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Rezime:

Transportni sisem,, Nazovi voznju” (Dial -a-Ride) oblik je prevoza u kojem prevozilac
poseduje vazni park i realizuje prevoz na rdacijama i u vreme kako to zahtevaju korisnici.
Osnovni problemorganizatora pevoza je definisanje ruta i reda voznje sacbracajnih sredda-
va, tako da e realizuje skup zahteva za prevoz U radu je opisan heuristicki algoritam za
projektovanje ruta i redova vonje saobracajnih sredstava za staticki slucaj transportnog si-
stema ,, Nazovi voznju“ . Razijeni heuristicki algoritam ima mogucnost primene u konkret-
nimuslovima.

Kljucnereci: heuristicki algoritam, projektovanje ruta vozla, dinamicko programiranje.

HEURISTIC ALGORITHM FOR STATIC DIAL-A-RIDE PROBLEM

Summary:

Dial-a-Ride systemisa way of transport in which a transporter owns a flest and redli-
zes transport when and where customers ask for it. Different versions of this type of tran-
sportation are present in every day pracice. The main problem here is route design and
scheduling to realize the set of transport requests. In this paper it is described a heuristic al -
gorithm for route design and scheduling for the static Dial-a-Ride problem. The deve oped
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algorithmcan beapplied inreal situations.

Keywords heuristic algorithm, vehicle route design, dynamic programming.

Uvod

Razlicite varijante ovog transport-
nog sistema ,,Nazovi voznju* (Diala-Ri-
de) postoje u svakodnevnoj praksi: pre-
voz starih i bolesnih lica, prevoz u obla-
stima sa malom gustinom naseljenosti,
gde ne postoji javni gradski prevoz, razli-
citi oblici prevoza u gradskim komunal-
nim sluzbama, prevoz zapodenih u veli-
kim poslovnim sistemima, i dr. Pri reSa-
vanju problema projektovanja ruta i re-
dova voznje mogu se definisati staticki i
dinamickii ducg. Staticki slucg podra-
zumeva da su skup zahteva za prevozom

i podaci 0 saobracajnim sredstvima una-
pred poznati. Tada se rute red voznje
projektuju za neki buduci period sa po-
Znatim parametrima transportnog proce-
sa. Dinamicki slucg podrazumeva reSa-
vanje problema projektovanja rutai reda
voznje saobracajnih sredstava u realnom
vremenu.

Postupak projektovanja ruta i reda
voznje predstavlja kombinator ni zadatak,
jer iz skupa razlicitih kombinacija opsu-
ge zahteva treba izabrati onu kombinaci-
ju koja u najvecoj meri odgovara posta-
vljenim ciljevima [6, 5]. Prevozilac nar
ceSce Zeli da svojim prevoznim kapacite-
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tima realizuje §o veci broj zahteva, od-
nosno, da ostvari §to veci prihod. Projek-
tovanje ruta i reda voznje saobracajnih
sredstava podrazumeva rasporedivanje
skupa zahteva za prevoz na skup raspolo-
Zivih vozila iz voznog parka, i definisa-
nje tacnih vremenskih momenata pocetka
i zavrSetka svakog zahteva.

Problemi projektovanja ruta i reda
voznje mogu se reSavati primenom opti-
mizacionih tehnikaili heurigtickih algori-
tama. Optimizacione tehnike, koje se nap
cesce korigte, jesu dinamicko programi-
ranje i metoda grananja i ogranicavanja.
Primena optimizacionih metoda omogu-
cava dobijanje najboljeg reSenja, sa
aspekta definisanih kriterijuma. U praks
je primena optimizacionih metoda ogra-
nicena dimenzijama problema koji se re-
Sava. Sa njihovim porastom (broja cvoro-
va transportne mreze i broja zahteva za
prevoz), znatno se povecava vreme rada
racunara, pa primena ovih metoda nije
uvek moguca. Zato se veliki broj proble-
ma u oblasti proektovanja ruta i redova
voznje reSava primenom razlicitih heuri-
dickih algoritama [4, 3]. Heuridicki al
goritmi mogu se primeniti za reSavanje
problema velikih dimenzijai veoma brzo
seizvrSavaju. Dobijena reSenja nisu opti-
malna, ali su veoma bliska optimalnim.
U praks ne postoji pravilo o primeni
ovih metoda. Primena heuridickih algo-
ritama ili optimizacionih metoda zavis
od konkretnog problema koji se reSava.

Cilj ovoga rada je reSavanje proble-
ma projektovanja ruta i redova voznje za
saticki slucg] sistema Dial-a-Ride. U ra-
du je prikazan heurigticki algoritam za
projektovanje rutai reda voznje, koji se u
jednom koraku zasniva na primeni meto-
de dinamickog programiranja.

Opis problema

Transportni sistem ,Nazovi voznju*
(Dial-a-ride) je oblik prevoza u kome
prevozilac poseduje vozni park, kojim
obavlja prevoz putnika na odredenom
podrucju — transportnoj mrezi. Prevoz se
realizuje narelacijamai u vreme kako to
zahtevaju putnici. Osnovni cilj prevozio-
ca je opduzivanje skupa zahteva za pre-
vozom u odredenom periodu. Projekto-
vanje ruta i redova voznje podrazumeva
rasporedivanje vozila iz voznog parka na
skup zahteva za prevozom.

Razlicite varijante transportnog si-
stema ,,Nazovi voznju“ moguce je klasi-
fikovati prema osnovnim karakteristika-
ma transportnog sistema [1]: broj vozila
u voznom parku, kapacitet vozila, struk-
tura voznog parka, broj depoa na tran
sportnoj mreZi, vremenske karakteristike
zahteva za prevoz, kriterijumi projekto-
vanja ruta, ogranicenja u sistemu, static-
ka i dinamicka varijanta problema i dr.
Nacin reSavanja problema projektovanja
ruta i reda voznje zavis od navedenih
karakteristika sistema.

U ovom radu posmatra se saticki
ducg transportnog sistema ,,Nazovi vo-
Znju“. Prevozilac — organizator prevoza
svojim voznim parkom obavlja prevoz na
teritoriji grada. Zahtevi za prevoz evi-
dentirgju se telefonom u dispecerskom
centru prevozioca, a prikupljaju se dan
ranije. Na kraju radnog dana projektuju
serutei red voznje vozilazadedeci dan.
Pri tome se uzimaju u obzir svi evidenti-
rani zahtevi za prevoz i sva raspoloziva
vozila iz voznog parka.

Zahtevi za prevoz redizuju se na odre-
denoj transportnoj mrezZi. Trarsportna mre-
Za je gradsko podrucje, koje se sastoji od

466

VOJNOTEHNICKI GLASNIK 4/2006.



skupa cvorova — gradskih raskrsnica, i sku-
pa ulica, koje povezuju te cvorove. Osnov-
ne karakteristike transportne mreze su:

M — broj cvorova na mreZi,

Xp, Yp — koordinate cvora p na mrezi,

Dpq — rastojanje izmedu cvorovapi g,

TT,q — vreme putovanja izmedu
cvorovapi q.

Prevozilac poseduje homogen vozni
park, koji se sastoji od N vozila. Kapaci-
tet vozila je jedan putnik. Na transportnoj
mreZi postoji jedan depo, lociran u cvoru
D. Dozvoljeno radno vreme vozilaje R i
projektovane rute vozila moraju zadovo-
ljavati ogranicenje radnog vremena. Vo-
zila su na pocetku radnog dana u depou,
odatle odlaze na redizaciju svojih ruta, a
na krgju rada ponovo se vracgu u depo.
Jedno vozilo u toku dana realizuje vise
zahteva za prevoz, iz depoa odlazi do
mesta pocetka prvog zahteva, opsuzuje
ga na zadatoj relaciji, zatim odlazi do
mesta pocetka dedeceg zahteva, opduzu-
je ga, itd. Pode opduge poslednjeg zah
teva na svojoj ruti vozilo se vraca u depo.

Pod zahtevom za prevoz podrazu-
meva se prevoz jednog putnika na odre-
denoj relaciji i u odredeno vreme. Kori-
snik prijavljuje prevoziocu zahtev za pre-
voz (i) i njegove osnovne karakteristike:

i" — cvor pocetka opduge zahteva (i),

i’ — cvor zavrSetka opduge zahteva (i),

DPT; — vreme pocetka opsluge zah
teva (i).

Zahtev za prevoz opisan je Zeljenim
vremenom pocetka opduge. Vreme DPT;
predstavlja vremenski momenat kada mo-
ra poceti prevoz putnika na Zeljenoj rela-
ciji. Na osnovu nhakraceg vremena puto-
vanja na mrezi, za svaki zahtev (i) izracu-
nava se vreme trgjanja opsluge DTT;, tj.
vreme direktnog putovanja na relaciji od

i* do i. Vremenski moment zavr3etka op-
duge je DDT;, a odreduje se kao:

DDT; = DPT; + DTT, @

Vremenski momerti pocetka i zavr-
Setka svakog zahteva ne mogu se menjati u
odnosu na zadate vrednosti. Pastupak pro-
jektovanjarutai reda voznje treba da obez-
bedi raspodelu skupa zahteva na skup ras-
polozivih vozilai za svako vozilo definisa-
nje redodeda opduge dodeljenih zahteva.

U ovom radu odredeni su kriteriju-
mi projektovanja ruta i reda voznje [10]:
vreme trajanja praznih voznji, vreme ce-
kanja vozila na pocetak realizacije dede-
ceg zahteva naruti.

Pod praznom voznjom podrazumeva
se vreme potrebno da vozilo dode od me-
sta zavrSetka prethodnog zahteva do me-
sta pocetka dedeceg zahteva na ruti. Sta-
janje — cekanje vozila je period kada vozi-
lo stoji u mestu pocetka zahteva, cekajuci
momenat pocetka nje gove realizacije.

Povezivanjem zahteva (i) i (j) u rutu
jednog vozila ostvaruju se uStede u ukup-
nom predenom putu i u predenom putu
bez putnika (prazne voznje). Da bi se
zahtevi mogli realizovati istim vozilom
potrebno je da bude ispunjen uslov:

DPT; 3 DDT; + TT;j+ )

gde je TT;4+ vreme putovanja od zavr Set-
ka zahteva (i) do pocetka zahteva (j). Zah
tevi (i) i (j) mogu se spojiti u jednu rutu
ako je vremenski moguce da vozilo pode
redizacije zahteva (i) dode od cvora i do
cvoraj’ pre zadatog vremena pocetka rea-
lizacije zahteva (j) — DPT;. Spajanjem
zahteva u jednu rutu ostvaruju se ustede u
predenom putu, jer se vozilo ne vracau
depo podle realizacije svakog zahteva.
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vozila

Kada se istim vozilom redizuje vise
zahteva korisnika za prevozom, dolazi do
praznih voznji i stajanja— cekanja vozila
na pocetak realizacije dedeceg zahteva na
ruti. Nadlici 1 prikazani su prazna voznja
i sajanje vozilaizmedu zahteva (i) i (j).

Funkcija cilja pri projektovanju ruta
i reda voznje vozila je ukupno vreme tra-
janjapraznih voznji i stajanjavozila. Pre-
ma dlici 1, vreme trajanja prazne voznje
(P;;) pri realizaciji zahteva (i) i (j) je:

Pij = TTi-j+ (3)
avreme stajanja §; je:
S; = DPT; —DDT; — TT;+ 4

Ukupno vreme trajanja prazne vo-
Znje i stajanjavozila pri realizaciji zahte-
va(i)i () je

P + §; = DPT; — DDT; (5)

U ovom radu se, pri projektovanju
ruta i reda voznje, tezi minimiziranju
ukupnog vremena tragjanja praznih voznji
i dajanjavozila, afunkcijacilja je:

Qo

(DPT -DDT)

M
I
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L
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DPT,® DD +TT;
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Heuristicki algoritam

Algoritam za reSavanje problema
projektovanja ruta zasniva se na primeni
optimizacione metode dinamickog pro
gramiranja. Algoritam se sastoji od de-
decih koraka[10]:

—korak 1: priprema podataka iz
skupaulaznih velicina,

— korak 2: primena dinamickog pro-
gramiranjai generisanje skupa ruta,
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— korak 3: analiza karakteristika do-
bijenih rutavozila

Korak 1: priprema podataka iz
skupa ulaznih vdicina

Ulazne velicine obuhvataju podatke
0 transportnoj mreZi, podatke o voznom
parku i podatke o zahtevima za prevoz.
Pre primene postupka projektovanja ruta
i reda voznje neophodno je azurirati po-
datke o svim raspolozivim vozilimai o
skupu evidentiranih zahteva za prevo-
zom.

Korak 2: primena dinamickog pro-
gramiranjai generisanje skupa ruta

Ruta vozila se projektuje radi pri-
mene dinamickog programiranja. Pri do-
deljivanju zahteva vozilu vodi se racuna
0 uslovima spajanja dva zahteva u jednu
rutu i 0 ogranicenju radnog vremena vo-
zila. Od skupa od Z evidentiranih zahte-
va za prevoz formira se mreza za prime-
nu dinamickog programiranja. Primer
ovako definisane mreze prikazan je na
dici 2.

Osnovne karakteristike mreze za
primenu dinamickog programiranja su:

— cvorovi mreZe su zahtevi za pre-
voz, koje treba obaviti;

— cvorovi na mrezZi grupisani su u
etape, gde svaka etapa predstavlja redni
broj zahteva naruti jednog vozilg;

— mreza se sastoji od (Z + 1) etape,
gde je Z broj evidentiranih zahteva za
prevoz;

— u nultoj etapi nalazi se cvor D, ko-
ji predstavlja depo voznog parka, od ko-
jeg se polazi u postupku projektovanja
ruta,

— uprvo i svakoj dedecoj etapi na-
laze se svi cvorovi — zahtevi za prevoz.

Grane na mreZi povezuju cvorove u
dve susedne etape. Izmedu bilo koja dva
cvora (i) i (j), koji pripadaju susednim
etapama (z 1) i (2) i zadovoljavaju uslov
i1 j, uvek postoji granakojaih spaja. Na
mreZzi mogu postojati ,prave grane” i
.vestacke grane‘. ,Prava grana“ spaja
cvor (i) u etapi (z1) i cvor (j) u etapi (2),
ako je moguce istim vozilom reali zovati
zahtev (i), pa zahtev (j), tj. ako je ispu-
njen uslov:

DPT; 3 DDT,; + TTy;. U]

Duzina ,prave grane" jednaka je
zbiru vremena trajanja prazne voznje iz-
medu zahteva (i) i (j), vremena stajanja
vozila do pocetka zahteva (j) i vremena
trganja realizacije zahteva (j). DuzZina
»prave grane" je Rjj i odreduje se kao:
Rij = DPTJ' — DDT; + DTTj (8)

Ako zahtevi (i) i (j) ne zadovolja-
vaju uslov (7), tj. ako se zahtev (j) ne
moze realizovati istim vozilom posle
zahteva (i), tadaizmedu cvora (i) u eta-
pi (z1) i cvora (j) u etapi (z) postoji
»veStacka grana“. Postojanje ,vesStacke
grane’ izmedu cvorova (i) i (j), znaci
daje (i) poslednji zahtev na ruti jednog
vozila, a da se za realizaciju zahteva (j)
uvodi novo vozilo iz depoa. Duzina
»veStacke grane* predstavlja zbir vre-
mena trajanja voznje od depoa do me-
sta pocetka zahteva (j) i vremena traja-
njarealizacije zahteva (j). Duzina , ves-
tacke grane* izmedu cvorova (i) i (j) je
R;j i izracunava se kao:

Rij = Q + TTDj+ + DTTJ' (9)
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S. 2— MreZa u kojoj cvorovi predstavijaju zahteve za prevoz

Konstanta Q ima veoma veliku
vrednost (1,000.000) i oznacava angazo-
vanje novog vozila iz depoa. Kada u po-
slednjoj etapi projektovanja ruta na mrezi
dinamickog programiranja dobije vred-
nost funkcije cilja, tada cifra na poziciji
miliona oznacava broj vozila neophodnih

za redlizaciju svih zahteva. Grane koje
spajaju cvor D u nultoj etapi i sve cvoro-
ve u prvoj etapi su ,veStacke grane', jer
se u prvom koraku za svaki zahtev anga-
2uje vozilo iz depoa. Na svakoj dedecoj
etapi definisanje grana izmedu bilo koja
dvacvoraradi se premausovu (7).
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Na ovako definisanoj mrezi potreb-
no je pronaci puteve najmanje ukupne
duzine, koji prolaze kroz sve cvorove
mreze. Relacije dinamickog programira-
nja su:

Fo(0) =0 (10)

F.G) =min{F.() + Ry} z=1,2,...,Z (11)

Dopustive grane (i,j)

gde je
Z— etapa,
j —cvor u (2)-0j etapi,
i —cvor u (z1)-0oj etapi,
Fj) — duzina najkraceg puta do cvora (j)
u (2)-oj etapi,
F,1(i) — duzZina najkraceg puta do cvora
@), u (z1)-oj etapi,
Rj; — duZina grane izmedu cvora (i) u (z
1)-0oj etapi i cvora(j) u (2)-toj etapi.
Relacije dinamickog programiranja
omogucavaju odredivanje najkraceg puta
od pocetnog cvora do nekog cvora u (2)-
toj etapi. Pronadeni najkraci put do cvora
() u (2)-toj etapi moze da sadrZi prave
grane i veltacke grane. Postojanje ves
tacke grane na najkracem putu ukazuje
na angazovanje novog vozila kojim se
realizuje zahtev. Pri ukljucivanju cvora
(J) u nakraci put potrebno je proveriti
ogranicenja u pogledu dozvoljenog rad-
nog vremena vozila R. Ako ova ograni-
cenja nisu zadovoljena, umesto , prave
grane” uvodi se, veStacka grana* do cvo-
ra (j), tj. novo vozilo iz depoa za reali za-
ciju zahteva (j). Pri ukljucivanju cvora (j)
u najkraci put potrebno je proveriti da li
je on u nekoj prethodnoj etapi bio uklju-
cen. Nijedan cvor se ne moze dva puta
ukljuciti u najkraci put. Vrednost funkci-
je cilja F4j) predstavlja ukupno vreme

trgjanja realizacije svih zahteva, zakljuc-
no sa zahtevom (j) na (z)-toj etapi. Postu-
pak dinamickog programiranja se zavr3a-
va kada su svi cvorovi ukljuceni u nap
kraci put.

Kao izlazni rezultat dinamickog
programiranja dobija se jedna velika ruta
za koju je vrednost definisane funkcije
cilja minimalna. Na dlici 3 prikazan je je-
dan primer reSenja dobijenog primenom
izloZzenog postupka projektovanja ruta
vozila. Dobijeno reSenje predstavlja skup
ruta, kojima se realizuje skup od 10 evi-
dentiranih zahteva za prevoz.

Korak 3: analiza karakteristika do-
bijenih ruta vozila

Primenom dinamickog programira-
nja dobija se reSenje — jedna velika ruta,
koja predstavlja skup pojedinacnih ruta
vozila. Na mestima postojanja ,, veStackih
grand’ velika ruta se deli na deonice. Jed-
na deonica predstavlja rutu jednog vozila
sa skupom dodeljenih zahteva, koje to vo-
zilo redizuje. ReSenje obuhvata skup ruta
vozila kojima se realizuju svi evidentirani
zahtevi. U ovom koraku predvideno je da
dispecer proveri proektovane rute svih
vozilai na osnovu svog znanja, iskustva i
intuicije unese eventualne korekcije. Ko
rekcije dispecera mogu biti promene ter-
mina nekih zahteva za prevoz, koje u
znatnoj meri mogu da poboljSgu kvalitet
dobijenih reSenja. Pode ovih korekcija ide
se ponovo na korak 1 algoritma. Postupak
korekcija i projektovanja ruta moze da se
izraduje iz vi%e iteracija. Na kraju se dobi-
ja konacan skup ruta i red voznje vozila
Za sve evidentirane zahteve za prevoz. Za
rute voziladefinisani su razliciti pokazate-
lji, koji omogucavaju kompletnu analizu
rada voznog parka.
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9. 3— Primer reSenja ruta vozila dobijenog primenom dinamickog programiranja

2 859

5
»0—»0— 020

Numericki primeri

Prema opisanom heurisgickom algo-
ritmu razvijen je softverski paket, koji
omogucava hjegovo testiranje u konkret-
nim uslovima rada [10]. Transportna
mreza je definisana na slucgan nacin i
sastoji se od 13 cvorova. Maksimalno ra-
stojanje na mrezi iznosi 16,7 km. Vozni
park prevozioca je homogen i sastoji se
od 20 vozila. Dozvolieno radno vreme

vozila je 8 casova, a prosecna brzina vo-
zila na mrezi 40 km/h. Testiranje je ura
deno za razlicite skupove zahteva za pre-
voz: 80, 100 i 120 zahteva u toku dana.

U tabeli 1 prikazan je skup dobije-
nih ruta vozila za 80 zahteva za prevoz.
U tabeli je za svako angaZovano vozilo
dat skup zahteva, koje vozilo realizuje u
toku dana. Ovde su prikazane rute dobi-
jene jednim prolaskom kroz algoritam,
bez dodatnih korekcijadispecera.
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Tabela 1
Projektovane rute vozila

Vozlo Zahtevi za prevoz
1 |16 17 23 25 34 35 36 38 39 42 43 45 47 50 51 57
2 [3 6 8 9 12 13 15 18 24 27 33 37
3 |2 1 4 7 11 10 14 22 28 30
4 |20 26 40 44 49 52 58 63 66
5 |41 46 54 55 62 70 76 77
6 |48 56 59 67 74 78
7 |53 606168 71 79
8 |65 69 72 80
9 |5 1929
10 |31 64 73
11 |21
12|75
13 |32

Na osnovu projektovanih ruta dobi-
jaju se pokazatelji rada voznog parka,
prikazani u tabeli 2.

— u razlicitim primerima (80, 100 i
120 zahteva) predeni put sa putnicima
je 50% do 51%, a predeni put bez put-
nika 49% do 50% ukupnog predenog
puta;

— ucesce predenog puta bez putnika
je veliko, jer se svi zahtevi za prevoz rea-
lizuju na direktnim relacijama od izvora
do cilja kretanja (kapacitet vozila je je-
dan putnik);

— vreme rada vozila obuhvata: vre-
me voznji sa putnicima (26% do 32%),
vreme voznji bez putnika (24% do 26%)
i vreme cekanja vozila (42% do 50%);

Tabela 2
Pokazatelji rada voznog parka
_ Broi Ukupan »Pun »Prazan Ukupno »Pune . Prazne Vreme
Vozilo zaht er a put put” put® vreme voznje* voznje* cekanja
(km) (%) (%) (min) (%) (%) (%)
1 16 207.74 55 45 47247 36 29 35
2 12 211.08 47 53 488.48 30 34 36
3 10 122.77 64 36 437.93 26 15 59
4 9 150.59 56 44 487.84 25 20 55
5 8 179.74 50 50 388.24 34 34 32
6 6 97.76 63 37 251.92 36 21 43
7 6 100.83 48 52 256.23 28 30 42
8 4 74.73 48 52 208.74 25 27 48
9 3 67.34 50 50 357.18 14 14 72
10 3 59.62 51 49 488.75 9 8 83
11 1 24.00 33 67 36.00 34 66 0
12 1 14.00 50 50 21.00 50 50 0
13 1 27.54 33 67 41.30 33 67 0

Analiza dobijenih pokazatelja za
primere sa 80, 100 i 120 zahteva za pre-
voz ukazuje nadedece [10]:

— primenom razvijenog heurigic kog
algoritma dobija se skup ruta vozila, koji
obezbeduje realizaciju svih evidentiranih
zahteva za prevoz;

— dobijene rute vozila su najbolje sa
aspekta definisane funkcije cilja: minimi-
zacija trajanja praznih voznji i cekanja
vozila, uz poStovanje svih prisutnih ogra-
nicenja;

— zahtevi za prevoz realizuju se u
momentima koje zadaju korisnici, tako
da ne postoji kasnjenje zahteva vec ceka-
nje vozila na pocetak realizacije zahteva.
Cekanje je zastupljeno u svim primerima
sa uceScem od 42% do 50%.

Razvijeni heurigticki algoritam i
softverski paket obezbeduju primenu u
konkretnim uslovima. Dobijeni skup ruta
je najbolji sa aspekta definisane funkcije
cilja. Nedostatak razvijenog algoritma su
ogranicene dimenzije problema koji se
reSava (najvise 125 zahteva za prevoz).
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Zakljucak

U radu je opisan heuridicki algori-
tam za projektovanje ruta vozila u tran
sportnom sistemu ,Nazovi voznju*
(Dial-a-Ride), koji ima veliku primenu u
praksi. U razvijenim zemljama Evrope i
Amerike postoje prevoznici koji prevoze
razlicite kategorije putnika po principima
Dial-a-Ride. Prevoz robe i putnika u raz-
licitm poslovnim sistemima pripada
0VOj grupi prevoza.

Opisani heurigicki algoritam se, u
jednom koraku, zashiva na metodi dina-
micko programiranje, $to, sa jedne stra
ne, doprinos kvalitetu dobijenih reSenja.
Realizovanja testiranja na velikom broju
primera ukazuju na dobijanje kvalitetnih
reSenja u konkretnoj primeni. Sa druge
strane, osnovni nedostatak razvijenog ak
goritma jesu ogranicene dimenzije pro-
blema, koji se reSava, o je upravo po-
dedica primene optimizacione metode.
Ovako definisan heuridicki algoritam
predstavlja dobru osnovu za razvoj siste-
ma za podrsku odlucivanju, jer dozvolja-
va da dispeceri koriguju dobijena reSe-
nja, kao i za projektovanje ruta vozila

kroz vige iteracija. Uz dodatne modifika-
cije (kapacitet vozila >1, postojanje vre-
menskih intervala, dodatna ogranicenja u
sistemu, i dr.) predloZeni algoritam se
moze primeniti i za reSavanje slicnih kla-
sa ruting-problema.
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