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w S T ę P
Roz środkowanie ludności i załóg zakładów pracy^^, jedno 

z przedsięwzięć zmierzających do zapewnienia możliwości 
przetrwania wojny przez jak największą część społeczeństwa^ 
ma tyluż zwolenników co i przeciwników*

Należę do grona tych pierwszych*.
W naszych warunkach geograficznych, politycznych i gospo­

darczych jest to przedsięwzięcie konieczne, potwierdzają to 
przygotowania we wszystkich niemal państwach europejskich 
i ćwiczenia jsrowadzone w ramach obrony terytorium kraju*

Konieczność ta wynika stąd, że rozśrodkowanie będzie czyn­
nikiem poważnie obniżającym straty wśród ludności miast od 
bezpośrednich uderzeń przeciwnika*^^ Nie stać nas bowiem na 
to, żeby całej ludności miast zapewnić niezbędne ukrycia* 
Rozśrodkowanie będzie czynnikiem zapewniającym znośniejsze 
warunki przetrwania wojny i ludności rozśrodkowanej i tej, któ­
ra będzie musiała w rozśrodkowanych miastach pozostać* Bardzo 
trudna może być sytuacja ludności miasta pozbawionego choćby 
tylko czasowo dopływu energii elektrycznej a co się z tym wią­
że wody tylko z centralnego wodociągu* ogrzewania tylko z cen­
tralnych ciepłowni, gazu do kuchni pozbawionych pieców węglo­
wych oraz większości usług komunalnych*

V Chcemy czy nie chcemy ludność pod wpływem psychozy wojny
i. ponikl spontanicznie i żywiołowo będzie opuszczać miasta*^^^°^
X/ W dalszym ciągu rozprawy zamiast pojęcia «rozśrodkowanie 

ludności i załóg zakładów pracy« /por*TJchwała nr j)f*3/74 
KOK z dnia 7.10.1974 - Biuletyn KOK nr 19-A, poz.98/ 
używam skróconego określenia « r o z ś r o d k o w a n i e  l u d n o ś c i « .

3oc/ Por. W.lewonowski «Rozśrodkowanie ludności — metody plano­
wania«* Rozprawa doktorska* Wyd. ASO 1971 r* 

xxx/ Por. S* Konieczny «Panika wojenna”* Wyd. MON Warszawa 
1969 r., s. 142.



Ruch tej ludności może doprowadzić do olbrz3nnich strat i spa­
raliżowania ważnych przedsięwzięć obronnych takich, jak choćby 
mobilizacja czy przegrupowanie wojsk* Rozćrodkowanie może choć 
w części ograniczyć ten ruch i umożliwić ujęcie go w ramy 
organizacyjne*

Rozśrodkowanie ludności będzie przedsięwzięciem niezmier­
nie skomplikowanym, o olbrzymim rozmachu zarówno pod względem 
ilości przemieszczanych, zaangażowania organizujących to prze­
mieszczenie, jak również pod względem zaangażowania środków, 
szczególnie transportowych* Będzie to zarazem przedsięwzięcie 
o olbrzymim zasięgu przestrzennym i olbrzymim natężeniu, 
Zważjrwszy ponadto, że rozśrodkowanie ludności przyjdzie nie­
wątpliwie realizować w niezmiernie skomplikov/anych i trudnych 

x/warunkach dlatego w toku jego planowania i przygotowania 
nie można pójść na żadne uproszczenia*

Uniknięcie olbrzymiej większości tych uproszczeń i uszcze­
gółowienie organizac ji mogą zapewnić nowoczesne matematyczno- 
cybemetyczne metody planowania oraz zaangażowanie do przetwa­
rzania danych elektronicznej techniki obliczeniowej*

Temu właśnie celowi służyło podjęcie w 1967 r* przez 
zespół powołany w Akademii Sztabu Generalnego pracy naukowo- 
badawczej p.k* "ROZKŁAD”, dotyczącej formalizacji podstawowych 
problemów planowania rozśrodkowania ludności* W pracy tej 
uczestniczyłem dołączając do jej dorobku część dotyczącą pla­
nowania przebiegu rozśrodkowania ludności a stanowiącą pierwo­
wzór i podstawę rozwinięcia prezentowanego poniżej tematu* 

Efektem planowania rozśrodkowania ludności powinno być 
rozwiązanie problemów, które w formie pytań można określić
x/ Por* rozważania w rozdziale 1*1* i 1*2, niniejszej pracy*



TT /następu;jąco: kogo ?, skąd ?, dokąd ?, w jaki sposób ? *
Praca moja dotyczy ostatniego z tych problemów.

Rozwiązanie problemu: ”w jaki sposób ?” kryje w sobie 
jednak konieczność rozwiązania szeregu różnych zagadnień skła­
dowych takich, jak wyznaczenie transportu do przemieszczenia 
rozśrodkowywanej ludności, wyznaczenie dróg możliwych do wyko­
rzystania w tym przedsięwzięciu lub zastrzeżonych dla niego, 
jak ustalenie techniki przemieszczenia rozśrodkowywane j lud­
ności i wreszcie jak zabezpieczenie polityczne, materiałowo- 
techniczne i medyczne tego przemieszczenia.

Rozważania w mojej pracy ograniczyłem jedynie do plano­
wania przemieszczenia rozśrodkowywane j ludności. Jako osta­
teczny cel tych rozważań przyjąłem opracowanie algorytmu, 
który - dzięki zastosowaniu elektronicznych maszjm cyfrowych - 
umożliwiłby organom obrony cywilnej, planującym transport 
rozśrodkowywanej ludności, przyspieszenie procesu planowania 
oraz optymalizację rozwiązań i uszczegółowienie wyników.

Zrealizowanie założonego celu wymagało ode mnie zastoso­
wania swoistego układu metod badań naukowych.
W początkowym etapie pracy dominowały metody analizy i kry­
tycznej oceny źródeł oraz metody obserwacyjne.
Następny, podstawowy etap mej pracy realizowałem stosując, 
jako zasadniczą, metodę konstrukcyjną uzupełnianą metodą 
intuicyjną. W ostatnim wreszcie etapie dominowały metoda sta­
tystyczna i eksperymentalna.

Cel i wynikający z niego charakter pracy wymagały posłu­
żenia się materiałem źródłowym i literaturą z kilku skrajnie 
różnych dziedzin. Agregując pokrewne, cały ten materiał można 
ująć w trzech grupach.
x/ Problemy planowania rozśrodkowania ludności w przytoczonej 

wyżej formie sformułował w 1967 r. uczestniczący w pracy 
p.k, "ROZKŁAD” prof. dr Bolesław Malisz ówczesny dyrektor 
Instytutu Urbanistyki i Architektury.



Pierwszą stanowiły literatura i materiały dotyczące o"brony 
terytorium kraju, a w tym szczególnie obrony cywilnej oraz li­
teratura i materiały dotyczące sztuki operacyjnej i taktyki* 
Analiza oraz krytyczna ocena literatury i materiałóv7 z tej 
grupy były podstawą okreálenia warunków politycznych, operacyj­
nych, komunikacyjnych i psychologicznych przewidywanych dla 
okresu, w którym będzie musiało być przeprowadzone rozórodkcwa­
nie ludnoóci.

Szczególnie interesującymi źródłami z tej grupy okazały 
się praca naukowo-badawcza p*k* ’’ROZIGŁAD”, rozprawa doktorska 
płk dr Waleriana lewonowskiego p*t*: ”Rozórodkowanie ludnoóci — 
metody planov/ania« oraz sprawozdania i omówienia ówiczeń: 
"LAPO-71” i "KRAJ-73”*

P2?ugą grupę stanowiły literatura i materiały z dziedziny 
prakseologii, cybernetyki, matema^tyki i statystyki*
Szczególnie cennymi w toku konstruowania modelu rozwiązania 
problemu były w tej grupie takie pozycje, jak: T*Kotarbiński 
"Traktat o dobrej robocie", H* Greniewski "Cybernetyka i pla- 
nowanie” , M, Simonnard "Programowanie liniowe”, W*Sadowski 
"Teoria podejmowania decyzji”, J.Skibiński "Model zagadnienia 
transportowego v/ warunkach wielorakoóci celów” oraz S*Nijak 
"Metoda rozwiązania zadania transportowego z kryterium kosztów 
i ograniczeniem czasu dowozu”*

W trzeciej grupie należy v.ymienió materiały i literaturę 
z dziedziny ekonomiki i techniki transportu oraz z dziedziny 
geografii i klimatologii* W tej grupie pozycjami, które w naj­
wyższym stopniu 'iTywarły wpływ na ukształtowanie rozwiązania 
problemu były: praca zbiorowa pod redakcją St.leszczyckiego
x/ Tytuł oryginału ”Ia cybemetiąue et la planification” 

artykuł zamieszczony w Revue Prancaise de Recherche 
Operationelle* Nr 23 1962, tłum* ON ASG 1968 r*
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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 źródłem informacji niezbędnych mi w celu określenia 
wielkości propono\vanych w pracy parametrów i współczynników 
oraz opracowania eksperymentalnych testów były rozkłady jazdy, 
diagramy i harmonogramy przewozów różnych rodzajów transportu.

W początkowym okresie pracy dużo materiału dostarczyły 
mi osobiste konsultacje w kilkunastu wojewódzkich i powiatowych 
sztabach wojskowych oraz udział w ćv7iczeniach, np. w ćwiczeniu 
p.k. ’’ZIMIA SI4 SKA”.

Wiele danych, braloijących mi do określenia niektórych 
wielkości cyfrowych musiałem szukać prowadząc obserwację w te­
renie. Obserwowałem natężenie i tempo ruchu furmanek konnych, 
częstotliwość .i czas zamykania ruchu na moście zwodzonym 
/szosa Elbląg - Gdańsk/ oraz częstotliwość i czas zamknięcia 
ruchu na niektórych przejazdach kolejov/ych.
Obserwacje na dworcach kolejowych i autobusowych w okresach 
wzmożonego ruchu dostarczyły mi między innymi danych do okre­
ślenia czasu załadov/ania się ludności obarczonej bagażem do 
pociągów i autobusów w wanmkach pośpiechu i podniecenia.

W końcowym okresie realizacji pracy, uczestnicząc w ćwi­
czeniach p.k. ’’STOLIOA-72” i ’’KRAJ-73”, szukałem możliwości 
weryfikacji wyników rozważań. Niestety, w tym zakresie zyska­
łem jedynie możliwość potwierdzenia słuszności przyjętej 
koncepcji rozwiązania. Częściowej weryfikacji pierwotnej wersji 
algorytmu dokonałem w BSzW Warszawa-Ochota w ramach realizacji 
pracy naiikowo-badawczej p.k. ’’ROZKŁAD”.
Z braku innych możliwości prezentov/ane rozwieszanie weryfiko­
wałem jedynie na przykładach testowych.



Wykonanie podjętej przeze mnie pracy byłoby niemożliwe 
bez bardzo wydatnej pomocy udzielonej mi przez przełożonych 
oraz bez pomocy i przychylnego stosunku kolegów.

Pragnę zatem w tym miejscu wyrazić podziękowanie za tę 
pomoc płk dr Józefowi Mroczko, płk doc. dr Antoniemu WaydziCf 
płk dr Danielowi Kuba jewskiemu, płk dr Walerianowi lewonowakiemu, 
ppłk dypl* Kazimierzowi Jaroniowi.

Najgorętszą wdzięcznoóó chciałbym wyrazić płk prof* dr 
Andrzejowi Madejskiemu, który był nie tylko moim promotorem 
ale przede wszystkim inspiratorem mojego zaangażowania zarówno 
w problematyce r o zarodkowania ludnoóci jak i w pracy naukowej 
w ogóle.

Prezentowana poniżej praca, chociaż dotyczy przemieszcze­
nia rozórodkowywanej ludności i przeznaczona jest dla organów 
00 zakładów pracy, miast lub województw, to w części oblicze­
niowej może by(5 wykorzystana /przy niewielkich przeróbkach 
adaptacyjnych/ do planov/ania użycia transportu i dróg dla in­
nych potrzeb przewozowych. Przede wszystkim może byó wykorzy­
stana do planowania takich przedsięwzięć, w których przewiduje 

różnych rodzajów transportu i realizację przewozu 
w różnych alternatywnych kierunkach, po różnych drogach oraz 
w różnym dowolnie długim okresie czasu, w różnych warunkach 
operacyjno-taktycznych, geograficznych i atmosferycznych. 
Dotyczy to zarówno przewozów realizowanych dla celów obronnych 
takich, jak na przykład dowóz zaopatrzenia czy rozśrodkowanie 
składów lecz również przewozów gospodarczych szczególnie zwią­
zanych z wielkimi budowami, w trakcie realizacji których za­
chodzi konieczność przemieszczenia dużych ilości ziemi lub 
innych materiałów.
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I. CHARAKTERYSTYKA WARUNKÓW TRANSPORTU LUDNOŚCI W RAMACH
ROZSRODKOWANIA - SCHEMAT AL&ORYTMU PLANOWANIA PRZEDSięWZięCIA

I.l. Wanmki psychiczne i operacyjne

Okres zagrożenia hezpieczeństwa państwa i początkowy 
okres wojny, w któiych będzie musiało byd rozpoczęte i przepro­
wadzone rozdrodkowanie ludności, będzie obfitował w wydarzenia 
bardzo sprzyjające dezorganizacji porządku i równowagi psy­
chicznej społeczeństwa.

Przede wszystkim w okresie zagrożenia bezpieczeństwa pań­
stwa należy spodziewać się wzmożonego oddziaływania nieprzyja­
ciela na społeczeństwo, eskalacji tego oddziaływania od wzmo­
żonej kampanii radiowej podważającej zaiifanie do władz, do 
siły obozu socjalistycznego, poprzez środki propagandy pisanej 
jak: ulotki, afisze i ogłoszenia podające mylne zarządzenia 
władz, aż do działalności zbrojnej. Y/szystkie te poczynania 
będą miały na celu wzbudzenie niepewności, grozy wojny i paniki. 
Dopełnieniem wytwarzanej przez nieprzyjaciela psychozy wojny, 
będą rozstania rodzin spowodowane mobilizacją, konwersją prze­
mysłu i reorganizacją aparatu kierowania.

Główne nasilenie ruchu związanego z rozśrodkowaniem lud­
ności prawdopodobnie przypadnie na początkowy okres wojny.
W tym czasie wzmoże się oddziaływanie zbrojne nieprzyjaciela 
na obszar kraju. Może mieć ono bardzo różny charakter, od 
działań dywersyjnych i sporadycznych uderzeń lotniczych aż do 
zaskakujących, zmasowanych uderzeń jądrowych.

Oddziaływanie nieprzyjaciela i różne ograniczenia możli­
wości przejazdu oraz różne ograniczenia wykorzystania taboru 
i jego obsługi tworzyć będą skomplikowaną i trudną sytuację 
ruchu. Zasadnicze szlaki komimikacyjne zajęte będą przez 
przegrupowujące się wojska własne i sojusznicze. Wzmożony ruch 
na innych drogach spowoduje mobilizacja ludzi, pojazdów i ma­

il



szyn do sił zbrojnych i zmilitaryzowanych, rozśrodhowanie za­
pasów materiałov/ych i dóbr kultura-lnych oraz zajmowanie sta­
nowisk dowodzenia i kierowania. Spotęguje zakłócenia na dro­
gach zmiana reżimu dojazdów pracovniczych spowodov/ana konwersją 
przemysłu oraz nieunikniony, chaotyczny, byó może inspirowany 
wrogą działalnością niezorganizowany ruch ludności.

Charakterystyczną cechą ruchu na szlakach komimikacyjnych 
w okresie zagrożenia bezpieczeństwa państwa' i w początkowym 
okresie wojny będą jego kierunki. Promieniście z miast do 
obszarów pozamiejskich będzie przebiegać ruch spowodowany mo­
bilizacją, chodzeniem v/ojsk z gamizonóv/ do rejonów alarmo— , 
vych, zajmowaniem stanowisk kierov/ania oraz ruch ludności 
rozśrodkouywanej pieszo lub źywiołov7o opuszczającej miasta. 
Promieniście, lecz w obu kierunkach /z miast i do miast/ będzie 
przebiegać ruch związany z rozśrodkowaniem zapasów materiało­
wych i dóbr kulturalnych, ruch związany z konwersją i ruch 
związany z rozi^rodkowaniem ludności transportem.
Równoległymi do siebie drogami, szczególnie w kierunku wschód 
- zachód, przebiegać będzie ruch związany z przegrupowaniem 
wojsk własnych i sojuszniczych.

Mobilizacja do sił zbrojnych i zmilitaryzov;anych oraz 
inne przedsięwzięcia operacyjno-obronne i gospodarczo-obronne 
będą wymagały vydzielenia olbrzymiej ilości taboru komunikacyj­
nego i jego obsługi. Do r oz środkowania ludności będzie można 
wykorzystać tylko niewiellcie ilości tego taboru. Należy się 
przy tym spodziewać, że będzie to tabor nie przystosov/any do 
przewożenia ludzi oraz że nie będzie się odznaczał najlepszym 
stanem technicznym. Rćmieź obsługa tego taboru, po zaangażo­
waniu do zasadniczych przedsięv/zięć obronnych najlepiej wysz­
kolonych i najspra?/niejszych fizycznie, będzie składać się
x/ Por, S.Konieczny "Panika v/ojenna”. Wyd. MON Warszawa 1969 r, 

s. 1 4 2.
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z ludzi słabiej przygotowanych i o gorszej kondycji fizycznej.

1,2. Warunki terenov/e i meteorologiczne

Z istoty rozśrodkov;ania wynika, że w ramach tego przedsię­
wzięcia ludność będzie przemieszczana z miast zagrożonych do 
obszarów względnie bezpiecznych a więc pozbawionych opłacalnych 
celóv/ dla uderzeń jądrowych lub dla zmasowanych uderzeń konwen­
cjonalnych. Będą to w zasadzie rejony nieuprzemysłowionę,
0 mniejszej gęstości zaludnienia niż średnia krajowa i oddalone 
od głównych szlaków komunikacyjnych. W większości rejony takie 
położone są w trudniejszym dla ruchu terenie i to zarówno pod 
względem konfiguracji, polcrycia i podłoża.

Uwzględniając fakt, że ze względu na zajęcie głównych 
szlaków kom\mikacy jnych, nawet w najbliż>:;zych okolicach rozśrod- 
ko\7yv;anych miast dla celów tego przedsięwzięcia będzie można 
wykorzystać tylko drogi drugorzędne, dlatego należy przewidywać, 
że ruch ludności prawie w całości będzie się odbywał po drogach 
najgorszych pod względem technicznym, słabo oznakowanych
1 pozbawionych urządzeń obsługowych.
Warunki psychiczne i operacyjne oraz terenowe są możliwe do 
w miarę ścisłego określenia i przewidzenia. Trudno jednak prze­
widzieć w jakich warunkach meteorologicznych zajdzie koniecz­
ność przeprowadzenia rozśrodkowania ludności a więc i wykorzy­
stania transportu i dróg dla jego potrzeb. Mogą to być warunki 
suchego, ciepłego lata. Kłopoty mogą wystąpić wtedy jedynie 
z wykorzystaniem dróg i taboru żeglugi śródlądowej. Mogą to być 
warunki wiosenno-jesienne, ograniczające możliwość v/ykorzysta— 
nia dróg gruntov;ych i czas ruchu dziennego. Mogą to być wresz­
cie warunki surowej zimy, eliminujące całkowicie wykorzystanie 
transportu żeglugi śródlądowej, wykorzystanie drugorzędnych 
dróg kołov/ych i kolejov/ych, ograniczające do minimum czas ruchu 
dziennego i stv/arzające olbrzymie trudności użycia szczególnie
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mnie;) sprawnego technic2aiie taboru*

1*3» Kinematyka rozśrodkowania ludności

Na sposób wykorzystania transportu i dróg dla potrzeb 
rozórodkowania ludnoóci, poza sygnalizowanymi wyże;) warunlcaml, 
decydujący wpływ mieó będzie koncepcja przeprowadzenia tego 
przedsięwzięcia a sciólej kinematyka jego przebiegu« 
Przewidywane są dwa warianty kinematyki przebiegu rozśrodkowa— 
nia ludności
— wariant pierwsi’ przewiduje rozśrodkowanie załóg zakładów 

pracy, ludności miasta, aglomeracji lub grupy miast w dwóch 
etapach« Etap pierwszy /rys*l/, to wywiezienie ludności 
wyznaczonej do rozśrodkowania z rejonów załadowania położo­
nych wewnątrz miasta do regonów rozdzielczych położonych
w wyznaczonych do przyjęcia tej ludności obszarach*
Etap drugi /rys«2/ przewiduje rozwiezienie ludności z rejo­
nów rozdzielczych do miejsc przeznaczenia« W większości, ze 
względu na konieczność w3̂ konania nav/rotów środków transpor­
towych, etap drugi będzie rozpoczynał się już w trakcie 
realizacji etapu pierv/szego;

- w wariancie drugim przewiduje się trzy etapy rozśrodkowania 
ludności* Etap pierwszy /rys*3/ to wywiezienie części lud­
ności w ilości równej możliwościom załadowania na wszystkie 
środki transportowe będące w dyspozycji rozśrodkowania z re­
jonów załadowania położonych wewnątrz miasta do rejonów 
rozdzielczych położonych na wyznaczonych do przyjęcia tej 
ludności obszarach. Równocześnie pozostała ludność wyznaczo­
na do rozórodkov7ania, z miejsc stałego zamieszkania w mieście, 
pieszo i miejskimi środkami komunikacji powinna wyjść do 
rejonów załadowania położonych na zewnątrz miasta«
x/ Por« ?/«Iewonov;ski »»Rozśrodkowanie ludności - metody 

planowania"* Rozprawa doktorska* ASG- 1971 r«
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Marion i piemszy

Rys. 5. Stąp 3.



Drugi etap /rys.4/ przewiduje wywiezienie ludności z rejonów 
załadowania położonych na zewnątrz miasta do rejonów rozdziel­
czych położonych na wyznaczonych do przyjęcia tej ludności 
obszarach.
Trzeci etap /rys.5/f jak w poprzednim wariancie, etap II,prze­
widuje rozwiezienie ludności z rejonów rozdzielczych do miejsc 
przeznaczenia.

W opisanym powyżej drugim wariancie przewiduje się, że
środki transportowe w kolejnych nawrotach nie będą wracać do

 ̂ (miasta, docierać będą jedynie do rejonów załadowania położonych 
na jego obrzeżach.

Skomplikowany charakter przedsięwzięcia, jakim będzie 
przeprowadzenie rozśrodkowania ludności, w większości ludności 
słabszej fizycznie /dzieci, kobiety, ludzie starsi/ wymaga 
bardzo dużej precyzji organizacyjnej.
Ten wainmek wymagalności pod adresem całej organizacji przed­
sięwzięcia w szczególności odnosi się do organizacji wykorzysta­
nia transportu i dróg dla jego potrzeb.

Przedstawiony wyżej uproszczony przegląd sytuacji, w jakiej 
trzeba będzie dokonywać przewozów ludności, pozwala określić 
podstawowe wymagania organizacji tych przewozów. Musi ona za­
pewnić:
- przeprowadzenie rozśrodkowania w jak najkrótszym czasiej
- niedopuszczenie do kolizji ruchu rozśrodkowywanej ludności 

z ruchem wojsk;
- efektywne wykorzystanie przydzielonego taboru i wyznaczonych 
dróg.
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Schemat algorytmu planowania transportu ludności w ramach
rozśrodkowania

Planowanie transportu ludności jest jednym z końcowych 
przedsięwzięć planistycznych w całym procesie planowania roz— 
środkowania o

W tolcu realizacji przedsięwzięć poprzedzających planowanie 
transportu ludności wyznaczone zostają miasta podlegające roz- 
środkowaniu i dla każdego z nich obszary przyjmujące rozśrodko— 
wywaną ludność« W miastach lub aglomeracjach miast następuje 
Ustalenie ilości ludności podlegającej rozśrodkowaniu*
V/yznaczona zostaje pojemność obszarów przyjmujących a w nich 
pojemność poszczególnych rejonów rozdzielczych* Zostaje wyzna­
czony tran.sport /tabor komunikacy jny/ i drogi do przeprowadze­
nia rozśrodkowania ludności.

Ze względu na te właśnie wcześniej wypracowane informacje, 
dopiero w tym miejscu procesu planowania rozśrodkowania ludności 
może rozpocząć się planowanie transportu ludności w ramach tego 
przedsięwzięcia.

Na wstępie rozv/aźań dotyczących planowania transportu 
ludności nusi stanąć pytanie, co w jego wynilcu pov/inno być 
osiągnięte ?

Odpowiedz na to pytanie można sprecyzować tak:^^
1/ aparat kierujący rozśrodkowaniem musi wiedzieć z jakich 

rejonów zała,dowania, do jakich rejonów rozdzielczych, w ja—
__ iiSi^iiSfSil^S^^im^tr^sportem, którędy i w jakim czasie

Por.Praca naukowo-badawcza p.k. "ROZKŁAD" cz. I "Założenia 
i zasady ogólne oraz model cybernetyczny i sieciowy systemu
planov/ania rozśrodkowania ludności”. Opracowanie ASO 1970 r 
rozdz. 2.

xx/ Por. 1/ B.Chocha ’’Obrona terytorium kraju”. Wyd. MON W-wa 
1965 r., s. 145-160. 2/ Praca naukowo-badawcza p.k.
’’ROZmO)” cz. I. ’’Założenia i zasady ogólne oraz model cy­
bernetyczny i sieciowy planowania rozśrodkowania ludności”. 
Opracowanie ASG 1970 r., rozdz. 1.2, 1 .5, 1 .4 .
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ludność rozśrodkowywana powinna być przemieszczona ?
2/ obsługa transportu musi wiedzieć gdzie i w jakim czasie 

tabor pov/inien być podstawiony> które^dy i dokąd tym tabo­
rem ludność będzie przewożona, ile zawrotów i w jakim cza­
sie trzeba będzie v/ykonać, jak długo będzie trwała praca 
przewozowa ?

3/ rozśrodkowywani pov/inni v/iedzieć skąd, dokąd, jakim tran­
sportem i w jakim czasie będą przemieszczeni ?
Ogólnie zatem efektem planowania transportu ludności 

w ramach rozśrodkov/ania powinien być terminarz przewozu zawie­
rający wszystkie dane niezbędne dla aparatu kierującego prze­
mieszczeniem, dla obsługi taboru i dla rozśrodkowywanych.

Opracowanie jednak takiego terminarza v/ymaga wcześniejsze­
go wypracowania danych, których na tym etapie planujący jeszcze 
nie posiadają*

Efektem v/yznaczenia miast i z tych miast ludności podlega­
jącej r oz środkowaniu jest imienny v;ykaz i ilościowe zestawie­
nie tej ludności. Ze względu na bezpieczeństwo i zmniejszenie 
trudu rozśrodkowywanych oraz ze względu na konieczność wyko­
rzystania różnych rodzajów transportu i stworzenia możliwości 
manewrowania taborem komunikacyjnym ludność nie może być 
gromadzona w jakimś jednym miejscu miasta /aglomeracji miast/ 
i z tego miejsca dopiero wywożona*^'^
Pierwszą zatem czynnością planujących powinno być wyznaczenie 
w mieście rejonów załadowania oraz dokonanie podziału rozśrod- 
kowywanej ludności do tych rejonów, Rozv/iązany zostanie problem, 
który w odniesieniu do jednego zakładu, jednego miasta lub 
jednej aglomeracji miast można określić krótko: skąd i w ja­
kiej ilości ? _________ _
x/ Rozważania v; tym miejscu i w dalszym ciągu rozprawy, dotyczą 

organizacji przemieszczenia ludności według pierv/szego wa­
riantu kinematyki*
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Teraz posiadany już przez planujących zbiór informacji 
pozwala na v/ykonanie następnej czynności, a mianowicie oblicze­
nie rozdziału ludności do poszczególnych rejonów rozdzielczych* 
Jednej z najtrudniejszych czynności* Wymaga ona bowiem uwzględ­
nienia wszystkich czynników determinujących warunki i wymogi 
realizacji przedsięwzięcia*
Efektem wykonania tej czynności pov/inny byc informacje dające 
odpov/iedź na pytanie: ile ludności należy przewieżó do posz­
czególnych rejonów rozdzielczych i z których rejonów załadowa­
nia, tak żeby przy posiadanych środkach transportowych i w prze­
widywanych warunkach czas realizacji całego przedsięwzięcia 
był jak najkrótszy ?

Podczas wykonyv/ania tej czynności decyduje się spełnienie 
warunku efektywnego wykorzystania transportu i dróg wyznaczo­
nych do przeprov;adzenia rozśrodkov/ania ludności a miernikiem 
tej efektywności jest v/łaśnie drugi warunek - minimalizacja 
czasu tm^ania przedsięwzięcia.

Kolejną czynnością powinno byó obliczenie rozdziału wyzna­
czonego do rozśrodkowania ludności taboru komunikacyjnego.
Po wykonaniu poprzedniej czynności planujący będą posiadać 
wykazy realizowanych tras i vjykazy ilościov/e ludności przewi­
dzianej do przev/iezienia na każdej trasie. Podczas tej czyn­
ności planujący muszą uzyskać odpowiedź na pytanie: jakiego 
rodzaju tabor komunikacyjny i w jakiej ilości należy przydzie­
lić na każdą trasę,żeby na wszystkich trasach zakończyć prze­
wóz w możliwie tym samym czasie ?

Wykonanie powyższych trzech czynności umożliwia dopiero 
obliczenie terminarza przewozu.

Ostatnią czynnością planujących transport ludności w ra­
mach rozśrodkowania powinno być zobrazowanie efektów poprzed­
nio wykonanych czynności.
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Rys. 6.
SCHEMAT BLOKOWY ALGORYTMU- PLANOWANIA TRANSPORTU LUDNOŚCI 
\f RAMACH ROZSRODKOWANIA
podstawowe dane do wykonania czynności: ' czynności:



Ten krótki, przedstawiony wyżej przegląd zagregowanych, 
czynności ujęty w postaci schematu blokowego algorytmu przed­
stawia rysunek 6«

Środki elektronicznego przetwarzania danych, które obecnie 
i w najbliższej przyszłości /5-7 lat/ mogą byó udostępnione do 
wykorzystania przy planowaniu omawianego przedsięwzięcia, nie 
pozwalają na zrealizowanie przy ich pomocy wszystkich czyn­
ności objętych schematem*
Dostępne już obecnie elektroniczne maszyny cyfrowe umożliwia­
ją przy ich zastosowaniu zrealizować czynności bloków: 2.,
3» i 4* Cz3mności bloków 1 * i 5# muszą byó jeszcze wykonywane 
metodami konwencjonalnymi*
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%
II, liVYZUACZANIE REJONOW ZAMD07/ANIA ORAZ ROZDZIAŁ'  ̂ N

ROZSRODKO'OTAIiEJ LUDROSCI DO TYCH REJONOW

Rozdrodkov/anie ludności będzie wymagało zaangażowania 
różnego rodzaju transportu. Przewiduje się dokonywanie prze­
wozów koleją, samochodami, taborem wodnym. Nie wyklucza się 
wykorzystania transportu konnego'i konieczności przemieszcze­
nia części ludności pieszo,
Spravna organizacja ruchu musi zatem uwzględniaó szereg czyn— 
nikóv/ lub wymogów v/ynikających z jednej strony właśnie z ko­
nieczności użycia różnego rodzaju transportu, z drugiej znów 
strony v/ynilcających stąd, że przedmiotem przemieszczenia tym 
różnym transportem będzie ludność.

Niektóre z tych czynników /wymogów/ są tak oczywiste, że 
wystarczy je wymienić bez konieczności uzasadniania.
Mianowicie; a/ ludność przewożona transportem kolejowym musi 
być załadowana do pociągów na stacjach kolejov/ych; b/ ludność 
przewożona transportem wodnym musi być załadov/ana na ten tran­
sport w portach lub przystaniach dróg wodnych; c/ do stacji 
kolejowych i do portów lub przystani wodnych musi być kiero­
wana ludność z kwartałów lub dzielnic najbliżej położonych; 
d/ ludność do przemieszczania pieszo powinna być wyznaczona 
spośród zamieszkałej na peryferiach rozśrodkowywanego miasta; 
e/ ludność przewożona transportem kołowym /samochodowym ewen­
tualnie konnym/ nie może być zabierana indywidualnie z mieszkań, 
a więc załadovyv/ana w miejscu zamieszkania /z niektórymi wy- 
jątkami /, jak r ó w n ie ż nie może być gromadzona i załadowywa­
na w jednym punkcie miasta
x/ ludzie posiadający czasową lub stałą niezdolność porusza­

nia się /Por, Praca naulcowo-badawcza p.k. ’’ROZKŁAD” cz,IV, 
s, 11-13/.

xx/ Por. rozważania w podrozdziale I.4* niniejszej pracy.
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z pov;yższego wynika potrzeba wyznaczenia na obszarze rozśrodko- 
wywanego miasta, ogólnie, rejonów załadowania oraz dokonania 
podziału wyznaczonej do rozarodkowania ludności do poszczegól­
nych rejonów.

Podstawę do wykonania tej czynności stanowią:
- ilościov/e i imienne zestawienia ludności wyznaczonej do 
rozśrodkowania;

- v;ykazy transportu wyznaczonego do rozśrodkowania ludności;
- mapa lub plan miasta;
- informacje posiadane przez planujących a dotyczące infra­
struktury i struktury zamieszkania oraz zasad wyznaczania 
rejonów załadowania.

Re jory załadowania muszą zapewniaó możliwość manewrowania 
środkami transportowymi, łatv70Ść wyjazdu na drogi wyznaczone 
do rozśrodkowania oraz możliwość łatwego załadowania ludzi, 
ochronę dla czekających na podstav;ienie taboru, możliwość za­
łatwienia potrzeb fizjologicznych i możliwość załatwienia nie- 
zbędnych formalności związanych z rozśrodkov/aniem,
V/ przypadku transportu kolejowego i wodnego rolę rejonów zała­
dowania będâ  spełniały dworce kolejowe i porty lub przystanie 
wodne. I chociaż są to z pev;nością obiekty szczególnie narażone 
na oddziaływanie przeciwnika, trudno byłoby załadowywać ludność 
do pociągóv7 i taboru pływającego poza nimi. Natomiast w przy­
padku transportu kołowego rejonów załadowania trzeba szukać 
wśród obiektów w mieście odpowiadających przedstav/ionym V7yżej 
v7arunkom. Mogą to być szkołĵ , budynki dobrze znanych przez 
ludność urzędów i instytucji, dworce PKS, bazy samochodowe ko­
munikacji miejskiej /autobusowe i taksówkowe/ itp.

Sposób v/yznaczania rejonów załadowania może być bardzo 
różny, zależny przede wszystkim od rodzajów przydzielonego
x/ Por. Y/.Lewonowski ”Rozśrodkov7anie ludności - metody plano­

wania”. Rozprawa doktorska. ASG- 1971 2?.
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transportu i od sposobu przydzielenia tego transportu* Chodzi 
szczególnie o przydział transportu kolejowego.Będzie on na pewno 
przydzielony na określone relacje. Porma przydziału może Jednak 
rygorystycznie określać rozkład Jazdy i la d o v m o ś ó /pojemność/
lub /raczej mniej prawdopodobne/ tylko ilość taboru na poszcze­
gólne relacje.
Ponieważ ilość rejonów załadowania z a l e ż y  między innymi od 
ilości ludności wywożonej z miasta, v/yznaczenie tych rejonów
należy rozpocząć od określenia /dopuszczalnej najmniejszej/ 
ich ilości.
Wraz z przydziałem transportu koleJov/ego organizatorom narzu­
cona Jest pewna ilość rejonów załadowania róvna wyznaczonym 
dv/orcom kolejowym. Te rejony załadowania na dworcach kolejo­
wych stanowią tylko część minimalnej ilości rejonów załadowa­
nia. Część dotyczącą tylko transportu kolejowego. Druga część 
tej ilości będzie dotyczyć transportu kołowego 1 wodnego.
W celu JeJ wyznaczenia niezbędnym Jest obliczenie ilości lud­
ności, która zostanie wywieziona transportem kolejowym^^.
Po odjęciu tej ilości od ogólnej ilości ludności wyznaczonej 
do rozśrodkowania pozostanie właśnie ilość, która stanowi 
podstawę do obliczenia pozostałej części minimalnej ilości 
rejonów załadowania. Części dotyczącej transportu kołowego 
i w’£-dnego. Przyjmując oznaczenia:
X - ogólna ilość ludności vyznaczonej do rozśrodkov/ania;

- ilość'ludności vywoźoneJ transportem kolejowym;
Ii - ilość ludności przewidzianej do przemieszczenia transpor- 
____  ̂wodnym to:
x/ Dla ścisłości powinna być w tym miejscu uwzględniona rów­

nież ilość ludności przewidziana do przemieszczenia pie­
szego. Będzie to Jednak - Jak wynika z prac poprzedzających 
niniejszą -^niev/ielki procent ogólnej ilości rozśrodkow- 
Y/aneJ ludności, nie mający wpływu na v/yznaczenie ilości 
rejonów załadov/ania.

22



/!/ Ł = X - I’

Minimalną ilość rejonów załadowania dla ludności przewidzianej 
do przemieszczenia transportem kołowym można obliczyć
jako iloraz wartości L i przyjętej /ustalonej/ wartości L'* 
oznaczającej maksymalną ilość ludności jaka ze względów bezpie­
czeństwa może być wywożona z jednego rejonu załadowania*
Będzie zatem:

/2/ m . = — i--min j f̂ f

Z dyskusji prowadzonych przez autora z zainteresowanymi, wynika, 
że dla nie powinno się przyjmować wartości większej niż 
10 000, a więc ^  1 0 .000*

Faktyczną ilość rejonów załadowania /m/ można określić 
uwzględniając wszystkie czynniki sygnalizowane na wstępie roz­
działu. Zawsze jednak powinien być spełniony warimek m ^  “min* 
Wszystkie wyznaczone rejony załadowania powinny być wrysowane 
na mapę /plan miasta/ i ponumerowane. Praktycznie, zgodnie ze 
zwyczajem prowadzenia orientacji topograficznej, celowym jest • 
numerowanie rozpoczynać od północy i dalej prowadzić w kierunku 
zgodnym z ruchem wskazówek zegara*

Podział ludności do wyznaczonych rejonów załadov/ania musi 
zapewniać jak najlepsze wanmki dotarcia do nich ludności 
z miejsc zamieszkania* Powinien zatem uwzględniać odległość 
od miejsca zamieszkania do rejonu załadowania, dostępność drogi, 
konieczność uniknięcia przekraczania ulic o dużym natężeniu 
ruchu. W tym miejscu warto podkreślić, że podstawą do dokonania 
podziału ludności do poszczególnych rejonów załadowania jest 
przede wszystkim /poza wjĵ kazami tej ludności/ znajomość struk­
tury zamieszkania i infrastruktiiry miasta*

Suma ludności przydzielonej do poszczególnych rejonów
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III. OBLICZANIE ROZDZIAŁU LUDNOŚCI 

III.l. Ogólna postać modelu

Po dokonaniu rozdziału rozśrodkowywane j ludności do posz­
czególnych rejonów załadowania, w procesie planowania tran­
sportu tej ludności istnieje sytuacja, którą można określić 
tak;
- na obszarze rozpatrywanego miasta /aglomeracji miast/ jest 
szereg /m/ rejonów załadowania /punktów nadania/, a w każdym 
z nich jest zebrana określona ilość /A^ gdzie i = 1,2,3*• *111/ 
ludzi;

- w obszarach przydzielonych miastu /zakładowi, aglomeracji/ 
do przyjęcia jego rozśrodkowywanej ludności jest szereg /n/ 
wyznaczonych rejonów rozdzielczych /punktów przyjęcia/, każdy 
o określonej pojemności /B^ gdzie j = l,2,3*..n/;

- do przewiezienia ludności z rejonów załadowania w rozśrodko- 
wywanym mieście /aglomeracji miast/ do rejonów rozdzielczych 
w obszarach przyjmujących tę ludność jest wyznaczony tran­
sport, różnego rodzaju i w różnych ilościach oraz są wyzna­
czone drogi, które można wykorzystać dla celów tego przed­
sięwzięcia.

Sytuacja ta zamyka fragment planowania transportu ludności 
i można ją potr£iktov/ać jako sprecyzowanie zadania transporto­
wego. Jak to już powiedziano w rozdz. I.4o efektem rozwiązania 
tego zadania powinna być odpowiedź na pytanie; ile ludności 
należy przewieźć do poszczególnych rejonów rozdzielczych 
i z których rejonów załadowania tak żeby przy posiadanych 
środkach transportowych i w przewidywanych warunkach czas reali­
zacji przedsięwzięcia był najkrótszy ?
W toku rozwiązywania zadania należy również uwzględnić dodatko- 
Y/e wymagania jakimi są niedopuszczenie do kolizji ruchu roz-
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środkov;ywaQeJ ludności z ruchem wojsk oraz efektywne wykorzy­
stanie transportu i dróg. Obydwa te warunki wymagalności ozna- 
czają po prostu konieczność przewidywania przy dokonyv/aniu 
rozdziału ludności faktu, ź e ludność tę będzie trzeba prze­
wieźć taborem o określonych możliwościach technicznych 
/ładowność, prędkość, zasięg/ i o określonych właściwościach 
eksploatacyjnych /odpowiednie drpgi, ulcształtowanie terenu, 
warunki meteorologiczne/ oraz, źe trzeba będzie ją przewieźć 
w sposób, który nie będzie kolidował z ruchem wojsk i który 
w jak najmniejszym stopniu będzie komplikował ruch związany 
z realizacją również innych równoległych przedsięwzięć obron­
nych*

Powyższe v/arunki rosv/iązania zadania można przyjąć jako 
kryteria rozwiązania* Jednym z nich będzie zatem czas* drugim 
suma czynników wyrażająca umoTTną wa,̂ e lub koszt przeTn-jj eszcze— 
nia ludności oicreślonym transportem po olareślonych dro/^ach 
i w oloresłonych warunkach

Ronwiazując zadanie należy dążyć do minimalizacji czasu 
trwania nrzedslęwziecia i minimalizacji wâ ;! lub kosztu prze­
mieszczenia ludności określonym transportem po określonych 
dro.̂ acli i w olcceślonych warimkach»

Charakter zadania /zadanie trans port ov/e/ sugeruje możli­
wość wykorzystania do jego rozwiązania metod programowania 
liniowego*

______najbardziej odpowiedni przy­
wr/ 1*A*S. Barsow ”Co to jest programowanie liniowe”* Wyd*PWN 

Warszawa 19 6 1 r* 2 . 0. lange "Optymalne decyzje”* Wyd*
F M  Warszawa 1964 r. 5. W*Sadowski "Teoria podejmowania 
decyzji”* Y/yd* PWE V/arszawa 1965 r* 4* S.I.Gaos "Progra­
mowanie liniov/e”e Wyd* B7N Warszawa 1963 r* 5 , M.Simonnard 
"Programowanie liniowe”. V/yd*PWN Warszawa 1967 r*
6 * J«Skibiiiski "Model zagadnienia transportowego w warun­
kach wielorakości celóv/”* Wyd. ASG Warszawa 1968 r*
7# S.Hi jak "Metoda rozwiązania zadania transportowego 
z lacyterium kosztów i ograniczeniem czasu dowozu”*
WPE s.II 1966 r.
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Rozwiązanie wyraża przydział ludności z poszczególnych 
rejonów załadowania do poszczególnych rejonów rozdzielczych 
z uv/zględnieniem optymalizacji użycia transportu i czasu trwa­
nia rozśrodkowania. Rozwiązanie to stanowi podstawę do wykona­
nia następnej czynności to jest dokonania podziału transportu« 

Jak łatwo stwierdzić wykorzystanie modelu transportowego 
stwarza konieczność obliczenia kosztów jednostkowych, czasu 
jednostkowego i czasu dyrektywnego jako niezbędnych danych do 
jego rozwiązania«.
III«2« Obliczanie kosztów jednostkowych

Wprowadzone do modelu pojęcie "koszty" ma charakter wy­
łącznie porównawczy« Nie chodzi bowiem o ustalenie realnych 
kosztów, wyrażonych w określonych kwotach pieniężnych, lecz 
o takie nadanie wartości liczbowych różnym czynnikom deteimi- 
nującym ruch rozśrodkowywane j ludności, które umożliwi porówny­
wanie efektywności wykorzystania poszczególnych dróg i rodzajów 
transportu na tych drogach«

Wysokość tak rozumianych kosztów będzie zależna od:
1/ rodzaju użytego transportu;
2/ odległości;
3/ warunków meteorologicznych;
4/ stanu technicznego i znaczenia komunikacyjnego dróg;
5/ ukształtowania terenu;
6/ przekraczanych ptuiktów kolizyjnych;
7/ konieczności przeładowywania ludności przy zmianie tran­

sportu;
8/ wielkości sił i środków niezbędnych do regulacji ruchu 

i pilotowania kolumn« ■*

Dla wymienionych wyżej czynników wartości liczbowe, tam 
gdzie to możliwe, można przyjmować w oparciu o normy istnieją­
ce albo powszechnie, albo tylko w Siłach Zbrojnych« W przypadku
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braku takich podstaw, należy przy;ją<5 wartości liczbowe prze- 
wldu;jąc jedynie wpływ określonego cz3mnlka na wysokość kosz* 
t<5v;, I jedne 1 drugie będą wielkościami, które mogą ulegać 
zmianie.

Zachodzi zatem konieczność matematycznego sformułowania 
ich wzajemnych zależności zastępując je symbolami. W takim 
ujęciu proponowane w tabelach przykładowe wartości liczbowe 
po zweryfikowaniu /w drodze dyskusji, obserwacji lub praktycz­
nego przećwiczenia/ mogą być zmienione bez konieczności zmiany 
sf ormuł ov/ań mat ematy c zny ch• .

Koszt przemieszczenia jednej osoby w określonej relacji 
będzie sumą czterech rodzajów kosztów:
- kosztu ruchu /C^/ v7yrażającego wagę ruchu jednej osoby na 

określoną odległość, określonym transportem, w określonych 
warunkach i po określonych drogach;

- kosztu kolizyjnego / C^ wyrażającego koszt zatrzymania ruchu 
na określonych punktach kolizyjnych;

- kosztu regulacji ruchu /C^/ wyrażającego koszt regulacji 
ruchu na danej relacji;

- kosztu zmiany transportu wyrażającego koszt zatrzymania 
ruchu, v^korzystania urządzeń, manewru środków transportu
i wysiłku przewożonej osoby.

/18/ Tak więc: ij r k R z gdzie:

i - oznacza i-ty rejon załadowania oraz, i = 1,2,3, ••• m; 
j - oznacza j-ty rejon rozdzielczy oraz j = 1,2,3, ••• n;

III.2.1. Koszt ruchu /C /r
Dla wyrażenia kosztów zależnych od rodzaju transportu, 

wykorzystywanych dróg, odległości oraz warunków terenowych 
i atmosferycznych v/prowadzono:
- wartość ”c” wyrażającą przeciętny, podstawowy koszt prze-
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mieszczenia jednej osoby na odległość 1 km określonym ro­
dzajem transportu. Koszt ten można nazwać "czystym”, nie 
uwzględnia on bowiem żadnych komplikacji i obciążeń wynika­
jących z warunków ruchu;

- wartość ”d” wyrażającą ilość kilometrów /odległość w km/ 
rozpatrywanej relacji;

- współczynnik warunków atmosferycznych ”a”;
- współczynnik klasy drogi ”k" wyrażający zależność kosztu 
ruchu poszczególnych rodzajów transportu od stanu technicz­
nego dróg;

- współczynnik znaczenia komunikacyjnego dróg "z" wyrażający 
wagę zajęcia drogi;

- współczynnik iikształtowania terenu ”u” wyrażający zależność 
kosztów ruchu od ukształtowania terenu.

Wartość ”c” dla określonego rodzaju transportu można
obliczyć jako iloraz średniego własnego kosztu ruchu /cV

x/jednej jednostki załadowczej na odległość 1 km i średniej
pojemności jednej ‘jednostki załadowczej /V/#

c*/19/ C -------V
Tabela !• przedstawia wartości ”c” obliczone na podstawie 
taryf komunikacyjnych z roku 1970#

Ponieważ nie chodzi o rzeczywisty koszt wyrażony w zło­
tówkach, a tylko o proporcje liczbowe między różnymi rodzaja­
mi transportu, dlatego nie ma najmniejszego znaczenia aktual­
ność taryf stanowiących podstawę przyjęcia wartości ”c^”. 

Wartość ”c" dla ruchu pieszego przyjęto jako średnią 
arytmetyczną wartości przemieszczenia jednej osoby na od­
ległość 1 km autobusem, wagonem osobowym i samochodem osobo­
wym, to znaczy środkami transportowymi najczęściej wykorzysty­
wanymi w ruchu pasażerskim.

/ 20/

x/ Patrz tabela 1.

C.+Cc, +c^ A So Ko
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Pov/szechnie wiadomo, że koszt użycia taboru komunikacyj­
nego-ten wyrażany w określonych kwotach pieniężnych-zależy 
między innymi od warunków atmosferycznych*

Ponieważ w przypadku użycia taboru komunikacyjnego do 
rozśrodkowania ludności tak rozumiany koszt nas nie interesuje, 
zachodzi pytanie czy w ogóle trzeba uwzględniać warimki atmo­
sferyczne ?

Otóż tak* Chodzi bowiem o to, że:
- różna będzie dostępność dróg w różnych warunkach atmosferycz­
nych dla określonego rodzaju transportu* Stąd wynika, że na 
przykład z niektórych dróg możliwych i przewidywanych do wy­
korzystania latem, zimą trzeba będzie rezygnować* Niekiedy
w nie sprzyjających wanmkach atmosferycznych trzeba będzie 
również rezygnować z niektórych rodzajów transportu np* wod­
nego w okresie mrozów;

— przewożeni będą ludzie, których ocalenie jest celem przed­
sięwzięcia. Z tego względu w nie sprzyjających warunkach 
trzeba będzie albo zupełnie rezygnować z niektórych rodzajów 
transportu albo bardzo znacznie ograniczyć odległość /i tym 
samym czas/ jego wykorzystania* Na przykład w warunkach 
ostrej zimy transport pieszy lub kolejowy otwartym taborem 
towarowym*

Uwzględnienie wszystkich stanów warunków atmosferycznych 
występujących na obszarze Polski ^ jest niemożliwe i niecelowe 
dla potrzeb planowania transportu ludności w ramach rozśrodko- 
wania*

W zależności od warunków atmosferycznych w Polsce można
ruchu.

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

xx/ Por.Praca naukowo-badawcza p.k. "ROZKłAP” cz*I "Założenia 
i zasady ogólne oraz model cybernetyczny i sieciowy systemu 
planowania rozśrodkoy/ania ludności". Opracowanie ASG- 1970 r., 
s* 22-23*

35



Letnie, najłatwiejsze. Całkowita dostępność dróg, długi 
dzień, średnie i wysokie temperatixry, stosunkowo mała ilość 
opadów. Pozwala to na ruch dzienny w ciągu dużej ilości godzin, 
wykorzystanie dróg gruntowych, organizowanie odpoczynków pod 
gołym niebem, wykorzystanie wszystkich rodzajów transportu.

. Wio senno-je sienne, nieco trudniejsze, a niekiedy trudne. 
Charakteryzuje je duża ilość opadów, wylewy rzek i strumieni, 
r o zmokłoś ć dróg gruntowych, duże wahania temperatury z przewa­
gą niskiej. Warunki tego typu utrudniają wykorzystanie dróg 
gruntowych, ograniczają czas ruchu dziennego, utrudniają wyko­
rzystanie transportu wodnego, zmuszają do organizowania przerw 
w podróży i odpoczynków w pomieszczeniach.

Zimowe, najtrudniejsze. Niska temperatura, częste i dłu­
gotrwałe zawieje i zamiecie, obfite opady, krótki dzień.
Warunki tego typu ograniczają wykorzystanie dróg niekiedy tyl­
ko do dróg głównych, ograniczają lub całkiem wykluczają wyko- - 
rzystanie niektórych rodzajów transportu, ograniczają tempo 
i do minimum czas trwania ruchu dziennego.

Wydaje się, że dla potrzeb planowania przemieszczenia 
rozśrodkowywane j ludności zupełnie wystarczającym jest uwzględ­
nienie właśnie tych trzech typowych stanów warunków ruchu wyni­
kających z wpływów atmosferycznycht tym bardziej, że podział 
ten nie wyklucza przyjęcia w szczególnych przypadkach w lecie 
warunków wiosenno-jesiennych, na wiosnę lub w jesieni warunków 
letnich czy zimowych i wreszcie w zimie v/arunków wiosenno- 
jesiennych.

Jest oczywiste, że czynniki atmosferyczne w różnym stop­
niu v;pływają na różne rodzaje transportu.

Dla przeprowadzenia choćby pobieżnej analizy wpływu 
czynników atmosferycisnych na poszczególne rodzaje transportu 
koniec2sne jest w tym miejscu założenie, że ruch 2iwiązany
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z przemieszczeniem rozśrodkowywanej ludności odbywa się po 
drogach płaskich i o średnim stanie technicznym odpowiednim 
dla danego rodzaju transportu.

Najbardziej odporny na wpływ czynników atmosferycznych 
jest bez wątpienia transport kolejowy. Koszt ruchu pociągów 
osobowych i towarowych jest prawie identyczny wiosną, latem 
i jesienią. W zimie^ wzrasta około 15 Trud rozśrodkowywane j 
ludności pociągami osobowymi można przyjąó jako niezależny od 
wpływów atmosferycznych. Natomiast na pewno wzrasta w stosunku 
do warunków letnich trud podróżowania pociągami towarowymi 
w warunkach typowych dla wiosny i jesieni, a tym bardziej 
w warunkach zimowych.

Trud podróżowania autobusami i samochodami osobowymi można 
uważaó jako niezależny od czynników atmosferycznych. Wzrasta 
natomiast koszt eksploatacji tych pojazdów przeciętnie około 
10 ̂  w warunkach wiosenno-jesiennych i około 20 ^ w warunkach 
zimowy ch*

Koszt ruchu samochodów ciężarowych wzrasta podobnie jak 
autobusów i samochodów osobowych, ale dochodzi tu wyraźny 
wzrost trudu osób przewożonych.

Wpływ czynników atmosferycznych na przewóz rozśrodkowywa- 
nych traktorami i furmankami konnymi należy rozpatrywać jako 
wpływ na wzrost: a/ kosztów ruchu tych pojazdów; b/ trudu 
przewożonych; c/ trudu prowadzenia pojazdów.
Ten sumaryczny wzrost kosztów w stosunku do warunków letnich 
można przyjąó około 25 ^ dla warunków wio senno-je siennych 
i około 50 io dla warunkóv/ zimov/ych.

Bardzo specyficznymi ze względu na wpływ warunków atmo­
sferycznych są pozostałe dwa rodzaje transportu - pieszy 
i wodny*

Trud ludności rozśrodkowywane j pieszo w stosunku do wa­
runków letnich będzie wyraźnie wzrastał w warunkach wiosenno-

57



jesiennych i jeszcze wyraźniej w warunkach zimowych. Wzrost 
ten można przyjąć odpowiednio w granicach 50 i 100 io .

Określenie v/pływu wairunków atmosferycznych na transport 
wodny jest hardziej skomplikov;ane. Przede wszystkim warunki 
zimowe zazwyczaj wykluczają jego użycie. Jeżeli pominąć fakt, 
że w okresie letnim mogą wystąpić bardzo niskie stany wćd 
i w związku z tym warunki letnie,bez zastrzeżeń traktować ja­
ko najdogodniejsze dla wykorzystania tego transportu /tak też 
autor sugeruje przyjmov/ać/, to w warunkach wiosenno-jesiennych 
koszt eksploatacji tego taboru wzrasta około, 50 Wpływ czyn­
ników atmosferycznych na trud rozśrodkowywanych transportem 
wodnym jest niewielki i można go całkowicie pominąć.

Przykładowe wartości współczynnika "a” wyrażającego wpływ 
warunkóv/ atmosferycznych na koszt ruchu rozśrodkowywanej lud­
ności różnymi rodzajami transportu przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2.
Wartość współczynnika ”a”

1—
Rodzaj
transpor

I na" i
tuj1

11
Warunki
letnie
/L/

11
I1

Warunki wiosenno- 
jesienne 

/WJ/

-p
-j Warunki 
j zimowe
! /z/

1

i__ P 1i 1,00 11 1,50 i 2,00
i P 111 1,00 1

i 1,25 \ 1,50
T 1

I 1,00 11 1,25 r - i : ; r
Sc

ł1i 1,00 111 1.15 i 1,501
A ł1 1,00 11 1,10 i 1,20
S0

11 1,00 111 1,10 j 1,20
K___0 ___ 11 1,00 1

-- 1— 1,00 \ 1,15
-t- - .

4̂.t
I11 1,00 111 1.15 i 1,50

1 w *
V/ 1

I 1,00 I1 1,50 1 0,00 i
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Wprowadzenie do obliczania kosztów jednostkowych, współ­
czynnika wyrażającego zależność tych kosztów od stanu tech­
nicznego dróg /rozumiejąc je jako sumę kosztu eksploatacji ta­
boru, wysiłku kierujących tym taborem i trudu przemieszcza­
nych/ wymaga oddzielnego potraktowania transportu wykorzystu­
jącego drogi kołowe, transportu kolejowego i transportu wodne­
go.

W trakcie rozśrodkowania ludności drogi kołov/e mogą być 
wykorzystywane dla ruchu samochodowego /samochody osobowe, 
autobusy, samochody ciężarowe, traktory/^ konnego i piesze­
go.

Zależność wielkości kosztów ruchu tych rodzajów transportu
x/od stanu technicznego dróg jest bardzo różna. Wycena wartości 

liczbowych tej zależności musi być związana z odpov/iednią kla­
syfikacją stanu technicznego dróg. W pracy przyjęto ich po­
dział na autostrady, szosy ulepszone, szosy zwykłe, drogi
gruntowe utrzymane, drogi gruntowe wiejskie, drogi polne i leś-

xx/ne.
Jako wartości normalne /wartości odniesienia/ przyjęto 

koszt ruchu na szosie ZY^kłej.
Dla pieszych, furmanek konnych, traktorów i samochodów 

ciężarowych ruch po drogach wyższych klas /szosy ulepszone 
i autostrady/ nie ma wpłyv/u na zauważalne obniżenie kosztu. 
Obniżenie kosztu na tych drogach jest natomiast widoczne 
w przypadku autobusów i samochodów osobowych. Można to obni­
żenie przyjąć w granicach około 5 i» dla szos ulepszonych
x/ Por*l. S.Berezowski ”G-eografia transportu. Przegląd proble­

mów z różnych krajów świata". Wyd. PTO Warszawa 1962 r.
2. Praca zbiorowa pod redakcją S.Leszczyckiego "Zarys 

geografii ekonomicznej Polski". Wyd. B7N Warszawa 196? r.
3. "Problemy przestrzenne transportu samochodowego

w Polsce". Biul.Kom.Przestrz.Zagospod.Kraju, z.49 1968 r., 
s. 160.

xx/ Por. "Podręcznik Terenoznawstwa". Wyd.Szt.Gen.356/65, s.98.

39



oraz około 10 ^ dla autostrad.
Na drogach niższych klas koszt ruchu na pewno będzie 

wyższy. Wyjątek może tu stanowić jedynie transport konny, 
w przypadku którego ten wzrost kosztu będzie widoczny dopiero 
na drogach polnych i leśnych,

W jakich granicach należy przyjmować wzrost kosztu ruchu 
pieszego i samochodowego na drogąch klas niższych niż szosa 
zwykła ? ’ •
Ze względu na brak danych źródłowych, wielkości wyrażające 
wzrost tego kosztu przyjęto na podstawie obserwacji w toku 
ćwiczeń i podróży służbowych. Można je zatem traktować jedynie 
jako orientacyjne i przypuszczalne. Zaproponowane w tabeli 3* 
jako wartości współczynnika ”k" będą musiały być weryfikowane 
w toku praktycznego wykorzystania.

Tabela 3*

Wartości współczynnika "k” dla ruchu pieszego i kołowego

I-----------------I Rodzaj 
drogi

T ---Klasa I

iAutostrada 
Szosa
ulepszona i II

a m  M «  M  «■» « M  « W  «« '

Szosa 
zwykła

«  w ,  M »  «M, «Mi M ,  «Mi M ,  M M  « V

Droga gruntował 
utrzymana i IV

■»M» «M «M M* MB MM M* H
Droga grimtowa 
wiejska
Droga polna 
i leśna i VI
___________ L__

”k”
T

-------------------------------.---------^

1 S T A I S {
I c i 1 0  1

■ł
00 I l ,0 0 i  1 ,00

—
I I

1,00 I l ,0 0 j  1,00

0,90I--
0,95j 0,95!

I i « I I I I
1 1 1  I 1 , 0 0  I i,ool 1 ,0 0 ! i,ooi i,oo! i,ool

I- -ł-
1,10 I l,00i 1,10 I l,10l

f
1,15 i 1,001 1,15 i 1,15 i

1,15 i l,10i 1,20 I l,20i 5,00l

1,25 I

.1,50 I

2,00 I
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w "transpo3?ci6 lcoX6̂ owyin wzrośli kosztu, rucliu zalożny jjost 
nie tyle od stanu technicznego dróg kolejowych ile od częściowo 
wiążącej się z nim trakcji. W polskim kolejnictwie stosowana 
jest traikcja parowa / jeszcze dominująca/, motorowa i elektrycz­
na.

Ze względu na dominującą rolę trakcji parowej, do niej 
należy odnieść wartości współczynników wyrażających zmianę 
kosztÓY/ w przypadku użycia trakcji motorowej i elektrycznej.

Wartości współczynnika zależności kosztów ruchu kolejowe-
x/go od trakcji zamieszczono w taheli 4#

Tabela 4#

Wartości współczynnika ”k” dla ruchu kolejowego

Trakc ja Symbol i1 "k” j
--------- ------- — 4-----1 ---- — ——j

Elektryczna 1
1 E 11 0,80 }

Motorowa 11 M 1
.2i!2— ]

Parowa 11 Pr 111 1,00 1

W transporcie v/odnym zależność kosztów ruchu od stanu 
technicznego dróg jest tak niedostrzegalna, że można ją cał­
kowicie pominąć. W związku z tym wartość współczynnika k 
wyrażająca tę zależność należy w każdym przypadku przyjmować 
równą jedności /k = 1/.

Konieczność spełnienia podstawowego warunku wymagalności
w stosimku do organizacji przemieszczenia rozśrodkowywanej
ludności jakim jest niedopuszczenie do kolizji ruchu tej
x7~ior. 1. Praca zbiorowa pod redakcją S.Leszczyckiego

"Zarys geografii ekonomicznej Polski”. Wyd. PWN Y/arszawa
1967 r.2. J.Barbag, A. Dylikowa "Geografia Polski” cz. I 
Wyd. PZWSz. 1968 r.
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ludności z ruchem wojsk oraz niedopuszczenie do ruchu związa­
nego z innymi przedsięwzięciajni obronnymi zmusza do uwzględnia­
nia przy obliczaniu kosztóv7 Jednostkowych znaczenia komunikacyj­
nego dróg*

Rozv/iązanie problemu pov/inno polegać na dobraniu takich 
wartości współczynników, które pozwoliłyby uniknąć nieefektyw­
nego zajmowania dróg. Na przykład,- najbardziej nieefektywnym 
i najbardziej Jaskrawo niezgodnym z wymogami organizacji przed­
sięwzięcia byłoby skierowanie ruchu pieszego rozśrodkowywanych 
lub przemieszczanych transportem konnym na drogi przewidziane 
Jako marszruty wojsk. Rozwiązaniem efektywnym będzie natomiast 
skierov/anie tego ruchu /i nie tylko pieszego i konnego ale 
w ogóle ruchu związanego z rozśrodkowaniem ludności/ na drogi 
nie przewidziane dla ruchu zv/iązanego z realizacją Jakichkol­
wiek innych przedsięwzięć obronnych.

Z przedstawionej w rozdziale I.l. charakterystyki ruchu 
na obszarze kraju w okresie zagrożenia i w początkowym okresie 
wojny wynika, że nie można głóvaiych strumieni tego ruchu wią­
zać z technicznym stanem dróg. Nie można przyjmować, że dla 
ruchu związanego z realizacją priorytetowych zadań obronnych 
będą wyznaczane tylko autostrady i szosy ulepszone lub w przy­
padku kolei tylko zelektryfikowane magistrale. Ró\mież nie 
można przyjmować, że ruch związany z realizacją zadań ustawia­
nych najniżej w hierarchii ważności będzie odbywał się tylko 
po drogach grimtowych wiejskich czy palnych, a w przypadku kolei 
tylko na liniach nie zelektryfikowanych o najniższym standardzie 
technicznym.

Wynika z powyższego, że współczynnika znaczenia komunika­
cyjnego nie można wiązać z podziałem dróg dokonanym w aspekcie 
ich stanu technicznego, lub w przypadku kolei w aspekcie sto­
sowanej trakcji. Współczynnik ten musi być związany z podziałem 
dróg dokonanym v; aspekcie ich znaczenia dla potrzeb realizacji
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zadań obronny cli#
Znaczenia dróg kołowych dla potrzeb wszystkich zadań 

obronnych^ które będą musiały byó zrealizowane w krótkim prze­
dziale czasu, w okresie zagrożenia i w początkowym okresie
wojny, dostatecznie nie wyraża ani podział tych dróg stosowany

x/w praktyce pokojowej » ani podział przyjmowany dla potrzeb 
wojskowych,^^

Do rozórodkowania będą wyznaczane miasta' o największym 
stopniu zagrożenia, a więc na ogół miasta większe* 2?e z kolei 
stanowią ważne węzły komunikacyjne, ośrodki przemysłowe, 
ośrodki administracyjne, duże garnizony i duże skupiska ludzi 
z różnymi przydziałami mobilizacyjnymi* W tych miastach reali­
zacja przedsięwzięć obronnych okresu zagrożenia i początkowe­
go okresu wojny znajdzie wyraz między innymi w wielokrotnym 
spotęgowaniu natężenia ruchu*

W tej sytuacji wprowadzenie do tego natężenia jeszcze 
ruchu związanego z rozśrodkowaniem ludności trzeba by uważać 
za zjawisko bardzo niepożądane*

Pierwszą zatem kategorię dróg, których wykorzystania dla 
potrzeb rozśrodkowania ludności należy unikać, powinny stanowić 
drogi miejskie* I to zarówno w miastach rozśrodkowywanych, 
jak i nierozśrodkowywanych, a mogących znaleźć się na trasach 
ruchu rozśrodkowywanej ludności* Wartości rozpatrywanego współ­
czynnika powinny prowadzić, jeśli już nie do całkowitego wyeli­
minowania, to przynajmniej do bardzo wyraźnego ograniczenia 
ruchu związanego z rozśrodkowaniem ludności wewnątrz miast 
lub przez miasta*
x/ Por. "Ustawa z dnia 29 marca 1962 o drogach publicznych"* 

Rozdz. I. Art. 2, 3, 4 1 5 - Dz.U. z dnia 6.IV*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. Podręcznik "Komunikacja wojskowa”. Wyd* MON 1965 r., 
s. 50*
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Zupełnie podobną rolę powinny spełniać wartości tego 
współczynnika w stosunku do dróg pozamiejskich wyznaczonych 
jako marszruty wojsk*

Najmniejszego natężenia ruchu należy spodziewać się na 
drogach wychodzących z przedmieść do miejscowości podmiejskich 
i dalej łączących mniejsze wsie i osiedla* Takie właśnie drogi 
lokalne leżące między łączącymi większe miasta i miejscowości, 
drogi nie przev/idywane do wykorzystania, dla realizacji innych 
przedsięwzięć obronnych należy uznać jako najbardziej odpo­
wiednie dla Celów rozśrodkowania ludności* Wartości współ­
czynnika w stosunku do tej kategorii dróg powinny być potrak­
towane jako wartości odniesienia /normalne/•

Pomiędzy kategoriami dróg,wyznaczonych jako marszruty 
wojsk, a dróg lokalnych należy widzieć drogi o przewidywanym 
mniejszym lub większym natężeniu ruchu związanego z realizacją 
różnych przedsięv;żięć obronnych*

Można v/śród nich wyodrębnić przynajmniej trzy kategorie* 
Pierwsza to drogi międzywojewódzkie łączące stolicę 

z metropoliami i poszczególne metropolie z sobą* Drogi z zasa­
dy z każdego miasta wojewódzkiego wychodzące promieniście 
w różnych kierunkach* Na nich należy się spodziewać największe­
go nasilenia ruchu związanego z wychodzeniem wojsk do rejonów 
alarmowych, z mobilizacją, z zajmowaniem zapasowych stanowisk 
kierowania oraz z wyprowadzeniem sił zmilitaryzowanych szczeb­
la centralnego i wojewódzkiego do rejonów wyjściowych* Tę 
kategorię dróg trzeba uznać za następną w hierarchii ważności 
po kategorii dróg wyznaczonych jako trasy przemarszu wojsk* 

Następną niższą kategorię będą stanowić drogi łączące 
miasta powiatowe z metropoliami wojewódzkimi i z sąsiednimi 
miastami powiatowymi* Można też te drogi nazwać powiatowymi* 

Ruch zapoczątkowany w dużych miastach i kontynuowany 
z dużym natężeniem na drogach międzywojewódzkich, na drogach
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powiatowych, bidzie już bardzo rozrzedzony. Również natężenie 
ruchu rozpoczynającego się w miastach powiatowych powinno byó
0 v;iele niższe niż natężenie ruchu na drogach międzywojewódz­
kich.

W niewielkim zakresie należy spodziewać się zajęcia dla 
potrzeb obronnych dróg gminnych, to znaczy dróg 
miejscowości będące siedzibami urzędów^ gminnych z miastami 
powiatOY/ymi i z sąsiednimi gminami.

Rekapitulując poYTyższe rozważania można stwierdzić, że 
przyjmując jako kryterium znaczenie dróg kołowych dla reali­
zacji przedsięwzięć obronnych równoległych w czasie z rozśrod- 
kOY/aniem ludności, należy je podzielić na sześć kategorii: 
drogi miejskie, marszruty wojsk, drogi międzywojewódzkie, dro­
gi powiatowe, drogi gminne i drogi lokalne.

Należy tu podkreślić, że przyjęty YTyżej podział dróg
1 jego kryterium nie oznacza automatycznego przyporządkowania 
każdej drogi do odpowiedniej kategorii. Dopiero planującj»’,
w toku opracowania danych, muszą rozważyć zgodne z przewidywa­
nym natężeniem ruchu nadanie każdemu odcinkowi drogi odpowied­
niej kategorii.

V/ stosunku do powyższego podziału można określić wielkości 
współczynnika wyrażającego wagę /koszt/ zajęcia tych dróg dla 
potrzeb rozśrodkowania ludności.

W tabeli 5 przedstawione zostały wartości tego współczyn­
nika. Są to jednak wartości przyjęte na podstawie rozwiązania 
tylko kilku przykładów testowych. Z góry zatem należy założyć 
możliv/ość ich zmiany w wyniku dalszej weryfikacji.

Podobnie jak w przypadku dróg kołov/ych podział dróg kole­
jowych przyjmoY/any y; praktyce pokojowej i dla potrzeb wojsko- 
v?ycĥ  ̂2iie stwarza dostatecznych podstaw do określenia ich
x7"'iorT'"Podręcznik "Komunikacja wojskowa”. Wyd.MON 1965 r., 

s. 122.
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Tabela 5*
Wartości współczynnika ”z” dla dróg kołowych

Drogi 
i kołowe

:t «z”

I-
Zate __  __
gorie [“ .p [ j i J

•T" ■f----- !"•5,00 I 4,50 I 4,00
•i---------- rł-----------I I I

-I- 4 -
3,50| 2,50j 3,50

Marszruty I j j j j 1 1  I
______ j I I __ i 4,00 I 3,50 I _3 i0 0 j 2,50i 2 ,001 2,50 I
5!Vwn— I I V "T* I* "f *i "*!

I
ł-

Międzywo-
;jewódzkie

H j 2,50 j 2,00 j 1,25! 1,00 I 1,50
_______j 1,50 j l ,2 ^ j  ^ 0 0  j 1 ,0 0 ] 1,25

__ l _ __ j 1,50 ! 1,25 j 1,00 l,00j l,00j 1,00
Powiatowe 
(zminne
lokalne VI j 1,00 | 1,00J^ 1,00 l,00j l,00j 1,

znaczenia dla realizacji przedsięwzięć obronnych#
Dla potrzeb określenia tego znaczenia można przyjąć sześć 

kategorii dróg kolejowych wynikających z modyfikacji podziału 
okresu pokojowego#

Do pierwszej kategorii powinny być zaliczone linie kole­
jowe wyznaczone jako drogi przemarszu wojsk# Wartości współ­
czynnika znaczenia komunikacyjnego powinny zmierzać do całko­
witego eliminowania z tych dróg ruchu związanego z rozśrodko- 
waniem ludności#

Do drugiej kategorii należy zaliczyć linie jednotorowe 
pierwszorzędne# Są to linie należące już w okresie pokojowym 
do dróg o największym natężeniu ruchu# Nie można liczyć na to, 
że natężenie to zmaleje w okresie zagrożenia lub w początkowym 
okresie wojny# Dlatego też, ruch związany z rozśrodkowaniem 
ludności na tych liniach powinien być ograniczony tylko do 
niezbędnego minimum#

Kolejne kategorie według malejącej wagi ich zajęcia będą 
tworzyły linie pierwszorzędne dwutorowe, pierwszorzędne wielo-
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torowe, drugorzędne i znaczenia miejscowego*
Wartości współczynnika wyrażające koszt /wagę/ rucłiu 

rozśrodkowywanej ludności na liniach o znaczeniu miejscowym 
należy przyjąć jako wartości odniesienia dla pozostałych kate­
gorii*

Dla wszystkich kategorii wartości współczynnika "z" przed­
stawiono w tabeli 6* Podobnie jak w przypadku dróg kołowych, 
są to wartości przyjęte na podstawie rozwiązań przykładów testo­
wych i z góry trzeba zakładać możliwość ich zmiany w wyniku 
dalszej weryfikacji*

Tabela 6*

Wartości współczynnika ”z” dla dróg kolejowych

Drogi kolejowe Kategoria j ”z”
Marszruty wojskr a z y wojsk i
Pierv/szorzędne }
jednotorowe I II

3,00

Pierwszorzędne
dwutorov;e III

Pierwszorzędne
wielotorowe

Drugorzędne
.-H-

Znaczenia miejscowego VI

1,25

1,00

■

____1_____________i_____ i ___

Bardzo małe natężenie ruchu na śródlądowych drogach wod-
x/nych naszego kraju w okresie pokoju pozwala przewidywać, że 

i w okresie zagrożenia oraz w początkowym okresie wojny drogi 
te tylko w niewielkim zakresie będą wykorzystane dla potrzeb 
realizacji przedsięv/zięć obronnych innych niż rozśrodkowanie 
ludności*
x/ Por* S.Berezowski "Geografia transportu". Wyd* PWN Warszawa 

1962 r*, s. 69 i dalsze*
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stąd też wprowadzenie na drogi wodne ruchu związanego 
z rozśrodkowaniem ludności nie powinno komplikować i?uchu 
związanego z realizacją innych przedsięwzięć obronnych. Stąd 
z kolei Y/ynika, że przy obliczaniu kosztu przemieszczenia 
rozśrodkoY/ywanej ludności transportem wodnym czynnik znaczenia 
komunikacyjnego dróg wodnych może oyć pominięty.

Wartości współczynnika ’̂z” dla wszystkich dróg wodnych
należy przyjmować równe jedności /z=l/.

Wyraźny wpływ na koszt ruchu pojazdów /wyłączając tran­
sport wodny/, na trud prov/adssących te pojazdy a w przypadku 
transportu konnego i przemieszczenia pieszego również na trud 
przemieszczanych, mieć będzie ukształtov/anie terenu.

Dla potrzeb obliczania kosztu ruchu rozśrodkowywanej 
ludności wystarczającym jest podział ukształtowania terenu 
na równinny, pagórkowaty i górzysty. Bardziej szczegółowy 
nodział^^ mija się z celem. W odniesieniu do odmian terenu 
płaskiego nie v;yv/ołuje on widocznych zmian w kosztach ruchu, 
natomiast teren Y/ysokogórski dla potrzeb rozśrodkowania lud­
ności może być w ogóle nie brany pod uwagę.

ProponoY/ane wartości współczynnika ”u”, wyrażającego za­
leżność kosztu ruchu od ukształtowania terenu przedstawiono 
w tabeli 7. Przyjęte one zostały tylko na podstawie rozwiąza­
nia przekładów testowych.

x/ Por. ^Podręcznik terenoznawstwa”. Wyd. Szt.Gen.356/65f s.22.
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Wprowadzone dla wyrażenia kosztów zależnych od rodzajów 
transportu, wykorzystywanych dróg, odległości oraz warunków 
atmosferycznych i terenowych wartości i wielkości współczyn­
ników są względem siebie wprost proporcjonalne# Stąd też 
funkcja kosztów ruchu jest iloczynem wartości c i d oraz 
wielkości a, k, z i u.
/21/ C s c#d#a#k«'z#u r

Ponieważ przy obliczaniu kosztów jednostkowych prze­
mieszczenia rozśrodkow3nvane j ludności nie ma konieczności 
wyrażania tych kosztów w realnych wartościach pieniężnych, 
to dla unikaięcia kłopotliwego liczenia dużych liczb można 
wprowadzić współczynnik zmniejszający: 0<(^<(l»

Proponuje się dla tego współczynnika wartość =s 0,01
= 0,01/.

Stąd;
/ 22/ C ~ /J. #c#d#a#k#z#u r

Dla wszystkich wartości: c, d, a, k, z oraz u należy 
zachować warunek:
/23/ c, d, a, k, z, u 7 ^ 0.

III#2.2# Koszt kolizyjny /C^
Wprowadzenie do obliczania kosztów jednostkowych, kosz­

tów kolizyjnych ma przede wszystkim na celu unikanie relacji, 
na których znajdują się punkty kolizyjne. Za punkty kolizyjne 
przyjęto przecięcia marszrut wojsk, przejazdy kolejowe i mosty 
zwodzone, a więc takie miejsca, na których ruch związany 
z r oz środkowaniem ludności może być zatrzymany i na zatrzyma­
nie to nie będą miały wpł3Twu organa kierujące rozśrodkowaniem 
ludności.

Wartość kosztu kolizyjnego / C ^  można wyrazić jako koszt 
ruchu jednej osoby w czasie na jaki ten ruch został zatrzyma-
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ny, przyjmu;jąc rodzaj transportu i war\inki jak przy obliczaniul 
wartości /patrz podrozdział

W czasie zatrzymania ta jedna osoba przebyłaby drogę
/24/ s = V . t^ gdzie:

V - średnia prędkość przyjęta dla danego rodzaju transportu 
/patrz tab* 8. Rozdz. III,3*l*/i 

t^ - czas kolizyjny, to znaczy czas zatrzymania rucłiu na '
rozpatrywanym punkcie kolizyjnym /obliczanie i uzasadnie­
nie patrz podrozdział III.3.2. a przykładowe wartości 
patrz tab.l3*/*
Wartość kosztu kolizyjnego będzie rćwna iloczynowi drogi 

/s/ i wartości kosztu przebycia tej drogi /c^^/.
Koszt przebycia drogi s, to koszt ruchu na jedno- ’

stkowym odcinku odległości ”d”. Zatem można go obliczyć jako 
iloraz kosztu c^ /wzór 22/ i tejże wartości ”d”:

m i  o • .  °s-

Stąd:
/26/ f _ yU .c.d.a.k.z.u , ---------------.

/27/ c * ^  yU .c.a.k.z.u r

Stąd zatem koszt kolizyjny:

/28/ ‘̂k “ ^ '

/29/ C, = .c.a.k.z.u.Yot,iC

Koszt kolizyjny dla całej relacji /od rejonu załadowania 
do rejonu rozdzielczego/ będzie sumą kosztów wszystkich 
punktów kolizyjnych wzdłuż rozpatrywanej relacji:
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730/ °kij = °ki *•* °i!y gdzie:

i - ity rejon załadowania; 
i - jty rejon rozdzielczy;
y - ilość punktów kolizyjnych wzdłuż relacji ij* 

III#2.3# Koszt zmiany transportu /C^/
Zmiana transportu w określonej relacji hędzie pociągać 

za sobą poważne zahamowanie ruchu, dodatkowy wysiłek kierują­
cych rozśrodkowaniem i trud rozśrodkowywanych*

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

Koszt ten należy traktować jako sumę kosztów wynikają­
cych z:
— zatrzymania ruchu związanego z wyładowaniem rozśrodkowywanych 

z jednego rodzaju transportu;
- zatrzymania ruchu związanego z załadowaniem na drugi rodzaj 

transportu;
— dodatkowego zaangażowania kierujących rozśrodkowaniem

i obsługujących urządzenia wykorzystywane do przeładowania 
oraz z wagi zajęcia tych urządzeń /perony, rampy, pomosty 
portów i przystani itp./;

- dodatkowego trudu rozśrodkowyv/anych*
Pierwsze dv7a z powyższych składników są możliwe do obli­

czenia« Pozostałe dwa, jako całkowicie niewymierne oraz jak 
się wydaje stanowiące wielkości nieduże i nie decydujące, 
proponuje się pominąć w rozważaniach* Tym bardziej wydaje się 
to słuszne, że czynniki te są częściowo uwzględniane w koszcie 
ruchu jednego i drugiego transportu©

Zatem koszt zmiany transportu można wyrazić wzorem:
731/ gdzie:
c ’ - oznacza koszt zatrzymania ruchu związanego z wyładowaniem

Z
z jednego rodzaju transportu;
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- oznacza Ifoszt zatrzymania ruchu związanego z załadowa­
niem na drugi rodzaj transportu.

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

W czasie zatrzymania ruchu na okres wyładowania można by 
przebyć drogę:

/32/ s = V. . t gdzie:j. w * ’
- średnia prędkość transportu, którym odbywał się ruch 
do czasu wyładowania /patrz tab. 8./; 

t^ - czas wyładowania z tego transportu /patrz tab.14./.

Koszt 7/yładowania będzie iloczynem drogi /s/ i wartości 
kosztu przebycia tej drogi obliczonym według wzoru 27# w sto­
sunku do rozpatrywanego rodzaju transportu. Wielkości dla 
obliczenia tego kosztu oznaczono indeksem /!/.

Zatem:

/33/  ̂ ~ ^  .C— »h» «Z- »U- .V- .tz l l l l l l w

i odpowiednio oznaczając indeksem /2/ v/ielkości dla obliczenia 
kosztu ruchu transportu po załadowaniu:

/34/ gdzie:

- średnia prędkość transportu, którym ruch będzie się 
odbywał po załadowaniu /patrz tab. 8./j

— czas załadowania na ten transport /patrz tab. 14*/«
Stąd koszt zmiany transportu:

/35/ c^ = ^  .c^.a^.k^.z^.u^v^.t^^+^ •°2*^2*^2’^2*^2*'^2*^z2 
i ostatecznie:
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w przypadku wielokrotnej zmiany transportu wzdłuż relacji 
i-j, koszt ten dla całej relacji będzie sumą kosztów poszcze­
gólnych zmian:
/37/ zij zr^z2 zh gdzie:

i - ity rejon załadowania; 
j - jty rejon rozdzielczy; 
h - iloóó zmian transportu* •

III#2*4# Koszt regulacji ruchu ¡ 0 ^ /

Trasy /relacje/ ruchu rozśrodkowywanej ludności W3miagają- 
ce regulacji tylko tego ruchu, to znaczy organizacji regulacji 
tylko dla potrzeb tego jednego przedsięwzięcia obronnego, będą 
tym bardziej niekorzystne im więcej sił trzeba ¡będzie do tej 
regulacji zaangażować*

Do obliczania kosztu regulacji ruchu przyjęto możliwość 
realizacji regulacji ruchu rozśrodkowywanej ludności przez 
postenmki w składzie 1, 2, 3 lub 4 /ogólnie x/ ludzi oraz 
przez pilotów kolumn*

Koszt poster\mku regulacji ruchu w składzie jednej osoby 
można przyjąć jako koszt ruchu pieszego tej osoby na rozpatry­
wanej drodze w czasie J t ^ /  równym okresowi pełnienia służby 
na tym posterunku*

Osoba ta w czasie pełnienia służby na posterunku regulacji 
ruchu przebyłaby drogę:
/38/ s =5 * t^ gdzie:

V - prędkość ruchu pieszego /patrz tab.8*/^
P

Koszt pełnienia służby przez tę osobę będzie iloczynem 
drogi /s/ i kosztu ruchu pieszego obliczonego według wzoru 27# 

Przyjmując dla tego kosztu oznaczenie: /koszt poste­
runku regulacji ruchu w składzie jednej osoby/ będzie:
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/59/ C„-  a: yU . C . a . k . Z * U . V  RX p R
Odpowiednio do składu posterunku koszt regulacji ruchu 

będzie wynosił:
- dla posterunku dwuosobowego:

/40/ = 2/-a ,e,a.k.z.u.v_.-t„/łp R
- dla posterunku trzyosobowego:

/41/ = 3/x< .c.a.k.z.u.y .t„/{ 'P R
- dla posterunku czteroosobowego:

/42/ * a / #c *a*k#z#u#Vp*tj^/#

Przyjmując oznaczenie x dla ilości osób w składzie poste­
runku koszt regulacji ruchu na tym posterunku można wyrazić 
wzorem:

/43/ ®Rx * .c.a.k.z,u.Vp#tj^/.

Koszt regulacji ruchu realizowany przez pilota kolumny 
należy obliczać jako koszt ruchu jednej osoby rodzajem trans­
portu,który ona pilotuje, i na całej długości odcinka trasy, 
na którym kolumnę pilotuje*

Koszt regulacji ruchu przez pilota ”c^ " można zatemRp
obliczać posługując się wzorem 22, uwzględniając wartości 
i wielkości współczynników odpowiednie dla danego rodzaju 
transportu i dla rozpatrywanej trasy*

Należy pamiętać, że wartość ”d" tu użyta powinna oznaczać 
ilość kilometrów trasy /relacji/ na odcinku pilotowanym*

Zatem:
/ A A / c„_ *c*d*a*k.z*u

Na całej rozpatrywanej relacji /od rejonu załadowania do 
rejonu rozdzielczego/ koszt regulacji ruchu będzie sumą 
wszystkich elementów działających wzdłuż tej relacji*

55



/45/ gdzie

i - ity rejon załadowania; 
j - jty rejon rozdzielczy;
g - ilość postenmlców regulacji ruchu wzdłuż relacji i-J» 
z - ilość pilotów wykorzystywanych wzdłuż relacji i-j»

III#3# Obliczanie czasów jednostkowych

Czas jednostkowy, to znaczy czas przemieszczenia jednej 
osoby wzdłuż rozpatrywanej relacji /z itego rejonu załadowa­
nia do jtego rejonu rozdzielczego/ będzie zależny od:
1/ rodzaju użytego transportu;
2/ odległości;
3/ warunków atmosferycznych;
4/ stanu technicznego dróg;
5/ ukształtowania terenu;
6/ przekraczania punktów kolizyjnych;
7/ konieczności przeładowywania ludności przy zmianie 

transportu.
Pierwszych pięć czynników będzie decydowało o czasie 

trwania ruchu w przypadku gdy będzie on kontynuowany bez 
wyraźnego zahamowania*

Czas likształtowany przez te czynniki można potraktować 
jako podstawową składową całkowitego czasu przemieszczenia 
jednej osoby w rozpatrywanej relacji.

Ten podstawowy czas będzie wyraźnie się zwiększał 
w przypadku zatrzymania ruchu na punktach kolizyjnych /patrz 
wprowadzenie do podrozdziału 111*2.2./ - będzie to druga 
składowa czasu przemieszczenia w rozpati?ywanej relacji oraz 
również wyraźnie będzie się zwiększał w przypadku zatrzyma- 
nia ruchu dla zmiany transportu. To będzie trzecia składom. 

Można zatem przyjąć, że czas jednostkov^ będzie sumą
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trzech czasdy/ składov;ych:
- czasu trwania ruchu ciągłego - czasu ruchu /t^/ wyrażającego 
czas przemieszczenia jednej osohy określonym rodzajem tran­
sportu, na określoną odległość, po drogach o określonym sta­
nie technicznym oraz w określonych warunkach atmosferycznych 
i terenowych;

- czasu kolizyjnego wyrażającego czas stracony w wyniku,
zatrzymań ruchu na punktach kolizyjnych; * * , ■

- czasu zmiany transportu /t V*z
Zatem:

746/ = ^r + \ gdzie:

i - ity rejon załadov/ania; 
j - jty rejon rozdzielczy*

III.3.1* Czas ruchu /t /r'
Podstawę do obliczania czasu ruchu stanowią dwie wiel­

kości:
■V — średnia prędkość, wyrażająca zależność tego czasu od 

użytego transportu oraz
d - odległość przemieszczenia /w sensie fizyki przebyta droga/*

Zgodnie z podstav;ową zależnością fizyki, czas ruchu równy
jest ilorazowi odległości przez prędkość:
/47/ t = -----r V

Jest to jednak, podobnie jak w przypadku obliczania kosz­
tów jednostkowych, czas "czysty”. Nie uwzględnia on warunków, 
w jakich odbywa się ruch*

Dla uwzględnienia tych warimków wprowadzono współczynniki:
f - warunków atmosferycznych, w - klasy drogi, g - ukształtowa-

%nia terenu, przez które pomnożony iloraz /47/ pozwoli otrzymać 
Irzeczywisty czas ruchu*

57



Zatem:
/48/ -  y

W g
w powyższym wzorze wartość ”d” jest odległością mierzo­

ną w kilometrach całej rozpatrywanej relacji#
Prędkość ”v” jest prędkością średnią ruchu ciągłego na 

całej długości relacji w warunkach optymalnych dla rozpatrywa­
nego rodzaju transportu# Wartości tej prędkości przyjęte na 
podstawie obowiązujących norm i odpowiednio zmodyfikowane 
przedstawiono w tabeli 8#

Tabela 8#
Średnie prędkości

Rodzaj transportu I1
V

/km/godz/
Pieszy 11 3
Konny 11 5
Traktory i 10
Samochody ciężarowe 4- 20
Autobusy I-1-

30
Samochody osobowe 11 30
Kolejowy osobowy 1 30
Kolejowy towarowy 11 20

I Wodny __________  ¡ 10

x/ W materiałach dotyczących transportu nie można doszukać się 
podobnego jak w tab#8., jednosaiacznego określenia średnich 
prędkości# Podawane są prędkości maksymalne i eksploatacyj­
ne np# w instrxikc jach obsłiigi różnych typów samochodów, 
prędkości handlov/e i techniczne kolei lecz w odniesieniu 
do konkretnych kierunków i odcinków linii kolejowych, 
prędkości i zasięg kol\imn wojskowych /"Vademécum oficera"# 
Wyd# ASG 1967 r#/ itp# Wszystkie te wielkości nie mogą byó 
bez zmodyfikowania wykorzystane do planowania ruchu roz- 
środkowywane j ludności. Materiałem pomocniczym do dokonania 
tej modyfikacji były aktualne rozkłady jazdy PKS, PKP 
i Żeglugi Śródlądowej# Wykorzystane zostały również wyniki 
obserwacji pieszego ruchu turystycznego prowadzonej w okre­
sie urlopów w różnych rejonach kraju oraz wyniki obserwacji 
ruchu konnego na różnych drogach woj .warszawskiego prowadzo­
nej w dniach targowych niektórych miast /Wyszkowa, Mińska
Maz., Węgrowa/#
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Wartości współczynnika wyrażające wpływ warunków 
atmosferycznych na czas przemieszczenia rozśrodkowywanych przy­
wiązano do podziału tych warunków dokonanego w podrozdziale 
III*2.1* Wielkość tych wartości ustalona została na podstawie 
rozwiązań przykładów testowych* Można je zatem traktować tylko 
jako orientacyjne, wymagające dalszej weryfikacji*

Wartości współczynnika "f” przedstawiono w tabeli 9*
Tabela 9*

Wartości współczynnika ”f”

Rodzaj
transportu

f
Warunki
letnie

L
1 Warunki wiosen-7 Warunki

[Pieszy
j Konny | 1,00
P~Traktory 1,00

.ciężarowe i *
j Autobusy I 1,00
h--Samochody 
1 osobowe

4
j no-je sienne 

WJ
J_____ I d l ______

1,23 _
1,15- 4-

zimowe
Z

lf25

---1-

i Kolejowy ,
j^osobowy I *
j Kolejowy 1 “
I towarowy | *
i Wodny 1,00

Wartości współczynnika ”w” wyrażające wpływ stanu tech­
nicznego dróg na czas ruchu oraz wartości współczynnika 
wyrażające wpływ ukształtowania terenu przywiązane do podzia­
łów również dokonanych uprzednio w podrozdziale 111*2*1* 

Podobnie jak w przypadku współczynnika ”f” wielkości 
wartości współczynników *’w*’ i ”g” ustalono tylko na podsta­
wie rozwiązań przykładów testowych i również one mogą być
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traktowane jedynie Jako wielkości orientacyjne, wymagające we- I 
ryfikacii#

Wartości współczynnika «w" dla dróg kołowych przedstawiono 
w tabeli 10, a dla transportu kolejowego w tabeli !!• Tabela 12 
przedstawia wartości współczynnika «g”#

Dla transportu wodnego współczynniki ”w” i ”g” p^izyjmują 
wartość równą jedności? w =* g =» 1*

Tabela 10*
Wartości v/s pół czynnika ”w” dla dróg kołowych 

Klasa Ii Rodzaj 
j drogi

j""Autostrada
j Szosa 
I ulepszona_
I Szosa 
^ zwykła ___
I Droga grun- 
j towa utrzy- 
I mana

1   ̂ I   ̂ y ~  ^ r  __ I_ _ _  j.  ̂  ̂ 0 ,90 j 0,85 j

II i l , O o T l .OO I  1»00 I  0,95 j 0,95 j 0»90 |

III "^1,00 j 1,00 j 1,00 ¡ 1,00 j 1,00 I 1,00 j
----1-------

IV 1 1,00 l l ,0 0  1,10 1,15 ¡ 1,75 { 1»50
I ! ! • I

! Droga 1 * ! 1 1 I II gruntowa i V | 1,10 j 1,00 i 1,15 | lf25 I 2̂ 00 i 2,
j wiejska___ !_____ I____ j------- [ -------- ----------- j---------1----
I Droga polnaj 1 ! I _ ! _
I i leśna | VI | 1»15 | |

00

50

Tabela 11«
Wartości współczynnika ”w« dla transportu kolejowego

Trakc jar
I^Elektiyczna_

I

Symbol I w

I Motorowa 
I— ------- ------

I "Parowa
M
Pr 1,20
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III*3*2• Czas kolizyjny
Na wstępie przypomnieć wypada» że jako punkty kolizyjne 

przyjęte zostały przecięcia piarszrut wojsk» przejazdy kolejowe 
i mosty zwodzone /podrozdział IH«2»2«/«

Nie można przyjąć» że każdy pieszy» każdy pojazd konny» 
samochodowy ozy pociąg zostanie zatrzymany na każdym punkcie 
kolizyjnym swojej trasy*

Natrafienie na "zamknięty" punkt kolizyjny trzeba zatem 
przyjmować z pewnym prawdopodobieństwem*

Do obliczenia prawdopodobieństwa natrafienia na zamknięty 
punkt kolizyjny to znaczy na przemarsz kolumny wojskowej» na 
zamknięty przejazd kolejowy lub na zaxnknięty most zwodzony 
wprowadzono}
— dredni czas jednokrotnego zamknięcia punktu kolizyjnego "h"|
- drednlą częstość wystąpienia zamknięcia punktu kolizyjnego 
w ciągu doby

Stąd prawdopodobieństwo natrafienia na zajęty punkt koli­
zyjny wynosi:
/49/ p .

Praykładow« wartości "h" 1 "q" przedstawiono w tabeli Iji'
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x/ Obliczanie wartości "h" i "q"*
Przecięcie drćg przemarszu wojsk /marszrut wojsk/ będzie 

możliwe jedynie w czasie przerw w ruchu wojsk» to znaczy 
w czasie odpowiadającym odległościom między poszczególnymi koliunnami*

Odległości między pododdziałami należy wykluczyć» gdyż są 
za małe i trudno byłoby zagwarantować bezkolizyjne przepuszcze­
nie ruchu poprzecznego przez drogę przemarszu wojsk# Natomiast 
możliwe do przyjęcia są odległości między oddziałami /pz. pcz i równorzędne/# w jr

Stąd też obliczenie proponowanych weirtości "h" i "q" 
zostało odniesione do szczebla oddziału a konkretnie do pułku 
zmechanizov/anego jako oddziału najbardziej reprezentatywnego#

Do obliczania przyjęto średnią długość kolumny pz - 40 km| 
średnią prędkość - 25 km/godz# i średnią odległość międ^

Cs d s * 6 3



pułkami - 7f5 km /Por•"Vademécum oficera". Wyd. ASO 1967 r./* 
Przy tym założeniu czas przemarszu kolumny pz /czas mierzo« 

ny na jednym punkcie drogi od chwili minięcia tego punktu czo­
łem do chwili minięcia go ogonem kolumny/, a więc wartośd;; "h" 
wynl^siei

h *■ —gg— *■ 1,6 godz«
Ozaa przerwy w ruchu wojsk /czas luki - t^/ wyniesie:

t^ ■ «0,5 godz*
Łącznie zatem czas przemarszu jednej kolumny pz i odległości 

między nim a następnym wyniesie ^  2 godz*
h t. a l,6>fO,5 « lf9 ^  2 godz*

Stąd średnio w ciągu dohy /24 godz*/ tą drogą może przema­
szerować dwanaście kolumn pz*

Jest to poszukiwana wartość "ą" dla dróg kołowych wyznaczo­
nych jako marszruty wojsk*

Przytoczony wyżej sposćb obliczania^ warości "h" i "ą" dla 
przecięcia drćg przemarszu wojsk, z praktycznego punktu widze­
nia musi budzić wiele zastrzeżeń* Jest to jednak, pomimo że 
teoretyczna, jedyna dostrzeżona przez autora droga określenia 
liczbowego tych wielkości*

Wartość "q" dla poszozegćlnyoh klas linii kolejowych oraz 
dla poszozegćlnyoh mostćw zwodzonych powinny być ustalane indy­
widualnie dla każdego punktu kolizyjnego /pxrzejazdu, mostu zwo­
dzonego/ jako średnia dostatecznie długiego przedziału czasu 
okresu pokojowego /kwartału, pćłrooza, roku/*

W tabeli 15 podano przykładowo wartości "q" jako średnie 
z podawanych w rćżnych podręcznikach komimikacyjnyoh*

W przypadku linii wielotorowych średnie te obniżono około 
10 uwzględniając, że taki procent par pociągów zbiega się 
w ciągu doby podczas jednokrotnego zamimięcia przejazdu*

Podobnie wartośoi"h" dla linii kolejowych i mostów zwodzo­
nych powinny być prs^jęte jako średni czas zamknięcia indywidual­
ny dla każdego punktu kolizyjnego*

Wartości przykładowe podane dla tych punktów w odniesieniu 
do mostćw zwodzonych przyjęte zostały na podstawie osobistej 
obserwacji autora w 1970 r* na moście w Kiedzmarku /droga 
z Elbląga do Gdańska/ w ciągu jednej doby, w odniesieniu do prze­
jazdów na liniach kolejowych obliczone zostały przy założeniu 
średniej długości pociągów - 600 m i średniej prędkości pocią­
gów 40 km/godz. Dodatkowo założono, że przed każdym nadejściem 
pociągu przejazd jest zamykany około 5 minut wcześniej*

Stąd: 0,6- średni czas przejazdu pociągu * 0,015 godz. » 1  min|
- średni łączny czas jednokrotnego zamknięcia 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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Tabela 13*

Przykładowe wartości ”h", i
r -

Ponlcty kolizyjne

Przecięcie marszruty i 
wojsk
Most zwodzony

Symbol j 
I

----h‘

llnl»

------- 1-

' I " V  i/ilość naj j
dobę/ j^/w godg/1

1,6 I __12____
0,5

PW

H)

0 .1 225 0,09
„j_________ L

0.1

PJ

DM

0,1

0,1

186 0,08

38 0,02

I Praejazd na linii j
¡kolejowej pierwszo- j
I rzędnej wielotorowej U -
I Przejazd na linii !
¡kolejowej pierwszo«̂
I rzędnej dwutorowej
I Prze jazd na linii 
I pierwszorzędnej 
\ jednotorowej____
I Przejazd na linii 
I drugorzędnej lub 
I żsiaczenia miejscowego _

Czas kolizyjny / t ^  należy obliczać jako iloczyn prawdo­
podobieństwa /p/ natrafienia na zajęty punkt kolizyjny i czasu 
/h/ jednokrotnego zamknięcia tego punktu:
/ 5 0 / =* P • ^
a podstawiając zamiast wartości wzór jej obliczania /4-9/
otrzymamy: «

, o. <1 • ^/51/ - -5^---

III#5«3# Czas zmiany transportu /t'/*
Czas zmiany transportu należy rozpatrywać jako sumę czasu 

wyładowania z jednego rodzaju transportu / t j  i czasu załado­
wania na drugi rodzaj transportu /t^/#
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752/ t* = t + t z w z

Obydwie te składowe /czas wyładowania i czas załadowania/ 
poza wyrażeniem czasu przeznaczonego tylko i wyłącznie na te 
dwie czynności /wyładowanie i załadowanie/ muszą uwzględniać 
również czas stracony na czynności pochodne» umożliwia;}ące 
przeładowanie ludzi*

Tak więc czas wyładowania powinien uwzględniać dodatkową 
stratę czasu spowodowaną wyhamowaniem środka transportu i prze- 
manewrowania go w odpowiednie miejsce* Natomiast czas załado­
wania musi również uwzględniać stratę czasu spowodowaną ko­
niecznością odszukania nowego środka transportu i dojścia do 
niego*

Przykładowe wartości czasu wyładowania i załadowania, 
zebrane w drodze obserwacji na dworcach kolejowych i autobuso­
wych oraz przy okazji ćwiczeń, podróży służbowych i wyjazdów 
prywatnych przedstawiono w tabeli 14»

Podczas przygotowania danych rozwiązania zadania określo­
nego na wstępie niniejszego rozdziału, zajdzie potrzeba prze­
widywania użycia w większości relacji różnych rodzajów tran­
sportu*

Trudno jednak będzie przewidzieć w jakim procencie na 
danej relacji będą użyte poszczególne rodzaje transportu* 

Dlatego dla tych relacji, w których przewiduje się wy­
korzystanie różnych rodzajów transportu koszt jednostkowy 
i czas jednostkowy należy obliczać jako średnią algebraiczną 
kosztów i czasów obliczonych dla poszczególnych rodzajów 
transportu.
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XIX»A» Obliczanie czasu dyrekty\wnego}
Obliczanie czasu dyrektywnego oparto na regule trzech sigm, 

która mówi: "prawdopodobieństwo tego, że zmienna losowa o do­
wolnym rozkładzie będzie znajdować się poza przedziałem 
i - 3 6 "  l i  + 3 6  jest bardzo małe, praktycznie nie należy 
spodziewać się, że takie zdarzenie losowe zajdzie

Czas jednostkowy poszczególnych relacji t^^ można trakto­
wać jako zmienną losową o rozkładzie asymptotycznie normalnym.

W związku z tym, aby obliczyć czas dyrektywny /t ł nale- 
ży:

1/ obliczyć sumaryczny czas jednostkowy wszystkich relacji /T/ 
według wzoru:

/55/ T m

m n

E — czas jednostkowy
1=1 w danej relacji|

i - 1,2,...,m|
3 - 1,2,.••,n|

m
n ^13 — suma czasów w wier­
i»l szach macierzy czasów

j ednostkowy ch|
n

Z *13 — siima czasów z po­
3=1 przednio policzonych

sum /tzw. suma sum/|
x/ Por.M.Pisz "Rachunek prawdopodobieństwa i statystyka

matematyczna". Wyd. PWN Warszawa 1967 r., s^ 85 i dalsze. 
XX/ Przytoczoną metodę obliczania czasu dyrekty\'/nego opracował 

w ramach pracy p.k. "ROZKŁiU)" ppłk dypl. Kazimierz. Jaroń.
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Kontynuowanie ruchu v/ tych relacjach wydłużałoby ogólny 
czas trwania rozśrodkowania ludności*

Obliczone wartości kosztów jednostkowych, czasów jedno­
stkowych i czasu dyrektywnego uzupełniają komplet danych 
niezbędnych do rozwiązania zadania, którym jest rozdział lud­
ności, to znaczy - przypomnijmy - uzyskanie odpowiedzi na 
pytanie: ile ludności należy przewieźć do poszczególnych rejo­
nów rozdzielczych i z których rejonów załadowania tak,żeby 
przy posiadanych środkach transportowych i w przewid3rwanych 
warunkach czas realizacji przedsięwzięcia był najkrótszy*

Zaproponowane wyżej metody ob3JLczania tych danych umożli­
wiają w toku rozwiązania zadania spełnienie dodatkowych 
wcurunków organizacji przemieszczenia rozśrodkowywanej ludności, 
jakimi są niedopuszczenie do kolizji ruchu tej ludności z ru­
chem wojsk oraz efektywne wykorzystanie transportu i dróg*

W wyniku rozwiązania zadania, o którym wyżej, planujący 
uzyskają dodatkowe dane dotyczące realizowanych relacji, prze­
widywanych do wykorzystania na tych relacjach rodzajach tran­
sportu oraz czasu przejazdu w określonej relacji przewidywanym 
rodzajem transportu*

W sumie wszystkie te dane umożliwiają zrealizowanie 
następnego fragmentu planowania, a mianowicie obliczenia roz­
działu transportu*
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IV .  OBLICZANIE ROZDZIAŁU TRANSPORTU

W tym kolejnym fragmencie planowania przemieszczenia lud«* 
nośoi w ramach rozarodkowania zadanie można, sprecyzować nastę­
pująco:
- istnieją określone potrzel?y przewozowe. Potrzeby te tworzy 
konieczność przemieszczenia ludności wyznaczonej do rozśrod- 
kowania w ogćlnej ilości "L”;

- organizatorzy tego przemieszczenia dysponują transportem
o "M" możliwościach jednokrotnego załadowania. Jest to suma 
możliwości jednokrotnego załadowania wszystkich ”y” rodzajów 
transportu:

/61/ U
J

m^ gdzie: a » 1,2,...,y;
asl

— ogólna ilość ludności została rozdzielona do przemiesza 
czenia w wyznaczonych "z" relacjach. W każdej dowolnej "k-ej** 
relacji /gdzie: k »  1,2,...,z/ trzeba przewieźć ”1^” lud-

c#-E ̂k«l

- określona została możliwość wykorzystania w każdej dowolnej 
/kej/ relacji "ŷ "̂ rodzajów transportuj

- dla każdej dowolnej /k-ej/ relacji obliczony został czas
przyjazdu w jednym nawrocie każdym z rodzajów transportu 
/^ak» a » 1,2,...yj k « 1,2,.«.z/.

Uwzględniając powyższe dane należy posiadany do dyspozycji 
transport rozdzielić do wszystkich realizowanych relacji w taki
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sposób żeby zapewnić:
1/ minimalizację czasu trwania całości przewozu;
2/ minimalną różnicę terminów zaJcończenia przewozu w poszcze­

gólnych relacjach;
3/ maksymalne wykorzystanie wss?yetkich przydzielonych środków 

transportowych;
4/ zachowanie możliwie największej jednorodności transportu 

w określonej relacji«
Przed przystąpieniem do obliczenia rozdziału transportu

należy jeszcze zauważyć, że:
1/ między potrzebami przewozowymi a możliwościami "M"

mogą zachodzić następujące zależności:
/63/ M Ii /zależność typowa dla rozśrodkowania

ludności/;
/64/ M * L /zależność mało jsrawdopodobna/ oraz
/65/ /dla rozśrodkowania ludności zależność

praktycznie nieprawdopodobna/;
2/ możliwości jednokrotnego załadowania każdego /a-tego/ 

rodzaju transportu są iloczynem ilości /b / jednostek
załadowczych tego rodzaju transportu i /V^/ pojemności 
jednej jednostki tego rodzaju transportu

/66/ m gdzie: a « 1,2,..«,y ;

3/ rozśrodkowanie ludności jest o tyle szczególnym zadaniem 
transportowym, że realizacja przewozu powinna rozpocząć 
się 1 powinna być kontynuowana równocześnie we wszystkich 
wyznaczonych relacjach«
Z warunków zadania i z przedstawionych powyżej uwag wynika,

komunikacyjny przeznaczony do rozśrodkowania 
x/ Pojemność jednostek załadowczych poszczególnych rodzajów 

transportu wykazano w tabeli 1« /Podrozdział IH«2«1«/«
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lu d n o ś c i m usi byś je d n o cze śn ie  w y k o rz y s ta n y  o ra z  m u s i byś 

ro z d z ie lo n y  do w s z y s tk ic h  r e l a c j i  p r o p o r c jo n a ln ie  do ic h  p o trz e b  

i  czasu p rze ja zd u *
z rozw aża li, w tym  m ie js c u , t r z e b a  w y łą c z y ś  r u c h  p ie s z y  

rozśrodkowywanyoh do tychczas  tra k to w a n y  ja k o  je d e n  z ro d z a jó w  

t ra n s p o r tu .  P o trze ba  p rze m ie szcze n ia  p ie sze g o  może w y n ik n ą ś  

w p rzypadku  o g ra n ic z e n ia  czasu t rw a n ia  ca łe g o  p r z e d s ię w z ię c ia  

lu b  ja k o  końcśwka i l o ś c i  w y k ra c z a ją c a  poza m o ż liw o ś c i za ładow a­

n ia  w o s ta tn im  planowanym n a w ro c ie  t r a n s p o r tu .

Zadan ie dokonan ia  r o z d z ia łu  pos iadanego  t r a n s p o r tu  p ro ­

p o rc jo n a ln ie  do p o trz e b  w p o szcze g ó ln ych  r e la c ja c h  i  czasu  r u ­

chu poszczegó lnych  ro d za jó w  t r a n s p o r tu  w ty c h  r e la c ja c h  m a tę - 

m a liyczn ie  można p rz e d s ta w ić  n a s tę p u ją c o ;

1 /  m a c ie rz  m o ż liw o ś c i p o szczegó lnych  ro d z a jó w  t r a n s p o r tu

/6 7 / H  = [ v f *  • «m̂

2 /  m a c ie rz  p o trz e b  przewozowych w p o s z c z e g ó ln y c h  r e la c ja c h  

'6 3 / j l ^  -  1 ^ .  g d a ie i

o ra z

n  =

Z  ^

3 / m a c ie rz  czasów jednost3cov«iych, t o  znaczy czasów p rz e ja z d u  

w jednym n a w ro c ie  okreś lonym  ro dza je m  t r a n s p o r tu  w poszcze­

g ó ln y c h  re la c ja c h
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/69/

*11» *12»****Uc»****lsi

*al» *a2»*‘**a]c»****az

V ’ V ' * * * V ’**‘*yz

przy ozym niektóre przyjmują wartość równą zero*
Wynika stąd, że niektóre rodzaje transportu nie przewidziane 
są do wykorzystania we wszystkich relacjach;
4/ macierz rozdziału "możliwości”, to znaczy szukane rozwią­

zanie

/70/

‘11» 12f •••*Uc'"**lz

*al» *a2»****ak»*“ *az

Vl» *y2»“ »*yl!;»*“ V

przy czym:
/71/

Z

1

/72/

co oznacza, że suma rozdzielonych możliwości danego /a-tego/ 
rodzaju transportu do poszczególnych relacji nie może prze­
wyższać dysponowanych możliwości tego rodzaju transportu 
i każda wartość nie może być liczbą ujemną;
5/ warunkiem dokonania rozdziału "możliwości" jest minimali­

zacja czasu trwania całości przewozu, stąd funkcja kryte­
rium powinna mieć postać:
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z
1731 E E x_,_ t a minimum,8Lk ak.

susi lD*l

3c/Rezultat rozwiązania powyższego zadania nie stanowi 
jeszcze rzeczywistego rozdziału transportu, mówi jedynie jakie 
części /ile/ możliwości załadowania danego rodzaju transportu 
należy przydzielić do poszczególnych relacji, nie uwzględnia 
faktu, że możliwości danego rodzaju transportu tworzy iloczyn 
ilości jednostek załadowczych i po jemności każdego z nich* 
Otrzymane w wyniku rozwiązania zadania wartości nie
zawsze będą podzielne przez pojemność jednostek załadowczych. 
Drugim czynnikiem stanowiącym, że otrzymany rezultat zadania 
nie jest jeszcze rzeczywistym rozdziałem transportu jest to, 
że nie uwzględnia on organizacji tego transportu i nie spełnia 
warunku zapewnienia możliwie jak największej jednorodności 
tego transportu w poszczególnych relacjach.

Konkludujący należy stwierdzić, że otrzymane optymalne 
rozwiązanie zadania stanowi jedynie podstawę do dokonania rze­
czywistego rozdziału transportu. Rozdziału tego należy dokonać 
uwzględniając pojemność środków załadowczych danego rodzaju 
transportu oraz jego organizację. Aby to umożliwić, w algoryt­
mie i programie przev/idziano możliwość wprowadzenia w tym 
miejscu do dalszych obliczeń danych poprawionych przez planują­
cych. Oczywiście ” poprawienie” otrz3rmanego rozwiązania zawsze 
będzie prowadziło do obniżenia jego optymalności.

x/ Metoda rozwiązania - por. M. Simonnard "Programowanie linio­
we". Wyd. PWN Warszawa 1967 r., rozdz.ll, s.221 i dalsze.
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Rozdział transportu do poszczególnych relacji jest ostat­
nim z fragmentów planowania wykorzystania transportu i dróg 
<il̂  potrzeb rozórodkowania ludnością w którym rozstri^gane są 
problemy decy2fyjne#

Efekty realizacji tych fragmentów planowania dają podstawę 
do opracowania terminarza przewozu^^ zawierającego wszystkie 
niezbędne dane dla aparatu kierującego przemieszczeniem roz- 
órodkowywane j ludności, dla obsługi transportu i dla rozśrod- 
kowywanych*

x/ Por# Podrozdział I#4-» niniejszej pracy#
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V# TERMINARZ PRZEWOZU

Dysponowanie dla celów rozórodJcowania ludności transpor 
tern o mniejszych możliwościach przewozowych niż potrzeby 
/M stwarza szereg problemów organizacyjnych i oblicze­
niowych#

Pierwszy z nich to konieczność wykonania przez tabor 
komunikacyjny pewnej ilości nawrotów#

Wiąże się z tym ewentualność zbędnego gromadzenia się 
ludności i długiego oczekiwania w rejonach załadowania# Może 
temu choć w części zapobiec znajomość planowanych terminów 
podstawienia taboru do każdego nawrotu# Niezbędne jest zatem 
ich obliczenie#

Kolejny problem związany z koniecznością wykonywania 
przez transport szeregu nawrotów to utrudnienie ruchu pOYTrot— 
nego i związane z tym zmniejszenie prędkości, a tym samym 
i?:ydłużenie czasu powrotu środków transportowych z rejonów roz­
dzielczych do miasta.
Ruch środków transportowych w drodze powrotnej z zasady będzie 
się odbywał w kierunku przeciwnym do fali głównego natężenia, 
«pod v;łos”# Poza tym będzie to ruch transportu pustego 
i w związku z tym na każdym punkcie konfliktowym będzie dyskry­
minowany na rzecz transportu z łaaunkiem#
Z powyższego faktu wynika konieczność uwzględnienia w toku 
obliczania terminarza opźnienia środków transportowych w drodze 
powrotnej do miasta* Opóźnienie to może być wyrażone przez

X X /stały współczynnik#
x/ Por# Rozważania w rozdz# X#l# oraz zależności — wzory 

63, 64, 65 w rozdz. IV niniejszej pracy. 
xx/ Wartość współczynnika Jl v/yraża jącego opóźnienie w ruchu 

poY/rotnym powinna być ustalona w drodze pra^ycznego 
przećwiczenia. Autor pracy dotychczas nie miał możliwości 
zebrania materiału praktycznego w tya zakresie. W teore- 
tve^oh przykładach testov;ych dla tego współczynni-ca przyj- 
m o v Z  hy£ v;artod6 0,l-0,5. co oznacza z^yrększenre czasu 
powrotu środków transporv.ov;ych o 10 - 30 /«.
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Następny problem, to ubytek taboru w toku kole^ch 
nawrotów* Spowodowany on może być przede wszystkim nieuniknio­
nymi awariami technicznymi i eksploatacyjnymi oraz w przypadku 
kontynuowania r o zarodkowania ludności w początkowym okresie 
wojny, oddziaływaniem przeciwnika.
Najbardziej efektywnym rozwiązaniem tego problemu byłoby powtó­
rzenie obliczeń rozdziału transportu i terminarza po powrocie 
środków transportowych z kolejnego nawrotu. Praktyczna możli­
wość realizacji tego Jest Jednak tak mało prawdopodobna, że 
nie może być brana pod uwagę. Pozostaje więc znów ewent\ialnie 
ucieczka do wykorzystania stałego współczynnika. W tym i>rzy- 
padku sprawa Jego wartości Jest Jednak o wiele bardziej 
skomplikowana. Bo na przykład dla kilkudziesięciu furmanek 
konnych czy samochodów osobowych można z powodzeniem i z du­
żym prawdopodobieństwem słuszności przyjąć odpowiedni procen­
towy ubytek w każdym nawrocie. Ale Już dla kilku statków rzecz­
nych czy autobusów mogłoby się okazać, że po niewielu nawro­
tach teoretycznie nie ma Już czym dysponować.

Ze względu na brak możliwości zebrania Jakiegokolwiek 
praktycznego i adekwatnego do rzeczywistości materiału 
uwzględnianie ubytku taboru komunikacyjnego pominięte zostało 
w toku obliczania terminarza.

Innym problemem Jest czas eksploatacji transportu w cią­
gu doby. ^

Jest oczywiste, że tak tabor komunikacyjny, Jak i Jego 
załoga nie mogą pracować ”non stop”. Tabor wymaga obsługi, 
załoga wymaga choćby niewielkiego wypoczynku. Nie dotyczy to 
Jednak wszystkich rodzajów transportu. Takie rodzaje transpor­
tu Jak kolejowy i wodny będą mogły zrealizować zadania przewo­
zowe związane z rozśrodkowaniem ludności bez dłuższych przerw. 
Stan ich załóg i tabor przewidziany Jest do ruchu ciągłego. 
Dłuższe przerwy muszą być natomiast uwzględniane dla tych ro
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dzajów trcoieportu, w których obsługa taboru jest jednoosobowa# 
Będzie to prawie w całości transport samochodowy /nieliczne 
wyjątki mogą tu stanowić tylko autobusy i samochody ciężarowa 
z niektórych przedsiębiorstw transportowych np# PKS/ oraz bez 
wyjątku transport konny# W przypadku tego ostatniego kónieoz« 
nośó przerw dyktuje przede wszystkim odpoczynek siły napędo« 
wej - koni#
W obliczaniu terminarza konieczne jest zatem uwzględnienie 
przerw w ruchu transportu.

Już tylko obliczeniowy problem stwarza fakt możliwości 
wykorzystywania w jednej relacji różnego rodzaju transportu# 
Ze względu na to# że z zasady rodzaje transportu różniła 
będzie prędkość# zachodzi konieczność dokonywania obliczeń 
oddzielnie dla każdego rodzaju transportu przewidzianego do 
użycia w rozpatrywanej relacji#

Obliczenie terminarza /dla jednego rodzaju transportu 
w rozpatrywanej relacji/ powinno być rozpoczęte od obliczenia 
ilości nawrotów#

Czynność ta musi być jednak poprzedzona ustaleniem czasu 
granicznego# to znaczy czasu trwania przemieszczenia całej 
ilości załogi zakładu lub ludności miasta /aglomeracji miej­
skiej/# której obliczenia dotyczą.

Czas graniczny ” można obliczyć w sposób następujący!
1/ obliczyć średnią ilości nawrotów "K" całego transportu 

według wzoru:

HM N M gdzie: 1 - potrzeby przewozowej
M - możliwości przewozowej

2/ obliczyć sumę czasów ruchu w jedną stronę wszystkich "y"
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rodzajów transportu we wszystkich "z" relacjach, tzw# czas
sumaryczny ”t8

/75/ ^ak "̂ ak *" przejazdu
aaxl k^l w Jedną stronę

a-tego rodzaju 
transportu w k-ej 
relacjij

assl
— suma czasów w wier­

szach macierzy czasów|

— suma z sum czasów 
bsl policzonych wg wzoru 

Jak wyżejj
3/ podwojony czas sumar^rczny podzielić przez iloczyn ilości

rodzajów transportu "y”.i ilości relacji "k":
2t/76/ --- S--
y . z

4/ obliczyć czas graniczny "T «•

/77/
2ts . N*z

Obliczony w powyższy sposób czas graniczny może być trak­
towany Jedynie jako wielkość technologiczna# Rzeczywisty czas 
trwania przemieszczenia rozśrodkowywanej ludności będzie mógł 
być obliczony w efekcie opracowania terminarza przewozu#

W tym miejscu obliczony czas graniczny **T ” umożliwia 
obliczenie ilości nawrotów poszczególnych rodzajów transportu 
w poszczególnych relacjach#

79



Ilość nawrotów a-tego rodzaju transportu w Ic-eJ relacji 
będzie ilorazem czasu granicznego i dwukrotnie wziętego czasu 
tego rodzaju transportu w tej relacji:

rn
/78/ Nak 2ti-ak

Kolejnym będzie obliczenie dla każdego /a-tego/ rodzaju 
transportu użytego w rozpatrywanej /k-ej/ relacji następujących 
terminów;
1/ terminu podstawienia transportu do kolejnego nawrotu 
2/ terminu rozpoczęcia ruchu z rejonu załadowania 
5/ terminu zakończenia ruchu w rejonie rozdzielczym

Powyższe terminy powinny być obliczane w stosunku do ter­
minu tzn. terminu ogłoszenia rozpoczęcia rozśrodkowania 
ludncćci*

Dla pierv;szego nawrotu termin podstawienia transportu
/T^ /x/ będzie opóźniony w stosunku do ”G” o czas podstawie-akl
nia transportu /t /♦PWartość t powinna być przyjęta przez planujących w zależności Pod konkretnych warunków lokalnych.

Pak więc:
.1/79/ T* , . G + t̂ . akl p

Termin rozpoczęcia ruchu pierwszego nawrotu /T bę­
dzie opóźniony w stosunku do ”G” o czas t i czas załadowania 

xx/ ^ludności /t / z •
x/ Cyfra u góry symbolu w tym przypadku oznacza kolejny numer 

nav/rotu.
x̂ :/ Por. Tabl. 14- rozdz. III.3.2. niniejszej pracy.
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Tak więc:
/80/ T , ̂  a G +ak2 p z

Termin zakończenia ruchu pierwszego nawrotu będzie opóźnio­
ny w stosunku do ”G” o czas t , czas t^ i czas przejazdu w re-p z
laoji t .

/81/

Stąd zatem:

, _ a G + t + t + b - • ak3 p z ak

Dla drugiego nawrotu termin podstawienia transportu bę­
dzie opóźniony w stosunku do "G" o czas t • czas t^f czas 
t^, czas wyładowania ludnoźci t^ oraz czas powrotu środ­
ków transx>ortowych tzn« t ^  zwiększony przez współczynnik

Tak więc:

/®2/

Termin rozpoczęcia ruchu w drugim nawrocie:
.2

ak2aiG-i>tP® +t^+tgj^+t^+A ^

Termin zakończenia ruchu w drugim nawrocie:

Dla trzeciego nawrotu:
/®5/ ^ak+^z+^ak+VA *ak“

- G+tp+2t^+2t^+2t^l+A /}

x/ Por. Tabl.l4. rozdz.III«3*2. niniejszej pracy*
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-a+tp+5t^+2t^+2t^l+/l /,
/87/ A  *ak+^z+*ak+V W*z+*ato-

“® + V ^ V 2 V W 5 + 2 i  /i?

Ogólnie dla nawrotu x, gdzie x ■ 1,2,**.,N^ j

/®®/ ''*aki"® +*p+/^-V  [*z+V*ak/^+_i /] *

®*ak2“®'̂ *p'*’**z'*’/*“^/ [V*al/^'*''^ ^ »

Tak obliczone terminy są slus2aie dla transportu przewi«* 
dzianego do ruchu ciągłego oraz dla pozostałych rodzajów tran­
sportu tylko wtedy, gdy czas trwania wszystkich nawrotów nie 
przekracza dopuszczalnego dla danego rodzaju transportu, czasu 
eksploatacji w ciągu jednej doby*

Dla tych ostatnich w przypadku gdy czas trwania wszystkich 
nawrotów przekracza dopuszczalny czas eksploatacji w ciągu jed­
nej doby "t^" należy:
1/ obliczyó ilośó przerw na obsługę taboru i wypoc2 5̂rnek załogis

/91/

2/ obliczyó czas trwania jednej przerwy dobowej:
/92/ 24 - t, /godz./if "d
3/ do terminu podstawienia transportu do nawrotu, dla którego 

w poprzednim nawrocie termin zakończenia ruchu zbiegał się 
z upływem czasu eksploatacji t^, dodać odpowiednią wielo-
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krotność czasu przerwy
W związku z tym ostatecznie dla tych rodzajów transportu 

wzory ogólne przybierają postać:

[ V W ^ +  ^  /] *

[^+A-V Ĵ ] +i**f

Najpóźniejszy termin zakończenia ruchu w rejonie rozdziel- 
czym a-tego rodzaju transportu w k-ej relacji będzie zarazem 
oznaczał rzeczywisty graniczny czas trwania rozśrodkowania 
załogi zakładu pracy lub ludności miasta /aglomerac ji/, które­
go obliczenia dotyczą:

Obliczenie terminarza przewozu kończy ostatnią z tych 
czynności, które w procesie planowania transportu ludności 
w ramach rozśrodkowania mogą i powinny być zrealizowane przy 
zastosowaniu elektronicznych maszyn cyfrowycho

Czynnością kończącą proces tego planowania jest zobrazo­
wanie wyników wszystkich poprzednich czynności, inaczej mówiąc 
graficzne przedstawienie ich na mapach*

W formie graficznej mogą i powinny być przedstawione:
- rejony załadowania z oznaczeniem ilości ludności z nich 
wywożonej i obszarem miasta, z którego w nich ludność będzie 
się zbierać;

- rejony rozdzielcze z oznaczeniem pojemności oraz obszsarem, 
do którego ludność z nich będzie kierowana;

- wyznaczone drogi łączące poszczególne rejony załadowania
z rejonami rozdzielczymi, rodzaje transportu wykorzystujące­
go te drogi, punkty kolizyjne oraz elementy regulacji ruchu;
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u zu p e łn ie n ie m  mogą Uy<5 ^ n i k i  d e c y z j i  i  o b l ic z e ń  perzedsta- 

w ione na  mapach w fo rm ie  o p iso w e j lu b  c y f r o w e j,  t a k ie  Jak ;

-  i l o ś ć  lu d n o ś c i przewożona w poszczegó lnych , r e la c ja c h  1 p o s z -

czególnymi ro d z a ja m i t r a n s p o r tu ;
-  i lo ś ć  ta b o ru  kom vin ikacyjnego w ykorzys tyw anego  w p o s z c ź e g ó l 

n ych  re la c ja c h  o raz  Jego p rz y n a le ż n o ś ć  o r g a n iz a c y jn a ;  

te rm in a rz  przewozu

o raz  e w e n tua ln ie
-  u s ta lo n e  sygn a ły  lu b  h a s ła  ro z p o c z ę c ia  ro z ś ro d k o w a n ia  lu d -  

n o ś c i i tp #
Jak ju ż  wspomniano w ro z d z ia le  I *  n i n ie j s z e j  p ra c y  o b ecn ie  

i  w n a jb l iż s z e j  p r z y s z ło ś c i zob razow an ie  w yn ików  o b l ic z e ń  do­

konanych p rzy  pomocy e le k tro n ic z n y c h  maszyn c y fro w y c h  m us i być 

je szcze  wykonane sposobami ko n w e n c jo n a ln y m i.

• • •

E fe k ty  rozważań p rz y to c z o n y c h  w r o z d z ia ła c h  I I I . ,  IV .  

i  V . -  wzory i  metody u m o ż liw ia ją c e  p rz e p ro w a d z e n ie  o b l ic z e ń  

n iezbęd nych  w to k u  p lanow an ia  t r a n s p o r tu  rozśrodkoi.vyw aneJ 

lu d n o ś c i -  są tru d n e  do "w y łu s k a n ia "  z t r e ś c i  u z a s a d n ie ń , > 

kom entarzy o raz  o p is u  dochodzen ia  do n ic h .  T o te ż  w t a k i e j  f o r ­

m ie tru d n e  b y ło b y  p o s łu ż e n ie  s ię  n im i p rz y  o p raco w yw a n iu  

program u o b lic z e ń  d la  EMO a p rz e c ie ż  o s ta te c z n ie  c h o d z i w ła ś n ie  

o t a k i  p rogram . Z achodz i zatem k o n ie c z n o ś ć  i c h  c h ro n o lo g ic z n e ­

go uporządkow ania i  o p a trz e n ia  kom entarzem  d a ją c y m  p ro g ra m i­

stom  n iezbędne w skazów ki te c h n o lo g ic z n e .

Następny r o z d z ia ł  — a lg o ry tm  o b lic z e ń  J e s t w c a ło ś c i  t a ­

k im  w ła ś n ie  uporządkow aym  zb io rem  e fe k tó w  d o tych cza so w ych  

rozw ażań, u ję ty c h  w fo rm ie  k o le jn y c h  zab iegów  /k ro k ó w /  o b l i ­

czen iow ych i  z a o p a trz o ry c h  w n ie zb ę d n y  d la  p ro g ra m is tó w  k o -

mentarz.
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VI. ALGORYTM OBLICZEŃ 

VI«1. Idea algorytmu
i

Zadaniem ^est dokonanie obliczeń niezbędnych do organi­
zacji przemieszczenia ludności wyznaczonej do rozśrodkov/ania 
z zagrożonego miasta.

Ogólna ilość "L" tej ludności musi być przemieszczona 
z rejonów załadowania, rozmieszczonych na obszarze miasta 
do ”n” rejonów rozdzielczych, położonych w obszarze przyjmu­
jącym tę ludność, o pojemności ”P”.

Z każdego rejonu załadowania należy przemieścić ”A."m
a 2  ^  i=lludzi /gdzie: i = l,2,...,m

Każdy z rejonów rozdzielczych może przyjąć określonąn
ilość "B." /gdzie; j = l,2,...,n a 2  = P/.

Pojemność obszarów przyjmujących ”P” jest równa lub 
większa od ogólnej ilości ludności wyznaczonej do przemieszcze­
nia ”1” /P >L/.

Przemieszczenie ludności może nastąpić z każdego rejonu 
załadowania do każdego rejonu rozdzielczego.

Dla dróg łączących poszczególne rejony załadowania 
z poszczególnymi rejonami rozdzielczymi przyjęto określenie 
"relacja”. Łącznie możliwych do wykorzystania jest m . n 
relacji.

Do przemieszczenia rozśrodkowywanej ludności jest wyzna-̂ :̂
czony transport /”y” różnych rodzajów/.
Ogólne możliwości przewozowe tego transportu ”M” są siuoą
możliwości poszczególnych jego rodzajów / ̂  = M/ i z za-a=lsady będą v/ielokrotnie mniejsze od potrzeb przewozowych 
/M«L/.
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Organizacja x>^zemieszczenia rozśrodkOY^ywaneJ ludnodoi 
nnisl zapewniać:
- minimalizację czasu trwania przemieszczeniai
- roz|)oczęcie i kontynuowanie przemieszczenia równocześnie 
we wszystkich realizowanych relacjach|

. możliwie jednoczesne zakończenie przemieszczenia we wszyst­
kich realizowanych relacjach|

- efektywne wykorzystanie transportu i dróg«
Obliczyć należy:

1/ optymalny ze względu na czas i koszt przemieszczenia
rozdział ludności do poszczególnych rejonów rozdzielczych| 

2/ proporcjonalny do potrzeb 1 czasu przejazdu oraz optymalny 
ze względu na czas rozdział środków transportowych do 
poszczególnych realizowanych relacji|

3/ terminarz przewozu#
W toku obliczenia należy przewidzieć:

a/ wydruk rozdziału ludności /w celu ewentualnej korekty 
wynikającej ze względów organizacyjnych/| 

b/ wydruk roŁidziału transportu /cel - jak wyżej/| 
o/ wydruk terminarza przewozu jako ostateczny efekt obliczeń*

Obliczenie rozdziału ludności /pkt 1/ musi być pox»̂ zedzo- 
ne obliczeniem kosztów i czasów jednostkowych ruchu w poszcze­
gólnych relacjach oraz obliczeniem czasu dyrektywnego*

Koszt jednostkowy przemieszczenia jednej osoby w okre­
ślonej relacji jest sumą czterech rodzajów kosztów:

- kosztu ruchu /c^/|
- kosztu kolizyjnego /c^|
- kosztu regulacji ruchu /c-,/j

A
- kosztu zmiany transportu /c^/*
Podstawowym jest koszt ruchu /c^/, który w każdej re­

lacji i w przypadku każdego rodzaju transportu jest wartością
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różną i większą od zera.
Pozostanie skSiadowe są różne od zera tylko wtedy^ ^ rozpatry­
wanej relacji zachodzi konieczność przekraczania punktów koli­
zyjnych, gdy występują elementy regulacji ruchu oraz gdy zacho­
dzi konieczność zmiany transportu.

Czas jednostkowy również jest sumą lecz tylko trzech 
czasów składowych:

- czasu ruchu /t^/|
- czasu kolizyjnego
- czasu zmiany transportu
Podstawowym i w każdej relacji oraz w jarzypadku każdego 

rodzaju transportu różnym i większym od zera jest czas ruchu 
Pozostałe dwie składowe są różne od zera tylko wtedy, 

gdy w relacji zachodzi konieczność przekraczania punktów koli- 
zyjnych i konieczność zmiany transportu*

Ze względu na to, że w dowolnej /i-j/ relacji mogą hyó 
przewidywane do wykorzystania różne rodzaje transportu oraz, 
że każda dowolna relacja może składać się z kilku odcinków 
dróg zarówno koszt jednostkowy, jak i czas jednostkowy muszą 
hyó liczone oddzielnie dla każdego rodzaju transportują po­
nadto oddzielnie dla każdego odcinka.
Wynika stąd, że koszt jednostkowy oraz czas jednostkowy dowol- 
nego, przewidywanego do wykorzystania w relacji rodzaju tran­
sportu będzie sumą kosztów i czasów jednostkowych tego rodzaju 
transportu w poszczególnych odcinkach.

Koszt i czas jednostkowy relacji należy obliczyć jako 
średnią arytmetyczną kosztów i czasów jednostkowych poszcze­
gólnych rodzajów transportu przewidywanych do użycia w rozpa­
trywanej relacji,

Czas jednostkowy poszczególnych relacji potraktowano jako 
zmienną losową o rozkładzie asymptotycznie normalnym.
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w związlcu z tym obliczenie czasu dyrektywnego oparto na regule 
trzech sigm, która mówi; ”prawdopodobieństwo tego, że zmienna 
losowa o dowolnym rozkładzie znajdzie się poza przedziałem 
? - 56" i t + jest bardzo małe, praktycznie nie należy się 
spodziewać, że takie zdarzenie losowe zajdzie"#
Jako czas dyrektywny przyjęto czas maksymalny równy t + 6̂ • 

Obliczone wartości kosztów jednostkowych, czasów jedno­
stkowych i czasu dyrektywnego umożliwiają obliczenie rozdzia­
łu ludności jako zadania transportowego z kryterium minimal­
nych kosztów i minimalnego czasu realizacji przedsięwzięcia#

W efekcie obliczenia rozdziału ludności wiadomo będzie, 
które relacje będą realizowane, znane będą potrzeby przewo­
zowe w każdej z nich, znane będą przewidywane rodzaje tran­
sportu możliwe do wykorzystania w tych relacjach oraz znany 
będzie czas przejazdu każdym z tych rodzajów transportu 
w każdej relacji.

Kolejnym obliczeniem będzie rozdział dysponowanego tran­
sportu do poszczególnych relacji.
Rozdział ten musi być dokonany proporcjonalnie do potrzeb 
przewozowych w poszczególnych relacjach oraz musi być optymal­
ny ze względu na czas trwania przedsięwzięcia.

Obliczenie rozdziału transportu przewidziano jako rozwią­
zanie zadania transportowego według metody Porda - Pulkersonai^ 

Ostatnim fragmentem obliczeń jest y^^liczenie terminarza 
przewozu.
Efektem jego obliczenia powinno być określenie terminów:
1/ podstawienia taboru w rejonach załadowania w kolejnych 

nawrotach;
2/ rozpoczęcia ruchu z rejonów załadowania w kolejnych navn?o- 

tach;
x/ Por. M. Simonnard "Programowanie liniowe". FJN Warszawa 

1967 r., s. 253 i dalsze.
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V I .  Dane s t a łe  

M a c ie r z  1 .
C h a ra k te ry s ty k a  ru c h u  t r a n s p o r tu :
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Macierz 3* Częstotliwość i prawdopodobieństwo zatrzymania
ruchu na punktach kolizy;)nych

V/ielkości
Punkty 
kolizy jne

I ”h"

Przecięcie marszrut I
wojsk /MW/ / ! / ______1 1^6
Most zwodzony \

/MZ/ /2/ I

nntt

12

Przejazd kolejowy 
wielo t orowy /PW/
Przejazd kolejowy

0,5 ! ^
0.1 225

1
O i l 186

rPrzejazd kolejowy 1
Jednotorowy /PJ/ /5/_! 0»1   §2—
Przejazd kolejowy j
na linii lokalnej

/ J M / /6/ 0,1 38^/|

Stałe Y/spółozynniki ogólne:

0 ,0 1 j

x/ Pozostawić miejsce na 3-4 dodatkowe rodzaje transportu, 
3Dc/ Pozostawić miejsce na dwie dodatkowe kategorie dróg,!' 
xxx/ Pozostawić miejsce na dwa dodatkowe rodzaje punktów 

kolizyjnych.
xxxx/ Pozostawić miejsce na dwa dodatkowe stałe współczynniki.
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VI•3* Dane zmienne \?
Potrzeby 1 możliwości przewozowe
Macierz 1, Ilości ludności w j^oszczególnych rejonach załadowania:I

[̂ i[ “ gć̂ zie: i a l,2,,.,,ni|
m

Uwaga: przewidzieć 
1/ Dl <' 99;
2/ - liczby pięciocyfrowe, dodatnie, całkowite;
3/ L - liczba siedmiocyfrowa, dodatnia, całkowita. 

Macierz 2. Pojemności poszczególnych rejonów rozdzielczych:

** [® 1 '® 2 '* * • g<^zie: J a l , 2 , . . , , n ;

n
^  B a P oraz

Uwaga: przewidzieć 
V  n ̂  99;

*" liczby sześciocyfrowe, dodatnie, całkowite;
3/ P - liczba siedmiocyfrowa, dodatnia, całkowita.

Macierz 3# Ilości Jednostek załadov/czych poszczególnych 
rodzajów transportu;

I Rodzaj transportu I P i iP
j____________________  I  ^ ôhci  ̂ r^oRjTii___________ ' * J Ol c I 1 Ol t l i  i i i I
j i io źć V ! ~ ~ | ~ ' T " t ~ T ~ T ' t ' T ~ T ^

Uwaga: b - liczby czterocyfrov/e, dodatnie, całkov/ite.
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Uwagą;!
1/ dla każdej relacji wypełniana jest oddzielna macierz cha­

rakterystyki;
2/ każda relacja najczęściej składać się będzie z szeregu 

/ ■}£ / odcinków dróg różniących się klasą, kategorią, 
ukształtowaniem terenu lub rodzajem przewidywanego do uży­
cia transportu.
Ula ” li ” przewiduje się wartość nie większą niż 10;

3/ macierz charakterystyki wypełniana będzie następująco:
- nagłówek /wiersz 1/; numer rejonu załadowania /i?al,2,... ,m/, 
niuner rejonu rozdzielczego /j=l,2,...,n/ oraz słowny opis 
relacji /informacja tylko dla planujących, w programie 
nieistotna/;

- numer odcinka /wiersz 2/: cyfry od 1 do 10;
- rodzaj transportu /wiersze 3,4,•••,14/: podawane będą 

rodzaje transportu możliwe do wykorzystania w rozpatrywa­
nej relacji i one oznaczane będą cyfrą 1;

- odległość /d/ /wiersz 15/: podawana będzie jako ilość km 
dla każdego odcinka w liczbach ca.łkov/itych maksimum trzy­
cyfrowych. S\ima odległości' w poszczególnych odcinkach 
jest odległością między rejonem załadowania i rejonem 
rozdzielczym;

- klasa drogi /wiersz 16/: w przypadku dróg kołowych podawa­
na Ipędzie dla każdego odcinka cyframi od 1 do 6,. dla dróg 
kolejowych symbolami cyfrowymi: "9”, ”10”, ”11", dla dróg 
wodnych symbolem "12";

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

- teren /wiersz 18/: podawany będzie dla każdego odcinka
symbolami cyfrowymi: "1", ”2", ”3”;
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pimkty kolizyjne /wiersz 19/: podawane będą dla każdego 
odcinka symbolami: ”1”, ”2«, ”3”, ”4”, ”5”, ”6«.
W każdym odcirloi może v/ystępować kilka punktów kolizyjnych* 
W przypadku występov/ania kilku jednorodnych, ich iloćć po­
dawana będzie cyfrą przed cyfrą symbolem np* 34*
W przypadku T̂ystępoy/ania na odcinku różnych punktów koli­
zyjnych podawane one będą w kolumnie np*: 1

24
5;

regulacja ruchu /wiersz 20/: może być realizowana przez 
posterunki /!/ w składzie ”x" ludzi oraz przez pilotów 
kolumn /2/. Na każdym odcinku może być *'g" posterunków 
oraz może pełnić służbę ”z” pilotów. ”g”, ”z” będą
podawane liczbami od 1 do 9*
Oznaczenia regulacji ruchu podawane będą następująco;
- elementy jednorodne będą wpisywane; w przypadku poste­

runków liczbami trzycyfrowymi np. 312 /trzy posterunki 
w składzie dv/óch ludzi/, w przypadku pilotów liczbami 
dwucyfrowymi np« 22 /dwóch pilotów/;

- elementy niejednorodne wpisywane będą w koluiąnie np.:
113
212

22;
- zmiana transportu /wiersz 21/: będzie sygnalizowana 

cyfrą ”1” w kolumnie odcinka, na którym rozpoczyna się 
ruch nowym rodzajem transportu.

Uzupełnieniem danych zmiennych będzie:
1/ oznaczenie pory roku, dla której należy przeprowadzić 

obliczenia* Oznaczenie to podawane będzie symbolami:
”1”, ”2”, ”3”;

2/ czas pełnienia służby przez posterunki regulacji ruchu
/ \ / i
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18*
Sprawdź, czy na odcinku następuje 

zmiana transportu 'ZEZnie

i 19.
Przejdź do wykonania 
kroku 21.

t a k ___

Oblicz koszt zmiany 
transportu
c =a ̂  ./c*a.k.z.u*v.t + z w
+c^.a^.k^.z^.u^v^.t^^/

oraz czas zmiany tran­
sportu
t' = t + t - z w zl
gdzie indeksem /!/ 
oznaczono rodzaj tran­
sportu, którym ruch 
będzie się odbywał na 
następnym odcinku. 
Wynik^zap^ięta j . ____

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

=*r-^V*ź
gdzie:
cC =l,2,...,y rodzajów 
transportu przewidzia­
nych do użycia na od­
cinku;

=1,2,...
ilość odcinków.
Wyniki^^zap^iętaj.___
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22,
Sprawdź, czy to ostatni rodzaj tran­

sportu przewidziany do użycia na tym 
odcinlcu

________ i 23.
Powtórz działanie dla 
kolejnego rodzaju tran­
sportu od kroku !•

ł

---------------------------- i ________________
Sprawdź, czy jest to ostatni 

odcinek w relacji
nie I tak

---- - r j ™ ---- ^------ Tzrr

Oblicz:
1/ koszt jednostkowy 
na odcinku jako śred­
nią kosztów ruchu 
wszystkimi przewidy­
wanymi do użycia na 
tym odcinku rodzaja­
mi transportu

5^ c- o(̂ =i oC5e.
“™ y -------f

2/ czas jednostko­
wy na odcinku ja­
ko średnią czasów 
ruchu ws zy s tkimi  ̂
rodzajami transpor­
tu przewidzianymi do 
użycia na tym odcin­
ku

. . c C  ‘.c*

Powtórz działanie dla 
kolejnego odcinka od 
kroku 1.

r\'

1 27.
Oblicz:
1/ koszt jednostkowy 
relacji jako sumę śred­
nich kosztów jednostko­
wych wszystkich odcin­
ków







1 35.
Dimkuj rozwiązanie:

i*«.f 3.*.9
■id
'id

i-< -ł. * * 9
^ j  • • • 9

S T O P !
Uwaga: w tym miejscu przewidzieć:

a/ realizację dalszych obliczeń bez wprowadzenia nowych 
danych /bez zmiany obliczonego rozdziału ludności/; 

b/ możliwość wprowadzenia do dalszych obliczeń popra­
wionego, uprzednio obliczonego rozdziału ludności.

ł S T A R T !  /^  __________________________ 56._̂
Oblicz dla v;skazanego rodzaju transpor­
tu i wskazanej relacji:
1/ czas przejazdu v; jedną stronę w ca­

łej relacji
Czas ten należy obliczyć jako sumę 
czasów przejazdu tym rodzajem tran­
sportu na poszczególnych odcinkach 
relacji ”t^X "•”t ” obliczono w kroku 21.

/3
^ak “ ^  ^

2/ czas przejazdu w jednym nawrocie
t^ = 2t ,ak ak

gdzie:
a=l,2,...,yj^ - jeden z ”y” rodza­

jów transportu przewidzianych 
do użycia w k-ej relacji;

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

Wyniki zapamiętaj.
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_______________________________ 37-
Sprawdź, czy jest to ostatni ro­

dzaj transportu w rozpatrywanej re— 
lacji ^
^ nie_ ^  tak

___________
Powtórz działanie od 
kroku 36, dla kolejne­
go rodzaju transportu.

1 39.
Sprawdź, czy jest to ostatnia 

z ”z” realizov/a.nych relacji

L tak

.£ _____ 40._
Powtórz działanie od 
kroku 36. dla wskazane* 
go rodzaju transportu 
kolejnej relacji._

i 41.
Oblicz dla v/skaza.nego rodzaju transpor-, 
tu jego możliwości przewozowe

m tr y . ba a a
gdzie: a=l,2,...,y - jeden z ”y” rodza-

jóv7 transportu v7yznaczonego 
do realizacji przewozu.

Wynik zapariiętaj.

Sprawdź, czy jest to ostatni z ”y” 
rodzajów transportu

m eT i: tak
_______________t __________15..
Powtórz działanie od 
Icroloi 41. dla kolej­
nego rodzaju transpor­
tu.
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___________ _________ 50.
Oblicz dla wskazanego rodzaju tran­
sportu i wskazanej relacji ilość 
nawrotów

T
N , ---- §---ak

Y/ynlk zapamiętaj#
--------------- 1 _ ___ 51.
Sprawdź, czy jest to ostatni ro­

dzaj transportu w relacji
tak

____ £ ___ 52 V
Powtórz działanie od 
kroku 50* dla kolejne­
go rodzaju transportu.

-1____________53.
Sprawdź, czy jest to ostatnia 

relacj a _ ^
nie I tak

i __________S i . .
Powtórz działanie od 
kroku 50. dla kolej­
nej relacji.

£ 55.
Oblicz dla wskazanego rodzaju tran­
sportu i wskazanej relacji »»termin 
pierwszy»' /podstawienia taboru w rejo^ 
nie załadowania do kolejnego nawrotu/

gdzie:
X - numer nawrotu, x użyte u góry 

symbolu w tĵ m przypadlcu ozna­
cza indeks nawrotu /absolutnie 
nie wykładnik potęgi !/;
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VII. ORGMIZA.CJA PIAHOWAKIA TRABSPORTU LUDNOŚCI W RAŁIACH %
ROZSRODKOWANIA Z ZASTOSOWANIA A C

Podstawowe warianty kinematyki rozśrodkowania ludności 
przedstawione w rozdziale 1*3* niniejszej pracy stanowią kanwę 
dla różnych rozwiązań organizacyjnych przedsięwzięcia*

Dla różnych też rozwiązań organizacyjnych rozśrodkov/ania 
ludności może hyó wykorzystany bez żadnych przeróbek prezento­
wany w niniejszej pracy algorytm planowania wykorzystania tran­
sportu i dróg*

Jest rzeczą oczywistą, że oddzielne potraktowanie wszyst­
kich możliwych rozwiązań organizacy jnych rozśrodkowania lud­
ności i w związku z tym odpowiednie do nich przedstawienie 
wszystkich możliwych rozwiązań organizacji planowania tran­
sportu ludności 13 zastosowaniem elektronicznych maszyn cyfro­
wych, zatem i prezentowanego algorytmu, wykracza poza możli­
wości autora*

Na podstawie obserwacji z ćwiczeń przeprowadzonych w ciągu 
kilku ostatnich lat na różnych szczeblach, na podstawie wglądu 
w opracowywane w różnych instytucjach i instancjach dokumenty 
w zakresie rozśrodkowania ludności oraz na podstawie dyskusji 
w toku sesji naukowych, sympozjów i narad, w których autor 
uczestniczył,można wyodrębnić następujące najbardziej typowe 
formy organizacji rozśrodkov/ania ludności:
- organizacja rozśrodkowania ludności aglomeracji miast lub 
miasta przez wojewódzki lub miejski komitet obrony z prze­
widywanym sposobem jego przeprowadzenia zgodnie z pierwszym

x/wariantem kinematykij
- organizacja rozśrodkowania ludności aglomeracji miast lub 
miasta przez wojewódzki lub miejski komitet obrony z przewi—

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

- organizacja rozśrodkowania załogi zakładu pracy przez jego 
dyrekcję z wielu rejonów załadowania z przewidywanym sposobem 
przeprowadzenia zgodnie z pierwszym wariantem kinematyki
rozśrodkowania ludności;

- organizacja rozśrodkowania załogi zakładu pracy przez jego 
dyrekcję z jednego rejonu załadowania z przewidywanym sposo­
bem przeprowadzenia zgodnie z pierwszym wariantem kinematyki 
rozśrodkowania ludności;

- organizacja rozśrodkowania załogi zakładu pracy przez jego 
dyrekcję z jednego rejonu załadowania w mieście i jednego 
rejonu załadowania /zbiórki/ poza miastem^ z przewidywanym 
sposobem przeprowadzenia zgodnie z drugim wariantem kinematy­
ki rozśrodkowania ludności«

Przedstawione wyżej typowe formy organizacji rozśrodkowa­
nia ludności pozwalają stwierdzić, że różniącymi je czynnikami 
są:
1/ Instytucja organizująca - organizator /wojewódzki komitet 

obrony dla aglomeracji miast; wojewódzki lub miejski komi­
tet obrony dla pojedynczych, miast, dyrekcja zakładu dla 
załogi tego zakładu/;

2/ skupisko ludności, którego rozśrodkowanie dotyczy /aglome­
racja miejska, miasto, zakład/;

3/ ilość rozśrodkowywane j ludności i w związku z tym ilość 
rejonów załadowania*
Czynnikami wspólnymi dla wyżej przedstawionych, typowych 

form organizacji rozśrodkowania ludności są przewidywane spo­
soby przeprowadzenia tego przedsięwzięcia«
W każdym przypadku przewidywane jest przemieszczenie ludności 
albo w całości z rejonów załadowania rozmieszczonych na obszarze 
x/ Por« Rozważania w rozdziale I«3# niniejszej pracy«
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miasta - zgodnie z pieiwszym wariantem kinematyki, albo w części 
z rejonów załadowania położonych na obszarze miasta i w części 
z rejonów załadowania położonych poza miastem - zgodnie z drugim 
wariantem kinematyki.

Planowanie transportu ludności w ramach rozirodkowania 
przy zastosowaniu EMC, a więc z wykorzystaniem prezentowanego 
w niniejszej pracy algorytmu, może byó dokonywane zarówno dla 
aglomeracji miejskiej, pojedynczego miasta lub zakładu pracy*
To, przez kogo i dla kogo planowanie tego przedsięwzięcia jest 
realizowane nie ma wpływu na organizację planowania*

Inaczej mówiąc, prezentowany w niniejszej pracy algorytm 
może byó wykorzystany przez wojewódzkie lub miejskie komitety 
obrony do planowania transportu ludności aglomeracji miast lub 
miasta oraz z równym powodzeniem może byó wykorzystany przez 
dyrekcję zakładu pracy dla potrzeb rozśrodkov/ania jego załogi*
W każdym przypadku organizacja planowania będzie identyczna*

W procesie planowania transportu ludności w ramach roz- 
środkowania z zastosowaniem elektronicznych maszyn cyfrowych 
będą brali udział ludzie o różnych specjalnościach fachowych*

Dominującą rolę będą spełniali organizatorzy tego procesu, 
ci,którzy dotychczas planują to przedsięwzięcie metodami kon- 
wenc j onalnymi •
Dla nich w dalszym ciągu będzie używane określenie " p l a n u ­
j ą c  y"*

Opracowane przez planujących dane muszą byó odpowiednio 
przygotowane do przetworzenia ich przez elektroniczne maszyny 
cyfrowe. Dla ludzi wykonujących to zadanie w dalszym ciągu 
będzie używane określenie "p e r f o r a t o r z y".

Wreszcie uczestnikami procesu planov/ania będą ludzie 
przeprowadzający obliczenia /przetwarzanie danych/ przy pomocy
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elektronicznych maszyn cyfrowych. Dla nich hędzie używane 
określenie ”o p e r a t o r z y”*

W aspekcie udziału wyżej wspomnianych specjalistów, 
proces planowania transportu ludności w ramach r oz środkowania 
z zastosowaniem elektronicznych maszyn cyfrowych można podzie­
lić na cztery następujące etapy:
1« opracowanie danych do planowania^
2* przygotowanie danych;
3* obliczenia;
4# zobrazowanie wyników obliczeń /wykonanie planu w odpo­

wiedniej, wymaganej formie graficznej/.
Etap pierwszy w całości będzie realizowany przez planują­

cych. ^
Na podstawie informacji uzyskanych w wyniku realizacji po­
przednich czynności planistycznych /wyznaczenia miast podlega­
jących rozśrodkowaniu, wyznaczenia obszarów przyjmujących 
rozśrodkowywaną ludność, wyznaczenia ludności podlegającej 
rozśrodkowaniu, wyznaczenia transportu i dróg/^^ oraz na pod­
stawie znajomości danych i zasad eksploatacyjnych wyznaczonego 
transportu, znajomości warunków przeprowadzenia rozśrodkowania 
ludności muszą oni kolejno:
1/ wyznaczyć rejony załadowania;
2/ ustalić ilości ludności wywożonej z poszczególnych rejonów 

załadowania;
3/ ustalić drogi /relacje/ łączące każdy rejon załadowania 

z każdym rejonem rozdzielczym oraz ustalić charakterystykę 
każdej relacji.^/ Dotyczy to wszystkich bez wyjątku relacji,
nawet tych, których realizacja może wydar/ać się nieprawdo­
podobna;

4/ zdecydować dla jakiej pory roku należy dokonać obliczeń
x/ Por. Rozważania w rozdziSe 1.4. niniejszej pracy. 

xx/ Por. Opis w rozdziale VI.3.2. niniejszej pracy.
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oraz ustalić czas podstawienia transportu do poszczególnych, 
rejonów załadowania, czas dopuszczalny pracy transportu 
w ciągu doby i czas pełnienia służby przez przewidywane 
posterunki regulacji ruchuj

5/ wyniki ustaleń i decyzji dokonanych w trakcie realizacji 
punktów 1-4 ujęte w formularzach^'^ oraz instriikcję przygoto­
wania danych^^ przekazać do perforatorów*

Etap drugi to praca perforatorów* Realizacja jej zgodnie 
z instrukcją /załącznik 2* do niniejszej pracy/ dostarczoną im 
przez planujących nie wymaga w tym miejscu komentarza*

Etap trzeci — obliczenia* Jest to zasadniczo etap reali­
zowany przez operatorów* Niemniej jednak nie może obejóć się 
bez udziału planujących*
W toku obliczeń dokonywanych przez maszynę liczącą przewidzia­
no dwa zatrzymania pośrednie połączone z wydrukiem częściowych 
wyników*

Pier7/szy wydrulc i pierwsze zatrzymanie przewidziano po 
obliczeniu rozdziału ludności* Wydrukowany wynik tego oblicze­
nia będzie rozwiajZaniem optymalnjan lecz na permo z jednej stro­
ny będzie do przesady szczegółov;y /np* uwzględni rozdział 
z dokładnością do jednej osoby/ i z drugiej strony, właśnie ze 
względu na tę dokładność, nie będzie mógł uwzględnić szeregu 
subtelności takich jak chociażby zasada nierozdzielania rodzin* 
Stąd też w tym miejscu obliczeń może zajść konieczność inge­
rencji przez planujących*

Drugie zatrzymanie znów poła^czone z wydrukiem częściowych
wyników przewidziane zostało po obliczeniu rozdziału transportu*
Optymalny ze względu na czas i warunlci realizacji przedsięv/zię-
cia rozdział transportu może kolidować z jego organizacy jnym
podporządkowaniem lub z brakiem moźliv70Ści jego obsługi i tym
x/ Por* Załącznik 1. do niniejszej pracy* 
xx/ Por* Załącznik 2. do niniejszej pracy*
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podobnymi czynnikami, których w algorytmie i programie nie 
moźaia było uwzględnić. Znów w tym miejscu może zajść koniecz­
ność ingerencji przez planujących.

Etap czwarty stanowi zakończenie procesu planowania 
przedsięwzięcia. Efektem realizacji tego etapu powinno być 
nadanie wymaganej formy dokumentu, zgodnej z zasadami służby 
sztabów. Realizatorami tego etapu będą znów planujący.

W dotychczasowych rozważaniach, mówiąc o planowaniu 
rozśrodkowania ludności w ogóle, a o planowaniu transportu 
ludności w szczególności, używane było tradycyjne określenie 
"proces planowania".
Określenie to jest jak najbardziej słuszne i zgodne z rzeczy­
wistością w przypadku planov/ania metodami konwencjonalnymi. 
Długi czas opracowania planów powoduje to, że z chwilą ich 
zakończenia już są one nie w pełni aktualne. Trzeba je 
uaktualniać ciągle, na bieżąco. Stąd trudno mówić o zakończe­
niu planowania, które staje się ciągłym, nie kończącym się 
procesem. Efektem tego jest brak możliwości wyjścia w organi­
zacji przedsięwzięcia poza planowanie, w sferę przygotowania 
jego realizacji.

Zastosowanie do planowania rozśrodkowania ludności 
elektronicznych maszyn cyfrowych przez skrócenie czasu trwania 
planowania stwarza możliwość wprowadzenia "cykli planowania".

Każdy cykl zrealizowany w bardzo krótkim czasie może być 
powtórzony w dowolnym okresie lub w zaistniałej sytuacji 
z uwzględnieniem jak najbardziej aktualnych danych.

Wprowadzenie cykliczności planowania stwarza właśnie 
możliwość wyjścia poza planov/anie w sferę przygotowania reali­
zacji przedsięwzięcia.
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B I B L I O G R A F I A  

■ OBRONA TERYTORIUM KRAJU I SZTUKA OPERACYJNA

1* A.Ałtunin ”0 teorii obrony cywilne;)”. Przegląd OTK z*2 1974 r.
2. B.Chocha “Obrona terytorium kraju". Wyd.MON Warszawa 1965 r.
3. B.Chocha "Gdyby jednak doszło do wojny". Polityka nr 18 1975 r.
4. Doświadczenia i wnioski z ćwiczenia ’ZIMIA SI4 SKA. MON 1968 r. 
5* Doświadczenia i wnioski z ćwiczenia "LATO-71"* MON 1971
6. Doświadczenia i wnioski z ćwiczenia "STOLICA-72". MON 1973
7. Doświadczenia i wnioski z ćwiczenia "KRAJ-73". Sztab 

Generalny 1974 r.
8. A.Jaśman, A.Przybylski "Ogólne kierunki planowania i reali­

zacji zadań w zakresie utrz3naania ciągłości dzia­
łania komunikacji i łączności na szczeblu tere­
nowym". Wyd.Sekretariat KOK Warszawa 1972 r.

9. S.Konieczny "Panika wojenna". Wyd. MON Warszawa 1969 r.
10. W.Lewonowski "Rozśrodkowanie ludności - metody planowania".

Rozprawa doktorska ASG 1971 r.
11. S.Magnowski "Komunikacja w aspekcie obronnym". Przegląd

OTK nr 1 1974 r.
12. Materiały z podsumowania ćwiczenia p.k. "MAZOWSZE-72".

MON 1972 r.
1 3 . H.Michalski "Strategia i taktyka obrony terytorium kraju".

Wyd. MON Warszawa 1965 r.
14. J.Mroczko "Założenia ogólne i zadania obrony cywilnej".

Myśl Wojskov/a nr 4 1974 r.
15. "Obrona cywilna w Związku Radzieckim". IPS Warszawa 1973 r.
16. Praca naukowo-badav/cza p.k. "ROZKŁAD" - "Założenia i zasady

ogólne oraz model planowania r o zarodkowania 
ludności". Wyd. ASG 1970 r.

1 7 . U chw ała nr pf.3/74 KOK z dnia 7.10.1974 r. Biuletyn
KOK nr 19-A.
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18# Wystąpienia na podsumowaniu ćwiczenia ”KRAJ-73”* KOK 1975 r#
19. "Wytyczne KOK do działalności w zakresie systemu obronnego 

państwa na lata 1974-1975”#
20. "Vademécum oficera". Wyd. ASG 1967 r.
21. "Zasady organizacji rozśrodkowania ludności" /projekt/

Wyd. IPS 1973 r.

PRAKSEOLOGIA, CYBERNETYKA, MATEMATYKA, STATYSTYKA

1. A.S.Borsow "Co to jest programowanie liniowe". Wyd. PWN
Warszawa 1961 r.

2. M.Pisz "Rachunek prawdopodobieństwa i statystyka matema-
tyc2OTLa"» Wyd. F«VN Warszawa 1967 r.

3. S.I.Gass "Programowanie liniowe". Wyd. BVN Warszawa 1963 r.
4. H.Greniewski "Cybernetyka i planowanie". Revue Française

de Recherche Operationelle nr 23 1962 r. 
Tłum. ON ASG 1968 r.

5. T.Kotarbiński "Traktat o dobrej robocie". Wyd. Zakład
Narodowy im. Ossolińskich. Wrocław 1973 r.

6. O.Lange "Optymalne decyzje". V/yd. BVN Warszawa 1964 r.
7. S. Nijak "Metoda rozwiązania zadania transportowego z kry­

terium kosztów i ograniczeniem czasu 
dowozu". WPE z. II 1966 r.

8. W.Sadowski "Teoria podejmowania decyzji". Wyd. PWE
Warszawa 1963 r.

9. M.Simonnard "Programowanie liniowe". Wyd. B7N Warszawa 1967 r.
10. J,Skibiński "Model zagadnienia transportowego w warunkach

wielorakości celów". Wyd. ASG W-wa 1968 r.
11. N.W.Smircow, J.W.Dunin - Borkowski "Kurs rachunku prawdo­

podobieństwa i statystyki matematycznej". 
Wyd. BVN Warszawa 1969 r.
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TRANSPORT, GEOGRAFIA, KLIMATOLOGIA

If J«Barbag, A«Lyllkowa **Geografia Polski*̂  cz* I«Wyd«PZWSz 1968 r* 
2* S«Berezows3dL "Geografia transportu* Przegląd problemów z róż­

nych krajów świata"* Wyd* PWN W-wa 1962 r* 
3* Podręcznik Terenoznawstwa"* Wyd* Szt*Gen* 336/65«
4* Podręcznik "Komunikacja wojskowa"* Wyd* MON 1963
5^ Praoa zbiorowa pod redakcją S*Leszczyckiego "Zarys geografii

ekonomicznej Polski"* Wyd* PWN W-wa 1967r* 
6* Problemy przestrzenne transportu samochodowego w Polsce"*

Biul*Kom*Przestrz*Zagospod* Kraju 
z 49 1968 r*

7* "Rozkład jazdy autobusów - województwo warszawskie"*
Wyd*Komunikac ji i Łączności 1973 r«

8* "Rozkłsid rejsów żeglugi pasażerskiej na Wiśle 1972 i 1973 r*"
9* A*Sohinuck "Zarys klimatologii Polski"* Wyd*PWN Warszawa 1959 r* 
10* "Sieciowy rozkład jazdy pociągów PKP 1973/74"* Wydawnictwo

Komunikacji i Łączności 1973 r*
11* "Ustawa z dnia 29 marca 1962 r* o drogach publicznych"*

I)z*U*nr 20 z 1962 r*| zmiana l)z*U* nr 12 
z 1971 r., poz* 115*

Wydrukov/ano 15
Egz. nr 1-15 B.Gł.OZS 
Wyk. ppłk R.Lampka 
ITr pf 636/WW
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Załącznik nr 1«
Instrukcfi

opracowania dany oh do plaaiowania
transpoi^ ludności w rajmach^rozśrodkowanla 

/dla planujących/
___ ;_____________________________1.^ '
Przystępując do opracowania danych
przygotuj:
1* Wykaz ludności podlegającej roz- 

środkowaniu zakładu, miasta lub 
miast, dla których będziesz pla­
nował*

2* Wykaz i pojemność poszczególnych 
rejonów rozdzielczych przyjmują­
cych tę ludność.

5* Wykaz transportu przeznaczonego 
do rozśrodkowania ludności*

4. Mapę 1:100 000 lub 1:200 000 
obejmującą miasto /miasta/ 1 ob­
szary przyjmujące oraz plan mia­
sta /miast/ 1:5 000 lub 1:10 000*

5# Bloczki formularzy: Ijj 2*; 5.;
4*

6* Odległościomierz*
?• Kalkę techniczną o powierzchni 

równej pov;ierzctmi mapy*
8* Przybory .rysunkowe*

Sprawdź, czy w wykazie transportu 
masz przydzielone określone ilości 
pocia^gów kolejowych v<r określonych re­
lacjach* _

tak T  Kie



__________ L______
Za25nacz na mapie 1 pla­
nie dworce kolejowe, na 
które zostaną podsta- 
wione pociągi» _

Oblicz dla każdego 
dworca i opisz obok 
znaku pojeronoóó pod­
stawianych na niego po­
ciągów.

I ~
Oblicz sumę pojemności 
pociągów podstawianych 
na wszystkie dworce# 
Jest to /LV ilość 
ludności wywiezionej 
z miasta /miast/ przy­
dzielonym transportem 
kolejowym.

r
Oblicz różnicę ogólnej 
ilości ludności wyzna­
czonej do rozśrodkowa- 
nia /X/ i ludności wy­
wożonej transportem 
kolejowym /LV

L a X - L'

7.
Wyznacz na podstawie 
planu miasta /miast/ 
i wykazów zamieszkania 
ulice, kwartały lub 
dzielnice,z których 
ludność będzie wywie­
ziona pociągami.
Oznacz te obszary na 
mapie•

Oblicz minimalną ilość 
rejonów załadowania

m ss gdzie:lain ^

L - ilość ludności 
wyznaczonej do 
rozśrodkowania} 

Ił'̂ - max. ilość lud­
ności wywożonej 
z jednego R

Z
000/.

________ i_____ 12.
Wyznacz n - ilość rejo­
nów załadowania, 
uwzględniając:
- gęstość zaludnieniai
- sieć komunikacyjną!
- urządzenia komxmika- 

cyjne.
Zachov/aj warunek: 

m m .min.

_____i_______ ]^#
Wyznacz na podstawie 
mapy lub planu rozmiesz­
czenie wyznaczonych re­
jonów załadowania.
Wrysuj na mapę.

14.
Pomuneruj rejony załado!- 
wania od 1 do m poczyna­
jąc od północy w kie­
runku zgodnym z ruchem 
wskazówek zegara.



i 8.
Zaznacz na mapie dwoiN- 
ce kolejowe wyznaczone 
jako rejony rozdzielcz< 
w obszarach przyjmują^ 
cych 1 opisz ilości 
ludności przyjmowanej 
na tych dworcach.

9 .
•Oblicz różnicę ogól­
nej pojemności obsza­
rów przyjmujących /i/ 
i ludności przewożonej 
pociągami /L^/

P - Y -

10.
Przejdź do wykonania 
kroku 11. dla pozosta­
łej L ludności i P 
pojemności obszarów 
przyjmujących.

ł 15.

e

Oblicz ilości ludności 
wywożonej z każdego 
wyznaczonego rejonu 
załadowania.
Zachowaj warunki t >

^  Aj, « I i gdzie t

■n A. - ilośó ludności 
wywożonej z 
i-tego rejonu 
załadowania.

I

16.
Wpisz obliczone ilości 
do formularza 1. oraz 
opisz na mapie obok zna^ 
ku rejonu załadowania.

17.
Wyznacz n - ilośó rejo- 
nóv/ rozdzielczych / R ^  
uwzględniając:
- podział administra­

cyjny!
- sieó komunikacyjną!
- urządzenia komunika*» 

cyjne.
Wyznacz rozmieszczenie 
tych n rejonów roz­
dzielczych.
Wrysuj na mapę.

18.
Ponumeruj rejony roz­
dzielcze od 1 do n 
poczynając od północy 
w kierunku zgodn3rm 
z ruchem wskazówek 
zegara.

ĉ O



19.
Oblicz na podstawie wykazów obszarów 
przyjmujących pojemność każdego rejo­
nu rozdzielczego*
Zachowaj warunek:

20.
Wpisz obliczone pojemności rejonów 
rozdzielczych do formularza 2. oraz 
opisz na mapie obok znaku rejonu roz­
dzielczego.

21.
Wrysuj na mapę drogi zastrzeżone 
/marszruty wojsk/.
Wyznaczf dla każdego relację /dro­
gę/ z każdym R^.
Ustalone relacje wrysuj na kalkę.

22
Ponumeruj relacje. Relacja otrzymuje 
numer i-j» gdzie: 
i - i-ty rejon załadowaniaj 
j - j-ty rejon rozdzielczy.
Sprawdź, czy wyznaczyłeś wszystkie 
m . n relacji.

____ I___
Wypełnij dla każdej relacji formu­
larz 3. /Charakterystyka relacji, 
wzórWtreści algorytmu. Rozdz.VI.3. 
Macierz 4./.
W tym celu:

x/~CzymodórkroIcóv; 17, 18, 19 są realizowane ty^o wtedy.
gdy planujący \vc':e'->ie3 nie otrzyroali tych informacji.
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_______ I_________________24» .
Wypełnij głowicę formularssa dla ro2~ 
patrywanej relacji wpisująci
- numer relacji /it j/|
- opis relacji: nazwa R , przebieg 

drogiy nazwa rejonu rozdzielczego«___ Z__
Podziel rozpatrywaną relację na od- 
oinlEi wyróżniające się różną klasą 
drogi t kategorią drogi lub ukszteiłto- 
waniem terenu /wyjaśnienie w tekście« 
Rozdz«XXX«2•!•/•

26«
Określ dla każdego odcinka możliwe 
do wykorzystania rodzaje transportu« 
Dla ustalonych wpisz odpowiednio dla 
każdego odcinka ”1"«

27«
Zmierz odległość każdego odcinka« 
Wartość w km wpisz do formularza 
/wiersz 1%/ę

28.
Określ dla każdego odcinka klasę 
drogi«
Wpisz dla każdego odcinka w wierszu 
16» symbol określonej klasy drogi:
a/ dla dróg kołowych: 1« 2« 4« 5

lub 6|
b/ dla dróg kolejowych w zależności 

od trakcji:
- elektryczna *»9"|
- motorowa ”10"|
- parowa "11”|

c/ dla dróg wodnych "12".
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i . 29*
Określ dla każdego odcizika* kategorię 
drogi. I
Wpis&dla każdego odcinka w;wierszu 17« 
symbol określonej kategorii drogi: 1» 
2, 3, 4, 5 lub 6.

30<
Określ dla każdego odcinka ukształto­
wanie terenu.
Wpisz dla każdego odcinka w wier&zu 18. 
symbol określonego ukształtowania tere­
nu: 1̂  2 lub 3«

31.
Określ na każdym odcinku punkty koli­
zyjne. /Wyjaśnienia w tekście, Rózdze
III.2.2*/.
Wpisz dla każdego odcinka w wierszu 19* 
symbol określonego punktu kolizyjnego: 
If 2, 3, 4, 5 lub 6.
Jeżeli na danym odcinku występuje kil­
ka punktów kolizyjnych to: 
a/ jeżeli są one jednorodne - napisz 

ich ilość cyfrą przed cyfrą oznacza­
jącą symbol np. 34$

b/ jeżeli są one nie jednorodne'- wymień 
je w koliamnie np#:

32,
Określ dla każdego odcinka pimkty re­
gulacji ruchu, określ skład posterun­
ków.
Wpisż;dla każdego odcinka w wierszu 20. 
symbol posterunku regulacji ruchu i je­
go skład* Posterunek r*r. oznacz cyfrą 
”1”, jego skład cyfrą oznaczającą ilość 
ludzi np. ”12”.
Jeżeli na odcinku przewidujesz kilka 
posterunków w jednakov/ym składzie wpisz 
przed symbolem ich liczbę. Hp. 212* |
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Jeżeli na odclnlcu przewiduje82s kilka 
posterunków w różnym składzie» wpisz 
ich symbole w kolumnie»
Ha pr2^kład: 12

211 
13^

Jeżeli na całej trasie rozpatrywanej 
relacji lub na części trasy przewidu­
jesz pilotowanie kolumn» wpisz dla 
odpowiednich odcinków symbol pilota 
i jego skład» Pilota omacz cyfrą ”2**» 
jego skład - cyfrą oznaczającą ilośó 
ludzi np. ”22« lub ”21".

33.
Określ czy przewidujesz zmianę tran­
sportu» Jeżeli tak» to dla odcinka^na 
którym ma rozpocząć się ruch nowym 
transportem^ wpisz w wierszu 21» cyfrę 
"1".

34<
Sprawdź» czy rozpatrywana jest 

ostatnią /m » n/ relacją •

nie

-
Przejdź do wykonania 
kroku 23. dla następnej 
r e l a c j i » ____

36.
Wpisz do formularza 4. 
ilości posiadanych jed­
nostek załadowczych 
transportu oraz czas 
podstawienia taboru 
w rejonach załadowania 
/tp/, dopuszczalny
czas eksploatacji w cią^ 
gu doby /t / i czas 
pełnienia służby przez 
posterunki regulacji 
ruchu /tĵ /.

T
1^2





Rejon 
załado­
wania 
Nr /i/

Form. 1-
lioić 
wywożonej 
ludności

Rejon
rozdzielczy 
Nr /j/

_Form> 2, 

Pojeninośó

A.
__

Rodzaj
transportu

Jednostka
załadow­

cza

Konny
Traktory

/2/ ! furmanka.j.

Porm» 4*
1 Czas pod-i Dopusz- Pwspół-Ilość

jedn*zała-j stawienia czalny I czyn- 
dowczych /t  /  czas nik
/ V  I /w godz. I i

I i  Hin./ i ^
i /w godz./i
H---------F
i i

/3/j przyczepa j j i i
Samochody n  ” “ i i i— hciężarov;e /4/ j samochód 
Autobusy /5/ j autobus
Samochody | {
osobowe /6/ | samochód !
Kolejowy j wagon j 
osobowy /7/ j osobowy \

"  "— ———————-t--------.—
Kolejowy j wagon | 

_/8/ i towaroŶ /y
Wodny /9/ j statek i

barka 24

/podaó symbolem:Uwaga: Obliczenia ŷ ô konad dla pory rolcu:
lato ”1»', wiosna - jesień ”2“, zima ”5”/*
Czas pełnienia służby przez postenmki regulacji ruchu 
■tp = ........ godz*

iy!



Załącznik nr 2.
Instrukc Ja

przygotowania danych do planowania tr^sgortu
ludności w ramach rozśrodkowanla 

/dla perforatorów/

!♦ Dane wy per for owad na kartach perforowanych.

Ka pierwszej karcie wyperforować informację sterującą
0 ilości rodzajóv/ transportu, ilości klas i kategorii dróg
oraz ilości punktów kolizyjnych np.: 9 6 6 6 /Macierz
a^i3./.

Dane stałe z formularza «Charakterystyka ruchu tran­
sportu” /Macierz 1./ wyperforov/ać kolejno wierszami oddzie­
lając je spacją. Zamiast przecinkóv7 wyperforować kropki.

Wartość współczynników ”g” i ”u” dla transportu kolejo­
wego /Macierz 2./ wyperforov/ać dla każdego rodzaju terenu
1 każdej trakcji na oddzielnej karcie. Perforować najpierw 
wartości współczynnika ”g”, następnie v/artości współczynni­
ka ”u” oddzielając je spacją.

Wartość współczjnnikÓY/ stałych /«'̂  ” oraz "X ” wyperfo­
rować na Osobnej karcie oddzielając spacją.

3. Dane zmienne;
Na pierwszej karcie wyperforować informacje o ilości 

rejonów załadowania i ilości rejonów rozdzielczych /Porm.l. 
i Form. 2./.

Ilości ludności w poszczególnych rejonach załadowania 
/Macierz 1./, pojemności poszczególnych rejonóv/ rozdziel­
czych /Macierz 2./ oraz ilości jednostek załadowczych 
poszczególnych rodzajów transportu /Macierz 3*/ vo^erforowaó



na karty oddziela^jąc dane spacją*
Dane zmienne ogólne; oznaczenie pory roku /I lub 2 lub 

3/| czas pełnienia służby przez posterunki regulacji ruchu 
/t„ - w godzinach/; termin rozpoczęcia realizacji przedsięwię-

o

cia w postaci: 2912742120. /29*XII.74 godz. 21.20/; czas pod­
stawienia taboru w rejonach załadowania /t^ - w godzinach 
i minutach/; dopuszczalny czas eksploatacji w ciągu doby 
/t^ - w godzinach/ wyperforowaó na jednej karcie oddzielając 
spacją. Czas t oraz t, uzupełnić zerami do 12 miejsc.jŁt ^

Charakterystykę relacji /Macierz 4*7 wyperforowaó nastę­
pująco:
- na pierwszej karcie wyperforowaó informację o ilości ro­

dzajów transportu /cyfry "1” w kolumnach wierszy 3-14/ 
użytych w relacji oraz numery relacji /i, j/ np.: 6 1

- dane z charakterystyki relacji perforować kolejno odcinka­
mi, oddzielnie dla każdego rodzaju transportu. Jako pierwszy 
wyperforowaó numer rodzaju transportu, a następnie pozosta­
łe wielkości /wiersze 15-21/;

- na ostatniej z kart opisujących relację wyperforowaó v* 
znaki

Koniec danych opisujących charakterystyki relacji wy­
perforowaó następująco:

^ V ^ V ̂  V ^ V  ̂



5 Załącznik nr 3
f

Instrukcja dla pperatordw

System realizuje obliczenia do planowania transportu 
ludności w ramach r oz środkowania.
Składa się z trzech części kolejno realizowanych#
I# część - program RlOO przygotowuje dane do rozdziału ludności 

i rozdziału środków transportu#
II* część - program RlOl realizuje rozdział ludności i rozdział 

transportu# Y/ykorzystano tu algorytm Forda - 
Fulkersona#

III* część - program R102 realizuje terminarz przewozu#
Wykorzystywane urządzenia:

- czytnik kartj
- drukarka wierszowaj
- cztery jednostki taśmy magnetycznej#

Uruchomienie programów:
1# RlOO:

\a/ załadować program do pamięci:
LO # RlOO n
n - nr operatorski czytnika taśmy papieroweJ| 

b/ przy wczytywaniu danych stałych wprowadzić komunikat: 
ON# RlOO 1 -

c/ podłożyć pod czytnik kart dane stałe i zmiennej 
d/ start programu:

GO# RlOO 20
Program zakłada zbiór "DANE 100” i 

czy przebieg komunikatem: # RlOO - HAIJTESD 
2# RlOl - rozdział ludności:

a/ załadov/ać program do pamięci:
LO RlOl n

137
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V  zapisad na tadmie magnetycznej SCRATCH TAPE etykietę: 
«DAHE 111»»;

c/ założyć na przewijak taśmę magnetyczną: »»DANE 100»»;
d/ start programu:

RlOl 20
Program realizuje obliczenia i kończy przebieg komuni­

katem: #  RlOl - HALTED 11111
3. RlOl - rozdział drodkdw transportu:
a/ załadować program do pamięci:

LO# RlOl n
b/ założyć na przewijak taśmę magnetyczną z etykietą: 

»»DAITE 100»» i »»DAHE 111»»;
c/ jeżeli wczytujemy poprawiony rozdział ludności, to 

ustawić drugi bit słov/a 30 programu:
ON # RlOl 2

podłożyć dane pod czytnik kart;
d/ start programu:

ON# RlOl 1 
CO# RlOl 20

Program realizuje obliczenia i kończy przebieg komuni­
katem: # JilOl - HALTED 11111 

4-# R102 - program LAIIB :
a/ załadować program do pamięci: ■

10# R102 n
b/ założyć na przewijak taśmę magnetyczną z etykietą: 

»»DANE 111*» i »»DANE V/TJ»»;
c/ jeżeli V7C żytu jemy poprawiony rozdział środkóv/ tran­

sportu, to ustawić drugi bit słowa 30 programu:
ON# R102 2 •

podłożyć dane pod czytnik kart, założyć tasiemkę 
sterującą;
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a/ start programu;
GO* R102 20

Program wyprowadza wyniki i kończy pracę komunikatem;
# R102 HiliPED 55

Zatrzymania warunkowe: Jeżeli dane przekroczą ogranicze­
nia, to program wejdzie w STOP dynamiczny z numerem 12345#

Przegotowanie danęchdo poprawionego 
rozdziału ludjiości_i_gograwionego 
r o zdziała ośrodków tr^ sî ortu

«

Pierwsza karta podaje informację o ilości relacji
a następne:

- numer nadawcy;
- numer odbiorcy;
- ilość ludności lub
- numer transportu;
- numer relacji;
- ilość środków transportowych*
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GENERAI LISTING <XRLP) Z 7 m n ^

program (RIOO,) 
output  Z »LPO 
IN rUT P •  CRO
CREATE 3 »MT1/ (DANE 100> /512  
create 4 »MT2/(DANE WYJ)/51Z
compress i nt e g e r  and logi cal
leader
end
master lama 
i nt e g e r  X(11>

|10>,A3(10,11>

n n a I C »> I*«*'«
i nt e g e r  X(11>
I nteger A(1oo) r s d o o )  i Bm(1^)  »ai  (13|11 ) i Az i a  ̂ ly / 1 1  / 
I nteger A 4 ( i o , i i ) , A 5 < i o > i T i ( 3 > , T Z ( Z # i 2 ) i  c (Z ooo) , t e <i o o o ) 
real V 0 ( 1 3 ) ,  t J (4 00 ,1Z )»H A(1 Z ,9 0 ) ,  X1(11) *MI (4>
real C E (1 3 ) , A H ( 5 , 1 3 > , K K < 1 Z , 1 3 ) , Z < 1 Z , 1 3 ) , V ( 1 3 ) , t <Z ,13 ) ,F (3 ,1 SJ  
real T K (1 3 ) ,  CK(13) ,K6,TZZ<1Z)
real W I (1 Z ,1 3 ) , G (3 *1 3 )» U (3 ,1 3 ) , G 1 (3 , 1 1 iZ > » U 1 (3 , 1 1 .2 > » H < 8 > ,0 < 8 )  
data mi  / I , 0 , 0 , 2 , 2 * 0 /  
data IW /4H*  /

1000 format ( 2 0F 0 .0 )
1001 format <10I0>
1002 format (2010)
1003 format ( 1 0 1 0 , A4)

1004 FORMAT ( 2 l 0 , F 0 , 0 )
1005 format ( I X , 2015)

CALL S8WTCH (1 ,N )
IF (N>1) 1 2 2 ,0 ,1 22

c CZYTANIE DANYCH STAŁYCH
read (6,1001) K1,X2
X7.X1
read ( 6 ,1 00 0 )  { C E { I ) , I ł 1 , X 1 )

C XI - ILoSC Ro d z a j i  transportu 
C K2-IL0SC k a t e g o r i i  DROG 
C K3

,K3

111

1 1 2

219

113

114

115

116

117

118 

119

ILOSC RODZ, PUNK.KOLIZ,  
DO 111 I » 1 , 3
REaD (6 ,1 00 0 )
DO 112 I »1 ,K2
READ (6 ,1 00 0 )
DO 219 I » 9 , 1 2
READ (6 ,1 00 0 )
DO 113 I»1,,K2
READ (6 ,1 00 0 )
READ (6 ,1 00 0 )
DO 114 I « 1 , 2
REaD (6 ,1 00 0 )
DO 115 l u í , 3 
READ (6 , 100 0 )
00 116 1.1,K2
READ (6 ,1000 )
00 117 I «9 ,1 2
READ (6 ,1000 )
00 118 I « 1 , 3
READ (6 ,1000 )
DO 119 I » 1 , 3
READ (6 ,1000 )
READ (6 ,1000 )
DO 120 1 . 1 , 3
READ

( A H ( I , J ) , J * 1 , K 1 )

( K K ( I , J ) , J * 1 , K 1 )

( X K ( I , J ) , J * 1 , K 1 )

( 2 ( I , J ) , J » 1 , K 1 )
( V ( I ) ,  1 * 1 , K1)

( T ( I , 3 ) , J * 1 , K 1 >

( F ( I , J ) , J « 1 , K 1 )

(W E ( I , J ) , a « 1 ,K 1 )

( W E ( I , J ) , J * 1 , K 1 )

( G ( I , J ) , 0 * 1 , K 1 - 3 ) ,

( U ( I , J ) , J * 1 , K 1 - 3 ) ,  U ( I ,  9)  
(V 0 (J ) , J »1 ,K 1 )

G d ,  9)

0 1 *1 ,3
(6 ,1000 )  ( ( 6 1 ( I , J , J 1 ) , J * 9 , 1 1 ) , J 1 * 1 ,2 )



REAO «6,1000)  < ( U 1 < I , J , J 1 > , J » 9 , 1 1 ) , J 1 » 1 , 2 )
00 121 I »1 ,K3
REaD «6,1000)  H<1)»Q«1)

(A«n>I«1iM
«A<I)»I«M*1»M
(BM<I),I»1,M)

I.T»I«5,K6

C CZYTANIE danych ZMIENNYCH 
122 REAO «6,1001)  M,N 

REaD «6,1001)
REaD «6,1001)
REAO «6,1002)

C DANE z mi e n n e  060I.NE 
REAO (6 ,100A)
REAO ( 6 ,1 00 0 )  < T 2 2 ( I ) , I » 1 , K 1 )  
REAO (6 ,10 02 )  ( T 2 ( 2 , I ) , I « 1 , K 1 )  
DO 2 J"1,K1  
ZR.AMOO (T2Z<J )»1 . )
T Z ( 1 , J ) »  1NT(T22<j ) ) * 60*ZR 
T 2 ( 2 , J ) i i  T 2 ( 2 , J ) * 6 0  00 1 l«1,2 
ZR,AM0D(t « I , J ) , 1 . )

1 T ( I , J ) « A I N T  (T « I , J ) ) *  60,*ZR
2 V ( J ) «  V « J ) / 6 0 ,

K5.K5 *60

/•

c c z y t a n i e  charakterystyk  relacj i  
C U "  NR nadawcy 
C JJ-  Nr odbi orcy  c 16« iiosc Odcinków 
C 17-  I1.0SC p u n k t ,KOLIZ,
C 18- UOSC p u n k t ,R E 6 , ruchu

I 2 - 0
123 REAO (6,1001) 11, JJ , KI,16,17,18

IF (II) 163,OfO 
II.(II-1)*N*JJ
00 12A I - I , K I
READ «6,1002)
DO 12B 1 - 1 , 4
REAO (6 ,1 0 0 1 )

DO 126 1 - 1 , 1 7  
REAO (6 , 1 0 0 3 )  (A3( I
00 127 1 - 1 ,1 8  
READ (6 ,1 0 0 3 )
REAO (6 ,1 0 0 1 )
L - l 7  
L 1 - I 8

( A 1 « I , J ) , J - 1 , I 6 * 1 )

( A 2 ( I , J ) , J « 1 , I 6 )

ł J ) r J - 1 , I 6 )

(A4( I  , J ) , J - 1 , I 6 )
( A 5 ( I ) , I - 1 , I 6 )

00 162 J * 1 , I 6
J2-  J*1
DO 151 J1-1,K1  
LR- LR*1 
I -  A1(J1 ,1 )
IF (A 2 « 4 ,J ) )  3 f 0 , 3
A 2 ( 4 , J ) -  1 
IF «1-7)  130 ,1 29 ,0
IF < I - 8 )  130 ,129 ,130
Y -  U l « A 2 ( 4 , J ) , A 2 ( 2 , J ) , I - 6 )  
Y1- C 1 « A 2 ( 4 , J ) , A 2 ( 2 , J ) , I - 6 )  
00 TO 4



130

131

133

136

C N2 
C N3 
C N4

137

140
141

146

Y •  U U 2 ( 4 r 4 ) i O  
Y I p o U 2 ( 4 # J ) , I )
R R « Z ( A 2 ( 3 i J ) f I )
IF <a2^3,J)».K2) 131 ,131 ,0
RRm 1
CR ■ Ai <1 ) *CE(J ) *A2<1 ,J>*  AH<LT»I) * KK(AZ(Z,J) , I ) *RR * Y 
TR « ( A H ( 1 , J ) /  V < D )  * F<LT»I)  * WE(A2(Z, J>»1) * Y1 
DO 13*
If <A3<J1,J>) 0 ,1 35 ,0
IR < A i < n , J > " 1 0 )  0 ,13Z,13Z
N3«1
N*aA3(11, J>
GO TO 133

NS-iLosc punktów KOLIZ,
N*"R0BZAJ

N3»A3U1 , J ) / 1 0  
NAaHOD ( A 3 < I 1 , J ) , 1 0 )
TK( I1 }a {N3*  H (N * ) * *Z  * Q(N* ) )  /Z *
CK( I1 )  ■MI(1> *CE ( I> *  A H U T ł ! ) *  KK < AZ(Z, J >, 1) * RR * Y *

1 V<1> •  T K ( M )  
conti nue
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*U1»J>)  0 ,1 40 ,0
N4a1
NZa A4U1 ,J>  /10  
N3. MOD < A 4 < I 1 ,J ) , 10 )

RODZAJ posterunku
skład
ILOsC

IF <NZ-10) 13 T ,0 ,0
N*a NZ/10 
NZa MOD (NZf10)
IF (NZ-Z) 1 3 8 ,0 ,0
TK<I1)» M K D  *CE<I>*AZ<1 , J )  * AMUT, I > *KK <AZ (Z,  J ) ,  I ) *RR *Y *N4 
60 TO 139
CK(I1)  ■H I (1 )  * C E < n *  A H ( L T , I ) *  KK<AZtZ ,J ) , I ) *  RR *Y •  V<ł )

1 *1(5 *N4 * n3 
CONTINUE 
CR1"0
00 141 H a l , L i
CR1" CRU TK< I1 ) *CK<H)
C2, TZ " 0
IF < A X J ) )  0 , 1 5 0 ,0  
IF CJZalD 0 ,150 ,150  
DO 149 I l a l  ,IC1

0 ,1 44 ,0  
149,145,149  
145,149,145  
147,146 ,0  
147,146,147

A K I 1 , 1 ) » 6 )
A l< I 1 ,1 )» 6>

147

IF <A1<I1,J2*1}>
IF <A1<I1,JZ>)
IF (A1 < I1 ,J Z ) )
IF ( A 1U 1 ,1 > -7 J  
IF ( A 1 ( | 1 , 1 > - 8 )
YZa U 1 U Z < 4 , J * 1 I , A Z ( Z , J * 1 > ,  
Y3a 6 1 U Z < 4 , J * 1 > , A Z ( Z , J * 1 ) ,  
60 TO 148
YZa u 1A2<4,J*1},i1)



V3.  6
RR1 ■ Z U 2 < 3 , J + 1 ) , ! 1 )
CZ ■ H I ( 1 ) * ( C E ( 1 > *  A M a T f t ) *  KK(A2(2r<l>r!)  

1 CEU1? * A M U T ł l l )  ♦ K K ( A 2 < 2 , J * 1 ) , M ) *  RRl 
TZ ■ T t Z f l )  *T<1 l i i )  *TZ
cont i nue
Zł ■ CR* CS*CR1*CZ* Zł 
ZZ •  TR* TS*TZ *Z2 
T J ( I I i I ) «  T J U I f l )  *TR* TS*TZ 
conti nue  
Z3 «Z3*Z1/K1 
ZA «ZA^ZZ/Kł  
Z ł , Z 2 *  O 
TS, CS ■ 0 
conti nue  
C < I I )  ■ Z3+ 0 ,5  
T E I l D *  ZA* 0 ,5  
TT» TT ♦ TE<I I>
Z3,ZA<< O 
IZ » I Z * ł  
eo TO 123

163 TS» TT/ (M*N)
TR»0

1A8

1A9
150

1 51

16Z

*RR *Y * V < D *  T < Z | I> *
* Y2* V < I 1 ) * T < 1 , I 1 ) ) * C Z

c CZAS dyrektywny t max
DO 16A I»1,H*N

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

167 conti nue
DO 171 I »1 ,11
X ( l ł » V D ( I ) * B H ( I )

171 JX»JX*KU)
DO 180 I »1 ,H  

1»0 JA»JA* A ( I )
WRITE «3) K7
WRITE (5)  < X ( I ) , I » 1 , K 7 )
WRITE <3) 
wri te  <3)
WRITE (3)
WRITE <3)
DO 166 I » 1 , 1 0 0 0 ,2 0

C ZAPIS TAK»* 2 
166 WRITE <3) < T E ( J ) , J » I , I * 1 9 )

DO 173 J»1,K7
DO 173 I»1,M*N

173 C (< J»1 ) * M*N * I )»  T J < I , J ) * 2 * 0 , A
WRITE <3) < e < I ) , I » 1 ,M * N *K 7)

WRITE (A) 3A,JX,K6,K7
WRITE U )  < < T < I , J ) , I » 1 , 2 ) , J » 1 , K 7 ) , < ( T Z ( I , J ) , I » 1 , 2 ) , J » 1 , 1 2 )  

1 < V 0 U ) , I » 1 , K 7 )
170 PAUSE 55

end
FINISH

(VD (1 ) , I »1 ,K7>
M,N
A
( C (J ) , 3 » 1 ,M *  N)





■
1  236
1  237
■
■  239
1  240
1  ^^1
1
1
1 244
1 245
1 246
1 247

248
249

I 250
1
1 252
1 ^^3 900
1 254
1 255
1 256
1 257

258
1 259
f 260

261
262
263
264
265
266 576
267
268
269 590
270 577
271 1000
272
273
274
275
276
277 578
278
279

1 280
; 281

282 550
283

I 284
! 285 551

286
287
288
289 552
290
291
292
293 553

INPUT 6" MTZ/(DANE 100) /51Z  
INPUT 8 *CR0

USE N« MT4/(DAn E 111> /51Z
compress i nt e g e r  and logi cal
USE 5«MT1
trace i 
end
master fulk
i nt e g e r  KKISO),AK<2,10)  ,PP<200> 
i nt e g e r  W(A) ,K,L,LA#L2(L1»L3,H1,N1,DAT,KL
i nt e g e r  A(910) ,C<10000 )»N ,MfR1,RZ ,R3 fR4 , I i J»S1 ,SZ ,R5 ,R6 i ER
real R0B,S,VD(13)  

i nt e g e r  P(1820)  
i nt eger  H(100> 

data oat /4H * /
call  SSHTCH ( l i J )  
call  SSUTCHIZfU 
call  SSWTCH <3,MM) 
format <10I0>
REAP <P) H 
K7 •  H
read (P) <P(RZ),RZi i1,H)
REAP (PI  (VP(R2} ,RZ«1,H>
WRITE (2 ,10 00 )  (p<K),K»1,M )
WRITE (2 ,10 00 )  (P<K> ,K«H*1,M*N)
IF (J - 1 )  51 4 , 0 , 514  
reap (A) N
REAP (A) HI ,N1 , (C(2000* l0  ,K»1 ,M1*N1*K7) , (H(K) ,|<»1 ,N>
IF (MH-1) 0 , 5 7 6 ,0
REAP (A) (P(H+K) ,K«1,N> , (A ( K ) , K « 1 , N ) , (A(400+K),K«1 ,N)
GO TO 577 
REAP (8 ,9 00 )  N 
DO 590 K»1,N
REAP (8 ,9 00 )  A(K) ,A (400*K) ,P(M*K)
H ( | ( ) » ( A ( | 0 - 1 ) * n1 *A(400*K>
JK«N
format ( 1 0X ,20 I5  />
REWIND 4 
DO 578 jRl«i1,K7 
DO 578 I I » 1 ,J R
C( (JK1<t1)*JK*I I )«C(2000*(JIC1«1>*M1*N1*H( I I>>
C(2000+ (JK l»1 ) *M1*N1+H< I I ) )n  0 

JS»JS* C((JK1«1)  * J K * I I )
WRITE (4)  M,N, (A< i o , k. 1 , N > , ( A < 4 0 0 * K ) , K » 1 , N ) , ( P ( M * I O , k«1 ,N ) ,

1 ( e (K ) fK"1 ,H*N)  ,JS 
S I ,$2« O 
DO 550 R2«1,M
Sin SI ♦ P(RZ)
DO 551 R2=M+1,M*N

P p ( R 2 « M ) o p < R 2 )
SZ,S2 ♦ P ( R 2 )
SI "82 /  Si
DO 552 R2«M*1,M*N ' ''

P(R2)» P(RZ)/S1  
PP(R2»M>»p p ( r2-M> » p ( r2)*S1  

U »  Si
DO 553 R2a1,N 
A(400«'R2)a 0 

A(R2)«0



8388600

0»iro,170

I1aO
S1, $ 2 * 0  
00 161 R2«1»M 
RIaO 

S2"0
DO 163 $1a1,N
IF <C<5R2' '1)*N*S1))  0 , 0 ,1 6 2  

S2»$2*1
C{<R2»1)*N*S1)■

00 TO 163
162 RlaRI'fPCMi.SI)
163 c o n t i nu e  

IF <R1-P(R2>)
I1a I1+1  
A K (1 , I 1 )aR2  
AK<Z, I1 )a  P<R2>- Rl 
P<R2>»R1

IFO IF <$2"N) 1 6 1 , 0 , 0
P(R2)« 0 
DO 161 S1»1,N 
C(<R2"1)*N*S1> a 0 

161 c o n t i nu e  
R2"0
DO 166 S1«1 ,M
IF <PiS1) )  166 ,166 ,0
R2»R2*1 
P(R2)»P<S1)
DO 16? S2»1 ,N

167 C(<r2 - 1 > * n+S2> aC(<$1-1) *N*82>  
KK<R2)»S1166 continue
DO 16» S2«R2+1,M 
Do 16» Rial  ,N

168 C<( $ 2 * 1 ) * N * r1 ) * 0  
R1»H+1
DO 169 S2»R2*1 , r2*N 
P(S2)«P<R1>

169 R1"R1*1
M*R2

OO TO 100 
516 read <6> 

read 16) 
read <6)

100 Ml «H 
NIaN 

4K «1 
R1aN«M
IF <R1"910> 0 , 0 , 1 6  
l3aR1 
R3aN*H 
l.4aR3 
SlaO 
S2aO
OO 1 R2a1,M 

S1bS1*P(R2)
1 conti nue

RAaMtl
DO 2 RZ«rA,R1 

S2«S2+P(R2)

M,N
<P(R2) ,R2a1,100)  
<C<R2),R2a1, h*N>



353 2 c on t i n u e
354 C ZApASOW WIECE3
355 IP <S1«S2) 0

k 356 R 4« <H* r ) * (N* 1 )
357 GO TO 165
358 164 R4»l4*M

h 359 165 R6»0
^360 00 5 R2p1 , m
B361 DO 6 r5»1 ,N

362 R6nR6*^1
363 H4hR4' 1̂
364 C( r4>«C(
365 6 cont i nue

 ̂ 366 R4«R44,1
367 C(R4) »0
368 5 c o n t i nu e
369 A<rU 1  )»S1"S2
370 OO 7 RDnI ^ rI
371 A<R5)aP(R5)
372 P<R5)aO
373 7 c on t i n u e
374 P<Rl4l  MO
375 R4«<M*1)#(N^1)
376 N*N*1
377 Ip CS1*S2)
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 cont i nue
385 C(R6)»0
586 r6»M^1
3_87 M«M41

1 388 P<1) «A<R6>
' 389 OO 14 R5«1,N
1 390 P<2) »A<R64D

391 A(R5^MM P<1)
392 P<1)«P<2)
393 R6«R6^1
39 4 14 conti nue
39 5 P(H4>N) h 0
396 P ( 1 ) f  P(2) i i0
397 A(M)»S2
398 A(M*NM SI
399 WRITE (2#1000)
400 WRITE (2 ,10 00 )
401 1111 format ( 10 x ,20
402 8 l4aN*M
403 OO 200 R1«1,14
404 C(Rl )aC<t4^
405 200 conti nue
406 Wr i t e  < 2 , i ooi
407 WRITE (5)  <C(U.
408 REWIND 5
409 CAU POR0A(C,A
410 IF (E R ) 0 , 1 5 , 0
411 16 PAUSE 12345

3f3,8

<A<R5),R5»1#«)  
<A(R5>,R5aiM+1,M^N) 
5 />

(C(R2> #R2»1#M*N)

|P|M#N,ER)



Q0 TO 16
15 IF <J-1> 0 | 1 2 0 , 0  

WRITE U , 101)
HRi TE ( I ,10Z)

00 TO 121
101 FOrMAT(1H1//1«X»32HR O Z O Z I A L  L U P N O s C I /19X#

1 2AHHET0DA FORDA FUUERSONA / / )
102 format <11X,38<1h . > /11 X ,

1 38H| NADAWCAj OpBIORi tUONOSC iCZAS JEDl /11X(38<1H,>)
IZO Wr ITE ( 1 ,1004)

Wr ITE (1 ,10 03 )
1003 FORMAT (11 X , 3 8 <1H. ) / 1 1X,

1 38H| TRANSP i REl ACJAi POJEMNOŚCI U.SROOl / 1 1X, 38 <1 H, ) )
1004 FOrMAT(1h1/J/6X#51HR O Z D Z I A L  Ś R O D K O M  T R A N S P O R  

1 T U /  19X,
1 24HMET0DA FORDA FUŁKERSONA / / )

1Z1 S1«6
S1»S1+3
L4sN*H
S»0
K««l 4*1
L3bN*M
L3aL3'*'l.3
REaO (S) (C (Ł ) ,Ł aK ,L3 )
REWIND 5 
Kt»1
IF ( J - 1 )  0 ,5 1 3 , 0
DO 512 L"1,1000 ,20

512 REaD (6 )  (P(K) ,K" L,L+19)
REaB <6) <C(K) ,K-Z001, H i *  N i *  K7 *2000 )

HA «0
513 DO 17 K»1,M

r1«K"1 
r1pR1*N 
r2"R1*N 
r1pRl*1 
U(1)»K

IF <J"1) 510 ,0 ,510  
M(1) *KK(K>

510 )F <K-M1) 501 ,5 01 ,0  
W(1)łDAT,
Kt,aZ
JK1»1

501 W(2)»0
DO 18 L*R1|R2 

W<2)»W(2)*1 
IF < C ( l ) ) 0 , 1 8 , 0  

IF (W(2) .N1)  502 ,502 ,0  
M(2)a dat 
KLa3

502 W(3)aC<Ł)
C( jK)a  C<L)

H(JK)*L<«HA 
M<4> •  P<Ł»MA)

IF (J - 1 )  301,0»301
IF (K-MI )  0 , 0 ,  301 

H<4) ■ W<3) /V P (H (1 ) )
N6 " lF|X <VP<W<1)))
N5 ■ HOD (W<3),  N6)



555

301

181
105

5A0

535

100

120121

H6 *  VP<W<D) * 7 / 1 0  
IF <N5- N6) 55 5 , 55 5 ,0
W(A> aW(A>*1 
rob ■ FtOAT <W<A>)

C(ZOOO*j K)«C(JR)
CUK)  n WU)

S>IS* ROB
CAU DRUKI (W, 1 , S I , K I ,  J)
IF U»H 1)  0 , 0 , 1 8
IF <W(2)-  N1> 0 , 0 , 1 8
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 | , I 6 ,3H  | ,A5,AH i , I 8 , 2 H  | , I 8 , 1 H |  /  11X,38<1 H.'>)

IF <J-1)  0 ,5 4 0 , 0
WRi TE(A> h i ,N1,<C<2000*K) ,K»1,M1*N1*K7) ,<H<K),K»1 ,JK>

GO TO 535
IF (11)  534 ,5 34 ,0

W(4)«0
DO SA1 J« 1 , I 1

WRITE U , 105) AK(1,<)),DAT, AK(2 ,J ) ,W(4)
WRiTE ( I , 1 0 A )  $
ensMiT r / 7 n x . 7oHo>7FM r in $ r  «ROBicnu ZALin 0 )

ICZAS JEDl / 1 1 X , 3 8 ( 1 H . ) )  

H.SRODl / 1 1 X , 3 8 ( 1 H . ) )

WRITE U , 105) AK(1,<)),DAT, AK(2 ,J ) ,W(4)
WRITE ( I , 1 0 A )  $
format < /Z0X,29HraZEH IlOSC SROPKOW ZALADOW, ,F8,
WRITE <*) <C<2000+L) ,L«1 iJK) ,<PPa)» l . «1 fN1 ) , tK

Wr i t e  (4)  ( c u ) , l« i , j k ) , ( a <u , l«i , j x ) ,
<A(400*l ) ,1.»1,JK)

PAUSE m i l  
end
subrouti ne  DRUK1(W,I ,S1,KL,J)  
i nt eger  W (4 ) , I ,S 1 ,K L  
format ( 1 1 X , 3 8 ( 1 h . ) / 1 1 X ,

38H| NADAWCAi OoeiORi kUDNOSC 
format <11X,38<1H. ) /11X,

I 38H| TRANSP i RELACJAi POJEMNOSCi 
IF(S1-83> 2 , 0 , 0  
WRITE U , 100)  
format < 7 ( / ) )

IF ( J - 1 )  0 ,1 2 0 ,0  
WRITE (1 ,10 2 )

GO TO 121 
Wr i t e  < i,ioo3) 
si«5 

S1«5
go to ( 1 , 3 , 4 ) , KI
format ( 1 1 X , 1 H | , I 6 , 3 H  | , I 5 , 4 H  i , I 8 , 2 h i , I 8 , 1 « i  /  11X , 38(1 H,’ ) )
WRITE ( 1 ,1 0 3 )  W
S1aS1*2
RETURN
wri te  ( 1 ,1 0 4 )  W 
format (11X,1H| ,A6,3H  
GO TO 5
WRITE (1 ,1 05 )  W 
format ( 1 1 X , 1 H | , I i , 3 H

l , I 5 , 4 H  I , I 8 , 2 H  | , 1 8 , 1 H |  /  1 1 X , 3 8 ( 1 H . ) )

I ,A5,4H I , I 8 , 2 H  | , I 8 , 1 H |  /  11X, 38<1H.') )



5 0 0

301

200

15

KL>1 
GO TO 5
end
subrouti ne  ford*  (C,A.Pi l2»1.1 »ERROR) 
i nt e g e r  Li »1.2,13, l 4,WYMC»WYHAP
i nt e g e r  p i  ,A1 »Cl ,F,V2»V3,VA»V5,V6»V7»V8,V9»V10,vn»V12»  

V13»VU»V15»V16»V17»V18»V19»V20,N»M»V,V1 »R1 »r2 
i nt e g e r  p ( 9 1 0 ) , a ( 9 1 0 ) »c ( 1 0 0 0 0 ) »error
ERRORaU
Nat l
Mai.2
WYMCaO
DO 300 Rla1,M

WYMCa WYNC*A(R1)
cont i nue
WYMAPaO 
DO 301 R1a1,N

WYNApawYHApPA(MTRI)
CONTINUE
IF (WYMApaWVHC) 9»0»9
R1aN«H
LAbN*H
L3aR1
DO 200 R i a l , L 4  

C(L4*R1)aC(Rl )
C(R1)aO

cont i nue
VISRN+M
Vl3"VlSa2
VI4avlS"1
V16»V1>T1
V7bN
VSal
DO 101 V6a1,2  

R1aM-1 
R1aR1*V7 
R Ia R U I

DO 102 V i a l , R 1 , V 7
A1»8388606
R2aN«1
R2aR2*V8

RZ»R2*V1

101

conti nue
V»M
NaN
NaV
V»V7

V7aV8
V8»V

conti nue
V11»0

DO 15 V«V1»R2,V8
IF (C(L4+V)-A1> 0»15»15
A1aC(L4«V)
CONTINUE
DO 16 V»V1»R2»V8

IF (C(L4*V) -8388606)  0»16»0 
C(L4*V)»C(L4*V)»A1  

CONTINUE



1 )89 V6«H4N
i ^90 V2«0
1 591 V7«0
1  592 R1«M»1
1 593 R I bRI^N
1 594 R1«R14-1

595 DO 103 V1*1,R1 ,N
596 V2*V24.1
597 A1«8<V2>
598 V4^^
599 R2^V1 4>N
600 R2*R2b1
601 00 18 VbV1,R2
602 V4iiV4*1
603 IF <C<14+V))
604 P1nA<V4) ,
605 F»P1
606 IF <A1«F) 0,
607 F«»A1
608 17 C(V)«F
609 A1«A1»F
610 A<V4)«P1**F
611 18 con t i n u e
612 A<V2?«A1
613 V7»V74.A1
614 103 c o n t i nu e
615 IF <V7? 9 , 8 0 , 0
616 19 DO 104 V1»1,V6
617 P<V1)«^1
618 104 cont i nue
619 DO 20 V1«1,M
620 A1*A <V1)

 ̂ 621 IF <A1) 9 , 2 0 , 0
622 P<V1)pO
623 P(V154.V1)«A1
624 20 cont i nue
625 21 V10«0
626 DO 23 V9«1,M
627 IF <P(V9>) 23,0
628 V»V9«1
629 VpV*N
630 DO 22 V1i»1,N
631 V»Vt1
632 C1-CU.4+V)
633 IP ( C D  9 ,0
634 V2»M*V1
635 IF <P(V2?>
636 P(V2)«V9
637 P<V15-FV2)»P
638 VIObI
639 IF <A<V2))
64o 22 Conti nue
641 23 conti nue
642 IF 9 , 3 1 , 0
643 V2bM
644 DO 26 V1b1,N
645 V2«V2^1
646 P1«P(V2)
647 IF (P I )  2 6 , 9 , 0

1 8 ,0 ,1 8

17

0 ,9 ,2 2

9 , 0 , 2 7



Il 648 V3»V1
1 649 DO 105 V9o1 »M
1 650 IF (P(V9)> 0
1 651 F» C<V3)
1 652 A1bP(V15*V2)
1 IF (F)  9 ,ZS ,
1 IF (A1-F)  0»
1 655 F"A1
1 656 24 P(V9>nV1
1 657 PtV15*V9) łF
1 ^38 25 V3»V3*N
1 659 105 c o n t i n u e
1 660 26 c o n t i n u e
1 661 GO TO ¿1
1 ^^2 27 F«A(VZI
1 A1e P(V1S«V9>
1 664 IF (A1-F> 0 f Z8 , Z8
1 F«A1
1 28 V«1

667 V4a0
668 A<VZ)«A<VZ)-F
669 V9.H
670 P(V16)»V1
671 29 V»V*1
672 V4«1iiV4
673 V1«iP<V9*Vl )

i V9*M«V9
i P<Vl5^V)ąV1

676 IF (A(V1>) 9 ,29#0
677 IF <V4) 9 , 2 9 , 0

P 678 A (v D « A <v 1 ) - F
!! 679 V7»V7»F
Í 680 DO 106 Vl«i2 ,V,2
î 681 V2»P<V15^V1?«1
; î»82 V2«V2*N

683 V2»V2+P(V14*V1
i 684 C(V2)«C<V2)^F
i 685 106 conti nue

686 IF CV-2) 9 , 3 0 , 0
687 DO 107 V1»4 ,V ,2
688 V2«P<V13^V1)i.1
689 V2«V2*N
690 V2«'P(V14łV1)+V

i 691 C(V2)«C<V2)«F
692 107 conti nue
693 30 vii^vii+i
694 IF <V7? 9 ,8 0 ,1 9
69 5 31 V2n0

; 696 F»8388606
697 DO 66 V1p1,M
698 V3«V2
699 IF ( P ( V D )  33 ,0
Î ÔO R1»N-1
701 R1»R1*M
702 DO 32 VaM,Rl
703 V3»V3*1
704 IF (P<1+V?)
70s C1»Ca44-V5)
706 IF <C1*F) 0,



F»C1
cont i nue
V2<iVZ*N 

c o n t i nu e  
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>) 3 4 |0 ,0  
C1»C<L4*V3)
IF (C1o838860«I  0 , 3 4 , 0  
C(L4+V3)»C( l4*V3) *F

cont i nue
GO TO 37 RZaNxI 
R2»KZ*H 
DO 36 V«M,RZ V3av3t1

IF <P (1 *V ) )  0 , 9 , 3 6  
C1«ca4+V3)
IF <C1i8388606) 0 , 3 6 , 0  
C<L4*V3)»C(L44V3)»F

cont i nue  
cont i nue  
GO TO 19 
error«!
RETURN
end

FINISH
LIST
PROGRAM <R10Z> 

i n p u t  I rCRO
outputz  »LPO 
output  5»T¥0
INPUT A «MTI/IDANE Wyj ) /512  
INPUT 3 »MT2/<DANE 111J/512
compress i nt eger  and logi cal
TRACE Z 
END
master LAH8
i nt eger  A7(100>,PP(200>,M7(200)  
i nt eger  N2<5) ,K<12 ) ,E ,ST (13 ) ,VD<13)  

i nt eger  T 1 ( 1 Z , 4 0 0 ) , T 2 ( 2 , 1 3 ) , T S
i nt eger  MKZOO),  M2<200) ,A6<100) ,A4(100) ,A5<100) ,AS(200)  

real t o , M I<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 H I / 1 , 0,0.2,2*0/

36

CALI SSWTCH <2,MN)
READ U )  L,H,K6,K7
read <4) < < T < l , J ) , l » 1 , 2 ) , J » 1 , R 7 ) , ( ( T Z < l , J ) , I » 1 , 2 ) , J « i 1 , 1 2 )  ,

1 (VP<I> , I»1 ,K7>
read <3> K 7 , I Z , ( M 1 ( 1 ) , I « 1 , I 2 ) , < H 2 < I ) , I « 1 , I 2 ) , ( A 3 < ! ) , I » 1 , 1 2 ) ,

1 ( < T 1 ( I , J ) , 1 « 1 , 1 2 ) ,  J«1 ,K7 ) ,  TS 
read (3 )  I I



30

REAB (3)  < A 7 < I ) , I » 1 , I 1 > , < P P ( l ) , I » 1 , l Z > , l . K  
READ (3)  l A 6 ( l ) , I » 1 , l 1 ) » < A 4 < n , l » 1 , n > i <

IP (HN«1) 3 7 , 0 , 3 7  
REAP <1,1009)  I I  
DO 35 I " 1 , I 1
REAP (1 ,10 09 )  A 4 ( I ) , A 5 < I ) , A 6 < 1 )

DO 30 I - 1 . K 7  
VD<I>» V P U )
PO 30 J » 1 , I 2  
Tl U , J ) » T 1  ( I , J )  n  

DO 31 J» 1 , I 1  
DO 31 l » 1 , I 1 i . 1  
IF < A 5 U ) » A 5 ( I * 1 ) )  3 1 ,3 1 ,0  
I 7 a A 5 ( l )
A 5 < I ) e A 5 ( l * 1 )
A 5 ( I * 1 ) » I 7  
I 7 * A 6 ( I )
A 6 ( I ) » A 6 ( I + 1 )
A 6 ( I * 1 ) » I 7  
l 7 s A 4 ( l )
A 4 < I ) » A A ( I t 1 )
A 4 < I+ 1 )» I7  

I 7 K A 7 U )
A 7 < I ) " A 7 < I * 1 )
A 7 { I + 1 ) « I 7  

cont i nue  
00 321*  1,  I I  
A 7 ( I )  " A 7 ( I ) * U <
H 7 < I ) *  1 
DO 33 1 * 1 ,1 1 -1  
ii«AS(n
IF < J - A 5 < I * 1 ) )  3 3 ,0 ,3 3
M7(J)«H7(4 ) *1  
conti nue  
1*1
J«AS( I )
IF < P P U ) )  0 , 4 2 , 0  
E*pP<J)7 H7<J)
J1 ■ HOD (PP<4 ) ,  H7<J))
A 7< I ) * A 7 < I ) * E * J 1  
I « I * 1
IF ( H 7 ( J ) - 1 )  4 0 ,0 ,4 0
GO TO 43
DO 41 I .1*2,M7<4)
A 7 ( I ) * A 7 < I ) * E  
I * I ♦ M T (4 )
IF ( I - I I )  3 9 , 3 9 , 0  

Ts* T5/2  
N» l / H  ♦ 0 .5  
KO* 2912742120,

R*K6 / (10 .E7 )
N2(1)*R

R *AHOD(K6,100, )
N2(2)*R

R*A«0D ( K 6 , 10000 , )
N2(3)«R/100  
U *  K6/10000  

N 2(4 ) *MOD ai  ,100)1.1-L1/100

K
< A 5 ( I ) , I s1 , I 1 )



N2<5)"M0Dai ,100)
TO» 2 *TS*N /<K7* I2 )

WRITE (2 ,1 01 0 )
WRITE (2 ,1 01 1 )

Wr i t e  ( 2 , 10 1 2 )  N2<1) ,N2<5>,N2<4) ,N2<3) ,N2(2>  
WRITE (2 ,1 01 3 )
WRITE (2 ,1 01 4 )
WRITE (2 ,1 01 5 )
WRITE (2 ,1 01 1 )

L1.-1S
DO 92 E»1, I1  

11 ,1.2*0 
1»A5(E)
J»A4<e )

J1»1

0 , 0 , 3 4
0,1

IF ( T 1 < I , J > )
WRITE (5 ,1 1 1 2 )
GO TO 92

1112 format (21H U,NAWROT0W*0 TR/REL ,212)
34 IT ( ( V D ( J ) * A 6 ( E ) * J 1 ) - A 7 ( E ) >  0 ,0  ,76

T3 (J1 )  •  T 2 < 1 , J ) * < J 1 - 1 ) » ( t ( 1 , J ) + T ( 2 , J ) » t K I , J ) * ( 1 * M I ( 2 ) ) )
IF ( T 2 < 2 , j )> 0 , 6 7 , 0
IF ( T 3 ( J 1 ) - T 2 < 2 , J ) )  6 3 ,6 3 ,0
R* T 3 ( 0 1 > + T l ( I , J )
IF (R-  t 2 < 2 , J ) )  67 ,63 ,63

63 1 .Z«T5(J1) /T2<2,J)
L1*T3<J1>

LI«  H 0 D ( L 1 ,T 2 ( 2 ,J ) )
02» T 2 ( 2 , j ) / 2  

IF ( L I *  02) 6 4 ,6 4 ,0
L2« L2*1

64 L1 «2 4 *T 2 ( 2 ,J )
T3<J1)» T 3 ( J D *  12*L1

67 t 4 ( 0 1 ) »  t 2 < 1 , J ) *  J1* T ( 1 , 0 ) *  <01 *1)  * (T (2 ,  J) * t1 ( 1,0 ) * <1 »Ml <2) ) )
T 5 ( 0 1 )» T 2 < 1 ,0 ) + 0 1 *  T ( 1 , 0 ) +  ( J 1 - 1 ) * T ( 2 , J ) * T 1 ( I , J ) *

1 ( j 1 * < 0 1 » 1 ) * M I< 2 ) )
T4<01>» T4 (01 )4  L2*L1 
IF <T2<2,J>)  0 , 7 5 , 0
T5 (J 1 )»  T 5 < J D *  L2*L1

75 J1»J1*1  
GO TO 34

76 N1»J1 -1
RRa T5 (N1) -T3<1)
RMRRalUO
K(12 )*AH0D(R,100. )
K ( 1 2 ) * K ( 1 2 ) * 6 / 1 0  
LI *RR
K(11)*M0D<L1,24) ^
K<lO)*L1/24

DO 92 01«1,N1
R*T3<J1) *100,
K(S)»AMO0(R,100,>
K ( 3 > * K ( 3 ) * 6 /1 0
L1.T3(01)
K<2)»M00(L1,24 )
K (1 ) *L 1 / 2 4



R»T4(J1 ) * 1 0 0 ,
K<6>»AM0D (R ł lOO, )K<6)»Ki6)*6/10 
L1»T4(J1>K(5)»H0D (l1,2A>
K<4)»ŁVZ4 
RaT5(J1) *100,
K(9).AM0D <R,100 . )K<9>»K(V) *6/10 
U1»T5(J1>
K(8>«M0D{L1|Z4>
K(7>-n/Z«

1009 format <3 I0)
1010 FOrHAT<1H1// /A3X,3AHT
1011 format (1X i  1Z0(1H->)
101Z Format ( 69H i relacja i

1SC I NUMER I , U X i 13HT E r n i  n 
i 4h C ) , 2 ( I Z , 1 H , > , I Z , t 4 , 1 H , , l Z , S X , 1 H l >

1013 format <ZH | , 11X ,1ZHI  LUDZI i ,10X,Z3Hi
1 10X,1H | ,  5 1 ( 1 H , ) , 1 H | )

1014 format (1Z1H I I I J I W RELACJIjTRAN
—  IZOHAi nawrotu

 ̂ i J 
format

E R M I N A R Z  P R Z E W

ILOSC 
R M I N

O Z U  ///) 
I ILOSC UO

1015

(2H i f l l X r I Z H i  LUDZI | ,10X,Z3H|  JEDNOSTEK] LUD 
N| i  5 1 ( 1 H , ) , 1 H | )

(1Z1H I I i J I W RELACJI i TRANSPORTU] ZALADOW 
NAWROTU (PODSTAWIENIA] ROZPOCZĘCIA! ZAKOŃCZENIA)

(3 h i » 3 ( 10x ,1H] ) f11H  -CZYCH ] , H H  DANYM ) ,

RODZAJ

JEDNOSTEK] LUDNOŚCI o

PORTU] ZALADOW" ]PRZEW0 
ZAKOŃCZENIA) CZASCZAS

ł H H  DANYM ( f lO X f l H )
] trwan ia (/

) W REJONIE ) PRZE

1016
1017

! >
OrMAT (3 h ) » 3 ( 10x ,1H) ) f11H
52H TRANSPORTU i RUCHU ] RUCHU ] TrWANIA ( /

Z 3h ( «4(10X,1HO i IIHTRANSPOR" ] ,10Xf1H)
Z ,5ZH W REJONIE ( Z REJONU
3W0ZU 1/
4 3h ) | 4 (1 0X ,1H ! ) , 11H  TEM ( ,10X,1H)
4 ,SZH ZAŁADOWANIA] ZALADOWaNIA]ROZDZIELCZYM]9 ))

format <1X»1Z0<1H.>> 
format <ZH ! , Z ( U , Z H  j ) ,  I7»6H (

1 4 ( l H ( ( l 5 , Z < l H , « l Z > , l H , ] 2 X ) r l H ] >  
format <ZH ] , Z < i 4,ZH ]> ,  I 7 ,6H

10Z1
102Z
1023

1

format
format ......................
format (ZH ) .Z ( 5 X i 1H)>,10X,3H)  . A4,4X i 3 ( 1 H( , 1 8 , ZX>,

4 ( 1 H ! , I 3 , Z < 1 H , , I Z ) , 1 H , , Z X ) , 1 H ] )  
format (ZH ! ,Z (5 X ,1 H ( ) , 1 0 X ,3 H )  , A4,4X, 3 ( 1 H ) , I 8 , Z X > ,

3 ( 1 H ! , I 3 , 2 ( 1 H , , I 2 > , 1 H . , 2 X ) , 1 H i ,1ZX,1H] )
OrMAT (1H1 //)

,A 4 , 4 X ,3 (1 H ) , I 8 , Z X >  ,
1H. ,ZX>,1H(>
ZH (> ,  I 7 ,6H ( , A4,4x , 3 ( 1 H ) , i 8 , Z X ) ,
1H,,ZX> ,1H) ,1ZX ,1H] }  
1 H ] ) , 4 ( 1 0 X , 1 H ] ) , I 8 , Z x , 1H),2x 1H s ) )
1h ! ) , 4 ( 1 0 X , 1 H ( > , I 8 , Z x , 1H],
ZX,1H)>,

(ZH ) ,  Z ( 5 X ,1 H ] ) , 1 0 X ,1 H ] , 9 5  ( 1 H , ) , 1 H ] }
(ZH ! ,  Z ( 5 X , 1 H ) Î , 5 < 1 0 X , 1 H ) ) , 5 1 ( 1 H , )  ,1H)>
(ZH ) ,Z (5X ,1H)> ,10X ,3H)  , A4,4X, 3 ( 1 H( , 1 8 , i

I , Z ( 1 H , , I Z > , 1 H . , Z X > , 1 H ( )
(ZH ] ,Z(SX,1H)> ,10X,3H)  , A 4 , 4X, 3 (1 H( ,  18,:

format (2H ] , Z ( | 4  
1 3 ( 1 H ) , I 3 , Z ( 1 H . , I 2 >

Format ( zh ) , Z ( S x 
1 4 ( I 3 , Z ( 1 H . , I Z ) , 1 H .  

FORMAT (ZH ] ,Z (5X  
3 ( I S , Z ( 1 H , , I Z ) , 1 H .  
1ZX,1H))

format
IF (NI 

IF (L5 
Wr i t e

/ / )  
ZZ ,0 ,3  
0 , 2 , 0

GO TO 5
2 Wr i t e  <2 , i o 23> S T ( J ) , A 6 ( E > , A 7 ( E ) , J 1 , ( K ( M ) , M * 1 ,12)
5 IF <A5(E+1)»I )  

Wr i t e  ( 2# i o 2d  
GO TO 90

6 , 0 , 6

6 Wr i t e  ( 2 , i o i 6> 
GO TO 90



I F (  J1-1 ) 1 2 ,0 f1 2  
IF U 5 - 1 )  0#4,0
Write <2,1018> m i <I),M2<I)#A3<I),ST(J)#A6(E),A7(E)iJ1 » 
<K<M)#M«1,9)
GO TO 7
write <2,1024) ST(J>iA6<E)fA7<E),J1,(K<M),M«1,9)
Wr i t e  <2,1022>
GO TO 90

IF 0 , 9 , 9
Wr i t e  <2,1020> J1 , (K(M>,M*1,9>
Wr i t e  <2 , 1 0 2 2 )
GO TO 90
Wr i t e  < 2 , i o i 9 )  j i , ( k <m> , m» i , i 2)
IF <A5<|+1) , . | )  1 0 ,0 ,1 0
Wr i t e  <2 , 1 0 2 1 )
GO TO 90 
Wr i t e  <2 , 1 0 1 6 )
U w U + 2

I f <14»62) 9 2 f 0 , 0  
Urn 3
WRITE <2,1026)
L3iil

PAUSE 55 
PAUSE 22 
EnO

FINISH

m :
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