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WSTEP

Skrypt Transport samochodowy Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej
(WLIOP) jest pozycja przygotowang specjalnie dla potrzeb ksztatcenia stu-
dentéw Akademii Obrony Narodowej. Autorzy podjeli prébe omodwienia
i wyeksponowania specyfiki tego rodzaju transportu i w tym rodzaju wojsk
z uwzglednieniem nie tylko samego taboru, ale réwniez czynnikéw majacych
bezposredni wptyw na jego funkcjonowanie. Do tej pory dominowaly opra-
cowania dotyczace wybranych gatezi lub wybranych zagadnieri transportu.
Proporcje pomiedzy poszczegolnymi rozdziatami niniejszego materiatu majg
uzasadnienie w koncepcji pracy. Pewne réznice w sposobie przedstawiania
poszczeg6lnych zagadnien majg na celu wyeksponowanie probleméw naj-
wazniejszych. Skrypt sktada sie z dwoch czesci.

Pierwsza cze$¢ dotyczy rozwigzan systemowych zwigzanych z otocze-
niem transportu samochodowego. Zajmuje sie m. in. infrastrukturg, planowa-
niem, czy tez jego zywotnos$cig. Bez ich ukazania trudno jest ogarnag¢ ztozo-
no$¢ procesdw transportowych. Pominiecie tych zagadnien moze powodo-
wac, ze wiedza o nim jest niepetna.

Druga cze$¢ poswiecona jest specyficznym zagadnieniom transportu sa-
mochodowego rodzajéw wojsk wchodzacych w sktad WLIOP. Pokazano
w niej na tle dziatan dobowych potrzeby materiatowe tych wojsk oraz moz-
liwosci ich zaspokajania przy wykorzystaniu transportu samochodowego.

Autorzy zdajg sobie sprawe z tego, ze materiat przedstawiony w skrypcie
nie obejmuje catosci problemoéw zwigzanych z transportem samochodowym
WLIOP. Ze wzgledu na ztozono$¢ proceséw transportowych dokonano wiec
okre$lonego wyboru tematycznego, starajgc sie zwréci¢ uwage na problemy
najistotniejsze z punktu widzenia WLIiOP. Transport samochodowy WLiOP
jest préba skondensowanego przedstawienia tej problematyki nie tylko dla
potrzeb studentéw kierunku logistyki, ale stuzy¢ ma wszystkim studiujgcym
w AON, jak i interesujacym sie tymi zagadnieniami.



1. CHARAKTERYSTYKA WOJSKOWEGO TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO WLIiOP

Transportl- to zesp6t czynnosci zwigzanych z przemieszczaniem 0s6b
i dobr materialnych przy uzyciu odpowiednich $rodkéw. Obejmuje zaréwno
samo przemieszczanie z miejsca na miejsce, jak i wszelkie czynnos$ci ko-
nieczne do osiagniecia tego celu, tj. czynnosci tadunkowe (zatadunek, wyta-
dunek, przetadunek) i opfaty.

Zaréwno $rodladowa komunikacja wodna, jak i kolejowa sa Scisle zwia-
zane ze swoimi traktami komunikacyjnymi. Rozwiniecie sieci drog wodnych
i kolejowych jest bardzo trudne i kosztowne. Pojazd samochodowy moze
najtatwiej i najszybciej dotrze¢ do bardzo odlegtych rejonéw, do ktérych nie
dotrze zaden inny $rodek komunikacji przewozowej. Oprocz samodzielnych
zadan przewozowych moze on by¢ ogniwem tgczagcym przerwany okresowo
ruch kolejowy czy powietrzny.

Korzystanie z innych rodzajéw transportow powoduje konieczno$¢ do-
wozu przesyiki do stacji nadania, tadowanie, przew6z, wytadunek. Niejedno-
krotnie zmiana $rodka transportu wigze sie z dodatkowym wytadunkiem
i zatadunkiem oraz wszelkiego rodzaju formalnosciami z tym zwigzanymi, co
wplywa na strate czasu. Taka sytuacja sprawia, ze jednostki wojskowe, dla
ktorych szybko$¢ i prostota dostawy ma podstawowe znaczenie, rezygnujg
z pozostatych rodzajoéw transportu i wybierajg transport samochodowy jako
dogodniejszy i bardziej manewrowy S$rodek przewozu, zwiaszcza podczas
konfliktu zbrojnego. Niebagatelnym walorem sg stosunkowo mate naktady
inwestycyjne przy organizacji przewozow samochodowych. Zasadniczym
naktadem finansowym przy organizacji przewozéw transportem samocho-
dowym sg $rodki na zakup pojazdéw samochodowych oraz organizacje za-
plecza technicznego, obejmujgca garaze i stacje obstug. Transport samocho-
dowy podobnie jak wielu réznych uzytkownikdw korzysta z réznego typu
publicznych drég kotowych. Natomiast z drog zelaznych, wodnych, lotnisk

1Nowa encyklopedia powszechna PWN, Warszawa 1997, t. 6, s. 441.



i zwigzanych z nimi urzadzen korzystajg wytacznie pojazdy charakterystycz-
ne dla danej gatezi komunikacji, co ma wptyw na wysokos¢ kosztow wia-
snych ich budowy i eksploatacji.

1.1. Zalety transportu samochodowego

Transport samochodowy nalezy do najbardziej powszechnych $rodkéw
przewozu w wojsku dzieki takim zaletom, jak2:

- autonomicznosc;

- elastycznosc;

- znaczna predko$¢ przewozenia tadunkéw;

- duza manewrowo$¢ zaréwno pojedynczego samochodu, jak i kolumn
samochodowych,

- mala wrazliwos$¢ na uderzenia nieprzyjaciela z powietrza,

- nieznaczne uzaleznienie od warunkéw drogowych i atmosferycznych.

Autonomiczno$¢ - wynika z faktu, ze wojsko dysponuje wkasnym trans-
portem samochodowym przeznaczonym do realizacji zadan zwigzanych
z obronnoscig kraju.

Elastyczno$¢ - wyraza sie mozliwoscig korzystania w sposéb niemal
nieograniczony z istniejacej sieci drogowej. Gwarantuje najwiekszg swobode
poruszania si¢ w stosunku do innych rodzajow transportu, przy réwnocze-
snym przemieszczaniu roznorodnych tadunkéw. W ramach pojecia elastycz-
nosci miesci sie rowniez swobodne dysponowanie pracg pojazdu samocho-
dowego, gtdwnie w kontekScie czasu, warunkdw wykonania przewozu
i potrzeb wynikajacych z aktualnej sytuacji. W poréwnaniu z innymi $rod-
kami znacznie tatwiej potrafi realizowaé ustugi przewozowe. Elastyczno$¢ to
takze mozliwos¢ tatwego i szybkiego kierowania taboru samochodowego
z jednego miejsca na inne. Ta zaleta pozwala m. in. na unikniecie gromadze-
nia fadunkdéw oczekujgcych na przewoz.

2E. Nowak: Materiaty do studiowania z zakresu stuzby komunikacji wojskowej, ASG, War-
szawa 1990, skrypt, cz. lll, s. 78.



Predkos¢ przewozenia tadunkow - jest elementem elastycznosci.
Mozliwosci techniczne samochodu ograniczajg bardzo ucigzliwe i czaso-
chtonne prace przetadunkowe. W procesach transportowych wykorzystywane
sg pojazdy roznej tadownosci, a przy uzyciu przyczep istnieje (w pewnych
realnych granicach) mozliwo$¢ dostosowania tadownosci pojazdu (pociagu
drogowego) do przewiezienia tadunku o wymaganym ciezarze lub objetosci
w sposob fatwiejszy, niz to jest mozliwe w innych gateziach transportu.

Duza manewrowo$¢ zaréwno pojedynczego samochodu, jak i ko-
lumn samochodowych - poréwnanie innych rodzajéw transportu z samo-
chodowym pozwala na sformutowanie wniosku, ze moze on stosunkowo
najtatwiej zaspokoi¢ réznorodne wymagania wynikajace z bojowego wyko-
rzystania jednostek, gdyz moze dotrze¢ do kazdego rejonu w nakazanym
miejscu i czasie.

Mata wrazliwo$¢ na oddziatywanie przeciwnika wyraza sie tym, ze
niewielka ilo$¢ tadunku (w poréwnaniu np. z transportem kolejowym) prze-
wozona jednym pojazdem sprawia, ze jego zniszczenie bedzie najczesciegj
wymagato od przeciwnika wykonania bezposredniego ataku na pojazd.

Nieznaczne uzaleznienie od warunkow drogowych i atmosferycznych
- samochody moga porusza¢ sie w zasadzie bez wzgledu na warunki drogo-
we, atmosferyczne, pore doby czy roku.

1.2. Wady transportu samochodowego

Do zasadniczych wad transportu samochodowego zalicza sie:

- stosunkowo maty przebieg dobowy kolumn samochodowych (duzo
czasu pochtaniajg prace zatadunkowe i wytadunkowe);

- nieduza tadowno$¢ pojazdéw samochodowych (w poréwnaniu np.
z taborem kolejowym i wodnym), a tym samym mata zdolno$¢ wykonywania
masowych przewozéw. Kazdy samochdd w zaleznosci od konstrukcji ma
okreslong tadowno$¢, w zwigzku z czym przew6z masowych tadunkow
transportem samochodowym jest mozliwy tylko w oznaczonych granicach.
Wykonanie takiego zadania wymaga zatem koncentracji duzej liczby pojaz-
dow, co z kolei taczy sie z koniecznoscig formowania duzych kolumn samo-



chodéw i moze powodowaé trudnosci oraz ewentualnie zaktdcenia w ruchu
drogowym;
- zbyt duze jednostkowe zuzycie paliwa.

1.3. Czynniki wptywajace na sprawnos¢ przewozow samochodowych

Sprawnos¢ przewozow zalezy od takich czynnikéw, jak:

- gestos¢ sieci drogowej;

- jakosc¢ drog;

- szeroko$¢ jezdni;

- szeroko$¢ poboczy;

- widoczno$¢ na drodze;

- cechy techniczno - eksploatacyjne nawierzchni;

- przeszkody na drodze;

- wplyw warunkéw atmosferycznych;

- stan techniczny pojazdéw samochodowych;

- wyszkolenie kierowcéw.

Gestos¢ sieci drogowej - jest to ogolna dtugosé drog przypadajaca na
100 km2 To w duzym stopniu czynnik decydujacy o przyjetej organizacji
ruchu, gdyz przy duzej gestosci drog fatwiej wybra¢ drogi nadajace sie dla
potrzeb wojsk i tatwiej rozdzieli¢ ruch na poszczegélne odcinki drogowe,
ponadto w przypadku zniszczen tatwo jest wybra¢ drogi objazdowe.

Jakosé drog okreslajg: szerokos$¢ jezdni i poboczy, ksztatt nawierzchni
w przekroju poprzecznym i podtuznym, cechy techniczno-eksploatacyjne
nawierzchni oraz przeszkody na drodze i widocznosc.

Szerokos¢ jezdni okresla sposéb organizacji ruchu na drodze.

Szerokos$¢ poboczy moze mie¢ wptyw na ruch odbywajacy sie po dro-
dze, szczegoblnie gdy jest wieksza od szerokosci pojazdu i gdy droga biegnie
po wysokim nasypie lub w wykopie. Cechy techniczno-eksploatacyjne na-
wierzchni wyrazane sg gtéwnie przez trwato$¢ i przydatnos$¢ drogi do eksplo-
atacji.

Trwato$¢ jest whasciwoscig nawierzchni charakteryzujacg sie zdolnoscia
do zachowania nosnosci przez okreslony czas uzytkowania; zalezy od kon-



strukcji drogi oraz zastosowanych materiatow budowlanych. Natomiast przy-
datno$¢ drogi do eksploatacji okresla sie¢ cechami nawierzchni, takimi jak
no$nos¢, rownose i szorstkosé!

Widoczno$é na drodze jest warunkiem bezpieczenstwa ruchu pojazdow
poruszajacych sie z okreslong szybkoscig, bowiem kierowca musi obserwo-
wa¢ droge na odcinku, na ktdrym mogtby zdazy¢ zahamowac pojazd lub
wykona¢ inny manewr w przypadku pojawienia sie przeszkody (np. jadacy
z przeciwka pojazd, przetom na jezdni, itp.). Stad warunki widocznosci pa-
nujace na danej drodze wywierajg wptyw na szybko$¢ pojazdow i przepu-
stowos¢ drogi.

Wymienione cechy techniczno-eksploatacyjne uwzglednia si¢, dokonu-
jac wyboru drog i rozdziatu ruchu w sieci drég samochodowych. Rzutujg one
na szybko$¢ poruszajacych sie po drodze pojazddw.

Przeszkody na drodze wystepujg najczesciej w postaci lejow, barier,
stojgcych samochoddw itp., ktore znajduja sie najezdni lub poboczu w odle-
gtosci do 2,0 m od krawedzi jezdni. Najniebezpieczniejsze dla ruchu sa prze-
szkody bedace na jezdni, bowiem przewaznie wprowadzaja koniecznosé
zmian w organizacji ruchu w rejonie przeszkody, np. przejscie z zasadnicze-
go sposobu organizacji ruchu (ruch dwukierunkowy) na ruch dwukierunkowy
z kolejnym przepuszczaniem kolumn w kazdym kierunku (ruch ,,wahadtowy”).

Wptyw warunkéw atmosferycznych na funkcjonowanie transportu sa-
mochodowego przejawia sie gidwnie w porze jesienno-zimowej podczas
mgty oraz duzych opaddw $niegu i gotoledzi, szczegdlnie gdy wystapi brak
dostatecznych sit i $srodkéw do usuwania ich skutkéw oraz mgiet. Ich wplyw
na przemieszczanie wyraza sie pogorszeniem bezpieczeristwa, zmniejszeniem
szybkosci jazdy samochodéw, konieczno$cia zwiekszenia odlegtosci miedzy
samochodami i tym samym zmniejszeniem przepustowosci drog. Zakres tego
wplywu jest trudny do przewidzenia. W skrajnych przypadkach cze$é odcin-
kéw drogowych moze by¢ wytgczona z ruchu i wéwczas zachodzi koniecz-
no$¢ kierowania potoku pojazdéw na inne przejezdne odcinki drogowe (ob-
jazdy).
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Wplyw mgiet odpowiada takim zaleznosciom jak dla odcinkéw o ograni-
czonej widocznos$ci. Ponadto jazda we mgle wymaga od kierowcéw zwiek-
szonej uwagi, przez co staje sie bardzo wyczerpujaca.

Cisnienie atmosferyczne, szczegdlnie jego duze wahania, rowniez moze
niekorzystnie oddziatywac na niektorych kierowcow podatnych na tego typu
bodzce. Jak wykazujg obserwacje przemieszczania sie pojazdow cywilnych,
moze to negatywnie wptywac na bezpieczenstwo uzytkownikdw drdg, decy-
dujac o charakterze ruchu na drogach (wzrost wypadkowosci na drogach).

Stan techniczny pojazdéw samochodowych poruszajacych sie po dro-
gach istotnie wptywa na charakter ruchu. Pojazdy o ztym stanie technicznym
nie osiaggaja zaktadanych parametréw szybkosci, moga hamowac ruch, a po
uszkodzeniu moga do czasu ich odholowania na pobocze powodowaé prze-
rwy w ruchu. Takze na poboczu moga stanowi¢ przeszkode.

Wyszkolenie kierowcow, a szczegodlnie ich praktyczne umiejetnosci, ma
powazny wptyw na ruch po drogach. Kierowcy stabo wyszkoleni czesciej
powoduja wypadki, skutkiem czego przewaznie nastepuje zaktocenie w ru-
chu pojazdéw. Obserwacje z ¢wiczen prowadzonych z wojskami wskazuja,
ze duzych umiejetnosci od kierowcy wymaga jazda w kolumnie, gdzie trzeba
zachowac wysokga dyscypling marszu (ustalone odlegtosci, predkosé, kolej-
no$¢ w kolumnie itp.). Na duzg odlegto$¢ i szczegdlnie w porze nocnej jazda
w kolumnie jest meczaca, co jest dodatkowym czynnikiem sprzyjajgcym
wypadkom drogowym.

1.4. Dobor pojazdéw samochodowych do zadan przewozowych

Tabor transportu samochodowego powinien by¢ przygotowany do prze-
wozenia fadunkéw majacych przewage w danym rodzaju wojsk. Uwzgled-
niajagc powyzszg podstawowg zasade, nalezy w poszczegélnych ogniwach
zaopatrywania grupowaé pojazdy odznaczajace sie zespotem wspdlnych cech
konstrukcyjnych i wiasciwosci uzytkowo-eksploatacyjnych.

Przy doborze samochodowego $rodka transportu, poza charakterem
przewozonych tadunkéw, decydujace znaczenie maja wielkos¢ i kierunek
potokéw towardw, warunki drogowe, sposéb wykonywania prac przetadun-



kowych oraz techniczne i eksploatacyjne wiasciwosci pojazdow, ktére za-
pewniaja bezpieczenstwo tadunku w czasie przewozu i mozliwie najnizsze
koszty wiasne.

1.5. Zasady funkcjonowania wojskowego transportu samochodowego

Transport samochodowy funkcjonuje przy przestrzeganiu og6lnych za-
sad funkcjonowania logistyki, a w tym zasad specyficznych dla warunkow
wojskowych. Do og6lnych stosowanych w procesach przewozowych nalezg
zasady:

a) skutecznosci, polegajaca na zapewnieniu $wiadczenia ustug transpor-
towych w oznaczonym czasie, o whasciwej jakosci, w odpowiednich ilo-
Sciach i ustalonemu odbiorcy;

b) gospodarnosci, wyrazajaca sie z jednej strony w dazeniu do minimali-
zacji naktadow przy osigganiu zatozonego celu, a z drugiej strony, w mak-
symalizacji efektdw przy korzystaniu z posiadanych zasoboéw;

c) celowosci, wymagajaca zespotowego dziatania wszystkich komérek
organizacyjnych dla osiggniecia celu podstawowego, tj. skutecznej realizacji
przewoz6w samochodowych i bezkolizyjnosci ruchu na WDS, oraz wskazu-
jaca cele posrednie, etapowe, czeSciowe i dodatkowe;

d) koncentracji wysitku, wskazujgca na koniecznos¢ okreslenia w kaz-
dej sytuacji bojowej i logistycznej gtébwnego wysitku organow i jednostek
transportowych;

e) ekonomii sit, czyli oszczednego gospodarowania posiadanym poten-
cjatem samochodowym w jednym miejscu i stworzenia podstaw do jego
wykorzystania w innym;

f) prostoty dziatan, okreslajaca zaleznosé pomiedzy stopniem ztozonosci
stosowanych rozwigzan a stopniem ich niezawodnosci. Im bedzie mniejszy
stopien ztozonosci zadania, tym wieksza bedzie szansa jego realizacji;

g) harmonii, eksponujaca konieczno$¢ bilansowania potrzeb w zakresie
przewozdw transportem samochodowym z mozliwo$ciami ich realizacji,
czyli potencjalem przewozowym. Warunek ten obowigzuje réwniez podczas
tworzenia struktur organéw i jednostek transportowych, w tym szczegbélnie



ustalaniu mozliwosci wykonawczych, ktére muszg odpowiada¢ prognozowa-
nym potrzebom;

h) elastycznosci, tzn. dostosowania metod i form zarzadzania przewoza-
mi samochodowymi do stale zmieniajacej sie sytuacji bojowej (operacyjnej
i logistycznej);

i) optymalizacji zapasdw, okreslajaca stosownie do planéw operacyjne-
go uzycia oraz prognozowanej wielkos$¢ zniszczen i uszkodzen, wielko$é
zapas6w normatywnych $rodkéw transportowych i czesci zamiennych;

j) ubezpieczenia, wyrazajgca potrzebe zapewnienia odpowiedniej od-
pornosci na uderzenia przeciwnika, trwatosci stosowanych technologii
a takze przywracalnosci struktur organizacyjnych.

1.6. Specyfika warunkéw wojskowych

Do zasad specyficznych dla warunkéw wojskowych, w tym WLIOP, na-
lezy zaliczy¢ zasady:

1 kompleksowego wykorzystania roznego rodzaju pojazdéw w sytuacji,
gdy uzycie tylko jednego z nich nie zapewnia wykonania zadan przewozo-
wych;

2. priorytetdw w organizacji przewozéw, czyli okreslenia kolejnosci
przewozu tadunkéw wojskowych stosownie do istniejacej sytuacji bojowej,
operacyjnej i logistycznej;

3. ciggtosci dostaw, wyrazajaca sie tym, ze w toku dziatan wojennych
mimo trudnosci w dowozie srodkéw materiatowych na skutek oddziatywania
nieprzyjaciela, mozliwe jest ich dotarcie do adresata. W rejonie szerokich
przeszkod polega to na utrzymaniu w przejezdnosci istniejacych obiektow
mostowych, a w razie ich zniszczenia budowie mostow tymczasowych badz
organizowaniu rejondw przeprawowych.

1.7. Infrastruktura w transporcie samochodowym

Warunkiem wykorzystania zalet transportu samochodowego jest istnie-
nie wiasciwej infrastruktury. Podobnie jak w innych gafeziach transportu,
infrastrukture te mozna podzieli¢ na:



- liniowag;

- punktowa.

Infrastruktura liniowa - to drogi rozumiane jako kazdy wydzielony pas
terenu, przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdéw oraz pieszych, wraz
z lezagcymi w jego ciggu obiektami inzynierskimi, placami, zatokami pojaz-
dowymi oraz znajdujgcymi sie w wydzielonym pasie terenu chodnikami,
Sciezkami rowerowymi, drogami zbiorczymi, drzewami, krzewami i urza-
dzeniami technicznymi zwigzanymi z prowadzeniem i zabezpieczeniem
ruchu. Panstwowa sie¢ drogowa tworzg drogi powigzane ze sobg w okreslony
uktad linii komunikacyjnych.

W stownictwie wojskowym pod pojeciem ,,drogi” rozumiemy istniejgcg
w terenie i uwidoczniong na mapach linie komunikacyjng lub pas terenu
doraZnie przystosowany do krotkotrwatego ruchu wojskowych pojazdéw
mechanicznych (np. droga na przetajd.

Mianem ,,wojskowa droga samochodowa” (WSD) okre$la sie lagdowg
droge kotowg wybudowang lub przystosowang do potrzeb i wymagan ruchu
wojskowego, eksploatowang w sposéb dorazny lub staty przez wojsko.

Infrastruktura punktowa - to wyodrebnione przestrzennie obiekty,
stuzace stacjonarnej obstudze srodkow transportowych, np: stacje techniczne
i stacje zaopatrzenia materiatowo-technicznego samochoddw.

Dla potrzeb administracyjnych infrastruktura liniowa w transporcie sa-
mochodowym zostala normatywnie podzielona ze wzgledu na dwa kryteria,
tj. funkcje w sieci drogowej oraz stopief dostepnosci i obstugi przylegtego
terenu.

Biorac pod uwage kryterium funkcji, wyrédznia sie drogi:

- krajowe - o og6lnonarodowym znaczeniu gospodarczym, obronnym
czy turystycznym, umozliwiajace utrzymanie ciggtego pofaczenia pomiedzy
miastami wojewddzkimi;

- wojewddzkie, do ktdrych zalicza sie potaczenia pomiedzy gtéwnymi
osrodkami zycia spoteczno-gospodarczego konkretnych wojewo6dztw;

3Komunikacja wojskowa, Wyd. MON, Warszawa 1965, s. 46.
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lokalne miejskie, ktore potaczone sg z krajowymi i wojewddzkimi
i stanowig sie¢ ulic znajdujacych sie na terenie zabudowy danego miasta, po
ktérych odbywa sie obstuga potrzeb komunikacyjnych spotecznosci wiacznie
z wyodrebniongtechnicznie i eksploatacyjnie komunikacjg miejska;

gminne - to sie¢ paséw drogowych uzupetniajgcych ukiad drdg kra-
jowych i wojewddzkich, a lezacych na terenie gminy, poza obszarami miej-
skimi;

zaktadowe, ktére obejmuja wszystkie ogélnodostepne pasy drogowe,
stanowigce dojazdy do drég publicznych z jednostek gospodarczych, obsza-
row leSnych badz rolnych oraz ogélnodostepne place, umozliwiajace komu-
nikacje z punktami infrastruktury transportowe;j.

Wszystkie wymienione rodzaje dr6g uznane sg za drogi publiczne
0 ogblnodostepnym charakterze. O zakwalifikowaniu okreslonego odcinka
pasa drogowego do konkretnego rodzaju drogi decydujg organa administracji
pafstwowej - w stosunku do drdg krajowych i wojewodzkich, oraz samorza-
du terytorialnego - w stosunku do pozostatych drog.

Kryterium stopnia dostepnosci i obstugi przylegtego terenu pozwala wy-
rézni¢ sposréd drog publicznych drogi ogoélnodostepne, ekspresowe, auto-
strady.

Drogami ogdlnodostepnymi sg wszystkie te elementy infrastruktury li-
niowej, ktére spetniajg warunki wyrdznione w kryterium funkcji.

Droga ekspresowa - jest to dwu- lub jednojezdniowa droga przeznaczo-
na wytacznie do ruchu pojazdéw samochodowych, nie obstugujaca przyle-
gtego terenu, krzyzujgca sie wielopoziomowo z przecinajgcymi jg trasami
komunikacyjnym i dopuszczajaca wyjatkowo jednopoziomowe skrzyzowania
z drogami publicznymid4.

Autostrada - to droga przeznaczona wylacznie do ruchu pojazdéw samo-
chodowych i do tego celu specjalnie zaprojektowana i wybudowana, nie
obejmujaca przylegtego terenu a poza tym wyposazona w dwie trwate, roz-
dzielone, jednokierunkowe jezdnie, posiadajgca wielopoziomowe skrzyzo-

4 Ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r., op. cit., rozdz. |, art. 41, p. 5. 2.
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wania z wszystkimi przecinajgcymi ja drogami i innymi pasami komunika-
cyjnymi i specjalnie oznakowanab.

Normatywne klasyfikacje infrastruktury liniowej transportu samochodo-
wego nie wyczerpujg umownych podziatow drég. Do istotnej systematyki
sieci drogowej nalezy jej podziat wg uwarunkowan i klasyfikacji technicz-
nej6, ktory pozwala wyréznié piec¢ klas technicznych drég publicznych. Zali-
czenie, okreslonego odcinka pasa drogowego do danej klasy technicznej jest
uwarunkowane przede wszystkim dopetnieniem rygorow budowy jezdni oraz
korony drogi. Rygory te z kolei okre$lajg graniczng szybko$¢ komunikacyjng
i poziom bezpieczenstwa ruchu oraz wspottworzg przez to potencjalne nate-
zenie ruchu samochodowego. Stad tez:

I - najwyzsza klase techniczna przyznaje si¢ autostradom oraz drogom
0 podobnych parametrach - o szczeg6lnym znaczeniu w ruchu miedzynaro-
dowym i ogdlnokrajowym;

Il - klase techniczng majg drogi o wysokich parametrach przestrzennych
- przeznaczone do ruchu szybkiego, jednak z uwagi na mniejsze znaczenie
gospodarcze dopuszcza sie na nich jednopoziomowe skrzyzowania z innymi
szlakami;

Il - drogi objete Il klasa techniczng sa juz pasami jednojezdniowymi
o dwdch kierunkach ruchu. Dopuszcza sie na nich pojazdy pozasamochodo-
we, dlatego z reguty majg charakter potgczen miedzyregionalnych;

IV - drogi tej klasy technicznej przeznaczone sgjuz z zasady do obstugi
ruchu wewnatrzregionalnego. Stad tez majg obnizone parametry przestrzenne
w stosunku do wyzszych klas drog i zazwyczaj nie podzielong kierunkowo
jezdnie;

V - klase drog publicznych stanowig pasy waskiej jezdni, przeznaczone
do ruchu lokalnego o niewielkim natezeniu.

5Tamze: rozdz. Il, art. 4.1, p. 6. podziat autostrad wedtug uwarunkowan i kwalifikacji
technicznej.

6 Por.: H. Bronak, J Gracz, B. Szatek: Podstawy techniki i eksploatacji w transporcie sa-
mochodowym, wyd. 11l, WKit, Warszawa 1988, s. 163-165.

16



1.8. Klasyfikacja samochodowych $rodkéw transportowych

Tabor przeznaczony do przewozéw tadunkéw klasyfikowany jest w ten
sposob, ze podkresla sie jego cechy techniczno-eksploatacyjne. Z tego powo-
du klasyfikowanie taboru ciezarowego rozpoczyna sie z reguly od podziatu
tych $rodkdw pracy na:

- tabor silnikowy, obejmujacy samochody ciezarowe oraz ciggniki samo-
chodowe;

- tabor bezsilnikowy, obejmujgcy przyczepy oraz naczepy.

Samochdd ciezarowy jest samodzielng jednostka transportowg o cha-
rakterystycznie dobranym nadwoziu, ktore decyduje o zakresie mozliwego
do wykonania rodzaju pracy przewozowej. Stad wyrdznia sie¢ samochody
ciezarowe 0 nadwoziu:

- uniwersalnym - umozliwiajgcym przewo6z wszystkich tadunkéw, poza
tymi, ktére wymagaja dostosowan specjalistycznych badZ specjalnych wa-
runkOw przemieszczania,

- specjalizowanym - przeznaczonym do przewozu wylgcznie Scisle
wybranej grupy tadunkow, zwigzanej z reguly z konkretng dziedzing produk-
cji, np. budownictwem, przemystem przetwérczym czy handlem;

- specjalnym - przeznaczonym do przewozu wylgcznie jednego rodzaju
fadunku, wymagajacego niezmiennych warunkdw przemieszczania badz
stuzagcego wykonywaniu jednego rodzaju czynnosci (samochody warsztato-
wo-naprawcze, samochody strazackie).

Samochody ciezarowe moga ciagna¢ przyczepe badz przyczepy, tworzac
przez to zespét pojazdéw badz tez pocigg drogowy. Stopier uniwersalizacji
badz specjalizacji przyczep moze by¢ taki sam jak samochodéw ciezarowych.

Ciagniki samochodowe sa pojazdami silnikowymi nie posiadajacymi
statego nadwozia. Wspotpracujg z naczepami badZ przyczepami, tworzac
pojazdy cztonowe. Powszechnajest klasyfikacja ciggnikéw wyrdzniajaca:

- ciagniki siodtowe - wspdtpracujace z naczepami;

- ciggniki balastowe - przystosowane do holowania przyczep o duzej
tadownosci, z reguty wieloosiowej, niskopodtogowej;

- ciggniki rolnicze - ktére moga by¢ miedzy innymi wykorzystywane
do ciagniecia przyczep z nadwoziem konwencjonalnym.
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1.9. Podziat taboru samochodowego wedtug grup tadownosci

Z powodu utrzymania przyjetych sposobow sktadania zlecer przewozo-
wych oraz zasad eksploatacji pojazdéw w praktyce funkcjonuje podziat tabo-
ru samochodowego wedtug grup tadownosci. Klasyfikacja ta ma stosunkowo
ptynne granice, decydujagce o zaliczeniu pojazdéw do okreslonych grup,
jednak z reguty przyjmuje sie podziat na:

- tabor dostawczy - jednostki majace tadownos¢ do 1,9 tony;

- tabor niskotonazowy - jednostki majace tadowno$é z przedziatu
2-4 tony;

- tabor $redniotonazowy - jednostki o tadownoscci od 4 do 12 ton;

- tabor wysokotonazowy - jednostki, ktorych tadownos¢ przekracza
12 ton7.

Ciezarowy tabor samochodowy uzupetniajg maszyny i urzadzenia wyko-
rzystywane do Zmechanizowanych robét tadunkowych. Dynamizujg one
procesy zatadunku, wytadunku i przetadunku, co wptywa na wydajnos¢
i intensywno$¢ pracy w catym transporcie samochodowym.

Do podstawowych maszyn i urzadzen przeznaczonych do robét tadun-
kowych naleza: koparki, tadowarki, cysterny, suwnice, zurawie, zurawiki
samochodowe, przenosniki, wozki natadowcze, wywrotnice samochodowe
oraz podnosniki transportowe.

Konkretnymi sposobami realizacji przewozow pojazdami samochodo-
wymi zajmuja sie technologie transportu samochodowego8.

7 Por. Z. Podbielski: Samochody ciezarowe, specjalne i autobusy, Instytut Wydawniczy
»,Nasza Ksiegarnia”, Warszawa 1988, s. 80-123.

8Por. L. Mindura: Technologie w transporcie samochodowym, WKit, Warszawa 1990,
s. 49-120.
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2. TECHNOLOGIE PRZEWOZU TRANSPORTEM
SAMOCHODOWYM

Opracowywanie nowych technologii polega na wykorzystywaniu osig-
gnie¢ naukowo-technicznych w celu podwyzszania efektywnosci realizowa-
nych procesow transportowych. Projektowanie tych technologii powinno by¢
dokonywane z petnym uwzglednieniem warunkdéw zewnetrznych, takich jak
np. dostosowanie mozliwosci transportowych do tadunku, gdyz maja one
zasadniczy wptyw na sprawnos$¢ i wydolnos¢ przewozow samochodowych.

Na technologie przewozéw samochodowych sktadajg sie zbiory metod,
operacji lub czynnosci, ktére musza by¢ zrealizowane, aby wykona¢ okreslony
zakres dziatalno$ci transportowej. Dzieli sie je na trzy podstawowe grupy9:

- zunifikowane;

- specjalizowane;

- uniwersalne.

Technologie zunifikowane - polegaja na realizacji przewozow tadunkoéw
umieszczonych w jednostkach tadunkowych, a wiec w kontenerach, na pale-
tach badz w pakietach. Wysoka podatnos¢ na transport w jednostkach tadun-
kowych wykazujg mate tadunki w zbiorczych opakowaniach oraz wyroby
gotowe z metali. Z asortymentu materiatdw budowlanych unifikacji tadun-
kowej podlegajg elementy gipsowe, beton komdrkowy oraz szkto taflowe.
Stopien specjalizacji konteneréw umozliwia realizacje przewozéw wiekszo-
ci artykutéw tatwo sie psujacych. Technologie zunifikowane sg oparte na
pracy ciagnikow siodtowych i naczep, nazywanych kontenerowymi.
W punktach transportowych przetadunki jednostek tadunkowych wykonywa-
ne sg za pomocg woézkéw natadowczych (akumulatorowych), zurawi oraz
suwnic.

Technologie specjalizowane - wynikajg z konieczno$ci przystosowania
nadwozi pojazdéw do cech fizykochemicznych tadunkdéw. Technologie te
dominujg w przewozach samochodowych i sg wykorzystywane przy prze-

9Por. L. Mindura: Technologie, op. cit., s. 61.
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mieszczaniu wszelkiego rodzaju tadunkéw drobnicowych i ptynnych, tj.
ziemi, nawozow mineralnych, kruszyw, tadunkéw dtuzycowych, wody, pa-
liw, itp. Technologie specjalizowane sg realizowane przy wykorzystaniu
odpowiednich samochodéw np: cystern, do przewozu uzbrojenia, samowyta-
dowczych czy zbiornikowcow. Powszechnie stosowane sg takze ciggniki
rolnicze z przyczepami konwencjonalnymi - w przewozach fadunkéw ma-
sowych, oraz ciggniki balastowe z przyczepami niskopodtogowymi -
w przewozach tadunkéw ponadgabarytowych i ciezkich. W przetadunkach
wymienionego asortymentu wyrobow i surowcéw sg wykorzystywane przede
wszystkim tadowarki, przenosniki, wywrotnice samochodowe oraz urzadze-
nia dzwigowe przy tadunkach jednostkowych.

Technologie uniwersalne - umozliwiajg realizacje przewozoéw fadun-
kow, ktére nie wymagaja przystosowan s$rodkoéw transportu i nie ulegajg
zniszczeniu na skutek dziatania warunkéw atmosferycznych. Stad tez stoso-
wane sg do przemieszczania m.in. drewna i wyrobow z drewna, ptyt betono-
wych, stali, itp. W przewozach realizowanych technologiami uniwersalnymi
uzytkuje sie samochody uniwersalne z burtami lub plandekami, uzupetniajg-
co za$ - ciggniki rolnicze z przyczepami oraz ciagniki balastowe z przycze-
pami dtuzycowymi. W pracach fadunkowych korzysta sie przede wszystkim
bezposrednio z pracy ludzi, wspomagajac wykonywane przez nich czynnosci
zurawikami samochodowymi, wézkami natadowczymi oraz podno$nikami
transportowymi.

2.1. Klasyfikowanie proceséw transportowych

Réznorodnos¢ zadan i warunkéw, w ktérych realizowane sg transporty
samochodowe, powoduje, iz kazdy przew6z ma wiele cech indywidualnych.
Wynikajg one gtéwnie z r6znych warunkéw drogowych, na ktére sktadajg sie
m.in.: rodzaj nawierzchni, uksztattowanie terenu i jego zabudowa, warunki
atmosferyczne, rodzaj i natezenie ruchu itp. Do cech tych nalezy zaliczy¢
rodzaj ityp pojazdu, a takze zdolnosci indywidualne cztowieka, w tym przy-
padku gtéwnie kierowcy - jego stan psychofizyczny, kwalifikacje czy zdol-
nosci adaptacyjne. Odmienne dla niemal kazdego przewozu sg réwniez miej-
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sca, warunki i sposoby wykonywania czynnosci tadunkowych, jak réwniez
to, co dostrzega kazdy obserwator pracy transportu - tj. ogromna réznorod-
no$¢ tadunkow.

Klasyfikacja procesow przewozowych w transporcie samochodowym

dokonywana jest ze wzgledu na kilka kryteriéw prezentowanych ponizej.

Wedtug odlegtosciprzewozu:

a) przewozy dalekobiezne,

b) przewozy miejscowe,

C) przewozy wewnetrzne.

Wedtug rodzaju tadunku:

a) ze wzgledu na cechy fizyczne:

- przewozy fadunkéw statych, ptynnych, lotnych,

b) ze wzgledu na warunki przewozu:

- przewozy fadunkow zwyktych (nie wymagajacych specjalnych warun-

kéw),

- przewozy tadunkdw specjalnych,

c) ze wzgledu na ilo$¢ jednorazowo przewozonych tadunkéw:

- przewozy drobnicowe,

- przewozy masowe.

d) wedtug charakteru przewozu:

- przewozy dowozowe i odwozowe,

- przewozy w cyklu produkcyjnym lub dystrybucyjnym,

- przewozy ,.samoistne”,

Wedtug uzytkownikow:

- przewozy przemystowe, wojskowe, rolnicze, budowlane, handlowe, le-

$ne i inne.

Wedtug obszaru:
- przewozy miedzyosiedlowe, miejskie, wiejskie, miedzynarodowe.

0

J. Morocznik, A. Rostocki: Organizacja i technika transportu, Wyd. Komunikacji, War-

szawa 1954, s. 47.
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Wedtug organizacjiprzewozu:

- przewozy publiczne i resortowe.

Wedtug stosunku do przewozéw kolejowych:

- rownolegte i prostopadte,

- dowozowe i odwozowe do kolei.

Wedtug organizacjipracy liniowej:

- przewozy wahadtowe, promieniste, pierscieniowe i tréjkatne.

Z uwagi na rodzaj przewozonych tadunkéw wojskowych transport samo-
chodowy dzielimy nall

- osobowy;

- 0sobowo-towarowy;

- ciezarowy;

- specjalny.

Transport osobowy (pasazerski) obejmuje przewozy dokonywane pojaz-
dami przystosowanymi do przewozu 0s6b (zotnierzy).

Transport osobowo towarowy stanowig pojazdy przygotowane do doko-
nywania czesciowo przewozéw 0sob, a czesciowo tadunkdw (towarow).

Transport ciezarowy w warunkach wojska realizowany jest za pomocg
pojazdéw samochodowych nie przystosowanych specjalnie do okreslonych
przewozow towardw ijest transportem uniwersalnym.

Transport specjalny formowany jest z pojazdéw mechanicznych przysto-
sowanych do przewozu uzbrojenia lub specjalnego wyposazenia wojskowego
(oprzyrzadowania) oraz urzadzen wojskowych.

Ze wzgledu na zdolno$¢ pokonywania terenu transport samochodowy
w wojsku dzielimy na szosowy i terenowy. Sposob dokonywania podziatu
zalezy od rozpatrywanego problemu, celu i istniejagcych potrzeb klasyfikacji
transportu samochodowego. Przedstawiony sposdb klasyfikowania ma zasto-
sowanie dla celéw pogladowych. O sposobie klasyfikowania i doborze kryte-
riow decyduje cel, ktoremu klasyfikacja ma stuzyc.

1L Z. Cygan: Podstawy ekonomiki transportu samochodowego w wojsku, MON, Warszawa
1978, s. 17-19.
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Stosowany takze bywa podziat wedtug kryterium technologicznego:

- przewoz,

- przetadunek,

- sktadowanie,

-jazda ,,prozna”,

Przew6z decyduje o tozsamosci danego procesu, jak tez w zasadniczej
mierze przyczynia sie do zwiekszenia wartosci tadunku. Prace fadunkowe,
mimo pewnych odrebnosci przy za- i wyladunku, dajg sie jednak charaktery-
zowac tacznie i zwigzane sg przede wszystkim z cechami fadunkéw oraz
rodzajem $rodkéw transportowych. Skiadowanie, rozumiane jako czasowa
zmiana przedmiotu transportu, stanowi jedng z faz procesu transportowego
i trzeba to Scisle odrozni¢ od skfadowania w sensie ogélnym (magazynowa-
nia). Sktadowanie jest gromadzeniem lub dystrybucja tadunkdw, a wiec spet-
nianiem w ramach procesu transportowego, funkcji zbiorczo-rozdzielcze;j.
Nie mozna wiec utozsamia¢ sktadowania z magazynowaniem, ktore jest
elementem gospodarowania zasobami towardw.

Proces przewozowy koriczy zwykle jazda bez tadunku, wynika to z ko-
niecznosci powrotu z miejsca wytadunku. Z powodéw ekonomicznych nie-
zwykle istotne jest ograniczanie tzw. ,,préznych przejazdow”.

2.2. Struktura procesu transportowego

Proces transportowy, rozpatrywany jako system technologiczny, po-
wstaje w wyniku zorganizowanego dziatania, obejmujgcego co najmniej trzy
elementy, stanowigce jego procesy czastkowe (fazy). Nalezy zaznaczy¢, ze
konieczne jest wystepowanie przynajmniej dwodch réznych rodzajéw tych
faz. Najprostszg strukture procesu transportowego, zawierajgcg tylko jeden
proces przewozowy, obrazuje schemat12

zatadunek przewo6z » wyladunek

2J. Kurowski: Wptyw unifikacjijednostek tadunkowych na ekonomiczng efektywno$¢ pro-
ceséw transportowych w wojsku, Wydziat Nauk Ekonomicznych, Warszawa, 1990.
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Proces ztozony skiada sie z co najmniej dwoch faz przewozu, a o stopniu
jego ztozonosci decyduje w zasadniczej mierze liczba odrebnych faz przewo-
zowych. Ztozone procesy transportowe zawierajg, rowniez takie elementy,
ktérych nie ma w prostych procesach transportowych, a mianowicie sktado-
wanie, przemieszczanie tadunku w miejscu sktadowania lub w magazynie,
czy tez ustawianie i formowanie jednostek tadunkowych. Przedstawiony
schemat jest prostym a zarazem podstawowym procesem transportowym.
tadunek, ktory jest przedmiotem pracy w transporcie samochodowym staje
sie nim nie wtedy gdy znajdzie sie na $rodku transportowym, lecz wtedy, gdy
powstaje koniecznos¢ jego przemieszczenia.

Rozpoznawanie prawidtowosci i powigzan wystepujacych w procesie
transportowym, wymaga uznawania wszystkich jego faz, a wiec sktadowania
zatadunku, przewozu, wyfadunku i ponownego sktadowania jako proceséw
czastkowych. Sposdb reagowania systemu, zgodnie z teorig systeméw, zale-
zy od jego struktury oraz powigzan funkcjonalnych. Technologia systemu
jest funkcja, okreSlang przez zbiér i strukture proceséw, ktore moga by¢
zrealizowane w ramach systemu. Proces transportowy jest procesem techno-
logicznym, tak wiec nalezy dazy¢ do petnego rozpoznania powigzan wyste-
pujacych pomiedzy jego fazami, a w dalszej kolejnosci dokona¢ podziatu na
operacje. Takie postepowanie pozwala na wybor wasciwej technologii oraz
prowadzi do intensyfikacji i racjonalizacji dziatan gospodarczych.

2.3. Fazy procesu transportowego

Faza/ - przew6z13

Spos6b realizacji czynnosci przewozowych zalezy od:
a) rodzaju fadunku,

b) wielkosci lub czestotliwosci wystepowania tadunku,
¢) uktadu nadawcéw i odbiorcéw,

d) warunkéw drogowych,

B Por. E. Lissowska: Technologia proceséw przewozowych, Praca instytutowa, ITS, War-
szawa 1967.
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e) charakteru ruchu,

f) rodzaju $rodka transportu.

Pracochtonno$¢ przewozu zalezy od:

a) odlegtosci przewozu,

b) warunkéw drogowych,

c) charakteru ruchu,

d) rodzaju $rodka transportu,

€) organizacji pracy przewozowej.

Mozna w fazie przewozu wyr6zni¢ czynniki odgrywajgce zasadniczg
role, sg nimi: rodzaj tadunku, odlegtos¢ przewozu, wielkos¢ lub czestotliwosé
wystepowania fadunku, lokalizacja nadawcow i odbiorcéw, warunki drogowe
i charakter ruchu.

Faza Il - przetadunek
Sposob dokonywania przetadunkéw uwarunkowany jest przede wszystkim:

a) rodzajem fadunku,

b) wielkoscig lub czestotliwoscig wystepowania tadunku,
c) charakterem miejsca przetadunku,

d) rodzajem $rodka transportu,

e) zastosowanymi urzadzeniami fadunkowymi.

f) organizacjq pracy.

Faza 11 - sktadowanie
Sposob realizacji czynnosci obejmujacych proces skladowania zalezy
gtéwnie od:

a) rodzaju tadunku,

b) wielkosci lub czestotliwosci wystepowania fadunku,

C) rodzaju magazynu,

d) wyposazenia magazynu.

€) organizacji prac magazynowych.

Stosujac te same zastrzezenia co w przypadku poprzednich faz, to decy-
dujacymi czynnikami wptywajacymi na pracochtonnos¢ sa;

a) charakter miejsca przetadunku,
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b) rodzaj $rodka transportu,

c) zastosowane urzadzenia za- i wytadunkowe,

d) organizacja pracy.

Mozna stwierdzi¢, ze wytadunek odznacza sie mniejszg zaleznoscig od
wyszczego6lnionych czynnikdw, co wynika z praw fizyki, jak tez ze wzgle-
doéw organizacyjnych proceséw technologicznych. Czynnikami o zasadniczej
roli w procesach przetadunkowych oraz sktadowania sa: rodzaj tadunku,

wielko$¢ lub czestotliwo$¢ jego wystepowania oraz charakter miejsca przeta-
dunku.

2.4. Czynniki wptywajace na proces transportowy

tadunek - czyli przedmiot pracy transportu jest czynnikiem, ktéry de-
cyduje o wiekszosci pozostatych cech realizowanego przewozu. W przyjetej
klasyfikacji wyréznione jest oddzielnie oddziatywanie rodzaju fadunku
i wielkosci lub czestotliwosci jego wystepowania.

Czynniki determinujace proces transportowy

a) obiektywne - rodzaj tadunku, wielkos¢ lub czestotliwo$é wystepowa-
nia fadunku, charakter miejsca przetadunku, uktad nadawcéw i odbiorcow,
odlegtos¢ przewozu, warunki drogowe, charakter ruchu.

b) subiektywne - rodzaj $rodka transportu, urzadzer fadunkowych, ro-
dzaj magazynu i jego wyposazenie, organizacja pracy przewozowej, prac
przetadunkowych i magazynowych.

2.5. Wielko$¢ jednostkowa tadunku

Wielko$¢ jednorazowej partii tadunku decyduje o wyborze i wykorzysta-
niu $rodkéw transportowych o odpowiednim tonazul4 Wielko$¢ jednostkowa
fadunku (jego objetos¢ i ksztatt) wptywa na stopien wykorzystania fadowno-
§ci i pojemnosci Srodka transportowego, rownomierne rozmieszczenie tadun-
ku, odpowiednie zabezpieczenie przestrzeni tadownej pojazdu oraz dobor

¥ H. Mokrzyszczak: tadunkoznawstwo. Technologia zabezpieczania, WKL, Warszawa
1974. s. 54.
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odpowiednich urzadzen tadunkowych. Wielkos$¢ tadunku moze by¢ okreslona
masa, objetoscia lub wymiarami - dtugoscia, szerokoscig i wysokoscia, Wiel-
kos¢ pojazdow jest okreslana tadownoscig lub pojemnoscia.

Obecnie w Polsce stosowany jest podziat na fadunki:

1 drobne,

2. catopojazdowe,

3. ponadgabarytowe (ponadwymiarowe).

tadunki drobne stanowig dzieki przepisom i mato zrdznicowanemu ta-
borowi grupe tatwa do usystematyzowania. Wyrdznia sie:

- przesyiki pocztowe (do 10 kg),

- kolejowe przesytki ekspresowe (do 75 kg),

- przesykki drobnicowe (w transporcie samochodowym), ktére nie wy-
korzystujg tadownosci lub pojemnosci typowego pojazdu samochodowego.

tadunki catopojazdowe to grupa najbardziej pozadana przez transport
samochodowy, ze wzgledu na petne wykorzystanie tadownosci, lub pojem-
nosci okreslonego pojazdu. W zaleznosci od struktury posiadanego taboru
bedzie wystepowac albo wiecej przesytek drobnicowych, albo wiecej fadun-
kéw catopojazdowych. Jest to zatem podziat wzgledny, ktéry jednak pozwala
na dostosowanie transportu do wystepujacych najczesciej, konkretnych po-
trzeb przewozowych.

Oddzielna grupe klasyfikacyjna stanowig tadunki ponadgabarytowe, ktére
ze wzgledu na swe parametry stanowig ucigzliwos¢ w ruchu drogowym, badz
tez wymagaja specjalnych drog przewozu. W grupie tej wyréznia sie:

- fadunki dtuzycowe,

- tadunki specjalne (o0 szczeg6lnie duzych rozmiarach),

- tadunki szczego6lnie ciezkie.

Ze wzgledu na sporadyczno$¢ wystepowania tych fadunkéw w przewo-
zach, nie bedg one stanowity przedmiotu dalszych rozwazan.

W transporcie samochodowym podziat fadunkéw wedtug kryterium
wielko$ci musi zosta¢ usciSlony, gdyz wigze sie ze strukturg posiadanego
taboru. Takie pojeciajak przesytka drobna, catopojazdowa czy nawet ponad-
gabarytowa sg pojeciami wzglednymi i zalezg gtéwnie od tadownosci $rodka
transportu. Przedstawiony podziat ma sens w przypadku dysponowania po-
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jazdami okreslonej fadownosci (np. 5 ton - najliczniejsza grupa tonazowa
w Wojsku Polskim). W takim przypadku jednoznacznie mozna sklasyfiko-
wa¢ fadunki catopojazdowe, czyli wykorzystujagce petng tadownos$¢, oraz
drobnicowe, z ktérych tworzy sie fadunki zbiorcze. W przypadku dyspono-
wania taborem o zréznicowanej fadownosci, a zatem gdy istnieje mozliwo$¢
doboru tadownosci pojazdu do wielkos$ci przesytki, pojecie tadunku catopo-
jazdowego traci swe znaczenie. tadunki ponadgabarytowe wystepuja
w regularnym transporcie sporadycznie, z tej racji nie odgrywajg wiekszej
roli w klasyfikowaniu proceséw transportowych.

Zaprezentowany podziat tadunkéw wedtug wielkosci ma jeszcze jedng
niedogodnos$¢ - nie okresla on bowiem dostatecznie warunkéw dokonywania
czynnosci fadunkowych.

Kolejna klasyfikacja odnosi sie do ogdlnej masy tadunku, ktéry ma by¢
przemieszczony w okreslonej relacji, przy pomocy specjalnie dobranego pod
wzgledem fadownosci, srodka transportu. Wyrdznia sie zatem: tadunki jed-
nostkowe i fadunki wielokrotne. Wazng role w tym podziale odgrywa kryte-
rium szczegbtowe, jakim jest czestotliwo$é wystepowania tadunku. Ta cecha
pozwala wyodrebni¢, niezaleznie od przyjetego podziatu na tadunki jednost-
kowe i wielokrotne, kolejne dwie grupy:

- fadunki nadawane sporadycznie,

- fadunki nadawane systematycznie.

Rodzaj fadunku oraz wielko$¢ lub czestotliwo$¢ jego wystepowania to
cechy, ktdre w zasadniczy sposéb rzutuja na caty proces transportowy, ato ze
wzgledu na fakt ich istotnego oddziatywania na wszystkie fazy procesu -
przew0z, przetadunek i sktadowanie.

Inne czynniki, ktére w mniejszym stopniu, lecz istotnie oddziatujg na
proces transportowy to: w fazie przetadunkéw - charakter miejsca, w ktérym
sie dokonuja, a w fazie przewozu - warunki drogowe i charakter ruchu. Cha-
rakter miejsca przetadunku okresli¢c mozna, opisujgc cechy nastepujacych
elementdw infrastruktury:

- ukfadu drogowego (w tym mozliwosci manewrowych);

- stanowiska przetadunkowego;

- miejsce skfadowania.
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Podczas przewozu warunki drogowe odgrywajg znaczaca role i ze
wzgledu na wystepujagce ograniczenia wyrdznia si¢ nastepujace parametry
drég:

- pochylenia drég (spadki i wzniesienia),

- dopuszczalny nacisk na os.

Uksztattowanie powierzchni Polski jest korzystne dla transportu samo-
chodowego, gdyz tylko 3% obszaru kraju potozone jest powyzej 500 m
n.p.m. Sie¢ drég kotowych, mimo pewnych niedostatkdw, jest dosy¢ gesta
i umozliwia zwykle wybér wariantu trasy przewozu.

Réznorodnos$é sytuacji drogowych powoduje, iz niecelowe jest branie
pod uwage charakteru ruchu. Natomiast wytgczenie jednej z cech ruchu dro-
gowego, a mianowicie jego natezenia wptywajacego na szybko$¢ i ptynnosc¢
jazdy, pozwala na zaobserwowanie wystepujacych prawidtowosci. Ze wzgle-
du na kryterium natezenia ruchu mozna wyréznié:

- przewozy miejscowe,

- przewozy zamiejscowe.

Dokonany przeglad wptywu poszczeg6lnych czynnikdw na proces trans-
portowy pozwala skupi¢ uwage na tych elementach, ktére w zasadniczej
mierze decydujg o sposobie realizacji i pracochtonnosci procesu.

2.6. Podatnos¢ przewozowa tadunku

W pkt. 2.3. dokonany zostat przeglad czynnikéw, ktoére w najwiekszym
stopniu wptywajg na przebieg proceséw transportowych. Sposéb realizacji
oraz pracochtonno$¢ proceséw transportowych, przyjete jako gtéwne kryte-
ria, pozwolity wyodrebni¢ sposrod wielu, dwa najistotniejsze czynniki. Oba
dotyczg przedmiotu pracy transportu, czyli tadunku, a sg nimi: rodzaj i wiel-
ko$¢ oraz czestotliwo$é jego wystepowania. Zgodnie z podziatem procesu
transportowego na fazy, a mianowicie: zaladunek, przew6z, wytadunek,
wyr6znione zostaty odpowiednio trzy grupy klasyfikacyjne dla podziatu
tadunkdw:

- wedhug podatnosci przewozowej;

- wedtug podatnosci przetadunkowej;

- wedtug podatnosci przechowalniczej.
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Podatnos$¢ przewozowa okresla odpornos¢ tadunku na warunki przewo-
zu, a takze wskazuje na organizacje i wybor techniki przewozu. Wyrdznia sie
trzy zasadnicze rodzaje podatnosci przewozowe;j:

- naturalng;

- techniczng;

- ekonomiczna.

Klasyfikacja tadunkéw wedtug ich naturalnej podatnosci opiera sie na
kryteriach oceniajagcych wrazliwo$¢ tadunkéw na warunki przewozu. Wraz-
liwos¢ ta wynika z chemicznych, fizycznych i biologicznych wiasnosci fa-
dunkéw. Im jest wyzsza, tym stopien trudnosci dokonania przewozu wzrasta,
pociaggajac za sobg wiekszg pracochtonnos¢ oraz ograniczajac wybor sposobu
realizacji. Ze wzgledu na naturalng podatnos¢ przewozowg mozna wyroznic
fadunkils

a) wrazliwe na czas i warunki przewozu:

- podatne na uszkodzenia powodowane uderzeniami i wstrzasami,

- wrazliwe na czas trwania przewozu,

- wrazliwe na dziatanie wilgoci,

- podatne na wchianianie obcych zapachéw,

- wrazliwe na zmiany temperatury,

- podatne na wptyw innych czynnikéw;

b) niebezpieczne (uciazliwe):

- fadunki wybuchowe,

- tatwopalne,

- Yadunki zrace,

- fadunki szkodliwe dla ludzi i otoczenia (w tym wazna pozycja - fa-
dunki promieniotwdrcze),

- inne.

Rodzaj tadunku ze wzgledu na swa naturalng podatno$¢ przewozowa
wymusza okre$lone warunki realizacji jego przewozu. Czesto dotyczy to

5 Por. H. Mokrzyszczak: tadunkoznawstwo op. cit.,, s. 47-53 oraz E. Lissowska, op. cit.,
s. 96-96.
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opakowan, specjalnego rezimu organizacji przewozu, dostosowania $rodka
transportu, a nawet wyboru trasy przewozu.

Techniczna podatno$¢ przewozowa, decydujaca o technice realizacji
przewozu, okre$lana jest zewnetrznymi cechami i wasciwosciami tadunku.
Naturalna podatno$¢ przewozowa tadunkéw wynika z faktu, iz wiekszo$¢
trafia do przewoznika w opakowaniu. Nie jest to jednak regulg. Transport
samochodowy przystosowat sie do przewozu réznorodnych fadunkéw po-
przez specjalizacje taboru. Np. przewozac ciecz cysterng napotyka sie na
znacznie mniej utrudnied, niz przewozac jg w beczkach. W transporcie wy-
stepujg tadunki w trzech stanach skupienia:

a) ciata lotne (gazy),

b) ciala ciekte (ptyny),

c) ciala state, ktére maja r6zng posta¢ ze wzgledu na ksztakt, granulacje
lub konsystencje.

Ciata state dzielg sie na:

- bezksztattne, plastyczne, widkniste, roslinne, sproszkowane (pytowe),
ziarniste, kawatkowe, brylowe, w sztukach (wymagajagce oddzielnego ukia-
dania).

Zwierzeta (zywiec):

- zwierzeta mate (w klatkach), zwierzeta duze, ryby.

Klasyfikowanie tadunkéw moze by¢ tez dokonywane wedtug ich eko-
nomicznej podatnosci przewozowej. Wyrdznia sie cztery grupy tadunkow:

- matowartosciowe,

- S$redniowartosciowe,

- wysokowarto$ciowe,

- szczegolnie cenne.

Zakwalifikowanie konkretnych tadunkéw do poszczeg6lnych klas odby-
wa si¢ przy zastosowaniu Kkryterium ich wartosci. Dotyczy wiasciwie nie
samego tadunku lecz dopuszczalnych strat ilosciowych ijakosciowych, jakie
mozna dla tego tadunku w procesie przewozowym przyjagé. Do pierwszej
grupy naleza fadunki o duzej technicznej podatnosci przewozowej, ktérych
przew6z moze byé dokonywany bez szczegélnej dbatosci o nie (dopuszczal-
ne sg niewielkie ubytki). Typowym przykfadem dla tej grupy fadunkdw jest
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zwir. Ladunki $redniowartosciowe stanowig najliczniejsza grupe, a nalezg do
niej tadunki o bardzo zréznicowanej podatnosci technicznej w przewozach.
Charakteryzujg sie one okreSlonymi warunkami przewozu i unormowang
iloscig ubytkéw transportowych. Do grupy tej mozna zaliczy¢ bardzo rézne
fadunki, od materiatow budowlanych jak np. cement, cegly, szyby, itd. po
artykuty zywnosciowe, a nawet niektére leki. Do grupy tadunkéw wysoko-
wartosciowych kwalifikuje sie te, ktore wymagaja szczeg6lnych warunkéw
przewozu, a mianowicie: nadzoru, specjalnego taboru i nie moga wykazywacé
zadnych ubytkdw. Sa to réznorodne przesyiki wartosciowe, cenne maszyny
i urzadzenia, uzbrojenie itp. Ostatnig grupe tadunkéw szczegOlnie cennych
stanowig takie, ktore charakteryzujg sie wysoka wartoscia i wymagaja prze-
waznie konwojowania przez osoby o odpowiednich kwalifikacjach. Do tej
grupy mozna zaliczy¢ przedmioty o charakterze zabytkéw kultury narodo-
wej, kruszce szlachetne, duze ilosci pieniedzy, a takze elementy uzbrojenia
i niektére rodzaje amunicji.

Drugim przyjetym kryterium, obok rodzaju tadunku, jest wielko$¢ lub
czestotliwos¢ wystepowania tadunku. Wielko$¢ tadunku zawiera sie miedzy
innymi w cechach technicznej podatnosci przewozowej, jednakze oba kryte-
ria znajdujg petne zastosowanie przy klasyfikowaniu tadunkéw wedtug ich
podatnosci przetadunkowej. Podatno$¢ przetadunkowa wyrézniona zostata ze
wzgledu na fakt wystepowania zasadniczych roznic miedzy cechami tadun-
kéw determinujacymi faze przewozu a tymi, ktére wptywaja na przetadunki.

W niektérych przypadkach okre$lona cecha tadunku determinuje wiecej
niz jedng faze procesu transportowego, zwlaszcza cechy okre$lajace tech-
niczng podatno$¢ przewozowg i podatno$¢ przetadunkowg ze wzgledu na
podstawowe sposoby za- i wytadunku. Jednakze takie potraktowanie klasyfi-
kowanej zbiorowos$ci pozwala lepiej dostrzegaé wptyw okreslonych cech na
analizowanie procesu transportowego. Jest to szczegélnie wazne w aspekcie
rozpatrywania rozwigzan technologicznych. Podatnos$¢ przetadunkowa moze
by¢ oceniana wedtug nastepujacych cech:

- podstawowych sposobéw za- i wytadunku;

- wielkosci;

- przestrzennosci.
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Podstawowe sposoby za- i wytadunku zalezg od wiasciwosci fizycznych,
chemicznych i biologicznych fadunku, a takze od jego zewnetrznych cech
(takich jak ksztatt) oraz od wartosci. Rozréznia sie trzy podstawowe sposoby
prowadzenia prac za- i wytadunkowych:

- napeknianie (nalewanie, przepompowywanie, przedmuchiwanie);

- nasypywanie (zsypywanie z gdry oraz narzucanie z réwnego lub niz-
$zego poziomu);

- umieszczanie fadunkoéw sztukowych (podnoszenie, wtaczanie, wcig-
ganie, a nastepnie ustawianie lub uktadanie).

Sposéb za- i wytadunku decyduje, do ktérej grupy zakwalifikowany zo-
stanie tadunek. Nie ma potrzeby powtdrnie przedstawia¢ podziatu fadunkéw,
ze wzgledu na ich stan skupienia oraz szczegétowego podziatu tadunkéw
statych. Dokonane to zostato przy omawianiu technicznej podatnosci prze-
wozowej. Nalezy jednak zauwazyé, ze te same cechy, ktore wptywajg na
sposdb realizacji przewozu, w jeszcze wiekszym stopniu determinujg faze
przetadunku. Wynika to z faktu, ze proces technologiczny za- i wytadunku
jest duzo bardziej skomplikowany niz technologia przewozu, oczywiscie w
odniesieniu do fadunku. Proces technologiczny przewozu, dotyczacy tylko
fadunku, to jedna operacja polegajaca na przemieszczeniu. W przypadku prac
fadunkowych ilo$¢ operacji technologicznychlmoze by¢ wieksza.

Na podatno$¢ przetadunkowg ma znaczny wptyw wielko$¢ tadunkow,
ktéra moze by¢ bardzo r6znie ujmowana. Moze ona dotyczyé:

- wielkosci jednostkowej tadunku,

- wielkosci jednorazowo przemieszczanej partii tadunku,

- 0g6lnej masy tadunku przeznaczonego do przewozu.

16 Operacja technologiczna jest tu rozumiana jako: ,,zespét czynnosci wykonywanych na
jednym stanowisku roboczym przez jednego robotnika (lub grupe robotnikdéw razem pracuja-
cych) przy jednym przedmiocie (lub kilku wykonywanych jednocze$nie bez przerwy na jaka-
kolwiek inng prace). Operacja jest nie tylko podstawowa jednostka procesu technologicznego,
lecz réwniez organizacji produkcji w przedsiebiorstwie”, Encyklopedia organizacji, op. cit.,
s. 315-316. Opracowano na podstawie J. Kurowski: Wptyw unifikacjijednostek tadunkowych na
ekonomiczng efektywno$¢ proceséw transportowych w wojsku, Wydziat Nauk Ekonomicznych,
Warszawa 1990.



Jednakze, aby wiasciwie zorganizowac proces transportowy, nalezy
uwzglednia¢ kazdorazowo wszystkie trzy wielkosci, bowiem og6lna masa
fadunku czesto decyduje o wyborze jednej z gatezi transportu, a to z kolei
wplywa na okreslenie wielkosci partii tadunku. Natomiast wielko$¢ jednost-
kowa fadunku moze by¢ czynnikiem ograniczajacym wybor srodkéw trans-
portu, przez co wptywa takze na wielkos$¢ partii tadunku, a przede wszystkim
na organizacje i wybor technologii prac przetadunkowych.

Wielko$¢ jednostkowa tadunku, jako niepodzielna, stanowi punkt odnie-
sienia do kolejnych klasyfikacji. Dotyczg one uwarunkowan technicznych
i organizacyjno-prawnych, réznig sie zatem w zaleznosci od stanu infra-
struktury, typowych $rodkéw transportu czy tez stosowanych przepiséw
i taryf.

34



3. PRZEZNACZENIE | ZADANIA TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO WLiOP

Nowoczesne lotnictwo nie moze funkcjonowaé bez sprawnie dziatajgce-
go transportu. Podobnie jak w gospodarce narodowej, tak i w wojskowej
transport stanowi czynnik umozliwiajacy realizacje okreslonych procesow
zarbwno w okresie pokoju, jak i wojny. Fakt ten powoduje, ze problem
przewozow w wojsku jest jednym z pierwszoplanowych.

Transport samochodowy WLIOP przeznaczony jest do zaspokajania
potrzeb przewozowych powstajacych w wyniku prowadzenia dziatalnosci
szkoleniowej jednostek w czasie pokoju oraz dziatan bojowych podczas
wojny.

Do podstawowych zadan tego transportu nalezy zaliczy¢ - przewoz
ludzi oraz $rodkéw (materiatowych, technicznych i medycznych) dla pod-
miotdw gospodarczych, tj. pododdziatéw, oddziatéw, zwigzkéw taktycznych
i operacyjnych. Winien on uwzglednia¢ nastepujace kryteria logistyczne:
odpowiednig ilos¢, jakos¢, miejsce i czas.

Tres¢ zadan przewozowych wynika gtéwnie z realizacji zadan przez
jednostki WLiIOP i obejmuje:

1 przewozy pomocnicze wobec transportu kolejowego (przewozy na
stacje kolejowg lub ze stacji kolejowej);

2. bezposredni przewdz tadunkéw drobnicowych od nadawcy do odbior-
cy na matych odlegtosciach;

3. bezposredni przewdz tadunkéw masowych na matych odlegtosciach;

4. bezpos$redni przewdz wszelkich tadunkéw na $rednich odlegtosciach
w rejonach pozbawionych innych gatezi transportu;

5. przew6z tadunkéw na duzych lub bardzo duzych odlegtosciach
w przypadku, gdy zachodzi taka koniecznos¢ (dziatania bojowe), lub uzy-
skujemy znaczne efekty ekonomiczne w poréwnaniu z innymi gateziami
transportu (np. transportem kolejowym), a fakty te wynikajg gtéwnie ze skrd-
cenia czasu dostawy fadunku, co dla okreslonych grup tadunkéw jest bardzo
wazne;
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6. wszelkiego typu przewozy interwencyjne (np. konieczno$¢ szybkiej
dostawy rakiet dla walczacych wojsk);

7. wszelkiego typu przewozy uzupetniajgce (np. nieplanowany dow6z
zywnosci do pododdziatu);

8. bezposrednia obstuge dziatalnosci wewnetrznej jednostek.

Istota sprawnego wykonywania zadan przewozowych przez transport
samochodowy WLiOP polega na:

e utrzymaniu $rodkdw transportowych, obiektow i urzadzen infra-
struktury technicznej w gotowos$ci do uzycia, odtwarzanie ich sprawnosci
technicznej w razie uszkodzenia i zapewnienie mozliwosci ponownego ich
wykorzystania;

» odpowiednim rozmieszczeniu obiektow i urzadzen infrastruktury
technicznej oraz urzutowaniu potencjatu wykonawczego, zapewniajacego ich
efektywne wykorzystanie;

e zapewnieniu sprawnego zarzadzania procesami transportowymi
i obiegu biezacej informacji zwigzanej z posiadanym transportem samocho-
dowym.
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4. ORGANIZACJA | PLANOWANIE PRZEWOZOW
SAMOCHODOWYCH WLIiOP

W dziatalnosci WLIOP mamy do czynienia z licznymi formami prze-
mieszczania, ktdre nie zawsze w sposob oczywisty dajg sie okresli¢ mianem
transportu w ujeciu zawartym w niektérych definicjach.

M. Koch, wypowiadajac sie w kwestii transportu wojskowego, pisze na-
stepujaco: Transport wojskowy to ogét srodkow i czynnosci stuzacych celo-
wemu przemieszczaniu osob i fadunkéw wojskowych dla prowadzenia walki
w okresie wojny lub szkolenia w czasie pokojulr.

Wojskowy transport samochodowy wykorzystywany jest gtownie do
przewozu r6znego rodzaju tadunkéw na bliskich i dalszych odlegtosciach.
0 charakterze transportu samochodowego WLIOP decydujg przede wszyst-
kim dwie galezie transportu - kolejowy w okresie pokoju i samochodowy
podczas wojny. Obok tych podstawowych galezi transportu wystepuje jesz-
cze transport lotniczy, rurociggowy i wodny, uzupetniajgce sie wzajemnie
1realizujgce przewozy w takiej skali, jakg dyktujg warunki pomysinej reali-
zacji celu.

System transportowy WLIOP do czasu restrukturyzacji SZ RP cecho-
wata duza stabilno$¢. Funkcjonowanie wojska w warunkach gospodarki
rynkowej przyczynito sie do koniecznosci dokonania radykalnych zmian
wjego dziataniu.

Obecnie przystgpiono do stosowania szeroko rozumianego rachunku
ekonomicznego w organizacji przewozéw, majac na celu efektywniejsze
wykorzystanie transportu w procesach przewozowych tadunkéw wojsko-
wych. Pozwoli to na:

- lepsze wykorzystanie tadownosci pojazdéw i ich przebiegow;

- racjonalne i planowe wykorzystanie transportu samochodowego;

- mniejsze angazowanie ludzi w procesie przewozowym;

- zmniejszenie kosztow eksploatacji transportu samochodowego.

7M. Koch: Ekonomika...., op. cit., s. 202.
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Praca transportu samochodowego WLIOP w okresie pokoju wigze sie
gtéwnie z realizacjg zadan szkoleniowych.

Jednostki wojskowe otrzymujg limit kilometréw oraz limit zuzycia pali-
wa na kazdy rodzaj pojazdu (lub grupe pojazdow), ktéry jest uprzednio okre-
$lany dla kazdego oddziatu gospodarczego w planie kalendarzowym eksplo-
atacji sprzetu wojskowego. Limit przejechanych kilometrow jest takze pod-
stawg do naliczania zapotrzebowania na czesci zamienne, obstugi i remonty.

W oddziatach gospodarczych praca wojskowych $rodkéw transporto-
wych ewidencjonowana jest w ksigzce pracy pojazdéw na podstawie rozka-
zO6w wyjazdow, wydawanych dla kazdego kierowcy na okres jednego tygo-
dnia lub diuzej, w zalezno$ci od wykonywanej pracy przewozowej.

W rozkazach wyjazdu ujmuje sie czas pracy, ilos¢ przejechanych kilo-
metréw oraz warunki pracy pojazdu, co pézniej jest podstawa do rozliczen
zuzytego paliwa oraz ewidencji ilosci przejechanych kilometréw. W woj-
skowych oddziatach gospodarczych nie prowadzi sie odpisow amortyzacyj-
nych od pojazdéw mechanicznych, maszyn i urzadzeri przetadunkowych, co
znacznie ogranicza postugiwanie sie wskaznikami techniczno-ekonomiczny-
mi w analizie kosztow transportu. Szersza mozliwos¢ analizy kalkulacji
kosztéw istnieje dopiero na wyzszych szczeblach dowodzenia, gdzie doko-
nuje sie okresowych badan wydatkow finansowych na transport w calej
dziatalnosci gospodarczej. Istotnym problemem jest brak szczeg6towej ewi-
dencji uzyskanych efektow ekonomicznych w pracy wojskowego samocho-
dowego transportu, poniewaz eksploatacja pojazdow w wojsku przebiega
nierbwnomiernie. Czes$¢ z nich z zatozenia nie jest intensywnie wykorzysty-
wana, lecz doraznie, w miare istniejgcych potrzeb. Intensywniejszg eksplo-
atacje wszystkich pojazdéw w WLIOP uzyskuje sie w okresie éwiczen,
szkolenia specjalistycznego lub wazniejszych przedsiewzieé gospodarczo-
-obronnych18

B Z. Cygan, S. Haponiuk: Tendencje w rozwoju transportu wojskowego, Mysl Wojskowa
1987, nr 8, s. 64-65.

38



4.1. Podziat Srodkéw materiatowych i potrzeb przewozowych

Dziatalnos¢ WLIOP w okresie pokoju znacznie rézni sie pod wzgledem
charakteru od wojennej. Lotnictwo, wojska rakietowe i radiotechniczne sg
tymi rodzajami wojsk, ktére w razie jakiegokolwiek konfliktu zbrojnego
niemal zawsze jako pierwsze rozpoczng aktywna walke z przeciwnikiem. Ich
srodki walki w warunkach wspotczesnych dziatanh wymagaja ciggtosci do-
staw materiatowych wobec duzego dobowego zuzycia oraz niecelowosci
gromadzenia wiekszych zapaséw na szczeblu wykonawczym. Doswiadczenia
z ¢wiczen oraz przeprowadzone kalkulacje wskazujg, ze tylko rytmiczne
dostawy gwarantujg sukces w dziataniach bojowych. Potrzeby przewozowe
wynikaja gtdwnie z potrzeb materiatowych jednostek WLIOP, a te z kolei
rzutujg bezposrednio na wielko$¢ kolumn zaopatrzeniowych. Zaopatrywanie
jednostek w $rodki materiatowe odbywa sie wg dwdch podstawowych grup:

- specjalistycznych;

- 0go6lnego przeznaczenia.

Do specjalistycznych srodkow materiatowych naleza:

a) w lotnictwie m.in.: paliwo lotnicze, zbiorniki dodatkowe, pociski ra-
kietowe, amunicja lotnicza, gazy sprezone, $rodki stuzby wysoko$ciowo-ra-
tunkowej, czesci zamienne do samolotow, umundurowanie lotnicze i lotni-
czo-techniczne;

b) w wojskach rakietowych m.in.: rakiety typu Z-P, rakietowe materiaty
pedne, sprzet radiolokacyjny i radiotechniczny, srodki transportu specjalnego
przeznaczenia, amunicja artyleryjska, czesci zamienne, sprzet i Srodki tgcz-
nosci naziemnej;

c) w wojskach radiotechnicznych m.in.: radiolokacyjne stacje wykrywa-
nia i naprowadzania, radiolokacyjne stacje pomiaru wysokosci, Srodki
zautomatyzowanego dowodzenia, sprzet i Srodki tgcznosci radiowej i prze-
wodowej, aparatura zasilajgca, czesci zamienne i materiaty.

Do $rodkéw materiatowych ogélnego przeznaczenia zalicza sie te, ktére
sg wykorzystywane przez wszystkie rodzaje wojsk. Nalezg do nich m.in.;

- materiaty pedne i smary do pojazdéw mechanicznych oraz sprzet

stuzby mps;
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- uzbrojenie ogélnowojskowe i amunicja strzelecka, w tym czesci za-
mienne i materiaty pomocnicze,

- pojazdy mechaniczne, czesci zamienne do nich i materiaty eksploata-
Cyjno-naprawcze;

- $rodki spozywcze i sprzet zywnosciowy;

- sprzet, czedci zamienne i materiaty inzynieryjno-saperskie, chemiczne
oraz facznosci naziemnej;

- sprzet i materiaty kwaterunkowe;

- sprzet i przedmioty stuzby mundurowej;

- sprzet i materiaty kulturalno-o$wiatowe;

- $rodki finansowe.

Transport samochodowy najtatwiej zaspokaja r6zne wymagania stawiane
w poszczegblnych przypadkach w zakresie dowozu $rodkéw materiatowych.
Kazdy pojazd Samochodowy, w zaleznosci od konstrukcji, ma okreslong
fadowno$¢. Potrzeby przewozowe powstajg z koniecznosci pokonywania
przestrzeni i sg nieodtagcznym elementem prawie wszelkich procesow, z ja-
kimi mamy do czynienia w dziatalnosci wojska

W celu zapewnienia procesu szkoleniowego w okresie pokoju kazda jed-
nostka wojskowa wykonuje okreslone zadania, ktére warunkujg powstawanie
i rozmiar potrzeb przewozowych. Zalezg one przede wszystkim od:

- wielkosci jednostki;

- charakteru, struktury, wielkoSci i rodzaju zadan przez nig realizowa-
nych (szkoleniowych, bojowych i innych);

- lokalizacji jednostek w stosunku do Zrddet zaopatrzenia;

- rodzaju cech przemieszczanych tadunkéw.

Ogot potrzeb przewozowych w warunkach wojska podzieli¢ mozna nal9

- podstawowe - ich realizacja wptywa na prawidtowos¢ wykonania
wszelkich proceséw, wystepujacych w wojsku i powoduje, ze mozliwe jest
zaspokojenie wszelkich potrzeb materiatowo-technicznych, a takze realizacja
przewozow tadunkéw przeznaczonych na zapasy okre$lone normami;

OT. Kaminski: Gospodarowanie w sitach zbrojnych, WAP, Warszawa 1988, s. 397- 398.
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- niezbedne, zapewniajace normalny przebieg wszelkich proceséw,
a gtéwnie biezace zaopatrywanie jednostek w potrzebny sprzet i materiaty;

- minimalne - to takie, ktdre mogg wystgpi¢ w gospodarce wojennej
w niedtugich okresach, kiedy zniszczony transport nie jest zdolny do zaspo-
kojenia ogétu potrzeb przewozowych. Realizacja potrzeb minimalnych
umozliwia przetrwanie okre$lonego czasu.

Wszelkie przewozy WLIOP muszg by¢ uzgadniane z okregiem wojsko-
wym.

Informacje o potrzebach przewozowych poszczegdlnych jednostek woj-
skowych zbierane sg na szczeblu okregu wojskowego lub rodzaju sit zbroj-
nych przez stuzby dyspozytorskie (lub przez stuzby specjalistyczne, np. stuz-
be zywnosciowa), po czym sg wnikliwie analizowane i grupowane w zalez-
nosci od tego, jaka gataz transportu bedzie brata udziat w ich realizacji.
Punktem wyjscia do wstepnego racjonalnego podziatu zadan przewozowych
na szczeblu okregu wojskowego jest ustalenie i analiza potrzeb transporto-
wych na poszczeg6lnych szczeblach organizacyjnych w ramach przewozéw
scentralizowanych. Analiza tych potrzeb jest prowadzona w dwoch podsta-
wowych ukiadach, a mianowicie:

- przestrzennym - potrzeby przewozowe poszczegélnych obszardéw (od-
dziatéw gospodarczych, zwigzkéw taktycznych, okregu wojskowego, rodzaju
sit zbrojnych),

- liniowym - gdzie bada sie kierunki realizacji potrzeb przewozowych,
a takze odlegtosci tych przewoz6éw20. W racjonalnym gospodarowaniu trans-
portem samochodowym WLIOP Konieczne jest takze okreSlenie potrzeb
przewozowych w ujeciu dynamicznym, a wiec wyrazanych przy pomocy
jednostek pracy przewozowej. Og6t potrzeb przewozowych na szczeblu
okregu wojskowego realizowane jest przez2l:

- wojskowy transport samochodowy;

- transport kolejowy;

D Tamze, s. 400-401.
21Z. Cygan, S. Haponiuk: Tendencje.....op. cit., s. 76-77.
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- pozostate gatezie transportu (w tym przez transport gospodarki naro-
dowej).

Doktadne okres$lenie potrzeb przewozowych oraz uzyskiwanie w miare
doktadnych danych o tych potrzebach konieczne jest dla:

- uwzglednienia czynnika transportowego w podejmowaniu decyzji
0 zmianach, np. profilu i natezenia proceséw szkolenia specjalistycznego;

- uwzglednienia czynnika transportowego w procesach zmiany wielko-
§ci i struktury zapaséw o ré6znym przeznaczeniu;

- racjonalnego podziatu i realizacji zadan przewozowych dla transportu
wiasnego jednostki oraz transportu jednostek nadrzednych.

Umozliwia to racjonalne planowanie i osiggniecie wysokiej efektywnosci w
realizacji przewozéw oraz uzyskiwanie znacznych efektdw ekonomicznych.

4.2. Planowanie przewozéw samochodowych WLiIOP

Jest wiele definicji planowania. M. Dziarmakowski twierdzi, ze plano-
wanie stanowi cze$¢ procesu podejmowania decyzji oraz kolejne fazy kon-
kretyzacji ustalen zamierzonych dziatan i jest procesem ciagtym22. Wydaje
sie, ze najbardziej precyzyjng a zarazem jasng, najtrafniej oddajagca istote
planowania jest definicja Godziszewskiego, ktéry przez planowanie rozumie
uporzadkowany zbiér czynnosci iprocesow myslowych, wykonywanych przez
powotany do tego zespot ludzi (planistow) ktorzy zajmujg sie przygotowaniem
luruchomieniem dziatarn majacych doprowadzi¢ do osiggniecia Swiadomie
wybranych przysztych stanéw obiektu (zjawiska) objetego planowaniem ..

Wdrazana w naszym kraju reforma gospodarcza, w tym réwniez reforma
systemu planowania zmusza wojskowe organa planujgce i zarzadzajace do
stosowania realnych i sprawdzonych metod analizy zamierzehn przewozo-
wych, co jednocze$nie wyzwala inicjatywe i odpowiedzialnos¢ w podejmo-
wanych decyzjach transportowych. Ta obiektywna konieczno$é, po-

2 Dziarmakowski: Planowanie, realizacja oraz rozliczanie przedsiewzig¢ racjonalizujgco-
-oszczednosciowych w wojsku, WAP, Warszawa 198, s. 313-314.

2B B. Godziszewski, R. Kizuk: Elementy planowania w rozwoju spoteczno-ekonomicznym,
UMK, Torun 1986, s. 57-58.
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dyktowana rosnacymi potrzebami w zakresie obronnosci i ograniczonymi
mozliwosciami ich zaspokajania poprzez budzet panstwa, nakazuje, aby
procesy gospodarcze uzaleznione od transportu byty dogtebnie poznawane,
co z kolei pozwoli w spos6b bardziej racjonalny planowac realizacje przewo-
z6w WLIOP.

4.3. Zasady, metody i rodzaje planowania przewozéw samochodowych

Planowanie wykorzystania transportu samochodowego jest podstawo-
wym narzedziem polityki transportowej, a réwnoczesnie elementem wojsko-
wego planowania gospodarczego, obejmujgcego swym zasiegiem calg dzia-
falnos¢ WLIOP.

Do grupy poje¢ og6lnych zwigzanych z planowaniem w transporcie woj-
skowym nalezg zasady planowania, ktére obowigzujg w catym planowaniu
wojskowym i majg takze praktyczne zastosowanie w procesach badawczo-
-rozwojowych. Nalezy sie liczy¢ z tym, ze w miare rozwoju gospodarki na-
rodowej ijej przeobrazen (w tym takze gospodarki wojskowej) prezentowane
zasady planowania ulegng pewnej ewolucji i postepujacym przemianom. Ten
fakt nakazuje charakteryzowane zasady planowania traktowac jako takie,
ktore obowigzujg i sg stosowane w chwili obecnej.

Celowos¢ ich formutowania nie moze budzi¢ watpliwosci, wiec ogét za-
sad natury technicznej jest regulowany kazdorazowo przez wytyczne i zarza-
dzenia zawarte w instrukcjach oraz dokumentach dyrektywnych wydawa-
nych przez nadrzedne wojskowe organy planujace.

W planowaniu transportowym praktycznie najczesciej stosowane sg na-
stepujace zasady24:

- kompleksowosci;

- naukowosci;

- ciagtosci;

- optymalnosci;

- realnosci planowania.

24 T. Kaminski: Ekonomika...., op. cit., s. 288-289.
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Zasada kompleksowosci w planowaniu transportu samochodowego ma
pierwszorzedne znaczenie i sprowadza sie do synchronizacji poszczeg6lnych
planéw odcinkowych podporzadkowanych planom okregowym. Wszystkie
plany stanowajedng catos¢ wspolnej koncepcji, dotyczacej na przyktad eks-
ploatacji samochodowych $rodkéw transportowych (plany eksploatacji) lub
przewozow tadunkéw wojskowych (zaopatrzenia materiatowo-techniczne-
go). Te dwa wymienione plany sg bardzo mocno ze sobg skorelowane. Zasa-
da kompleksowosci jest jedng z gtownych, stosowanych w warunkach racjo-
nalnego planowania w transporcie samochodowym WLIOP i sit zbrojnych.

Zasada naukowosci oznacza, ze catos¢ prac planistycznych opiera sie
na umiejetnym wykorzystywaniu obiektywnych praw ekonomicznych oraz
na osiggnieciach w zakresie rozwoju nauki i techniki. Zasada ta powoduje
takze konieczno$¢ korzystania z dorobku innych dyscyplin i dziedzin nauki,
co pozwala na uzyskanie realnych szans opracowania skutecznego planu,
zapewniajgcego osiggniecie zamierzonego celu. Wymaga ona przeprowadze-
nia szczegdtowego rachunku ekonomicznego, ktéry w sposoéb jednoznaczny
pozwoli okresli¢ efektywnos$¢ ekonomiczng rozwigzania technicznego oraz
okresli wymagania odnos$nie sit i srodkéw niezbednych do realizacji danego
planu. Istotne jest sprawne wdrazanie opracowanych rozwigzan.

Zasada ciggtosci planowania jest najczesciej interpretowana jako wy-
moég wspbtistnienia planéw o réznym przedziale czasowym S$cisle ze sobg
powigzanych oraz w miare uptywu czasu i odpowiednio do wiedzy planistéw
0 przysztosci systematycznie aktualizowanych. Jest to réwnoznaczne z tym,
iz dziatalno$¢ planistyczna nie moze kofczyé sie w momencie opracowania
ostatecznej wersji planu. Zasada ciggtosci ustala w sposoéb jednoznaczny, ze
wszystkie rodzaje planéw dotyczace np. transportu samochodowego powinny
stanowi¢ wigzaca sie jedno$¢ planéw, a poszczegdlne ich elementy po-
wszechnie stanowig zasade wyjsciowa do tzw. planowania Kkroczacego.
Obowigzkiem planistow jest wiec $ledzenie przebiegu procesu przewozowe-
go i wprowadzanie w miare potrzeby odpowiednich korekt.

Zasada optymalnosci - jej celem jest, by plan przewozowy mdgt by¢
zrealizowany przy mozliwie pelnym zachowaniu warunkéw ekonomicznych.
Ideg przewodnig optymalnosci jest poréwnywanie efektow dziatalnosci
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transportowej z poniesionymi naktadami, niezbednymi do realizacji przewo-
z6w. Jej istotg wydaje sie nie tyle maksymalizacja okreslonych efektow czy
minimalizacja ponoszonych naktadéw, lecz optymalizacja obydwu tych
wielkosci wedtug przyjetej koncepcji badan z punktu widzenia planowania.
Podejmowanie decyzji planistycznych na podstawie zasad rachunku optyma-
lizacyjnego w planowaniu wojskowych przewozéw transportem samocho-
dowym, okazuje sie wiec niewystarczajgce, stad do praktyki planowania
wigczone zostaty metody ekonometryczne, rachunek wariantowy, a takze
metody symulacyjne planowania przewozéw. W metodach tych szeroko
wykorzystuje sie elektroniczne maszyny cyfrowe oraz komputery, co znacz-
nie usprawnito i urealnito proces planowania wojskowego.

Zasada realnosci w planowaniu przewozow transportem samochodo-
wym w wojsku musi zapewni¢ realng mozliwo$¢ wykonania zamierzen
przewozowych okreslonych mianem planu przewozéw. Nie nalezy zatem
planowac takich zamierzen, ktérych realizacja wymagac¢ bedzie sit i Srodkéw,
jakimi nie dysponujemy. Roéwniez ta zasada wymaga respektowania kryte-
rium czasu.

Przedstawione og6lne zasady planowania znajdujgjak dotychczas petne
zastosowanie w pracach planistycznych, dotyczacych zaspokajania potrzeb
przewozowych wojska, w tym WLIOP i sg $cisle powigzane z metodami
planowania.

Metody planowania

Sporzadzanie planéw przewozowych o réznym przedziale czasowym
wymaga stosowania okre$lonych metod. Od tego uzalezniona jest w powaz-
nym stopniu ich szczeg6towosé, rzetelnos¢, mozliwos¢ bezkonfliktowej
realizacji i. skutecznos¢. Jest to zagadnienie wazne, gdy plan przewozoéw na
przyktad odnosi sie do okreséw przysztych i gdy od rodzaju stosowanych
metod zalezy trafno$¢ okreslenia dynamiki wzrostu potrzeb przewozowych.

Rozwo6j metod planowania winien postepowaé stosownie do wielkosci
przewozdw realizowanych przez poszczegolne gatezie transportu. Wypraco-
wywane sg na biezaco i wdrazane do praktycznego stosowania coraz bardziej
ztozone metody, pozwalajace osiggac coraz lepsze wyniki.
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W praktyce planowania wykorzystania wojskowego transportu samo-
chodowego i kolejowego (jako ustugobiorcy) stosuje sie wiele metod, spo-
$rod ktdrych na szczeg6lng uwage zastuguja nastepujgces:

- metoda bezposrednich obserwacji stopnia wykorzystania taboru (me-
toda kordonowa);

- metoda zwigzkéw korelacyjnych pomiedzy wielkoscig zadan opera-
cyjnych a wielkoscig przewozéw;

- metoda ekstrapolacji;

- metoda regresji;

- metoda bilansowa;

- programowanie liniowe.

Metoda bezposrednich obserwacji stopnia wykorzystania taboru jest
stosowana w przypadku szczeg6towych badan dotyczacych wybranych pota-
czen lub wybranego obszaru obstugiwanego przez transport okreslonych
jednostek. Polega ona na bezposredniej rejestracji samochodéw i fadunkéw
przez nie przewozonych. Rejestracja taka obejmuje:

- fadowno$¢ samochodu;

- mase przewozonego tadunku (podang w rozkazie wyjazdu);

- rzeczywistg mase i rodzaj przewozonego tadunku (ustalong na pod-
stawie dokumentéw magazynowych);

- nadawce i odbiorce tadunku.

Badania prowadzone na podstawie tej metody dostarczajg bardzo boga-
tego materiatu informacyjnego. Przeprowadza sie je kilkakrotnie w ciggu
roku w celu uzyskania reprezentatywnych danych dla okreséw o zréznico-
wanym natezeniu przewozOw. Badania tego typu sg dos¢ kosztowne, a takze
czasochtonne.

Metoda zwigzkéw korelacyjnych pomiedzy wielkos$cig zadan opera-
cyjnych a wielkoscig przewozow pozwala ustali¢2, jaki zwigzek istnieje
pomiedzy wielkoscig zadan wojskowych a wielkoscig przewozow, jaki jest

% J. Janecki: Organizacja eksploatacji pojazdéw samochodowych, MON, Warszawa 1988,
s. 132-133.

26 T. Kaminski: Powstawanie i realizacja potrzeb przewozowych w gospodarce wojskowej,
WAP, Warszawa 1988, s. 397-398 i 409.
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jego charakter oraz jakie sg odchylenia standardowe od otrzymanych wyni-
koéw. Metoda ta nie uwzglednia sktadnikow losowych. Jest stosowana przy
sporzadzaniu planéw szczeg6towych na szczeblu centralnym lub w instytu-
cjach transportowych.

Metoda ekstrapolacji trendu rozwojowego. Przydatna jest przede
wszystkim do prac planistycznych, ktérych celem jest programowanie zmian
w okresach przysztych, ale niezbyt odlegtych.

Powyzsza metoda daje bardzo dobre wyniki na przykfad przy okreslaniu
kierunkéw rozwoju transportu i innych dziedzin techniki. We wspétdziataniu
z innymi metodami bardzo wzbogaca zakres informacji koniecznych do
ustalenia planu, a takze jest pomocna przy podejmowaniu decyzji koryguja-
cych plan. Ponadto metode te traktuje sie czesto jako przedbilansows, gdzie
jest zastepowana metodg programowania liniowego (z wieloma zmiennymi).

Metoda regresji liniowej oparta jest na teorii prawdopodobienstwa
i statystyki. Polega ona na wyznaczaniu rownania regresji liniowej we
wszystkich powigzaniach funkcjonalnych w dtugim okresie (np. powyzej
pieciu lat). Wykorzystujac wspotczynnik korelacji, mozna sporzadzi¢ pro-
gnozy na dalsze lata. Przy wykorzystaniu tej metody konieczny jest bogaty
materiat empiryczny oraz przeprowadzenie szeregu préb. W praktyce plano-
wania wykorzystania wojskowego transportu samochodowego w skali catych
sit zbrojnych stosuje sie rachunek regresji w przypadkach, zaleznosci linio-
wych. Wyzszo$¢ metody regresji w stosunku do metody ekstrapolacji polega
przede wszystkim na innym charakterze zaleznosci funkcyjnej miedzy bada-
nymi zjawiskami.

Metoda bilansowa stuzy do oceny rozmiaréw potrzeb przewozowych
i polega na bilansowaniu zapotrzebowan przewozowych z wielkoscig fadun-
kéw przeznaczonych do przemieszczenia. Jest metodg do$¢ czasochtonna, ale
najbardziej precyzyjne pozwalajgcg ustalic potrzebne dane do sporzadzenia
rocznego planu przewozow. W przypadkach szczeg6lnych metoda bilansowa
stosowana jest takze w formie rozwinietej27, w ktérej oprécz danych dotycza-
cych ilodci tadunkéw przeznaczonych do przewozu, uwzglednia sie réwniez

27 P. Matek: Metody planowania w transporcie, PWE, Warszawa 1987, s. 58-60 .
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dane o odlegtosci przewozu wedtug okreslonych relacji, co pozwala na roz-
planowanie wielko$ci pracy przewozowej transportu.

Do najczesciej stosowanych metod z tzw. grupy metod matematyczno-
-ekonometrycznych jest programowanie liniowe. Postugiwanie sie tg metoda
w planowaniu wykorzystywania transportu jest mozliwe zardwno w scentra-
lizowanym systemie zarzadzania, jak i zintegrowanym, poniewaz jest ona
w pewnym zakresie niezalezna od warunkéw ekonomicznych, w ktérych sie
z niej korzysta.

Programowanie liniowe jest metodg rozwigzywania probleméw, w ktd-
rych mamy wyznaczyé maksimum lub minimum funkcji liniowej przy zato-
zeniu, ze na zmienne natozona jest pewna liczba liniowych warunkéw ogra-
niczajacych. Stosujac te metode mozemy je rozwigza¢ w sposéb optymalny,
a wiec odpowiadajacy przyjetemu celowi dziatania.

W planowaniu przewozéw, programowanie liniowe znajduje bardzo sze-
rokie zastosowanie miedzy innymi do rozwigzywania takich zagadnien, jak:

- wyznaczanie optymalnych powigzan punktow wysytki tadunkow
z punktami odbioru;

- wyznaczenie optymalnego ukfadu tras przewozowych;

- optymalne wykorzystanie Srodkéw transportowych;

- eliminowanie przebiegéw nieracjonalnych (préznych i zbednych);

- minimalizacja czasu pracy taboru przy wykonywaniu danego zadania
przewozowego.

Oprdécz omoéwionych metod planowania takze duzg przydatnosé w pla-
nowaniu przewozéw wykazujg metody symulacyjne, pozwalajagce na wielo-
krotne wariantowanie planéw oraz analize wartosci stuzaca do badania pro-
cesOw transportowych. Niemniej jednak z uwagi na niewielkie zainteresowa-
nie tg metodg w planowaniu wojskowym na szczeblu okregu wojskowego,
omawianie tej metody uwaza sie za niecelowe. Wszystkie wymienione meto-
dy planowania stosowane w transporcie zmierzajg w konsekwencji do mini-
malizowania kosztéw przewozow oraz do osiggania z tego tytutu okreslo-
nych wymiernych efektdw ekonomicznych i pozaekonomicznych.
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Rodzaje planéw w transporcie samochodowym

Eksploatacja $rodkdw transportu samochodowego WLIOP jest podpo-
rzadkowana realizacji gtéwnego celu, ktérym jest utrzymanie okre$lonego
poziomu gotowosci bojowej i petne zaspokojenie potrzeb przewozowych
zwigzkoéw taktycznych i oddziatéw. Spetnienie tej podstawowej funkcji zale-
zy od wielu czynnikéw, np. od jakoSci przewozdéw, umiejetnosci prawidto-
wego uzycia, a przede wszystkim od planowego gospodarowania $Srodkami
transportu samochodowego i od przedsiewzie¢ organizacyjno-technicznych.
Objecie wszystkich dziedzin procesu przewozowego planowaniem (od sko-
ordynowanego planu og6lnowojskowego az po plan eksploatacji poje-
dynczego pojazdu) zagwarantuje osiggniecie duzej efektywnosci wykorzy-
stania transportu samochodowego WLiOP23

Plany w transporcie wojskowym sporzadza sie na podstawie przewidy-
wanych potrzeb przewozowych, naleznych limitéw, wynikajacych z rocz-
nych norm eksploatacji, oraz na podstawie wczesniej znanych danych, ktére
moga by¢ uznane za wielkosci state. Istotne sg takze informacje, ktére majg
charakter dyrektyw przekazywanych z nadrzednego szczebla kierowania oraz
pozostate dane oszacowane metodami statystycznymi2

Podstawag w obecnym modelu planowania sa finanse oraz $rodki mate-
riatowe, ktére przewiduje sie w planie gospodarczo - obronnym na dany rok
kalendarzowy, a takze ustalenie gornej granicy eksploatacji srodkow trans-
portowych (pojazdéw) wedtug limitu - resursu technicznego30.

Gléwnym celem planowania jest:

- zapewnienie ciggtosci realizacji zadan przewozowych;

- dokonanie optymalnego podziatu zadan przewozowych, tak aby
koszty eksploatacji transportu byly jak najmniejsze bez szkody dla stanu
technicznego pojazdow;

- okreslenie terminéw eksploatacji z uwzglednieniem okresow remon-
towych i napraw gtéwnych;

2B M. Koch: Efektywnos$¢ ekonomiczna w procesie modelowania systemu eksploatacji urza-
dzen technicznych, Przeglad Kwatermistrzowski 1983 r., nr 2, s. 80.

M Ciosek: Podstawy statystyki, skrypt WSOSK, 1/ Por. 46 - 57. Poznan 1987 r., s.

P Resurs techniczny - zaséb jednostek pracy pojazdu wyrazony w km, mtg, godz. itp.
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- ustalenie terminéw wykonania czynnosci konserwacyjnych Srodkéw
i urzadzen transportowych.

Planowanie uzytkowania transportu samochodowego w okregu wojsko-
wym jest dwuetapowe. Najpierw dokonywany jest podziat okre$lonych li-
mitébw i zadah przewozowych (potrzeb), a nastepnie opracowywany jest
roczny plan dziatalno$ci biezacej, ktory obejmuje plany (roczne, potroczne,
kwartalne, miesieczne).

W skiad rocznego planu ogdlnowojskowej dziatalnosci biezacej, doty-
czacej zakresu uzytkowania transportu samochodowego wchodzg nastepujace
plany operatywne3L

- przewozow;

- pracy taboru (plan przebiegu);

- napraw gtéwnych (plan remontéw);

- zaopatrzenia materiatowo - technicznego dziatalnosci transportowej;

- kosztéw wiasnych.

Wymienione rodzaje planéw opracowane sg w okregu wojskowym na
podstawie danych poszczegdlnych stuzb (np. technicznych, kwatermistrzow-
skich.). W zaleznosci od zakresu informacji i prognoz réznig sie one stop-
niem waznos$ci poszczeg6lnych problemoéw. Plany te sg konsekwentnie reali-
zowane, jednak z pewnymi uzupetnieniami, wynikajacymi z aktualnej sytu-
acji gospodarczej, planowanych zmian i innych elementéw.

Za podstawowy w dziatalno$ci transportowej wojska zwykto sie uwazac
plan ogolny przewozéw, opracowywany przez okreg wojskowy. Od plano-
wanej do wykonania wielkosci przewozéw (wielkosci pracy przewozowej)
uzaleznione sg pozostate plany, odnoszace sie do dziatalnosci transportowej
wojska i zawarte w wycinkowej formie w planach przewozéw oddziatow
gospodarczych.

Pochodnymi planami wynikajgcymi z planu przewozoéw sa:

« 3 Instrukcja o planowaniu dziatalnosci biezacej w sitach zbrojnych RP, Sztab Generalny
WP, Warszawa 1988, s. 47.
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- plan pracy taboru, ktory jest dos¢ istotny dla racjonalnego gospodaro-
wania srodkami transportu, oraz plan przebiegu wyrazajace wielkos¢ pracy
transportu samochodowego;

- plan pracy urzadzen przetadunkowych skorelowany z planem dostaw
Srodkéw materialowo-technicznych, a wplywajacy na organizacje procesu
transportowego.

4.4. Struktura planu przewozu

W warunkach wojska podstawowe zadania w zakresie racjonalnej go-
spodarki Srodkami transportu spetnia plan przewozéw. Prawidtowo opraco-
wany plan3

- odpowiada rzeczywistym potrzebom przewozowym wojska (doktadna
znajomos¢ potrzeb przewozowych okregu wojskowego oraz poszczegdlnych
oddziatéw gospodarczych);

- Scisle powigzany jest z innymi planami pracy transportu (np. z planem
pracy taboru, planem przegladéw i obstug technicznych, planem remontow
itd.), a takze z planami pozatransportowymi (np. z planem szkolenia wojsk,
planem gospodarczym) wedtug doktadnej znajomosci zadan przewozowych
i zamierzen gospodarczych;

- zawiera przedsiewzigecia majace na celu najlepsze wykorzystanie
transportu samochodowego, urzadzen przetadunkowych oraz poprawe orga-
nizacji procesOw transportowych;

- uwzglednia charakterystyke tadunkow przeznaczonych do przewozoéw
(podatnosé przewozowa tadunkow);

- uwzglednia kierunek i odlegto$¢ przewozow, co jest jednym z pod-
stawowych warunkéw umozliwiajgcych ustalenie zadah w zakresie pracy
przewozowej transportu.

Ponadto jako dokument syntetyczny, okreslajacy catosciowo zakres
uzytkowania transportu WLIOP, plan przewozow uwzglednia33

2 W. Rzerzutko: Planowanie eksploatacji transportu wojskowego, WAP, Warszawa 1988,

s. 306.
B Tamze, s. 324-325.
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- bilans wielko$ci pracy przewozowej z faktycznymi potrzebami prze-
wozowymi wystepujacymi w WLiOP;

- zmiany w ksztaltowaniu sie potrzeb przewozowych w okresie plano-
wanym;

- dziatania majace na celu racjonalne wykorzystanie Srodkéw transpor-
towych;

- zmiany w natezeniu przewozéw w poszczeg6lnych okresach planu.

Plan przewoz6w powinien by¢ opracowany z podziatem na jednorodne
grupy zadan przewozowych34. Grupy te charakteryzuja sie zblizong strukturg
masy przewozowej, odlegtosci przewozu fadunk6w i przestrzennym uktadem
potokoéw tadunkowych. Kazda z grup zadan przewozowych wymaga od-
miennego od pozostatych sposobu organizacji przewozu, powodujac przy
tym uzyskiwanie odmiennych wskaznikéw wydajnosci (zdolnosci) przewo-
zowej, jak i réznych kosztéw jednostkowych przewozu. Plan przewozéw
powinien zapewniaé pozadana dyscypline eksploatacji $rodkéw transporto-
wych, jak réwniez spetnia¢ warunki racjonalnego gospodarowania przydzie-
lonymi limitami zuzycia materiatéw pednych i smaréw, naleznosci materia-
tow technicznych oraz czesci zamiennych, a takze ryczattdw finansowych
przydzielanych na przewozy fadunkdw transportem kolejowym.

Opracowany plan przewozow nie powinien odbiega¢ od zatozen norma-
tywnych modelu planowania i obowigzujacych przepiséw oraz wytycznych
szczebla nadrzednego. Przy opracowywaniu planu przewozéw uwzglednia
sie rytmiczno$¢ dostaw Srodkéw materiatowych z przemystu dla wojska
(plan dostaw). Ponadto wykorzystuje sie w praktyce wszystkie wnioski
i spostrzezenia z minionych okreséw dziatalnosci gospodarczej, a takze $le-
dzi sie na biezgco sytuacje gospodarczo - rynkowg w naszym kraju.

Skuteczno$¢ sporzadzonego planu przewozow uzalezniona jest w po-
waznym stopniu od zastosowanych metod oraz od zakresu posiadanych in-
formacji szczegétowych, dotyczacych probleméw przewozowych.

m 3 Z. Doniewski, T. Kem: Jedrychowski: Ekonomika i organizacja transportu samochodo-
wego, PWN, Warszawa 1985, s. 138-139.
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Innymi waznymi informacjami wykorzystywanymi w procesie planowa-
nia sg doktadne dane okreslajace przede wszystkim wielko$¢ (ilos¢ w tonach)
masy towarowej do przewiezienia, odlegto$¢ przewozu, rodzaj (strukture)
tadunkéw oraz przeznaczenie. Fakt znajomosci potrzeb przewozowych
w obrebie WLIOP jest konieczny z uwagi na zasade realnosci w sporzadza-
niu planéw przewozéw. W planie przewozéw nalezy osobno rozpatrywac
potrzeby przewozowe realizowane na terytorium danego korpusu, co
w znacznym stopniu utatwi podziat zadan przewozowych wystepujacych
w WLIOP oraz zapewni minimalizacje globalnych ijednostkowych kosztéw
transportu3

Opracowanie optymalnego planu przewozow tadunkdéw wojskowych
wymaga spetnienia wielu warunkéw technicznych, jak i ekonomicznych. Do
czynnikéw technicznych warunkujacych efektywno$¢ planowania nalezy
zaliczy¢:

- sprawnosc¢ przeptywu informacji;

- poziom techniki obliczeniowej oraz zakres stosowania jej w procesie
planowania;

- stosowane metody pianistyczne.

Do czynnikéw ekonomicznych natomiast nalezg36.

- organizacja transportu w wojsku;

- liczba i rodzaj wskaznikow dyrektywnych, wynikajagcych z poszcze-
go6lnych podmiotéw planujacych w gospodarce wojskowej;

- wybor miernikéw do oceny efektywnosci pracy transportu;

- zakres i formy wykorzystywania praw ekonomicznych (mechanizméw
rynkowych) w podejmowaniu decyzji transportowych;

- rodzaj i skutecznos$¢ stosowanych bodzcéw ekonomicznych (dziatan
motywacyjnych)37.

W planowaniu przewozéw istotne jest stosowanie zasady realnosci pla-
nowania. Najbardziej realne sg miesieczne i dekadowe plany przewozoéw,

FHA. Piskozub: Ekonomika transportu. WKit, Warszawa 1979 s. 324-325.

3% Tamze, s. 329.

37 Choinska: Istota oraz czynniki racjonalizacji w transporcie towarowym, Przeglad Komu-
nikacyjny 1989, nr 7. s. 134-136.



gdyz czes¢ zadan okreslona uprzednio w planie rocznym jest uscislona zlece-
niami i zamdwieniami w konkretnym terminie realizacji dostaw S$rodkow
materiatowych.

Nalezy réwniez wspomnie¢, ze wiodacg role w grupie planéw przewo-
zO6w odgrywa wycinkowy plan przewozéw tadunkéw wojskowych transpor-
tem kolejowym, ktdry okresla wielko$¢ zadan przewozowych, realizowanych
przez kolej w formie ustug. Plan ten determinuje pozostate rodzaje planéw,
ktére ksztattujg sie w zaleznosci od wielkosci przewozéw. Cechg specyficzng
omawianego planu jest jego Sciste powigzanie z planem finansowym (limi-
tem finansowym).
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5. CECHY ZYWOTNOSCI TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO WLIiOP

Pojecia ogdlne

Realizacja zadan przez WLiOP wymaga posiadania odpowiednio spraw-
nego transportu samochodowego, ktéry ma mozliwosé wykonania wszyst-
kich stojgcych przed nim zadan w czasie pokoju oraz charakteryzuje sie ce-
chami zapewniajagcymi mu funkcjonowanie w czasie wojny. W warunkach
dziatan wojennych obiektami uderzeh przeciwnika beda nie tylko wojska
walczace, ale réwniez infrastruktura, kolumny transportowe i pojedyncze
samochody. Destrukcyjne dziatanie na transport samochodowy wywieraé
moga rowniez:

- zmienne i nieraz trudne do przewidzenia warunki atmosferyczne;

- zmieniajgca sie sytuacja operacyjna;

- dywersja;

- inne zdarzenia, ktore nie zawsze mozna przewidzie¢ i uwzglednic¢
w procesie budowy (organizowania) transportu samochodowego.

Pod wptywem tych czynnikdw transport samochodowy WLiIOP moze
stopniowo traci¢ zdolno$¢ do realizacji zadan. Czas pomiedzy stanem petnej
zdolnosci a stanem niezdatnosci moze by¢ dtuzszy lub krétszy, co $wiadczy
0 tym, ze zywotnos$¢ systemu jest wyzsza lub nizsza.

Zwiekszenie zywotnos$ci transportu samochodowego WLIOP oznacza
dziatania lub zespdt dziatari majacych na celu wydtuzenie czasu trwania jego
zdolnosci przewozowych w warunkach wystepowania wyzej wspomnianych
czynnikéw destrukcyjnych. Aby cel ten osiagna¢, nalezy wyposazy¢ trans-
port samochodowy w uktad ,,odpomosciowo-obronny”, ktory bedzie ograni-
czat badz niwelowat skutki ich oddziatywania i pozwoli skutecznie realizo-
wac zadania w kazdych warunkach. Cechg tgjest zywotnos¢, czyli zdolnosé
do zachowania podstawowych parametréw w okreslonym czasie i w warun-
kach zaktocen. Aby to osiagnaé transport samochodowy musi posiada¢3s:

3B E. Nowak: Komunikacje i wojna, Bellona. 1994.
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- odpornos¢;

- trwaltosc¢;

- przywracalnosc.

Nie jest bowiem istotne, jak zorganizowany bedzie system i jakg forme
przyjmie, lecz jest wazne, by sprawnie dziatat, zachowywat te sprawnosé
w toku dziataf obronnych oraz spetniat funkcje, dla ktérych zostat powotany.

Odpornosé transportu samochodowego wyraza sie zdolno$cia tworza-
cych go sit i Srodkdw do unikania lub ostabiania skutkow oddziatywania
czynnikéw destrukcyjnych podczas wojny. Dla osiagniecia tej cechy naleza-
toby wyposazy¢ WLIOP w Srodki transportu samochodowego odporne na
oddziatywanie tych czynnikéw (samochody najnowszej generacji o duzych
zdolnosciach manewrowych itp.) oraz skupi¢ wysitek na kompleksowym
zorganizowaniu sit i srodkéw ubezpieczenia. Duzy wplyw na poprawienie
odpornosci funkcjonowania transportu samochodowego ma dobrze rozbudo-
wana sie¢ komunikacyjna umozliwiajaca dokonywanie manewru transportem
samochodowym; istnienie skrytych objazdéw w rejonie duzych weztdéw ko-
munikacyjnych; mozliwos$¢ korzystania z mostdw zapasowych itp.

Trwato$¢é wyraza sie zdolnos$cig tworzacych go sit i srodkéw do konty-
nuowania (realizacji) zadan pomimo ponoszonych strat. Jednym ze sposobdw
uzyskania tej cechy jest przygotowanie stanu osobowego ogniw Kierowania
(koordynacji) do petnienia zamiennych funkcji, przygotowanie catego trans-
portu samochodowego WLiIOP do kompleksowego wykorzystania w procesie
przewozow wojskowych wszystkich dostepnych rodzajéw $rodkéw trans-
portu samochodowego a takze sieci komunikacyjnych. Pozwoli to na konty-
nuowanie zadarn przewozowych pomimo ponoszonych strat.

Przywracalno$¢ - ukiad sit i $rodkdw transportu samochodowego
WLIiOP, zapewniajacy szybkie odzyskiwanie zdolnosci wykonawczych (eks-
ploatacyjnych) w stopniu umozliwiajagcym realizacje zadan przewozowych
przynajmniej w minimalnym wymiarze, mimo poniesienia znacznych strat.
Uzyskanie tej cechy wymaga wyposazenia transportu samochodowego
WLIOP w sity i $rodki, ktére mimo oddziatywania czynnikéw destrukcyj-
nych w krétkim czasie przywrdca utracone zdolnosci przewozowe i zapewnig
realizacje zadan.
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Miedzy dziataniami wojennymi a mozliwo$ciami potencjatu samocho-
dowego WLIOP zachodzg Sciste zwigzki i zalezno$ci obustronne. Przejawiaja
sie one zaleznos$cig planow prowadzenia wojen, kampanii, bitew od mozli-
wosci przewozowych transportu samochodowego.

5.1. Czynniki i kryteria wptywajace na zywotnos¢

transportu samochodowego WLIOP

O zachowaniu zywotnosci przez transport samochodowy (tj. odpornosci,
trwatosci i przywracalnosci) decyduja czynniki wystepujace w jego we-
wnetrznej strukturze organizacyjnej oraz w otoczeniu zewnetrznym systemu.

W grupie czynnikéw organizacyjnych wyréznia sie:

a) sposéb funkcjonowania;

b) strukture organizacyjna systemu;

c) cechy osobowosciowe ludzi;

d) instrumentalizacje.

W grupie czynnik6w otoczenia zewnetrznego wyrdznia sie:

a) oddziatywanie przeciwnika;

b) dziatanie wojsk wiasnych;

c) warunki geofizyczne;

d) warunki klimatyczne.

Nie wszystkie wartosci poszczegblnych czynnikéw sg mierzalne, bo-
wiem sg czesto wielkoSciami niewymiernymi. Wobec tego jako kryterium
oceny zywotnosci transportu samochodowego WLIOP przyjmuje sie wptyw
poszczegblnych czynnikdw na kazda z cech zywotnosci, jaka posiada badany
system. Mozemy powiedzie¢, ze zachowa on zywotnos$¢, gdy zostang spet-
nione warunki cech:

a) odpornosci, tj. mozliwos¢ obrony elementéw podsystemu oraz posia-
danie cech konstrukcyjnych odpornych na uderzenia przeciwnika;

b) trwatosci, tj. mozliwos¢ dalszego dziatania podsystemu mimo uszko-
dzonych elementéw oraz przejecia realizowanych zadan przez inne elementy
tego podsystemu;
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c) przywracalnosci, tj. mozliwos¢ szybkiego remontu uszkodzonych
$rodkdw podsystemu oraz uzupetnienia strat w podsystemie.

Zywotno$¢ transportu  samochodowego wywieraé bedzie zasadniczy
wptyw na zdolno$¢ bojowg WLOP oraz na funkcjonowanie catego systemu
logistycznego. Zasadniczym warunkiem pomysinej realizacji zadar bedzie
sprawnos$¢ techniczna taboru. Zalety transportu samochodowego sprawiaja,
ze posiada wszystkie wymienione cechy zywotnosci.

Odporno$¢ wigze sie Scisle nie tylko z mozliwoscig czynnej obrony ko-
lumn transportowych i posiadaniem samochodéw o cechach konstrukcyjnych
zapewniajacych matg wrazliwos¢ na uderzenia przeciwnika, ale réwniez
przestrzeganiem w kazdych warunkach bezpiecznych odstepéw miedzy po-
jazdami oraz odlegtosci w kolumnach marszowych i w rejonach zes$rodko-
wania. Niszczenie transportu w takich warunkach bedzie najczesciej wyma-
gato od przeciwnika wykonywania bezposrednich atakéw na poszczegélne
pojazdy. Problem ten nie jest nalezycie eksponowany w procesie szkolenia
wojsk, co moze przyczyni¢ sie do zwiekszenia ponoszonych strat, zwlaszcza
w przypadku stosowania przez przeciwnika Srodkéw precyzyjnego razenia.

Trwato$¢ wynika z mozliwosci wykorzystania duzej ilosci $rodkow
transportowych na obszarze kraju, relatywnie niskich mozliwosci ich nisz-
czenia przez przeciwnika i jednoczesnie stworzenia takich warunkéw, ktére
zapewnig mozliwos¢ dalszego dziatania transportu samochodowego pomimo
ponoszonych strat

Ocenia sie, ze straty bojowe w transporcie samochodowym w toku ope-
racji obronnej moga wynosi¢ 3-4 % dziennie. Wielko$¢ ta sprawia, ze pod-
oddziaty transportowe nawet bez remontu i uzupetniania strat w ciggu 10 dni
operacji nie utracg zdolnosci bojowe;j.

Przywracalno$¢ wigze sie gtownie z wiekszymi niz w innych rodzajach
transportu mozliwosciami uzupetniania strat oraz szybkiej naprawy uszko-
dzonych elementdw, co pozwala na zachowanie zdolnosci do realizacji za-
dai. Srodki, jakimi dysponuja wyspecjalizowane pododdziaty remontowe
jednostek transportowych i organa okregowe, pozwalajg na zachowanie
zdolnosci bojowej tego transportu w toku operacji obronnej. Nalezy sadzi¢,
ze posiadajac wihasne jednostki i wspétdziatajace z okregowymi transport
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samochodowy WLIiOP spetnia wymienione warunki ijest w stanie zachowac
zdolnos$¢ do realizacji stojacych przed nim zadan. Spetnienie wszystkich
uwarunkowan na obszarze catego kraju jest niemozliwe i niecelowe. Naktady
finansowe, rzeczowe i osobowe, jakie nalezatoby zaangazowa¢ w tym celu,
sg niewspotmierne do osiggnietych korzysci. Konieczne jest tworzenie takich
rozwiazan, ktdre z jednej strony spetnigjak najwiecej sposréd wyzej wymie-
nionych warunkéw, z drugiej za$ strony pozwola minimalizowa¢ ponoszone
na ten cel nakfady.

5.2. Obrona i ochrona transportu samochodowego

Obrona transportu samochodowego obejmuje: ubezpieczenie, maskowa-
nie, obrone przeciwlotnicza, zabezpieczenie inzynieryjne, obrone przeciw-
chemiczng oraz zabezpieczenie przeciwpozarowe.

Ubezpieczenie ma na celu niedopuszczenie do niespodziewanego napadu
sit naziemnych przeciwnika na infrastrukture i $rodki transportu oraz sity
eksploatujace i utrzymujace je w sprawnosci technicznej, a takze stworzenie
warunkéw umozliwiajacych zorganizowane odparcie uderzenia. We wspét-
czesnych warunkach prowadzenia dziatan wojennych szczegdlnego znacze-
nia nabiera ubezpieczenie transportéw zaopatrzenia, ktére w rejonach ze-
Srodkowania organizowane jest przez dowddcow pododdziatow z sit nie
wykonujacych aktualnie zadan przewozowych. Do ubezpieczenia kolumn
transportowych w marszu jednostki zaopatrzenia i transportowe nie dyspo-
nujg etatowymi sitami i $rodkami, a zatem wymagajg konwojowania przy
wykorzystaniu srodkéw opancerzonych.

Maskowanie samochodowych kolumn transportowych ma na celu ich
ukrycie przed przeciwnikiem, wprowadzenie go w btagd co do ich wielkosci
oraz kierunku przemieszczania. Skuteczne maskowanie wymaga przede
wszystkim stosowania profesjonalnych (etatowych) $rodkéw, ktérych gro-
madzenie winno sie odbywaé juz w okresie pokoju. Maskowanie duzych
kolumn transportowych w marszu jest trudne. Mozna jedynak dazy¢ do reali-
zacji przewozOow w porze nocnej oraz w warunkach stabej widocznosci.
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Obrona przeciwlotnicza ma na celu zapewnienie bezpieczenstwa przed
uderzeniami z powietrza na kolumny zaopatrzenia zarbwno w marszu, jak
i miejscach zesrodkowania. Jej konsekwentna realizacja moze wptywaé na
skuteczno$¢ stosowanych przez przeciwnika srodkéw konwencjonalnych,
aprzy Srodkach precyzyjnego razenia nie bedzie miata wiekszego wptywu.
Realizacja przedsiewzie¢ powszechnej obrony przeciwlotniczej wymaga
wyposazania kazdego transportu samochodowego w S$rodki ogniowe, lecz
moze by¢ realizowana poprzez tworzenie wzdtuz tras przemarszu posterun-
koéw przeciwlotniczych. Bezposrednia obrona przeciwlotnicza rejondw ze-
Srodkowania jednostek zaopatrzenia (transportowych) powinna by¢ organi-
zowana sitami tych jednostek, natomiast w rejonach obiektéw mostowych
(przepraw) sitami pododdziatow przeciwlotniczych prowadzacych obrone
przeciwlotniczg tych obiektow.

Zabezpieczepie inzynieryjne ma na celu zwiekszenie mozliwosci obrony
przed uderzeniami przeciwnika $rodkéw transportu samochodowego w rejo-
nach zesrodkowania, w miejscach zatadowania i wytadowania oraz w rejo-
nach przepraw. Wymaga to wyposazenia sit organizujgcych ubezpieczenie
tych rejonéw w sprzet i srodki do minowania i rozminowania oraz budowy
stanowisk ogniowych i ukry¢ przeciwlotniczych.

Obrona przeciwchemiczna ma na celu ostabienie skutkéw razacego
dziatania broni masowego razenia na $rodki transportu oraz zapewnienie
ochrony przed radioaktywnymi i toksycznymi $rodkami przemystowymi3®
eksploatujgcym go sitom. Polega¢ bedzie gtdwnie na: wykrywaniu uderzen
bronigjadrowaq i chemiczng; rozpoznaniu rejonéw porazenia i skazenia; kon-
troli stopnia skazenia srodkéw transportu oraz obstugujacych je zatdg; za-
pewnieniu ruchu pojazdéw w sytuacji skazen; prowadzeniu zabiegéw spe-
cjalnych i sanitarnych. Realizacja powyzszych przedsiewzie¢ wymaga orga-
nizowania systemu powiadamiania i ostrzegania przez dowo6dcéw jednostek
zaopatrzenia i transportowych w rejonach ich ze$rodkowania. Wymaga po-

3P W warunkach niestosowania przez walczace wojska broni masowego razenia (BMR) du-
zym zagrozeniem dla transportu samochodowego moga by¢ toksyczne Srodki przemystowe
uwolnione z uszkodzonych instalacji przemystowych.
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nadto wyposazenia zatég pojazdow w sprzet i srodki indywidualnej obrony
przeciwchemicznej.

Prowadzenie zabiegéw specjalnych, odkazania i dezaktywacji $rodkéw
transportu organizowane by¢é powinno przez dowddcow jednostek transpor-
towych we wspoétdziataniu z specjalistycznymi jednostkami wojsk obrony
przeciwchemicznej (ppchem) OT. Organizowanie grup ratunkowo-ewa-
kuacyjnych bedzie przeprowadzane przez dowddcéw jednostek transporto-
wych, Regionalne Sztaby Wojskowe oraz jednostki OT.

Zabezpieczenie przeciwpozarowe ma na celu zapobieganie powstawaniu
pozarow S$rodkéw transportu samochodowego, a w razie powstania pozaru
szybkie jego ugaszenie. Zabezpieczenie to bedzie realizowane poprzez wypo-
sazanie $rodkow transportowych w indywidualne $rodki gasnicze, a w rejo-
nach zesrodkowania przez nieetatowe lub etatowe (zawodowe) pododdziaty
(jednostki) strazy pozarnej.
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6. UWARUNKOWANIA ZEWNETRZNE | WEWNETRZNE
FUNKCJONOWANIA TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO WLIiOP

Funkcjonowanie transportu samochodowego WLIOP okreslajg uwarun-
kowania zewnetrzne i wewnetrzne.

Uwarunkowania zewnetrzne obejmujg: potozenie geostrategiczne Pol-
ski, zakres i mozliwosci uzycia Srodkéw napadu powietrznego, sytuacje eko-
nomiczng kraju, budzet Ministerstwa Obrony Narodowe;j.

Potozenie geostrategiczne Polski ulegto z poczatkiem lat dziewiecdzie-
sigtych istotnym zmianom. Powstaty nowe pafstwa. Mamy nowych sasia-
doéw. Polska ze wzgledu na potozenie geograficzne rozdziela stabilny i bo-
gaty Zachdd od biednego i niespokojnego Wschodu. W dobie odprezenia i
wspotpracy gospodarczej miedzy tymi czesciami Europy rozwija sie dyna-
micznie ruch tranzytowy przez Polske. Wymusit on budowe nowych auto-
strad odpowiadajgcych standardom zachodnim, jak i rozbudowe i moderniza-
cje drog juz istniejacych. Rzutuje to bezposrednio na funkcjonowanie trans-
portu samochodowego WLIOP w czasie pokoju, jak rowniez bedzie miato
ogromne znaczenie na wykonywanie zadari przewozowych w czasie wojny.
llos¢ i jako$¢ drég ma olbrzymie znaczenie na sprawnos¢ funkcjonowania
transportu samochodowego w réznych warunkach. Zakres i mozliwosci uzy-
cia $rodkéw napadu powietrznego (SNP) w dziataniach bojowych moga
powaznie przyczynié sie do destabilizacji funkcjonowania transportu samo-
chodowego WLIOP podczas wojny. Sytuacja ekonomiczna Kraju powoduje,
iz transport samochodowy jest przestarzaty i stale ulega degradacji technicz-
nej, a brak czesci zamiennych wywiera decydujacy wptyw na zdolnos¢
i mozliwosci transportowe WLIOP. Od potowy lat osiemdziesigtych Srodki
budzetowe MON na wydatki wojskowe sg niewystarczajace, co bezposrednio
rzutuje na ilos¢ ijakos¢ srodkow transportu samochodowego.

Uwarunkowania wewnetrzne proceséw transportowych WLIOP stano-
wig dobowe potrzeby materiatowe lotnictwa i innych rodzajow wojsk, poten-
cjat transportowy, rozmieszczenie rejonowych baz materiatowych w stosun-
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ku do baz lotniczych, typ struktury podsystemu transportowego, konstrukcje
i funkcjonowanie podsystemu transportowego.

Dobowe potrzeby materiatowe wynikajg ze zuzycia srodkow materiato-
wych przez poszczeg6lne jednostki, a ich suma stanowi potrzeby WLIOP. Sg
one czescig potencjatu logistycznego, ktory jest uszczuplany nieustannie
zaréwno podczas szkolenia, jak i w walce.

Rozmieszczenie rejonowych baz materiatowych ( RBM ) w stosunku do
baz lotniczych ( BL ) wptywa bezposrednio na czas dowozu zaopatrzenia,
czestotliwos¢ dowozu srodkéw materiatowych jak i ilos¢ Srodkéw transportu.

Uwarunkowania zewnetrzne i wewnetrzne wptywajg na potrzeby, moz-
liwosci oraz strukture potencjatu transportowego w systemie logistycznym
WLIOP, co z kolei jest podstawg oceny dziatania tego transportu.
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