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RozSrodkowanie ludnosci i1 zatdg zaktaddébw pracy™, jedno
z przedsiewzieC zmierzajacych do zapewnienia mozliwosci
przetrwania wojny przez jak najwiekszg czes¢ spoteczenstwan
ma tyluz zwolennikéw co 1 przeciwnikow*

Naleze do grona tych pierwszych*.

W naszych warunkach geograficznych, politycznych i1 gospo-
darczych jest to przedsiewziecie konieczne, potwierdzajg to
przygotowania we wszystkich niemal panstwach europejskich
I ¢wiczenia jsrowadzone w ramach obrony terytorium kraju*

Koniecznos¢ ta wynika stad, ze rozsrodkowanie bedzie czyn-
nikiem powaznie obnizajgcym straty wsrod ludnosci miast od
bezposrednich uderzen przeciwnika*” Nie sta¢ nas bowiem na
to, zeby catej ludnosci miast zapewni¢ niezbedne ukrycia*
RozSsrodkowanie bedzie czynnikiem zapewniajgacym znosniejsze
warunki przetrwania wojny i ludnosci rozsrodkowanej i tej, kto-
ra bedzie musiata w rozsrodkowanych miastach pozostac¢* Bardzo
trudna moze byC¢ sytuacja ludnosci miasta pozbawionego chocby
tylko czasowo doptywu energii elektrycznej a co sie z tym wig-
ze wody tylko z centralnego wodociggu* ogrzewania tylko z cen-
tralnych cieptowni, gazu do kuchni pozbawionych piecow weglo-
wych oraz wiekszosci ustug komunalnych*

V Chcemy czy nie chcemy ludnos¢ pod wptywem psychozy wojny
i.ponikl spontanicznie i1 zywiotowo bedzie opuszczaé¢ miasta*\\°n

X/ W dalszym ciggu rozprawy zamiast pojecia «rozsrodkowanie
ludnosci 1 zaldg zaktaddw pracy« /Zpor*TIchwata nr j)F*3/74
KOK z dnia 7.10.1974 - Biuletyn KOK nr 19-A, poz.98/
uzywam skroéconego okreslenia «rozsrodkowanie
ludnosSci«.

3o/ Por. W.lewonowski «Rozsrodkowanie ludnosci — metody plano-
wania«* Rozprawa doktorska* Wyd. ASO 1971 r*

xxx/ Por. S* Konieczny «Panika wojenna”* Wyd. MON Warszawa

1969 r., s. 142.



Ruch tej ludnosci moze doprowadzi¢ do olbrz3nnich strat i spa-
ralizowania waznych przedsiewzie¢ obronnych takich, jak chocby
mobilizacja czy przegrupowanie wojsk* Rozc¢rodkowanie moze chocC
w czesci ograniczy¢ ten ruch i umozliwi¢ ujecie go w ramy
organizacyjne*

Rozsrodkowanie ludnosci bedzie przedsiewzieciem niezmier-
nie skomplikowanym, o olbrzymim rozmachu zaréwno pod wzgledem
i1losci przemieszczanych, zaangazowania organizujacych to prze-
mieszczenie, jak réwniez pod wzgledem zaangazowania Srodkow,
szczegOlnie transportowych* Bedzie to zarazem przedsiewziecie
o olbrzymim zasiegu przestrzennym 1 olbrzymim natezeniu,
Zwazjrwszy ponadto, ze rozsrodkowanie ludnosci przyjdzie nie-
watpliwie realizowa¢ w niezmiernie skomplikov/anych i trudnych
warunkachX/ dlatego w toku jego planowania 1 przygotowania
nie mozna pojsS¢ na zadne uproszczenia*

Unikniecie olbrzymiej wiekszosci tych uproszczen i uszcze-
gétowienie organizac ji moga zapewni¢ nowoczesne matematyczno-
cybemetyczne metody planowania oraz zaangazowanie do przetwa-
rzania danych elektronicznej techniki obliczeniowej*

Temu wtasnie celowi stuzyto podjecie w 1967 r* przez
zespot powotany w Akademii Sztabu Generalnego pracy naukowo-
badawczej p.k* "ROZKLAD”, dotyczacej formalizacji podstawowych
probleméw planowania rozsrodkowania ludnosci* W pracy tej
uczestniczytem dotgczajagc do jej dorobku czes¢ dotyczgca pla-
nowania przebiegu rozsrodkowania ludnosci a stanowigca pierwo-
wzOr i podstawe rozwiniecia prezentowanego ponizej tematu*

Efektem planowania rozsrodkowania ludnosci powinno by¢

rozwigzanie problemow, ktoére w formie pytan mozna okreslic

X/ Por* rozwazania w rozdziale 1*1* 1 1*2, niniejszej pracy*
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nastepu;jaco: kogo ?, skad ?, dokad ?, w jaki sposéb ?
Praca moja dotyczy ostatniego Z tych problemow.

Rozwigzanie problemu: "w jaki sposob ?” kryje w sobie
jednak koniecznosSC rozwigzania szeregu roznych zagadnien skda-
dowych takich, jak wyznaczenie transportu do przemieszczenia
rozsrodkowywanej ludnosci, wyznaczenie drdog mozliwych do wyko-
rzystania w tym przedsiewzieciu lub zastrzezonych dla niego,
jak ustalenie techniki przemieszczenia rozsrodkowywane j lud-
nosci i1 wreszcie jak zabezpieczenie polityczne, materiatowo-
techniczne 1 medyczne tego przemieszczenia.

Rozwazania w mojej pracy ograniczydem jedynie do plano-
wania przemieszczenia rozsrodkowywane j ludnosci. Jako osta-
teczny cel tych rozwazan przyjatem opracowanie algorytmu,
ktéry - dzieki zastosowaniu elektronicznych maszjm cyfrowych -
umozliwidby organom obrony cywilnej, planujacym transport
rozsrodkowywanej ludnosci, przyspieszenie procesu planowania
oraz optymalizacje rozwigzan i uszczegétowienie wynikow.

Zrealizowanie zatozonego celu wymagato ode mnie zastoso-
wania swoistego ukdadu metod badan naukowych.

W poczatkowym etapie pracy dominowaty metody analizy i1 Kry-
tycznej oceny zrodet oraz metody obserwacyjne.

Nastepny, podstawowy etap mej pracy realizowatem stosujac,
Jjako zasadniczg, metode konstrukcyjnag uzupedniang metodg
intuicyjng. W ostatnim wreszcie etapie dominowaty metoda sta-
tystyczna 1 eksperymentalna.

Cel i1 wynikajacy z niego charakter pracy wymagaty postu-
zenia sie materiatem zrodtowym i1 literaturg z kilku skrajnie
réoznych dziedzin. Agregujac pokrewne, caty ten materiat mozna
uja¢ w trzech grupach.

x/ Problemy planowania rozsrodkowania ludnosci w przytoczonej
wyzej Tormie sformutowat w 1967 r. uczestniczacy w pracy
p.k, "ROZKLAD” prof. dr Bolestaw Malisz oOwczesny dyrektor
Instytutu Urbanistyki i Architektury.



Pierwsza stanowity literatura i1 materiaty dotyczgce o"brony
terytorium kraju, a w tym szczegbélnie obrony cywilnej oraz li-
teratura i1 materiaty dotyczace sztuki operacyjnej i1 taktyki*
Analiza oraz krytyczna ocena literatury i materiatov’ z tej
grupy by#y podstawg okrealenia warunkéw politycznych, operacyj-
nych, komunikacyjnych i psychologicznych przewidywanych dla
okresu, w ktorym bedzie musiato byC przeprowadzone rozorodkcwa-
nie ludnodci.

Szczegolnie interesujacymi zrodtami z tej grupy okazaty
sie praca naukowo-badawcza p*k* "ROZIGLAD”, rozprawa doktorska
ptk dr Waleriana lewonowskiego p*t*: “Rozorodkowanie ludnoéci —
metody planov/aniac oraz sprawozdania i oméwienia owiczen:
"LAPO-71” 1 "KRAJ-73"*

P2?uga grupe stanowidy literatura 1 materiaty z dziedziny
prakseologii, cybernetyki, matema™tyki 1 statystyki*

Szczegolnie cennymi w toku konstruowania modelu rozwigzania
problemu bydy w tej grupie takie pozycje, jJak: T*Kotarbinski
"Traktat o dobrej robocie™, H* Greniewski "Cybernetyka 1 pla-
nowanie” , M, Simonnard "Programowanie liniowe”, W*Sadowski
"Teoria podejmowania decyzji”, J.Skibinski '"Model zagadnienia
transportowego VW warunkach wielorakooci celdw” oraz S*Nijak
"Metoda rozwigzania zadania transportowego z kryterium kosztow
1 ograniczeniem czasu dowozu”*

W trzeciej grupie nalezy v.ymienié materiaty i1 literature
z dziedziny ekonomiki 1 techniki transportu oraz z dziedziny
geografii i1 klimatologii* W tej grupie pozycjami, ktore w naj-
wyzszym stopniu "iTywardy wpdyw na uksztattowanie rozwigzania
problemu bydy: praca zbiorowa pod redakcjg St.leszczyckiego
x/ Tytut oryginatu “la cybemetigue et la planification”

artykut zamieszczony w Revue Prancaise de Recherche
Operationelle* Nr 23 1962, tdum* ON ASG 1968 r*



p-t«: “Zarys geografii ekonomicznej Polski”, "Problemy prze-
strzenne transportu samochodowego w Polsce” /Biuletyn Komitetu
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 1968 r,/, A. Schmuck
”Zarys klimatologii Polski™.

Bogatym Zréddem informacji niezbednych mi w celu okreslenia
wielkosci propono\vanych w pracy parametrow i wspodczynnikéw
oraz opracowania eksperymentalnych testéw byty rozkdady jazdy,
diagramy i harmonogramy przewozow réznych rodzajéw transportu.

W poczatkowym okresie pracy duzo materiatu dostarczyty
mi osobiste konsultacje w kilkunastu wojewddzkich i powiatowych
sztabach wojskowych oraz udziat w ¢év7iczeniach, np. w éwiczeniu
p-k. "ZIMIA SI4SKA”.

Wiele danych, braloijacych mi do okresSlenia niektérych
wielkosci cyfrowych musiatem szuka¢ prowadzac obserwacje w te-
renie. Obserwowatem natezenie 1 tempo ruchu furmanek konnych,
czestotliwosC¢ .1 czas zamykania ruchu na moscie zwodzonym
/szosa Elblag - Gdansk/ oraz czestotliwos¢ i1 czas zamkniecia
ruchu na niektdérych przejazdach kolejov/ych.

Obserwacje na dworcach kolejowych 1 autobusowych w okresach
wzmozonego ruchu dostarczyty mi miedzy innymi danych do okre-
Slenia czasu zatadov/ania sie ludnosci obarczonej bagazem do
pociggow i1 autobuséw w wanmkach pospiechu i1 podniecenia.

W koncowym okresie realizacji pracy, uczestniczac w ¢wi-
czeniach p.k. 7”STOLIOCA-72” 1 ™KRAJ-73”, szukatem mozliwoSci
weryfikacji wynikéw rozwazan. Niestety, w tym zakresie zyska-
4em jedynie mozliwosS¢ potwierdzenia stusznosci przyjetej
koncepcji rozwigzania. CzesSciowej weryfikacji pierwotnej wersji
algorytmu dokonatem w BSzW Warszawa-Ochota w ramach realizacji
pracy naiikowo-badawczej p.k. ™ROZKLAD.

Z braku innych mozliwosSci prezentov/ane rozwieszanie weryfiko-

watem jedynie na przyktadach testowych.
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Wykonanie podjetej przeze mnie pracy bytoby niemozliwe
bez bardzo wydatnej pomocy udzielonej mi przez przedtozonych
oraz bez pomocy i przychylnego stosunku kolegéw.

Pragne zatem w tym miejscu wyrazi¢ podziekowanie za te
pomoc ptk dr Jozefowi Mroczko, p4k doc. dr Antoniemu WaydziCf
ptk dr Danielowi Kubajewskiemu, ptk dr Walerianowi lewonowakiemu,
pptk dypl* Kazimierzowi Jaroniowi .

Najgoretszg wdzieczno6o chciatbym wyrazi¢ ptk prof* dr
Andrzejowi Madejskiemu, ktory byt nie tylko moim promotorem
ale przede wszystkim inspiratorem mojego zaangazowania zarowno

w problematyce rozarodkowania ludnooci jak 1 w pracy nhaukowej]
w ogole.

Prezentowana ponizej praca, chociaz dotyczy przemieszcze-
nia rozorodkowywanej ludnosci 1 przeznaczona jest dla organow
00 zak#addéw pracy, miast lub wojewédztw, to w czesci oblicze-
niowej moze by6 wykorzystana /przy niewielkich przerodbkach
adaptacyjnych/ do planov/ania uzycia transportu i drog dla in-
nych potrzeb przewozowych. Przede wszystkim moze byoé wykorzy-
stana do planowania takich przedsiewzie¢, w ktorych przewiduje

réoznych rodzajow transportu i realizacje przewozu
w roznych alternatywnych kierunkach, po réznych drogach oraz
w roznym dowolnie dtugim okresie czasu, w roéznych warunkach
operacyjno-taktycznych, geograficznych i atmosferycznych.
Dotyczy to zardwno przewozow realizowanych dla celdw obronnych
takich, jak na przykdtad dow6z zaopatrzenia czy rozsrodkowanie
sktadow lecz réwniez przewozéw gospodarczych szczegélnie zwig-
zanych z wielkimi budowami, w trakcie realizacji ktorych za-
chodzi koniecznos¢ przemieszczenia duzych ilosci ziemi lub

innych materiatow.



1. CHARAKTERYSTYKA WARUNKOW TRANSPORTU LUDNOSCI W RAMACH
ROZSRODKOWANIA - SCHEMAT AL&ORYTMU PLANOWANIA PRZEDSieWZieCIA

1.1. Wanmki psychiczne 1 operacyjne

Okres zagrozenia hezpieczenstwa panstwa i poczgtkowy
okres wojny, w ktoiych bedzie musiato byd rozpoczete i przepro-
wadzone rozdrodkowanie ludnosci, bedzie obfitowat w wydarzenia
bardzo sprzyjajace dezorganizacji porzadku i réwnowagi psy-
chicznej spoteczenstwa.

Przede wszystkim w okresie zagrozenia bezpieczenstwa pan-
stwa nalezy spodziewa¢ sie wzmozonego oddziatywania nieprzyja-
ciela na spoteczenstwo, eskalacji tego oddziatywania od wzmo-
zonej kampanii radiowej podwazajgcej zaiifanie do wkadz, do
sidy obozu socjalistycznego, poprzez Srodki propagandy pisanej
jJak: ulotki, afisze 1 ogtoszenia podajace mylne zarzadzenia
wkadz, az do dziatalnosci zbrojnej. Y/szystkie te poczynania
beda miaty na celu wzbudzenie niepewnosci, grozy wojny 1 paniki.
Dopednieniem wytwarzanej przez nieprzyjaciela psychozy wojny,
beda rozstania rodzin spowodowane mobilizacjg, konwersjag prze-
mysdu 1 reorganizacja aparatu kierowania.

GHowne nasilenie ruchu zwigzanego z rozsrodkowaniem lud-
nosci prawdopodobnie przypadnie na poczatkowy okres wojny.

W tym czasie wzmoze sie oddziatywanie zbrojne nieprzyjaciela
na obszar kraju. Moze mie¢ ono bardzo rézny charakter, od
dziatan dywersyjnych 1 sporadycznych uderzen lotniczych az do
zaskakujacych, zmasowanych uderzen jadrowych.

Oddziatywanie nieprzyjaciela 1 rozne ograniczenia mozli-
wosci przejazdu oraz rézne ograniczenia wykorzystania taboru
i jego obstugi tworzy¢ bedg skomplikowang i trudng sytuacje
ruchu. Zasadnicze szlaki komimikacyjne zajete bedg przez
przegrupowujace sie wojska wkasne 1 sojusznicze. Wzmozony ruch

na innych drogach spowoduje mobilizacja ludzi, pojazddéw 1 ma-
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szyn do sit zbrojnych 1 zmilitaryzowanych, rozsrodhowanie za-
pasow materiatov/ych 1 dobr kultura-Inych oraz zajmowanie sta-
nowisk dowodzenia i1 kierowania. Spoteguje zak#dcenia na dro-
gach zmiana rezimu dojazdéw pracovniczych spowodov/ana konwersja
przemysdu oraz nieunikniony, chaotyczny, byd moze iInspirowany
wroga dziatalnosciag niezorganizowany ruch ludnosci.

Charakterystyczng cechg ruchu na szlakach komimikacyjnych
w okresie zagrozenia bezpieczenstwa panstwa®™ 1 w poczatkowym
okresie wojny beda jego kierunki. Promieniscie z miast do
obszaréw pozamiejskich bedzie przebiega¢ ruch spowodowany mo-
bilizacja, chodzeniem v/ojsk z gamizonév/ do rejonéw alarmo— ,
vych, zajmowaniem stanowisk kierov/Zania oraz ruch ludnosci
rozsrodkouywanej pieszo lub zywioktovio opuszczajgcej miasta.
Promieniscie, lecz w obu kierunkach /z miast i1 do miast/ bedzie
przebiega¢ ruch zwigazany z rozsrodkowaniem zapasow materiato-
wych 1 dobr kulturalnych, ruch zwigzany z konwersja i ruch
zwigzany z rozi”rodkowaniem ludnosci transportem.
Rownolegtymi do siebie drogami, szczegdlnie w kierunku wschoéd
- zachdd, przebiega¢ bedzie ruch zwigzany z przegrupowaniem
wojsk wkasnych 1 sojuszniczych.

Mobilizacja do sit+ zbrojnych i1 zmilitaryzov;anych oraz
Inne przedsiewziecia operacyjno-obronne 1 gospodarczo-obronne
beda wymagaty vydzielenia olbrzymiej ilosci taboru komunikacyj-
nego 1 jego obstugi. Do rozsrodkowania ludnosci bedzie mozna
wykorzysta¢ tylko niewiellcie 1losci tego taboru. Nalezy sie
przy tym spodziewaC, ze bedzie to tabor nie przystosov/any do
przewozenia ludzi oraz ze nie bedzie sie odznaczat najlepszym
stanem technicznym. R¢Emiez obstuga tego taboru, po zaangazo-
waniu do zasadniczych przedsiev/zie¢ obronnych najlepiej wysz-
kolonych i1 najspra?/niejszych fizycznie, bedzie sktadac¢ sie

x/ Por, S_Konieczny "Panika v/ojenna” . Wyd. MON Warszawa 1969 r,
s. 142.



z ludzi stabiej przygotowanych i o gorszej kondycji fizycznej.

1,2. Warunki terenov/e 1 meteorologiczne

Z istoty rozsrodkov;ania wynika, ze w ramach tego przedsie-
wziecia ludnos¢ bedzie przemieszczana z miast zagrozonych do
obszarow wzglednie bezpiecznych a wiec pozbawionych optacalnych
celéw/ dla uderzen jadrowych lub dla zmasowanych uderzen konwen-
cjonalnych. Beda to w zasadzie rejony nieuprzemysdowione,

O mniejszej gestosci zaludnienia niz Srednia krajowa 1 oddalone
od gtoéwnych szlakéw komunikacyjnych. W wiekszosSci rejony takie
potozone sg w trudniejszym dla ruchu terenie 1 to zaréwno pod
wzgledem konfiguracji, polcrycia i podtoza.

Uwzgledniajgc fakt, ze ze wzgledu na zajecie gtdéwnych
szlakéw kom\mikacy jnych, nawet w najbliz>:;zych okolicach rozsrod-
ko\fyv;anych miast dla celdéw tego przedsiewziecia bedzie mozna
wykorzysta¢ tylko drogi drugorzedne, dlatego nalezy przewidywac,
ze ruch ludnosci prawie w catosci bedzie sie odbywat po drogach
najgorszych pod wzgledem technicznym, s4abo oznakowanych
1 pozbawionych urzadzen obsdtugowych.

Warunki psychiczne 1 operacyjne oraz terenowe sa mozliwe do

w miare Scistego okreslenia i1 przewidzenia. Trudno jednak prze-
widzie¢ w jakich warunkach meteorologicznych zajdzie koniecz-
nos¢ przeprowadzenia rozsrodkowania ludnosci a wiec 1 wykorzy-
stania transportu i drog dla jego potrzeb. Moga to by¢ warunki
suchego, cieptego lata. Ktopoty mogg wystgpic¢ wtedy jJedynie

z wykorzystaniem drog 1 taboru zeglugi Srodladowej. Moga to byc
warunki wiosenno-jesienne, ograniczajgce mozliwos¢ v/ykorzysta—
nia drog gruntov;ych i czas ruchu dziennego. Moga to by¢ wresz-
cie warunki surowej zimy, eliminujgace catkowicie wykorzystanie
transportu zeglugi sSrodladowej, wykorzystanie drugorzednych
drog kotov/ych i1 kolejov/ych, ograniczajgce do minimum czas ruchu

dziennego i1 stvw/arzajace olbrzymie trudnosci uzycia szczegolnie
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mnie;) sprawnego technic2aiie taboru*

1*3» Kinematyka rozsrodkowania ludnosci

Na sposoéb wykorzystania transportu i drég dla potrzeb
rozorodkowania ludno6ci, poza sygnalizowanymi wyze;) warunlcaml,
decydujacy wptyw mied bedzie koncepcja przeprowadzenia tego
przedsiewziecia a sciolej kinematyka jego przebiegu«
Przewidywane sg dwa warianty kinematyki przebiegu rozsrodkowa—
nia ludnosci
— wariant pierwsi’przewiduje rozsrodkowanie zatdg zaktadow

pracy, ludnosci miasta, aglomeracji lub grupy miast w dwdch
etapach« Etap pierwszy /rys*l/, to wywiezienie ludnosci
wyznaczonej do rozsrodkowania z rejonéw zatadowania potozo-
nych wewngtrz miasta do regonow rozdzielczych potozonych

w wyznaczonych do przyjecia tej ludnosci obszarach*

Etap drugi /rys«2/ przewiduje rozwiezienie ludnosci z rejo-
néw rozdzielczych do miejsc przeznaczeniax W wiekszosci, ze
wzgledu na koniecznos¢ w3“konania nav/rotow sSrodkoéw transpor-
towych, etap drugi bedzie rozpoczynat sie juz w trakcie
realizacji1 etapu pierv/szego;

- w wariancie drugim przewiduje sie trzy etapy rozsrodkowania
ludnosci* Etap pierwszy /rys*3/ to wywiezienie czesci lud-
nosci w ilosci réwnej mozliwosciom zatadowania na wszystkie
Srodki transportowe bedace w dyspozycji rozsrodkowania z re-
jonéw zatadowania potozonych wewngtrz miasta do rejonow
rozdzielczych potozonych na wyznaczonych do przyjecia tej
ludnosci obszarach. Réwnoczesnie pozostata ludno$S¢ wyznaczo-
na do rozérodkoviania, z miejsc statego zamieszkania w miesScie,
pieszo i miejskimi Srodkami komunikacji powinna wyjs¢ do
rejonéw zatadowania potozonych na zewngtrz miasta«

x/ Por« ?/«lewonov;ski »»Rozsrodkowanie ludnosci - metody
planowania™* Rozprawa doktorska* ASG- 1971 r«



Marioni piemszy

Rys. 5 Stap 3.



Drugi etap /rys.4/ przewiduje wywiezienie ludnosci z rejonéw
zatadowania potozonych na zewngtrz miasta do rejonow rozdziel-
czych potozonych na wyznaczonych do przyjecia tej ludnosci
obszarach.
Trzeci etap /rys.5/f jak w poprzednim wariancie, etap Il,prze-
widuje rozwiezienie ludnosci z rejondéw rozdzielczych do miejsc
przeznaczenia.

W opisanym powyzej drugim wariancie przewiduje sie, ze
Srodki transportowe w kolejnych nqwrotach nie beda wracac¢ do
miasta, docieraC beda jedynie do rejonéw zatadowania éoiozonych

na jego obrzezach.

Skomplikowany charakter przedsiewziecia, jJakim bedzie
przeprowadzenie rozsrodkowania ludnosci, w wiekszosci ludnosci
stabszej fizycznie /dzieci, kobiety, ludzie starsi/ wymaga
bardzo duzej precyzji organizacyjnej.

Ten wainmek wymagalnosci pod adresem catej organizacji przed-
siewziecia w szczegolnosci odnosi sie do organizacji wykorzysta-
nia transportu i drog dla jego potrzeb.

Przedstawiony wyzej uproszczony przeglad sytuacji, w jakiej
trzeba bedzie dokonywaC przewozow ludnosci, pozwala okreslic
podstawowe wymagania organizacji tych przewozow. Musi ona za-
pewnic:

- przeprowadzenie rozsrodkowania w jak najkrotszym czasiej
- niedopuszczenie do kolizji ruchu rozsrodkowywanej ludnosSci
z ruchem wojsk;

- efektywne wykorzystanie przydzielonego taboru i wyznaczonych

drég.
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Schemat algorytmu planowania transportu ludnosci w ramach

rozsrodkowania

Planowanie transportu ludnosci jest jednym z koncowych
przedsiewzie¢ planistycznych w catym procesie planowania roz—
sSrodkowaniao

W tolcu realizacji przedsiewzie¢ poprzedzajgacych planowanie
transportu ludnosci wyznaczone zostajg miasta podlegajace roz-
Srodkowaniu i1 dla kazdego z nich obszary przyjmujgace rozsrodko—
wywang ludnosc« W miastach lub aglomeracjach miast nastepuje
Ustalenie ilosci ludnosci podlegajacej rozsrodkowaniu*
V/yznaczona zostaje pojemnosS¢ obszardow przyjmujacych a w nich
pojemnosC poszczegolnych rejonéw rozdzielczych* Zostaje wyzna-
czony tran.sport /tabor komunikacy jny/ 1 drogi do przeprowadze-
nia rozsrodkowania ludnosci.

Ze wzgledu na te wkasnie wczesniej wypracowane informacje,
dopiero w tym miejscu procesu planowania rozsrodkowania ludnosci
moze rozpoczac sie planowanie transportu ludnosci w ramach tego
przedsiewziecia.

Na wstepie rozv/azanh dotyczacych planowania transportu
ludnosci nusi stang¢ pytanie, co w jego wynilcu pov/inno byc¢
osiagniete ?

Odpowiedz na to pytanie mozna sprecyzowaC¢ tak:~""

1/ aparat Kierujacy rozsrodkowaniem musi wiedzie¢ z jakich
rejonow zaka,dowania, do jakich rejondow rozdzielczych, w ja—
___1iSIMistsiInsMimnMtrisportem, ktéredy 1w jakim czasie

Por.Praca naukowo-badawcza p.k. "ROZKLAD"™ cz. 1 "Zatozenia
i1 zasady ogolne oraz model cybernetyczny 1 sieciowy systemu
planov/ania rozsrodkowania ludnosci” . Opracowanie ASO 1970 r
rozdz. 2.

xx/ Por. 1/ B.Chocha ™brona terytorium kraju”. Wyd. MON W-wa
1965 r., s. 145-160. 2/ Praca naukowo-badawcza p-.k.
ROZm0O) ™ cz. |. "Zatozenia i1 zasady ogolne oraz model cy-
bernetyczny i sieciowy planowania rozsrodkowania ludnosci”.
Opracowanie ASG 1970 r., rozdz. 1.2, 1.5, 1 .4.
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ludno$s¢ rozsrodkowywana powinna by¢ przemieszczona ?

2/ obstuga transportu musi wiedzieC gdzie 1 w jakim czasie
tabor pov/inien by¢ podstawiony> ktéredy 1 dokad tym tabo-
rem ludno$s¢ bedzie przewozona, ile zawrotdow i w jakim cza-
sie trzeba bedzie v/ykona¢, jak dfugo bedzie trwata praca
przewozowa ?

3/ rozsrodkowywani pov/Zinni v/iedzieC skad, dokad, jakim tran-
sportem 1 w jakim czasie bedag przemieszczeni ?

Ogolnie zatem efektem planowania transportu ludnosci
w ramach rozsrodkov/ania powinien by¢ terminarz przewozu zawie-
rajacy wszystkie dane niezbedne dla aparatu kierujgacego prze-
mieszczeniem, dla obstugi taboru i dla rozsrodkowywanych.

Opracowanie jednak takiego terminarza v/ymaga wczesniejsze-
go wypracowania danych, ktorych na tym etapie planujgcy jeszcze
nie posiadaja*

Efektem v/yznaczenia miast i1 z tych miast ludnosci podlega-
jacej rozsrodkowaniu jest imienny v;ykaz 1 i1losSciowe zestawie-
nie tej ludnosci. Ze wzgledu na bezpieczenstwo 1 zmniejszenie
trudu rozsrodkowywanych oraz ze wzgledu na koniecznos¢ wyko-
rzystania réznych rodzajéw transportu i stworzenia mozliwoSci
manewrowania taborem komunikacyjnym ludnosS¢ nie moze byc¢
gromadzona w jakim$ jednym miejscu miasta /aglomeracji miast/

1 z tego miejsca dopiero wywozona*"N*/"

Pierwsza zatem czynnoscig planujgcych powinno by¢ wyznaczenie

w miescie rejonéw zatadowania oraz dokonanie podziatu rozsrod-

kowywanej ludnosci do tych rejonéw, Rozv/igzany zostanie problem,

ktory w odniesieniu do jednego zak#adu, jednego miasta lub
jednej aglomeracji miast mozna okresli¢ krotko: skad 1 w ja-
kiej ilosci ?

x/ Rozwazania Vv; tym miejscu 1 w dalszym ciggu rozprawy, dotyczag
organizacji przemieszczenia ludnosci weddug pierv/szego wa-
riantu kinematyki*
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Teraz posiadany juz przez planujacych zbior informacji
pozwala na v/ykonanie nastepnej czynnosci, a mianowicie oblicze-
nie rozdziatu ludnosci do poszczegdélnych rejonéw rozdzielczych*
Jednej z najtrudniejszych czynnosci* Wymaga ona bowiem uwzgled-
nienia wszystkich czynnikow determinujacych warunki 1 wymogi
realizacji przedsiewziecia*

Efektem wykonania tej czynnosci pov/inny byc informacje dajace
odpov/iedz na pytanie: ile ludnosci nalezy przewiezé do posz-
czegolnych rejonow rozdzielczych i1 z ktérych rejonéw zatadowa-
nia, tak zeby przy posiadanych sSrodkach transportowych 1 w prze-
widywanych warunkach czas realizacji catego przedsiewziecia

by+ jak najkrotszy ?

Podczas wykonyv/ania tej czynnosci decyduje sie spednienie
warunku efektywnego wykorzystania transportu i drég wyznaczo-
nych do przeprov;adzenia rozsrodkov/ania ludnosci a miernikiem
tej efektywnosci jest v/4asnie drugi warunek - minimalizacja
czasu tmMania przedsiewziecia.

Kolejng czynnosScig powinno byé obliczenie rozdziatu wyzna-
czonego do rozsrodkowania ludnosci taboru komunikacyjnego.

Po wykonaniu poprzedniej czynnosci planujacy beda posiadac
wykazy realizowanych tras i vjykazy ilosciov/e ludnosci przewi-
dzianej do przev/iezienia na kazdej trasie. Podczas tej czyn-
nosci planujgacy musza uzyskaC¢ odpowiedZz na pytanie: jakiego
rodzaju tabor komunikacyjny i w jakiej ilosci nalezy przydzie-
li¢ na kazdg trase,zeby na wszystkich trasach zakonczy¢ prze-
woz w mozliwie tym samym czasie ?

Wykonanie powyzszych trzech czynnosci umozliwia dopiero
obliczenie terminarza przewozu.

Ostatnig czynnoscig planujacych transport ludnosci w ra-
mach rozsrodkowania powinno by¢ zobrazowanie efektéw poprzed-

nio wykonanych czynnosci.
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Rys. 6.

SCHEMAT BLOKOWY ALGORYTMU- PLANOWANIA TRANSPORTU LUDNOSCI
\FRAMACH ROZSRODKOWANIA

podstawowe dane do wykonania czynnosci: czynnosci :



Ten krotki, przedstawiony wyzej przeglad zagregowanych,
czynnosci ujety w postaci schematu blokowego algorytmu przed-
stawia rysunek 6«

Srodki elektronicznego przetwarzania danych, ktore obecnie
i w najblizszej przysztosci /5-7 lat/ mogg byd udostepnione do
wykorzystania przy planowaniu omawianego przedsiewziecia, nie
pozwalaja na zrealizowanie przy ich pomocy wszystkich czyn-
nosci objetych schematem*

Dostepne juz obecnie elektroniczne maszyny cyfrowe umozliwia-
ja przy ich zastosowaniu zrealizowa¢ czynnosci blokéw: 2.,

3» 1 4* Czannosci blokdéw 1* 1 5% muszg byd jeszcze wykonywane
metodami konwencjonalnymi*
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%
11, TiVYZUACZANIE REJONOW ZAMDO7/ANIA ORAZ ROﬁDZIAL

ROZSRODKO"OTAl1EJ LUDROSCI DO TYCH REJONOW

Rozdrodkov/anie ludnosci bedzie wymagato zaangazowania
réznego rodzaju transportu. Przewiduje sie dokonywanie prze-
wozow kolejg, samochodami, taborem wodnym. Nie wyklucza sie
wykorzystania transportu konnego®i koniecznosci przemieszcze-
nia czesci ludnosci pieszo,

Spravna organizacja ruchu musi zatem uwzgledniad szereg czyn-—
nikév/ lub wymogow v/ynikajacych z jednej strony wkasnie z ko-
niecznosci uzycia roéznego rodzaju transportu, z drugiej zndéw
strony v/ynilcajgcych stad, ze przedmiotem przemieszczenia tym
réznym transportem bedzie ludnosc.

Niektdére z tych czynnikéw /wymogoéw/ sg tak oczywiste, ze
wystarczy je wymieni¢ bez koniecznosci uzasadniania.
Mianowicie; a/ ludnosS¢ przewozona transportem kolejowym musi
by¢ zatadowana do pociggéw na stacjach kolejov/ych; b/ ludnosc¢
przewozona transportem wodnym musi by¢ zatadov/ana na ten tran-
sport w portach lub przystaniach drog wodnych; c/ do stacji
kolejowych i do portow lub przystani wodnych musi by¢ kiero-
wana ludnos¢ z kwartatoéw lub dzielnic najblizej potozonych;

d/ ludnos¢ do przemieszczania pieszo powinna by¢ wyznaczona
sposrod zamieszkatej na peryferiach rozsrodkowywanego miasta;

e/ ludno$¢ przewozona transportem kotowym /samochodowym ewen-
tualnie konnym/ nie moze byC zabierana indywidualnie z mieszkan,
a wiec zatadovyv/ana w miejscu zamieszkania /z niektorymi wy-
jatkami /, jak réwniez nie moze by¢ gromadzona i zatadowywa-
na w jednym punkcie miasta

x/ ludzie posiadajgcy czasowga lub stalg niezdolnosS¢ porusza-
nia sie /Por, Praca naulcowo-badawcza p.k. ™ROZKLAD” cz,1V,

s, 11-13/.
xx/ Por. rozwazania w podrozdziale 1.4* niniejszej pracy.



z pov;yzszego wynika potrzeba wyznaczenia na obszarze rozsrodko-
wywanego miasta, ogolnie, rejonéw zatadowania oraz dokonania
podziatu wyznaczonej do rozarodkowania ludnosci do poszczegél-
nych rejondéw.

Podstawe do wykonania tej czynnosci stanowia:

- 1losciow/e 1 imienne zestawienia ludnosci wyznaczonej do
rozsrodkowania;

- V;ykazy transportu wyznaczonego do rozsrodkowania ludnosci;

- mapa lub plan miasta;

- informacje posiadane przez planujgcych a dotyczgce infra-
struktury 1 struktury zamieszkania oraz zasad wyznaczania
rejonéw zatadowania.

Re jory zatadowania muszg zapewniadé mozliwosS¢ manewrowania
$rodkami transportowymi, #atv70S¢ wyjazdu na drogi wyznaczone
do rozsrodkowania oraz mozliwos¢ +atwego zatadowania ludzi,
ochrone dla czekajacych na podstav;ienie taboru, mozliwos¢ za-
+atwienia potrzeb Ffizjologicznych i mozliwosS¢ zatatwienia nie-
zbednych formalnosci zwigzanych z rozsrodkov/aniem,

V/ przypadku transportu kolejowego i1 wodnego role rejonéw zata-

dowania beda™ spedniaty dworce kolejowe 1 porty lub przystanie

wodne. 1 chociaz sg to z pev;noscig obiekty szczegdlnie narazone
na oddziatywanie przeciwnika, trudno bydoby zatadowywa¢ ludnosé
do pociagov7 i taboru ptywajacego poza nimi. Natomiast w przy-
padku transportu kotowego rejonéw zatadowania trzeba szukac
wsrod obiektow w miesScie odpowiadajgcych przedstav/ionym Vi/zej
viarunkom. Moga to by¢ szkodj”, budynki dobrze znanych przez
ludnos¢ urzeddéw 1 iInstytucji, dworce PKS, bazy samochodowe ko-
munikacji miejskiej Zautobusowe 1 taksowkowe/ itp.

Sposbéb v/yznaczania rejonéw zatadowania moze by¢ bardzo
rozny, zalezny przede wszystkim od rodzajow przydzielonego

x/ Por. Y/._.Lewonowski ’Rozsrodkovianie ludnosci - metody plano-
wania” . Rozprawa doktorska. ASG- 1971 22.
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transportu 1 od sposobu przydzielenia tego transportu* Chodzi
szczegolnie o przydziat transportu kolejowego.Bedzie on na pewno
przydzielony na okreslone relacje. Porma przydziatu moze Jednak
rygorystycznie okresla¢ rozkdad Jazdy i ladovmos$é /pojemnosc/
lub /raczej mniej prawdopodobne/ tylko ilos¢ taboru na poszcze-
golne relacje.
Poniewaz 1loS¢ rejonow zatadowania zalezy miedzy innymi od
ilosci ludnosci wywozonej z miasta, Vv/yznaczenie tych rejonoéw
nalezy rozpocza¢ od okreSlenia /dopuszczalnej najmniejszej/
ich ilosci.
Wraz z przydziatem transportu koleJov/ego organizatorom narzu-
cona Jest pewna ilosS¢ rejonow zatadowania rdévna wyznaczonym
dv/orcom kolejowym. Te rejony zatadowania na dworcach kolejo-
wych stanowig tylko czes¢ minimalnej ilosci rejonow zatadowa-
nia. Czes¢ dotyczaca tylko transportu kolejowego. Druga czesé
tej i1losci bedzie dotyczy¢ transportu kotowego 1 wodnego.
W celu JeJ wyznaczenia niezbednym Jest obliczenie ilosci lud-
nosci, ktdora zostanie wywieziona transportem kolejowym™.
Po odjeciu tej i1losci od ogélnej ilosci ludnosci wyznaczonej
do rozsrodkowania pozostanie wkasnie ilos¢, ktora stanowi
podstawe do obliczenia pozostatej czesci minimalnej ilosci
rejonéw zatadowania. Czesci dotyczgcej transportu kotowego
1 wE-dnego. Przyjmujac oznaczenia:
X - og6lna i1los¢ ludnosci vyznaczonej do rozsrodkov/ania;

- 1los¢" ludnosci vywozoned transportem kolejowym;
li - i1los¢ ludnosci przewidzianej do przemieszczenia transpor-

~ wodnym to:

x/ Dla sScistosci powinna byé w tym miejscu uwzgledniona réw-
niez 1los¢ ludnosci przewidziana do przemieszczenia pie-
szego. Bedzie to Jednak - Jak wynika z prac poprzedzajacych
niniejsza -"niev/ielki procent ogélnej ilosci rozsrodkow-
Y/aneJ ludnosci, nie majacy wpdywu na v/yznaczenie ilosSci
rejonéw zakadov/ania.



V4V t=X-101

Minimalng ilosS¢ rejonow zatadowania dla ludnosci przewidzianej
do przemieszczenia transportem kodowym mozna obliczyc
jako iloraz wartosci L 1 przyjetej /ustalonej/ wartosci L™*
oznaczajgcej maksymalng ilos¢ ludnosci jaka ze wzgleddéw bezpie-
czenstwa moze by¢ wywozona z jednego rejonu zatadowania*

Bedzie zatem:

/2/ m - = — L—
mirn N f

—

Z dyskusji prowadzonych przez autora z zainteresowanymi, wynika,
ze dla nie powinno sie przyjmowac wartosci wiekszej niz
10 000, a wiec ~ 10 .000*

Faktyczng i1los¢ rejondow zatadowania /m/ mozna okreslic
uwzgledniajgc wszystkie czynniki sygnalizowane na wstepie roz-
dziatu. Zawsze jednak powinien byC spedniony warimek m”~ “min*
Wszystkie wyznaczone rejony zatadowania powinny by¢ wrysowane
na mape /plan miasta/ 1 ponumerowane. Praktycznie, zgodnie ze
zwyczajem prowadzenia orientacji topograficznej, celowym jest e
numerowanie rozpoczyna¢ od pédnocy i dalej prowadzi¢ w kierunku
zgodnym z ruchem wskazéwek zegara*

Podziat ludnosci do wyznaczonych rejondéw zakadov/ania musi
zapewnia¢ jak najlepsze wanmki dotarcia do nich ludnosci
z miejsc zamieszkania* Powinien zatem uwzglednia¢ odlegtosé
od miejsca zamieszkania do rejonu zatadowania, dostepnos¢ drogi,
konieczno$¢ unikniecia przekraczania ulic o duzym natezeniu
ruchu. W tym miejscu warto podkresli¢, ze podstawg do dokonania
podziatu ludnosci do poszczegélnych rejondw zatadowania jest
przede wszystkim /poza wjj~kazami tej ludnosci/ znajomosSC struk-
tury zamieszkania 1 iInfrastruktiiry miasta*

Suma ludnosci przydzielonej do poszczegélnych rejonow
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111. OBLICZANIE ROZDZIALU LUDNOSCI

I11_1. Ogolna posta¢ modelu

Po dokonaniu rozdziatu rozsrodkowywane j ludnosci do posz-
czegolnych rejonow zatadowania, w procesie planowania tran-
sportu tej ludnosci istnieje sytuacja, ktdorg mozna okreslic
tak;

- na obszarze rozpatrywanego miasta Zaglomeracji miast/ jest
szereg /m/ rejonéw zatadowania /punktow nadania/Z, a w kazdym
z nich jest zebrana okreslona ilos¢ /AN gdzie i1 = 1,2,3%« M/
ludzi;

- w obszarach przydzielonych miastu /zakfadowi, aglomeracji/
do przyjecia jego rozsrodkowywanej ludnosci jest szereg /n/
wyznaczonych rejonéw rozdzielczych /punktéw przyjecia/, kazdy
o okreslonej pojemnosci /BN gdzie j = 1,2,3*..n/;

- do przewiezienia ludnosci z rejonéw zatadowania w rozsrodko-
wywanym miescie /aglomeracji miast/ do rejondw rozdzielczych
w obszarach przyjmujacych te ludnos¢ jest wyznaczony tran-
sport, roznego rodzaju i w roznych ilosciach oraz sg wyzna-
czone drogi, ktore mozna wykorzysta¢ dla celdw tego przed-
siewziecia.

Sytuacja ta zamyka fragment planowania transportu ludnosci
i mozna ja potrfiktovw/a¢ jako sprecyzowanie zadania transporto-
wego. Jak to juz powiedziano w rozdz. .40 efektem rozwigzania
tego zadania powinna by¢ odpowiedZz na pytanie; ile ludnosci
nalezy przewiez¢ do poszczegolnych rejonéw rozdzielczych
I z ktérych rejonéw zatadowania tak zeby przy posiadanych
Srodkach transportowych 1 w przewidywanych warunkach czas reali-
zacji przedsiewziecia by¥ najkrotszy ?

W toku rozwigzywania zadania nalezy rowniez uwzgledni¢ dodatko-

Y/e wymagania jakimi sg niedopuszczenie do kolizji ruchu roz-
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Srodkov;ywaQed ludnosci z ruchem wojsk oraz efektywne wykorzy-
stanie transportu i1 drég. Obydwa te warunki wymagalnosci ozna-
czajg po prostu koniecznosS¢ przewidywania przy dokonyv/aniu
rozdziatu ludnosci faktu, Zze ludnosS¢ te bedzie trzeba prze-
wiez¢ taborem o okreslonych mozliwoSciach technicznych
/*adownosc¢, predkos¢, zasieg/ 1 o okreslonych wkasciwosciach
eksploatacyjnych /odpowiednie drpgi, ulcsztattowanie terenu,
warunki meteorologiczne/ oraz, Zze trzeba bedzie jg przewiezc
w sposob, ktéry nie bedzie kolidowat z ruchem wojsk i ktéry

w jak najmniejszym stopniu bedzie komplikowat ruch zwigzany

z realizacjg rowniez innych rownolegtych przedsiewziec¢ obron-
nych*

Powyzsze v/arunki rosv/igzania zadania mozna przyjac¢ jako
kryteria rozwigzania* Jednym z nich bedzie zatem czas* drugim
suma czynnikow wyrazajgca umolTng wa,”e lub koszt przn-jjeszcze—
nia ludnosci oicreslonym transportem po olareslonych dro/”ach
1 w olorestonych warunkach

Ronwiazujagc zadanie nalezy dagazy¢ do minimalizacji czasu
trwania nrzedslewziecia 1 minimalizacji wa™;! lub kosztu prze-
mieszczenia ludnosci okreslonym transportem po okreslonych
dro.”acli 1 w olcceslonych warimkach»

Charakter zadania /zadanie transportovw/e/ sugeruje mozli-
wos¢ wykorzystania do jego rozwigzania metod programowania
linitowego™

najbardziej odpowiedni przy-

w7 1*A*S. Barsow 7Co to jest programowanie liniowe”* Wyd*PWN
Warszawa 1961 r* 2. 0. lange "Optymalne decyzje”* Wyd*
FM Warszawa 1964 r. 5. W*Sadowski "Teoria podejmowania
decyzji”* Y/yd* PWE V/arszawa 1965 r* 4* S_1.Gaos '"Progra-
mowanie liniov/e”e Wyd* B7N Warszawa 1963 r* 5, M_.Simonnard

"Programowanie liniowe” . VW/yd*PWN Warszawa 1967 r*

6* J«Skibiriski ""Model zagadnienia transportowego w warun-
kach wielorakosci celovw/”’* Wyd. ASG Warszawa 1968 r*
7# S_Hi jak "Metoda rozwigzania zadania transportowego

z lacyterium kosztow 1 ograniczeniem czasu dowozu”*
WPE s.l11 1966 r.
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Rozwigzanie wyraza przydziat ludnosci z poszczegélnych
rejonéw zatadowania do poszczegdlnych rejondw rozdzielczych
z uv/zglednieniem optymalizacji uzycia transportu 1 czasu trwa-
nia rozsrodkowania. Rozwigzanie to stanowi podstawe do wykona-
nia nastepnej czynnosci to jest dokonania podziatu transportu«

Jak datwo stwierdzi¢ wykorzystanie modelu transportowego
stwarza koniecznos¢ obliczenia kosztéw jednostkowych, czasu
Jjednostkowego i1 czasu dyrektywnego jako niezbednych danych do

Jego rozwigzania«.

11«2« Obliczanie kosztéw jednostkowych

Wprowadzone do modelu pojecie "koszty'™ ma charakter wy-
+gcznie poréwnawczy« Nie chodzi bowiem o ustalenie realnych
kosztow, wyrazonych w okreslonych kwotach pienieznych, lecz
o takie nadanie wartosci liczbowych réznym czynnikom deteimi-
nujacym ruch rozsrodkowywane j ludnosci, ktore umozliwi poréwny-
wanie efektywnosci wykorzystania poszczegélnych drég i rodzajow
transportu na tych drogach«

Wysokos¢ tak rozumianych kosztow bedzie zalezna od:

1/ rodzaju uzytego transportu;

2/ odlegtosci;

3/ warunkéw meteorologicznych;

4/ stanu technicznego 1 znaczenia komunikacyjnego drdg;

5/ uksztattowania terenu;

6/ przekraczanych ptuiktow kolizyjnych;

7/ koniecznosci przetadowywania ludnosci przy zmianie tran-
sportu;

8/ wielkosci sit i1 Srodkow niezbednych do regulacji ruchu
1 pilotowania kolumn« i

Dla wymienionych wyzej czynnikow wartosci liczbowe, tam
gdzie to mozliwe, mozna przyjmowa¢ w oparciu o normy istniejg-

ce albo powszechnie, albo tylko w Si4ach Zbrojnych« W przypadku
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braku takich podstaw, nalezy przy;jab wartosci liczbowe prze-
wldu; jac jedynie wpdyw okreslonego czdmnlka na wysokos$¢ kosz*

5, | jedne 1 drugie beda wielkosciami, ktore moga ulegac

zmianie.

Zachodzi zatem konieczno$¢ matematycznego sformutowania
ich wzajemnych zaleznosci zastepujac je symbolami. W takim
ujeciu proponowane w tabelach przyktadowe wartosci liczbowe
po zweryfikowaniu /w drodze dyskusji, obserwacji lub praktycz-
nego przeéwiczenia/ mogg by¢ zmienione bez koniecznosSci zmiany
sformutow/an matematycznyche

Koszt przemieszczenia jednej osoby w okreslonej relacji
bedzie sumg czterech rodzajow kosztoéw:

- kosztu ruchu /C/ v7yrazajacego wage ruchu jednej osoby na
okreslong odlegtos¢, okreslonym transportem, w okreslonych
warunkach i1 po okreslonych drogach;

- kosztu kolizyjnego /C” wyrazajgcego koszt zatrzymania ruchu
na okreslonych punktach kolizyjnych;

- kosztu regulacji ruchu /C*/ wyrazajgcego koszt regulacji
ruchu na danej relacji;

- kosztu zmiany transportu wyrazajgcego koszt zatrzymania
ruchu, v~korzystania urzadzen, manewru Srodkéw transportu

1 wysidku przewozonej osoby.

/18/  Tak wiec:
ax wiee ij r k R z gdzie:

1 - oznacza i1-ty rejon zatadowania oraz, 1 = 1,2,3, eee m;

J - oznacza j-ty rejon rozdzielczy oraz j = 1,2,3, ee= n;

I11.2.1. Koszt ruchu /Cr/

Dla wyrazenia kosztow zaleznych od rodzaju transportu,

wykorzystywanych drég, odlegtosci oraz warunkéw terenowych
1 atmosferycznych v/prowadzono:

- wartos¢ ’c” wyrazajaca przecietny, podstawowy koszt prze-
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mieszczenia jednej osoby na odlegtos¢ 1 km okreslonym ro-
dzajem transportu. Koszt ten mozna nazwaC ‘‘czystym”, nie
uwzglednia on bowiem zadnych komplikacji 1 obcigzen wynika-
Jjacych z warunkoéw ruchu;

- wartos¢ ’d” wyrazajaca ilos¢ kilometrow /Zodlegtos¢ w km/
rozpatrywanej relacji;

- wspétczynnik warunkéw atmosferycznych ~a”;

- wspotczynnik klasy drogi k" wyrazajacy zaleznosSC kosztu
ruchu poszczegélnych rodzajéw transportu od stanu technicz-
nego drég;

- wspodczynnik znaczenia komunikacyjnego drog "'z wyrazajacy
wage zajecia drogi;

- wspotczynnik iiksztaltowania terenu u” wyrazajacy zaleznoscé
kosztow ruchu od uksztattowania terenu.

Wartos¢ ’c” dla okreslonego rodzaju transportu mozna
obliczy¢ jako iloraz Sredniego wkasnego kosztu ruchu /cV
jednej jednostki za}adowczer/ na odlegtos¢ 1 km 1 Sredniej

pojemnosci jednej jednostki zatadowczej /V/#
c*
/19/ C -
Tabela 'e przedstawia wartosci ’c” obliczone na podstawie
taryf komunikacyjnych z roku 1970#

Poniewaz nie chodzi o rzeczywisty koszt wyrazony w zd4o-
towkach, a tylko o proporcje liczbowe miedzy réznymi rodzaja-
mi transportu, dlatego nie ma najmniejszego znaczenia aktual-
nos¢ taryf stanowigcych podstawe przyjecia wartosci ’c/N”.

Wartos¢ ’c" dla ruchu pieszego przyjeto jako Srednig
arytmetyczng wartosci przemieszczenia jednej osoby na od-
legtos¢ 1 km autobusem, wagonem osobowym i samochodem osobo-
wym, to znaczy Srodkami transportowymi najczesciej wykorzysty-
wanymi w ruchu pasazerskim.

C,+Cc

/\
AT LgotC

/20/ Ko

x/ Patrz tabela 1.
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Pov/szechnie wiadomo, ze koszt uzycia taboru komunikacyj-
nego-ten wyrazany w okreslonych kwotach pienieznych-zalezy
miedzy innymi od warunkéw atmosferycznych*

Poniewaz w przypadku uzycia taboru komunikacyjnego do
rozsrodkowania ludnosci tak rozumiany koszt nas nie interesuje,
zachodzi pytanie czy w ogole trzeba uwzglednia¢ warimki atmo-
sferyczne ?

Otéz tak* Chodzi bowiem o to, ze:

- rézna bedzie dostepnos¢ drog w réznych warunkach atmosferycz-
nych dla okreslonego rodzaju transportu* Stad wynika, ze na
przykdad z niektérych drog mozliwych 1 przewidywanych do wy-
korzystania latem, zimg trzeba bedzie rezygnowac* Niekiedy
w nie sprzyjajacych wanmkach atmosferycznych trzeba bedzie
rowniez rezygnowaC z niektdorych rodzajow transportu np* wod-
nego w okresie mrozoéw;

— przewozeni beda ludzie, ktorych ocalenie jest celem przed-
siewziecia. Z tego wzgledu w nie sprzyjajacych warunkach
trzeba bedzie albo zupednie rezygnowa¢ z niektdérych rodzajow
transportu albo bardzo znacznie ograniczy¢ odlegdos¢ /i tym
samym czas/ jego wykorzystania* Na przykd#ad w warunkach
ostrej zimy transport pieszy lub kolejowy otwartym taborem
towarowym*

Uwzglednienie wszystkich standw warunkéw atmosferycznych
wystepujacych na obszarze Polski ~ jest niemozliwe 1 niecelowe
dla potrzeb planowania transportu ludnosci w ramach rozsrodko-
wania*

W zaleznosci od warunkéw atmosferycznych w Polsce mozna

ruchu.

x/ Patrz: A.Schmuck "Zarys klimatologii Polski™ . Wyd* PWN
Warszawa 1959 r*

xx/ Por .Praca naukowo-badawcza p.k. "ROZK¥AP” cz*1 'Zatozenia
1 zasady ogolne oraz model cybernetyczny i1 sieciowy systemu
planowania rozsrodkoy/ania ludnosci'. Opracowanie ASG- 1970 r.,

s* 22-23*
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Letnie, najtatwiejsze. Catkowita dostepnosC drog, dtugi
dzien, Srednie i wysokie temperatixry, stosunkowo mata 1los¢
opadéw. Pozwala to na ruch dzienny w cigagu duzej ilosci godzin,
wykorzystanie drég gruntowych, organizowanie odpoczynkoéw pod
gotym niebem, wykorzystanie wszystkich rodzajéw transportu.

.Wiosenno-jesienne, nieco trudniejsze, a niekiedy trudne.
Charakteryzuje je duza i1los¢ opadow, wylewy rzek i strumieni,
rozmok#os¢ drég gruntowych, duze wahania temperatury z przewa-
ga niskiej. Warunki tego typu utrudniajg wykorzystanie drog
gruntowych, ograniczajg czas ruchu dziennego, utrudniajg wyko-
rzystanie transportu wodnego, zmuszajg do organizowania przerw
w podroézy 1 odpoczynkéw w pomieszczeniach.

Zimowe, najtrudniejsze. Niska temperatura, czeste i1 dfu-
gotrwate zawieje 1 zamiecie, obfite opady, krotki dzien.

Warunki tego typu ograniczaja wykorzystanie drog niekiedy tyl-

ko do drég gtownych, ograniczajg lub catkiem wykluczaja wyko-
rzystanie niektérych rodzajow transportu, ograniczajg tempo
1 do minimum czas trwania ruchu dziennego.

Wydaje sie, ze dla potrzeb planowania przemieszczenia
rozsrodkowywane j ludnosci zupednie wystarczajgcym jest uwzgled-
nienie wkasnie tych trzech typowych stanéw warunkéw ruchu wyni-
kajacych z wptywow atmosferycznycht tym bardziej, ze podziat
ten nie wyklucza przyjecia w szczegdlnych przypadkach w lecie
warunkéw wiosenno-jesiennych, na wiosne lub w jesieni warunkoéw
letnich czy zimowych i wreszcie w zimie v/arunkéw wiosenno-
jesiennych.

Jest oczywiste, ze czynniki atmosferyczne w réznym stop-
niu v;pkywajg na rézne rodzaje transportu.

Dla przeprowadzenia choc¢by pobieznej analizy wpdywu
czynnikow atmosferycisnych na poszczegdlne rodzaje transportu

koniec2sne jest w tym miejscu zatozenie, ze ruch Z2iwigzany



z przemieszczeniem rozsrodkowywanej ludnosci odbywa sie po
drogach p#askich 1 o Srednim stanie technicznym odpowiednim
dla danego rodzaju transportu.

Najbardziej odporny na wptyw czynnikow atmosferycznych
jest bez watpienia transport kolejowy. Koszt ruchu pociggéw
osobowych 1 towarowych jest prawie identyczny wioshg, latem
1 jesienig. W zimie™ wzrasta okoto 15 Trud rozsrodkowywane j
ludnosci pociggami osobowymi mozna przyjadé jako niezalezny od
wptywow atmosferycznych. Natomiast na pewno wzrasta w stosunku
do warunkéw letnich trud podrézowania pociggami towarowymi
w warunkach typowych dla wiosny 1 jesieni, a tym bardziej
w warunkach zimowych.

Trud podrézowania autobusami i samochodami osobowymi mozna
uwazad jako niezalezny od czynnikoéw atmosferycznych. Wzrasta
natomiast koszt eksploatacji tych pojazdow przecietnie okoto
10 ~ w warunkach wiosenno-jesiennych i1 okoto 20 ™~ w warunkach
zimowy ch*

Koszt ruchu samochodéw ciezarowych wzrasta podobnie jak
autobusow 1 samochodéw osobowych, ale dochodzi tu wyrazny
wzrost trudu oséb przewozonych.

Wpdyw czynnikéw atmosferycznych na przewdz rozsrodkowywa-
nych traktorami i furmankami konnymi nalezy rozpatrywac¢ jako
wpdyw na wzrost: a/ kosztow ruchu tych pojazdow; b/ trudu
przewozonych; c¢/ trudu prowadzenia pojazdow.

Ten sumaryczny wzrost kosztow w stosunku do warunkow letnich
mozna przyjadé okoto 25 N dla warunkoéw wiosenno-jesiennych
i okoto 50 io dla warunkov/ zimov/ych.

Bardzo specyficznymi ze wzgledu na wpdyw warunkow atmo-
sferycznych sg pozostate dwa rodzaje transportu - pieszy
1 wodny>*

Trud ludnosci rozsrodkowywane j pieszo w stosunku do wa-

runkow letnich bedzie wyraznie wzrastat w warunkach wiosenno-
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jesiennych i1 jeszcze wyrazniej w warunkach zimowych. Wzrost
ten mozna przyjac¢ odpowiednio w granicach 50 1 100 io.
Okreslenie vw/phwu wairunkéw atmosferycznych na transport
wodny jJest hardziej skomplikov;ane. Przede wszystkim warunki
zimowe zazwyczaj wykluczaja jego uzycie. Jezeli poming¢ fakt,
ze w okresie letnim mogg wystgpi¢ bardzo niskie stany wcd
i w zwigzku z tym warunki letnie,bez zastrzezen traktowac¢ ja-
ko najdogodniejsze dla wykorzystania tego transportu /tak tez
autor sugeruje przyjmov/ac/, to w warunkach wiosenno-jesiennych
koszt eksploatacji tego taboru wzrasta okoto, 50 Wp4yw czyn-
nikow atmosferycznych na trud rozsrodkowywanych transportem
wodnym jest niewielki 1 mozna go catkowicie pomingc.
Przykdadowe wartosci wspodczynnika "a” wyrazajgcego wpiyw
warunkov/ atmosferycznych na koszt ruchu rozsrodkowywanej lud-

nosci roznymi rodzajami transportu przedstawiono w tabelil 2.

Tabela 2.
Wartos¢ wspotczynnika 7a”

1 | . _
Rodzaj a -p '
transportuj  Warunki } warunki wiosenno-4 Warunki

i letnie L Jjesienne j zimowe 1
/L/ /W3/ I /z/
| P 1 1,00 1 1,50 i 2,00
P 1 1,00 1 1,25 \ 1,50
T t 1,00 1 1,25 r-i:-;r
Sc I’-f 1,00 i 1.15 i 1,50
1
A P 1,00 1 1,10 i 1,20
S, 1,00 ’1[ 1,10 j 1,20
K 1,00 1 1,00
o__ 1 1 Ao 115
e 1 1,00 1 1.15 i 1,50
L.V 1,00 h 1,50 1 0,00 .
[ |



Wprowadzenie do obliczania kosztéw jednostkowych, wspod-
czynnika wyrazajacego zaleznos¢ tych kosztéw od stanu tech-
nicznego drog /rozumiejac je jJako sume kosztu eksploatacji ta-
boru, wysitku kierujgcych tym taborem i1 trudu przemieszcza-
nych/ wymaga oddzielnego potraktowania transportu wykorzystu-
jacego drogi kotowe, transportu kolejowego i1 transportu wodne-
go.

W trakcie rozsrodkowania ludnosci drogi kolov/e mogag byc
wykorzystywane dla ruchu samochodowego /samochody osobowe,
autobusy, samochody ciezarowe, traktory/”™ konnego 1 pilesze-
go.

Zaleznos¢ wielkosci kosztow ruchu tych rodzajow transportu
od stanu technicznego drdog jest bardzo réZna-X/ Wycena wartosci
liczbowych tej zaleznosci musi by¢ zwigzana z odpov/iednig kla-
syfikacjg stanu technicznego drég. W pracy przyjeto ich po-
dziat na autostrady, szosy ulepszone, szosy zwykde, drogi
gruntowe utrzymane, drogi gruntowe wiejskie, drogi polne i les-
e-XX/

Jako wartosci normalne /wartosci odniesienia/ przyjeto
koszt ruchu na szosie ZY"ktej.

Dla pieszych, furmanek konnych, traktoréw i samochodéw
ciezarowych ruch po drogach wyzszych klas /szosy ulepszone
1 autostrady/ nie ma wpdyw/u na zauwazalne obnizenie kosztu.
Obnizenie kosztu na tych drogach jest natomiast widoczne
w przypadku autobusow i samochoddédw osobowych. Mozna to obni-
zenie przyjac¢ w granicach okoto 5 i» dla szos ulepszonych

x/ Por*l. S_Berezowski ”G-eografia transportu. Przeglad proble-
méw z roznych krajow swiata™. Wyd. PTO Warszawa 1962 r.
2. Praca zbiorowa pod redakcjg S.Leszczyckiego ''Zarys
geografii ekonomicznej Polski™. Wyd. B7N Warszawa 1967 r.
3. "Problemy przestrzenne transportu samochodowego
w Polsce”™. Biul_.Kom.Przestrz.Zagospod.Kraju, z.49 1968 r.,
s. 160.
xx/ Por. "Podrecznik Terenoznawstwa'. Wyd.Szt.Gen.356/65, s.98.
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oraz okoto 10 ™ dla autostrad.

Na drogach nizszych klas koszt ruchu na pewno bedzie
wyzszy. Wyjatek moze tu stanowi¢ jedynie transport konny,

w przypadku ktorego ten wzrost kosztu bedzie widoczny dopiero
na drogach polnych i1 lesnych,

W jakich granicach nalezy przyjmowa¢ wzrost kosztu ruchu
pieszego 1 samochodowego na drogach klas nizszych niz szosa
zwykta ? 7 e
Ze wzgledu na brak danych zZroddowych, wielkosci wyrazajgce
wzrost tego kosztu przyjeto na podstawie obserwacji w toku
¢wiczen 1 podrozy stuzbowych. Mozna je zatem traktowacC jedynie
jako orientacyjne i1 przypuszczalne. Zaproponowane w tabeli 3*
jJjako wartosci wspotczynnika 7’k beda musiaty by¢ weryfikowane
w toku praktycznego wykorzystania.

Tabela 3*

Wartosci wspodczynnika "'k dla ruchu pieszego i1 kotowego

----------------- T— .

I Rodzaj Klasa | Kk
drogi T 1s Taas {

I C i 10
Autostrada i 00 I 1,001 1,00 0,90
" =

Szosa I I
ulepszona 1 11 1,00 I 1,005 1,00 0,95j 0,95!
Szosa | i « | [ | [
zwykda 111 11,00 I 1,00l 1,00! i,00i i,00! 1i,00l
«w, M» M, «MiM, <MiM, MM «V I_ +
Droga gruntowat
utrzymana i 1v 1,10 «+ 1,008 1,101 1,101 1,25
mMM < MH f |
Droga grimtowa
wiejska 1,15 1 1,001 1,157 1,151 .1,50 1
Droga polna
1 lesna 1Vl 1,15 1 1,108 1,201 1,201 5,001 2,00 I




w "“transpo3?cit lIcoX6™owyin wzrosli kosztu, rucliu zalozny jjost
nie tyle od stanu technicznego drég kolejowych ile od czesciowo
wigzacej sie z nim trakcji. W polskim kolejnictwie stosowana
jest traikcja parowa /jeszcze dominujaca/, motorowa i1 elektrycz-
na.

Ze wzgledu na dominujagca role trakcji parowej, do niej
nalezy odnies¢ wartosci wspotczynnikdédw wyrazajacych zmiane
kosztOY/ w przypadku uzycia trakcji motorowej i elektrycznej.

Wartosci wspoétczynnika zaleznosci kosztow ruchu kolejowe-

x/
go od trakcji zamieszczono w taheli 4#

Tabela 4#

Wartosci wspodczynnika 7’k dla ruchu kolejowego

Trakc ja Symbol 1 "k j
________________ —_— —— o e e —__J
1
Elektryczna E 1 0,80 }
1
Motorowa 1 M 2itz- ]
Parowa 1 Pr i 1,00 1

W transporcie v/odnym zaleznosC¢ kosztow ruchu od stanu
technicznego drog jest tak niedostrzegalna, ze mozna jg cat-
kowicie poming¢. W zwigzku z tym wartos¢ wspodczynnika k
wyrazajgca te zaleznosSC nalezy w kazdym przypadku przyjmowac
rowng jednosci /k = 1/.

Koniecznos¢ spednienia podstawowego warunku wymagalnosci
w stosimku do organizacji przemieszczenia rozsrodkowywanej
ludnosci jakim jest niedopuszczenie do kolizji ruchu tej

X7~1or. 1. Praca zbiorowa pod redakcjg S.Leszczyckiego
"Zarys geografii ekonomicznej Polski” . Wyd. PWN Y/arszawa
1967 r. i i i
2. J.Barbag, A. Dylikowa "Geografia Polski” cz. 1
Wyd. PZWSz. 1968 r.
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ludnosci z ruchem wojsk oraz niedopuszczenie do ruchu zwigza-
nego z Innymi przedsiewzieciajni obronnymi zmusza do uwzglednia-
nia przy obliczaniu kosztov7 Jednostkowych znaczenia komunikacyj-
nego droég*

Rozv/igzanie problemu povw/inno polega¢ na dobraniu takich
wartosci wspotczynnikow, ktore pozwolidyby unikngé nieefektyw-
nego zajmowania drog. Na przykkad,- najbardziej nieefektywnym
i1 najbardziej Jaskrawo niezgodnym z wymogami organizacji przed-
siewziecia bytoby skierowanie ruchu pieszego rozsrodkowywanych
lub przemieszczanych transportem konnym na drogi przewidziane
Jako marszruty wojsk. Rozwigzaniem efektywnym bedzie natomiast
skierov/anie tego ruchu /i nie tylko pieszego i1 konnego ale
w ogole ruchu zwigzanego z rozsrodkowaniem ludnosci/ na drogi
nie przewidziane dla ruchu zvw/igzanego z realizacja Jakichkol-
wiek Innych przedsiewzie¢ obronnych.

Z przedstawionej w rozdziale I1.1. charakterystyki ruchu
na obszarze kraju w okresie zagrozenia 1 w poczgtkowym okresie
wojny wynika, ze nie mozna gkdvaiych strumieni tego ruchu wig-
zaC¢ z technicznym stanem drdég. Nie mozna przyjmowac¢, ze dla
ruchu zwiazanego z realizacjg priorytetowych zadan obronnych
beda wyznaczane tylko autostrady i1 szosy ulepszone lub w przy-
padku kolei tylko zelektryfikowane magistrale. RO\miez nie
mozna przyjmowaC, ze ruch zwigzany z realizacja zadan ustawia-
nych najnizej w hierarchii waznosci bedzie odbywat sie tylko
po drogach grimtowych wiejskich czy palnych, a w przypadku kolei
tylko na liniach niezelektryfikowanych o najnizszym standardzie
technicznym.

Wynika z powyzszego, ze wspodczynnika znaczenia komunika-
cyjnego nie mozna wigzaC z podziatem drdog dokonanym w aspekcie
ich stanu technicznego, lub w przypadku kolei w aspekcie sto-
sowanej trakcji. Wspotczynnik ten musi byC zwigzany z podziatem

drég dokonanym v; aspekcie ich znaczenia dla potrzeb realizacji
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zadan obronnycl##

Znaczenia drog kotowych dla potrzeb wszystkich zadan
obronnych™ ktére beda musiaty byd zrealizowane w krotkim prze-
dziale czasu, w okresie zagrozenia I w poczatkowym okresie
wojny, dostatecznie nie wyraza ani podziat tych drég stosowany
w praktyce pokojowejx<>ani podziat przyjmowany dla potrzeb
wo jskowych , M

Do rozorodkowania beda wyznaczane miasta®™ o najwiekszym
stopniu zagrozenia, a wiec na ogét miasta wieksze* 22 z kolei
stanowig wazne wezdy komunikacyjne, osrodki przemystowe,
osrodki administracyjne, duze garnizony 1 duze skupiska ludzi
z roznymi przydziatami mobilizacyjnymi* W tych miastach reali-
zacja przedsiewzie¢ obronnych okresu zagrozenia i poczgtkowe-
go okresu wojny znajdzie wyraz miedzy innymi w wielokrotnym
spotegowaniu natezenia ruchu*

W tej sytuacji wprowadzenie do tego natezenia jeszcze
ruchu zwigzanego z rozsrodkowaniem ludnosci trzeba by uwazac
za zjawisko bardzo niepozadane*

Pierwszg zatem kategorie drdg, ktorych wykorzystania dla
potrzeb rozsrodkowania ludnosci nalezy unika¢, powinny stanowic
drogi miejskie* 1 to zaréwno w miastach rozsrodkowywanych,
jak i nierozsrodkowywanych, a mogacych znalezé¢ sie na trasach
ruchu rozsrodkowywanej ludnosci* Wartosci rozpatrywanego wspot-
czynnika powinny prowadzic¢, jesli juz nie do catkowitego wyeli-
minowania, to przynajmniej do bardzo wyraznego ograniczenia
ruchu zwigzanego z rozsrodkowaniem ludnosci wewngtrz miast

lub przez miasta*

x/ Por. "Ustawa z dnia 29 marca 1962 o drogach publicznych"*
Rozdz. 1. Art. 2, 3, 4 1 5 - Dz.U. z dnia 6.1V*62. Nr 20,
poz.90] zmiana: "Dz*U. z 1971 r* Nr 12, poz* 115 /zamiesz-
czona w "Kodeksie drogowym”* Wyd*Prawnicze Warszawa 1972 r./*

xX/ Por. Podrecznik "Komunikacja wojskowa”. Wyd* MON 1965 r.,

s. 50*
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Zupednie podobng role powinny spednia¢ wartosci tego
wspotczynnika w stosunku do drog pozamiejskich wyznaczonych
jako marszruty wojsk*

Najmniejszego natezenia ruchu nalezy spodziewa¢ sie na
drogach wychodzgacych z przedmies¢ do miejscowosci podmiejskich
i dalej *aczacych mniejsze wsie i osiedla* Takie wkasnie drogi
lokalne lezgce miedzy 4gczacymi wieksze miasta 1 miejscowosci,
drogi nie przev/idywane do wykorzystania, dla realizacji innych
przedsiewzie¢ obronnych nalezy uzna¢ jako najbardziej odpo-
wiednie dla Celéw rozsrodkowania ludnosci* Wartosci wspot-
czynnika w stosunku do tej kategorii drog powinny byC potrak-
towane jako wartosci odniesienia /normalne/e

Pomiedzy kategoriami drég,wyznaczonych jako marszruty
wojsk, a drog lokalnych nalezy widzie¢ drogi o przewidywanym
mniejszym lub wiekszym natezeniu ruchu zwigzanego z realizacja
réoznych przedsiev;zie¢ obronnych*

Mozna v/srod nich wyodrebnic¢ przynajmniej trzy kategorie*

Pierwsza to drogi miedzywojewodzkie 4gczace stolice
z metropoliami 1 poszczegolne metropolie z sobg* Drogi z zasa-
dy z kazdego miasta wojewddzkiego wychodzgce promieniscie
w roéznych kierunkach* Na nich nalezy sie spodziewa¢ najwieksze-
go nasilenia ruchu zwigzanego z wychodzeniem wojsk do rejondéw
alarmowych, z mobilizacja, z zajmowaniem zapasowych stanowisk
kierowania oraz z wyprowadzeniem si+ zmilitaryzowanych szczeb-
la centralnego i wojewddzkiego do rejondéw wyjsciowych* Te
kategorie drog trzeba uznac¢ za nastepng w hierarchii waznosci
po kategorii drog wyznaczonych jako trasy przemarszu wojsk*

Nastepng nizsza kategorie bedg stanowi¢ drogi 4aczace
miasta powiatowe z metropoliami wojewddzkimi i z sasiednimi
miastami powiatowymi* Mozna tez te drogi nazwacC powiatowymi*

Ruch zapoczgtkowany w duzych miastach 1 kontynuowany

z duzym natezeniem na drogach miedzywojewddzkich, na drogach



powiatowych, bidzie juz bardzo rozrzedzony. Réwniez natezenie
ruchu rozpoczynajgcego sie w miastach powiatowych powinno byo
0 v;iele nizsze niz natezenie ruchu na drogach miedzywojewodz-
kich.

W niewielkim zakresie nalezy spodziewa¢ sie zajecia dla
potrzeb obronnych drég gminnych, to znaczy drdg
miejscowosci bedace siedzibami urzedéw® gminnych z miastami
powiatOY/ymi 1 z sasiednimi gminami.

Rekapitulujgc poYTyzsze rozwazania mozna stwierdzié, ze
przyjmujgc jako kryterium znaczenie drog kotowych dla reali-
zacji przedsiewzie¢ obronnych rownolegtych w czasie z rozsrod-
kOY/aniem ludnosci, nalezy je podzieli¢ na szesSC kategorii:
drogi miejskie, marszruty wojsk, drogi miedzywojewddzkie, dro-
gl powiatowe, drogi gminne 1 drogi lokalne.

Nalezy tu podkresli¢, ze przyjety YTyzej podziat drég
1 jego kryterium nie oznacza automatycznego przyporzadkowania
kazdej drogi do odpowiedniej kategorii. Dopiero planujacy»’,

w toku opracowania danych, musza rozwazyC zgodne z przewidywa-
nym natezeniem ruchu nadanie kazdemu odcinkowi drogi odpowied-
niej kategorii.

\/ stosunku do powyzszego podziatu mozna okresli¢ wielkosci
wspotczynnika wyrazajgacego wage /koszt/ zajecia tych drég dla
potrzeb rozsrodkowania ludnosci.

W tabeli 5 przedstawione zostaty wartosci tego wspoétczyn-
nika. Sa to jednak wartosSci przyjete na podstawie rozwigzania
tylko kilku przykfadow testowych. Z goéry zatem nalezy zatozycC
mozliv/oS¢ ich zmiany w wyniku dalszej weryfikacji.

Podobnie jak w przypadku drog kotov/ych podziat drég kole-
jowych przyjmoY/Zany y; praktyce pokojowej 1 dla potrzeb wojsko-

V?ych™ Zile stwarza dostatecznych podstaw do okreslenia ich

X7""10rT"""Podrecznik "‘Komunikacja wojskowa” . Wyd_.MON 1965 r.,
s. 122.
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Tabela 5*

Wartosci wspodczynnika 7z dla drog kotowych

Drogi zate. L s «z” _
1 kotowe gorie [ .p [ j 1 J
- T of——— re |- 4 -
5,00 I 4,501 4,00 3,50] 2,505 3,50
i rk
Marszruty | J J 1 J 1 1 I
i Il__i400 1 3501 3i00j 2,50i 2,001 2,50 |
Mied2WWe= | | v "T* o F 4 !
'_ :jewédzkieH j 2,50 j2,00 j 1,25! 1,001 1,50
Powiatowe j 150jl1,2~j ~00j 1,00] 1,25
(zninne | § 1,50 11,25 j1,00 1,00j 1,00j 1,00
lokalne VI j 1,00 | 1,003~ 1,00 1,00j 1,005 1,

znaczenia dla realizacji przedsiewzie¢ obronnych#

Dla potrzeb okreslenia tego znaczenia mozna przyjacC szesc
kategorii drog kolejowych wynikajgcych z modyfikacji podziatu
okresu pokojowego#

Do pierwszej kategorii powinny by¢ zaliczone linie kole-
jowe wyznaczone jako drogi przemarszu wojsk# Wartosci wspod-
czynnika znaczenia komunikacyjnego powinny zmierza¢ do catko-
witego eliminowania z tych drdég ruchu zwigzanego z rozsrodko-
waniem ludnosci#

Do drugiej kategorii nalezy zaliczy¢ linie jednotorowe
pierwszorzedne# Sa to linie nalezgce juz w okresie pokojowym
do drog o najwiekszym natezeniu ruchu# Nie mozna liczy¢ na to,
ze natezenie to zmaleje w okresie zagrozenia lub w poczgtkowym
okresie wojny# Dlatego tez, ruch zwigzany z rozsrodkowaniem
ludnosci na tych liniach powinien by¢ ograniczony tylko do
niezbednego minimum#

Kolejne kategorie wedtug malejacej wagi ich zajecia bedag
tworzydy linie pierwszorzedne dwutorowe, pierwszorzedne wielo-
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torowe, drugorzedne 1 znaczenia miejscowego*

Wartosci wspoétczynnika wyrazajgce koszt /wage/ ruchiu
rozsrodkowywanej ludnosci na liniach o znaczeniu miejscowym
nalezy przyjac¢ jako wartosci odniesienia dla pozostatych kate-
gorii™

Dla wszystkich kategorii wartosci wspétczynnika 'z'" przed-
stawiono w tabeli 6* Podobnie jak w przypadku drég kodtowych,
sg to wartosci przyjete na podstawie rozwigzan przykfadow testo-
wych 1 z gory trzeba zakdada¢ mozliwosS¢ ich zmiany w wyniku
dalszej weryfikacji™

Tabela 6*

Wartosci wspétczynnika 7z dla drog kolejowych

Drogi kolejowe Kategoria J 7z

Marszmaty wojsk i 3,00

Pierv/szorzedne
jJjednotorowe

—

Pierwszorzedne
dwutorov;e i

Pierwszorzedne
wielotorowe

Drugorzedne 1,25

Znaczenia miejscowego 1 VI 1,00
|

Bardzo mate natezenie ruchu na Srédlgdowych drogach wod-
n . - X/ . L

nych naszego kraju w okresie pokoju pozwala przewidywacC, ze
1 W okresie zagrozenia oraz w poczatkowym okresie wojny drogi
te tylko w niewielkim zakresie bedg wykorzystane dla potrzeb
realizacji przedsiev/zie¢ obronnych innych niz rozsrodkowanie

ludnosci™

x/ Por* S_Berezowski "Geografia transportu”. Wyd* PWN Warszawa
1962 r*, s. 69 1 dalsze*
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stad tez wprowadzenie na drogi wodne ruchu zwigzanego
z rozsrodkowaniem ludnosci nie powinno komplikowaC i?uchu
zwigzanego z realizacjg innych przedsiewzie¢ obronnych. Stad
z koletl Y/ynika, ze przy obliczaniu kosztu przemieszczenia
rozsrodkoY/ywanej ludnosci transportem wodnym czynnik znaczenia
komunikacyjnego drég wodnych moze oy¢ pominiety.

Wartosci wspotczynnika ™z” dla wszystkich drég wodnych
nalezy przyjmowa¢ roéwne jednosci /z=1/.

Wyrazny wpdyw na koszt ruchu pojazdow /wydgczajgc tran-
sport wodny/, na trud provw/adssacych te pojazdy a w przypadku
transportu konnego i1 przemieszczenia pieszego rowniez na trud
przemieszczanych, mie¢ bedzie uksztattov/anie terenu.

Dla potrzeb obliczania kosztu ruchu rozsrodkowywanej
ludnosci wystarczajacym jest podziat uksztattowania terenu
na rowninny, pagorkowaty i1 gorzysty. Bardziej szczegotowy
nodzia#™ mija sie z celem. W odniesieniu do odmian terenu
ptaskiego nie v;w/oluje on widocznych zmian w kosztach ruchu,
natomiast teren Y/ysokogorski dla potrzeb rozsrodkowania lud-
nosci moze by¢ w ogole nie brany pod uwage.

ProponoY/ane wartosci wspodczynnika ”u”, wyrazajacego za-
leznos¢ kosztu ruchu od uksztattowania terenu przedstawiono
w tabelir 7. Przyjete one zostaty tylko na podstawie rozwigza-

nia przektaddédw testowych.

X/ Por. ~Podrecznik terenoznawstwa” . Wyd. Szt.Gen.356/65F s.22.
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Wprowadzone dla wyrazenia kosztéw zaleznych od rodzajow
transportu, wykorzystywanych drég, odlegtosci oraz warunkow
atmosferycznych i terenowych wartosci i1 wielkosci wspodczyn-
nikéw sg wzgledem siebie wprost proporcjonalne# Stad tez
funkcja kosztéw ruchu jest i1loczynem wartosci ¢ 1 d oraz

wielkosci a, k, z i1 u.

/21/ (:r S cHd#attk«"z#u

Poniewaz przy obliczaniu kosztéow jednostkowych prze-
mieszczenia rozsrodkowdnvanej ludnosci nie ma koniecznosci
wyrazania tych kosztow w realnych wartosciach pienieznych,
to dla unikaiecia kdopotliwego liczenia duzych liczb mozna
wprowadzi¢ wspodczynnik zmniejszajacy: O<(<(I»

Proponuje sie dla tego wspétczynnika wartos¢ =s 0,01

= 0,01/.
Stad;
/22/ C,. ~ /1. #cHd#attk#ziu
Dla wszystkich wartosci: c, d, a, k, z oraz u nalezy

zachowa¢ warunek:

/23/ c, d, a, k, z, u 7™ 0.
11 1#2.2# Koszt kolizyjny /CAH

Wprowadzenie do obliczania kosztow jednostkowych, kosz-
téw kolizyjnych ma przede wszystkim na celu unikanie relacji,
na ktérych znajdujg sie punkty kolizyjne. Za punkty kolizyjne
przyjeto przeciecia marszrut wojsk, przejazdy kolejowe i mosty
zwodzone, a wiec takie miejsca, na ktérych ruch zwigzany
z rozsrodkowaniem ludnosci moze by¢ zatrzymany 1 na zatrzyma-
nie to nie beda miaty wpk3Twu organa kierujace rozsrodkowaniem
ludnosci .

Wartos¢ kosztu kolizyjnego /C” mozna wyrazicC jako koszt

ruchu jednej osoby w czasie na jaki ten ruch zostat zatrzyma-



ny, przyjmu;jac rodzaj transportu i war\inki jak przy obliczaniul

wartosci /patrz podrozdziat

W czasie zatrzymania ta jedna osoba przebytaby droge

/24/ s=V .t gdzie:

V - Srednia predkosC przyjeta dla danego rodzaju transportu
/patrz tab* 8. Rozdz. 111,3*1*/i

t - czas kolizyjny, to znaczy czas zatrzymania ruckiu na -

rozpatrywanym punkcie kolizyjnym /obliczanie 1 uzasadnie-

nie patrz podrozdziat 111.3.2. a przyktadowe wartosci

patrz tab.13*/*

Wartos¢ kosztu kolizyjnego bedzie réwna iloczynowi drogi
/s/ i1 wartosci kosztu przebycia tej drogi /c™MV/.

Koszt przebycia drogi s, to koszt ruchu na jedno- ~
stkowym odcinku odlegtosci ’d”. Zatem mozna go obliczy¢ jako

iloraz kosztu c”™ /wzér 22/ i tejze wartosci 7d”:

m i 0O e . OS_

Stad:
/26/ f _ W_.cd.a.kzu ,
/27/ c * " yu .c.a.k.z.u

r

Stad zatem koszt kolizyjny:

/728/ Kk« N

/29/ Ci:: .c.a.k.z_.u.Yot,

Koszt kolizyjny dla catej relacji /od rejonu zatadowania
do rejonu rozdzielczego/ bedzie sumg kosztédw wszystkich

punktow kolizyjnych wzdduz rozpatrywanej relacji:
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30/ okij = °Ki * ok oi!y gdzie:

i - Ity rejon zatadowania;
i - Jty rejon rozdzielczy;
y - 1los¢ punktéw kolizyjnych wzdduz relacji ij*

111#2.3# Koszt zmiany transportu /C™/

Zmiana transportu w okreslonej relacji hedzie pociggac
za sobg powazne zahamowanie ruchu, dodatkowy wysidek Kierujg-
cych rozsrodkowaniem i trud rozsrodkowywanych*

Koszt zmiany transportu ma na celu eliminowanie luh
przynajmniej ograniczenie ruchu w takich relacjach«

Koszt ten nalezy traktowa¢ jako sume kosztéw wynikajg-
cych z:

— zatrzymania ruchu zwigzanego z wytadowaniem rozsrodkowywanych
z jednego rodzaju transportu;

- zatrzymania ruchu zwigzanego z zatadowaniem na drugi rodzaj
transportu;

— dodatkowego zaangazowania kierujacych rozsrodkowaniem
1 obstugujacych urzadzenia wykorzystywane do przetadowania
oraz z wagi zajecia tych urzadzen /perony, rampy, pomosty
portéw i przystani itp./;

- dodatkowego trudu rozsrodkowyv/anych*

Pierwsze dvia z powyzszych sktadnikéw sg mozliwe do obli-
czenia« Pozostate dwa, jako catkowicie niewymierne oraz jak
sie wydaje stanowigce wielkosci nieduze 1 nie decydujace,
proponuje sie poming¢ w rozwazaniach* Tym bardziej wydaje sie
to stuszne, ze czynniki te sg czesciowo uwzgledniane w koszcie
ruchu jednego i1 drugiego transportu®

Zatem koszt zmiany transportu mozna wyrazi¢ wzorem:
731/ gdzie:
C * - oznacza koszt zatrzymania ruchu zwigzanego z wydtadowaniem

A
z jednego rodzaju transportu;



- oznacza Ifoszt zatrzymania ruchu zwigzanego z zatadowa-

niem na drugi rodzaj transportu.

Metoda obliczania obydv;u tych kosztéw jest identyczna
jak w przypadku obliczania kosztu kolizyjnego.

W czasie zatrzymania ruchu na okres wytadowania mozna by

przeby¢ droge:

/32/ s=V. . t gdzie: x s
J- w

- Srednia predkos¢ transportu, ktérym odbywat sie ruch
do czasu wytadowania /patrz tab. 8./;

t - czas wytadowania z tego transportu /patrz tab.14./.

Koszt 7/ytadowania bedzie i1loczynem drogi /s/ i wartosci
kosztu przebycia tej drogi obliczonym wedfug wzoru 27# w sto-
sunku do rozpatrywanego rodzaju transportu. Wielkosci dla

obliczenia tego kosztu oznaczono indeksem /1/.

Zatem:
/33/ AZ ~ N _CT I »l‘ﬁ) <<%— »iJ— _IV— \7Vt

I odpowiednio oznaczajgc indeksem /2/ v/ielkosci dla obliczenia

kosztu ruchu transportu po zatadowaniu:
/34/ gdzie:

- Srednia predkos¢ transportu, ktorym ruch bedzie sie
odbywat po zatadowaniu /patrz tab. 8./j
— czas zatadowania na ten transport /patrz tab. 14*/«
Stad koszt zmiany transportu:
735/ N = N LCNLat KN ZA UMV TN @O QRNQRND INPRNDRNYRNZD

i ostatecznie:
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Wprzypadku wielokrotnej zmiany transportu wzdduz relacji
i-J, koszt ten dla catej relacji bedzie sumg kosztow poszcze-
golnych zmian:

dzie:
/37/ zijj Az -h gdzie

1 - Ity rejon zatadowania;
J - Jty rejon rozdzielczy;

h - ilo66 zmian transportu* e
111#2*4# Koszt regulacji ruchu 0~/

Trasy /relacje/ ruchu rozsrodkowywanej ludnosci W3miagaja-
ce regulacji tylko tego ruchu, to znaczy organizacji regulacji
tylko dla potrzeb tego jednego przedsiewziecia obronnego, beda
tym bardziej niekorzystne im wiecej sit trzeba jbedzie do tej
regulacji zaangazowac*

Do obliczania kosztu regulacji ruchu przyjeto mozliwosc
realizacji regulacji ruchu rozsrodkowywanej ludnosci przez
postenmki w sk#adzie 1, 2, 3 lub 4 /ogdélnie x/ ludzi oraz
przez pilotéw kolumn*

Koszt poster\mku regulacji ruchu w sk#adzie jednej osoby
mozna przyjacC jako koszt ruchu pieszego tej osoby na rozpatry-
wanej drodze w czasie Jt"/ réwnym okresowi pednienia stuzby
na tym posterunku*

Osoba ta w czasie pednienia stuzby na posterunku regulacji

ruchu przebytaby droge:
/38/ s 5 * ™ gdzie:
VP - predkos¢ ruchu pieszego /patrz tab.8*/"

Koszt pe#nienia stuzby przez te osobe bedzie iloczynem

drogi /s/ i kosztu ruchu pieszego obliczonego weddug wzoru 27#

Przyjmujac dla tego kosztu oznaczenie: /Kkoszt poste-

runku regulacji ruchu w skfadzie jednej osoby/ bedzie:



/59/ Cry & yU.C.a.k.Z*U.Vp

R
Odpowiednio do sktadu posterunku koszt regulacji ruchu
bedzie wynosi+t:
- dla posterunku dwuosobowego:
140/ = 2/-a ,e,a-k.z.u.v_rj—tR/}

- dla posterunku trzyosobowego:

141/ = 3/x<.c.a.k.z.u.y, .t /{
- dla posterunku czteroosobowego:

1421 * al  #Hcrark#zHURVP*LJN/#

Przyjmujac oznaczenie x dla ilosci os6b w sktadzie poste-
runku koszt regulacji ruchu na tym posterunku mozna wyrazic

wzorem:

143/ ®RX * .c.a.k.z,u.Vp#tj*/.

Koszt regulacji ruchu realizowany przez pilota kolumny
nalezy oblicza¢ jako koszt ruchu jednej osoby rodzajem trans-
portu,ktéry ona pilotuje, i na catej dtugosci odcinka trasy,
na ktérym kolumne pilotuje*

Koszt regulacji ruchu przez pilota ”cﬁp" mozna zatem
oblicza¢ postugujac sie wzorem 22, uwzgledniajac wartosci
i wielkosci wspédczynnikédw odpowiednie dla danego rodzaju
transportu 1 dla rozpatrywanej trasy*

Nalezy pamietac¢, ze wartosS¢ ’d" tu uzyta powinna oznaczacC
1los¢ kilometréw trasy /relacji/ na odcinku pilotowanym*

Zatem:
/AA/ C,,_ *c*d*a*k.z*u
Na catej rozpatrywanej relacji /od rejonu zatadowania do

rejonu rozdzielczego/ koszt regulacji ruchu bedzie sumg

wszystkich elementéw dziatajacych wzdtuz tej relacji*



745/ gdzie

ity rejon zatadowania;
Jjty rejon rozdzielczy;

11o8¢ postenmlcow regulacji ruchu wzdduz relacji i-J»

N [(o =1
|

- 1los¢ pilotow wykorzystywanych wzdduz relacji i-j»
111#3# Obliczanie czasow jednostkowych

Czas jJednostkowy, to znaczy czas przemieszczenia jednej
osoby wzdHtuz rozpatrywanej relacji /z itego rejonu zatadowa-
nia do jtego rejonu rozdzielczego/ bedzie zalezny od:

1/ rodzaju uzytego transportu;

2/ odlegtosci;

3/ warunkéw atmosferycznych;

4/ stanu technicznego drdg;

5/ uksztattowania terenu;

6/ przekraczania punktow kolizyjnych;

7/ koniecznosci przetadowywania ludnosci przy zmianie
transportu.

Pierwszych pieC¢ czynnikow bedzie decydowato o czasie
trwania ruchu w przypadku gdy bedzie on kontynuowany bez
wyraznego zahamowania*

Czas liksztattowany przez te czynniki mozna potraktowac
jako podstawowg sktadowg catkowitego czasu przemieszczenia
jednej osoby w rozpatrywanej relacji.

Ten podstawowy czas bedzie wyraznie sie zwiekszat
w przypadku zatrzymania ruchu na punktach kolizyjnych /patrz
wprowadzenie do podrozdziatu 111*2.2./ - bedzie to druga
sktadowa czasu przemieszczenia w rozpati?ywanej relacji oraz
rowniez wyraznie bedzie sie zwiekszat w przypadku zatrzyma-
nia ruchu dla zmiany transportu. To bedzie trzecia sk4adom.

Mozna zatem przyjaC, ze czas jJednostkov” bedzie sumg



trzech czasdy/ sk#adov;ych:

- czasu trwania ruchu ciggtego - czasu ruchu /t”/ wyrazajacego
czas przemieszczenia jednej osohy okreslonym rodzajem tran-
sportu, na okreslong odlegtos¢, po drogach o okreslonym sta-
nie technicznym oraz w okreslonych warunkach atmosferycznych
1 terenowych;

- czasu kolizyjnego wyrazajgcego czas stracony w wyniku,

zatrzyman ruchu na punktach kolizyjnych; *  * , =

- czasu zmiany transportu /tZV*
Zatem:

746/ gdzie:

= r + \

I - Ity rejon zatadov/ania;

J - Jty rejon rozdzielczy*

111.3.1* Czas ruchu /tr/

Podstawe do obliczania czasu ruchu stanowig dwie wiel-
kosci :
W — Srednia predkos¢, wyrazajgca zaleznos¢ tego czasu od
uzytego transportu oraz
d - odlegtosS¢ przemieszczenia /w sensie Fizyki przebyta droga/*
Zgodnie z podstav;owg zaleznosciag Fizyki, czas ruchu rowny
jest ilorazowi odlegtosci przez predkosc:

747/ t = --g—-

Jest to jednak, podobnie jak w przypadku obliczania kosz-
téw jednostkowych, czas 'czysty”. Nie uwzglednia on warunkow,
w jakich odbywa sie ruch*

Dla uwzglednienia tych warimkow wprowadzono wspodczynniki:
f - warunkéw atmosferycznych, w - klasy drogi, g - uksztattowa-

%
nia terenu, przez ktore pomnozony iloraz /47/ pozwoli otrzymac

Irzeczywisty czas ruchu*
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/748/

Zatem:
y W g

w powyzszym wzorze wartos¢ ’d” jest odlegtoscig mierzo-

ng w kilometrach catej rozpatrywanej relacji#

Predkos¢ v jest predkoscig Srednig ruchu ciggtego na

catej dtugosci relacji w warunkach optymalnych dla rozpatrywa-

nego rodzaju transportu# Wartosci tej predkosci przyjete na

podstawie obowigzujacych norm 1 odpowiednio zmodyfikowane

przedstawiono w tabeli 8#

Tabela 8#
Srednie predkosci
Rodzaj v
odzaj transportu ] /km/godz/
Pieszy } 3
Konny } 5
Traktory ! 10
Samochody cigzarowe , 20
Autobusy _[ 30
Samochody osobowe i 30
Kolejowy osobowy 1 30
Kolejowy towarowy 1 20
| Wodny i 10

x/ W materiatach dotyczacych transportu nie mozna doszukac¢ sie
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podobnego jak w tab#8., jednosaiacznego okreslenia Srednich
predkosci# Podawane sa predkosci maksymalne 1 eksploatacyj-
ne np# w instrxikc jach obskiigl réznych typow samochodow,
predkosci handlov/e i techniczne kolei lecz w odniesieniu

do konkretnych kierunkéw i odcinkéw linii kolejowych,
predkosci 1 zasieg kol\imn wojskowych /"*Vademécum oficera"#
Wyd# ASG 1967 r#/ itp# Wszystkie te wielkosSci nie moga byo
bez zmodyfikowania wykorzystane do planowania ruchu roz-
Srodkowywane j ludnosci. Materiatem pomocniczym do dokonania
tej modyfikacji bydy aktualne rozktady jJazdy PKS, PKP

i Zeglugi Srédladowej# Wykorzystane zostady réwniez wyniki
obserwacji pieszego ruchu turystycznego prowadzonej w okre-
sie urlopow w roéznych rejonach kraju oraz wyniki obserwacji
ruchu konnego na roznych drogach woj .warszawskiego prowadzo-
nej w dniach targowych niektérych miast /Wyszkowa, Minska

Maz., Wegrowa/#



Wartosci wspodczynnika wyrazajace wpdyw warunkow
atmosferycznych na czas przemieszczenia rozsrodkowywanych przy-
wigzano do podziatu tych warunkéw dokonanego w podrozdziale
111*2_.1* Wielkos¢ tych wartosci ustalona zostata na podstawie
rozwigzan przykdadow testowych* Mozna je zatem traktowac tylko
jako orientacyjne, wymagajace dalszej weryfikacji™*

Wartosci wspotczynnika "f’ przedstawiono w tabeli 9*

Tabela 9*
Wartosci wspotczynnika f”
Rodzaj T
transportu  warunki 1 Warunki wiosen-7 Warunki
letnie J no-jesienne zimowe
L 4_ wJ z
[Pieszy J Ld |
jJ Konny | 1,00 4 1,23 _
P~Traktory 1,00 1,15 125
.ciezarowe i *
J Autobusy I 1,00
— -—1
Samochody
1 osobowe
1 Kolejowy ,
J~osobowy I *
J Kolejowy 1°*
I towarowy | *
i Wodny 1,00

Wartosci wspodczynnika W wyrazajgce wpdyw stanu tech-
nicznego drog na czas ruchu oraz wartosci wspotczynnika
wyrazajace wptyw uksztattowania terenu przywigzane do podzia-
46w rowniez dokonanych uprzednio w podrozdziale 111*2*1*

Podobnie jak w przypadku wspodczynnika f” wielkosci
wartosci wspotczynnikow *wW*” i1 ’g” ustalono tylko na podsta-

wie rozwigzan przykd#adow testowych i1 réwniez one mogag byc
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traktowane jedynie Jako wielkosci orientacyjne, wymagajace we- |
ryfikacii#

Wartosci wspoédczynnika «w" dla drég kotowych przedstawiono
w tabeli 10, a dla transportu kolejowego w tabeli !'le Tabela 12
przedstawia wartosci wspotczynnika «g”’#

Dla transportu wodnego wspoédczynniki “w” 1 ’g” ptizyjmuja
wartos¢ rowng jednosci? w =g >» 1*

Tabela 10*

Wartosci wspotczynnika “w” dla drog kotowych

Rodzaj Klasa |
drogi

i

i N YR Da i 5
J"""'Autostrada . 0907 085

J Szosa 1 il1,00TI.LOO 1 1»00 10,95 j 0,95 j 0»90 |
I ulepszona__
I

Szosa 1 "~,00j100 j1,00 1,00
zwykda —1

(T

1,00 I 1,00 j

| Droga grun- 1

j towa utrzy- IV 1,00 11,00 1,10 1,15 | 1,75 { 1»50
| | °

| mana ! ' '

* i i I
[ grattona ]rv 1,10j 1,00 dis Yir2s 2700 § 2,00
j wejska___ ! | - E— E— 1
I Droga polnaj 1 ! | o
I i lesna | VI | 1»15 | | 50

Tabela 11«

Wartosci wspétczynnika w« dla transportu kolejowego

1
r Trakc ja Symbol | w
I"Elektiyczna _
| Motorowa M
e e e
1""Parowa Pr 1,20

60



S

ta

©

d= B

ofo

61



111*3*2« Czas kolizyjny

Na wstepie przypomnie¢ wypada» ze jako punkty kolizyjne
przyjete zostaly przeciecia piarszrut wojsk» przejazdy kolejowe
1 mosty zwodzone /podrozdziat IH«2»2«/«

Nie mozna przyjac» ze kazdy pieszy» kazdy pojazd konny»
samochodowy ozy pocigg zostanie zatrzymany na kazdym punkcie

kolizyjnym swojej trasy*
Natrafienie na "zamkniety" punkt kolizyjny trzeba zatem

przyjmowaC z pewnym prawdopodobienstwem*
Do obliczenia prawdopodobienstwa natrafienia na zamkniety

punkt kolizyjny to znaczy na przemarsz kolumny wojskowej» na
zamkniety przejazd kolejowy lub na zaxnkniety most zwodzony

wprowadzono}
— dredni czas jednokrotnego zamkniecia punktu kolizyjnego "'h"|

- drednlg czestos¢ wystgpienia zamkniecia punktu kolizyjnego

w ciagu doby
Stad prawdopodobienstwo natrafienia na zajety punkt koli-

zyjny wynosi:
/49/ p -

Prayktadow« wartosci "h" 1 "q" przedstawiono w tabeli I1ji-®

x/ Obliczanie wartosci "h" 1 g™

Przeciecie drc¢g przemarszu wojsk /marszrut wojsk/ bedzie
mozliwe jedynie w czasie przerw w ruchu wojsk» to znaczy
w czasie odpowiadajgcym odlegtosciom miedzy poszczegolnymi
kol iunnami™*

Odlegtosci miedzy pododdziatami nalezy wykluczy¢» gdyz sag
za mate i1 trudno bydoby zagwarantowa¢ bezkolizyjne przepuszcze-
nie ruchu poprzecznego przez droge przemarszu wojsk# Natomiast
mozliwe do pr%gjecia sg odlegtosci miedzy oddziatami /pz. pcz
1 rownorzedne/: wogr

Stad tez obliczenie proponowanych weirtosci h" i1 "g"
zostato odniesione do szczebla oddziatu a konkretnie do putku

zmechanizov/anego jako oddziatu najbardziej reprezentatywnego#
Do obliczania przyjeto Srednig ddugos¢ kolumny pz - 40 km]
Srednig predkos¢ - 25 km/godz# 1 Srednig odlegdos¢é mied”
62 Cs ds *63



putkami - 7f5 km /Pore"Vademécum oficera™. Wyd. ASO 1967 r./*
Przy tym zatozeniu czas przemarszu kolumny pz /czas mierzo«
ny na jednym punkcie drogi od chwili miniecia tego punktu czo-
4em do chwili miniecia go ogonem kolumny/, a wiec wartosd;; "h"
wynl~siei
h "m —gg— "m 1,6 godz«

Ozaa przerwy w ruchu wojsk /czas luki - t/ wyniesie:
™ m «0,5 godz*

tacznie zatem czas przemarszu jednej kolumny pz i1 odlegtosci
miedzy nim a nastepnym wyniesie ~ 2 godz*

h t. a 1,651f0,5 « 19 ~ 2 godz*

Stad Srednio w ciggu dohy /24 godz*/ ta drogg moze przema-
szerowa¢ dwanascie kolumn pz*

Jest to poszukiwana wartos¢ "'g" dla drég kotowych wyznaczo-
nych jako marszruty wojsk*

Przytoczony wyzej sposc¢b obliczania™ warosci 'h" i "g" dla
przeciecia drég przemarszu wojsk, z praktycznego punktu widze-
nia musi budzi¢ wiele zastrzezen* Jest to jednak, pomimo ze
teoretyczna, jedyna dostrzezona przez autora droga okreslenia
liczbowego tych wielkosci*

Wartos¢ ''q" dla poszozegclnyoh klas linii kolejowych oraz
dla poszozegclnyoh mostéw zwodzonych powinny by¢ ustalane indy-
widualnie dla kazdego punktu kolizyjnego /pxrzejazdu, mostu zwo-
dzonego/ jako Srednia dostatecznie dtugiego przedziatu czasu
okresu pokojowego /Zkwartatu, pctrooza, roku/*

W tabeli 15 podano przyk#adowo wartosci ''q" jako Srednie
z podawanych w réznych podrecznikach komimikacyjnyoh*

W przypadku Iinii wielotorowych Srednie te obnizono okoto
10 uwzgledniajac, ze taki procent par pociggow zbiega sie
w cliggu doby podczas jednokrotnego zamimiecia przejazdu*

Podobnie wartosoih” dla linii kolejowych 1 mostow zwodzo-
nych powinny by¢ prstjete jako Sredni czas zamkniecia indywidual-
ny dla kazdego punktu kolizyjnego*

Wartosci przykdadowe podane dla tych punktéw w odniesieniu
do mostéw zwodzonych przyjete zostaty na podstawie osobistej
obserwacji autora w 1970 r* na moscie w Kiedzmarku /droga
z Elblgga do Gdanska/ w ciggu jednej doby, w odniesieniu do prze-
jJazdow na liniach kolejowych obliczone zostaty przy zatozeniu
Sredniej dtugosci pociggéw - 600 m i Sredniej predkosci pocig-
gow 40 km/godz. Dodatkowo zatozono, ze przed kazdym nadejsSciem
pociagu przejazd jest zamykany okodo 5 minut wczesniej*

Stad:

- Sredni czas przejazdu pociggu

* 0,015 godz. » 1 min|

- Sredni daczny czas jednokrotnego zamkniecia przejazdu
h » 6 minut = o,l godz.
/0,01 godz.»56 sek.j 5 min.x«0,05 godz.j 6 min.sO,! godz./*
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Przyktadowe wartosci

Ponlcty kolizyjne

Przeciecie marszruty
wojsk

Most zwodzony

IPraejazd na linii
ikolejowej pierwszo-
Irzednej wielotorowej U
IPrzejazd na linii
ikolejowej pierwszo«™
Irzednej dwutorowej

IPrze jazd na linii
I pierwszorzednej
\ jednotorowej _

IPrzejazd na linii
Idrugorzednej Hlub
I zsiaczenia miejscowego

J
j

Czas kolizyjny /t~

/h/ jednokrotnego zamkniecia tego punktu:
/50/ =

,,h" )

PW

11_]

H)

PJ

DM

0.1

0,1

0,1

Tabela 13*

r - 1
Rl SR EERVAR
/1los¢ naj f
dobe/ jJ™N/w godg/
1-

| 12
225 0,09
L
186 0,08
38 0,02

nalezy oblicza¢ jako iloczyn prawdo-
podobienstwa /p/ natrafienia na zajety punkt kolizyjny i1 czasu

P en

a podstawiajgc zamiast wartosci

otrzymamy:

/51/ a _

«

e N
N\

wzor jej obliczania /4-Y/

111#5«3# Czas zmiany transportu /t"/*

Czas zmiany transportu nalezy rozpatrywa¢ jako sume czasu

wydadowania z jednego rodzaju transportu / tj

wania na drugi rodzaj transportu /t™/#

i czasu zatado-



752/ t; = tW + tZ

Obydwie te sktadowe /czas wytadowania 1 czas zatadowania/
poza wyrazeniem czasu przeznaczonego tylko i1 wydgcznie na te
dwie czynnosci /wytadowanie i1 zatadowanie/ muszg uwzgledniac
réwniez czas stracony na czynnosci pochodne» umozliwia;}ace
przetadowanie ludzi*

Tak wiec czas wydadowania powinien uwzglednia¢ dodatkowg
strate czasu spowodowang wyhamowaniem Srodka transportu 1 prze-
manewrowania go w odpowiednie miejsce* Natomiast czas zatado-
wania musi rowniez uwzglednia¢ strate czasu spowodowang ko-
niecznoscia odszukania nowego Srodka transportu i dojscia do
niego*

Przyktadowe wartosci czasu wytadowania i1 zatadowania,
zebrane w drodze obserwacji na dworcach kolejowych i1 autobuso-
wych oraz przy okazji ¢wiczen, podrozy stuzbowych i wyjazdow

prywatnych przedstawiono w tabelir 14»

Podczas przygotowania danych rozwigzania zadania okreslo-
nego na wstepie niniejszego rozdziatu, zajdzie potrzeba prze-
widywania uzycia w wiekszosci relacji réznych rodzajow tran-
sportu*

Trudno jJednak bedzie przewidzie¢ w jakim procencie na
danej relacji bedg uzyte poszczegolne rodzaje transportu*

Dlatego dla tych relacji, w ktorych przewiduje sie wy-
korzystanie réznych rodzajéw transportu koszt jednostkowy
I czas jednostkowy nalezy obliczaC jako Srednig algebraiczng
kosztow 1 czasow obliczonych dla poszczegdlnych rodzajow
transportu.
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XIX»A» Obliczanie czasu dyrekty\wnegp

Obliczanie czasu dyrektywnego oparto na regule trzech signm,
ktéra mowi: "‘prawdopodobienstwo tego, ze zmienna losowa o0 do-
wolnym rozkdadzie bedzie znajdowaC sie poza przedziatem
1i-36" 11 + 3 6 jest bardzo mate, praktycznie nie nalezy
spodziewaC sie, ze takie zdarzenie losowe zajdzie

Czas jednostkowy poszczegolnych relacji t™ mozna trakto-
waC¢ jako zmienng losowg o rozkd#adzie asymptotycznie normalnym.

W zwigzku z tym, aby obliczy¢ czas dyrektywny /t + nale-
zy:

1/ obliczy¢ sumaryczny czas jednostkowy wszystkich relacji /T/

weddug wzoru:

m n

I55/ TmE — czas jednostkowy
1=1 w danej relacji|

1 -1,2,...,m|

m
— suma czasow w wier-
N ~13
i»l szach macierzy czasow
Jjednostkowych]
n
Z xq3 — Siim czaséw z po-
3=1 przednio policzonych

sum /tzw. suma sun/|

x/ Por_M.Pisz "Rachunek prawdopodobienstwa i statystyka
matematyczna™. Wyd. PWN Warszawa 1967 r., s™ 85 i dalsze.

XX/ Przytoczong metode obliczania czasu dyrekty\"/nego opracowat
w ramach pracy p.k. "ROZKLiU)" pptk dypl. Kazimierz. Jaron.
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Kontynuowanie ruchu V tych relacjach wydtuzatoby ogolny

czas trwania rozsrodkowania ludnosci™

Obliczone wartosci kosztow jednostkowych, czasow jedno-
stkowych 1 czasu dyrektywnego uzupeiniaja komplet danych
niezbednych do rozwigzania zadania, ktérym jest rozdziat lud-
nosci, to znaczy - przypomnijmy - uzyskanie odpowiedzi na
pytanie: ile ludnosci nalezy przewiez¢ do poszczegélnych rejo-
now rozdzielczych 1 z ktérych rejonéw zatadowania tak,zeby
przy posiadanych srodkach transportowych i w przewid3rwanych
warunkach czas realizacji przedsiewziecia byt najkrotszy*

Zaproponowane wyzej metody ob3JLczania tych danych umozli-
wiaja w toku rozwigzania zadania spednienie dodatkowych
weurunkow organizacji przemieszczenia rozsrodkowywanej ludnosci,
Jakimi sg niedopuszczenie do kolizji ruchu tej ludnosci z ru-
chem wojsk oraz efektywne wykorzystanie transportu i drég*

W wyniku rozwigzania zadania, o ktorym wyzej, planujacy
uzyskajg dodatkowe dane dotyczace realizowanych relacji, prze-
widywanych do wykorzystania na tych relacjach rodzajach tran-
sportu oraz czasu przejazdu w okreslonej relacji przewidywanym
rodzajem transportu*

W sumie wszystkie te dane umozliwiajg zrealizowanie
nastepnego fragmentu planowania, a mianowicie obliczenia roz-

dziatu transportu*
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IV. OBLICZANIE ROZDZIALU TRANSPORTU

W tym kolejnym fragmencie planowania przemieszczenia ludke*
nosoi w ramach rozarodkowania zadanie mozna, sprecyzowaC naste-
pujaco:

- istnieja okresSlone potrzel?y przewozowe. Potrzeby te tworzy
koniecznos¢ przemieszczenia ludnosci wyznaczonej do rozsrod-
kowania w og¢lnej ilosci "L”;

- organizatorzy tego przemieszczenia dysponujag transportem
o "M mozliwosciach jednokrotnego zatadowania. Jest to suma

mozliwosci jJednokrotnego zatadowania wszystkich ’y” rodzajow

transportu:
J
/61/ U mn gdzie: a» 1,2,...,Y;
asl
— ogolna ilos¢ ludnosci zostata rozdzielona do przemiesza

czenia w wyznaczonych "'z relacjach. W kazdej dowolnej "k-ej**
relacji /gdzie: k» 1,2,...,z/ trzeba przewiez¢ 717 lud-

-EN

k«l

- okreslona zostata mozliwos¢ wykorzystania w kazdej dowolnej
/kej/ relacji "y¥' rodzajow transportuj

- dla kazdej dowolnej /k-ej/ relacji obliczony zostat czas
przyjazdu w jednym nawrocie kazdym z rodzajow transportu
/Nak» a»1,2,...y) k« 1,2,.«.z/.

Uwzgledniajac powyzsze dane nalezy posiadany do dyspozycji

transport rozdzieli¢ do wszystkich realizowanych relacji w taki
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spos6éb zeby zapewnic:
1/ minimalizacje czasu trwania catosci przewozu;
2/ minimalng réznice termindw zaJconczenia przewozu W poszcze-
golnych relacjach;
3/ maksymalne wykorzystanie wss?yetkich przydzielonych Srodkéw
transportowych;
4/ zachowanie mozliwie najwiekszej jJednorodnosci transportu
w okreslonej relacji«
Przed przystgpieniem do obliczenia rozdziatu transportu
nalezy jeszcze zauwazyC, ze:

1/ miedzy potrzebami przewozowymi a mozliwosSciami "M"

moga zachodzic¢ nastepujace zaleznosci:

/63/ M li /zaleznos¢ typowa dla rozsrodkowania
ludnosci/;

/64/ M * L /zaleznosS¢ mato jsrawdopodobna/ oraz

/65/ /dla rozsrodkowania ludnosci zaleznosc

praktycznie nieprawdopodobna/;

2/ mozliwosci jednokrotnego zatadowania kazdego /a-tego/
rodzaju transportu sg iloczynem ilosci /b / jednostek
zatadowczych tego rodzaju transportu i /V~/ pojemnosci

jednej jednostki tego rodzaju transportu

/66/ m gdzie: a « 1,2,..«,y ;

3/ rozsrodkowanie ludnosci jest o tyle szczegélnym zadaniem
transportowym, ze realizacja przewozu powinna rozpoczacC

sie 1 powinna by¢ kontynuowana réwnoczesnie we wszystkich
wyznaczonych relacjach«

Z warunkoéw zadania 1 z przedstawionych powyzej uwag wynika,

komunikacyjny przeznaczony do rozsrodkowania

x/ Pojemnos¢ jednostek zatadowczych poszczegolnych rodzajow
transportu wykazano w tabeli 1« /Podrozdziat IH«2«l«/«
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ludnos$ci musi byS jednoczesnie wykorzystany oraz musi bys
rozdzielony do wszystkich relacji proporcjonalnie do ich potrzeb
i czasu przejazdu*

Z rozwazali, w tym miejscu, trzeba wytaczy$ ruch pieszy
rozsrodkowywanyoh dotychczas traktowany jako jeden z rodzajéw
transportu. Potrzeba przemieszczenia pieszego moze wyniknas
w przypadku ograniczenia czasu trwahnia catego przedsiewziecia
lub jako konhc$wka ilo$sci wykraczajgca poza mozliwosci zatadowa-
nia w ostatnim planowanym nawrocie transportu.

Zadanie dokonania rozdziatu posiadanego transportu pro-
porcjonalnie do potrzeb w poszczegdlnych relacjach i czasu ru-
chu poszczegdlnych rodzajéow transportu w tych relacjach mate-

maliycznie mozna przedstawi¢ nastepujaco;

1/ macierz mozliwos$ci poszczegéblnych rodzajoéw transportu

167/ H fre«am

= [V
2/ macierz potrzeb przewozowych w poszczegéblnych relacjach

'63/ 1 KA A gdaiei

oraz

Z/\

3/ macierz czaséw jednost3cov«iych, to znaczy czasdéw przejazdu
w jednym nawrocie okre$lonym rodzajem transportu w poszcze-

go6lnych relacjach
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*11» F1I2»F***on****si

/69/ *al» *a2»*“**g]c»****az

V ’V'***V’**‘*yz

przy ozym niektore przyjmuja wartos¢ rowng zero*
Wynika stad, ze niektdre rodzaje transportu nie przewidziane
sg do wykorzystania we wszystkich relacjach;

4/ macierz rozdziatu "mozliwosci”, to znaczy szukane rozwig-

zanie
11, 12f Teexyc rr*1z
VI» *y2»* »*ylls* Vv
przy czym:
Z
/71/
1
/72/

Co oznacza, ze suma rozdzielonych mozliwosci danego /a-tego/
rodzaju transportu do poszczegdlnych relacji nie moze prze-
wyzszaC dysponowanych mozliwosci tego rodzaju transportu
i kazda wartosc¢ nie moze by¢ liczbag ujemng;
5/ warunkiem dokonania rozdziatu "'mozliwosci’ jest minimali-
zacja czasu trwania catosci przewozu, stad funkcja kryte-

rium powinna mie¢ postac:
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1731 E E Xgw T, @ minimum,

usi 10*1

Rezultat rozwigzania powyzszego zadaniaay nie stanowi
jeszcze rzeczywistego rozdziatu transportu, méwi jedynie jakie
czesci /ile/ mozliwosci zatadowania danego rodzaju transportu
nalezy przydzieli¢ do poszczegdlnych relacji, nie uwzglednia
faktu, ze mozliwosci danego rodzaju transportu tworzy iloczyn
ilosci jednostek zatadowczych i1 pojemnosci kazdego z nich*
Otrzymane w wyniku rozwigzania zadania wartosci nie
zawsze beda podzielne przez pojemnos$¢ jednostek zatadowczych.
Drugim czynnikiem stanowigcym, ze otrzymany rezultat zadania
nie jest jeszcze rzeczywistym rozdziatem transportu jest to,
ze nie uwzglednia on organizacji tego transportu 1 nie spednia
warunku zapewnienia mozliwie jak najwiekszej jednorodnosci
tego transportu w poszczegdlnych relacjach.

Konkludujacy nalezy stwierdzi¢, ze otrzymane optymalne
rozwigzanie zadania stanowi jedynie podstawe do dokonania rze-
czywistego rozdziatu transportu. Rozdziatu tego nalezy dokonac
uwzgledniajac pojemnos¢ sSrodkéw zatadowczych danego rodzaju
transportu oraz jego organizacje. Aby to umozliwi¢, w algoryt-
mie 1 programie przev/idziano mozliwos¢ wprowadzenia w tym
miejscu do dalszych obliczen danych poprawionych przez planuja-

cych. Oczywiscie ”’poprawienie” otrzdrmanego rozwigzania zawsze
bedzie prowadzi4o do obnizenia jego optymalnosSci.

x/ Metoda rozwigzania - por. M. Simonnard '‘Programowanie linio-
we'. Wyd. PWN Warszawa 1967 r., rozdz.ll, s.221 1 dalsze.
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Rozdziat transportu do poszczegolnych relacji jest ostat-
nim z fragmentow planowania wykorzystania transportu i drog
<i potrzeb rozérodkowania ludnoscig w ktdérym rozstri”*gane sg
problemy decy2fyjnet

Efekty realizacji tych fragmentow planowania dajg podstawe
do opracowania terminarza przewozu™ zawierajgcego wszystkie
niezbedne dane dla aparatu kierujgcego przemieszczeniem roz-
orodkowywane j ludnosci, dla obstugi transportu i dla rozsrod-

kowywanych*

X/ Por# Podrozdziat W4 niniejszej pracy#
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V# TERMINARZ PRZEWOZU

Dysponowanie dla celdow rozorodJcowania ludnosci transpor
tem o mniejszych mozliwosciach przewozowych niz potrzeby
/M stwarza szereg probleméw organizacyjnych 1 oblicze-
niowych#

Pierwszy z nich to koniecznos¢ wykonania przez tabor
komunikacyjny pewnej ilosci nawrotow#

Wigze sie z tym ewentualnos¢ zbednego gromadzenia sie
ludnosci 1 diugiego oczekiwania w rejonach zatadowania# Moze
temu choC w czesci zapobiec znajomos¢ planowanych termindw
podstawienia taboru do kazdego nawrotu# Niezbedne jest zatem
ich obliczenie#

Kolejny problem zwigzany z koniecznoscig wykonywania
przez transport szeregu nawrotow to utrudnienie ruchu pOYTrot—
nego i1 zwigzane z tym zmniejszenie predkosci, a tym samym
i?:ydhluzenie czasu powrotu sSrodkow transportowych z rejonéw roz-
dzielczych do miasta.

Ruch Srodkéw transportowych w drodze powrotnej z zasady bedzie
sie odbywat w kierunku przeciwnym do fali g¥ownego natezenia,
«pod v;dos”’# Poza tym bedzie to ruch transportu pustego

1 w zwigzku z tym na kazdym punkcie konfliktowym bedzie dyskry-
minowany na rzecz transportu z faaunkiem#

Z powyzszego faktu wynika koniecznos¢ uwzglednienia w toku
obliczania terminarza opznienia srodkéw transportowych w drodze
powrotnej do miasta* Opdéznienie to moze byC wyrazone przez
staty Wspé+czynnik#XX/

x/ Por# Rozwazania w rozdz# X#l# oraz zaleznoSci — wzory
63, 64, 65 w rozdz. IV niniejszej pracy.

xx/ Wartos¢ wspoétczynnika Jl v/yrazajgcego opoznienie w ruchu
poY/rotnym powinna by¢ ustalona w drodze pra”ycznego
przec¢wiczenia. Autor pracy dotychczas nie miat mozliwosci
zebrania materiatu praktycznego w tya zakresie. W teore-
tve”~oh przyktadach testov;ych dla tego wspotczynni-ca przyj-
movZ hy£ v;artodé 0,1-0,5. co oznacza z”yrekszenre czasu
powrotu Srodkéw transporv.ov;ych o 10 - 30 A«
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Nastepny problem, to ubytek taboru w toku kole”~ch
nawrotow* Spowodowany on moze byC przede wszystkim nieuniknio-
nymi awariami technicznymi 1 eksploatacyjnymi oraz w przypadku
kontynuowania rozarodkowania ludnosci w poczatkowym okresie
wojny, oddziatywaniem przeciwnika.

Najbardziej efektywnym rozwigzaniem tego problemu bydoby powtd-
rzenie obliczen rozdziatu transportu i terminarza po powrocie
Srodkow transportowych z kolejnego nawrotu. Praktyczna mozli-
wosSC realizacji tego Jest Jednak tak mato prawdopodobna, ze

nie moze by¢ brana pod uwage. Pozostaje wiec znow ewent\ialnie
ucieczka do wykorzystania statego wspodczynnika. W tym i>rzy-
padku sprawa Jego wartosci Jest Jednak o wiele bardziej
skomplikowana. Bo na przykdad dla kilkudziesieciu furmanek
konnych czy samochodow osobowych mozna z powodzeniem i z du-
zym prawdopodobienstwem stusznosci przyjac¢ odpowiedni procen-
towy ubytek w kazdym nawrocie. Ale Juz dla kilku statkow rzecz-
nych czy autobusow mogtoby sie okaza¢, ze po niewielu nawro-
tach teoretycznie nie ma Juz czym dysponowac.

Ze wzgledu na brak mozliwosci zebrania Jakiegokolwiek
praktycznego 1 adekwatnego do rzeczywistosci materiatu
uwzglednianie ubytku taboru komunikacyjnego pominiete zostato
w toku obliczania terminarza.

Innym problemem Jest czas eksploatacji transportu w cig-
gu doby. ~

Jest oczywiste, ze tak tabor komunikacyjny, Jak 1 Jego
zatoga nie moga pracowa¢ ’non stop”. Tabor wymaga obstugi,
zatoga wymaga chocby niewielkiego wypoczynku. Nie dotyczy to
Jednak wszystkich rodzajow transportu. Takie rodzaje transpor-
tu Jak kolejowy i wodny bedg mogty zrealizowaC zadania przewo-
zowe zwigzane z rozsrodkowaniem ludnosci bez dduzszych przerw.
Stan ich zatdég 1 tabor przewidziany Jest do ruchu ciggtego.

Dhuzsze przerwy muszg byC¢ natomiast uwzgledniane dla tych ro
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dzajow trcoieportu, w ktérych obstuga taboru jest jednoosobowa#
Bedzie to prawie w catosci transport samochodowy /nieliczne
wyjatki mogg tu stanowi¢ tylko autobusy 1 samochody ciezarowa
z niektdérych przedsiebiorstw transportowych np# PKS/ oraz bez
wyjatku transport konny# W przypadku tego ostatniego koénieoz«
noso przerw dyktuje przede wszystkim odpoczynek sidy napedo«
wej - koni#

W obliczaniu terminarza konieczne jest zatem uwzglednienie
przerw w ruchu transportu.

Juz tylko obliczeniowy problem stwarza fakt mozliwosci
wykorzystywania w jednej relacji réznego rodzaju transportu#
Ze wzgledu na to# ze z zasady rodzaje transportu réznida
bedzie predkos¢# zachodzi koniecznos¢ dokonywania obliczen
oddzielnie dla kazdego rodzaju transportu przewidzianego do

uzycia w rozpatrywanej relacji#

Obliczenie terminarza /dla jednego rodzaju transportu
w rozpatrywanej relacji/ powinno by¢ rozpoczete od obliczenia
i1losci nawrotow#

Czynnos¢ ta musi by¢ jednak poprzedzona ustaleniem czasu
granicznego# to znaczy czasu trwania przemieszczenia catej
i1losci zatogi zaktadu lub ludnosci miasta /aglomeracji miej-
skiej/# ktorej obliczenia dotyczg.

Czas graniczny ”” mozna obliczyC w sposob nastepujacy!

1/ obliczy¢ Srednig ilosci nawrotéw "K' catego transportu
weddug wzoru:

HM N y gdzie: 1 - potrzeby przewozowej

M - mozliwosci przewozowej
2/ obliczy¢ sume czasow ruchu w jedng strone wszystkich ™y"



rodzajow transportu we wszystkich "z" relacjach, tzw# czas

sumaryczny "t8

775/ Nak "k * przejazdu
aaxl k™ w Jedng strone

a-tego rodzaju
transportu w k-ej

relacjij

— suma czasow w wier-

assl szach macierzy czasow|

— suma z sum czasow
bsl policzonych wg wzoru
Jak wyzejj

3/ podwojony czas sumarrczny podzieli¢ przez iloczyn ilosci

rodzajow transportu

2t
/76/ —_— S—

y .z

y” .1 ilosci relacji "K':

4/ obliczyC czas graniczny T «e

2tS
1777/ - N*

Obliczony w powyzszy sposOb czas graniczny moze byC trak-
towany Jedynie jako wielkos¢ technologiczna# Rzeczywisty czas
trwania przemieszczenia rozsrodkowywanej ludnosci bedzie mégt
by¢ obliczony w efekcie opracowania terminarza przewozu#

W tym miejscu obliczony czas graniczny *T > umozliwia
obliczenie ilosci nawrotow poszczegélnych rodzajéw transportu

w poszczegolnych relacjach#
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1108¢ nawrotdw a-tego rodzaju transportu w lIc-eJ relacji
bedzie i1lorazem czasu granicznego i dwukrotnie wzietego czasu

tego rodzaju transportu w tej relacji:
/78/ N -

Kolejnym bedzie obliczenie dla kazdego /a-tego/ rodzaju
transportu uzytego w rozpatrywanej /k-ej/ relacji nastepujacych
terminow;

1/ terminu podstawienia transportu do kolejnego nawrotu

2/ terminu rozpoczecia ruchu z rejonu zatadowania

5/ terminu zakonczenia ruchu w rejonie rozdzielczym

Powyzsze terminy powinny by¢ obliczane w stosunku do ter-
minu tzn. terminu ogltoszenia rozpoczecia rozsrodkowania
ludnccci™*

Dla pierv;szego nawrotu termin podstawienia transportu
/TAakI/x/ bedzie opdézniony w stosunku do ”G” o czas podstawie-
nia transportu /tP/0
Wartos¢ t powinna byC przyjeta przez planujgcych w zaleznosci
od konkreEnych warunkéw lokalnych.

Pak wiec:
/797 Tl G+ t
akl p
Termin rozpoczecia ruchu pierwszego nawrotu /T be-

dzie opbézniony w stosunku do G” o czas t 1 czas zatadowania
, /xx/ N
ludnosci /tZ -

x/ Cyfra u gory symbolu w tym przypadku oznacza kolejny numer
nav/rotu.

XN/ Por. Tabl. 14- rozdz. 111.3.2. niniejszej pracy.



Tak wiec:

VAN
/80/ T ak2 ac+ p z

Termin zakonczenia ruchu pierwszego nawrotu bedzie opdznio-

ny w stosunku do G o czas tp, czas t% 1 czas przejazdu w re-

laoji t
Stad zatem:
/81/ aks @6 F tp t L, bgs

Dla drugiego nawrotu termin podstawienia transportu be-
dzie opdézniony w stosunku do "G o czas t = czas t"f czas

t~, czas wytadowania ludnozci t oraz czas powrotu Srod-

kéw transx>ortowych tzn« t”~ zwiekszony przez wspodczynnik

Tak wiec:

/®2/

Termin rozpoczecia ruchu w drugim nawrocie:

2
® anG¢ﬂP+tA+tng+tA+A A

Termin zakonczenia ruchu w drugim nawrocie:

Dla trzeciego nawrotu:
/®5/ Nak+"Nz+~Nak+VA *ak*
- G+Ep+2tN+2tM2ENMN+A 7}

x/ Por. Tabl.14. rozdz.111«3*2. niniejszej pracy*
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—attp+5th+ 2t +2enM+/1 /,

/87/ A *ak+"Nz+*ak+V W*z+*ato-

“B+VAV2VWE+2101 /i?

Ogolnie dla nawrotu x, gdzie x m 1,2,**_ N/ j
/®®/ "taki"®+*p+/~-V [*z+V*ak/™M 0 /] *

®*ak2“®'/\kp'*7dcz'*’/*“/\/ [\/*aI//\'*' NN »

Tak obliczone terminy sa sluslZaie dla transportu przewi«*
dzianego do ruchu ciaggtego oraz dla pozostatych rodzajow tran-
sportu tylko wtedy, gdy czas trwania wszystkich nawrotéw nie
przekracza dopuszczalnego dla danego rodzaju transportu, czasu
eksploatacji w ciggu jednej doby*

Dla tych ostatnich w przypadku gdy czas trwania wszystkich
nawrotow przekracza dopuszczalny czas eksploatacji w ciggu jed-
nej doby "t nalezy:

1/ obliczyé ilosé przerw na obstuge taboru 1 wypoc?®rnek zatogis

/91/

2/ obliczydé czas trwania jednej przerwy dobowej:

792/ § 24- %y /godz./i

3/ do terminu podstawienia transportu do nawrotu, dla ktdérego
w poprzednim nawrocie termin zakonczenia ruchu zbiegat sie

z uptywem czasu eksploatacji t~, doda¢ odpowiednig wielo-
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krotnosS¢ czasu przerwy
W zwigzku z tym ostatecznie dla tych rodzajéw transportu

wzory ogolne przybierajg postac:

[VW A+ ~ /] x

[*+A-V ] +i**F

Najpézniejszy termin zakonczenia ruchu w rejonie rozdziel-
czym a-tego rodzaju transportu w k-ej relacji bedzie zarazem
oznaczat rzeczywisty graniczny czas trwania rozsrodkowania
zatogi zak#adu pracy lub ludnosci miasta Zaglomerac ji/, ktore-

go obliczenia dotycza:

Obliczenie terminarza przewozu konczy ostatnig z tych
czynnosci, ktore w procesie planowania transportu ludnosci

w ramach rozsrodkowania mogg i powinny by¢ zrealizowane przy

zastosowaniu elektronicznych maszyn cyfrowycho

Czynnoscig konczacg proces tego planowania jest zobrazo-
wanie wynikow wszystkich poprzednich czynnosci, inaczej mowiac
graficzne przedstawienie ich na mapach*

W formie graficznej moga i powinny byC¢ przedstawione:

- rejony zatadowania z oznaczeniem ilosci ludnosci z nich
wywozonej 1 obszarem miasta, z ktorego w nich ludnos¢ bedzie
sie zbierac;

- rejony rozdzielcze z oznaczeniem pojemnosci oraz obszsarem,
do ktorego ludnos¢ z nich bedzie kierowana;

- wyznaczone drogi 4aczace poszczegolne rejony zatadowania
z rejonami rozdzielczymi, rodzaje transportu wykorzystujace-

go te drogi, punkty kolizyjne oraz elementy regulacji ruchu;
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uzupetnieniem moga W5 * n iki decyzji i obliczeh perzedsta-

wione na mapach w formie opisowej lub cyfrowej, takie Jak;

- ilos¢ ludnosci przewozona w poszczegOlnych, relacjach 1 posz-

czegllnymi rodzajami transportu;

ilos§¢ taboru komvinikacyjnego wykorzystywanego w poszczegol
nych relacjach oraz Jego przynalezno$¢é organizacyjna;
terminarz przewozu

oraz ewentualnie

ustalone sygnaly lub hasta rozpoczecia rozsrodkowania lud -
nosci itp#

Jak juz wspomniano w rozdziale I* niniejszej pracy obecnie
i wnajblizszej przysztosci zobrazowanie wynikOw obliczen do-
konanych przy pomocy elektronicznych maszyn cyfrowych musi by¢

jeszcze wykonane sposobami konwencjonalnymi.

Efekty rozwazan przytoczonych w rozdziatach 111

N AV
i V. - wzory i

metody umozliwiajace przeprowadzenie obliczen

niezbednych w toku planowania transportu rozsrodkoi.vywanelJ

ludnos$ci - sa trudne do "wytuskania" z tresci uzasadnien, >

komentarzy oraz opisu dochodzenia do nich. Totez w takiej for-

mie trudne byloby postuzenie sie nimi przy opracowywaniu

programu obliczen dla BEMO a przeciez ostatecznie chodzi wtasnie
o taki program. Zachodzi zatem koniecznos$¢

ich chronologiczne-
go uporzadkowania i

opatrzenia komentarzem dajgcym programi-

stom niezbedne wskazéwki technologiczne.
Nastepny rozdziat —algorytm obliczen Jest w catos$ci ta-

kim wtasnie uporzadkowaym zbiorem efektéw dotychczasowych

rozwazan, ujetych w formie kolejnych zabiegéw /krokéw/ obli-

czeniowych i zaopatrzorych w niezbedny dla programistow ko-

mentarz.



VI. ALGORYTM OBLICZEN

VIi«1l. ldea algorytmu
i

Zadaniem “est dokonanie obliczen niezbednych do organi-
zacji przemieszczenia ludnosci wyznaczonej do rozsrodkov/ania
z zagrozonego miasta.

Ogélna ilos¢ "L tej ludnosci musi by¢ przemieszczona
z rejonow zatadowania, rozmieszczonych na obszarze miasta
do n” rejonéw rozdzielczych, potozonych w obszarze przyjmu-
jJacym te ludnos¢, o pojemnosci "P.

Z kazdego rejonu zatadowania nalezy przemiesciC “7A."

m
ludzi /gdzie: i = 1,2,...,m a fél n

Kazdy z rejondow rozdzielczych moze przyjac¢ okreslong

ilos¢ "B."" /gdzie; j=1,2,...,n a 2 = P/.

Pojemnos¢ obszardw przyjmujacych P jest rowna lub
wieksza od ogolnej ilosci ludnosci wyznaczonej do przemieszcze-
nia 717 /P >L/.

Przemieszczenie ludnosci moze nastgpi¢ z kazdego rejonu
zatadowania do kazdego rejonu rozdzielczego.

Dla drég daczacych poszczegdlne rejony zatadowania
z poszczegolnymi rejonami rozdzielczymi przyjeto okreslenie
"relacja”. tgcznie mozliwych do wykorzystania jest m . n
relacji.

Do przemieszczenia rozsrodkowywanej ludnosci jest wzna""N
czony transport /’y” réznych rodzajéw/.

Og6lne mozliwosSci przewozowe tego transportu 'M” sg siuog
mozliwosci poszczegolnych jego rodzajoéw /é;l =M i z za-
sady bedg v/ielokrotnie mniejsze od potrzeb przewozowych
/M«L/ .
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Organizacja x>"zemieszczenia rozsrodkOY~ywaneJ ludnodoi
nnisl zapewniac:
- minimalizacje czasu trwania przemieszczeniai
- roz|)oczecie i kontynuowanie przemieszczenia rownoczesnie
we wszystkich realizowanych relacjach]
. mozliwie jednoczesne zakonczenie przemieszczenia we wszyst-
kich realizowanych relacjach]
- efektywne wykorzystanie transportu i drég«
Obliczy¢ nalezy:
1/ optymalny ze wzgledu na czas 1 koszt przemieszczenia
rozdziat ludnosci do poszczegdélnych rejonéw rozdzielczych|
2/ proporcjonalny do potrzeb 1 czasu przejazdu oraz optymalny
ze wzgledu na czas rozdziat Srodkow transportowych do
poszczegdlnych realizowanych relacji|

3/ terminarz przewozu#
W toku obliczenia nalezy przewidziec:

a/ wydruk rozdziatu ludnosci /w celu ewentualnej korekty
wynikajacej ze wzgleddéw organizacyjnych/|
b/ wydruk rotidziatu transportu /cel - jak wyzej/|

o/ wydruk terminarza przewozu jako ostateczny efekt obliczen*

Obliczenie rozdziatu ludnosci /pkt 1/ musi by¢ pox»zedzo-
ne obliczeniem kosztéw 1 czasow jednostkowych ruchu w poszcze-
gélnych relacjach oraz obliczeniem czasu dyrektywnego*

Koszt jednostkowy przemieszczenia jednej osoby w okre-
Slonej relacji jest sumg czterech rodzajéw kosztoéw:

- kosztu ruchu /c™/|
- kosztu kolizyjnego /c”|
- kosztu regulacji ruchu A?k[i

- kosztu zmiany transportu /cN/*

Podstawowym jest koszt ruchu /c”/, ktory w kazdej re-

lacji 1 w przypadku kazdego rodzaju transportu jest wartosciag



rézng i wiekszg od zera.
Pozostanie skSiadowe sg rozne od zera tylko wtedy”™ N rozpatry-
wanej relacji zachodzi koniecznos$¢ przekraczania punktow koli-
zyjnych, gdy wystepuja elementy regulacji ruchu oraz gdy zacho-
dzi koniecznos¢ zmiany transportu.
Czas jednostkowy rowniez jest sumg lecz tylko trzech

czasow skiadowych:

- czasu ruchu /7tV/]

- czasu kolizyjnego

- czasu zmiany transportu

Podstawowym 1 w kazdej relacji oraz w jarzypadku kazdego
rodzaju transportu réznym 1 wiekszym od zera jest czas ruchu

Pozostate dwie sktadowe sg rozne od zera tylko wtedy,
gdy w relacji zachodzi koniecznos¢ przekraczania punktéw koli-
zyjnych i koniecznos¢ zmiany transportu*

Ze wzgledu na to, ze w dowolnej /i-jJ/ relacji moga hyo
przewidywane do wykorzystania rozne rodzaje transportu oraz,
ze kazda dowolna relacja moze skdada¢ sie z Kilku odcinkow
drog zarowno koszt jednostkowy, jak 1 czas jednostkowy muszag
hyd liczone oddzielnie dla kazdego rodzaju transportujg po-
nadto oddzielnie dla kazdego odcinka.

Wynika stad, ze koszt jednostkowy oraz czas jednostkowy dowol-
nego, przewidywanego do wykorzystania w relacji rodzaju tran-

sportu bedzie sumg kosztow 1 czasow jednostkowych tego rodzaju
transportu w poszczegdlnych odcinkach.

Koszt 1 czas jednostkowy relacji nalezy obliczy¢ jako
Srednig arytmetycznag kosztéw 1 czaséw jednostkowych poszcze-
gélnych rodzajéw transportu przewidywanych do uzycia w rozpa-
trywanej relacji,

Czas jJednostkowy poszczegolnych relacji potraktowano jako
zmienng losowg o rozkdadzie asymptotycznie normalnym.
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w zwigzlcu z tym obliczenie czasu dyrektywnego oparto na regule
trzech sigm, ktdéra méwi; ’prawdopodobienistwo tego, ze zmienna
losowa o dowolnym rozkdadzie znajdzie sie poza przedziatem
?-5"1 t+ jest bardzo mate, praktycznie nie nalezy sie
spodziewaC, ze takie zdarzenie losowe zajdzie'#
Jako czas dyrektywny przyjeto czas maksymalny réwny t + 6" e
Obliczone wartosci kosztow jednostkowych, czaséw jedno-
stkowych 1 czasu dyrektywnego umozliwiajg obliczenie rozdzia-
4u ludnosci jako zadania transportowego z kryterium minimal-
nych kosztéw i minimalnego czasu realizacji przedsiewziecia#
W efekcie obliczenia rozdziatu ludnosci wiadomo bedzie,
ktére relacje beda realizowane, znane beda potrzeby przewo-
zowe w kazdej z nich, znane beda przewidywane rodzaje tran-
sportu mozliwe do wykorzystania w tych relacjach oraz znany
bedzie czas przejazdu kazdym z tych rodzajéw transportu
w kazdej relacji.
Kolejnym obliczeniem bedzie rozdziat dysponowanego tran-
sportu do poszczegolnych relacji.
Rozdziat ten musi by¢ dokonany proporcjonalnie do potrzeb
przewozowych w poszczegélnych relacjach oraz musi by¢ optymal-
ny ze wzgledu na czas trwania przedsiewziecia.
Obliczenie rozdziatu transportu przewidziano jako rozwig-
zanie zadania transportowego weddfug metody Porda - Pulkersonai”
Ostatnim fragmentem obliczen jest y™“liczenie terminarza
przewozu.
Efektem jego obliczenia powinno by¢ okreslenie terminow:
1/ podstawienia taboru w rejonach zatadowania w kolejnych

nawrotach;

2/ rozpoczecia ruchu z rejondw zatadowania w kolejnych navn?o-
tach;

X/ Por. M. Simonnard "‘Programowanie liniowe'. FJN Warszawa
1967 r., s. 253 1 dalsze.
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V.

Dane state
Macierz 1.
Charakterystyka ruchu transportu:









Macierz 3* Czestotliwos¢ 1 prawdopodobienstwo zatrzymania

ruchu na punktach kolizy;)nych

V/ielkosci
Punkty 1 he mit
kolizy jne
Przeciecie marszrut |
wojsk /MN/ /1/ 1 176 12
Most zwodzony \
/MZ/ 72/ I 0,5 1 A
Przejazd kolejowy
wielotorowy /PW/ 0.1 225
Przejazd kolejowy 1
0il 186
Przejazd kolejowy 1 r
Jednotorowy /PJ/ /5/ ' O»1 82—
Przejazd kolejowy J
na linii lokalnej
/Im/7 16/ 0,1 387/

State Y/spétozynniki ogodlne:

0,01]

x/ Pozostawi¢ miejsce na 3-4 dodatkowe rodzaje transportu,

dc/  Pozostawi¢ miejsce na dwie dodatkowe kategorie drdg,!”

xxx/ Pozostawi¢ miejsce na dwa dodatkowe rodzaje punktow
kolizyjnych.

xxxx/ Pozostawi¢ miejsce na dwa dodatkowe state wspotczynniki.
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V1<3* Dane zmienne )Y
Potrzeby 1 mozliwoSci przewozowe

Macierz 1, 1losci ludnosci w j?oszczegélnych rejonach zatadowania:

N[ o&zie: i a I,2,,.,,nil

m

Uwaga: przewidziec

1/ D < 99;
2/ - liczby pieciocyfrowe, dodatnie, catkowite;
3/ L - liczba siedmiocyfrowa, dodatnia, catkowita.

Macierz 2. Pojemnosci poszczegélnych rejonéw rozdzielczych:

O ®1'®2'**e g<~zie: Ja I,2,..,,n;

n
N B a P oraz

Uwaga: przewidziecC
V. n”n 99;
*' liczby szesSciocyfrowe, dodatnie, catkowite;
3/ P - liczba siedmiocyfrowa, dodatnia, catkowita.

Macierz 3# llosci Jednostek zatadov/czych poszczegdélnych
rodzajow transportu;

J_=Rodzaj transportu ||_P i‘*PJ/(}QthA lr/(\]OR‘TI o

jiioz¢ V I~ ~|~'T"t~-T~T 't'T~T~

Uwaga: b - liczby czterocyfrov/e, dodatnie, catkov/ite.






Uwaga; !

s

2/

3/

dla kazdej relacji wypedniana jest oddzielna macierz cha-

rakterystyki;

kazda relacja najczesciej sktadaC sie bedzie z szeregu

/ ®£ / odcinkéw drog roéznigcych sie klasag, kategoria,

uksztattowaniem terenu lub rodzajem przewidywanego do uzy-

cia transportu.

Ula ”Ii 7 przewiduje sie wartos¢ nie wiekszag niz 10;

macierz charakterystyki wypedniana bedzie nastepujgco:

- nagtowek /wiersz 1/; numer rejonu zakadowania /i?al,2,...,
niuner rejonu rozdzielczego /j=1,2,...,n/ oraz stowny opis
relacji /informacja tylko dla planujacych, w programie
nieistotna/;

- numer odcinka /wiersz 2/: cyfry od 1 do 10;

- rodzaj transportu /wiersze 3,4,e<=,14/: podawane beda
rodzaje transportu mozliwe do wykorzystania w rozpatrywa-
nej relacji 1 one oznaczane beda cyfrag 1;

- odlegtos¢ /d/ /wiersz 15/: podawana bedzie jako ilosS¢ km
dla kazdego odcinka w liczbach ca.dkov/itych maksimum trzy-
cyfrowych. S\ima odlegtosci®™ w poszczegbélnych odcinkach
jest odlegtoscig miedzy rejonem zatadowania i1 rejonem
rozdzielczym;

- klasa drogi /wiersz 16/: w przypadku drég kotowych podawa-
na lIpedzie dla kazdego odcinka cyframi od 1 do 6,. dla drdég
kolejowych symbolami cyfrowymi: 9, 107, 711", dla drog
wodnych symbolem '12';

- kategoria drogi /wiersz 17/: podawana bedzie dla kazdego
odcinka cyframi od 1 do 6;

- teren /wiersz 18/: podawany bedzie dla kazdego odcinka
symbolami cyfrowymi: "1', 72", 737;



pimkty kolizyjne /wiersz 19/: podawane beda dla kazdego

odcinka symbolami: 71”7, 72«, 73”7, 74”, 75”7, 76«.

W kazdym odcirloi moze v/ystepowaC kilka punktéow kolizyjnych*

W przypadku wystepov/ania kilku jednorodnych, ich iloc¢¢ po-

dawana bedzie cyfra przed cyfrag symbolem np* 34*

W przypadku "Tystegpoy/ania na odcinku réznych punktéw koli-

zyjnych podawane one bedg w kolumnie np*: 1

24
5;

regulacja ruchu /wiersz 20/: moze byC realizowana przez

posterunki /1/ w skdadzie X" ludzi oraz przez pilotéw

kolumn /2/. Na kazdym odcinku moze by¢ *d' posterunkow
oraz moze pedni¢ stuzbe 7z pilotow. g, 7z” beda

podawane liczbami od 1 do 9*

Oznaczenia regulacji ruchu podawane bedg nastepujaco;

- elementy jednorodne bedg wpisywane; w przypadku poste-
runkéw liczbami trzycyfrowymi np. 312 /trzy posterunki
w sk#adzie dw/6ch ludzi/, w przypadku pilotéw liczbami
dwucyfrowymi np« 22 /dwéch pilotow/;

- elementy niejednorodne wpisywane bedg w koluignie np.:

113
212
22,

- zmiana transportu /wiersz 21/: bedzie sygnalizowana
cyfrg ”1” w kolumnie odcinka, na ktérym rozpoczyna sie
ruch nowym rodzajem transportu.

Uzupednieniem danych zmiennych bedzie:

1/ oznaczenie pory roku, dla ktérej nalezy przeprowadzicC
obliczenia* Oznaczenie to podawane bedzie symbolami:
| g g

2/ czas petnienia stuzby przez posterunki regulacji ruchu

I\ /i
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18*

Sprawdz, czy na odcinku nastepuje
zmiana transportu

nie ZEZ ’-cak_

Przejdz do wykonania Oblicz koszt zmiany
kroku 21. transportu
ciaﬁ -/c*a-k-z-u*v-tW+

+cNh.an k. zhounvh e/

oraz czas zmiany tran-
sportu

A |

gdzie indeksem /1/
oznhaczono rodzaj tran-
sportu, ktorym ruch
bedzie sie odbywat na

nastepnym odcinku.
Wynik~zap~ietaj -

U 21.

Oblicz;

1/ koszt jednostkowy
ruchu rozpatr3Twanym ro-
dzajem transportu na
rozpatrywanym odcinku

2/ czas jednostkowy ru-
chu rozpatrywanym ro-
dzajem transportu na
rozpatrywanym odcinku

=*pr_A\Y*Z
gdzie:
cC =1,2,...,y rodzajow
transportu przewidzia-
nych do uzycia na od-
cinku;

=1,2,...
ilos¢ odcinkoéw.
Wyniki™zap™ieta] .
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Sprawdz,

22,

czy to ostatni rodzaj tran-

sportu przewidziany do uzycia na tym

odcinlcu

I 23.
Powtdrz dziatanie dla
kolejnego rodzaju tran-
sportu od kroku e

Oblicz:

1/ koszt jednostkowy
na odcinku jako Sred-
nig kosztédw ruchu
wszystkimi przewidy-
wanymi do uzycia na
tym odcinku rodzaja-
mi transportu

N

- o4 =

£ETM y _______ f
2/ czas jednostko-
wy na odcinku ja-
ko Srednig czasow
ruchu wszystkimi n
rodzajami transpor-
tu przewidzianymi do
uzycia na tym odcin-
ku

Sprawdz,
odcinek w relacji

Powtdérz dziatanie dla
kolejnego odcinka od
kroku 1.

czy jest to ostatni

1 27.
Oblicz:

1/ koszt jednostkowy
relacji jako sume Sred-
nich kosztéw jednostko-
wych wszystkich odcin-
kow









1 .

Dimkuj rozwigzanie:
i*«.F3.*%.9

i

E "he

Uwaga: w tym miejscu przewidziec:

STOP!

a/ realizacje dalszych obliczen bez wprowadzenia nowych
danych /bez zmiany obliczonego rozdziatu ludnosci/;

b/ mozliwos¢ wprowadzenia do dalszych obliczen popra-
wionego, uprzednio obliczonego rozdziatu ludnosci.

: START!
N %_/\
Oblicz dla v;skazanego rodzaju transpor-
tu 1 wskazanej relacji:
1/ czas przejazdu v; jedng strone w ca-
tej relacji
Czas ten nalezy obliczy¢ jako sume
czasOw przejazdu tym rodzajem tran-
sportu na poszczegélnych odcinkach
relacji 7t"X e
"t ” obliczono w kroku 21.
A

/\ak cc N N

2/ czas przejazdu w jednym nawrocie
tak = tax
gdzie:

a=1,2,...,yJ» - jeden z ’y” rodza-
Jow transportu przewidzianych
do uzycia w k-ej relacji;

k=1,2,...,z - jedna z ”z” reali-
zowanych relacji.

Wynikil zapamietaj.
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37-
Sprawdz, czy jest to ostatni ro-
dzaj transportu w rozpatrywanej re—
lacji n

N nie N tak

Powtorz dziatanie od
kroku 36, dla kolejne-
go rodzaju transportu.

1 39.

Sprawdz, czy jest to ostatnia
z 7z” realizov/a.nych relacji

L tak

40._

£
Powtdérz dziakanie od

kroku 36. dla wskazane*
go rodzaju transportu
kolejnej relacji.

i 41.
Oblicz dla w/skaza.nego rodzaju transpor-,
tu jego mozliwosSci przewozowe
m wry .b
a a a
gdzie: a=1,2,...,y - jeden z ’y” rodza-
JO/7 transportu v7yznaczonego
do realizacji przewozu.

Wynik zapariietaj.

Sprawdz, czy jest to ostatni z 'y~
rodzajéw transportu

me I tak

t 15..

Powtdrz dziatanie od
Icroloi 41. dla kolej-
nego rodzaju transpor-
tu.
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50.

Oblicz dla wskazanego rodzaju tran-
sportu i1 wskazanej relacji ilosé
nawrotéw

T

Nag == 87—

Y/ynlk zapamietaj#

_______________ 1 51.

Sprawdz, czy jest to ostatni ro-
dzaj transportu w relacji

tak

£ 52V

Powtérz dziakanie od
kroku 50* dla kolejne-
go rodzaju transportu.

_{L 53.

Sprawdz, czy jest to ostatnia
relacj a _ n

nie | tak

i Si..
Powtérz dziatanie od
kroku 50. dla kolej-
nej relacji.

£ 55.

Oblicz dla wskazanego rodzaju tran-
sportu 1 wskazanej relacji »»termin
pierwszy»® /podstawienia taboru w rejo”
nie zatadowania do kolejnego nawrotu/

gdzie:

X - numer nawrotu, X uzyte u gory
symbolu w tJ'm przypadlcu ozna-
cza indeks nawrotu /absolutnie
nie wykdadnik potegi 1/;


















VII. ORG%IZA-CJA PIAHOWAKIA TRABSPORTU LUDNOSCI W RA:IACH
ROZSRODKOWANIA Z ZASTOSOWANIA AC

Podstawowe warianty kinematyki rozsrodkowania ludnosci
przedstawione w rozdziale 1*3* niniejszej pracy stanowig kanwe
dla roéznych rozwigzan organizacyjnych przedsiewziecia*

Dla rdéznych tez rozwigzan organizacyjnych rozsrodkov/ania
ludnosci moze hyd wykorzystany bez zadnych przerébek prezento-
wany w niniejszej pracy algorytm planowania wykorzystania tran-
sportu i drog*

Jest rzecza oczywistg, ze oddzielne potraktowanie wszyst-
kich mozliwych rozwigzan organizacy jnych rozsrodkowania lud-
nosci 1 w zwigzku z tym odpowiednie do nich przedstawienie
wszystkich mozliwych rozwigzan organizacji planowania tran-
sportu ludnosci 13 zastosowaniem elektronicznych maszyn cyfro-
wych, zatem i1 prezentowanego algorytmu, wykracza poza mozli-
wosci autora*

Na podstawie obserwacji z ¢wiczen przeprowadzonych w ciagu
kilku ostatnich lat na roéznych szczeblach, na podstawie wgladu
w opracowywane w roznych instytucjach i instancjach dokumenty
w zakresie rozsrodkowania ludnosci oraz na podstawie dyskusji
w toku sesji naukowych, sympozjéw i1 narad, w ktérych autor
uczestniczyt,mozna wyodrebni¢ nastepujgce najbardziej typowe
formy organizacji rozsrodkov/ania ludnosci:

- organizacja rozsrodkowania ludnosci aglomeracji miast lub
miasta przez wojewddzki lub miejski komitet obrony z prze-
widywanym sposobem jego przeprowadzenia zgodnie z pierwszym
wariantem kinematykij

- organizacja rozsrodkowania ludnosci aglomeracji miast lub
miasta przez wojewddzki lub miejski komitet obrony z przewi—

X/ Por* Rozwazania w rozdziale 1*3# niniejszej pracy*
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dywanym sposobem jego przeprowadzenia zgodnie z drtigim wa-
riantem kinematyki;

- organizacja rozsrodkowania zatogi zakdadu pracy przez jego
dyrekcje z wielu rejonow zatadowania z przewidywanym sposobem
przeprowadzenia zgodnie z pierwszym wariantem kinematyki
rozsrodkowania ludnosci;

- organizacja rozsrodkowania zatogi zakdadu pracy przez jego
dyrekcje z jednego rejonu zatadowania z przewidywanym Sposo-
bem przeprowadzenia zgodnie z pierwszym wariantem Kinematyki
rozsrodkowania ludnosci;

- organizacja rozsrodkowania zatogi zak#adu pracy przez jego
dyrekcje z jednego rejonu zatadowania w mieScie 1 jednego
rejonu zatadowania /zbidrki/ poza miastem”™ z przewidywanym
sposobem przeprowadzenia zgodnie z drugim wariantem kinematy-
ki rozsrodkowania ludnosci«

Przedstawione wyzej typowe formy organizacji rozsrodkowa-
nia ludnosci pozwalajg stwierdzi¢, ze roznigcymi je czynnikami
sa:

1/ Instytucja organizujgca - organizator /wojewddzki komitet
obrony dla aglomeracji miast; wojewodzki lub miejski komi-
tet obrony dla pojedynczych, miast, dyrekcja zaktadu dla
zatogi tego zakdadu/;

2/ skupisko ludnosci, ktorego rozsrodkowanie dotyczy /aglome-
racja miejska, miasto, zakdad/;

3/ 110S8¢ rozsrodkowywane j ludnosci i1 w zwigzku z tym ilos¢
rejonéw zatadowania*

Czynnikami wspolnymi dla wyzej przedstawionych, typowych
form organizacji rozsrodkowania ludnosci sg przewidywane spo-
soby przeprowadzenia tego przedsiewziecia«

W kazdym przypadku przewidywane jJest przemieszczenie ludnosci

albo w catosci z rejonéw zatadowania rozmieszczonych na obszarze

X/ Por« Rozwazania w rozdziale 1«3# niniejszej pracy«
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miasta - zgodnie z pieiwszym wariantem kinematyki, albo w czesci
z rejondow zatadowania potozonych na obszarze miasta 1 w czesci

z rejonow zatadowania potozonych poza miastem - zgodnie z drugim
wariantem kinematykKi .

Planowanie transportu ludnosci w ramach rozirodkowania
przy zastosowaniu EMC, a wiec z wykorzystaniem prezentowanego
w niniejszej pracy algorytmu, moze byé dokonywane zaréwno dla
aglomeracji miejskiej, pojedynczego miasta lub zak#adu pracy*
To, przez kogo i1 dla kogo planowanie tego przedsiewziecia jest
realizowane nie ma wpdywu na organizacje planowania*

Inaczej mowiac, prezentowany w niniejszej pracy algorytm
moze byo wykorzystany przez wojewodzkie lub miejskie komitety
obrony do planowania transportu ludnosci aglomeracji miast lub
miasta oraz z réwnym powodzeniem moze byd wykorzystany przez
dyrekcje zakdadu pracy dla potrzeb rozsrodkov/ania jego zatogi*

W kazdym przypadku organizacja planowania bedzie identyczna*

W procesie planowania transportu ludnosci w ramach roz-
Srodkowania z zastosowaniem elektronicznych maszyn cyfrowych
bedg brali udziat ludzie o roznych specjalnosciach fachowych*

Dominujgca role bedg spedniali organizatorzy tego procesu,
ci,ktérzy dotychczas planujg to przedsiewziecie metodami kon-
wenc jonalnymi
Dla nich w dalszym ciggu bedzie uzywane okresSlenie "planu -
jJac y™

Opracowane przez planujacych dane muszg by6é odpowiednio
przygotowane do przetworzenia ich przez elektroniczne maszyny
cyfrowe. Dla ludzi wykonujgacych to zadanie w dalszym ciagu
bedzie uzywane okreSlenie "per forator zy".

Wreszcie uczestnikami procesu planov/ania beda ludzie

przeprowadzajgcy obliczenia /przetwarzanie danych/ przy pomocy



elektronicznych maszyn cyfrowych. Dla nich hedzie uzywane
okreslenie "operator zy”*

W aspekcie udziatu wyzej wspomnianych specjalistow,
proces planowania transportu ludnosci w ramach rozsrodkowania
z zastosowaniem elektronicznych maszyn cyfrowych mozna podzie-
1i¢ na cztery nastepujace etapy:

1« opracowanie danych do planowania”™

2* przygotowanie danych;

3* obliczenia;

4# zobrazowanie wynikow obliczen /wykonanie planu w odpo-
wiedniej, wymaganej formie graficznej/.

Etap pierwszy w catosci bedzie realizowany przez planuja-

N

cych.
Na podstawie informacji uzyskanych w wyniku realizacji po-
przednich czynnosci planistycznych /wyznaczenia miast podlega-
Jjacych rozsrodkowaniu, wyznaczenia obszardw przyjmujacych
rozsrodkowywang ludnos¢, wyznaczenia ludnosci podlegajacej
rozsrodkowaniu, wyznaczenia transportu i drog/™ oraz na pod-
stawie znajomosci danych i zasad eksploatacyjnych wyznaczonego
transportu, znajomosci warunkéw przeprowadzenia rozsrodkowania
ludnosci musza oni kolejno:

1/ wyznaczy¢ rejony zakadowania;

2/ ustali¢ i1losci ludnosci wywozonej z poszczegdlnych rejondéw

zatadowania;

3/ ustalic¢ drogi /relacje/ taczace kazdy rejon zatadowania
z kazdym rejonem rozdzielczym oraz ustali¢ charakterystyke
kazdej relacji.”/ Dotyczy to wszystkich bez wyjatku relacji,
nawet tych, ktdérych realizacja moze wydar/a¢ sie nieprawdo-
podobna;

zdecydowaC dla jakiej pory roku nalezy dokonaC obliczen

Por. Rozwazania w rozdziSe 1.4. niniejszej pracy.
Por. Opis w rozdziale VI.3.2. niniejszej pracy.

L &
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oraz ustali¢ czas podstawienia transportu do poszczegolnych,
rejonow zatadowania, czas dopuszczalny pracy transportu
w ciagu doby 1 czas peinienia stuzby przez przewidywane
posterunki regulacji ruchuj

5/ wyniki ustalen i1 decyzji dokonanych w trakcie realizacji
punktéw 1-4 ujete w formularzach™*” oraz instriikcje przygoto-
wania danych”™ przekaza¢ do perforatoréw*

Etap drugi to praca perforatorow* Realizacja jej zgodnie
z instrukcja /zatacznik 2* do niniejszej pracy/ dostarczong iIm
przez planujacych nie wymaga w tym miejscu komentarza*

Etap trzeci — obliczenia* Jest to zasadniczo etap reali-
zowany przez operatorow* Niemniej jednak nie moze obejocC sie
bez udziatu planujacych*

W toku obliczen dokonywanych przez maszyne liczgacg przewidzia-
no dwa zatrzymania posrednie potgczone z wydrukiem czesciowych
wynikow*

Pier7/szy wydrulc 1 pierwsze zatrzymanie przewidziano po
obliczeniu rozdziatu ludnosci* Wydrukowany wynik tego oblicze-
nia bedzie rozwiajZaniem optymalnjan lecz na permo z jednej stro-
ny bedzie do przesady szczegdtov;y /np* uwzgledni rozdziat
z dok#adnosciag do jednej osoby/ 1 z drugiej strony, wkasnie ze
wzgledu na te dokdadnos¢, nie bedzie mogkt uwzglednié¢ szeregu
subtelnosci takich jak chociazby zasada nierozdzielania rodzin*
Stad tez w tym miejscu obliczen moze zajS¢ koniecznosSC¢ inge-
rencji przez planujacych*

Drugie zatrzymanie znéw poka™czone z wydrukiem czesciowych
wynikéw przewidziane zostato po obliczeniu rozdziatu transportu*
Optymalny ze wzgledu na czas i warunlci realizacji przedsiev/zie-
cia rozdziat transportu moze kolidowa¢ z jego organizacy jnym
podporzadkowaniem lub z brakiem mozliv70Sci jego obstugi i tym

X/ Por* Zakgcznik 1. do niniejszej pracy*
xx/ Por* Zatgcznik 2. do niniejszej pracy*

120



podobnymi czynnikami, ktorych w algorytmie 1 programie nie
mozaia by4o uwzgledni¢. Znow w tym miejscu moze zajsS¢ koniecz-
nos¢ ingerencji przez planujacych.

Etap czwarty stanowi zakonczenie procesu planowania
przedsiewziecia. Efektem realizacji tego etapu powinno byc¢
nadanie wymaganej formy dokumentu, zgodnej z zasadami stuzby

sztabow. Realizatorami tego etapu beda znow planujacy.

W dotychczasowych rozwazaniach, mowigc o planowaniu
rozsrodkowania ludnosci w ogole, a o planowaniu transportu
ludnosci w szczeg6lnosci, uzywane bydo tradycyjne okreslenie
"proces planowania’.

Okreslenie to jest jak najbardziej stuszne i zgodne z rzeczy-
wistoscig w przypadku planov/ania metodami konwencjonalnymi .
Ddugil czas opracowania planéw powoduje to, ze z chwila ich
zakonczenia juz sg one nie w pedni aktualne. Trzeba je
uaktualnia¢ ciaggle, na biezaco. Stad trudno mowi¢ o zakoncze-
niu planowania, ktére staje sie ciaghlym, nie konczacym sie
procesem. Efektem tego jest brak mozliwosSci wyjsScia w organi-
zacji przedsiewziecia poza planowanie, w sfere przygotowania
jego realizacji.

Zastosowanie do planowania rozsrodkowania ludnosci
elektronicznych maszyn cyfrowych przez skroécenie czasu trwania
planowania stwarza mozliwoS¢ wprowadzenia '‘cykli planowania’.

Kazdy cykl zrealizowany w bardzo krotkim czasie moze byc¢
powtdérzony w dowolnym okresie lub w zaistniatej sytuacji
z uwzglednieniem jak najbardziej aktualnych danych.

Wprowadzenie cyklicznosci planowania stwarza wkasnie
mozliwosC wyjsScia poza planov/anie w sfere przygotowania reali-

zacji przedsiewziecia.
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Zatgcznik nr 1«
Instrukcfi

opracowania danyoh do plaaiovania
transpoi” ludnosci w rajmach™rozsrodkowanla

/dla planujacych/
- 1-/\ -

Przystepujac do opracowania danych

przygotuj:

1* Wykaz ludnosci podlegajacej roz-
srodkowaniu zak#adu, miasta lub
miast, dla ktérych bedziesz pla-
nowat™*

2* Wykaz 1 pojemnos¢ poszczegélnych
rejonéw rozdzielczych przyjmuja-
cych te ludnosc.

5% Wykaz transportu przeznaczonego
do rozsrodkowania ludnosci*

4. Mape 1:100 000 lub 1:200 000
obejmujgca miasto /miasta/ 1 ob-
szary przyjmujace oraz plan mia-
sta /miast/ 1:5 000 HBub 1:10 O0O0*

5# Bloczki formularzy: 1jj 2*; 5.;
4*
6* Odlegtosciomierz*

?e Kalke techniczng o powierzchni
rownej pov;ierzctmi mapy*

8* Przybory .rysunkowe*

Sprawdz, czy w wykazie transportu
masz przydzielone okreslone ilosci
pocia™gow kolejowych w okreslonych re-
lacjach*

tak T Kie



L

Za25nacz na mapie 1 pla-
nie dworce kolejowe, na
ktére zostang podsta-
wione pociagi»

Oblicz dla kazdego
dworca 1 opisz obok
znaku pojeronodd pod-
stawianych na niego po-
ciggow.

I

Oblicz sume pojemnosci
pociggow podstawianych
na wszystkie dworce#
Jest to /LV ilosc¢
ludnosci wywiezionej

z miasta /miast/ przy-
dzielonym transportem
kolejowym.

I

Oblicz réznice ogolnej
ilosci ludnosci wyzna-
czonej do rozsrodkowa-
nia /X/ i ludnosci wy-
wozonej transportem
kolejowym /LV

LaX - L"

7.

Wyznacz na podstawie
planu miasta /miast/

i wykazow zamieszkania
ulice, kwartaty lub
dzielnice,z ktérych
ludnos¢ bedzie wywie-
ziona pociggami .
Oznacz te obszary na
mapiee

Oblicz minimalng i1los¢
rejonow zatadowania

m, .S dzie:
lain » g

L - 1los¢ ludnosci
wyznaczonej do
rozsrodkowania}

H ™~ max. i1los¢ lud-

nosci wywozonej
z jednego R

Z
000/
i 12.

Wyznacz n - 1losC rejo-

now zatkadowania,

uwzgledniajac:

- gestos¢ zaludnieniai

- sie¢ komunikacyjna!

- urzadzenia komxmika-
cyjne.

Zachov/aj warunek:

m
min

i "
Wyznacz na podstawie
mapy lub planu rozmiesz-
czenie wyznaczonych re-
Jjonow zatadowania.

Wrysuj na mape.

14.

Pomuneruj rejony zakado!-
wania od 1 do m poczyna-
jac od podnocy w kie-
runku zgodnym z ruchem
wskazéwek zegara.



i 8. } 15.

Zaznacz na mapie owoiN- Oblicz ilosci ludnosci
ce kolejowe wyznaczone wywozonej z kazdego
jako rejony rozdzielcz<e wyznaczonego rejonu

w obszarach przyjmuja” zakadowania.

cych 1 opisz ilosci Zachowaj warunkit >

ludnosci przyjmowanej

na tych dworcach. ~ Aj, « li gdziet
° n A. - ilos6é ludnosci
Oblicz réznice ogol- wywozonej z
nej pojemnosci obsza- 1-tego rejonu
réow przyjmujacych /i/ zatadowania.
I ludnosci przewozonej
pociggami /L/ I
P-Y -
16.
10. Wpisz obliczone ilosci
Przejdz do wykonania do formularza 1. oraz
kroku 11. dla pozosta- opisz na mapie obok zna"
*ej L ludnosci i P ku rejonu zatadowania.
pojemnosci obszaroéw
przyjmujacych. 17.

Wyznacz n - 1los6 rejo-

ndw/ rozdzielczych /R "

uwzgledniajac:

- podziat administra-
cyjny!

- sied komunikacyjng!

- urzadzenia komunika*»
cyjne.

Wyznacz rozmieszczenie

tych n rejonéw roz-

dzielczych.

Wrysuj na mape.

18.

Ponumeruj rejony roz-
dzielcze od 1 do n
poczynajac od poinocy
w kierunku zgodndm

z ruchem wskazowek
zegara.



19.

Oblicz na podstawie wykazéw obszardw
przyjmujacych pojemnos¢ kazdego rejo-
nu rozdzielczego*
Zachowaj warunek:

20.

Wpisz obliczone pojemnosci rejonow
rozdzielczych do formularza 2. oraz
opisz na mapie obok znaku rejonu roz-
dzielczego.

21.

Wrysuj na mape drogi zastrzezone
/marszruty wojsk/.

Wyznaczf dla kazdego relacje /dro-
ge/ z kazdym R™.

Ustalone relacje wrysuj na kalke.

22

Ponumeruj relacje. Relacja otrzymuje
numer i-j» gdzie:

1 - 1I-ty rejon zatadowaniaj

J - J-ty rejon rozdzielczy.

Sprawdz, czy wyznaczytes wszystkie

m . n relacji.

TVPeINi] ola RaZdej~reracyr rormu-
larz 3. /Charakterystyka relacji,

wzorWtresci algorytmu. Rozdz.VI1.3.
Macierz 4._/.
W tym celu:

x/~Czymodorkrolcov; 17, 18, 19 sa realizowane ty”o wtedy.
gdy planujacy \wc":e"—>ie3 nie otrzyroali tych informacji.
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| 24»

Wypednij glowice formularssa dla ro2-~

patrywanej relacji wpisujaci

- numer relacji /it j/|

- opis relacji: nazwa R , przebieg
drogiy nazwa rejonu rozdzielczego«

VA

“Podziel rozpatrywang relacje na od-
oinlEl wyrézniajace sie roznag klasg
drogi t kategorig drogi lub ukszteifto-
waniem terenu /wyjasnienie w tekscie«
Rozdz«XXX«2ele/e

26«

Okresl dla kazdego odcinka mozliwe
do wykorzystania rodzaje transportu«
Dla ustalonych wpisz odpowiednio dla
kazdego odcinka 1"«

27«

Zmierz odlegtos¢ kazdego odcinka«
Wartos¢ w km wpisz do formularza
/wiersz 1%/e

28.

Okresl dla kazdego odcinka klase
drogi«

Wpisz dla kazdego odcinka w wierszu
16» symbol okreslonej klasy drogi:

a/ dla drog kotowych: 1« 2« 4« 5
lub 6]

b/ dla drog kolejowych w zaleznosci
od trakcji:
- elektryczna *»9'|
- motorowa 10" |
- parowa "'117]

c/ dla drog wodnych *'12'.
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i 29*
Okresl dla kazdego odcizika* kategorie
drogi. |
Wpis&dla kazdego odcinka w;wierszu 17«
symbol okreslonej kategorii drogi: 1»
2, 3, 4, 5 lub 6.

A

Okresl dla kazdego odcinka uksztatto-
wanie terenu.

Wpisz dla kazdego odcinka w wier&zu 18.
symbol okreslonego uksztattowania tere-
nu: 1™ 2 lub 3«

31.

Okresl na kazdym odcinku punkty koli-
zyjne. /Wyjasnienia w tekscie, Rézdze
11.2.2*/.

Wpisz dla kazdego odcinka w wierszu 19*

symbol okreslonego punktu kolizyjnego:

If 2, 3, 4, 5 lub 6.

Jezelil na danym odcinku wystepuje kil-

ka punktéw kolizyjnych to:

a/ jezeli sa one jednorodne - napisz
ich 1los¢ cyfrg przed cyfrg oznacza-
jJaca symbol np. 34$

b/ jezeli sa one nie jednorodne™- wymien
je w koliamnie np#:

2,

Okresl dla kazdego odcinka pimkty re-
gulacji ruchu, okresl sk#ad posterun-
kow.

Wpisz;dla kazdego odcinka w wierszu 20.
symbol posterunku regulacji ruchu 1 je-
go skdad* Posterunek r*r. oznacz cyfra
7”1, jego sktad cyfrg oznaczajacag ilosc
ludzi np. 712”.

Jezelil na odcinku przewidujesz kilka
posterunkow w jednakov/ym skdadzie wpisz
przed symbolem ich liczbe. Hp. 212* |
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N2

Jezeli na odclnlcu przewiduje82skilka
posterunkow w roznym skfadzie»wpisz
ich symbole w kolumnie»
Ha pr2~"kdtad: 12
211

13n
Jezeli1 na calej trasie rozpatrywanej
relacji lub na czesSci trasy przewidu-
jesz pilotowanie kolumn» wpisz dla
odpowiednich odcinkéw symbol pilota
I jego sk#ad» Pilota omacz cyfrg 72
jego skdad - cyfra oznaczajaca i1loso
ludzi np. 722« lub 21".

33.

Okresl czy przewidujesz zmiane tran-
sportu» Jezeli tak» to dla odcinka™na
ktérym ma rozpoczaé¢ sie ruch nowym
transportem™wpisz w wierszu 21» cyfre
B

H<

Sprawdz» czy rozpatrywana jest
ostatnig /m » n/ relacjg -

nie

) 36.
Przejdz do wykonania Wpisz do formularza 4.
kroku 23. d]a_nastepnej ilosci posiadanych jed-
relacji» nostek zatadowczych

transportu oraz czas
podstawienia taboru

w rejonach zatadowania
/tp/, dopuszczalny

czas eksploatacji w cigh
gu doby /7t / 1 czas
pednienia stuzby przez
posterunki regulacji
ruchu /7tyv.

T






Form. 1- _Form> 2,

Rejon lioic Rejon
zatado- wywozone j rozdzielczy Pojenino$o
wania ludnosci
Nr Zi/ Nr 73/
A

Porm» 4*
] Jednostka 110$¢ 1Czas pod-i Dopusz- Pwspod-
Rodzaj zatadow- jedn*zala-j stawienia czalny | cze(/n
transportu cza dMCZyCh It/ 23S nl
IV | v godz. | o
|1 Hin./ [
i M godz./i
o F
Konny /2/j! furmanka i i
Traktory /3/j przyczepa j J i i
Samochody NN 7 i i — h

ciezarov;e /4/ j samochdéd

Autobusy /5/ jautobus

Samochody | {

osobowe  /6/ | samochdod !

Kolejowy Jwagon ]

osobowy  /7/ H osobowy \

Kolejowy jwagdn |

__/8/ 1 tonaroYy
Wodny /9/ jstatek i o
barka
Uwaga : Obliczenia y'o%onad dla pory rolcu: /podad symbolem:

lato ”1»", wiosna - jesien 72, zima ”’57/*
Czas petnienia stuzby przez postenmki regulacji ruchu
= o eeeeaa- godz*

1y!



Zatacznik nr 2.
InstrukcJa
przygotowania danych do planowania tr*sgortu
ludnosci w ramach rozsrodkowanla

/dla perforatorow/

l¢ Dane wyperforowad na kartach perforowanych.

Ka pierwszej karcie wyperforowaC informacje sterujaca
O ilosci rodzajov/ transportu, ilosci klas i1 kategorii drog
oraz ilosci punktow kolizyjnych np.: 9 6 6 6  /Macierz
ari13./.

Dane state z formularza «Charakterystyka ruchu tran-
sportu” /Macierz 1./ wyperforov/a¢ kolejno wierszami oddzie-
lajac je spacja. Zamiast przecinkov7/ wyperforowac¢ kropki.

Wartos¢ wspotczynnikow ’g” 1 “u” dla transportu kolejo-
wego /Macierz 2./ wyperforov/aC dla kazdego rodzaju terenu
1 kazdej trakcji na oddzielnej karcie. Perforowa¢ najpierw
wartosci wspodczynnika ’g”, nastepnie v/artosci wspodczynni-
ka ”u” oddzielajac je spacja.

Wartos$¢ wspoétczjnnikOY/ statych /<™~ ” oraz "X » wyperfo-

rowa¢ na Osobnej karcie oddzielajac spacja.

3. Dane zmienne;

Na pierwszej karcie wyperforowac¢ informacje o ilosci
rejonow zatadowania 1 1losci rejonow rozdzielczych /Porm.1I.
i Form. 2./.

I1oSci ludnosci w poszczegdlnych rejonach zatadowania
/Macierz 1./, pojemnosci poszczegOlnych rejondv/ rozdziel-
czych /Macierz 2./ oraz ilosci jednostek zatadowczych

poszczegolnych rodzajoéw transportu /Macierz 3*/ vo”erforowad



na karty oddziela®jgc dane spacja*
Dane zmienne ogolne; oznaczenie pory roku /1 lub 2 lub
3/] czas petnienia stuzby przez posterunki regulacji ruchu
/t,, - w godzinach/; termin rozpoczecia realizacji przedsiewie-
cia w postaci: 2912742120. /29*X11.74 godz. 21.20/; céas pod-
stawienia taboru w rejonach zatadowania /t™ - w godzinach
i minutach/; dopuszczalny czas eksploatacji w ciggu doby
/t~ - w godzinach/ wyperforowad na jednej karcie oddzielajac
spacja. Czas t, oraz t, uzupetnic¢ zerami do 12 miejsc.
Charakterystyke relacji /Macierz 4*7 wyperforowad naste-
pujaco:
- na pierwszej karcie wyperforowad informacje o ilosci ro-
dzajow transportu /cyfry "1” w kolumnach wierszy 3-14/
uzytych w relacji oraz numery relacjyi /i, §J/ np.: 6 1

- dane z charakterystyki relacji perforowa¢ kolejno odcinka-
mi, oddzielnie dla kazdego rodzaju transportu. Jako pierwszy
wyperforowad numer rodzaju transportu, a nastepnie pozosta-
+e wielkosci /wiersze 15-21/;

- na ostatniej z kart opisujacych relacje wyperforowad v*
znaki

Koniec danych opisujacych charakterystyki relacji wy-
perforowad nastepujgco:



5 Zatgcznik nr 3
f

Instrukcja dla pperatordw

System realizuje obliczenia do planowania transportu

ludnosci w ramach rozsrodkowania.

Sktada sie z trzech czesci kolejno realizowanych#

I# czeSC¢ - program RIOO przygotowuje dane do rozdziatu ludnosci
i rozdziatu Srodkéw transportu#

I1* czes¢ - program RIOI realizuje rozdziat ludnosci i rozdziat
transportu# Y/ykorzystano tu algorytm Forda -
Fulkersona#

I11* czeS€ - program R102 realizuje terminarz przewozu#

Wykorzystywane urzadzenia:
- czytnik kartj
- drukarka wierszowaj

- cztery jJednostki tasmy magnetycznej#

Uruchomienie programow:

1# RI00:
a/ zatadowa¢ program do pamiec
LO# RIOO n

n - nr operatorski czytnika tasmy papierowel]|

A
i:

b/ przy wczytywaniu danych statych wprowadzi¢ komunikat:
ON# RIOO 1 -
c/ podtozyC pod czytnik kart dane stale 1 zmiennej
d/ start programu:
GO# RIOO 20
Program zakdada zbior "DANE 1007 i 'DANE WYJ" 1 koh-
czy przebieg komunikatem: # RIOO - HAIJJED 55
2# RIOl - rozdziat ludnosci:
a/ zakadov/aC program do pamieci:
LO  RIOI n

137



168

V zapisad na tadmie magnetycznej SCRATCH TAPE etykiete:
«DAHE 111»;
c/ zatozyC na przewijak tasme magnetyczng: >»»DANE 100»;
d/ start programu:
RI10OI1 20
Program realizuje obliczenia i konczy przebieg komuni-
katem: # RIOl - HALTED 11111
3. RIOI - rozdziat drodkdw transportu:
a/ zatadowa¢ program do pamieci:
LO# RIOI n
b/ zatozyC¢ na przewijak tasme magnetyczng z etykietg:
»DAITE 100» 1 >»DAHE 111w
c/ jezeli wczytujemy poprawiony rozdziat ludnosci, to
ustawi¢ drugi bit stow/a 30 programu:
ON# RIOI 2
podtozy¢ dane pod czytnik kart;
d/ start programu:
ON# RIOI 1
CO# RIOI 20
Program realizuje obliczenia i konczy przebieg komuni-
katem: # JilOl - HALTED 11111
4# R102 - program LAIIB :
a/ zatadowa¢ program do pamieci: 1
10# R102 n
b/ zatozy¢ na przewijak tasme magnetyczng z etykieta:
»DANE 1117 1 »»DANE V/TD»;
c/ jezeli VCzytujemy poprawiony rozdziat sSrodkévw/ tran-
sportu, to ustawi¢ drugi bit stowa 30 programu:
ON# R102 2 =
podtozy¢ dane pod czytnik kart, zatozy¢ tasiemke
sterujaca;



a/ start programu;
GO* R102 20
Program wyprowadza wyniki i konczy prace komunikatem;
# R102 HiliPED 55

Zatrzymania warunkowe: Jezeli dane przekrocza ogranicze-

nia, to program wejdzie w STOP dynamiczny z numerem 12345#

Przegotowanie danechdo poprawionego
rozdziatu ludjiosci_i_gograwionego
rozdziata osrodkow tr”™ srortu

Pierwsza karta podaje informacje o ilosci relacji
a hastepne:

- numer nadawcy;

numer odbiorcy;

ilos¢ ludnosci lub

numer transportu;

numer relacji;

1los¢ Srodkéw transportowych*
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GENERAI LISTING <XRLP) Z7mn*

program (RIOO,)

output Z »LPO

INFUT P « CRO

CREATE 3 »MT1/ (DANE 100> /512
create 4 »MT2/(DANE WYJ)/51Z
compress integer and logical
leader

end

naadér> Fafiia
integer X(11>

Integer A(loo)rsdoo) iBm(17) »ai (13|11 )iAzia s ,A3(1Q,11
Integer A4(io,ii),A5<io>iTi(3>,TZ(Z#i2)i c(Zooo), te<iooo)

real VO0(13), tJ(400,1Z)»HA(1Z,90),

X1(11)*MI(4>

real CE(13),AH(5,13> KK<1Z,13),Z<1Z,13),V(13),t<Z,13),F(3,1SJ

real TK(13), CK(13),K6,TZZ<1Z2)

real WI(1Z,13),G(3*13)»U(3,13),G1(3,11iZz>»U1(3,11.2>»H<8>,0<8)

data mi /1,0,0,2,2*0/
data IW /4H* /

1000 format (20F0.0)

1001 format <1010>

1002 format (2010)

1003 format (1010,A4)

1004 FORMAT (210,F0,0)

1005 format (1X,2015)
CALL S8WTCH (1,N)
IF (N>1) 122,0,122

¢ CZYTANIE DANYCH STALYCH
read (6,1001) K1,X2 ,K3
X7.X1
read (6,1000) {CE{D),I#1,X1)

C XI-ILoSC Rodzaji transportu

C K2-ILOSC kategorii DROG

C K3 ILOSC RODZ, PUNK.KOLIZ,
DO 111 I»1,3

111 REaD (6,1000) (AH(1,3),3*1,K1)
DO 112 I»1,K2

112 READ (6,1000) (KK(1,J),J*1,K1)
DO 219 1»9,12

219 READ (6,1000) (XK(1,J),3*1,K1)
DO 113 I»1,,K2

113 READ (6,1000) (2(1,J3),I»1,K1)
READ (6,1000) (vV(1), 1*1,K1)
DO 114 1«1,2

114 REaD (6,1000) (T(1,3),3*1,K1>
ED 115 lui,3

115 6,1000 F(1,3),J«1,K1
OO 11é 1)K2 (F{L9) )

116 READ (6,1000) (WE(I,J),a«1,K1)
00 117 1«9,12

117 READ (6,1000) (WE(I1,3),J*1,K1)
00 118 1«1,3

118 READ (6,1000) (G(1,J),0*1,K1-3), Gd, 9)
DO 119 1I»1,3

119 READ (6,1000) (ur,J),3*1,K1-3), U(l, 9
READ (6,1000) (V0(J),I»1,K1)
DO 120 1*1,3
READ (6,1000) ((61(1,J,31),3*9,11),J1*1,2)



REAO «6,1000) <(U1<l,J,J1>,J»9,11),J1»1,2)

00 121 I»1,K3
REaD «6,1000) H<1)»Q«l)

C CZYTANIE danych ZMIENNYCH
122 REAO «6,1001) M,N
REaD «6,1001) (A«n>1«1i1M
REaD «6,1001) <A<D)» T«M*1»M
REAO «6,1002) (BM<1), I»1,M)
C DANE zmienne 060I.NE
REAO  (6,100A)  |.T»l«5,K6
REAO (6,1000) <T22(1),I»1,K1)
REAO (6.1002) (T2(2,1),1«1,K1)
DO 2 J"1,K1
ZRAMOO (T2Z<J)»1.)
TZ(1,3)» 1INT(T22<j))*60*ZR
T2(2,3)ii T2(2,3)*60

00 1 1«1,2

ZR,AMOD(t «1,J),1.)
1 T(,J)«AINT (T «I,J))* 60,*ZR
2 V(J)« V«J)/60,

K5.K5 *60

C czytanie charakterystyk relacji
C U" NR nadawcy

C - Nr odbiorcy

C ié« IOSC Odcinkow

C 17- 11.08C punkt,KOLIZ,

C 18- UOSC punkt,REG6,ruchu

12-0
123 REAO 6,1001) 11,33 ,K1,16,17,18

IF (1l 163,010

. (T1-1)*N*JJ

00 12A I-1,KI

READ «6,1002) (Al«l,J),J-1,16*1)

DO 12B 1-1,4

REAO (6,1001) (A2(1,J),J«1,16)

DO 126 1-1,17

REAO (6,1003) (A3(I 4J)rJ-1,16)

00 127 1-1,18

READ (6,1003) (A4(l  ,J),J-1,16)
TE,IA;) (6,1001) (AS5(1),1-1,16)
L1-18

00 162 J*1,16

J2- J*1

DO 151 J1-1,K1

LR- LR*1

- A1(J1,1)

IF (A2«4,J)) 3f0,3
A2(4,J)- 1

IF «1-7) 130,129,0

IF <|-8) 130,129,130

Y - Ul«A2(4,3),A2(2,J3),1-6)
Y1- Cl«A2(4,3),A2(2,3),1-6)
00 TO 4



130

131

Y « UU2(4r4)io

Yip o U2(4#J),1)
RR«Z(A2(3iJ)fl)

IF <a273,J)».K2) 131,131,0
RRm 1

CR m Ai <1)*CE(J)*A2<1,J>* AH<LT»l) * KK(AZ(Z,J),)*RR * Y
TR « (AH(1,J)/ V<D) * E<LT»l) * WE(A2(Z, IJ>»1)

DO 13*

If <A3<J1,J>) 0,135,0

IR <Ai<n,J>"10) 0,137,137
N3«1

N*aA3(11, J>

GO TO 133

NS-iLosc punktéw KOLIZ,
N*"ROBZAJ

133

136

C N2
C N3
C N4

137

140
141

146

147

N3»A3U1,J)/10
NAaHOD (A3<I1,J),10)

TK(I1}a{N3* H(N*)**Z * Q(N¥*))

1Z*

CK(I1) mMI(1> *CE(I>* AHUTH* KK<AZ(Z,J>, 1)

1 V<1> « TK(M)
continue

DO 136 n«1 ,L
TS»TK<I1)+TS
CS>CK(I1)+CS
TK<H)»CK(I1)aO

DO 13V I1»1,l.1

IF <A*Ul»J>) 0,140,0
N4al

NZa A4U1,J> /10

N3. MOD <A4<l1,J3),10)
RODZAJ posterunku

sktad

ILOsC

IF  <NZz-10) 13T,0,0
N*a NZ/10

NZa MOD (NZzZf10)

IF (Nz-2) 138,0,0
TK<I1l)» MKD *CE<I>*AZ<1 ,J)
60 TO 139

* Yl

R * Y *

* AMUT, | >*KK <AZ(Z,J), 1) *RR

CK(I11) mHI(1) *CE<n* AH(LT,I)* KK<AZtZz,J),l)*

1 *1(5 *N4 *n3

CONTINUE

CR1"0

00 141 Hal,Li

CR1" CRU TK<I1)*CK<H)

c2, T2z " 0

IF <AXJ)) 0,150,0

IF CJzalD 0,150,150

DO 149 llal |IC1

IF  <Al1<I1,J2*1}> 0,144,0

IF  <Al<I1,JZ>) 149,145,149
IF  (A1<11,32)) 145,149,145
IF EA1U1,1>-7J 147,146,0
IF Al(|1,1>-8) 147,146,147
YZa UlUZ<4,3*11,AZ(Z,3*1>,
Y3a 61UZ<4,3*1>,AZ(Z,3*1),
60 TO 148

YZa u 1A2<4,J3*1},id)

AKI1,1)»6)
Al<ll,1)»6>

RR *Y « V<i)

*Y

*N4



V3. 6
1A8 RR1L m ZU2<3,J+1),!1)
CZ m HI(L)*(CE(1>* AMaTft)* KK(A2(2r<I>r!) *RR *Y *V<D* T<Z|I>*
1 CEU1? * AMUTHII) oKK(A2<2,J*1),M)* RRI * Y2* V<I1)*T<1,I11))*CZ
TZ m TtZfl) *T<11ii) *TZ
1A9 continue
150 Zt m CR* CS*CR1*CZzZ* ZzZit
ZZ o TR* TS*TZ *72
TI(Hil)« TJIUIFI) *TR* TS*TZ
151 continue
Z3 «Z3*7Z1/K1
ZA «ZANZZ/K}
Zt,Zz2* O
TS, CS m O
16Z continue
C<ll) m Z3+ 0,5
TEIID* ZA* 0,5
TT» TT ¢ TE<II>
Z3,7A<< O
1Z »1Z*}
&0 1O 123
163 TS» TT/(M*N)
TR»0

C czas dyrektywny t max
DO 16A I»1,H*N

16A TR o <TE(1)«TS)**2 *TR
TR»TS+ SQRT<TR/<M*N)>
DO 16/ I»1,M*N
IF (TE<I>- TR) 167,167,0
C(l) »6388600

167 continue
DO 171 I»1,11
X(»VD(1)*BH(I)

171 IX»IX*KU)
DO 180 I»1,H

1»0 JA»JA* A(l)
WRITE «3) K7
WRITE (5) <X(1),I»1,K7)
WRITE <3) (VD(1),I»1,K7>
write <3) M,N
WRITE (3) A
WRITE <3) (C(J),3»1,M* N)
DO 166 1»1,1000,20

C ZAPIS TAK»* 2

166 WRITE <3) <TE(J),J»I1,1*19)
DO 173 J»1,K7
DO 173 I»1,M*N

173 C(<JI»1)*M*N*1)» TJI<I,J)*2*0,A
WRITE <3) <e<l),I»1,M*N*K7)

WRITE (A) 3A,JX,K6,K7

WRITE U) <<T<I1,J),1»1,2),I»1,K7),<(TZ(1,J3),1»1,2),I3»1,12)
1 <VOU),I»1,K7)

170 PAUSE 55

end

FINISH
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-

INPUT 6" MTZ/(DANE 100) /51z

236 INPUT 8 *CRO

237 USE N« MT4/(DAnE 111> /51Z
compress integer and logical

239 USE 5«MT1

240 trace 1

M1 end

master Tfulk
integer KKISO),AK<2,10) ,PP<200>

244 integer W(A),K,L,LA#L2(L1»L3,H1,N1,DAT,KL
245 integer A(910),C<10000)»N,MfR1,RZ,R3fR4,1iJ»S1,SZ,R5,R6i ER
246 real ROB,S,VD(13S
247 integer P(1820)
248 integer H(100>
249 data oat /4H * |/
250 call SSHTCH (liJ)
call SSUTCHIZfU
252 call SSWTCH <3,MM)
N3 900 format <1010>
254 REAP <P) H
255 K7 « H
256 read (P) <P(RZ),RZiil,H)
257 REAP (Pl  (VP(R2} ,RZ«1,H>
258 WRITE (2,1000) (p<K),K»1,M )
259 WRITE (2,1000) (P<K> ,K«H*1,M*N)
260 IF (J-1) 514,0,514
261 reap (A) N
262 REAP (A) HI N1, (C(2000*I0 K»1l ,M1*N1*K7), (H(K) ,|<»1 ,N>
263 IF (MH-1) 0,576,0
264 REAP (A) (P(H+K),K«1,N>, (A(K),K«1,N), (A(400+K),K«1 ,N)
265 & TO 577
266 576  REAP (8,900) N
267 DO 590 K»1,N
268 REAP (8,900) A(K),A(400*K),P(M*K)
269 500  H(|()»(A(]0-1)*nl *A(400*K>
270 577 JK«N
271 1000 format (10X,2015 />
272 REWIND 4
273 DO 578 jRI«il,K7
274 DO 578 I11»1,JR
275 C( (JKL1<t1)*IK*I1)«C(2000*(JICL«1>*MLI*N1*H(II>>
276 C(2000+ (JKI»1)*M1*N1+H<II))n O
277 578 JS»JS* C((JK1l«l) *JK*I1)
278 WRITE (4) M,N,(A<io, k.1,N> (A<400*K),K»1,N),(P(M*10, k«1,N),
279 1 (e(K)fK"1, H*N) ,JS
280 SI1,$2« O
281 DO 550 R2«1,M
282 550 Sin S| ¢ P(RZ)
283 DO 551 R2=M+1,M*N
284 Pp(R2«M)op<R2)
285 551 SZ,S2 ¢+ P(R2)
286 S| "82/ Si
287 DO 552 R2«M*1,M*N ' "
288 P(R2)» P(RZ)/S1
289 552 PP(R2»M>»pp(r2-M> »p(r2)*S1
290 U» Si
291 DO 553 R2al,N
292 A(400«'R2)a O

293 553 A(R2)«0



162
163

IFO

161

167
166

168

169

516

100

11a0

S1, $2*0

00 161 R2«1»M
RlaO

S2"0

DO 163 $l1al,N

IF <C<5R2'"'1)*N*S1)) 0,0,162
S2»$2*1

C{<R2»1)*N*S1)m 8388600
00 TO 163

RIaRI*fPCMi .SI)

continue .

IF <R1-P(R2>) O»iro,170
[1lall+1

AK(1,I1)aR2
AK<Z,I1l)a P<R2>- RI
P<R2>»R1

IF <$2"N) 161,0,0
P(R2)«x O

DO 161 Si1»1,N
C(<R2"1)*N*S1> a O
continue
R2"0
DO 166 Sl«1 M
IF <PiS1)) 166,166,0
R2»R2*1
P(R2)»P<S1)
DO 16? S2»1 ,N
C(<r2-1>*n+S2> aC(<$1-1)*N*82>
KK<R2)»S1
continue
DO 16» S2«R2+1,M
Do 16» Rial ,N
C<($2*1)*N*rl)*0
R1»H+1
DO 169 S2»R2*1,r2*N
P(S2)«P<R1>
R1"R1*1
M*R2
OO TO 100
read <6> M,N
read 16) <P(R2),R2a1,100)
read <6) <C<R2),R2al,h*N>
Ml «H
NlaN
4K «1
Rl1aN«M
IF <R1"910> 0,0,16
13aR1
R3aN*H
|.4aR3
SlaO
S2a0
00 1 R2al,M
S1bS1*P(R2)
continue
RAaMtl
DO 2 RZ«rAR1

S2«S2+P(R2)



353 2 continue
354 C ZApASOW WIECE3
355 IP <S1«S2) 0
k 356 R4«<H*r)*(N*1)
357 GO TO 165
358 164 R4»14*M
h 359 165 R6»0
360 00 5 R2pl,m
B361 DO 6 r5»1 ,N
362 R6NR6*M
363 H4nhR4A'NM
364 C(r4>«C(
365 6 continue
N 366 R4«R44,1
367 C(R4) »0
368 5 continue
369 A<rU1 )»S1"S2
370 OO 7 RDnlI~™rl
371 A<R5)aP(R5)
372 P<R5)a0
373 7 continue
374 P<RI141 MO
375 R4«<M*1)#(N~1)
376 N*N*1
377 Ip CS1*S2) 3f3,8
378 3 R3« M*N
379 R4»R4+R3
380 R6aR4'**N
381 R4aR44*1
382 DO 12 R5*R4rR6
383 C(r5)s 8388600
384 12 continue
385 C(R6)»0
586 rox»Mhl
387 M«M41
1388 P<1) «A<R6>
' 389 00 14 Rb5«1,N
1390 P<2) »A<R64D
391 A(R5"MM P<1)
392 P<1)«P<2)
393 R6«R67M1
394 14 continue
395 P(HA>N) h O
396 P(lgf P(2)ii0
397 A(M)»S2
398 A(M*NM SI
399 WRITE (2#1000) <A<R5),R5»1#«)
400 WRITE (2,1000) <A(R5>,R5aiM+1,M~N)
401 1111 format (10x,20 5 /
402 8 I14aN*M
403 QO 200 R1«1,14
404 C(Rl)aC<t4n
405 200 continue
406 Write <2,io0i (C(R2> #R2»1#M*N)
407 WRITE (5) <C(U.
408 REWIND 5
409 CAU POROA(C,A |P|M#N,ER)
410 IF(ER)O0,15,0

411 16 PAUSE 12345



Q0 TO 16
15 IF <J-1> 0|120,0
WRITE U ,101)
HRi TE (1,102)
00 TO 121
101 FOrMAT(1H1//1«X»32HR O Z O Z | A L LUPNOSsCI/19X#
1 2AHHETODA FORDA FUUERSONA //)
102 format <11X,38<1h.>/11X,
1 38H| NADAWCA] OpBIORi tUONOSC iCZAS JEDI /11X(38<1H,>)
1ZO WITE ( 1,1004)
WITE (1,1003)
1003 FORMAT (11 X,38<1H.) /11X,
1 38H| TRANSP i REIACJAI POJEMNOSCI U.SROOI /11X,38<LH,))
1004 FOrMA>T(1h1/J/6X#51HR OzZDZI AL SRODKOM TRANSPOR
1 TU 19X,
1 24HMETODA FORDA FULKERSONA //)
171 S1«6
S1»S1+3
L4sN*H
S»0
Kt 4*%1
L3bN*M
L3alL3'*'1.3
REaO (S) (C(t),LakK,L3)
REWIND 5
Kt»1
IF (J-1) 0,513,0
DO 512 L"1,1000,20
512 REaD (6) (P(K) ,K" L,L+19)
REaB <6) <C(K),K-z001, Hi* Ni* K7 *2000 )
HA «0
513 DO 17 K»1,M
rl«K"1
rlpR1*N
r2"R1*N
rlpRI*1
U(1l)»K
IF <J"1) 510,0,510
M(1) *KK(K>
510 )JF <K-M1) 501,501,0
W(1)IDAT,
Kt,aZ
JK1»1
501 W(2)»0
DO 18 L*R1|R2
W<2)»W(2)*1
IF <C(1))0,18,0
IF (W(2).N1) 502,502,0
M(2)a dat
KLa3
502 W(3)aC<t)
C(jK)a C<L)
H(IK)*L<«HA
M<4> e« P<t»MA)
IF (J-1) 301,0»301
IF (K-M1) 0,0, 301
H<4) m W<3) /VP(H(1))
N6 " IF]X <VP<W<1)))
N5 m HOD (W<3), NB6)



555

301

181
105

5A0

535

100

120
121

H6 * VP<W<D) *7/10
IF <N5- N6) 555,555,0
W(A> aW(A>*1
rob B FtOAT <W<A>)

C(ZO0O0*j K)«C(JR)

CUK) n WU)
S>IS* ROB
CAU DRUKI (W, 1,S1,KI, J)
IF U»H1) 0,0,18
IF <W(2)- N1> 0,0,18
A<JIO»W(1)
A<j K*400)»W<2)
JK. JK*1

CONTINUE

HA« HA*1
CONTINUE

JK« i R*1
WRITE U} JK
format <11Xr1H]|,16,3H |,A5AH i ,18,2H |,I8,1H| / 11X,38<1 H.">)
IF <J-1) 0,540,0
WRi TE(A> hi, Nl <C<2000*K) K»1,M1*N1*K7),<H<K),K»1 ,JK>
GO TO 535

(11) 534,534,0

W(4)«

DO SAl J«1,l11
WRITE U , 105) AK(1 <)),DAT, AK(2,J),W(4)
WRITE (I, 10A)
eOSMAT  E/ZOX; z"@H%ﬁﬁM nos$ec <REBkew ZALADOW, ,F8, 0)
WRITE <*) <C<2000+L) L«1iJK),<PPa)»l.«1fN1),tK
Write (4) (cu),l«i,jk),(a<u ,I«i,jx),
<A(400*1),1.»1,JK)

PAUSE m il

end

subroutine DRUKZ1(W,I,S1,KL,J)

integer W(4),l,S1,KL

format (11X,38(1h.)/11X,

38H| NADAWCAi OoeiORi kUDNOSC ICZAS JEDI /11X,38(1H.))

format <11X,38<1H.)/11X,

| 38H| TRANSP i RELACJAi POJEMNOSCi H.SRODI /11X,38(1H.))
IF(S1-83> 2,0,0

WRITE U , 100)

format <7(/))

IF (J-1) 0,120,0

WRITE (1,102)

co 10 121

Write < 1,1003)

Si«b

Sl«b

go to (1,3,4),Kl

format (11X,1H]|,16,3H |,15,4H i ,18,2h i,18,1«i [/ 11X,38(1H))
WRITE (1,103) W

SlaS1*2

RETURN

write (1,104) W

format (11X,1H|,A6,3H 1,15,4H I ,18,2H |,18,1H| / 11X,38(1H.))
GO TO 5

WRITE (1,105) W

format (11X,1H],li,3H I,A5,4H I ,18,2H |[,18,1H| [/ 11X, 38<1H."))



KL>1
GO TO 5
end
subroutine ford* (C,A.Pil2»1.1 »ERROR)
integer Li»1.2,13, 14, WYMC»>WYHAP
integer pi ,Al »Cl ,F,V2»V3,VA»V5,V6»V7»V8,VI»V10,vn»V12»
V13»VU»V15»V16»V17»V18»V19»V20,N»M»V,V1 »R1l »r2
integer p(910),a(910)»c(10000)»error
ERRO%aU
Natl
Mai.2
WYMCaO
DO 300 RIlal,M
WYMCa WYNC*A(R1)
500 continue
WYMAPaO
DO 301 R1lal,N
WYNApawYHApPA(MTRI)
301 CONTINUE
IF  (WYMApaWVHC) 9»0»9
Rl1aN«H
LAbN*H
L3aR1
DO 200 Rial,L4
C(L4*R1)aC(RD
C(R1)aO
200 continue
VISRN+M
VI3"'VISa2
Vi4avlS"1l
V16»V1>T1
V7bN
VSal
DO 101 Vveal,?
RlaM-1
R1aR1*V7
RlaRUI
DO 102 Vial,R1,V7
Al1»8388606
R2aN«1
R2aR2*V8
RZ»R2*V1
DO 15 V«V1»R2,V8
IF (C(L4+V)-Al> O0»15»15
AlaC(L4«V)
15 CONTINUE
DO 16 V»V1»R2»V8
IF (C(L4*V)-8388606) 0»16»0
C(L4*V)»C(L4*V)»Al
CONTINUE
continue
V»M
NaN
NaVv
V»V7
V7aVv8
V8»V
101 continue
V11»0



[ERN

N e

)89
~90
591
592
593
594
595
596
597
598
599
600
601
602
603
604
605
606
607
608
609
610
611
612
613
614
615
616
617
618
619
620
621
622
623
624
625
626
627
628
629
630
631
632
633
634
635
636
637
638
639
640
641
642
643
644
645
646
647

17

18

103
19

104

20
21

22
23

V6«H4N
V2«0
V7«0
R1«M»1
RIbRI™N
R1«R14-1

DO 103 V1*1,R1,N

V2*V24.1
Al«8<V2>
V4NN
R2~V1 4N
R2*R2bl

00 18 VbV1,R2
V4iiv4*1

IF <C<14+V))

P1nA<V4) |

»P1

IF <Al«F) O,

RoAlL
C(V)«F

Al«Al»F
A<V4)«P1**F

continue
A<V2?7«Al
V7»V74.Al

continue

IF <Vv7? 9,8

0,0

DO 104 V1»1,V6

P<V1)«"™1

continue

DO 20 V1«1,M

AL*A <V1)

IF <Al) 9,20,0

P<V1)pO

P(V154.V1)«Al

continue

V10«0

DO 23 V9«1,M

IF <P(V9>) 23,0

V»V9«1
VpV*N

DO 22 V1i»1,N
V»Vtl
C1l-CU.4+V)

IP (CD 9,0

V2»M*V1
IF <P(vV2?> 0,9,22
P(V2)«V9

P<V15-FV2)»P

VIObl
IF <A<V2))

Continue
continue

IF 9,31,0

V2bM

DO 26 V1bl,N

V2«21
P1«P(V2)
IF (P

26,9,0

18,0,18

17

9,0,27



PRRPRPR PRRPRRRRRRER RPRRERE

-) —I1m O

648
649
650
651
652

655
656
657
~38
659
660
661

/\/\2

664

667
668
669
670
671
672
673

676
677
678
679
680
681
™82
683
684
685
686
687
688
689

690
691

692
693
694
695
696
697
698
699
[Aes)
701
702
703
704
70s
706

24

25
105
26

27

28

29

106

107

31

V3»V1
DO 105 V9ol »M
IF (P(V9)> O
F» C<V3)
AlbP(V15*V2)
IF (F) 9,ZS,
IF (Al-F) O»
F'Al
P(V9>nV1
PtV15*V9)tF
V3»V3*N
continue
continue
GO TO ¢1
F«A(VZI
AleP(V1S«V9>
IF (Al-F> 0fz8,zZ8
F«Al
V«l
V4a0
A<VZ)«A<VZ)-F
V9.H

P(V16)»V1

V»V*1

V4«1liiV4a

V1«iP<V9*VI )

VI9*M«V9

P<VI5™V)aV1l

IF (A(V1>) 9,29#0

IF <v4) 9,29,0

A(vD«A<vl)-F

VI»VT»F

DO 106 VlI«i2,V,2
V2»P<V157MV1?2«1
V2«V2*N
V2»V2+P(V14*V1
C(V2)«xC<V2)NF

continue

IF Cv-2) 9,30,0

DO 107 V1»4,V,2
V2«P<V137™V1)i.l

V2«V2*N

V2«'P(V14iV1)+V

C(V2)«C<V2)«F
continue.
VIITVII+I

IF <v7? 9,80,19
Vv2no
F»8388606
DO 66 V1pl,M
V3«V2
IF (P(vD) 33,0
R1»N-1
R1»R1*M
DO 32 VaM,RI
V3»V3*1
IF (P<1+V?)
C1»Cad44-V5)
IF <C1*F) O,



C1
continue
V2<iVZ*N
continue
V3b0
DO S7
IF 5P(V1>) 0»35,35
R2»N-1
R2«N2«M
DO 34 V«H(R2
V3«V3+1
IF <P<1*V>) 34|0,0
C1l»C<L4*V3)
IF (Cl10838860«I 0,34,0
C(L4+V3)»C(14*V3)*F
continue
GO TO 37
RZaNx1
R2»KZ*H
DO 36 V«M,RZ
V3av3tl
IF <P(1*V)) 0,9,36
Cl«ca4+V3)
IF <C1i8388606) 0,36,0
C<L4*V3)»C(L44V3)»F
continue
continue

GO TO 19

error«!

RETURN

end

FINISH

LIST

PROGRAM <R10Z>

input | rCRO

outputz »LPO

output 5»T¥0

INPUT A «MTI/IDANE Wyj)/512

INPUT 3 »MT2/<DANE 111J/512

compress integer and logical

TRACE Z

END

master LAHS8

integer A7(100>,PP(200>,M7(200)

integer N2<5),K<12),E,ST(13),VD<13)
integer T1(1Z2,400),T2(2,13),TS
integer MKZOO), M2<200),A6<100),A4(100),A5<100),AS(200)

real to, MI<4),T<2,13),K6,VP(13>

REAL T3(800>,TA<800> ,T5(800>
data ST<1)/36H P F T SC A SO KO KT W/

data HI1/1,0,0.2,2*0/

CALI SSWTCH <2,MN)
READ U) L,H,K6,K7
read <4) <<T<lI,J),1»1,2),3»1,R7),((TZ<1,3),I»1,2),J«il,12)
1 (VP<I>,I»1,K7>
read <3> K7,1Z,(M1(1),l«1,12),<H2<1),1«1,12),(A3<!1),I»1,12),
1 (<T1(1,3),1«1,12), J«1,K7), TS
36 read (3) I

’



REAB (3) <A7<D),I»1,11>,<PP(1),I»1,1Z>,1.KK
READ (3) IAG6(1),I»1,11)»<A4d4<n,I»1,n>i<<A5(l),Is1,I1)
IP (HN«1l) 37,0,37
REAP <1,1009) 11

DO 35 11,11

REAP (1,1009) AA4(l1),A5<l),A6<1)
DO 30 1-1.K7

VD<I>» VPU)

PO 30 J»1,12
TIU,3)»T1 (I,J3) n

DO 31 J»1,I11

DO 31 I»1,11i.1

IF <A5U)»A5(I*1)) 31,31,0
I7aA5(1)

A5<l)eA5(1*1)
A5(1*1)»17

I7*A6 (1)

AG6(1)»A6(1+1)
AG(I1*1)»17

17sA4(l)

Ad<)»AA(Itl)
A4<I+1)»17

I7TKA7U)
A7<)"AT<I*1)
A7{lI+1)«I7

continue

00 321* 1, Il

A7(1) "A7(H*U<

H7<)* 1

DO 33 1*1,11-1
11<AS(n

IF  <J-A5<I*1)) 33,0,33
M7(J)«H7(4)*1

continue

1*1

J«AS(1)

IF <PPU)) 0,42,0
E*pP<J)7 H7<J)

Jl m HOD (PP<4), H7<J))
AT7T<)*AT7<I)*E*J1

l«l*1

IF (H7(J)-1) 40,0,40
GO TO 43

DO 41 1.1*2,M7<4)
A7(D*A7<)*E

I*IeMT(4)

IF (I-11) 39,39,0

Ts* T5/2

N» I/H ¢ 0.5

KO* 2912742120,
R*K6/(10.E7)

N2(1)*R

R *AHOD(K®6,100,)
N2(2)*R

R*A«0OD (K6,10000,)
N2(3)«R/100

U* K6/10000
N2(4)*MODai ,100)
1.1-11/100



1112
34

63

64

67

75

76

N2<5)"*MODai ,100)

TO» 2*TS*N/<K7*12)

WRITE (2,1010)

WRITE (2,1011)

Write (2,1012) N2<1),N2<5>,N2<4),N2<3),N2(2>
WRITE (2,1013)

WRITE (2,1014)

WRITE (2,1015)

WRITE (2,1011)

[1.-1S
DO 92 Ex»1,l11
1 ,1.2*0
1»A5(E)
I»Ad<e)
Ji»1

IF (T1<1,3>) 0,0,34
WRITE (5,1112) 0,1
GO TO 92
format (21H U,NAWROTOW*0 TR/REL ,212)
IT ((vD(J)*A6(E)*J1)-A7(E)> 0,0 ,76
T3(J1) - T2<1,)*<J1-D)»(e(1,)+T(2,I)»tKI,I)*(1L*MI1(2)))
IF (T2<2,j)> 0,67,0
IF (T3(J1)-T2<2,J)) 63,63,0
R* T3(01>+TI(1,J)
IF (R- t2<2,0)) 67,63,63
1.Z«T5(J1)/T2<2,J)
L1*T3<J1>
Ll« HOD(L1,T2(2,J))
02» T2(2,j)/2
IF (LI* 02) 64,64,0
L2« L2*1
L1«24*T2(2,J)
T3<J1)» T3(JD* 12*L1
t4(01)» t2<1,J)* J1* T(1,0)* <01*1)*(T(2,J3)*t1(1,0)*<1»Ml<2)))
T5(01)»T2<1,0)+01* T(1,0)+ (J1-1)*T(2,3)*T1(1,3)*
1 (j1*<01»1)*MI<2))
T4<01>» T4(01)4 L2*L1
IF  <T2<2,J>) 0,75,0
T5(J1)» T5<JD* L2*L1
J1»J1*1
GO TO 34
N1»J1 -1
RRa T5(N1)-T3<1)
RMRRalUO
K(12)*AHOD(R,100.)
K(12)*K(12)*6/10
LI *RR
K(11)*MOD<L1,24) N
K<lO)*L1/24

DO 92 01«1,N1
R*T3<J1)*100,
K(S)»AMOO0O(R,100,>
K(3>*K(3)*6/10
L1.T3(01)
K<2)»M00(L1,24)
K(1)*L1/24



1009
1010

1011
1017
1013

1014

1015

1016
1017

10z71

1027
1023

R»T4(J1)*100,
K<6>»AMOD (R+10O0,)
K<6)»Ki6)*6/10
L1»T4(J1>
K(5)»HOD (11 ,2A>
K<4)»tVzZ4
RaT5(J1)*100,
K(9).AMOD <R,100.)
K<9>»K(V) *6/10

Ul»T5(J1>

K(8>«MOD{L1|z4>

K(7>-n/Z«

format <3I0)

FOrHAT<1H1///A3X,3AHT ER MI NAR Z PRZEW 0zZU //7)

format (1Xi1ZO(1H->)

Format ( 69H i relacja i ILOSC RODZAJ | ILOSC uo

1SC | NUMER I,UXil3HT E RN I N

1 4nh C),2(1Z,1H,>,1Z,t4,1H,,1Z,SX,1HI>

format <ZH |ifLlX AZHHIILUDEZUDZI {,10X,Z3H| JEDNOSTEK] LUDNOSCI o

1 10X,1N]i 51(1H,),1H]|)

format ((@Z2HH 11 11 L J | WRELACJIiTRANSPORTU] ZALADOW" ]PRZEWO

IZOHAi NAWRGTU (PODSTAWIENIA] ROZPOCZECIA! ZAKONCZENIA) CZAS

AP

forl& (3h ) » 3(10x,1H])f11H -CZYCH JHiHH  DANYM  (FJOXfIH)
52H TRANSPORTU i RUCHU ] RUCHU 1 tTrvaNA (4

Z 3nh ( «4(10X,1HO i IHTRANSPOR" ],10Xf1H)

Z ,5ZH W REJONIE ( Z REJONU ) WREJONIE ) PRZE

3wozu 1/

4 3h ) |4(10X,1H!),11H  TEM (,10X,1H)

g » ,SZH ZALADOWANIA] ZALADOWaNIA]JROZDZIELCZYM]
format <1X»1Z0<1H.>>

format  <ZH 1,Z(U,ZH j), 17»6H  ( ,A4,4X,3(1H),18,ZX> ,

1 A(IH((15,Z<IH,«1Z>, IH{ ] ZX b, IHH[>
format €H ],Z€i%4,2z24 |>, 17,6H ( , A4,4x,3(1H),i8,ZX),
1 3(1H),I13,Z(1H.,12> 1H, zX> ,1H),1ZX,1H]}
Format (zh ),Z(Sx 1H]),4(10X,1H]),18,Zx, 1H),
1 4(13,Z(1H.,1Z),1H. 2x 1Hs))
FORMAT  (ZH 1,Z(5X 1n!),4(10X,1H(>,18,Zx, 1H],
3(1S,Z(1H,,1Z),1H. ZX,1H)>,

1ZX,1H))
format (ZH ), Z(5X,1H]),10X,1H],95 (1H,),1H]1}
format (ZH !, Z(5X.1H)I,5<10X,1H))51(1H,) ,1H)>

format  (ZH ),Z(5XjLH)>,10X,3H) ,A4,4Xi3(1H(,18,EX>,
4(1H!,13,Z€1M,,11Z),1H,,ZXY,1H])

format  (ZH 1,Z(SX,1H)Q,M®X,3H) ,A4,4X,3(1H(, 1B,ZX>,

1 3(1H!,13,2(1H,,12>,1H.,2X),1Hi,1ZX,1H])

FOrkAT (1H1 //)

IF (NI 272,0,3
IF (L5 0,2,0
Write

@ TO 5

Write <2,i023> ST(J),A6(E>,A7(E),J1,(K(M),M*1,12)
IF <A5(E+1)»l) 6,0,6

Write (2#io2d

@ TO 90

Write (2,i0i6>

@ TO 90



IF( J1-1 ) 12,0f12

IF U5-1) 0#4,0

Write <2,1018> nmi<l),M2<I)#A3<1),ST(JI)#A6(E),A7(E)iJl »
<K<M)#M«1,9)

G TO 7

write <2,1024) ST(J>1A6<E)TA7<E),J1,(K<M),M«1,9)
Write <2,1022>

GO TO 90

IF 0,9,9

Write <2,1020> J1,(K(M>,M*1,9>
Write <2,1022)

GO TO 90

Write <2,i0i9) ji,(k<m>,m»i,i2)
IF <A5<]|+1),.]) 10,0,10

Write <2,1021)

GO TO 90

Write <2,1016)

UwU+2

I f <14»62) 92f0,0

urn 3

WRITE <2,1026)

L3iil

PAUSE 55

PAUSE 22

EnO
FINISH



Sr"™No.sr r«rt £ A9
( KAy

A 0,A,0
rti(3)\A,(3)dA»(t)T2,a>¢cA™n)St»1,(i>fM <8ror™S) 3ti«w

(9,r»fitCM>)0 r OAV
\ ot oo »CAV
<9,r»M,(H>)<),M,,<3)TA|(3)dA,U)Ta </NVSO™S) 3Ti«W 8AV
essor.S) 3TI«W \ 0A9
ov OT 00 0«9
(fH-rt) T! Ssr r«9
<osor,sj 3ti«w S«9

-<SSb>S) 3TIhW a
0T 00 A€9
(9ror.s> ituw 9 829
or.Oicr <i™(r+3?,A) m 629
<rsor,s) 3TISW ~29
) 09 OTAOO 829
B B (dror,s) 3TISW or ca2v
" +Hj o« 0¢ 069
o . o . $9 (sdi*jj) m r69
t «JJ jov
(esoOr.si 3TITW “ 1d.9
: AB9
[ e« 32UAq edv
SS 38UAQ = 606V
<Jv1ig' ~OV
Hamn ~ 809

Faiev "Gl VA m i \WMfaalr-"bv 'm, -



