzyskanych od organów komunikacji wojsko­
wej, sztab kwatermistrzostwa frontu określa ramowo zakres mate­
riałowo-technicznego zabezpieczenia wojsk w operacji* Treścią 
pracy koncepcyjnej sztabu kwatermistrzostwa na tym etapie jest 
m*in. analiza 1 ocena sytuacji taktyczno-operacyjnej i tyłowej,



8

ustalenie elu i zakresu dc^vozu, rozważenie możliwych warian­
tów organizacji dowozu, dokonanie wyboru optymalnego rozwiąza­
nia, aby następnie w JTormie opracowanego planu przekazać powyż-

•

sze dano poszczególnym służbom /2/ oraz organom komunikacji 
wojskowej /3/ do realizacji# Od tego momentu realizacja przed­
sięwzięć związanych z procesem dowozu biegnie po dwóch równo­
ległych torach# Jeden z hioh obejmuje przedsięwzięcia dotyczące 
środków materiałowych /reprezentują go służby 1 bazy/, drugi - 
przedsięwzięcia dotyczące wykorzystania środków transportowych 
/reprezentują go organa służby komunikacji wojskowej i Jednostk; 
transportowe/#

Ogólny plan uzupełnienia zapasów w związkach operacyj­
nych i taktycznych /2/, zakreślający ogólne ramy zaopatrywania 
wojsk, wytyczne fachowe nadrzędnych organów poszczególnych 
służb /4/ oraz informacje o stanie i rozłożeniu zapasów w bazacl 
/16/ stanowią podstawę do opracowania przez służby planów szcze-| 
gdłowyeli, obejmujących pełny 1 rozwinięty asortyment środków

4

materiałowych# Dane te, w formie dyspozycji dotyoząo/ch zwolnie-| 
nla środb:ów materiałowych przeznaczonych do dowozu, przekazują 
poszczególnym bazom /6/, które na tej podstawie przygotowują 
środki materiałowe do wydania oraz organizują załadunek na 
transport.

Organa komunikacji wojskowej w oparciu o plan uzupełnie­
nia zapasów w związkach operacyjnych 1 taktycznych /3/, wytycz­
ne organów komunikacji wojskowej szczebla nadrzędnego /5/ oraz 
informacje o stanie 1 możliwościach transportu będącego w dys­
pozycji frontu /21/ opracowują szczegółowy plan dowozu, określa­
jąc przewoźnika /t.J# wojskową Jednostkę organizacyjną, Etóra ma 
wykonać dowóz/, czas podstawienia transportu pod załadunek, ze­
stawienie kolumn zaopatrzeniowych, czas 1 marszruty przejazdu







о

i w formie zarządzenia przekazują powyższe dane odpowiednim 
jednostkom transportowym do realizacji /8/* Ponadto, organa 
komunikacji wojskowej przekazują służbie dyspozytorskiej szcze­
gółowe dyspozycje dotyczące zabezpieczenia ruchu transportów 
zaopatrzenlowo-ewakuacyjnych na obszarze tyłów frontu /7/« 
Dyspozycje powyższe mogą obejmować: nazwę jednostki transpor­
towej wykonującej dowóz /lub kolumny zaopatrzeniowej, transpor­
tu kolejowego itp*/, miejsce 1 czas rozpoczęcia ruchu, marszru­
tę, miojsce i czas przekazania środków materiałowych itp* 
Jednostki transportowe wydzielają transport, podstawiają go pod 
załadunek i kierują poszczególne kolumny /transporty/ ze środka­
mi materiałowymi na odpowiednie marszruty /15/, Na tym w zasa­
dzie kończy się dwutorowość w omawianym procesie i zorganizowa­
ne transporty załadowane środkami materiałowymi /transport + 
środki materiałowe/ przejmuje służba dyspozytorska rozmieszczo­
na na czynnej sieci komunikacyjnej frontu, kierując jo zgodnie 
z planem do poszczególnych związków operacyjnych /taktycznych/ 
frontu. Służba dyspozytorska na bieżąco informuje organa komu­
nikacji wojskowej o przebiegu realizacji planu dowozu oraz 
położeniu poszczególnych kolumn i jednostek transportowych na 
sieci komunikacyjnej /23/, Sprzężenie zwrotne organów służby 
dyspozytorskiej z bazami /22, 17/ oraz z jednostkami transpor­
towymi /24, 20/ pozwala na wzajemną wymianę informacji co do 
położeni# poszczególnych kolumn transportowych, czasu osiąg­
nięcia rejonów załadowania, czasu wejścia na marszruty itp. 
Sprzężenie zwrotne występuje także pomiędzy służbami a organa­
mi koraimikacji wojskowej /10, 11/ umożliwiające wzajemne infor- 
толуап1в o potrzebach .! wymaganiach w zakresie dowozu, możliwoś-
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oiaoh prz6^o2Sowyoh transportu oraz vvarunkaohy w Jakich przebie«* 
gać ша realizacja dowozu« Analogiczne sprzężenie zwrotne mamy 
także między bazami a transportem /18  ̂ 19/ pozwalające na uzgad­
nianie termlndw i rejonów podstawiania transportów pod załadunek, 
organizacji przedsięwzięć związanych z pracami ładunkowymi Itp# 

Model obiegu informacji w procesie organizacji, planowa-
rnia i kierowania dowozem na szczeblu armii będzie nieco różnić 

się od modelu szczebla frontowego* Wynika to przede wszystkim 
z Innego funkcjonalnego powiązania takich elementów kwatermis­
trzostwa Jak: służb, baz i transportu; Mechanizm obiegu informa­
cji na szczeblu armii można w sposób uproszczony przedstawić na­
stępująco /rys;5/* Na podstawie Informacji o zadaniach, jakie 
w ramach operacji mają wykonać związki taktyczne 1 oddziały 
armii /1/ oraz aktualnej sytuacji tyłowej wojsk /14/ oddz ał or­
ganizacji i koordynacji pracy tyłów zakreśla ogólne r€uny matei^a- 
łowo-technloznego zabezpieczenia wojsk w operacji i w formie wy­
tycznych przekazuje powyższe oddziałowi organizacji zaopatrywa­
nia /2/« Oddział organizacji zaopatrywania w oparciu o dodatkowe 
Informacje o stanie środków materiałowych w RBA, uzyskane z od­
działu organiżacyjno-opÜracyjnego RBA /7/, oraz infori acje o sta­
nie, możliwościach i położeniu poszczególnych kolumn t ^sporto- 
wyoh uzyskane z oddziału kierowania ruchem /10/ ustala cel i za­
kres dowozu, rozważa możliwe warianty organizacji dowozu, doko­
nuje wybońi optymalnego rozwiązania i opracowuje plan dowozu« 
Główne założenia planu dowozu przekazuje do oddziału organ!za- 
cyjno-operaoyjnego RBA celem realizacji /3/ oraz do oddziału 
kierowania ruchem dla zorganizowania i zapewnienia płynności 
ruchu kolumn zaopatrzeniowych /4/* Oddział organiżacyJno-opera­
cy Jny RBA organizuje załadowanie środków materiałowych na trans-
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technicznej/^
2 wymienionych wyżej znaczeń najhardziej interesuje nas 

3tx'ukturalne i czynnościowe.
Jeżeli mówimy o organizacji dowozu, mamy na myśli przede 

.vszystJflm organizację w znaczcnin czynnościowym. Dlatego też, 
w pracy niniejszej, nieco szerzej oniówimy organizację w tym 
właśnie znaczeniu^

Organizacja, pojmowana jako czynność* organizowanie polega 
na:

a/ zebrania Informacji o dćinym piocesle;
Ъ/ określeniu celu działania i sposobu Jego osiągnięcia, 

a w przypadku gdy cel działania został narzucony z góry - tylko 
na określeniu sposobu osiągnięcia colu;

с/ wyznaczeniu odpowiednich elementów /zespołów/ układu 
oraz ustalenie dla nich zadań w czasie 1 przestrzonl;

d/ określeniu wzajcHmych zależności 1 powiązań elementów 
/zespołów/ wykonawczych oraz sposobu ich współdziałania;

i

e/ doprowadzeniu wyznaczonych zadań do poszczególnych 
elementów /zespołów/ wykonawczych;

f/ px*zygotowaniu wyznaczonych elementów /zespołów/ do wy­
konania zadań.

Kiedy zastanowimy się nad pierwszymi czterema grupami 
czynności /a,b,c,d/ to rnożemy się przekonać, żo obejmują ono 
w zasadzie podstawowe czynności wykonywane podczas sporządzania 
planu dowozu. Planowani e dowozu rozpoczynamy bo^.iom od ^̂ cbraiila 
inforiiiacji o stanie zapasów i możliwościach prz<u,vo7iOV»yc!i trans­
portu, od rrstalenla. cclu \ zakrobui dowoz?i ora?.: określenia laoź- 
Uwych sposobów raallzaoji ustalonych zamierzeń. \^astępnie wy-
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dzielaray odpowiednie jednosUci transportowe oraz siły i środ­
ki do prac ładunkowych, ustalając dla nich konkretne zadania 
vi czasie i przestrzeni. Ponieważ w procesie dowozu uczestniczą 
różne organa służb tyłowych, organa składów, jednostki trans­
portowe i obsługi zachodzi konieczność koordynacji ich działa­
nia, określenia wzajemnych zależności 1 powiązań, ustalenie 
zakresu Ich odpowiedzialności itp„ W sumlo, omówione wyżej za­
mierzenia stanowią treść planu dowozu»,

Trzeba jednak podkreślić, żo samo opracowanie planu nie 
Jest równoznaczne z organizacją dowozu. Jeżeli w armii sporzą­
dzony został plan dowozu, to ale możemy powiedzieć| że po jogo 
opracowaniu dowóz na szczeblu armii jest Już zorganizowany. 
OpraooiStanle planu dowozu jest nieodzownym etapem organlzaojl 
dowozu, a plan dowozu - niezbędnym Jej elementem. Jednak dowóz 
będziemy mogli uważać za zorganizowany dopiero wówczas, gdy 
wszystkie niezbędne informacje dotyczące wyznaczonych zadań 
doprowadzone zostaną do wszystkich elementów /zespołów/ wyko­
nawczych, a te z kolei zostaną odpowiednio przygotowano do wyko­
nania zadań. Czynności przygotowawcze do wykonania dowozu obej­
mują m.ln. przegląd techniczny transportu, uzuiiełnienie paliwa, 
przygotowanie środliów materiałowych do załadowania, rozmiesz­
czenie sił i środków w zakresie prac ładimkow3rch odpowiednio do 
planu załadowania, urządzenie rejonów i x)unktów ładunko^-yych, 
odpowiednie rozmieszczenie transportu, maskowanie rejonów ła­
dunkowych itp. Dla zobrazowania zależności zachodzących pomię­
dzy poszczególnymi czyrniościarai organizowania zostały one przed­
stawione graficznie, w foroile modelu cybernetycznego /rys.6/.
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Z tego со powiedzieliśmy wynika, że w treści pojęcia 
"organizacja dowozu" są zawarte:

a/ podział pracy, zakładający hierarchiczne i funkcjonalne] 
uporządkowanie wszystkich czynności, Jako pewnej całości; rozbi 
cip programu na czynności prostszo i przydzielenie ich następniej 
do realizacji wyznaczonym elementom /zespołom/ wykonawczym;

b/ odpoл?iedzlalnQŚó poszczególnych elementów /zespołów/ J 
wykonawczych za realizację powierzonych im części ogólnego zada~| 
nia;

с/ formowanie koniecznych stosunków i wzajemnych powiązań ] 
pomiędzy poszczególnynil elementami /zespołami/ wykonawczymi 
wewnątrz układu*

^ Struktura i funkcja występują tu jako istotne i określają-;]
ce cechy organizacji* Są to cechy ściśle z sobą związane, bowiem 
struktura ogranicza /zawęża do pewnych granic/ zakres funkcji^ 
zaś funkcja może mieć pełne zastosowanie Jedynie w ramach odpo­
wiedniej struktury*

Poprzez organizowanie wytwarzamy określone właściwości 
układu, które są warunkiora tego, aby układ jako całość oraz 
Jego poszczególne elementy /zespoły/ reagowały na cele i zada­
nia w ramach odpowiednich czynności, ponosiły odpowiedzialność 
za realizację przydzielonycli im zadań oraz przejawiały aktyw­
ność podczas wykonywania tych zadań* Oto główna treść i sens 
>rganlzacji, pojmowanej Jako czynności organlzoxvaaia*

Organizacja i planowcinle dowozu środków materiałowych na 
szczeblu armii 1 frontu Jest procesem niezwykle złożonym, wyraa-- 
?̂ającyra wnikliwej analizy 1 oceny szeregu czynników., Uczeetni- 
czą w uira kierownicze organa tyłowe frontu 1 armii, organa i
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Jednostki służby komunikacji \vojskovreJi zaopatrujące organa 
poszczególnych służb i rodzajów wojsk itp. Na organizację i 
planowanie dowozu wywiera wpływ szereg czynniKów wynikających 
ze sposobu działania wojsk własnych 1 nieprzyjaciela, warunków 
geograficzno-fizycznych obszaru objętego działaniami, warunków 
meteorologicznych itp.

W planowaniu obowiązują pewne ogólne zasady i prawidło- 
woóoi, posiada ono pewne charakterystyczne cechy 1 metody* Zna­
jomość tych zasad, cech i metod ma duże znaczenie praktyczne, 
może ułatwić zrozumienie całego procesu związanego z planowa­
niem dowozu, a także Jego realizację* Dlatego też omówimy krót­
ko niektóre zagadnienia związane z tym problemem*.

Głównym celem planowania dowozu Jest ustalenie najfek- 
tywniejszego sposobu wykorzystania sił 1 środków, przy pomocy 
których realizuje się dowóz w konkretnie istniejących warunkach* 
Inaczej mówiąc, planowanie dowozu ma na celu określenie czasu, 
miejsca 1 sposobu wykorzystania sił 1 środków, w oparciu o kon­
kretne warunki, wywierające wpływ na wykorzystanie danych sił 
1 środków

Planowanie dowozu można uważać Jako Jeden z et. pów zorga­
nizowanego działania* a także dziedzinę podejmowania oecyzjl* 
Występują tu bowiem charakterystyczne dla tych’ procesów elemen­
ty, Jak:

- analiza i ocena sytuacji;
- sprecyzowanie celu działania;
- rozważenie możll^iych kierunków działania oraz środków 

niezbędnych do realizacji każdego z nich;
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ustalenie Jcryterluro wyboru /efektywnośoi/j 
«« *7yb6r optymalnego roziwlązania^ Ictór© najlepiej 

łoby ustalone kryteria«

,, Planowanie wszelkiego działania określane Jest niejedno«'■\r
krotnie Jako analizowanie wewnętrznych 1 zewnętrznych Jc^o wa- 
run!ców /elementów sytuacji/ oraz obmyślanie środków i epospbów 
działania dostosowanych zarówno do celów, Jak i do istniejącej 
sytuacji* A więc 1 w tej detłaicji zawarto tc came elementy, 
jakie przedstawiliśmy wyibo j , a które aą cIiarnTcteją/st^/czno dla 
procesu podejmowania decyzji*

P rz e z  w ew nętrzne w a ru n k i d z ia ła n ia  b ę d z lc n y  ro z u n ie ć  

przowid^'ß^^niy o k re s  planowanego d z ia ł a n ia  s k ła d  o rg a n !z a c y j«  
ny organów, komórek i  je d n o s te k , k tó re  będą re a liz o w a ć  dowóz, 
fachowe i  m oralne k w a l i f i k a c j e  p o szcze g ó ln y ch  ze sp o łó w , s łu ż ­
bowe i  fu n k c jo n a ln e  pow ierzan ia p o szcze g ó ln y ch  e le iaen tó w , a w ię c  
w szystk o  t o ,  co w ramach danego s z c z e b la  o rg a n iz a c y jn e g o  d ecy­
d u je  o m o ż liw o śc ia c h  w ykonan ia  zadań przowozowyoh*

N a to m iast p rz e z  w a ru n k i zew n ętrzn e  będziem y rozinn leó 
p rzew i dyT^ane o d ć z ia ły y m n ie  elem entów kręg u  zewiif t r z n e g o , t a k ic h  
ja k  o d d z ia ływ a n ie  n ie p r z y ja c ie la ^  w aru n k i g e o g ra f ic z n o - f iz y c z n e  
i t p . , k tó re  mogą bądź to  u ł a t w ić ,  bądź u t ru d n ia ć  w ykonan ie  do­
wozu*

J Możemy zatem p o vn o ö z le ö , że p ro ce s  p lan o w a n ia  dowozu 
pow inniśm y ro zp oczynać z re g u ły  od w n ik l iw e j  a n a l i z y  w ła sn y c h  
m o ż liw o śc i w d z ie d z in ie  z a o p a t r z e n ia  m a te r ia  łownego i  t ra n s x )o r-

j
t u ,  oceny s y t u a c j i  t a k ty c z n o - o p e ra c y jn e j 1 t y ł o w e j ,  sposobu 
d z ia ła n ia  n ie p r z y ja c ie la  /z e  szczeg ó ln ym  u w zg lęd n ien iem  o d d z ia -
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ływania ne t y ł y i system komunikacyjny/^ warunk<5\? geograflozno- 
fizycznych 1 innych, a więc uwzględniać wszystkie te parametry, 
które w sumie tworzą wewnętrzne 1 zewnętrzne środowisko, w Ja­
kim będzie realizowany dowóz*

Bezpośrednim i głównym celem dowozu jest uzupełnienie 
zapasów środków materiałowych do określonej wysokości, umożli­
wiające poszczególnym związkom operacyjnym /ZO/, związkom tak­
tycznym /ZT/ i oddziałom wykonanie otrzymanego zadanie bojowego*
Realizacja tego celu stanowi jeden z podstawowych i niezbędnych

(

elementów decydujących o stopniu gotowości bojowej wojsk*
W oparciu o dokonaną analizę i oocnę sytuacji możemy 

przystąpić do rozważenia możliwych kierunków działania oraz 
środków niezbędnych do realizacji każdego z nich* Należy pod- 
ki^eślić, że zarówno kierunki i środki działania, jak i sposoby 
ich wykorzystania będą tym skuteczniejsze, im lepiej będą do­
stosowane tak do celów, jak i warunków działania*Dlatego właś­
nie, tak ważne znaczenie posiada gruntowna analiza 1 ocena sy­
tuacji or*az przewidywanie jej rozwoju*

Na tym etapie planowania dowozu będziemy musieli odpo­
wiedzieć na szereg pytań, a mianowicie: skąd dowozić, jaki 
rodzaj transportu użyć, po jakich drogach wykonywać dowóz, 
jakie środki są potrzebne dla zrealizowania poszczególnych 
wariantów planu dowozu /ilość środków przewozowych, siły i 
środki do prac ładunkowych, obsługa i utrzymanie dróg komuni- 
kacyjnych, obrona i ochrona transportów, zabezpieczenie tech­
niczne, medyczne, materiałowe itp*/ Ale odpowiedź na te pyta­
nia nie jest łatwa, bowiem warunki, w jakich podczas działań
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bojowych wykonywany będzie dowóz stale się zmieniają* Niektóre 
ii tych 7mian w mniejszym lub większym stopniu zależne są od 
nas, Inne są od nas zupełnie niezależne lecz można je przewidy­
wać /przy czym obiektywne prawdopodobieństwo ścisłości przewi­
dywań, lub odwrotnie - prawdopodobieństwo błędu, może być obli­
czalne lub nieobliczalne/, jeszcze inne elementy można będzie 
tylko dowolnie sobie zakładać* Wszystko to powoduje, że całko­
wite sprawdzenie się naszych przewidywań i założeń może być 
tylko przypadkiem* Stąd też, dla praktycznej działalności wy­
pływa niezmiernie ważny wniosek postulujący konieczność takie­
go planowania* aby w toku realizacji plan mógł być zmieniany* 
bez naruszenia przyjętej w nim ogólnej koncepcji, inaczej mó­
wiąc, chodzi o zachowanie elastyczności planowania*

Przewidywanie możliwych kierunków działania opiera się na 
posiadanych przez nas w danym czasie informacjach* Informacje, 
jakimi będziemy dysponować mogą byó różne* Możemy je podzielić 
na trzy zasadnicze grupy:

1/ informacje pewne /fakty sprawdzone, wiadomości zaczerp­
nięte z wiarygodnych źródeł/;

2/ informacje niezupełnie pewne /fakty nie całkowicie 
sprawdzone, źródła wiadomości nie całkowicie wiary­
godne/;

3/ informacje bardzo niepewne«

Jeżeli opracowany wariant planu oparty jest na infor­
macjach, wśród których przeważają informacje pewne, możemy 
powiedzieć o nim, że jest realny* Natomiast, gdy przeważać w nim] 
b ę ^  informacje niezupełnie pewno li|b bardzo niepewne, wtedy
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praifdopodobleństwo zrealizowania założeń planu Jest stosunkowo 
małe /patrz rys*7/. Od charakteru informacji \vykorzystanych 
przy opracowywaniu planu, zależeć będzie również wymagany sto­
pień elastyczności planu. Im więcej Jest informacji niezupeł­
nie pewnych 1 bardzo niepewnych wśród informacji, na podstawie 
których sporządzamy plan dowozu, tym powinna być zachowana 
większa elastyczność planu /rys, 8/^

Jedną z poważnych przeszkód utrudniających często opraco­
wanie właściwego planu dowozu /określenia właściwego kierunku 
działania/ Jest dążenie do schematów. Oczywiście, każdy plan 
działania /a w tym również plan dowozu/ Jest do pewnego stopnia 
modelem, uchwytującym i odzwierciadlającym w sposób uproszczony 
najbardziej istotne cechy i zależności występujące w danym pro­
cesie« Ale nie może to być model sztywny, pasujący do 1 ^żdej 
sytuacji. Budowany model powinien być zmieniany, modyfikowany 
i dostosowywany do danej, aktualnej sytuacji. Powinien charak­
teryzować się wysokim stopniem elastyczności, pozwalającej przy­
stosowywać się do zmieniających się warunków i sytuacji.

Planowanie dowozu ściśle wiąże się z przewidywaniem roz­
woju działań. Nawet w codziennym planowaniu dowozu msiray 
uwzględniać prawdopodobny rozwój działań, a przede wszystkim 
prawdopodobne zużycie środków materiałowych. Wyjaśnimy to na 
przykładzie /rys,9/« Na osi Ot odkładamy czas. Dowóz środlców 
materiałowych poprzedza szereg czynności Jak: planowanie, czyn­
ności organizacyjne związane z ^¥ydaniвm zarządzeń oraz przygo­
towaniem transportu i środków materiałowych, realizacja dowozu 
/pokonanie przestrzeni/« Każda z tych czynności wymaga odpowied­
niego czasu t^, t^« A zatem planowanie dowozu musimy rozpo-
gząó Już w momencie 1' «
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Oznacza to, że rozpoczynając planowanie dowozu nie bę­
dziemy dysponować danymi o stanie zapasów w momencie T, a więc 
w czasie, gdy powinniśmy uzupełnić środki materiałowe. Planu­
jąc i organizując dowóz opieramy się o dane dotyczące stanu 
zapasów w momencie /a raczej o dano, Jakie napłynęły dó mo­
mentu / oraz o prognozowane zużycie w przedzlalo czasu 

To -
Przewidywanie Jest tym bardziej zawodne, ira dłuższy określ 

czasu dzieli moment przewidywania od realizacji planowanych za-| 
laierzeń. Przy tym człowiek ma zaweze tendencję do wyobrażania 
sobie przyszłości podobnej do chwili obecnej, a jeżeli liczy 
się ze zmianami, to jest skłonny widzieć procesy zmian jako 
.rozwijające się równomiernie. Ale wiemy, że tak nie Jest, 
zwłaszcza jeśli idzie o manewrowy i dynamiczny charakter współ­
czesnych działań bojowych. Oczywiście, nie można wykluczyć, że 
niektóre zmiany odbywać się mogą у/ pewnych odcinkach czasu 
istotnie w ten sposób. Lecz trzeba liczyć się również z tym, 
że w innych odcinkach czasu zmiany będą następować z wielką 
gwałtownością i intensywnością, będą bardzo dynamiczne.Dlatego 
też, przewldująo rozwój sytuacji, trzeba uwzględniać nie tylko 
rodzaj i kierunek zmian, ale także ich tempo. I tutaj często 
popełniamy błąd, polegający na niedocenianiu nje tylko zakresu 
zmian lecz także tempa tych zmian. Stąd wniosek, że im dłuższy 
okres obejmuje planowanie dowozu, tym plan musi być elastycz­
niejszy, pozwalający na dokonywanie koniecznych zmian w toku 
realizacji /rys.10/.

Plan dowozu, jako treść wyniku planowania jest tym elas­
tyczniejszy, im mniej jest szczegoi^^wy. Szczogołewy plan dowo-
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zu ogranicza Ъо\?1ет, do pewnego stopnia, swobodę działania bez­
pośrednich wykonawców i nie pozwala operatywnie reagować na 
zaistniałe zmiany w sytuacji* Ale z dinigiej strony, im mniej 
szczegółowy jest plan dowozu^ tym bardziej Jego realizacja 
zdana Jest na improwizację, a gdy ona się nie udaje - dowóz 
staje się coraz mniej zorganizowany* zależności od szczebla 
organizacyjnego i warunków planowania, istnieje określona 
optymalna proporcja między tendencja do elastyczności i tenden­
cją do szczegółowości planu dowozu* Jednak proporcja powyższa 
nie Jest łatwa do określenia, wymaga wnikliwej analizy konkret­
nych warunków, w jakich realizowany będzie dowóz* Z zachowaniom
elastyczności planu dowozu wiąże się również problem dysponfowa-/
"hia w czasie jego realizacji pewną rezerwą sił i środków /tran­
sport, środki materiałowe/. Ta część sił i środków, przeznaczo­
na jako rezerwa, jest poprostu na pewien czas zamrożony, stąd

• - ..T .

też niejednokrotnie organa zaopatrujące niechętnie decydują się 
na utrzymanie takiej rezerwy, a to w konsekwencji utrudnia mię­
dzy Innymi zachowanie właściwej miary elastyczności planu.

Planowanie dowozu odbywa się na każdym tyło^vym szczeblu 
organizacyjnym* Każdy szczebel wykonuje te same funkcje związa­
ne z planowaniem, organizowaniem i kontrolą czynności. Jednak 
istnieją między nimi pewne różnice. Polegają one na zakresie 
zasięgu podejmowanych decyzji oraz szczegółowości planowania.
Im wyższy szczebel organizacyjny, tym zakres i zasięg decyzji 
Jest większy /rys*lla/. Natomiast odwrotnie rzecz ma się ze 
szczegółowością planowania. loi wyższy szczebel organizacyjny,t
tym szczegółowość planowania Jest mniejsza /rys.llb/.



24 -

Rozważmy^ z czego tc wynika. Decyduje tu przede wszystlcim] 
mo.tliv«’ość uzyskania iaformac.li o danym procesie i Oigólng!j sytu.« 
ucji♦ Im wyższy szczebel organizacyjny, tym bardziej jest od- 
ćUilony oa konkretnego miejsca realizacji planu, trudniej 
kuje informacje o przebiegu procesu i zjawiskach, któro mu to­
warzyszą i na niego oddziaływują. Należy podkreślić, że przy o- 
Ьеешдп stanie urządzeń tecimicznych przeznaczonych do przekazy­
wania danych, inforraacj© o sytuacji napływają z dużym opóźnie­
niem, przechodzą bowiem przez kilka szczebli pośrednich. Taki 
stan rzeczy narzuca po prostu konieczność, aby szczegóły plano­
wania przenieść na szczeble niższe, będące bliżej realizacji 
planu.

Ale i tu istnieje pewne niebezpieczeństwo. Schodząc na 
niższe szczeble i zbliżając się do konkretnego miejsca, w któ- 
ł"ym odbywa się realizacja założeń planu dowozu, uzyskujemy z 
jednej strony lepszą znajomość konkretnej sytuacji, ale z dru­
giej strony im niższy szczebel tym dysponuje daleko mniejszą 
znajomością sytuacji ogólnej. Może zaistnieć przypadek, że zo­
stanie podjęta decyzja dobra z lokalnego punktu widzenia danego 
szczebla, ale nie będzie ona słuszną ze względu na sytuację
ogólną. Ażeby określić zakres szczegółowości planowania na posz-

$czególnych szczeblach należy wziąć pod uwagę dwa czynniki: moż­
liwość uzyskania informacji o danym procesie 1 znajomość sytu­
acji ogólnej. Dopiero odpowiednie wyważenie tych elementów może 
dać nam właściwą odi)owiedź co do szczegółowości planowania na 
poszczególnych szczeblach organizacyjnych.

Konieczność zachowania określonej elastyczności planu 
dowozu wynika z warunków riiepewności, w jakich przebiegać







będzie jego realizacja,*, Blementy niepewności będą występować 
zawsze, bowiem planując dowóz opieramy się na znajomości sta­
nu z teraźniejszości a nawet z przeszłości, natomiast reali­
zacja założeń planu odbyi'jac się będzie dopiero w przyszłości, 
Którą nie da się we wszystkich szczegółach przewidzieć♦

Spośród metod zmierzających do przystosowania planu do­
wozu do warunków niepewności istnieje także metoda, polegająca 
na uzależnieniu zadań w ramach planu od ajścia istotnych 
przewid>nvanych okolicznością. Zadania formułowane w ramach pla­
nu przybierają wtedy ogólną postaći "jeżoli w czasie t zajdą 
okoliczności A, to postępować w sposób Rozwinięciem tej
metody jest opracowywanie planów alternatywnyeh« uzależniają­
cych wybór właściwego wariantu działania od zaistnienia jedne­
go z przewidywanych wariantów sytuacji. Plany alternatywno 
stanowią określoną kombinację tych elementów, które potrzebne 
są do realizacji zadań i osiągnięcia celu« Plan A może różnić 
się od planu alternatywnego В inną kombinacją użytycĵ i sił 
i środków, przy czym różnice dotyczyć mogą jednego lub kilku 
elementów* Oba plany jednak stanowią kompletne systemy, nieza­
leżne od ilości wspólnych elementów*

Niezmiernie ważnym zagadnioniem podczas planowania dowo­
zu jest ustalenie kr^^^terium wyboru /efektywności/ jednego z moż­
liwych kierunków działania*. Pod pojęciem "kryterium” rozumiemy 
miarę oceny, na podstawie której spośród, wielu możliwości wybie- 
ramy ten a nie inny ^variant działania, jako wariant optymalny. 
Kryteria, według których oceniamy stopień optymalności planu 
dowozu mogą być różne. Można je jednak zaszeregoivać do dwóch 
podstawowych grup:
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- kryteria ггатшгу taktycano-operacyjnej;
- kryteria natui'y еУоиот! cznej *

I ■

Do krytoriów pierwszej grupy шо^ешу zaliczyć np, czynnik cza­
su, a więc czae w Jakim ma być wykonany ^?ow6z* Dc tej grujjy 
można zaliczyć również kryterlura skutku, które stosowane jest 
wtedy, gdy realizacja danego celu /nawet kosztem przekraczają 
cym ivynlk użyteczny/ Jest warunkiem realizacji innego, ważniej 
szego celu* Np, Jeżeli dowóz paliwa do zgrupowania taktycznego 
Jest tvaninklom uzyskania ruchliwości i wykonania zadania decy­
dującego o powodzeniu operacji, to musi być wykonany bez wzglę̂ | 
du nu koszt 1 ßti'aty,

Do kryteriów drugioj grupy zaliczymy wszystkie kr^^erla 
zakładające realizację celu możliwie najmniejszym nakładem 
nil i środków* Będ«ą to przede wszystkim kj-yterla kosztów pod 
rozmaitą postacią /np* zużycie pfiTiwa, praca transportu, odleg-f| 
łość przcwozÓ4v IŁp*/.

^ ten sposób omówiliśmy niektóre elementy bęfjące przed- - 
miotam analizy i oceny wewnętrziiycb 1 zewnętrznych warunków 
realizacji zadań przeniozowych. Wnikliwa i możliwie pełna ana­
liza 1 ocena omówionych elementów pozwoli opiacować realny 
plan dowozu, przewidzieć jeyo nożliwe warianty 1 .dokor>ać swia- 
dornoro vvyl>oru tekicro lozwi ązanin /spośłód które najlo-
plcj spełnia przyjęte dla danej sytimcji kryteria efektyt.rłości, 

Na marginesie tego zagadnienia #i)Ożna zaryzykować atwier- 
d/cnie, że kuzdy wybór Jodrogo z moziiwyclł wariaritów planu do- 
wozu, 1 ocena Jego prawdopodobnych skutków realizacji, dokony­
wano są przy niepełnej informacji o sytuacji. Podoj/nując deoy-
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zję opieramy się ty lico na tym co v;lemy o sytuacji, nie zaś na 
tym jaka jest lub będzie sytuacja v rzocz^nvistosci*

Podsumowując nasze rozważania postaramy się uogólnić 
niektóre podstawowe zasa,dy dotyczące planowania dowozu* Możemy 
je ująć następującOJ

i* Plan dowozu nowinien być celowy i ukieru-пкowanv. wy- 
płyiTający z zamiaru dowódcy, powinien w polni odpowiadać i re­
alizować zadania zawarte w dyrekty%’rach rzozebla. nadrzędnego*

2* Plan powinien być konkretny, śclsśle zaadrosowany 1 wy- 
konalny, Oznacza to^ żo plan powinien opierać się na czynnlka.oh 
obiektywn3̂ eh, warunkujących realizację zamierzeń w n±n ujętych, 
a V? ssożliwio jak najmniejszym stopniu na czynnikach subiektyw­
nych* Ponadto każde zadanie zawarte w planie powinno posiadać 
swego wykonawcę. Ma to duże znaczenie praktyczno, zwłaszcza 
w warunkach występowania kilku odbiorców i źródeł zaopatry\7a- 
nla*

3* Plan powinien być оргасоу;еапу we właści^yym terminie, 
a jego założenia doprowadzone do wykonawców* Od realizacji 
tych wymogów zależy żnacznym stopniu organizatorska i mobi­
lizująca rola planu,

4, Jednym z podstawowych wamnków skuteczności planowa- »
nia jest dostosowanie planu do dynamicznego charaicteru działań* 
Plan dowozu winien uwzględniać zmiany zachodzące w rozwoju 
sytuacji taktyczno-operacyjnej i tyłowej, wskazywać krytyczne 
momenoy, w których możliwe są odchylenia od założeń planu, 
i przewidywać odpowiednie działania dla zapobieżenia potencjal­
nym kryzysom. I^ynika stąd zasada zachowania ciągłości w plano- 
wanlu dowozu.
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5« Przy opracowy\^/aniu planu dowozu v; miarę inóżllwo^ci 
należy uwzględniać zasadę ekonomicznosci^

6« Plan powiiilon odznaczać się odi)owiedaią dokładnością | 
/szczegółowością/ i elastycznością, Elastyczność planu osiągu 
się m.in* poprzez stałe utrzymywanie rezerwy odi>owiodnich &ii 
i środków, przy czym wysokość rezerwy świadczy o stojuiiu elas­
tyczności planu.

7. Duże znaczenie posiada wydzielenie w planie ogniw 
prowadzących, decydujących o wykonaniu zadań przewozowych* 
Zwrócenie głównej uwagi na ogniwa prowadzące nie oznacza, że 
pozostałe drugorzędne założenia planu mogą być nie zrealizowa­
ne. Zasada wydzielania w planie ogniw i)rowadzących powinna być 
wykorzystana nie dla eksponowania jednych założeri planu koszteo| 
drugich, lecz w tyra celu, aby skoncentrować działanie wokółD.
tych podstawowych ogniw, które decydują o realizacji całości
zadań przewozowych objętych planem X/

8.' Jedną z ważnych zasad planowania dowozu Jest koordy­
nacja 1 ivzajemno powiązanie planów przewozowych realizowanych 
w ramacli różnych rodzajów transportu. Mówimy wtedy o komplek­
sowości planu dowozu.

X/ Dla wydzielania w planie ogniw prowadzących bardzo pomocną 
Jost metoda analizy sieciowej ”PERT*4.
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KIEBCV;AKIE DOWOZEM

Kierowanie w ujęciu cybernetycznym jest to proces zacho­
dzący między duoma układami lub elemontaini układu - kierującym 
1 kierowanym ™ w Którym ulcierunko^vuje się zachowanie układu 
kiorowanef.Oj dla osiątaięcia zamieraonczc nein. Proces powyż­
szy posxadar następujące cechy >. ^

a/ mlędSY układera /slementeüi układu/ kierującym 1 kiero­
wanym istnlsj.e taka łączność s która uzależnia oddziaływanie 
układu kierującego również od właściwości lub warunków zachowa­
nia Się układu kierowanego, tzn. między dwoma układami /elemen­
tami układu/ występuje sprzężenie zwAotnCj,

Ъ/ kierowanie jest celowe, tzn® że ukretd i-ierają^cy /ele 
inent układu/ spełnia określoną calową funkcję w danym środowis­

ku .
Warunkiem kierowania jest istnienie:
a/ zorganizowanego układu, składającego się przynajmniej 

z dwóch elementów: kierującego i kierowanego /wykon, wczago/,
między którymi możliwa jest obustronna wymiana informacji 
/sprzężenie zwrotne/;

Ъ/ celu, którego osiągnięcie stanowi program eleneutt: 
Iclei-ująoego oraz funkcję elementu kierowanego /wykonawczego/; 

с/ nieokreśloności, której usunięcie stanowi funkcję
elementu Icierującego,

UIełaa. kiorująoy 1 układ iciero\^any, sprzężone ze sobą 
'̂ v;rotnio, tTvorza. pe%vlen. systeia nazywany ii.k ł a d етл kie r o w ani
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z  puuktu vildZBXita' spor-<obu •odd;<5iałyuaiiia. -kładu /elemo?itu/ 

kierującego па zacliov^ante s l q  llKlнб̂ ■̂  /elementu/ kiero^Tariego 

о di-d żal amy Ici e roiran i o:
polegające na tyni, że układ /element/ Icierająoy 

swym oddziałj/^vaiilem określa bezpośrednio  >v ła ̂ o j v oś c i zaclicnv an i a 
sio układu /olemontu/ Icierowanego /np« podanie kolumnie sarat>~ 
chodowo-transportowej sygnału do wymarszu/;

- złożone, polegające na tym,, ze układ /eXorneat/ kle iłu­
jący swym oddziaływaniem określa warunki zachowań i a sio tdeładu 
/elementu/ klero’̂̂’anogo /np* plan r>rao ładunkoxvych dla batalio­
nu samocłiodowo-transportowego/*

Z punktu widzenia powiązań 1 zależności występujących 
w procesie kierowania odróżniamy:

«- kierowanie bezpośrednie, gdy układ /element/ kierujący 
bezpośrednio oddziałyvuje na układ /element/ kierovva.uy, bez 
szczebli pośrednich /лр, oddział planowania przewozów - dowód­
ca batalionu samochodowo-transportowego/;

- kierowanie pośrednie, gdy układ /element/ kierujący 
oddzlałyvuj0 na układ /element/ kierowany poprzez inne elemen­
ty, tzw, szczeble kierowania /np* oddział planm7ania przewozov/
- dowódca plutonu bst/*

Szczeble kierowania przedstawiają sobą określoną hierar­
chię olemontów kierujących, od elementu określającego zachowa­
nie się całego układu /najwyższy szczebel kierowania/ do elemen­
tu wykonawczego /zerowy szczebel kierowania/, na którym zacho­
wanie się układu przejawia się wobec środowiska.

Za szczebel kierowania uważa się element posiadający po­
wiązanie z elementem kierującym 1 kierowanym, którego fuiiJccją 
jest usuwanie pewnych nieokreśloności nieusunlętych przez ele-
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reakcje niepożądane.
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ment kierujący na wyższym szczeblu. Każdy szczebel kierowania 
powinien posiadać określony stopień swobody, pozwalający mu 
na podejmowanie decyzji w zakresie sposobów oddziaływania na ele­
ment wykonawczy, w celu ukierunkowania jego zachowania się zgod­
nie z ogólnym celem /programem/ działania. W przypadku, gdy dany 
szczebel nie posiada swobody podejmowania decyzji, to nie wypeł­
nia on funkcji związanych z kierowaniem a stanowi jedynie zbędne 
ogniwo pośrednie w danym procesie. Należy również zaznaczyć, że 
z punktu widzenia elementu na bezpośrednio wyższym szczeblu kle- 
rowania w układach złożonych każdy element kierujący uważamy na 
określonym szczeblu kierowania za element wykonawczy.

Mówiąc o kierowaniu i układach złożonych /w pojęciu cyber- 
netycznym/ łatwo zauważyć, że takim układem złożonym jest również 
układ obejmujący organa zaopatrujące armii i frontu, któ*/ch jed­
ną z głównych funkcji jest realizacja dowozu środków materiało­
wych. Sprsśężone ze sobą poszczególne elementy tych organów tworzą 
pewien zamknięty względnie odosobniony układ, który można nazwać 
układem kierowania. W ramach układu kierowania występują bdpowied* 
nie komórki sztabu kwatermistrzostwa armii /frontu/, które kie­
rują przebiegłbym realizacji dowozu. Tworzą one układ kierujący, 
którego integrujące działanie w ramach układu kierowan. a zapew­
nia zrealizowanie całości zadań w zakresie dowozu. W bezpośred­
niej realizacji dowozu uczestniczą szefostwa baz, organa komuni­
kacji wojskowej, kierownictwa składów, jednostki samochodowo- 
transportowe, jednostki drogowe i inne, które powiązane ze sobą 
strukturalnie i funkcjonalnie tworzą z kolei układ kierowany. 
Mechanizm kierowania dowozem objaśnimy za pomocą uproszczonego 
cybernetycznego modelu kierowania, przedstawionym na rys.i3.
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Ulcład klorująoy A, na podstavrle opracowanych 1 przyjętych do 
realizacji założeii planu dowozu a , wydaje odpowiednie rozka­
zy, zarządzenia^ polecenia i sygnały x dotyczące realizacji 
celdw 1 założeń planu, ktńre ukierunkowują czynności układu 
kierowanego B* W oparciu o powyższo dane, układ kierowany В 
realizuje założenia planu 1 na wyjóciu układu otrzymujemy wy­
niki 1'ealizacjl у . Możemy więc powiedzieć, że w układzie 
kierowanym В dokonuje się pewna transformacja, polegająca na 
przekształceniu założeń planu dowozu w rzeczywistość, czyli 
następuje zrealizowanie poszczególnych części planu* Dla kon­
troli realizacji planu układ kierowany В jest sprzężony zwrot­
nie z układem kierującym A* Oznacza to, że układ kierujący jest 
stale Informowany o wĵ n̂ikach działania układu kierowanego* 
Pozwala to na porównanie wyników realizacji planu z wynikami 
oczekiwanymi, i w przypadku niezgodności tych wyników dokona­
nie niezbędnej korekty planu oraz wydanie odpowiednich rozka­
zów 1 zarządzeń, zmierzających do ukierunkowania działania 
układu kierowanego na osiągnięcie celów i założeń planu* A za­
tem, również w układzie kierującym A następuje pewna transfor­
macja, w wyniku której na wyjściu układu otrzymujemy dodatkowe 
rozkazy, zarządzenia bądź polecenia dotyczące realizacji zało­
żeń planu dowozu Stan wyjścia дх układu kierującego A
zostaje dodany do wartości wejścia x układu kierowanego В 
i w ostatecznym wyniku stan wejścia układu kierowanego В jest 
X +Дх^ Należy podkreśjlć, żo dodatkowe wejście Ax układu В 
zależne Jest od stanu >vyjścla y, a właściwie od różnicy między 
rzeczywistymi wynikami realizacji planu a wynikami oczekiwanymi. 
Jeżeli przez ornaczymy oczekiwane wyniki realizacji planu
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/czyli pożądaną normę stanu ^vyjścia układu kierowanego В/ to 
funlccja układu kierującego A będzie polegała na tym, aby podjąć 
takie decyzje i wydać odpowiednie rozkazy 1 zai'ZQdzenia, ktćre 
spowodowałyby wyrównanie wszelkich odchyleń stanu wyjścia ’’y” 
od zadanej %vartości **z” i sprowadziły stan wyjścia układu kie­
rowanego do pełnej zgodności z oczekiwanymi wynikami realizacji 
planu /czyli do у =» z/.

Na rys#14 przedstawiony został uproszczony model procesu 
kierowania* W początkowej fazie układ kierujący zbiera informa­
cje o stanie poszczególnych elementów układu, czyli realizuje 
funkcje rejestracyjna> Ma to na celu odtworzenie aktualnej sytu­
acji na określoną godzinę /m*in* chodzi tu o określenie położenia 
1 stanu kolumn transportowych/* W wynika opracowania uzyskanych 
informacji, ich analizy i porównania z założeniami planu dowozu 
następuje ustalenie warunków, w jakich przebiega lub ma przebie­
gać dalsza realizacja planu. Jest to już funkcja loj?̂ iczna. wy­
znaczająca sposób dalszego działania układu w zależności od wy­
ników analizy 1 porównania. Ogólnie rzecz biorąc, w wyniku re­
alizacji funkcji logicznej mogą zaistnieć następujące przypadki: 

a/ stan wyjścia układu kierowanego zgodny jest z oczeki­
wanymi wynikami założonymi w planie dowozu, czyli y=z ; 

b/ realizacja planu przebiega z pewnymi odchyleniami, 
mieszczącymi się jednak w ustalonych granicach tole­
rancji, czyli y6<(z+r), (z-r)> 

с/ realizacja planu przebiega z odchyleniami wykraczają­
cymi poza ustalone granice tolerancji, czyli 
у > (z+r) lub у < (z-r).

x/ Przez **± r*' oznaczono dopuszczalną /założoną w planie/ tole­
rancję. Stąd też w naszym przypadku (z+r) i (z-r) oznacza 
graniczne stany, jakie może przyjąć stan wyjścia układu kie­
rowanego w ramach założeń planu.
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Jeżeli stan "wyjścia układu kierowanego zgodny Jest z ocze­
kiwanymi wynikami oznacza to, że realizacja planu dowozu prze­
biega zgodnie z celem 1 założenlomi planif dowozu, a zatem nie 
T̂yraaga ingerencji ze strony układu kierującego*

W przypadku, gdy realizacja planu przebiega z odchylenia­
mi, mieszczącymi się w ustalonych granicach tolerancji, zachodzi 
konieczność ingerencji układu kierującego w celu wyrównania za­
istniałych odchyleń 1 sprowadzenia stanu wyjścia układu kiero­
wanego do pełnej /w miarę możliwości/ zgodności z wynikami ocze­
kiwanymi* Układ kierujący, na podstawie znajomości warunków, 
w Jakich przebiega 1 ma przebiegać dalsza realizacja planu, 
rozpatruje możliwe warianty działania, dokonuje wyboru optymal­
nego sposobu usunięcia odchyleii oraz wydaje rozkazy 1 zarządze­
nia dla przywrócenia stanu równowagi w procesie realizacji 
założeń planu dowozu* Możemy zatem mówić o tzw* kierowaniu ro- 
gulacyjnym.

Natomiast, gdy realizacja planu przebiega z odchyleniami 
wykraczającymi poza ustalone granice tolerancji, nie wystarczy

i

Już tylko zwykła regulacja. Tak duże odchylenia zaistniały na 
skutek zmiany warunków, w jakich odbyiva się realizacja planu.
W tym przypadku konieczne jest przejście na przewidziany dla 
nowych warunków plan alternatjavny lub opracowanie nowego planu. 
Układ kierujący rozpatruję zaistniałą sytuację, uwzględnia nowe 
warunlii działania, podejmuje decyzję dotyczącą лууЪоги optymalne­
go wariantu planu oraz w^'daje rozkazy i zarządzenia odpowiada­
jące dokonanej zmianie celów i założeń planu pierwotnego. A za­
tem mamy tu do czynienia ż nowym organizowaiiiem procesu dowozu 
i układu kierowanego, realizującego założenia planu. Nowa faza
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orgaaizoT? -r̂ ia została v̂yî ĉ ana naruszeniem organ!zo'*vaności ele­
mentu wykonawczego 5 który ze względu na zmianę warunków re. 
zacji planu nie mógł spełniać swojej wykonawczej i regulac^^s J 
funkcji, \y tych warunkach nieodzowną była ingerencja układu 
kierującego, którego działanie przywróciło stan organizowanoścl 
układu kierowanego®

Należy podkreślić, że w procesie kierowania nieodzownym 
elementem jest sprzężenie zwrotne między układem kierującym 
i kierowanym, pozwalające na uzyskiwanie informacji o przebiegli 
realizacji planu, a to z kolei umożliwia porównanie uzyskanych 
vfyaików z założeniami planu. A zatem kierowanie odbyvua się zaw­
sze w oparciu o uzyskane /dzięki sprzężeniu zwrotnemu/ informa­
cje, przedstawiające sobą położenie /stan/ w określonym momen­
cie /np® na określoną godzinę/® Musimy sobie jednak zdawać 
sprawę z tego, że ustalone "w jakikolwiek sposób położenie /stan/ 
na określoną godzinę, stanowi zawsze konstrukcje sztuczna.

zbiorze informacji o danym zjawisku, obok informacji na okreś­
loną godzinę znajdą się informacje z godzin wcześniejszych lub 
późniejszych, niektóre informacje zostaną podane szacunkowo, 
jeszcze inne będą niepełne itd® Uzyskanie pełnych i ścisłych 
informacji o danym zjawisku jest sprawą niezmiernie trudną i nie 
zawsze korzystną, bowiem uzyskuje się je kosztem czasu, co 
z kolei pociąga za sobą ’»starzenie się»* informacji, a zatem jej 
mniejszą użyteczność® Rozwiązanie tego problemu należy szukać 
w dążeniu do zachowania możliwie jak najmniejszej sztuczności 
w konstrukcji zbioru interesujących nas informacji®

Podczas praktycznej realizacji planu dowozu mogą wystą­
pić /jak już stwierdziliśmy poprzednio/ odchylenia, zmierzające 
do podważenia i rewizji założeń planu. Mogą one mieć najróżno-
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dni ej szy chara?:£ter 1 różne mogą być przyczyny Ich Tyystępo^a- 
nla* Najczęściej JednaTc przyczyną odchyleń sąj

a/ zeJiłócenia u odbiorców?, spo’.? o dobrano np. fpvaltoTvnym 
\7zrosteni zapotrzebo\7ania na śrocllci materlaloxvo;

b/ zalcłoconia v;ystępująco \7 źródłach zaopatrywania, T?ywo- 
łane zniszczeniami środlców matoriało^wych тг składach, brakiem

r *'
dostaw.ze szczebla nadrzędnego itp.;

с/ zakłócenia wynikło na trasie źródła zaopatryi?ania - 
odbiorcy /zniszczenie transportów będących vt drodze do odbior- 
ców, opóźnienia w dowozie itp,/*

Działanie odpowiednich komórek kwatermistrzostwa, kieru­
jących dowozem /tworzących tzw* układ kierujący/ polega z re­
guły na wyrówny^vaniu odchyleń lub wprowadzaniu planu alternatyw­
nego, stanowiącego wariant planu zasadniczego* Niekiedy dzia­
łanie regulacyjne może polegaó na niedopuszczeniu do powstawa­
nia zakłóceń, poprzez eliminację bodźców niepożądanych.

Występowanie zakłóceń w procesie dowozu świadczy o tym, 
że pewne elementy układu kierowanego, na których oparta jest 
realizacja założeń planu, są elementami zawodnymi, ulegającymi 
działaniom bodźców niepożądanych. Aby zapewnić możliwie dużą 
sprawność i niezawodność procesów dowozu można budować z elemen­
tów zawodnych układy o dowolnie wysokiej niezawodności. Metoda 
powyższa polega na wprowadzeniu do układu odpowiedniej liczby 
równolegle sprzężonych elementów rezerwowych, z zachowaniem 
warunku nie sumowania tych elementów z sobą. Wyjaśnimy to na 
przykładzie.

Załóżmy, że do dowozu środków materiałowych wykorzystuje­
my różne rodzaje transportu jak: transport samochodowy /8/,
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transport kolejô vy Л^/> transport ruroclągo\vy /R/, transport 
morski Al/ i transport lotniczy /L/. Jako jeden z vfariantdw 
organizacji dowozu można przyjąć, że ogólne zadania przewozowe 
X zostaną rozłożone pomiędzy poszczególne rodzaje transportu 
w taki sposób, aby wykorzystując cały potencjał przewozowy 
w pełni zrealizować zadania przewozowe. Przy j^omocy schematu 
blokowego sprzężenia rórmoległego /rys,15/ przedstawiono ideę 
kompleksowego wykorzystania różnych rodzajöiv transportu, z uw­
zględnieniem warunków podanych wyżej.

Z lysunku /rys,15/ widać, że dokonuje się tu sumowania 
elementów sprzężonych równolegle. Zadania przewozowe X zostały 
podzielone pomiędzy poszczególne rodzaje transportu w taki spo* 
sób, aby zachować następujące warunki;

X =
n

i=l
oraz

n

i=:i

n

i=l
Cl — i,2 ,*#,|n)•

Jednocześnie ogólny wynik realizacji przewozów Y stanowi 
sumę wyników realizacji przewozów przez poszczególne rodzaje 
transportu:

n

i==l
i = i,2 ,*.•,n)•

Łatwo zauważyć, że przedstawiony model organizacji dowo­
zu jest modelem mało elastycznym i zawodnym. Brak tu elementów 
rezerwowych, które w przypadku zakłóceń w pracy któregokolwiek

•yrjrodzaju 1 гапзрогги, mogłyby przejąć jego zadania. '
x/ Na marginesie tego zagadnienia należy zaznaczyć, że w prakty­

ce bardzo często buduje się plany dowozu wg opisanego wyżej 
modelu, wykorzystują.c pełną moc przewozową poszczególnych 
rodzajów transportu. Plany takie śą jednak mało elastyczne 
i nie zapewniają, pełnej realizacji założeń planu. Praktyka 
powyższa podyktowana jest najczęściej tym, Iż potrzeby prze­
wozowo znacznie przewyższają możliwości przewozowe.
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Załóżmy teraz, йе zadania przewozowe nie zostały rozło-̂  
żonę na wszystkie rodzaje transportu ale tylko aa niektóre 
z nich /np. na transport saiaoohodowy, kolejowy i rurociągowy/. 
Pozostałe rodzaje transportu nie biorą bezpośredniego udziału 
w realizacji dowozu a stanowią rozerwę przewozowa. Może być 
1 tak, że jako rozerwę przewozową wydziela się część mocy 
przewozowej w ramach poszczególnych rodzajów transportu reali­
zujących dowóz*

Na rys; 16 przedstawiony zosteał schomat blokowy alterna­
tywnego sprzężenia równoległego, ujmujący opisaną wyżej’ sytuację* 
Z rysunku wynika, żo zadania przewozowe X realizują tylko 
trzy rodzaje transportu /S, К i R/, pozostałe /М i L/ stanowią 
rezerwę przewozową, która zostanie uruchomiona dopiero 
w przypadku, gdy wystąpią zakłócenia powodujące odchylenia 
od założeń planu dowozu* A zatem model alternatywnego sprzę­
żenia x-ównolcgłego zakłada, że tylko niektóre elementy układu 
są czynne /dokonują transformacji/, pozostałe zaś oczekują 
w rezerwie, aby w przypadku gdy któryś z czynnych elementów 
zawiedzie, włączyć się do realizacji określonego zadania.

W ten sposób zadania przewozowe X są zawsze wartością 
mniejszą od sumy możliwości przewozowych transportu

n
X < m ; (i = l,2 ,*..,n),

i=i ^

a stan wyjścia układu równolegle sprzężonych elementów przy­
biera wartość nie sumy wszystkich elementów lecz jednego lub 
tylko kilku spośród elementów składowych. Występuje tu sprzę­
żenie alternatywne z węzłem dysjunkcyjnym, w którym dokonuje 
się transformacja nieliniowa, oparta na logicznej operacji 
dysjunkcji /S albo M albo L albo ***./*
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W przypadku, gdy tylko niektóre rodzaje transportu 
/lub ozęść potencjału przewozowego w ramach jednego rodzaju 
transportu/ wykonują zadania przewozowe, a pozostały potencjał 
przewozowy nie jest czynnie wykorzystywany i stanowi rezerwę 
wprowadzaną dopiero kiedy zawiedzie któryś z czynnych elemen­
tów - mówimy o tzw* nteobciążone.l rezerwie przewozowej. Taką 
rezerwę w modelu przedstawionym na rys.16 stanowi np. trans­
port morski i lotniczy, których potencjał przewozowy zostanie 
wykorzystany dopiero w wypadku zakłóceń w dowozie realizowa­
nym przy pomocy innych rodzajów transportu.

Może byó i tak, że wszystkie rodzaje transportu, cały 
ich potencjał przewozowy, jest zaangażowany w dowozie ale 
realizowane zadania przewozowe przewyższają w sumie założenj)/a
planu dotyczące oczekiwanych wyników realizacji przewozów 
n
/  > Y. W takim przypadku różnica między realizowanymi
i=i
zadaniami przewozowymi a oczekiwanymi wynikami realizacji
planu dowozu stanowi tzw. obciążoną rezerwę przewozowa 
n
у  - Y = Posiadanie takiej rezerwy zapewnia wykonanie
i=l
zadań przewozowych w warunkach występowania zakłóceń podczas 
realizacji planu dowozu.

Zbudowany według powyższych zasad model organizacji 
dowozu, w przeciwieństwie do poprzedniego modelu przedstawio­
nego na rys.15, jest już układem charakteryzującym się okreś-

/

lonym stopniom niezawodności, bowiem posiada w swej konstruk­
cji rezerwę potencjału przewozowego, pozwalającą zastąpić za­
wodne elementy układu. Niezawodność układu wzrasta wraz ze 
zwiększeniem liczby równolegle sprzężonych elemfuitów rezerwo-
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wych stanoi.dących nieobcl'iżoną rezeri7ę przev/ozoivą lub v-’raz 
ze ZT?ięlŁizenlem obciążonej rezerwy przewozowej«

Jedną z charakterystycznych cech kierowania Jest opera«- 
tywno^ć, pojęta Jako metoda pracy organów kierujących wszyst­
kich szczebli. Polega ona na bieżącym rozwiązywaniu wycinkowych 
problemów ^vynikających z realizacji planów koncepcyjnych.
Cliodzl tu przede wszystkim o takie przedsięwzięcia, które urao- 
żliwiają wprowadzenie w życie ogólnej koncepcji oraz podsta­
wowych założeń planu dowozu. Należy uwzględnić fakt, że prze­
bieg klerowónego przez nas procesu dowozu Jest zawsze konkret­
ny, nie dający się przewidzieć we wszy;:;tkicU szczegółach.
Nie można bowiem dokładnie i)rzewldzleć jak w trakcie realizacji 
planu zschowywać się będą w różnych sytuacjach ludzie odpowie­
dzialni za poszczególne odcinki planu. Jak będą zmieniać się 
warunki pracy transportu realizującego dowóz ltd. Stąd też 
trzeba liczyć się z tym, że podczas realizacji planu dowozu 
zawsze występować będą nowe elementy, nie przewidziane założe­
niami koncepcyjnymi planu.

W takich przypadkach organ kierujący powienlen ”na gorą­
co” podejmować dodatkowe decyzję, doskonalić metody pracy, 
elastycznie wykorzystywać siły i órodkl, Jakie ma do swojej 
dyspozycji. W ten sposób początkowa koncepcja i założenia planu 
doAvozu ulegać będą stałym zmianom 1 uzupełnieniom, stosownie 
do zaistniałych warunków w Jakich przebiega realizacja planu. 
Organ kierujący może zrealizować koncepcję 1 założenia planu 
dowozu Jedynie za pomocą szeregu operatywnych przedsięwzięć, 
przy czym operatywność musi wypłyivać z koncepcji i przyjętych 
założeń. Jeżeli jest inaczej, wtedy kierowanie nie ma przed 
sobą perspektyw 1 doprowadza do chaosu i inprowizacjl, a w dal­
szej konsekwencji do załamania się planu dowozu. Możemy zatem
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povriedzleć» że koncepcja i operatywność nie wyłączają się nawza- 
Jem^ looz odwrotnie, wzajemnie się uzupełniają* W zależności 
od szczebla organu kierującego występuje określony wzajemny 
stosunek koncepcji i operatywności. Im wyższy szczebel, tym 
ogólniejszy i bardziej długoterminowy charakter ma jego koncep­
cja i założenia planu, tym silniej także w jogo działaniu wy- 
stępują elementy koncepcyjności i organizowania. I odwrotnie, 
im niższy szczebel, tym konkretniejszy 1 krótkoterminowy cha­
rakter ma jego koncepcja i założenia planu, mniejszy jest w 
jego działaniu udział organizowania, natomiast silniej wystę­
pują elementy operatywnego к1 егол7ап1 а.

*W podsumowaniu możemy stwierdzić, że kierowanie złożonym 
procesem dowozu rozpoczyna się od momentu ostatecznego opraco­
wania planu dowozu 1 podjęcia decyzji dotyczącej realizacji 
planu. Kończy ślę zaś.po osiągnięciu celu określonego w planie 
dowozu. Kierowanie procesem dowozu polega na systematycznym 
porównywaniu założeń planu z wynikami realizacji, uwzględnianiu 
zmieniających się stale warunków w jakich przebiega realizacja 
planu oraz wprowadzaniu odpowiednich zmian i korekt.

Zakres dokonywanych zmian zależy nie tylko od tego, jak 
dalece zmieniły się warunki realizacji planu, ale także od 
stopnia wzajemnego powiązania z sobą poszczególnych elementów 
planu* Im bardziej elementy planu są z sobą powiązane, tym 
więcej zmian trzeba przeprowadzić przy zmianie warunków reali­
zacji, a korekta planu przybierze szerszy zakres. Zmiany mogą 
być częstsze i bardziej głębokie również i wtedy, im dłuższy 
czas dzieli uas od sporządzania planu dowozu do jego realizacji.

Jednym ze wskaźników określających sprawność procesów 
kierowania dowozem jest szybkość, z jaką w ramach danego ukła-
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du następuje likwidacja odchyleń od założeń planu* Przedział 
ozasowy, w którym dokonana zostanie odpowiednia do zaistniałych 
warunków korekta planu, zależy przede wszystkim od stopnia 
wykorzystania elektronicznej techniki obliczeniowej do stero-

t-’wania procesami dowozu, struktury organizacyjnej organów kie­
rujących i kierowanych, przyjętego systemu zaopatrywania, or­
ganizacji łączności itp*, a więc od czynników składających się 
w sumie na tzw* zdolnośó reagowania układu*
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R O Z D Z I A Ł  IV

PRÖBA OPTYMALIZACJI NIEKTÓRYCH ZADAŃ \Y PROCESIE DOWOZU
PRZY ZASTOSOWANIU EMC

1. Ustalenie zakresu /objętości/ dowozu środkowy materiało^yych
na szczeblu operacyjnym

Obowiązujący w wojsku system zaopatryivania opiera się
o ustaloną na wszystkich szczeblach dowodzenia stałą wysokoiśó
zapasów, stwarzających warunki dla określonej samodzielności
materiałowej związków operacyjnych i związków taktycznycji.
Cały wysiłek wszystkich organów tyłowych w zakresie zaopatryr-

«

wania skierowany jest przede wszystkim na ciągłe i terminowe 
uzupełnienie zapasów do ustalonych norm* Drogą uwzględnienia 
konkretnej sytuacji taktyczno-operacyjnej i tyłowej ustalana 
jest kolejność dowozu oraz różnicowane są potrzeby w zakresie 
dowozu*

Możemy zatem powiedzieć, że ustalenie wysokości dowozu 
zależy od:
- stanu zapasów znajdujących się aktualnie w podległych związ­

kach operacyjnych i taktycznych;
- stanu zapasów własnych, znajdujących się w składach armii 

/frontu/;
V /- konkretnej sytuacji taktyczno-operacyjnej i tyłowej. *

jc/ Na wysokość dowozu wywierają wpływ także możliwości przewozo­
we środków transportowych* Czynnik ten pominięto świadomie, 
gdyż będzie on uwzględniony przy rozwiązywaniu innego zadania
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Algorytm zadania obejmującego ustalenie zakresu dowozu 
uwzględnia następujące podstawowe czynniki:

a/ potrzeby w zakresie dowozu, stanowiące różnicę pomię­
dzy ustaloną /regulaminową/ wysokością zapasów a stanom faktycz­
nym zapasów znajdujących się w poszczególnych związkach opera­
cyjnych i taktycznych; jest to w rzeczywistości ta ilośó środ­
ków materiałowych, jaką w idealnych warunkach chcielibyśmy do­
wieźć na uzupełnienie zapasów do pełnych ustalonych norm;

b/ możliwości w zakresie dowozu, uwzględniające stan 
zapasów posiadanych przez organa zaopatrujące armii /frontu/ 
oraz możliwości przeprowadzenia wewnętrznego manewru zapasami 
pomiędzy związkami operacyjnymi i taktycznymi;

с/ pilność dowozu, wynikającą z charakteru i ważności 
zadań bojowych realizowanych przez poszczególne związki ope­
racyjne i taktyczne, z jednoczesnym uwzględnieniem faktycznego 
stanu zapasów*

Dwa pierwsze czyniilki, a więc potrzeby 1 możliwości 
w zakresie dowozu tylko w wyjątkowych wypadkach będą z sobą 
w pełnej zgodności. W praktyce dochodzi zazwyczaj do sprzecz­
ności między nimi, przy czym w większości przypadków potrzeby
w zakresie dowozu w konkretnych sytuacjach przewyższają nasze

1
możliwości i stąd nie zawsze jest możliwe zaspokojenie pełnych

lipotrzeb. Aby określić w jakim stopniu w danej sytuacji zaspo­
koić potrzeby w zakresie dowozu, wpiowadzamy czynnik, który 
nazwaliśmy pilnością dowozu. Będzie to wskaźnik jakościowy
pozwalający rozwiązać w szeregu przypadkach sprzeczność pomlę-[
dzy potrzebami a faktycznymi możliwościami w zakresie dowozu.
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S'., / -;/Możemy zatem stTvierdzlö, że ustalanie zâ resüvdî vrô 'zü■ 1 ^

środKó*rV materiałowych do poszczególnych związków operacyjnych 
i taktycznych polegać będzie na porównaniu potrzeb z możliwoó»- 
ciaml w zakresie dowozu, przy jednoczesnym uwzględnieniu pi In­
ności dowozu»

Obecnie nieco szerzej omówimy i wyjaśnimy znaczenie 
wymienionych wyżej czynników.

Potrzeby w zakresie dowozu
Tak jak Już o tym mówiliśmy, na poszczególnych szczeblach 

dowodzenia tyłami są ustalone określone zapasy ruchome podsta­
wowych rodzajów środków materiałowych. Jednak w tpku działań 
bojowych, ze względu na zużycie oraz straty, stan faktyczny 
zapasów będzie się ciągle zmieniał*

Pierwsza część algorytmu będzie zatem obliczać różnice 
między ustaloną wysokością zapasów ruchomych w poszczególnych 
związkach operacyjnych i taktycznych a stanem faktycznym po-I
siadanych zapasów, Vtynik powyższych obliczeń będzie równoznacz­
ny z ustaleniem potrzeb w zakresie dowozu.

Mówiąc o różnicy między ustaloną normą zapasów ruchomych 
a stanem faktycznym zapasów musimy mieć na uwadze to, że w^prak­
tyce możemy spotkać się z dwoma skrajnościami. Różnica powyż­
sza może być tak wielka, żo praktycznie rzecz biorąc niemożli­
we będzie zrealizowanie dowozu w takim zakresie, lub taka mała, 
że nie będzie celowe wykonywanie dowozu w tak małych rozmiarach, 
Viydaje się więc celowe wprowadzenie pewnych ograniczeń, które 
ewentualnie nie dopuściłyby do obu wyżej omówionych skrajnoś­
ci. Można to osiągnąó poprzez ustalenie maksymalnej i minimal-
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noj granicy wysokości potrzeb w zakresie dowozu, co pozwoli 
w razi© potrzeby obniżyć obliczone uprzednio potrzeby do real­
nej granicy lub w ogóle wyłączyć Je z dalszych naszych rozwa­
żań;

Jest rzeczą oczywistą, że zarówno maksymalna jak i mini­
malna granica wysokości potrzeb będzie różna dla każdego z po­
szczególnych rodzajów środków materiałowych. Punktom wyjścia 
dla jej ustalenia będzie nie tylko wysokość zapasów ruchomych 
lecz także średnio normy zużycia. Można przyjąć, że maksymalna 
granica wysokości potrzeb w zakresie dowozu powinna być nieco 
wyższa od średniej dziennej normy zużycia, natomiast minimal­
na granica winna wyrażać tę minimalną Ilość środków materiało­
wych, która jeszcze nie decyduje o stopniu zabezpieczenia ma­
teriałowego na danym szczeblu* Należy się,zastrzec, że wartoś­
ci te nie muszą być wielkościami stałymi. Granicę rozpiętości 
można regulować w toku operacji w zależności od sytuacji.
Np. pod koniec operacji, gdy zapasy ruchome ulegają z reguły 
obniżeniu, można obniżyć także maksymalną granicę wysokości 
potrzeb.

Tabele la i ib przedstawiają wysokości zapasów ruchomych 
oraz granice wysokości potrzeb w zakresie dowozu w odniesieniu 
do szczebla armii 1 frontu, przyjęte w opisywanym algorytmie.

Ili :
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Reasumując możemy więc powiedzieć, że dla obliczenia 
potrzeb w zakresie dowozu wykorzystane są następujące dane; 
a/ Instrukcje ułożone w pamięci EMC obejmujące;

' - ustaloną wysokość zapasów ruchomych wszystkich rodza­
jów środków materiałowych dla każdego zaopatrywanego zwląz^ 
ku operacyjnego 1 taktycznego /w Jednostkach kalkulacyj­
nych/;

- maksymalną i minimalną granicę wysokości potrzeb w za-̂ | 
kresie dowozu;

b/ informacje od zaopatrywanych związków operacyjnych 1 tak­
tycznych obejmujące:

- stan faktyczny zapasów w poszczególnych związkach ope-*! 
raoyjnych 1 taktycznych /w jednostkach kalkulacyjnych/;

- aktualny ciężar jednostek kalkulacyjnych poszcz' ^ól- 
nych rodzajów środków materiałowych w związkach opere-cyj-

X /nych i taktycznych /w jednostkach ilościowych/. *
Możliwości w zakresie dowozu zależą przede wszystkim od 

ilości zapasów, jakimi organa zaopatrujące dysponują w danym 
czasie. Nie zawsze mogą tu być brane pod uwagę wszystkie zapa­
sy posiadane w składach. Może bowiem zdarzyć się, że np. część 
zapasów znajduje się w tak znacznym oddaleniu od zao >atrywa- 
nych wojsk, że w danej chwili nie można na nie liczyć. A zatem 
w ramach możliwości лу zakresie dowozu uwzględniamy tylko taki 
- aktualny stan zapasów, które w planowanym okresie mogą być 
wykorzystane do zaopatrywania wojsk. Mówiąc o zapasach orga­
nów zaopatrujących należy zaznaczyć, że będą to nie tylko 
zapasy przechowyyvane w składach armii /frontu/. Mogą to być

x/ Aktualny ciężar jednostek kalkulacyjnych może być oblicza­
ny również za pomocą EMC. Jest to oddzielne zadanie, które 
w tej pracy nie będzie omawiane.
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rÓT?nież środki raateriałOł^e pochodząc© z zasobów/ raiejsco'̂ vych, 
a także zapasy uzyskane tv \vyniku przeprowadzonego manewru 
pasami pomiędzy podległymi związkami operacyjnymi i taktycz­
nymi »
W algorytmie, możliwości w zakresie dowozu będą informacją 
od organu zaopatrującego o stanie zapasów /w Jednostkach iloś­
ciowych/, jakimi aktualnie dysponuje^

Pilność dowozu
Podczas działań bojowych, na skutek zużycia oraz ewentu­

alnych strat początkowy stan zapasów ulega stałemu'obniżeniu. 
Wysiłek organów zaopatrujących jest skierowany na to, aby po­
przez ciągły i terminowy dowóz uzupełnić zapasy ruchome do 
ustalonej pierwotnie wysokości. Ponieważ nie zawsze posiadane 
zapasy na szczeblu organu zaopatrującego oraz możliwości prze­
wozowe transportu pozwalają na zrealizowanie tego zamierzenia, 
przeto dążeniem organów zaopatrujących jest, aby uwzględniając 
konkretną sytuację, w możliwie Laksymalnym stopniu uzupełnić 
zapasy tym związkom taktycznym /operacyjnym/, które wykonują 
najważniejsze zadania bojowe^ A zatem, algorytm naszego zada­
nia opiera się o zasadę maksymalnego uzupełnienia zapasów do 
ustalonych norm, przy pełnym uwzględnieniu sytuacji taktyczno- 
operacyjnej i tyłowej.

Zasadę powyższą realizujemy poprzez wprowadzenie wskaź­
nika jakościowego nazwanego pilnością dowozu, który uwzględnia 
miejsce 1 zadania każdego związku operacyjnego i taktycznego 
w operacji, w rozpatrywanym czasie*

Głównym kryterium przy ustalaniu wartości tego wskaźnika 
jest miejsce danego związku operacyjnego, lub taktycznego w ugru*
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porwaniu operacyjnym armii i %vykony\vane zadanie bojo^ve
Ponadto pilność doTvozu rozpatryiiiana tak^e w odniesieniu
do poszczególnych rodzajów środków materlalowJ^fejiv; ,
-

Uwzględniając powyższe ustalono cztery stopnie pilnośfci 
dowozu, a mianowicie:

a/ Pien?szy stopień pilności dla oznaczenia tych związ­
ków operacyjnych /taktycznych/, którym w rozpatrywanej sytua­
cji powierzono wykonywanie głównego zadania^ Dla tych związków 
zapasy zawsze będą uzupełniane do pełnych norm, nawet drogą 
przeprowadzenia manewru zapasami pomiędzy podległymi związkami 

b/ Drugi stopień pilności dla oznaczenia związków opera- 
cyjnych /taktycznych/, które w danej sytuacji wykonują ważne 
zadania w ramach operacji /np« znajdują się także w I rzucie 
operacyjnym, lub przewidziane są do wprowadzenia w toLu ope­
racji itp./. Dla tych związków zapasy będą uzupełniane w takim 
stopniu, aby ich wysokość była możliwie jak najbardziej zbli­
żona do ustalonych norm,

с/ Trzeci stopień pilności dla oznaczenia związków ope- 
raoyjnych /ta?itycznyoh/, które w rozpatrywanej sytuacji wyko­
nują drugorzędne zadania» Związki zaszeregowane do tej grupy, 
w %vypadku gdy możliwości w zakresie dowozu będą mniejsze niż 
potrzeby, otrzymają odpowiednio mniej środków materiałowych 
niż związki zaszeregowane do drugiego stopnia pilności.Należy 
przy tyra zaznaczyć, że pomiędzy drugim i trzecim stopniem pil­
ności istnieje określona proporcja, co szerzej wyjaśnimy w 
dalszej części pracy. <

d/ Czwarty stopień pilności dla oznaczenia związków ope­
racyjnych /taktycznych/, które posiadają zapasy w wysokości



iBO'svyüe 1 90 ustaionycli йог5Л; luo które nxc яз,. pr’̂ewidziarxe 
ty danej sytuacji do vykony’.vanla jakichkolwiek :;ad,ań bojowych.  ̂
ZalOTulifikowane do oc-vartcyo otopnia pilnocci 7,v:i.c";ci operacyj­
ne i taktyczne, v pi liyp.adku ni o posiadania dostatecznej Ilości 
zauasów, nic będą brano pod uwa-Q przy rozdziało órodkó'^ mate-

ri€i2̂oî’ycli dcxiieJ *'■ у tû tcj 1 *
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Idaneso związl:u oporacyjnego^ /taktycanoyo/ w operacji oraz sta­
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^Ogólnie rzecz biorąc, możliwości to mogą być następująca: .
- uzupełnić VI pełni zapasy jednego lub kilku związków 

operacyjnych /taktycznych/, zgodnie z ich potrzebami;
™ л у łączyć z dowozu niektóre związki operacyjno /tak-

tyczne/;
- dla pozostałych związków operacyjnych /taktycznych/ 

zróżnicować wysokość dowozu, zgodnie z konlcrotną sytuacją oraz

potrsebaiBi-^
Tal: ‘ivivo, stor^ując cztery stopnie pilności doT^ozu 

dostê teoznyiii. stopniu róźnioo^.’n.c vysoKobO do.-o .̂’0 ^aleznooci 
[' od sytuacji taktyczno-operacyjnej i tyłowej, oo przekazane- 

r formie wejściowych informacji organa zaoiłotrującego pow..oli 
I rozwlo-zywać sprzeczności występujące pomiędzy potrzebami a laoz-
Is

liwościami w zakrosle dowozu.
v; tea sposób obiówillśmy zasadnicze, czynniki uwzględniane 

przy ustalaniu zakresu dowozu. Należałoby jeszcze omówió możli- 
л-с v.ariahty, z jakimi w praktyce podczers rozwiązywania tego 
a.dacir możemy się spotkoć, a k.órc o^dą określały w,pewnym

io.'Uiiu także ;riodel s-naczo a l aula.
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?o obliczeniu potrzeo zakropię dowozu i i>orowuaniu ich 
z możliwo^ciaffii , tanowiącyml lloihl irodkow rnaceriałcwycb 
przeznaczonych dc rozdziału, tr.oźu ;v praktyce v.ystąpić jedna 
z następujących trzech sytuacji::

a/ ogólne Kiozliw’o.scl v/ takresie dowozu /Ь^/ zą równe 
lub większe od ogólny oh potrzeb /S/ : S:

b/ ogoine inozliv;o.4ci w nakresie dowozu są mniejsze niż 
ouórnc potrrooy Ic^u’ więnsze lub równe od sumy po- 
Irzob nwrązkor opomcyjnych /taktycznych/ oznaczonych 
pieri7szym stopniom pilności /S^/:

■ b, ^ ;

o/ orolne możl. vosci zakresie dowozu są mniejsze od 
sumy potrze.. <wiązkov operacyjnych /taktycznych 
ozriciczonyćl). pxeiwv‘̂-Zyiih scopnieiii pilnościi

b. < 3. .Л,
.'•lymleuicno wyżej v.’ai'ionty wyetrerpują \i zasadzie te sytu­

acje, Jakie w praktycznym działaniu mogą zaistnieć. Ideę algo- 
rytmu przedstawia cybernetyczny model /rys,17/.

l_MoTESME-J!äri±ü£J^ gdy 5= s obliczenia są. stosun­
kowo proste, bowiem fflic dokonuje rozdziału srodkćw materiało­
wych zgodiilo z potrżc Jc.,i7ii poszczęgćlnycli związków operacyjnych 
/taktycznych/, Dlti ' ykon.anla obliczeń jłotrzebne są następujące

- potrzeby poEzczeg,5lnych związków operacyjnych /taktycz-
riych/ w zakresie dowozu*

inlonaacjo ou or^xinu zaopatrującego o możliwościach 
w zakresie dowozu♦



I ?  C V B E R Ü E T V C Z n V  M O D EL R L G O R V T M U  Z R D R H IR  
D O T V C Z f iC E G O  U S T R L P .H I f l  Z A K R E S U  ( О В О Ц О Э С ! ]  

DOWOZU SRO  O KÓ W  M A T E R I A L  О w V  С И

insi Г

о Ь j а S п i е п I а
B lo k  А - obliczcniz potrzeb w zakresie dowozu i porównanie oqolnqch 

potrzeb z mothwosciomi
B lo k  В - rozdział środków materialovvi^ch zqodnie г połrzeburm 
B lo k  C ~ zrozmcowan»  ̂ rozaział środków mate nul owi.)Ch_ w zalez»!osci

od Sijtuacji tuktLjczno - operaccjjne) oraz zadań

B lo k  D - manewr srodkomi rnvileriatovvijmi

Zjj w stan ракЦсгпц zapasów w związkach operac ĵnijch ( taklL/cznqch)
-  ciężar jednej jednostlsi kaiUuiacijjnej 

bj -  oqolne rr->ozłuvosci w zakresie dowozu 

S -  oqölne potrzebg w zakresie dowozu

suma potrzeb zwiqzkovv operacijjnijch (laktqcznqch) ozriöczon^ch J stopniem pilności 

Zij -  zapasy niezbędne dla \v4konan1a zadania 

f i, informacja dotqczqca stopnia pilności

L  ̂odleolosc mteUzk pooiczeqoinqmi 2>/iqzUaini operucqjnqnii (taktqcznt̂fni ]
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W' drugim wariancie, gdy S > Ъ. ^ S. , obliczenia są bar-Лт Лт ^

dziej złożone, oparte o przyjętą zasadę maksymalnego uzupełnia­
nia zapasów do ustalonych norm przy uwzględnieniu sytuacji tak­
tyczno-operacyjnej i tyłowej* Stąd też obliczenia uwzględniają:

- zaspokojenie pełnych potrzeb materiałowych związków 
operacyjnych /taktycznych/ oznaczonych pierwszym stopniem pil­
ności;

- zróżnicowany rozdział pozostałych środków materiałowych 
w taki sposób, aby związki operacyjne /taktyczne/ oznaczone 
drugim stopniem pilności otrzymały większe stosunkowo uzupeł­
nienie niż związki oznaczone trzecim stopniem pilności.

Dla wykonania obliczeń związanych z uzupełnieniem zapa­
sów w związkach operacyjnych /taktycznych/ oznaczonych driigim 
i trzecim stopniem pilności stosujemy wzór redukcyjny /r/:

Ч  - Si
3 S o + 2  S 3

gdzie: - suma potrzeb związków operacyjnych /taktycznych/
oznaczonych drugim stopniem pilności;

S 3 - suma potrzeb -̂rAi /ków operacyjnych /taktycznych/ 
oznaczonym trr<?ein stopniem pilności.

^iysokość uzupełńj rMi.a ; - 'я : , dla grupy związków opera­
cyjnych /taktycznych/ • яН »irugim stopniem pilności
obliczamy za poraocą v/оплг

D' ;; r « s
TIgdzie: D - wysokość iv. ^połnienia zapasów dla grupy związków

operaoyjeyru /to':tycznych/ oznaczonych drugim 
stopniem pilności.
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ci bojowej. A zatora,.dla przeprowadzenia wewnętrznego manewru
zapasami mogą byd brano pod uwagę jedynie wolne zapasy, tzn.,
taicie, Ictdre w danej sytuacji nie decydują o wykonaniu zadania
przez dany związek operacyjny /taktyczny/. Inaczej mówiąc,
wolne zapasy stanowią różnicę między faktycznym stanem zapasów 

f/^ij/ ® zapasami niezbędnymi dla wykonania zadania przez dany
związek operacyjny lub taktyczny /Z^j/:

„w _ „t „n 
n j  '̂ ij ^ ^ij-

Wychodząc z założenia, że im ważniejsze zadanie będzie wykony­
wał związek operacyjny /taktyczny/ tym zapasy niezbędne na 
wykonanie tego zadania będą większe, przyjęto następującą wy­
sokość zapasów niezbędnych /patrz tabela 2a i 2b/.

W celu ustalenia optymalnego wariantu manewru zapasami 
uwzględniamy następujące czynniki:

- Stopień pilności dowozu;
- wysokość wolnych zapasów w związkach operacyjnych 

/taktycznych/;
- odległości pomiędzy poszczególnymi związkami operacyj­

nymi /taktycznymi/*
Ustalenie ogólnego wskaźnika uwzględniającego powyższe 

czynniki przeprowadzamy systemem punktowym, polegającym na 
tym, że każdy czynnik wyrażamy w określonej wartości, a następ­
nie wartości te sumujemy. Dla stopnia pilności przyjęto nastę­
pujące wartości lшnktowe: drugi stopień pilności - IfO» trzeci

X /stopień pilności - 0 ,6; czwarty stopień pilności - 0 ,1 , '

x/ Wartości punktowo stopnia x)llności wyznaczono w oparciu o do­
świadczenia uzyskane na szeregu ćwiczeniach dowódczo-sztabo­
wych. Zastosowanie EMC do obliczeń 1 dalsze doświadczenia 
pozwolą skorygować przyjęte wartością
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Wskaźnik wysokości wolnych zapasów wyrażamy Jako iloraz wol­
nych zapasów danego związku operacyjnego /taktycznego/ do 
ogólnej sumy wolnych zapasów:

«W
Y = li.w

gdzie: Y - wskaźnik wolnych zapasów;
- ogólna suma wolnych zapasów.

Jako wskaźnik odległości przyjęto iloraz odległości pomiędzy 
poszczególnymi związkami operacyjnymi /taktycznymi/ do odleg­
łości maksymalnej;

P = li
max Lij

'ij

- wskaźnik odległości;
- odległość pomiędzy poszczególnymi związk-jni 

operacyjnymi /taktycznymi/•
Wskaźnik ogólny stanowi sumę wartości wymienionych wyżej 
wskaźników:

* Pij '
gdzie: c^j - ogólny wskaźnik;

^ij ~ wskaźnik stopnia pilności (X я i|0 V 0,6 V 0,1)*

Optymalny wariant manewru zapasami daje rozwiązanie zada­
nia transportowego z funkcją celu:

n Ш
■ z  zi=l j- 1

®ij *

i ograniczeniami:
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da 20(ZT) ozporo jonyc/j 'JifoprvemfiUnoici _,7

I
ZuMnowomie ciężaru îonu 
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Reasumując, możemy powiedzieć, że algorytm i program 
ELTA-2 może być wykorzystany przede wszystkim do codziennego 
planowania uzupełnienia zapasów w związkach operacyjnych /tak­
tycznych/ na szczeblu armii i frontu* Stopień uzupełnienia za­
pasów w poszczególnych związkach zależy od dwóch czynników:

- od charakteru zadania bojowego, jakie wykonuje dany 
związek operacyjny /taktyczny/;

- faktycznego stanu zapasów, jakimi aktualnie dysponuje
organ zaopatrujący* В Щ Н

Pierwszy czynnik - charakter zadania bojowego - uwzględ­
niony jest w algorytmie jako stopień pilności w zakresie dowo­
zu. Ustalone cztery stopnie pilności pozwalają w dostateczniej 
mierze różnicować wysokość uzupełnienia zapasów w zależności 
od konlcretnego zadania, jakie wykonuje dany związek operacyj­
ny /taktyczny/, i tym samym w pełni przestrzegać zasadę zależ­
ności stopnia uzupełnienia zapasów od charakteru i wagi wyko­
nywanego zadania bojowego*

Drugi czynnik - faktyczny stan zapasów organu zaopatru-■ I
jącego - \^ystępuje w algorytmie jako możliwości w zakresie 
dowozu. vV ten sposób algorytm uwzględnia w pełni zasadę zależ­
ności stopnia uzupełnienia zapasów od wysokości zapasów, .jaki­
mi aktualnie dysponuje organ zaopatrujący,

* Algorytm i program ’’ELTA-2*’ przebadano praktycznie na 
szeregu ćwiczeniach dowódczo-sztabowych, rozgrywanych na szcze­
blu armii i frontu. Praktyka potwierdziła dużą przydatność po-

r

wyższego programu, który znacznie przyśpiesza proces planowa­
nia i realizacji przedsięwzlę^ć związanych z zaopatrywaniem 
wojsk. Zastosowanie programu opracowanego na E1»IC ODRA-1003 
skraca czas potrzebny na sporządzenie planu uzupełnienia zapa-
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8Óvr Z 4-6 godzin do 40-50 minut, a opracowanego na 
MIN%K-22 - do około 20-30 minut*

2* Wybór optymalne.1 drogi dowozu
Jednym z ważnyoh i stale powtarzających się zadań, które 

rozwiązujemy podczas planowania 1 organizacji dowozu, Jost wy­
bór optymalnej drogi prowadzącej od źródła zaopatrywania do 
punktu odbioru. Aby zadanie powyższe można było rozwlązyivaó 
przy pomocy Ш1С, należy przede wszystkim rozwiązać problem^za- 
plsu informacji o sieci komunikacyjnej w pamięci ТГ tej
części pracy przedstawimy jedną z metod umożliwiającą zapisy­
wanie informacji o układzie sieci komunikacyjnej лт pamięci lüMC.«

Na arkuszu mopy przedstawiającym układ sieci komunika­
cyjnej rysujemy prostokątny układ współrzędnych /rys.19/.
Wtedy każdemu wybranemu przez nas punktowi sieci komunikacyj­
nej odpowiadać będzie para liczb odczytana na osi *̂i*’ oraz **J”, 
Na przykład punkt A będzie oznaczony parą liczb /2; 1/, gdzie 
i ss 2; j = 1* Т7 podobny s^^osób możemy oznaczyć również wybrany 
odcinek sieci koinimikacyjnej. Np. odcinkowi BC odpowiadać będą 
następujące pary liczb /3,2; 6,3/, ponieważ punkt В oznaczony 
jost parą liczb /3;2/ zaś piuikt C - parą liczb /6;3/. —
Uogólniając można powiedzieć, żo odcinek sieci komunikacyjnej 
między punktami P i Q będzloiay oki^eślać następującymi parami 
liczb /ip, jp. J^/.

( 7j praktyki wiadomo, że dla rozwiązania każdego zadania 
transportowego, związanego z planowaniem i organizacją prze­
wozów, niezbędna jest nie tylko znajomość układu sieci /prze- 
biegu marszrut/ lecz także charakterystyka poszczególnych od- 
cinkó^v składających się na marszrutę łączącą wybrane punkty 
A 1 13. Charakterystyka poszczególnych odcinków może dotyczyć:
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długości odcinka, czasu potrzebnego na jego przebycie, kosztów 
przewozu, zdolności przepustowej odcinka itp. Dane powyższe 
potrzebne są w tym celu, aby na ich podstawie można było wy­
brać odpowiednią marszrutę dla wykonania określonego zadania 
przewozowego. Informacje tego typu możemy dołączyć do danych 
określających wybrany odcinek i zapisać je w następującej for­
mie:

i«» •••)P P Q pq* pq* pq* pq* p’ q
gdzie:

i , j - współrzędne punktu P odczytane na osiach oraz P P
”j** prostokątnego układu współrzędnych;

i , j - współrzędne punktu Q odczytane na osiach ”i” oraz^ 4L
ĵ*» prostokątnego układu współrzędnych;

- długość odcinka PQ;
- czas potrzebny na przebycie odcinka PQ;
- koszty przewozu od punktu P do punktu Q;
- zdolność przepustowa odcinka PQ;
- zdolność przepustowa węzła P;
- zdolność przepustowa węzła Q.H

Dla przykładu, zapis /3,2; 6,3; 60; 3; 6; 120; 100; 80/ 
oznacza, że rozpatrujemy odcinek BC /patrz rys.19/, którego 
długość wynosi 60 km, czas potrzebny na jego przebycie równa 
się 3 godz., koszty przewozu od punktu В do punktu C wynoszą 
5 zł od 1 tony przewożonego ładunku, zdolność przepustowa od­
cinka BC - 120 pojazdów/godz., zdolność przepu towa węzła В - 
- 100 pojazdów/godz., zdolność przepustowa węzła C - 80 po­
jazdów/godz.

Przy rozwiązywaniu zadań przewozowych za pomocą EMC 
wybór, a raczej ”zestawiеклв” marszrut winno odbywać się rów-

■pq
pq
pq

n.pq
n.
n
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nleż przy pomocy maszyik. Polega to na tym, że posia:daJąó za- 
pisane w pamięci Informacje o poszczególnych odcinkach 1 węz­
łach układu sieci komunikacyjnej na rozpatryivanym obszarze, . 
EMC wybiera spośród.nich takie, które najlepiej odpowiadają 
zadanym kryterium wyboru, 1 z nich zestawia odpowiednią marsz- 
rutę.

Postaramy się oplsaó Jeden z możliwych sposobów wyboru 
/zestawienia/ marszruty, który można wykorzystać w warunkach 
zastosowania EMC.

Niech dany Jest układ sieci komunikacyjnej przedstawio­
ny na rys. 20. Z punktu A ma być wykonany dowóz do punktu B. 
Spróbujemy wyznaczyć marszrutę prowadzącą od punktu A do punk­
tu В w określonym pasie. W tym celu łączymy punkty A 1 В pros­
tą 1 budujemy nowy prostokątny układ współrzędnych. Kierunek 
nowej osi ”1"»» pokrywa się z prostą AB, natomiast nową oś *̂J 
tworzy prosta prostopadła do osi ”1^” w punkcie A /patrz rys;20i 

Następnie określamy pas, w którym za pomocą Ê Ĉ mamy 
wyznaczyć wszystkie możliwe marszruty z A do B. Szerokość tego 
pasa przyjmie równą [+ 1; - l] po obu stronach osi o' i/.
W ten sposób uzyskaliśmy odpowiednie dane aby rozpatrzyć posz­
czególne odcinki leżące w wyznaczonym pasie i dokonać wyboiru 
tych odcinków, które prowadzą do punktu B. Aby*wyznaczyć odpo-‘ii
wiednlą marszrutę prowad2jąćą z A do В przechodzimy do nowego
prostokątnego układu współrzędnych posługując się znanymi 

л/wzorami: '

x/ Geometria analityczna, wzory stosowane przy przechodzeniu 
z Jednego układu do drugiego.



оCVJ
О)=r
а
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x' = (x - a) cos<p + (y - Ъ) siCKp ; 
у ̂ - (x - a) б1пф + (у - b) соБф •

iRozpatrUjemy jedon z odcinIió>v ^vychodzącycll z punktu A* Niech 
to będzie odcinek oznaczony współrzędnymi (î »̂ iĵ , Jĵ )* 
lustalamy, czy rozpatryr;any odcinek loży w wyznaczonym pasie 
[ + 1; - l]. tym celu określany nowe współrzędne punktu 
1 CijL> t ^ полгут prostokątnym układzie współrzędnych, wy­
korzystując wzory:

O j  - JąHJb “ V
o . -  ^

. ' - Aą) CJb - ie) + A l  - J a A ^ ^ ^ A a l
V C 4  - - ^s?

'2*̂

Jeżeli \i[\ ^ 1, to odcinek (i^, Ĵ ;̂ i^, J^) położony est 
w wyznaczonym przez nas pasie. Ponadto, zwracamy uwagę na to, 
aby i^ ^ 0 co oznacza, że rozpatrywany odcinek skierowany Jest 
w stronę punktu В lub jest prostopadły do prostej AB, a więc 
Jest przydatny do zbudowania marszruty przez nas poszukiwanej* 

Po wyznaczeniu Jednego z odcinków przechodzimy do roz­
patrzenia kolejnego odcinka J^; i2 i • Sposi b postępo­
wania Jest analogiczny do opisanego poprzednio, Jeśl. punkt

* ■'* • .

(i^, J2  ̂ odpowiada warunkom wymienionym przy' rozpatrywaniu po- 
h przedniego odcinka, to odcinek ten będzie stanowił dalszą część 
jednej z poszukiwanych marszrut. Proces powyższy powtarzamy 
tak długo dopóki nie dojdziemy do ostatniego odcinka 
i^, J|j) • Zbudowaliśmy więc Jedną z marszrut prowadzących od 
punktu A do punktu D, W ten sposób wyznaczamy wszystkie pozo-

I
•stałe marszruty, łączące punkty A 1 B.





Przykładowo rozpatrzymy niektóre odcinki układu sieci 
komunikacyjnej przedstawionej na rys*20, Załóżmy, że rozpa­
trujemy odcinek prowadzący od punktu A (i^, Ĵ )̂ do punktu 
i (iĵ , Ĵ ; • No\YO współrzędne punktu 1 yv nowym prostokątnym 
układzie współrzędnych hędą następujące:

, ' -h 8̂-1-4̂  ̂ iO-4) 33
^ ~ V(12-3')^ + (10-4)2 ~ -уП л Т

33 ft* 3)
.17 10,8

üznacza to, że rozpatrywany odcinek skierowany jest 
w stronę punktu В /pnieważ > 0/, a więc można go wykorzy­
stać do zbudowania poszukiwanej przez nas marszruty,

Y/yznacZiŝ Ĵ y wa.rtość drugiej współrzędnej punktu 1 :

. - ^a-3ViO-4^ (8-4) (12-31 ^ ,,3^ ,^2.8 :

"ortoić 1 liyiiô i 0,5.^^ Л zatem j^<l. co oznacza, Ze
rozpatrywany odcinek Ci^» Ĵ Ĵ położony Jest w wyzna
czon3rm ргге^ nas pasi^.,

Uozpatrzny оЪесР.Ю odcinek prowadzący od punktu l(i^.jj^) 
do punktu 2 (i^, 3 .). nowej współrzędnej 1 ^ będzie

następująca:
ri-l', ̂ 12-4 . '10-? •(l.Q-ß-l _ =7~=, = — •» - 2,4}

“ ^ V 6 S  8.2
Ponie-. u* t . rozpaLrywnr.y odcinek nie jest skierowa­

ny w stronę ^
vvianiu mâ <j;:ruty,

I jede .-;-ykład liczbowy. Załóżmy, że rozpatru­
jemy odcinek provad .ący od punktu o J5 ' punktu

Ń2 'i _< “ zzV Гз-i) + U - 7 ; = -у IJ ft. 3,0.1 - V  tl "’vt + 'Or. Jo «
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S {ig, jg). Wartość współrzędnoj Jg' będzie wynosić:

idi-e) (io-3) + !"2-3>Cl2-e) -  <£ 'J. _  -  41  ■ 
f—— \ ~ o o" ** ■“ 4,3; V 8 5

O Cl j—i.. V - ^ ‘ «й*
® 1/712^)*",+ (10-3)^^

Widzimy zatem, t& jjg! > 1, co oznacza iż rozpatryr^any 
odcinek (ig, ig, jg) położony Jest poza wyznaczonym przez 
nas pasem, a więc nlo Jest przydatny do zbudowania marszruty 
od Л do B.

Dla dokonania wyboru Jednej z wyznaczonych marszrut moż­
na wykorzystać zapisane uprzednio w pamięci EMC informacje 
dotyczące charakterystyki poszczosólnych odcinków, zestawić Jo­
dła każdej z marszx-ut i porównać. Może to by < na przykład ; 
długość marszruty Sdzle - długość odcinka,?
do Q; czas potrzebny na przebycie marszruty T , =t2̂-b Z-j pq ’
gdzie « czas potrzebny na przebycie Icinica; koszty prze- 
wozu po marszrucie =!S-"pq' równe sumie kosztów
przewozu na poszczególnych odcinkach, składowych danej raarszru- 
ty; zdolno^d przepustov/a marszruty n , = min {n }3 .0  г)п * t ^J.

rdvma najmniejszej zdolności przepustoTvej jednego z odcinków? 
marszruty.

PoroTvnanie ten sposób zesta^vionych danych, T̂edłû - 
ustalonych Icrateriów, pozwoli v;ybra6 jedną z ma^-szrut dla 
wykonania do^vosu,

3. Zestawionio optymalnego planu dowozu środkdw materłałowwch 
przy kryterium kosztów  ̂ i czasu

Za podstawę do opracowania "adania dotyczącego optymal­
nego planu dowozu środków materiałowych przy pomocy EMC przy-

s/ Kryterium kosztów rozumiane -Jest tu bardzo o-ólnie 17
przypadku, Jakr. kp^terium kosztów przyjęto pkacę 4ransuortu \vyrazoną w tonokilometrach /ticm/,  ̂ x orxa



j ę t o  dynam iczny ulilrcT brr, - :a o p a tr z e n ia , odbiorcó\v i  tra n sp o rtu *  
Alsor^^m j e s t  t a ’: poray^'lc* у , аЪу u ;v z g lę d n ia ł mozllivie każdą  
s y t u a c j ę ,  ja k a  noże ^a^U tn loć 'л toku d z i a ł a ń ,  u c lw y tu ją c  j ą  
\7 określonym  n o n c n c ic  - - r  u .  A ly o ry tm  prze\7iduje w ykorzystanie  
nas tępu j  ącyoii oanycli we j  s e i  o v. у cli zmienny cli*

- możliwości przewozowo poszczogólnycli kolumn transpor­
towych;

- \7yspkość zapasów w poszczególnych bazach zaopatrzenia;
- potrzeby poszczególnych związków operacyjnych /tak­

tycznych/ oraz kolejność dowozu;
- odległości poszczególnych kolumn transportowych od 

poszczególnych baz zaopatrzenia;
- odległości poszczególnych związków operacyjnych /tak-

od poszczególnych baz zaopatrzenia*
Ponadto, dla wykonania obliczeń wykorzystywane są dane 

względnie stałe, takie jak nominalna ładowność pojazdów oraz 
współczynniki ładowności poszczególnych rodzajów środków ma­
teriałowych.

TTszystkie czynności związane z opracowanie optymalnego 
planu dowozu ujęte zostały w pięciu blokach /patrz rys. 21/.
VI bloku Л wykony%7ane są czynności przygotowawcze, polągające 
na przeliczeniu ciężaru środków materiałowych znajdujących 
się w bazach oraz ogólnej objętości potrzeb poszczególnych 
związków operacyjnych /taktycznych/ na ciężar umowny, uwzględ­
niający współczynnik ładowności:

QJj
Vi

S
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т> gdzie: - eiężar иипотау srodlców materiało^Tych;
- ciężar rzeczywisty jśrodlców materiałowych;
- współczynnilc ładownoiści poszczególnych środków 
materiałowych.

/
Przeliczenia poiryższo okazały się konieczne, bowiem w znacznym 
stopniu ułatwiają późniejsze operacje arytmetyczne związane 
ż obliczeniem potrzeb transportu dla przewiezienia poszczegól­
nych środków materiałowych.

Przebieg dalszych obliczeń uwarunkowany jest ilością 
baz zaopatx’zenia oraz I'ozmicszczeniern poszczególnych rodzajów 
środliów materiałowych w tych bazach. Praktyczne znaczenie dla 
obliczeń mają warianty, kiedy występuje:

a/ tylko jedna baza zaopatrzenia, w której znajdują się 
wszystkie środlci materiałowo; 

b/ więcej M ż  jedna baza zaopatrzeni.-., przy czym jedno­
rodne .środki materiałowe znajdują się w kilku bazach; 

o/ Więcej naz jedna baza zaopatrzenia, przy czym jedno­
rodne środki materiałowe znajdują się tylko w jednej 
bazlQ^

V- przypadku, gdy WTstępuje tylko jedna baza zaopatrzenia 
optymalny plan dowozu opracowuje się w bloku E, z uwzględnie­
niem krytoriua czasu. Obliczenia rozpoczynamy od ustaLnia 
Łącznego czasu potrzebnego na wykonanie dowozu w relacji ko-
luany transportowo - ooszcze.-^óboe "-ri .........xą„łCi operacyjno /taktycz- '

S ’E-in-Lf]V -ь t



КУ5.21 CV3EQNLTWCZNV MODEL RLGOQOTMU DONN/OZU SRODKOW 
M fiTERiPLO W CH  Nfl SZCZEBLU ODERfiCU3HVV\

Blok Й» Схцппозс! przîqotowcrwcze
-  przcitczenic ci^zaru •rOdKo'u mołz* 

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

-  prztllcxznic potrzeb 20 U^) no cuzar 
umovn^

Blok 6' Czqnnosci porzadlkuiace
-  obliczenie витц potrzeb ZO (ZT)

rodzo|o« erodKO'M motenoloxv^ch
-  uporzodUovan'it ootricb ob)eto»ci
-  zbadanie, сгц uporzqdKo'Mone iVodUl 

«»vjBtepuiq 'IK d'wdch i wiecu bazach

Blok С» Drzqdlzial transportu do baz
- ułożenie mocierzu I rozwiązanie 1 

zodomo troinaportoweqo z uwzql  ̂• .1dnieniem kolumn łranspęrł̂ ąjŵ ch.
baz zaopatrzenia I 20 (2

0 a 3 n
Q -  moiliwoBci pi^ewozowt jpopczeqoinqch 

Kolunąn traneportowtjch Tl
0 -  wuioUoBC zapOBow w potzczeqölnuch 

bozach 0 (, CU • ł. 2........p)
C -  ^otrzebq ^OBZcze^qoInqch 20 (ZT)

d -  macierz odleqtosci łroneportu od bot 
zaopatrzenia C|î

t  - macierz odieqtotci baz zaopatrzenia 
Od ZO (ZT) C k)p -  done stale dotqCZoce>

-  nominalnej loJownoBci po|aiaow Ц)
— wepblczqnniUdw tadownoBCi ŵ) '

Q “  wzdr no przeliczanie ciężaru rzzciq*  
wiBteqo na ciężar umownq

Blok D Przqdziat transportu do baz
-  ułożenie mocierzH i rozwiązome lOdJ- 

nia troneportoweqo. г 
kolumn traneportowqch i baz zoopa

Blok C: Qozdqsponowania transportu dla 
wukonania dowozu do poszczę - 
qoinqch ZO UT)

zestawienie oqoineqo tonażu ładunków 
przcznaczonqcn do dowozu

- zestawienie transportu i j*9® możliwości
-  ustalenie taezneqo czasu P® f̂Mbneqo 

na wąkoname dowozu w odmeeien
do postcieqölnqch ZO (21)

- rozwiozanie zadania troneportoweqo 
z krqtenum czasu

e n I a
h -  inetrur.c|a o sposobie uporządkowania potyte^b 
i -  podproqram tadonia transportoweqo

,T-e)j -  podproqram zadania tr jnsportoweqo ( Ч к '
I -  vzor na przeliczenie ciężaru

moleriatotyvjch na jednoełki waqowe r-.t q
( -  wzbr na przeliczenie tranep^yto 
m -  wzór na uslalenie tqczneqo czosu piiłrt«bn*qo 

na wqKonanie dowozu
n -  instKukcia dotuczqcü rozwiązywania zadanie

traneportoweqo^ * игч1«У'><“^ czasu 
O - wzoy na przeliczenie troneporłu na iloflc

poiozdbw
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gdzie: « łączny czas potrzebny na v?ylconanle doTvozu;
^ik odległość i-tej kolumny transportowej od bazy;
Ckj - odległość bazy od j-tego związku operacyjnego 

/taktycznego/;
V -»przeciętna szybkość przewozu;
t - czas prac ładunkowych.

Następnie porządkujemy związki operacyjne /taktyczne/ według 
kolejności dowozu i rozwiązujemy zadanie transportowe z kry­
terium czasu.

Gdy występuje więcej niż jedna baza zaopatrzenia, prze­
chodzimy z bloku A do bloku B, w którym wykonujemy czynności 
porządkujące. Obejmują one:

- obliczenie sumy potrzeb w zakresie dowozu według ro­
dzajów środlców materiałowych;

- uporządkowanie sumy potrzeb według objętości /od naj­
większej do najmniejszej/ w odniesieniu do poszczególnych 
rodzajów środków materiałowych;

- zbadanie, czy uporządkowane jednorodne środki materia- (
łowe występują w więcej niż jednej bazie.e

Jeżeli uporządkowane jednorodne środki materiałowe wystę­
pują w więcej niż jednej bazie, rozwiązujemy kompleksowe zada­
nie transportowe obejmujące dwa zależne od siebie zadania 
/blok С/, z funkcją celu:

mz zi=i k=l
®lk • ^ik +

nz zk=i j=i

Z uwzględnieniem następujących warunków:



 ̂4:

а/

Ъ/
P

k=l
• n Ш

с/ Ẑ .J -z
j=l 1=1

d/ ^Ik^ 0 ;

■ik ^ ®к

^ О ;

gdzie: Т,

В,

1к

■kJ

ik

kJ

- nominalna możliwof^d рггел7070У.а poszczególnych 
kolumn transportowych (i = l,2,...,m);

- wysolcosć zapasów w poszczególnych bazach zaopa­
trzenia (k = l,2,,.e,p );

- potrzeby poszczególnych związków operacyjnych 
/taktycznych/ w zakresie dowozu (j = l,2,ee.,n);

- lloóó transportu /wyrażona w nominalnych możli­
wościach przewozowych/ 1-teJ kolumny transporto­
wej przewidziana do przewozu ładunków z k-tej 
bazy zaopatrzenia;

- lloóó ładunków /w tonach/ przewidziana do prze­
wiezienia z k-tej bazy zaopatrzenia do j-tego 
związku operacyjnego /taktycznego/;

• macierz odległości i-tej kolumny transportowej 
od k-tej bazy zaopatrzenia (l= l,2,,..,m ;

k= l»j 21 * • • I p) ;
macierz odległości k-tej bazy zaopatrzenia od 
j-tego związku operacyjnego /taktycznego/

Ck ~ 1|2|*««|P; 
j = l|2y«**|n^ •



Jak łat\̂ o zauważyć całość rozwiązania składa się z dwóch 
zadań. Jedno z nich, ołejmujące kolumny transportowe i bazy za­
opatrzenia, polega na ustaleniu optymalnego przydziału trans­
portu do baz; drugie - obejmujące bazy zaopatrzenia i poszcze­
gólne związki operacyjne /taktyczne/ ma wskazać optymalne wy­
korzystanie tx'ansportu dla przewozu ładunków z baz do poszcze­
gólnych odbiorców. Aby sprowadzić rozwiązanie tego problemu do 
jednego zadania transportowego rozpatrujemy bazy zaopatrzenia 
/к/ z jednej strony - jako normalne bazy /к / i z drugiej - 
jako fikcyjnych odbiorców’̂ /к /. Wysokość zapasów w bazie 
zaopatrzenia к oraz potrzeby "odbiorcy” к przyjmujemy jed­
nakowerówne wysokości zapasów posiadanych w danej bazie za­
opatrzenia к /hĵ  * = = B^/. Następnie wprowadzamy umowne
zmienne stanowiące objętość przewozów z к -tej bazy do
k^^-tego "odbiorcy" oraz odległości к -tej bazy od

tego "odbiorcy". Jeżeli к i к oznaczają jedną i tę samą 
bazę zaopatrzenia, to odległość przewozu przyjmujemy równą zeru 
/c^V'' =» 0/; jeżeli natomiast к ' i ü "  są odpowiednikami róż- 
nych baz zaopatrzenia, to odległość przewozu przyjmujemy jako 
odpowiednio dużą wielkość =* М/• ^ ten sposób w optymal-
hym planie dowozu uzyskamy dla zmiennych '' wartości zerowe*
Struktura macierzy z mvzględnleniem wymaganych zmian i prze­
kształceń przedstawiona jest na tabeli 3.

Przyjęte oznaczania uzupełniająco:
- kolumny transportowe;

k ^ , k ^ , - bazy zaopatrzenia;

- hazy zaopatrzenia, występujące jako
X ii p

"odbiorcy";
~ zл'łiązkl operacyjne /taktyczne/.
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Na przecięciu лvieгszy i koluDin k' i k" , oznaczających 
jedną i tę samą bazę /spełniającą również rolę "odbiorcy"/, 
mogą wystąjiió «■ rozwiązaniu dodatnie wartoźci zmiennych x. v h . 
Interprotacja togo zjawiska Jest prosta. Będą to poprostn nie­
wykorzystane zapasy, jakie pozostały w poszczególnych bazach 

I V n
zaopati'zenia

kssi z tego też względu z a d a n ie
J-1
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zadanie powyższe sprowadza się do modelu zamkniętego nawet 
w tym przypadku, kiedy w bazach zaopatrzenia znajdują się 
większe zapasy niż wynoszą potrzeby związków operacyjnych 
/taktycznych/.

Po rozwiązaniu kompleksowego zadania transportowego nastę­
puje przeliczenie ciężaru umownego środków materiałowych, prze­
widzianych do przewozu z baz zaopatrzenia do poszczególnych 
związków operacyjnych /taktycznych/, na ciężar rzeczywisty 
/ Q = s Q « w / .

W ten sposób uzyskujemy dane dotyczące przydziału poszcze­
gólnych kolumn transportowych do baz zaopatrzenia oraz zwolnie­
nia środków materiałowych z poszczególnych baz dla związków 
operacyjnych /taktycznych/. Jest to rozwiązanie optymalne, mi­
nimalizujące pracę transportu wyrażoną w tkm. Następnym kro­
kiem będzie rozdysponowanie transportu dla wykonania dowozu 
do poszczególnych związków operacyjnych /taktycznych/. Jednak 

f zanim to nastąpi ИЛС drukuje wyniki pośrednie wskazujące, do 
których baz zaopatrzenia należy skierować poszczególne kolumny 
transportowe /мхбг nr 2/, Ma to duże znaczenie praktyczne, bo­
wiem pozwala wcześniej /nie czekając na ostateczne wyniki/ wy­
dać dyspozycje dowódcom kolumn transportowych będących poza 
bazami zaopatrzenia, i w ten sposób zyskać na czasie.

wzór nr 2
Przydział transportu do bav

B a z a Kolumna
transportowa

Możliwości
przewozowe

/ton./
Ilość li pojazdów II
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; niu do poszczególnych baz zaopatrzenia i rozT7iązujemy zadanie 
transportov.’e z funhcją celu:

Г* pz z ”.ih • '4lc =i=i !:=! 
z mvzględnieniein \7arunkóvr: 

P
Y .  ^ '

W

h=i
m

i=l

n

с/  ̂ o ;

gdzie: - suma potrzeb związków operacyjnych /taktycznych/
zaspakajanych przez poszczególne’ bazy zaop^^trze- 
nia*

Obliczenia z\viązane z rozwiązaniem tego zadania’wykonywane są 
w bloku P.

Pozwiązanie powyższego zadania pozwala ustalić optymalny 
/ze względu na pracę transportu/ przydział poszczególnych ko­
lumn transportowych do baz zaopatrzenia oraz z\7olnie lie środ­
ków materiałowych z poszczególnych baz dla związków operacyj­
nych /taktycznych/* Dalsze obliczenia wykonywane są w bloku E, 
w sposób omówiony przy poprzednim wariancie. Schemat blokowy 
algorytmu dowozu środków materiałowych przedstawiony został 
na rys. 22.

Omówiony wyżej algorytm może być wykorzystany do codzien­
nego planowania dowozu do poszczególnych zwî j-zków operacyjnych 
/taktycznych/.
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Оргас<?'«?ал7  па ^oüstcwrXo te g o  al,gorytniu p ro g ra n  na EMC 
^ ÎŃSK•^22 Jest  ̂ tr<’:iIcci.o prób  1 e.o6v:laüozoxU XIeülug 7.o.J:oteix 

autorap za sb 0^o\vanlQ ргос-̂ Ж'̂ д p ra k ty o o  na skrócić oz-%7̂  oprą« 
coirania planu clor/osu гз C-3 g o d z in  / p r z y  dotychczasorr/oh. riioto- 
l̂ach pracy/ Co c k o ło 30-C0 mimit /przy za3tooor?anlix ЕМ.0/ 
i st’ivorzyö V ton sposób v/arunlci Co oporat^uvncgo I:lorov/ania 
nrocesejn Созто.'зи*

Kono opc J a optymalne у o ̂ loka o^e ,o;o ^:ykorzynt-zni a ró tny oli
r o cis aj 6v % ran s p o r t .

St7x 0̂ )0 racyjno /ta’ntycsne/j frchoCsąco r sIcłaC frontu,
raô ą być saopati-ynvano a róCnycIi liaz ros\7inintyobi na ob~
£3C.rse tyłÓT? frontu j т)гг-у • cny;:.: Co cl ov/o nu być ^yliornycta—
no rÓTOolc^^lo rośno roCnaJo transportuj, Jal:; transport rano- 
cbodovy, Icolojc^y^ uoCny, rurccląn;ouy, pcv/ictrsnyo latnfcjc 
zaoon ViUOzG Y/ariantów '.vy/iomyrtania ńróCol' naopati'y/vrania eras 
srodkox: transportu* estate Jo ró^Tnioś optymalny rrarlant, U37zgi.ędnic*j£ic OiXrGüÄcno к ^ у о о г ш , pozT.^ala osi^gne^ć n a jlo n s a o  
^ CanoJ sytuacji 7̂ynlb:i*

Zadanie Jakio \i ramach planot^ania dowozu na szczeblu 
iro^itu należy rozwiąsad iaożna sforasułowad następująco. Posiada- 
2y killca bazj •>? któr^/eh znajdują się okrodłonc środki Bateria- 
xowa. Związki opei-acyjne /taktyczne/ wchodzące t? skSad frontu 
■Ejają określone potrzeby materiałowe, które należy zaspokoić 
poprzez dowóz. Cysponujeay okraslonys! potsacjałea przewozowyn 
różnych rodzajóY^ transportu, przy azya transport ten może być 
TłyiŁorzystany równołegio. Naloty określić: z których baz zao- 
patrzenia i do których związków operacyjnych /taktycznych/



i,ZZ SCHEMA! BUOkOWY ALGORYTMU DOWOZU ŚRODKOM 
MATERIAŁOWYCH NA SZCZEBLU OPERACYJNYM
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ŷTs.onŷ s.6 fio-nóz; jaki rodzaj transportu, najcolo'wioj Jost uży6 
oraz Jaki pctencJaS prsowoscirjy ■wykorzystać, InaoscJ r.óv?iąo 
zadanie, nc^yższe spro^zadsa się do określenia śródo': saopatrv-i. »

Tvania ala poczcseco^*^ycIi s-»71qzI£Ó'? operacyjnych /tahtyczrych/ 
oraz podsiaSu zadań prze770SCT7ych poniiędsy poGzc2v3|-ó7̂ nc rodza.̂ .' 
transportu.

Aby rozTTiąsae ryovrŷ szo zadanie należy u\7zglęGn:lć saoreg 
danych, a niano^vicle:

- aahros /objętoeć/ cottosu do posacsególnych ST̂ iąshÓT: 
operacyjnych /tahtycanycli/;

- źródła saopatiaavanir. oraz zapasy srodliÓT: aaterialovr/ch, 
jahiml dysponują:

- órodhi transportu crvO,z ich norainalno moaii^^ości prze- 
T70Z07VG od poszczególnych źródeł zaopatryrrans^a do poszczę gól,« 
nych zvriązho77 operacyjnych /taktycznych/;

- kryteria, które ćeoydov;ać będą tak o iIosc:i.ô .70j ja;£
i jako£cL07vej stronie procesu dov/ozu.

Zakres dowesu do poszczosólnycU związków operdtyjnycb 
/tak-Łyoznycb./ otrsyrrv.'.y Jtko iaforicację wyjściową po roswiązs-
n lU  ZS.CJX'̂ '1S. O p iSŁIlŁ^O  r o s d z i i i l o  I V  ■“ i ,

Dana dotyczące śródol zaopatrywania oraz zapasów ŚT<iSk6v 
niateriałowych, Jaklni dysnorrają, otrsynaisy Jako iafornaoję wejś- 
ciową od orgaa-a zao'patruJąc0go. aownioż dano do«yez,̂ :e',̂  ^odkói. 
transportu oraz Ich nominalnych możliwości przewozowych zostaną 
ujęte w formie informacji wejściowej, otrzymaiiej od organu za

opatrują-cego.
Pozostały jeszcze kryteria, które decydować będą o iloś­

ciowej i jakościowej stronie procesu dowozu. Lecz tu sprawa
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nie Jest tak prosta Jak odniesieniu do poprzednich informacji 
W zależności od warunków, w Jakich odbywać się ma dowóz oraz 
od ostatecznych rezultatów tego procesu. Jakie chcemy osiągnąć» 
uwzględniane są różne kryteria. Niektóre z nich wyrażane są 
w Jednostkach ilościowych, inne zaś uwzględniają Jedynie sta­
dny Jakościowe procesu dowozu.

Spróbujemy przeprowadzić krótką analizę - kilku podsta­
wowych czynników uwzględnianych zwykle Jako kryteria w proce­
sie dowozu i wyrazić ich wartość w taki sposób, aby było to 
przydatne przy budowie modelu naszego zadania.

Jednym z podstawowych czynników uwzględnianych w proce­
sie dowozu Jest odległość przewozu, wyrażana zazwyczaj w km. 
Odległość przewozu stanowi punkt wyjścia dla ustalania kryte­
rium czasu, kosztów itp. W naszym zadaniu rola tego czynnika 
będzie również decydująca.

Drugim ważnym czynnikiem Jest szybkość przewozu. Dla posz­
czególnych rodzajów transportu Jest ona wielkością różną, wyra­
żaną w km/godz. Dla naszych potrzeb obliczymy wskaźniki śred­
niej szybkości poszczególnych rodzajów transportu. Przyjmiemy, 
żo wskaźnikiem średniej szybkości danego rodzaju transportu 
będzie stosunek średniej szybkości jednego wybranego rodzaju 
transportu do średniej szybkości transportu, dla którego obli­
czamy wskaźnik. Wybranym rodzajem transportu w naszym przypadku 
będzie transport samochodowy. Stąd też przykładowo wskaźnik 
średniej szybkości dla transportu kolejowego będzie:

6
/1/
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gdzie: - wskaźnik średniej szybkości dla transportu kole­
jowego;

V - średnia szybkość transportu samochodowego;В
- średnia szybkość transportu kolejowego.

Uwzględniając najczęściej przyjmowane do obliczeń średnie 
szybkości poszczególnych rodzajów transportu, możemy zes+awić 
wskaźniki średniej szybkości w formie tabeli:

Tabela 4
ŝsaES=as3S33S3s:ss;=ssx=:=s=aias=s=ss>=:s3S3IIfl
II Wy s zc z e gó Ini e ni enииn
nH transport samochodowy

brednia 
szybkość 
w km/godz.

/Vi/

20

Wskaźnik średniej jj 
szybkości jj

/^i/ 8__________ __II
II1 nli05 transport kolejowy

H . . .

16 111 3 II
n transport wodny śródlądowyИ. . . 8 2,5 8- - - - - - u
n transport powietrzny n 160^/ 0,12S !l
[j transport rurociągowy*^'^ - ' ll 0,8 8

Podczas organizacji przewozów zaopatrzeniowych możemy 
wykorzystywać szeregowo dwa lub więcej rodzajów transportu. 
Zajdzie wtedy konieczność organizowania przeładunku z Jednego 
rod2̂ Ju transportu na drugi, co znacznie wydłuży ogólny czas 
dowozu. Stosunek ogólnego czasu przewozu /T^/ do czasu Jazdy 
/Tj/ nazwiemy wskaźnikiem zwiększenia czasu pracy transportu
/у/.

х /  Uwzględniono przeciętną szybkość przelotową śmigłowca.
xx/ Ytskaźnik średniej szybkości transportu rurociągowego obli­

czono na podstawie porównania dobowych możliwości przeta­
czania paliw płynnych przy pomocy jednej nitki rurociągu 
na odległość 250 km z możliwościami przewozu paliwa przez 
batalion dowozu mps na tę samą odległość.
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тi
т /2/

Łatwo zauważyć, że przy założonej stałej szybkoćoi oraz okręć 
lonym czasie przeładunku /również przyjmowanym jako wlolkoćć 
stałą/, wskaźnik zwiększenia czasu pracy transportu będzi^^

:r

zmniejszał się wraz ze zwiększaniem się odległości, na jaką
wykonujemy przewóz. Przedstawia to niżej zamieszczona tabela, 

гopracowana dla szybkości przewozu równej 20 km/godz. 1 czasu 
przeładunku 4 godz«, przyjętych jako wielkości stałe.

jssssssssasss sssssBastssac ze>s

W kra
Czas jazdy

A , /

ssraraassssss: ; s; г  s; =s г г  a  =s=s; sz S3 :s=

Ogólny czas przewozu
/ т у

Współczynnik f! 
zwiększenia jj 
czasu pracy
transportu /у/

ж  «

3сгггггг

5,0

1,44
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Opierając się na omó^^ioneJ ^^yżej praT?idło^ości, dla 
oeló^ obliczenio\7yoh przyjęto, że yt przeciętnych waninkach 
Tvartość \Tskaznika ZTviększenia czasu pracy transportu może 
być następująca;

— dla każdego przeładunku wykonywanego na trasie do 
150 km - i,8 ;

— dla każdego przeładunku wykonywanego na trasie powy­
żej 150 кш - 1,4.

Następnym elementem, który należy uwzględniać przy pla­
nowaniu dowozu to pewność przewozu. Chodzi tu o to, że organi­
zując dowóz decydujemy się na taki rodzaj transportu, który ze 
względu na istniejące ogólne warunki, w Jakich odbyiva się do 
wóz, stwarza możliwie najmniejsze lyzyko nie wykonania dowozu. 
Punktami newralgicznymi sieci komunikacyjnej są przede wszystkim 
mosty na dużych przeszkodach wodnych, duże węzły kolejowe i dro 
gowe, urządzenia hydrotechniczne na szlakach wodnych, wiadukty 
itp^ Ryzyko w wykorzystaniu danego rodzaju transportu do dowo 
zu będzie zwiększać się wraz z ilością punktów newralgicznych
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na drogach, po ktdryoh realizo^vaay będzie ' t 
mojfeemy w naszym zadaniu wyrazić jako wskaźnik ryzyka М /  
mowany dla transportu rurociągowego i lotniczego Jako i, 7̂ î\ 
dla pozostałych rodzajów transportu obliczany wg wzoru:

«- dla transportu samochodowego:
m « 1 -8- /г • O 9I/ /3/

gdzio: r - ilość punktów newralgicznych;
- dla transportu kolejowego:

m =s 1 + /r • 0 ,2/ /4/
- dia transportu wodnego śródlądowego:

m =s 1 + /r • 0,3/ /ъ/

Dla uwzględnienia Jakości 1 stanu dróg, â.ruiikó'̂  ruchu 
oraz warunków atmosferycznych wprowadzimy wskaźnik utrudnienia

N
/п/ posiadający wartość w granicach 1,1 - 1 ,5 * Będziemy go sto-

D

sować na podstawie analizy stanu dróg oraz warunków, v? jakich 
odbywać się będzie ruch związany z przewozami zaopatrzeniowymi.

W praktyce często zdarza się, że z różnych względów nie­
które rodzaje transportu pragniemy wykorzystać w pierwszej ko­
lejności« Np« wybudowaliśmy rurociąg, za pomocą którego równo­
legle z transportera kolejowym, możemy dostarczać paliwo. Dąże­
niem naszym w .takim wypadku będzie wykorzystanie pełnych możli-- 
woścl rurociągu w przetaczaniu paliw płynnych, a więc wykorzys* 
tanie w pierwszym rzędzie transportu rurociągowego, Przypadki 
takie mogą występować również w odniesieniu do innych rodzajów 
transportu* Aby uwzględnić w naszym zadaniu również i ten e?o~ 
ment, wprowadzimy wskaźnik priorytetu /u/, posiadajacv 'uęó

x/ Współczynniki przyjęte we wzorach /3/, /4/, /5/ są 'vsp̂ Wczv- 
nlkami porównawczymi 1 mają one wyrażać zróżnicowat^ie n̂ozJ 
wośoi punktów newralgicznych poszczególnych rodzajów t r a n s ­
portu aia niszczące działanie przeciwnika.
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stopni od 0,5 do 0,9.^^
Ważnym ozynniklcm, uwzględnianym przy planowaniu i orga- 

nizaoji dowozu, są koszty transportu. Koszty powyższe kształ­
tują się różnie w odniesieniu do różnych rodzajów transportu* 
Jeżeli koszty poszczególnych rodzajów transportu przyrównali­
byśmy do kosztów transportu samochodowego to otrzymamy nastę­
pujące wskaźniki kosztów transportu /к/, uwzględniające koszt 
przewozu 1  tony na odległość 1

- dla transportu samochodowego - 1 , 0 ;
- dla transportu kolejowego - 0,5 ;
- dla transportu wodnego śródlądowego - 0,25 ;
- dla transportu powietrznego - 5 ;
- dla transportu rurociągowego - 0,34.
W ten sposób omówiliśmy podstawowe czynniki decydujące 

o ilościowej 1 jakościowej stronie procesu dowozu. Krótka ich 
analiza pozwoliła nam ustalić określone wskaźniki, które mogą 
być przydatne podczas rozwiązywania zadania w zakresie określa­
nia źródeł zaopatrywania oraz ustalania najdogodniejszego środ­
ka transportu. Oto zestawienie omówionych wskaźników:

Tabela 6

Wys zc ze gó Ini eiil e Symbol Wartość! poszczególnych 
wskaźników

Dla wszystkich rodzajów 
trańsportu określana w km

x/ Wartości wskaźników priorytetu wyznaczono na podstawie
doświadczeń uzyskanych podczas ćwiczeń dowódczo-sztabowych.

xx/ Viiskaznlki kosztów transportu opracowano w oparciu o nastę­
pujące materiały: ’’Transport ZSRH” wyd.^MorskoJ transport”, 
Moskwa 1960r. oraz B.Kalostyńskl ’’Ekonomika transportu 
lotniczego”, wyd* Komunikacja i Łączność, Warszawa 1961 r.
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3

Wskaźnik 
r o d n i  e j  

вауbkoścl

W s k a ź n ik  
zwiększenia 
c z a s u  p r a c y  
t r a n s p o r t u

Wskaźnik ryzyka lii

W s k a ź n i k  
u t r u d n i e n i  a

6 Wskaźnik 
prloryte tu

Л

u

Wekaźn)U 
к OH 7,16'̂  ̂
t ГШ18 portu

a /  d l a  t r a n s p o r t u  sam ochodowego -  1

Ъ/ d l a  t r a n s j i o r t u  k o l e j o w e g o  -  j  ̂ 3

с /  d l a  t r a n s p o r t u  wodnego
ś r ó d l ą d o w o  go 2  5

d /  d l a  t r a n s p o r t u  p o w i e t r z n e g o  —0 , 1 2 5

0 /  d l a  t r a n s p o r t u  l u r o c ią g o v v e g o  — 0 , 8  1

W o d a l o s l e n i u  do w s z y s t k i c h  r o d z a j ó w  I 
t r a n s j f i o r t u :  |
0 /  d l a  każd o g t i  j i r z e ł a d u n k u  w ykonyw a— I 

nogo n a  t r a s i e  do 150  kra -  1 , 8  ^
Ъ/ f i l a  k a ż d e g o  p r z o ł a d n n k u  w y ko n yw a-  !i 

nogo n a  t r a s i e  i>owyźeJ 150  km - 1  4 й

u /  d l a  t r a n s p o r t u  aaraoohodowego: “ j|
ril  ̂ 1  .f / r  * 0 , 1 /  jj

h /  d l a  t r a n s p o r t u  k o l e j o w e g o ;  I!
m = 1 4 / r  • 0 , 2 /  II

С/ dla transportu wodnego śródlądowego;»
m =» 1 ^ /r . 0,3/ • », 1 1

a/ dla transportu powietrznego - 1 0 1!
0/ Ula transportu rurociągowego- l|o j[

j o s t  to  l l o ś ó  punktów  n e -  Ц
w y s t ę p u  j ą c y c h  n a  danym » o d c i n k u   ̂ »

W odniesieniu do wszystklcłi rodzajów tx‘anspoi'tu:
I stopień - i.i .II stoploń ~ 1,2III stopień - 1 ,3IV stopień - 1,4V stopień — 1,5

w adnlesleni ii  do vvezytsticicli rodzą l<5w 
transportu:

I stopień 0,5II stopień « 0,6
III stopień - 0 ) 7
IV stopień - 0 , 8  
V stopień - 0*9

a/ dlii transportu earaoctiodov.ego - 1 , 0  |
h/ d!a transportu kolejowego - 0 , 5  1!
0/ dla transportu wodnego м

śródlądowego “
d/ dlii traueportu powietrznego
/  <-''**"«P0rtu riironl:,.r„„43go

0 .0
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Przedstawione w tabeli 6 wskaźniki można viykorzystaö 
do ustalania odpowiednich kryteriów przy rozwiązyi^łaniu naszego 
zadania"“' • Zarysowują się wyraźnie dwa układy wskaźników:
“ Plorwszy - dia kryterium uwzględniającego wymogi taktyczno-

operacyjne, a obejmujący 1 -szy wskaźnik oraz 
wskaźniki 2 ,3,4,5,6 ;

drugi - dla kryterium uwzględniającego лvymogl natury
ekonomicznej, obejmujący 1 -Bzy wskaźnik i 7-ray 
wskaźnik, a niekiedy również л\8кайп1к1 4,5 i 6 .

Przyjmowana przy rozwiązywaniu wielkość poszczególnych 
wskaźników może być dla nas korzystna lub niekorzystna, co 
oznacza, że Jedne mogą być wyższe, inne natomiast niższe* Nie 
trudno Jednak zauważyć, żo na wielkość i Jakość usług przewo­
zowych działają one łącznie, przy czym ich wpływy nakładają 
się lub kompensują. Stąd też analiza, poprzedzająca rozwiązy­
wanie zadania, powinna ustalić z Jednej strony wpływ każdego 
wskaźnika oddzielnie na proces dowozu, z drugiej zaś strony - 
kolejno nakładający się wpływ szeregu wskaźników. Tego rodzaju 
analizę ułatwia i umożliwia metoda łańcuchowych podstawień,
Jaką można stosować do badania każdego zjawiska, którego wiel­
kość wynika z szeregu matematycznie ze sobą powiązanych czyn­
ników.

Możemy zatem powiedzieć, źa kryterium taktyczno-operacyj­
ne będzie w naszym zadaniu stanowiło iloczyn wskaźników 1 -6 , 
a więc:

К to s 5 l * \ v » y « m * n * u /6/^

x/ wielkości wskaźników przedstawionych w tabeli 6 przyjęto na 
podstawie obliczeń 1 porównań w oparciu o dostępne materiały 
z ekonomiki transportu /np. koszty transportu/ oraz szacun­
kowo na podstawie doświadczeń z ćwiczeń. Przyjęte w pracy 
wartości wskaźników stanowią Jedynie przesłankę do^wyjaśnle- 
nla ogólnej koncepcji rozwiązania zadania 1 wymagają dalszej 
wnikliwej analizy dla ustalenia ich rzeczywistych wartości.
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яа^ kryteг1шп ekonomlozno^cl - Iloczyn wskaźników 1 1  7 /nie­
kiedy Iloczyn wskaźników 1,4,5, 6 i 7/, a więc:

К
lub:

ek

Kek - 1 m • n • U к

/7/

/7а/

W ten sposób ташу Już wszystkie podstawowe dane, aby 
rozwiązać zadanie obejmujące okreólenle źródeł zaopatryiranla 
oraz ustalenia najdogodniejszych órodków. transportu dla dowozu 
órodków materiałowych* Cybernetyczny model tego zadania można 
przedstawić następująco:

z - informacja wejściowa dotycząca 
zakresu dowozu do poszczególnych 
związków operacyjnych /taktycz­
nych/;

8 - Informacja wejściowa, otrzymana 
od organu zaopatrującego, doty­
cząca źródeł zaopatrywania oraz 
zapasów środków materiałowych. 
Jakimi dysponują;

t - informacja wejściowa, otrzymana 
od organu zaopatrującego, obejmu­
jąca rodzaje órodków transporto­
wych oraz ich nominalne możliwości 
przewozowe w odniesieniu do posz­
czególnych środków materiałowych;

k. - zapisane w pamięci EMC informacje 
dotyczące wskaźników, uwzględnia­
nych przy ustalaniu kryterium;

k2 - informacje uzupełniające, otrzymct- 
ne od organu planującego, dotyczą­
ce wyboioi 1 ustalania kryterium;

^d ““ dowozu.

i

25

Hozwiązywanie zadania
Zadanie, które omówiliśmy wyżej można rozwiązywać przy 

pomocy znanych nam metod zadania transportowego. Możemy np. 
zastosować metodę rent różnicowych  ̂ Omówimy Ją na prostym

a / Metoda powyższa odpracowana przez A.Ł*Lurie nosi także 
nazwę metody składników rozwiązujących.
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przykładzie liozboAvym*
Załóżmy, Ae many dwie bazy, z których zaopatrujemy dwa 

związki operacyjno. Związki operacyjno mają okreóione potrzeby 
na środki materiałowe, bazy z kolol dysponują odpowiednimi 
środkami matoriałowyinl, któro można użyć na pokrycie potrzeb 
związków operacyjnych. Dowóz z baz do związków operacyjnych 
można wykonać przy pomocy tranei>ortu samochodowego, kolejowego, 
rurociągowego lub sposobom kombinowanym przez wykorzystanie 
w sposób szeregowy dwóoh z wyżej wymienionych rodzajów trans­
portu, Oto schemat sieci komunikacyjnej łączącej bazy ze związ­
kami operacyjnymi.

t » I -I-I ■< % iTansport icoltjoM̂
^пзвсзоссп: trcmsf̂ ori rû ôciągoNj

» i^unkt na linii k^Ujoы9J
-------------------------  « K w r a l g i e i t i j ^  n a  d r o d t f  s a m o c h o d o w e j

nys, 24
Niech potrzeby iiiatorlałov»e zwlązlców operaoyJnyoU wynoszą. 
ZO-lj 2400 ton amurilc.ll 1 1200 ton mps;
ZO-2: 2600 ton amunicji i 1800 ton inps; 

zaś ogólno moj^llwośol baz w zakresie zaspokojenia potrzeb są
następujące:
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В-1 Г л ̂ 2 0 0  ton amunicji 1 800 ton mps;

B-2: 2400 ton amunicji 1 2800 ton mps«
Z* ryei24 wynika, że z b a z y 1 możemy wykorzystać do do- 

WOZU następujący transport:

« do ZO-1: transport samochodowy oraz szeregowo - trans­
port kolejowy 1 samochodowy;

- do ZO-2: transport kolejowy; 
zać z b a z y 2:

- do ZO-1: transport samochodowy oraz szeregowo - trans­
port rurociągowy 1 samochodowy;

- do ZO-2: transport samochodowy 1 transport rurociągowy« 
Niech możliwości przewozowe poszczególnych rodzajów trans­

portu będą następujące:
- z bazy nr i: transportu samochodowego - 1400 to . amu­

nicji;
transportu kolejowego - 1200 ton amu­
nicji;
transportu kolejowego ч- transport samocho­
dowy - 600 ton amunicji oraz 800 t mps;

- z bazy nr 2: transportu samochodowego - 240( ton шип1-
oji oraz 800 ton mps;

«transportu rurociągowego - 1200 ton mps; 
transportu rurociągowego transport sa­
mochodowy - 800 t mps*

Wartość poszczególnych wskaźników, tworzących kryterium 
wyboru optymalnego określenia źródeł zaopatrywania oraz najdo­
godniejszych środków transportu, przedstawione są w poniższej
tabeli:X/

x/ Dane do tabeli 7 opracowano na podstąwie rys;24, przy wyko- 
raystanlu danych zawartych w tabeli в*
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[[ Bazy

B-1

Rodzaj
trans­
portu

aaasasas

ZO oraz 
Ich PO­

RO- \trzeby 
dzaj 
ćr*mat* 
oraz iloćósaasaaasaasss^ss^

К

K+S
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я а а а а а а а а з я а а а а а а а г Ц а я ; 'ZO- 1

a. 1400
a^ a 12 0 0

600
800

a^ »2400

110

175

ао» 1 2 0 0

175

Tabela я
faaa=;3s:a=a~i3- —ZO- 2

•=3̂ !f

â  3*2600

140

и i
a 2 » 1 8 0 0  I

=ŝ 2400 187 154
a. 800

R ^2 1200

R-i-S 800
i(ssssssss :

187 154
68

166

Tabela 8 wymaga pewnego omówienia 1 objaśnienia przyję­
tych symboli* W główce tabeli wyszczególnione są związki ope­
racyjne oraz loh potrzeby w zakresie dowozu, natomiast w boczku] 
wykazano bazy oraz możliwości przewozowo poszczególnych rodza­
jów transportu* S oznacza transport samochodowy, К - transport 
kolejowy, K-fS - transport kolejowy 1 samochodowy użyte szerego­
wo, R - transport rurociągowy, U+S - transport rurociągowy 1 
samochodowy użyte szeregowo. Symbolem a^ oznaczono amunicję, 
zaś symbolem a^ - mps* Na przecięciu wierszy 1 kolumn podane 
są wartości ogólnego wskaźnika obliczonego w tabeli 7.

Obecnie rozwiążemy zapisany wyżej przykład, stosując 
metodę rent różnicowych* Oto kolejne Iteracje uzyskane podczas
rozAviązyvvanla zadania:.-X/

x/ Zadanie nasze tworzy model otwarty, bowiem suma możliwości przewozowych transi>ortu Jest większa od sumy potrzeb związków 
operacyjnych* Stąd też w tabeli przedstawiającej iterację 1 
wprowadziliśmy fikcyjnego odbiorcę /FO/, któremu wpisaliśmy 
potrzeby w wysokości będącej różnicą między ogólnymi możllwoś-^ 
cłami przewozowymi transportu a ogólnymi potrzebami związków 
operacyjnych. Ponadto, aby wyeliminować niemożliwe lub niepo­
żądane przewozy, dó kratek w Jakich nie występuje ogólny wskaź^ 
nik wpisaliśmy liczbę 500.Tak wysoki fikcyjny wskaźnik *zricznlo I przekraczający wskaźniki obliczone wg tab.7.nie pozwoli uwzględ] nić powyższe kratki w dokonywanych obliczeniach.
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Uzyskaliśmy vi ten sposób roz^plązanie oma^vlan<^go przy­
kładu, z którego ifrynlka, to najdogodniej Jest v?ykoniać dowóz 
w sposób następujący: 

a/ do ZO-1:
- z B-i: 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 ZO-2:

- z B-1: transportem koloJoxvym - 1200 ton am,
- z B—2* transportem samochodowym — 1400 ton аш,

- 600 ton mps
transportem rurociągowym — 12 0 0 ton mps

Ponadto, pozostają jeszcze nie wykorzystane możliwości 
przewozowe transportu. I 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.

Omówione 1 rozwiązane zadanie Jest przykładem niewątpli­
wie uproszczonym. Przy Jego sformulov^anlu poszliśmy śwlńdo 
na pewne uproszczenia, aby w sposób przejrzysty pokazać me 
Dizra rozwiązywania zadań togo typu, W praktyce spotykać s ę 
będziemy z zadaniami bardziej bkompllkowanymi, obejm Ją у 
znacznie więcej zaopatrywanych związków operacyjnych / У 
nyoh/ oraz Więcej baz. Należy Uczyć się również z tym, że 
w niektórych wypadkach trzeba będzie bardziej różnicować 
materiałowe dowożone do poszczególnych związków operacyjny 
/taktycznych/ dzieląc Je nie tylko na środki materiałowe p 
wożone transportem ogólnego przeznaczenia /amunicj ,
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tochnlczny, Itp./ 1 środki wymagające specjalnego
. transportu lub op«akOT?anla /np. mps/* Ponadto, pizy formułowa­
niu saaarila można będzie wydzielić, Jako oddzielną grupę, 
własny transport samochodowy związków operacyjnych /taktycz­
nych/, przeznaczony do odbioru órodków materiałowych z odpo­
wiednich baz. Jednak rozszerzenie zadania nie wpłynie na me­
todykę rozwlązjrnania. Pozostanie ona taką. Jak to omówiliśmy 
wyżej,

Obeonio led zimy w skróoio Jeszcze raz kolejność
postępowania przy rozwiązywaniu zadania związanego z określa­
niem źródeł zaopatrywania oi"az ustalaniem najdogodniejszego 
środka transportu. Kolejność ta Jest następująca:

1, Zapisanie w pamięci Е?ЛС danych dotyczących wskaźników, 
uwzględnianych przy ustalaniu kryterium*
Wprowadzenie do Ш С  danych o zakresie /objętości/ 
dowozu do poszczególnych związkóiv operacyjnych i tak­
tycznych*.

3; Na jiodstawle danych o Ź2'ódłacJj zaopatrywania /bazach/, 
ich rozmleszozoniu, posiadaniu zapasoiv oraz możliwoś­
ciach i aktualnym rozmioszczeniu środków transport?^ - 

. - zestawienie wszystkich możliwycli wariant($w wykorzy­
stania transportu 01'az ustalenie dla п 1 оц nominalnych 
możliwości przewozowy cli,

4, Wx^rouadzenie do EKIC zestawienia ustalonych nominal­
nych możliwości przewozowyoli poszczególnych rodzajów 
transportu /lub ich kombinacji/,

5* Ustalenie wartości liczbowej wskaźników poszczę-
gólnyoli rodzajów transportu w ramach warian­
tów wykorż 3̂ ŝ?ta.nja transportu do dowozu*







о b а $ n I е п I g«
m - llotó bai raopaiKqvania >
n - iloeć ivlazUw оргкасц)ПцсЬ (Ьк1ц«пцсЬ). do ktdK4̂ ch >̂ цКопо|етц dorwdii

- nominalne moilivoeci pKze'woro ê posiczeqdlix ĉK Kodzajó  ̂ łK-anepoKtu 
X i-t«) 0а2ц 1аора1кцч/агиа I

bj -  ро1кгеЬц )•te90 zviqzku opet̂ acvjjneqo ( 1аМцсхпецо) 'м zok/eeie do'evozû
Сц - 'wa/tos'c oqolneqo 'wekainikoi liczona dla jednej jednofitki 4̂ 090 1̂) ładunku 

prztNvoZoncqo X l>łe| bazq zoopolKq̂ MOnia do )>uqo zt/iqzku o^Kacqjntqo 
(tQktqczneqo)\

Xu '  rozmla/q dowozu eî odkd̂  maleKiałot ûch z i*tcj bazq laopatAfMonia 
do I* teqo zt l̂ązku operocqjneqo ( takfqczneqo),

I -  odleqloec pKzê /ozû
V - vekaznik sVednlej szqbkodciv
Ц - wekoinik zwiekśzenia czaeu , ргасц łKansporłU j
m * 4/3każnik к*ц2цка»
П - wskaźnik utrudnienia» 
u -* wskaźnik uprzqwilsjowanid \
К - wskaźnik koszłow transportu, 

JL  • wskaźnik oqölnq«

R4S. 25 Ideowy schemat blokowy alqorytmu określającego optymalne wykorzystanie rożnych rodzajów transportu
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6 . Vipro\vadzeuio do EMC informacji uzupełniających doty­
czących wartości liczbowej wskaźników oraz wyboru 
i ustalenia kryterium*

T. Rozwiązanie zadania przy zastosowaniu jednej z netoci 
zadania transi^ortowego*

Ideowy schemat blokowy algorytmu określającego optymal­
ne wykorzystanie różnych rodzajów transportu w procesie dowo­
zu przedstawia rys* 25*

5* Dynamiczny problem dowozu i zapas_ów

Problem dowozu środków materiałowych dla zaspokojenia 
potrzeb związków operacyjnych /taktycznych/ wiąże oię ściś 
z problemem tworzenia i utrzymywania zapasów na poszczególnych 
szczeblach organizacyjnych. Dlatego też, nie rozwiązują o 
problemu do końca, pragniemy chociaż zasygnalizować go i wstęp

nie omówić*
V? dowolnym zadaniu dotyczącym problemu zapasów rozpatru-

jemy zwykle następujące czynniki:
- zapotrzebowanie na określone środki materiałowe, które

może być zjawiskiem określonym lub losowym, zależnym
_ zapas środków materiałowych, przeznaczony na pokry 

zapotrzebowania, przy czym zapas powyższy może być 
ny systematycznie lub doraźnie w pewnych przedziałach czasu;

- koszty związane ze składowaniem środków materiałowych

lub doraźnym ich dowiezieniem; koszty powyższe 
cję ekonomiczną, którą, nałoży optymallzowa ,

- ograniczenia określano przez różne czynniki wiążące

Się Z problemem zapasów.
i
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Dla przedstawienia wzajemnych powiązali 1 zależności
i

powyższych czynników przyjmiemy następujące oznaczenia:
hj f brt I  •  •  •  j  hn

n

^ 1 »

^1» ^2****»^n

t f ♦ • ♦ f Zn

^1 » ^2 ****»^n

- rozkład zapotrzebowania w określonych 
okresach czasuj

- rozmiary dowozu;
- stan początkowy zapasów;
- dodatkowa odległość, Jaką nmsl pokonać 

transport w przypadku realizacji dowozu 
doraźnego;

- przyrost zapasów w poszczególnych okrosacłi| 
czasu;

- dodatkowa odległość, na Jaką należy przo- 
wleió każdą Jednostkę zapasów pochodzących 
z przyrostu;

- stan zapasów w poszczególnych okresach 
czasu;

- rozmiary doraźnego dowozu.

Przeprowadzając ilościową analizę procesu dowozu i kształ- 
towanla się zapasów możemy wyodrębnić następujące warianty tego 
procesu:
a/ kozmiary dowozu w poszczególnych okresach czasu równe są 

rozkładowi zapotrzebowania

* 1 = Ч Cl я 1,2,..,,n)

W tym przypadku stan początkowy zapasów /S / pozostaje 
nie zmieniony.



1 0 5

Ъ/ Rozmiary clo’iiozu л? poszczególnych ohrosach czasu przcTjyższa«« 
ją rozlcład zapotrzcboivania

r<. y* b. (i ~ l,2 j»**jU)*X 1
\Y tym przypadła!, \v x^oszczcp;<5lnych okresach czasu następu­

je przyrost znpaDÓ!V /posiadano zapasy ulegają zT;ięlcszeniu/

Z, =S -*"S»~S + (Xj — b. ) (i =ai o X o X X
с/ Rozmiary dorrozu v.- poczczoGÓlnych olcrcsach czasu są mniejsze 

od rozkłada zapotrzobov;anir., a suma zapasów początkowycli 
i dowiczioir/cli jest równa 1иЪ większa od zapotrzobo\^ania

'Ч ^i
alo (S + 3:.) > b. fi = l,2 ....,n).

XI takln jłrzypadlcu następuje zużywanie się zapasów po 

czątkowyck, przy cs'jTn с^у:
» С/ _ “»■ ^ *̂-s'c*

O i '  2.
następuje całkowito zużycie ка;аsu początkowego, a więc

— f — Ъ, raO*
' ' O  X X

d/ Rozniar,^ dowozu w poszczególnych okresach czasu są mniejsze 
od rozkładu zapotrzebowania, a suma zapasów początkowych 
i dowiezionych Joct nniojsza od zapotrzebowania

alo
, ’ , o-r*'olć w celni 5',apotr2iebo\vaniev; tym p rzyp aciau , acy ^.a^i^o.^oxc x

-r-i,'. dowóz doraźny, rozmiary którego będą należy przeprowadzić oowo*.
ró̂ ^̂ no:

V.  ̂̂ Л- у= b^ -
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w praktycznej działalności bardzo rzadko udaje się 
osiągnąć pełną zgodność stanu zapotrzeboTvania, stanu zapas<5'w 
1 rozmiaru dotrozu, która zapewniłaby harmonię pracy organów 
zaopatrujących* Znacznie częściej spotykamy się z pewnymi 
zakłóceniami w ogólnym procesie dowozu, wynikającymi z nio- 
zgodnoócl tych trzech elementów wymienionych wyżej, przy czym 
najczęócioj niezgodności te występują na tle różnicy pojnlędzy 
rozmiarami dowozu a rozkładom zapotrzebowania* Pociąga to za 
sobą dodatkową, zbędną w określonym czasie, pracę transportu* 

V/ takich przypadkach funkcja celu sprowadzać się będzlo 
przede wszystkim do znalezienia takiego rozwiązania, w którym 
ewentualne straty wyrażające się zwiększoną pracą transportu 
będą możliwie Jak najmniejszo

P = Z  = Z  г ^ ( х ^ - ь р + Е  CjCb^-CSo+x^)-;

przy zachowaniu warunków ubocznych:
n

"** ^ 1 ^ ^ (i ~ ^»2 ,***,n^
1/  *

=* min

1 = 1

2/  ^  0 (l = 1 ,2 ,...,n).

W rozwiązywaniu zadaii dotyczących problemu zapasów spo­
tykamy się przeważnie z dwoma metodami kierowania uzupełnianiem, 
zapasów. Pierwsza z nich -r metoda regularnego uzupełniania - 
polega na tym, że niezależnie od tempa zużywania się zapasów, 
uzupełniamy Je po upływie Jednakowych okresów czasu /rys.26/.
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Metoda povryższa posiada-ujemne strony, Ъо̂ т1сг> steeoś^a- 
nie jej ZTfiązane jest z ryzykiem, że przy dużym stosunko’sro 
zużyciu śro(Ucó\v matoriałov;ych zapasy spadną poniżej ęrranicy 
'zapasov ni o zni żalny cli#

Druga metoda, tziv. dwóch składów, polega na uzupełnia­
niu zapasów wtedy, gdy stan zapasów obniży się do poziomu
zapasów Krytycznych /rys#t*T/.

Stosowanie tej metody zabezpiecza nas przed spadkiem 
poziomu zapasów poniżej zapasów niezniżalnych, bowiem zapasy 
stanowiące różnicę pomiędzy stanem zapasów krytycznych /S|̂ / 
a stanem zapasów niezniżalnych /S^/ pokryi7ają ewentualne zuży­
cie, jakie może zaistnieć w przedziale czasu od podjęcia decy­
zji o uzupełnieniu zapasów a dowiezieniem środków materiało­
wych# Nie trudno Jednak zauważyć, że w tym przypadku przedzia­
ły czasu, w jakich realizowany jest doi7Óz nie muszą być sobie 
równe, bowiem zależne są od intensywności zużycia.

Tak sformułowano zadanie posiada liniową funkcję celu 
i można je rozwiązać za pomocą metod programowania liniowego# 
t; «ypadlcu, gdy zadanie po^тyŻ6ze Jest slomuło.^ano .. ten sposób, 
że rozmiaiT йо^от.п oraz inne parametry zadania są funkcją

czasu:
x(t), t>(t), c(t), x'(Ł),

0 < t < T
Ło rozv;iązanie zadania spro^vadza się do wyznaczenia optymalnej 
funkcji Ciągłej .(t) « przedziale <0.I> tak. aby łączne stra- 
ty wyrażające się zwiększoną pracą transportu osiągnęły m i m -

шиш #
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Funkcja celu przyjmie Ktody postać:

T T
p rs J r(t)[x(t) - b(t)]dt + J c(t)[b(t) - x(t) - S^]dto min;

a warunki uboczne: 
к

1/
+ j  s C t )  d t  >  0 ;

s C t )  =a x(t) - b ( t ) ;

gdzie к oznacza moment 
czasu (k T) ;

2/ x(t) > 0 .

Ü takim przypadku rozwiązanie problemu dynamicznego, clor 
mułowanego w sposćb ciągły, uzyskuje się metodą rachunku całko-

i

wogo, a ściślej mówiąc metodami rćwnaii całkowych i rachunku 
wariacyjnego, *

Dynamiczny problem dowozu 1 zapasćw został Jedynie zasyg­
nalizowany^ bez szerszego omówienia, ktćre stwarzałoby warunki

/
do bezpośredniego praktycznego wykorzystania* Problem powyższy 
Jest bardzo złożony w sensie przeniesienia go na grunt wojskowy 
i wymaga dalszych badań i eksperymentowania*
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V? niniojszoj pracy, oboic Jcrótkioj fiuallay j'jrocosu zv/ią-* 
z organizacja, plaxiowcuiieni i klorovi?aaicTn (b»vjozera, px'zod- 

stav/lono pê ivion wycinek praktycznie zrealizowanych już prac, 
ukazujących dużo ir.ożllwo.<6ci algoryt:nizacji procesów dowozu 
1 zastcjiowania olektronicznoj techniki oblics^.ouiowej do roz-- 
wią.zyxTania złożonych zo.daj', Praktyczne cksporynerity z opraco- 
wan̂ niii algorytraaiiii i progracausi dotyezą,cynłi planov^ani cX i X 0 
rowania dowozem, przeprowadzono przy wykorzystaniu EI.IO ’■ODP̂ i'- 
1003’* i E!.C **t:i?iSk-22** wskazują., żc c::au obliczeń 1 kalkulacji 
ulega 5-krotnomu a v; aiektöi'ycb. przyr)ad::aoh nawot iO-krotnemu 
skróceniu. iUgoryiiaizacja procesów związanych z ^planowaniem 
dow ozu D o z w a l a  u p e r z y d k o w a ó  v.'y;conyv.’axio dok/ ’̂̂ cneza ; ’* c-z ŷiWivOsc  ̂

obliczeniowe i tyra sa.nyui osinr^ĄĆ leps^'l organizację Ich wyko­
nania. Uporządkowanie czynności w zakresie planowania dowozu 
Oi'az zastosowanie i.';;;tod raatcmatycznych w i •>“ *ia
CKCgólnyoh zadni-stwarza \u4runki do utolślonio obliczań i kal­
kulacji oraz uzyskania dokładniejszych i.. hardziej polnych danych
niezb<^dnych do pode ji?:OV/arJ a decyzji«

Ju ż , na podstawie skrcranycfi d o . i a d c z .c  л, jakie uzyskano 
podczas okspcryniorłŁowa;ii-a w latach Iki-o-l-к)? л.а.'.к-. vi.ioid., ć, 
żo drogą also:fytMtzao,jl procesów dowo.-a i zurtowowani-r ....

możiUi osiągnąć;
1/ skrócenie czasu potrzebne,,u na wykonanie podstawowych 

cbllczcó 1 kalkulacji w rialodzinlc planowania dowozu;
2/ uzyskanie raożiiwlc jak n.njhnrdzioj obiektywnych da­

nych pozwalających dokonanie wyboru ontyranlnugo rozwiązania 

z ogroranoj liczby róż/.ych alternatyw;



ilO

3/ odclążcalo oflcorov; aparatu kvvatormistrzo’.T3kiogo 
od uciążliwych, rac ocli łonnych 1 często zupełnie ifieclmnlcznych 
czynności;

4/ azyslcanio niezbędnych dosr/iadczeu 1 wniosk«' 7 co do 
utworzenia Jednolitego systemu zbierania, gromadzenia i prze­
twarzania informacji tyłowych na szczeblu ox^eraoyjnym*

V/ oparciu o dano uzyskano z przeprowadzonych ekspei'y- 
mentów oraz na podstawie analizy xu'ooosu dowozu ox>raoowano 
model sieciowy czynności zwlązanycli z organlz«acJą i planowei- 
niem dowozu na szczeblu operacyjnym /rys*28/, a także zesta­
wienie czasu trwania poszczególnych czynności /tabela 9/. 
Obliczenia wykonano przy х^ошосу tego modelu wskazują, że ścież­
ka krytyczna biegnie przede wszystkim i)oprzez czynności obejmu­
jące planowanie dowozu, a ogólny czas realizacji tych przedsię­
wzięć przy stosowaniu metod tradycyjnych wynosi 29 godzin, na­
tomiast przy zastosowaniu EIvIC - tylko 12 godzin. Ponad 2-krot- 
nemu skróceniu ulegają czynności przygotowawczo /odnosi się to 
głównie do naliczeń wstępnych, np, obliczenie clęźaiii Jk/ oraz 
6-krotnonju skróceniu - czynności związane z planowaniem dowozu 
/ustalenie zakresu dowozu, podział zadań przewozowych, plan do­
wozu itp*/ Ale Istotne jest tu nie tylko skrócenie czasu reali­
zacji dowozu* Zastosowanie EMC odciąży pracowników aparatu kwa- 
termistrzowskiego od pracochłonnych i mechanicznych czynności 
1 pozwoli im skoncentrować się na pracy twórczej, koncepcyjnej 
1 organizatorskiej* Jednocześnie Jednak pociągnie to za sobą 
konieczność dokonania radykalnych zmian stylu pracy x^oJödyn- 
czych pracowników i całych kolektywów ludzkich* Trzeba będzie 
przyswoić sobie uiniójętnoścl wykorzystania olek tronlcznej
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T a b e l a  9

Zestawienie ozyiuiości zwl^xanych 
organizacją 1 planowanietu dowozu na szczeblu operacyjnym

J3 56 =  =  =  =  =  =  =  а г з -s n r a  s  c  ~ = s  rs= i = : r s r j ^ ; s r » ^ = : : 3 a = 3 = : = s s s K a « = i = s s = » = : = : = : = 3 = 5 j = ; s = = : = : = s s j |

C za s  t n ^ a n i a  c z y n -  Jj

j[ N u m er  
II c z y n n o ś c i

N a zw a  c z y n n o ś c i
n o ś c i  /vł g o d z . /  
p r z y  z a s t o s o w a n iu

m e to d  t r a ­
d y c y jn y c h

9 -12

9 -14

21-22
22-23

O t r z y m a n i e  i  a n a l i z a  z a d a n i a

U s t a l e n i e  m o ż l i w o ś c i  p rz e w o z o w y c h  
t r a n s p o r t u

U s t a l e n i e  s t a n u  z a p a s ó w  w w o js k a c h  
i  s k ł a d a c h

O b l i c z e n i e  c i ę ż a r u  j e d n e j  J k  środlców  
m a t e r i a ł o w y c h

U s t a l e n i e  p r z e p u s t o w o ś c i  s i e c i  ko m u n !  
k a c y J n o J  w y k o r z y s t y v ^ a n e j  do dowozu

JVybor o p t y m a l n e j  m a r s z r u t y

U s t a l e n i e  z a lc r e s u  / o b j ę t o ś c i /  dow ozu

P o d z i a ł  z a d a ń  p r z e w o z o w y c h  m ię d z y  
p o s z c z e g ó l n e  r o d z a j e  t r a n s p o r t u

O p r a c o w a n ie  p l a n u  dow ozu

W y d a n ie  d y s p o z y c j i  p o s z c z e g ó ln y m  s ł u ż ­
bom d o t y c z ą c y c h  s z c z e g ó ło w e g o  p la n o w a ­
n i a

O p r a c o w a n ie  s z c z e g ó ło w y c h  p la n ó w

W y d a n ie  d y s p o z y c j i  n a  p r z y g o t o w a n i e  
t r a n s p o r t u  do dow ozu

W y d a n ie  d y s p o z y c j i  n a  p r z y g o t o w a n i e  
ś ro d k ó w  m a t e r i a ł o w y c h

Vt'ydanio ■ d y s p o z y c j i  n a  z a b e z p l o c z e n i e  
r u c h u

P o w ia d o m ie n ie  o d b io r c ó w  o d o w o z ie

O p r a c o w a n ie  p l a n u  z a ł a d o w a n i a

P r z y g o t o w a n i e  t r a n s p o r t u  do w y k o n a n ia  
dowozu

O r g a n i z a c j a  p u n k tó w  ła d u n k o w y c h  

p o d s t a w i e n i e  t r a n s p o r t u  pod  z a ła d u n e k  

P r a c e  ła d u n k o w e
O p r a c o w a n ie  1 p r z e k a z a n i e  wykonawcom  z a -  
r z € id z e i i  d o t , z a b e z p . r u c h u  k o lu m n  t r a n s p .

F o rm o w a n ie  k o lu m n  z a o p a t r z e n i o w y c h  j

P r z e w ó z  środlców m a t e r i a ł o w y c h  od n adaw cy  
do o d b i o r c y

3,0

EMC ii 
______ 1̂
0,5 I!
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techniki obliczeniowej, określić Jakie zadania będzie rozwią­
zywać człowiek + EMC, Jakie czynności pozostaлvić wyłącznie w 
gestii człowieka, a Jakie prowadzić równolegle: za pomocą EMC 
i przy zastosowaniu metod tradycyjnych. Są to problemy, które 
przynosi z sobą współczesna elektroniczna technika obliczenio-| 
wa, a które w trakcie realizacji będą musiały być rozwiązane.

Przedstawione w pracy algorytmy obejmują i rozwiązują 
tylko część zadań występujących w procesie dowozu. Na podsta­
wie uzyskanych doświadczeń widać jednalc, że dalsze prace po­
winny iść w kierunku rozwijania 1 opracowywania kolejnych al­
gorytmów 1 programów oraz łączenie ich w jedną, powiązaną z 
sobą całość, W ramach procesu związanego z organizacją, pla­
nowaniem i kierowaniem dowozem konieczna i możliwa jest algo- 
rytmlzacja następujących zadań /rys,29/:

- ewidencja materiałowa;
- prognozowanie zużycia środków materiałowych;
- obliczanie ciężaru jednostek kalkulacyjnych podstawo­
wych środków materiałowych;

- zakres /objętość/ dowozu środków materiałowych;
- możliwości przewozowe transportu;
- podział zadań przewozowych między różne rod. aje 

transportu;
3

- wybór optymalnej marsznity;
- optymalny plan dowozu środków materiałowych z kryterium 

kosztów i czasu;
- podział asortymentowy amunicji według rodzajów i kali­

brów ;
•• plan załadowania środków materiałowych na transport;
- kierowanie dowozem.



Qqs. 29. Kolejność opracowania informacji podczas planowania i Kierowania do^Jozem
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Połaozonie wyź;ej wyniieuionych algorytmów w jedną całość 
stanowić moż.e niomal pełny system togo procesu*

Budowa kompleksowego systemu zautomatyzowanego przetwa­
rzania informacji dla potrzeb planowania i kierowania dowozem 
może być zrealizowana dwoma sposobami:

a/ Jednorazowo, poprzez zaproponowanie i zbudowanie no­
wego zautomatyzowanego systemu, jego sprawdzenie i jako jedno­
razowy akt - wprowadzenie w życie;

b/ stopniowo, poprzez rozwiązywanie poszczególnych 
zadań i opracowywanie algorytmów i programów według przyjętej 
koncepcji, zax)ewniającej koordynację prac dla włączenia ich 
do przyszłego zautomatyzowanego systemu.

Wydaje się, żo w związku z ograniczoną ilością elektro­
nicznej techniki obliczeniowej, niskim poziomem środków trans­
misji informacji oraz skromnymi Jeszcze doświadczeniami w bu­
dowie zautomatyzowanych systemów celowe jest przyjęcie drugie­
go sposobu.

Prace związane z budową zautomatyzowanego systemu można 
podzielić na cztery etapy:

1 / analiza dotychczasowego systemu, obejmująca badanie 
procesów zachodzących w dotychczasowym systemie;

2/ propozycje nowego systemu, zawierające algorytmizację 
wybranych procesów, zaprogi'amowanlo zalgorytmizowanyoh proce­
sów i ich weryfikację, opracowanie organizacyjnych 1 technicz­
nych projektów zwlązanycłi z wprowadzoniem nowego systemu w ży­
cie;

3/ eksperynumtalae sprawdzenie nowego systemu w praktyce 
4/ wprowadzenie nowego systemi! w życie.
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D0DAT2IC

Podsta\70\ve toi-miny t>r^yJeto w pracy

Ąlgorytm - przepis postępowania, Jodnoznaczriio o!cro/;lająoy ko 
lejność czynności przy danego typowego
dania, posiadający następujące charakterystyczno właści­
wości:
a/ Okrośloność - przejawiającą się w Jednoznaczności 

przepisu;
Ъ/ uniwersalność - ^ryrażająca się w tym, że algorytm moż­

na wykorzystać nie tylko dla rozwią,zania Jednego zada­
nia lecz do rozwiązy\7ania wszystkich zadań tej samej 

kategorii;
с/ celowość - polegająca na tym, żo zastosowanie algoiyt 

mu doprowadza do osiągnięcia określonego colu.
t

Automatyzacja - wproAvadzenlo do procesów związanych z działa! 
nością ludzką takich urządzeń, które samoczynnie bez 
udziału człowieka wykonują określone operacje* Udział 
człowieka polega na zaprogramowaniu czynności, urucho 
niu, sprawowaniu kontroli i zatrzymaniu urządzenia. 
Rozróżniamy trzy stopnie rozAvoJowo automatyzacji.
- pierwszy - automatyzacja bez samoczynnej regulacj ,

ko wyższy stopień mechanizacji;
- drugi - automatyzacja z samoczynną regulacją,
- trzeci - automatyzacja z logicznymi elementami, 

to wprowadzenie takich urządzeń, które nie tyli 
czynnie regulują i kierują procesami ale i sa У 
rają 1 określają warunki regulacji i kierowa
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Bodzleo - vt pojęciu cybernetycznym - stan każdego \vejiścla.

Czas krytyczny - przedział czasu, po przekroczeniu którogo
\7artoóó przekazywanej Informacji zdecydowanie się obniża 
lub staje się zupełnie bezwartościową, co oznacza, że 
wszelkie przeciwdziałanie oparte na takiej Informacji 
jest zbędno lub trudne do wykonania, a uzyskane ^nlkl 
/efekty/ nie są równe wysiłkowi oraz użytym do tego celu 
siłom 1 środkom.

Czas przekazania - czas, jaki upł>nva od momentu zaistnienia
reakcji na wyjściu układu kierującego do momentu zaist­
nienia bodźca na wejściu układu kierowanego. Jeżeli ^po- 
między tymi dwoma układami istnieje bezpośrednia stycz- 
nośó, to czas przekazania praktycznie równy Jest zeru.

Czas reakcji - czas; Jaki upływa od momentu zaistnienia bodź­
ca na wejściu do dowolnego układu, do momentu zaistnie­
nia reakcji na wyjściu tego układu.

Dowóz środków materiałowych - zespół czynności związanych
z dostarczeniom środków materiałowych odbiorcy obejmują­
cy: planowanie; czynności organizacyjne, związane z przy­
gotowaniem transportu i ładunków do przewozu; prace ła­
dunkowe; wykonanie przewozu.

Element - podstawowa częśó każdego systemu. Bozumiemy go jako 
względnie zamknięty system,niższego rzędu względem roz­
patrywanego systemu. Tworzy zawsze niepodzielną całośó, 
a Jego strukturę nie chcomy lub nie możemy rozróżniać.

•r

Fu nk c J o n ow ani e - proces organizacyjny nie naruszający dyna­
micznej równowagi struktury organizacyjnej.
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Informao.la - wszelki iygjtiał, komunikaty zezwolenie, nakaz, 
zakaz itp. wyrażający pewną treść lub dane o stanach, 
właściwościach i działaniu układów oraz o zjawiskach, 
zdarzeniach, sytuacjach i procesach zachodzących zarówno 
w samych układach Jak i między układami. Odnosi się to 
nie tylko do czasu teraźniejszego, w którym rozpatrywany 
Jest stan i właściwości danego układu, lub w którym 
przebiega dany proces, zdarzenie czy zjawisko, lecz rów­
nież do czasu przeszlv^go i przyszłego. Informacja w swej 
istocie stanowi uzgodniony /zrozumiały/ sposób opisu 
systemu kierowania oraz komunikowania o nim, Jest Jednym 
z narzędzi kierowania.

Kolumna transportowa - wydzielona grupa środków transportowych 
wykonująca określone zadanie przewozowo.

Meohanlzacja - wprowadzenie do procesów związanych z dzlałal«- 
aością ludzką takich urządzeń z zewnętrznym zasilaniem 
energetycznym, które usprawniają lub zastępują pracę 
ludzką. Mechanizację procesów dowodzenia należy rozumieć 
Jako proces świadomego wprowadzania różnorodnych środków 
technicznych dla przys^jlcszenia realizacji niektórych 
prac sztabowycli. Proces ten prowądzl do zmniejszenia 
liczby pracowników sztabu /zwłaszcza sił pomocniczych/
1 umożliwia pracownikom sztabu poświęcić się twórczej, 
koncepcyjnej 1 organizatorskiej działalności związanej
2 dowodzeniem wojskami.

Katężenle przewozów • ilość śroaków transportu wykonujących
przewozy w określonym czasie, nu danym obszarze, odcinku 
drogi lub linii komunikacyjnej.
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Obieg Informac.li - ruch wszelkich informacji в ramach systemu 
organizacyjnego. Obejmuje ruch tak informacji pien?ot- 
nych, Jak 1 informacji iTtórnych powstałych z opracowania 
inforniaoji pierwotnych- Obieg InforiBaoJi posiada okreś­
loną intensywność, wyrajającą ilość informacji. Jaka 
przejdzie w Jednostce czasu przez dany kanał lub zespół 
kanałćw łączących poszczególne punkcy węzłowe systemu.

Obszar komunikacyjny - określony obszar kraju stanowiący pod 
względem komunikacyjnym wyodrębnioną całość, którego 
wielkość 1 graiiice wynikają bądź z naturalnych warunków 
geofizycznych, gospodarczych, adminlstracyjno-politycz- 
nych, bądź z układu slooi komunikacyjnej,

Qprąo_owąnie inforznacjl - proces, w którym następuje przetworze­
nie informacji do postaci użytecznej dla podejmov тл1а de­
cyzji. Formy opracowania informacji mogą być rćżne i są 
określane celami kierowanie. Opracowanie informacji po­
siada następujące główne fazy;
- rejestracja zjawisk;
- zbieranie /gromadzenie/ infomacji;
- transmisja informacji;
- selekcja informacji /wybór informacji dla dalszego 

opracowania/;
- przetwarzanie informacji;
- synteza informacji wynikowych oraz wybór wariantu 

decyzji.

l̂ lpdyczność. .Er?ewozów - cecha charakterystyczna przewozów,
polegająca na okresowym powtarzaniu się ich wykonywania.
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Podsystem - systom niższego Г'/.ędu w/.ględem okro^'lonego SYSTEOT. 
Charakterystyka podsyst.imi jest taka вата jak systemu 
/patrz hasło ^SYSTEM**/.

Potencjał przewozoM^y - ilość i ogólna ładô î ność znajdujących
się do dyspozycji środków transportov^yoli, przeznaczonych 
do przewozu ładunków*

Potok ładunków - stan ciągłości przewożonych lub przewidzia­
nych do przewiezienia ładunków na określonej drodze, w 
określonym czasie i jednym kierunku*

Potok powrotny - stan ciągłości przewożonych lub przewidzia­
nych do przewiezienia ładunków w kierunku przeciwnym do 
zasadniczego /właściwego/ kierunku przewozów.

Powiązania komunikacyjne - połączenia między miejscowościami.

Poziomy układ komunikacyjny - ogólna sieć dióg i połączeń ko 
munikacyjnych na określonym obszarze.

Praca przewozowa — przemieszczenie określonego ładunku
określoną Odległość, morzona iloczynem ciężaru ładunku 
przez, odległość przewozu, wyrażona w tkm.

Proces - ogół następujących po soMe i w Jakikolwiek sposób
wzajoranio uzależnionych oraz z eohą powiązanych zdarzeń.

Ił rr, istota Jest przyjmowanie,Proces informacyjny - ktoieg> i u
transmisja /przohonzenie/, opracowywanie, pizecho у 
itp. informacji. V procesach informacyjnych dochodzi 
takiego oddzlalyivanla między elementami systemu /lub mię­
dzy elementami systemu a środowiskiem/, kiedy decydującym 
czynnikiem Jest uporządkowanie a nie wielkość
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о proceßiö inforrattcyjjtiyr.i za.tein tylko v: poiv.t.,i,J
z systeraeffij na działalność ktdrx^ßo wyiviera Гг>тг> ,
procesu Informacyjnego Jest, аЪу ks'ż.'}y elci-cnt system! 
otrzymał na czas jnformaoje, nlezö^dnts do "ykonywania 
swych czynności.

Proces decyzji - wybór określonogc rozwlj.zaala z
liczby wszystkich inożliwych rozwiązań, które w danyu; mo­
mencie są możliwe ze wzglęrlu na materłalno-onergeŁyczny 
stan systemu. Proces podejraowanja decyzji uwarunkov-»nv 
Jest możliwością wyboru roz^riązania z wielu innych ist­
niejących rozwiązań. Logicznie wiąże się z procesem in­
formacyjnym, bowiem może przebiegać Jedynie w oparciu o 
informacje wejściowe. Proces podejmowania decyzji może 
być £.rosty, Jeżeli mamy tylko dwie możliwości wyboru 
/tak lub nie/. Takie procesy podejmowania decyzji wystę­
pują w systemach zdeterminowanych, w których deoyzja za­
wsze Jest określona Jednoznacznie przyjętą informacją. 
Procesy podejmowania decyzji mogą być też złożone. kiedy 
decyzja nie Jest określona Jednoznacznie przyjętą infor­
macją. Takie przypadki występują w systemach stochastycz­
nych, kiedy dochodzi do nieokreśloności procesu podejmo­
wania decyzji, wynikającej z ilości przyjętych informacji, 
Nieokreśloność decyzji Jest tym większa, im większe są 
ożliwosci wybotu, 1 im bardziej równomiernie /pomiędzy

poszczególnymi wariantami wyhoru/ rozłożone jest prawdo- 
podobieństwo ivyboru*

grjjęęs^jrzekazywauia /transmi s И  /----- / xaiu,..ii.s.)i/ - proces, w wyniku któr
dochodzi do t ransforFoir. i i « iurou.uicji , a więc reakcja na wyjściu jest.
taka sama jak bodziec na wejściu.

ego ni o
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proces transformacji - x^rocos, którego wynikiem jest różnica 
jakościowa lab ilościowa reakcji od bodźca.

Przewozy łamano - ogniwo, łączące z sobą dwa lub więcej punk­
tów, wymagające użycia przy przewozie ładunków co naj­
mniej dwóch różnych środków transportowych, z przeładun­
kiem przewożonych śi^odków materiałowych.

Reakcja — w pojęciu cybernetycznym — stan każdego wyjścia.

Relacja — sposób-y w jaki Jedna rzecz /cecha, zdarzenie/ raa 
się do drugiej albo więcej rzeczy /cech, zdarzeń/ ша 
się do siebie naw’zajem. \'łaśnie to, że pomiędzy Jakimiś 
rzeczami /cechami, zdai'zcniami/ zaciiodzi określony sto­
sunek lub zbiór stosunków, pozwala nam owe rzeczy /cechy, 
zdarzenia/ rozpatrywać Jako elementy układu.

Rytmiezność przcAvozöw — cec)ia przewozów polegająca na równo­
miernym nasileniu przewozów w poszczególnych, Jednako­
wych okresach czasu.

Sieć komuniliacyjna 
obszarze.

układ linii komunikacyjnych na określonym

Sposób działania - zamierzony dobór elementów zasobów i środ­
ków działania oraz kolejność ich stosowania.

Struktura - całokształt ctosuid^ov/ między elementami jakiegoś 
układu lub między eleiicntaml a układem, rozxiatiy\»any z 
określonego względu- Możemy więc rozpatrywać zarówno 
strukturę rzeczy złożonych, Jak i stiuktuię procesów.

System - zbiór określonych elementów, między którymi 1 środo­
wiskiem IstniojĄ określono system i
siada swoje środowisko, do którof^o należy wszystko to



со nić  jest czQif$cią slilac’owq systemu, przy czym system 
i d rojowisko wzajemnie na sieJue odó’zlały;vuJą. 0 syste­
mie możemy mówić jako o układzie, którego struktura jest 
taka, żo Jego elementy możemy rozpatrywać jako v/ jakić 
sposób uporzc^dkowano• Strukturę systemu determinują sto­
sunki między jogo elementami i między elementami a sys- 
ternem*

System Informacyjny - system zaiiev.iiiaj.-cy przebieg opracov;ciiia 
informacji, obejmujący transmisję /przoaoszonlo/ informa-l 
cji, selekcję pienvotnych inforaacji, redukcję, przetwa­
rzanie informacji oraz przenoszenie informacji wyjźcio- 
v.yca« Decydującą rolę vi systemie infor;;:acyjnj'm spełnia 
przetwarzanie Informacji, znajdnjąco wyraz w częśc owych 
opracowanls.ch łub decyzjach, potrzobnycii dla klero-ania 
prooesarai przobiogającymi w romao!) nystenin i poza nim.

äy±4P’'̂ 1̂̂ - suma określonych Infoimacji o stanic ogdłu rzeczy,
rozpatrr.vanych ze względu na jakiś podmiot, <)с!ба1 а 1 ул7чją- 
cych lub mogących na niego oddzialowywaś,

Ulcłąd - całość złożona, rozpatrywano jako wyodrębniająca się 
pod jakimś względem z Innej szerszej całości.

kiJidto - dioga, poprzez ktćrą odd-'iaływujo się na układ lub 
i)oszczegó Ino Jego o 1 omen ty,

alsi funkcjonalną - ma z reguły cliarakŁer zalożuoś(;i juduo.strou- 
nej. Jednak "człon funkcjonalnie uzależniający" nic dccy- 
«»Je o tym, co ша robić "człon funkcjonalnie uzoJeżniony"
IV pravadlowö ustawionym stosunku nie decyduje on w ogóle 
o postępowaniu "członu uzależnionego". Pol,. "członu cza-
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leitiialącego" роЮ^.л raczoj na pomaganiu lub Coradzaniu 
Ul* dysponowaniu. "Człon uzalo:>,niouy" zachowujo upraxv- 
nionla do decyzji, a wraz z nim odpowiedzialność, ma Je­
dynie obowipzolc wyr.lu.obania rady.

1 nforn,acvlna - polega na obowipzbn wzajemnego informowa­
nia się o zdorzoniacu i stanacb rzeczy. Sprz.,żenią togo 
typu są najbardziej stcompllHowano. przebiegają ono zarów­
no po linlacb pionowych, Jalc i poziomych 1 c’aośnych. 
przy czym powinny przebiegać po droąacb możliwie JaK naj- 
Urótszych. v;ięź informacyjna decyduje o Icoordynacji yra-

cy^
c /Л 0(1 przołożonego• Najts-Wleź służbowa - zależność podwładne,.o

totnlojszą cechą wi<,zl służbowej Jont uprawnienie przelo- 
«„»80 Oo dooy«..a„l«, oo po,l..!a.my roO« „ о.ооЮ

, 8 . „..re-.l.-.nio “‘dro chłodny i.o„l>.ion „y-pracy i oo OKI c i  *̂’*‘*^
iconać, icolejnoścl wylconywania zadań Itp.

irtńrn nieład oddziaływujc na otoczenie.ЛУ.Iście - droga, poprzez Ktćrą nKlai

\ T T v d r u l c o v ; a a o
7. ff7j » n i  1 -Jo - 1 ----- -—— —-v; f~” 7 Mi*
D r u p . ; . ; . : i . d a . i 9 . 5 . 1 9 0 »  i .

r u s, mas z .0320/10
Po3 П/ Oł£̂ 6/\v\v



124

SPIS RYSÜMÖW

1* ZalGżnośd wysokości zapasów od przewidywanego zużyola 
1 czasu wymaganego na zrealizowanie dowozu.

2* Ideowy schemat systemu zaopatrywania wojsk operacyjnych.
3. Ideowy 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,
Ьф Cybernetyczny model obiegu Informacji w procesie organi­

zacji, planowania 1 kierowania dowozem na szczeblu armii.
6. Model czynności związanych z organizowaniem dowozu.
T. Wykres stopnia prawdopodobieństwa zrealizowania założeń 

planu.
8 . Wykres stopnia elastyczności planu.
9. Wykres kształtowania się zapasów w poszczególnych fazach 

planowania, organizacji 1 realizacji dowozu.
10, Wykres stopnia elastyczności planu Jako funkoji (3zasu 

planowania dowozu.
11, Zakres i zasięg decyzji oraz szczegółowośó pianovanla,
12, Ogólny model kierowania,
13, Mechanizm funkcjonowania układu kierowania.
14, Uproszczony model procesu kierowania,
15, Idea kompleksowego wykorzystania różnych rodzaJóv^ trans- 

i>ortu ze sprzężeniem równoległym.
16, Idea kompleksowego wykorzystania różnych rodzajów trans­

portu z alternatywnym sprzężeniem równoległym.
17* Cybernetyczny model algorytmu **ELTA-2”.
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18* Schemat blokowy algorytmu **KLTA-2”
19. Schemat układu sieci komunikacyjnej
20. Układ sieci komunikacyjnej /przykład/
21. Cybernetyczny model algorytmu **D0MAT-1"
22. Schemat blokowy algorytmu dowozu środków materiałowych
23. Cybernetyczny model zadania dotyczącego wykorzystania 

różnych rodzajów transportu.
24. Schemat sieci komunikacyjnej łączącej bazy ze związkami 

operacyjnymi.
25. Ideowy schemat blokowy algorytmu określającego optymalne 

wykorzystanie różnych rodzajów transportu.
26. Graficzne przedstawienie metody regularnego uzupełniania 

zapasów.
27. Graficzne przedstawienie metody tzw. dwóch składów
28. Model sieciowy czynności związanych z organizacją 1 pla­

nowaniem dowozu na szczeblu operacyjnym.
29. Kolejność opracowania informacji podczas planowania i kle 

rowania dowozem*
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