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Tematy Frontowa sieć kolejowa i wodna,^
C- e 1* Nauczyć zagadnień dotyczących wykorzystania poszczególnych 

linii i obiektów kolejowych /wodnych/ na obszarze Frontu do 
przewozów wojskowych a także zapoznać z zagadnieniami 
tecyU^^^ego i bojowego zabezpieczenia komunikacji kolejowej 
/w jSEtfcbszarze 5h*ontu,

Metrodai Wykład •
Czas t 2-4 godzin.
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1* Wiadomości wstępne • 4

1,1• Podział sieci kolejowej w czasie wojny ••«•••••••*•«•» 4
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1. WIADOMOŚCI WSTęPNE
1*1« Podział sieci kolejowej w czasie wojny

Zmiana warunków pracyf jaka następuje na kolei z chwilą wybuchu 
pociąga za sobą zmiany zarówno w organizacji przewozgpw 

wojskowych i ogólnopaństwowych* jak i w zasadach eksploatacji 
poszczególnych elementów sieci kolejowej* Zarówno zakres, jak 
i charakter tych zmian zależy od tego, czy rozpatrujemy siec 
kolejową znajdującą się na obszarze Frontu, czy też poza tym 
obszarem, a więc na głębokich tyłach* W związku z tym część sieci 
kolejowej państwa znajdującą się w granicach obszaru Frontu nazy- 
wamyjfront£wj, £i£Cią__k£l£j£w^*
Pozostałą część sieci kolejowej leżącą poza granicami obszaru 
/obszarów/ Fx*ontu /Frontów/ nazywamy siecią kolSjiową^^jS^^bokich.^ 
tyłów._
Pojęcie frontowej sieci kolejowej rozszerzamy uwzględniając rawnież 
śródlądowe drogi wodne znajdujące się na obszarze Frontu i mówimy 
wówczas o ̂ ront£w£3_sieci_k£lej£w£j__i_wodne£*

Frontowa siec kolejowa i wodna znajduje się w dyspozycji powoływa­
nych tylko na okres wojny polowych organów służby komunikacji 
wojskowej. Niezależnie od tego, na ftontowej sieci kolejowej dzia­
łają organa liniowe komunikacji wojskowej, a także kolejowe organa 
kierujące i komórki wykonawcze, współdziałające z organami komuni­
kacji wojskowej i odpowiedzialne za realizację ustalonych zadań 
przewozowych*
Ponieważ zarówno organizacja jak i zadania organów komunikacji 
wojskowej były przedmiotem oddzielnego wykładu, więc w wykładzie 
niniejszym zajmować się nimi nie będziemy«

1«2« WażuD.ejsze pojęcia kolejowe
Przy opisie układu frontowej sieci kolejowej i wodnej używa się sze­
regu nazw i określeń fachowych nie zawsze zrozumiałych dla oficerów, 
którzy mało stykali się z omawianymi zagadnieniami* Aby unikna^ć 
niejasności, a także potrzeby wyjaśniania ich w toku wykładu, 
zostaną omówione niżej - oczywiście w zakresie niezbędnym dla oma- 
wicinego tematu - ważniejsze pojęcia kolejowe*

1«2«1• Stacja kolejowa
Stacją nazywa się posterunek ruchu, przeznaczony do przyjmowania i 
wyprawiania pociągów, podróżnych i ładunków* Każda stacja posiada 
Oprócz t*zw« toru głównego /lub torów głównych/ zasadniczego,będą - 
cego przedłużeniem toru szlakowego, co najmniej jeden tor główny '
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dodatkowy, odgałęziający się od toru głdwAOgo zasadjiiosego* $ory 
główne /t£dc zasadnicze jak i dodatkowe/ słu^ do parzyjiaowaaia i 
wyprawiarda pociągów, w ódrółnieniu od t.zw* tortów boozaycii, które 
służą do innych celów ruchowych i noszą nazwy /zresztą zgodnie z 
przeznaczeniem/ torów manewrowych, ładunkowych, wyciągowych, postoje« 
wych itp#
1«2«2» Zasadnicze rodzaie stacji

aą to stacje, na których schodzą 
się dwie lub więcej linii kolejowych /rys* 1/j

stacje położone ifilędzy
sąsiednimi stacjami węzłowymi;

c/ stao^e^ros^^dcwei są to stacje przeznaczone do 
rozrządzania i zestawiania znacznych ilości pociągów towarowych;

stacje urządzane w
sLiejscu styku dwóch linii kolejowych o różnych szerokościach toru 
i przeznaczone do przeładunku towarów z taboru jednej linii na tabor 
drugiej,
1,g.2,_WSZły_kolgjowj
BsjMao oz§stO| m Ĵ siyku potooznymj stację węzłową /patrz punkt 1«2.1"a/ 
naasywa się węzłem kolejowym,
Jest to poważna nleścisłośó, gdyż w odróżnieniu od stacji węzłowej 
węzeł kolejowy jest sespołem kilku stacji różnego rodzaju i prsezna « 
czenla, odpowiednio ze sobą połąosoi^ch 1 spełniających określone 
funkcje w systemie pracy całego węzła. Węzeł jest miejscem krzyżowasia 
się i łączenia kilku linii kolejowych, zbiegających się z różnych kie «> 
ranków /rys* 1/*
¿»2«4*^Szl^k^
Szlak jest to częśó linii kolejowej między dwiema sąsiednimi stacjami, 
pośrednimi lub stacją pośrednią z jednej a węzłową z d̂ îgiej strony* 
Jest to w zasadzie najmniejszy *“ w sensie ruchowym - element linii k>* 
lejowej*
1*2«5* Odcinek kolejOYsor

c o « s 4 B * « « B « B a i » c a « o  C»

Odcinkiem kolejowym nazywa się część linii kolejowej m5,ędzy dwiema 
sąsiednimi stacjami węzłowymia 
2«2 • 6 • ̂li^ia^ kol e j owa
Linię kolejową tworzą dwa lub więcej odcinki kolejowe następujące po 
sobie® Linię kolejową określamy ściślej wówczas gdy podajemy stację 
początkową i stację końcową lub nazwę linii®
Przykłady:

*- linia Warsza.wa « Kielc©
« linia Warszawa - Kralców
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-* linia Kraków — Crdynia
- linia średnicowa /W-wa Zach, - W-wa Wsch./
- linia węglowa /Katowice - Szczecin/
- linia frontowa /na obszarze Prontu/«

•.Objazd
Większe obiekty kolejowe /węzły kolejowe» duże stacje węzłowe» duże 
mosty itp/ są w warunkach wojennych szczególnie narażone na zniszcze­
nie lub poważne uszkodzenie. Aby umożliwió ominięcie takiego obiektu 
bez potrzeby oczekiwania na wznowienie - przerwanego wskutek zniszczeń— 
ruchu» buduje się /§ nawet w czasie pokoju/ linię kolejową odgałęziają­
cą się od linii» na której leży wspomniany obiekt i przebiegającą 
w promieniu około 3-5 km od niego,
faką właśnie linię kolejową nazywamy objazdem. Niejednokrotnie istnie­
jące odcinki kolejowe stwarzają dogodne warunki dla ominięcia zniszczo­
nego obiektu i wtedy ze względu na znaczne oddalenie od tegoż obiektu» 
objazd po istniejących odcinkach kolejowych nazywamy objazdem dalekim, 
2*S*§^ .^* 52.otnośó^ szlaku ®dcinka^lub^linii^kole j owe j 
Pojęcie przelotności jest zagadnieniem złożonym, wymagającym dla zro - 
ztMiienla w pełni jego istoty znajomości szeregu spraw spisie związa - 
nyoh z technicznąśksploatacją kolei. Ponieważ jednak pojęciem tym 
operujemy stosunkowo często» przeto - choó z pewnymi uproszczeniami — 
zostanie ono niżej omowione. Otóż przelotnością szlaku kolejowego na — 
zywamy ^¿większą^ilośó^pociągów /lub ich par/» jaką można w ciągu
jednej doby przepuśció przez dany szlak, przy stosowaniu określonego 
systemu organizacji ruchu pociągów i przy ruchu na tym szlaku pociągów 
o określonym ciężarze i długości i kursujących z określoną szybkością. 
Przelotność wyraża się w pociągach na^dobę /oddzielnie dla każdego 
kierunku jazdy/ wtedy^gdy przez szlak ma przejeżdżać w ciągu doby 
różna liczba pociągów w każdym z kierunków, a więc gdy na szlaku A-B 
ma przejeżdźaó w kierunku AB powiedzmy 18 pociągów na dobę a w kierunku 
BA - 24 pociągi na dobęj
Jeżeli natomiast w obu kierunkach ma przejeżdżać taka sama liczba po - 
ciągów; np. w kierunku AB-32 i w kierunku BA - 32 pociągi na dobę, 
wtedy przelotność wyrażamy w parach^pociągów ^^dobj, W ostatnim przy­
kładzie wynosić ona będzie 32 pary pociągów na dobę. Przelotność szlaku 
zależy w głównej mierze od czasu jazdy na nim pojedynczego pociągu 
/a więc od ciężaru pociągu, profilu szlaku, rodzaju lokoraotó.ni?y itp/» 
a także od rodzaju stosowanego wykresu ruchu pociągów /będącego wyra - 

przyjętego systemu organizacji ruchu/ oraz od warunków teclinicz - 
nych 2. sprawności pracy na stacjach ograniczających dany szlak#
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Podobnie jak dla szlaku określamy przelotność odcinka kolejowego 
lub linii ¿olejowej#
Przelotność odcinka wyznacza si§ drogą porównania obliczonych uprzed­
nio przelotność dla poszczególnych szlaków danego odcinka» Najmniejszą 
z porównywanych przelotności szlaków przyjmuje się jako przelotność 
całego odcmka* Analogicznie porównując przelotnośćtodcinków tworzą — 
cych linię doóhodzi się do wyznaczenia przelotności linii kolejowej.
1 • i ♦ 2 ® *31
Przepustov/osć stacji jest największa ilość pociągów /lub ich par/ 
jaką można przepuścić w ciągu doby przez daną stację, w każdym kierun­
ku* Przepustowość stacji oblicza się dla stacji dużych w celu spraw — 
dzenia czy stacja będzie w stanie przepuścić założoną z góry liczbę 
pociągów* Przepustowość stacji oblicza się oddzielnie dla każdego z 
kierunków /jak już o tyra wspomniano/, a także oddzielnie dla każdego 
rodzaju pociągóv; przepuszczanych przez daną stację*
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; 2. ELEMENTY FRONTOWEJ SIECI KOLBJO’WEJ I WODNEJi
I I
Jes^ rzeczą zrozumiaSią» że spośród dróg i obiektów kolejowych i wodnych 
znajdujących się na obszarze Frontu, do przewozów wojskowych będą wyko- 
rz^lstane tylko te, których położenie, walory techniczne i przydatność 
w ^kreślonej sytuacji operacyjnej odpowiadać będą wymogom postawionym 
prpez organa zarządzające przewozy /dowództwa rodzajów wojsk i sse 
foistwa służb Frontu/, a także organa organizujące i zabezpieczające wy­
konanie tych przewozów /organa KomtanikacJi Wojskowej i organa kolejowe/*
Biorąc to pod uwagę można bliżej sprecyzować pojęcie frontowej sieci 
I (kblejowej i wodnej»

pojęciem frontowej sieci kolejowej 1 wodnej należy rozTunieć zespół 
Ljróg i obiektów kslejowych i wodnych, wykorzystywanych do przewozów 
|'¿Jskowyeh na obszarze Frontu, obsadzonych pr2.ez właściwe organa orga - 
lizujące i zabezpieczające przewozy, wyposażonych i przystosowaiaych do 

Ikykomnia funkcji, wynikających z postawionych zadań oraz zabezpleczo- 
Inych przed oddziaływaniem nieprzyjaciela»
W dalszym ciągu wykładu zajmiemy się omówieniem poszczególnych elemen - 
tów frontowej sieci kolejowej, kładąc główny nacisk na wyeiogi Jakościowe 
i ilościowe Jakim wijmy one odpowiadać»
Trzeba Jednak zaznaczyć, że w omówieniu tych elementÓ¥i zestawią podane 
wjciaogi optymalne, co nie oznacza oczywiście, że y/szystkie z tych wymo­
gów muszą być w konkret.nym przypadku spełnione.
Należy mieć ponadto .na uwadze fakt, że na określonym obszarze Frontu 
pie muszą występować wszystkie z omawianych elementów a tylko te, które - 
stosownie do potrzeb i możliwości - zostaną do wykorzystania wytypowane.
2.1» Linie i odcinki kolejowa.
Uwzględniając zniszczeniąM liniach kolejov?ych a także możliwości za - 
bezpieozsnia pod względem technicznsrm, ruchowym i bojowym linii nie - 
zniszczonych, dochodzimy do stwierdzenia, że w konkretnych watrunkach 
|mpżna mówić o wykorzystaniu .na obszarze Frontu tylko niektórych z istnie­
jących linii.
iFewne linie /nadające się oczywiście do ruchu/ z uwagi na dogodne położe­
nie w stosunku do przewidywanych kierunków przewozów spełniać mogą na 
obszarze Frontu rolę główną, zasadnicząi inne zaś rolę drugorzędną, po -
I mocniczą.

s'wiąaku z tym linie kolejowe położone na obszarze Frontu i wykorzysty- 
do przewozów wojskowych nazywamy f r o n t o w y m i  l i n i a -  

i k o l e j o w y m i  i dzielijuy na i
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a/ frontowe linie zasadniezei 
b/ frontowe linie rokatdowe) 
e/ frontowe linie pomocnieze*

Prontowe^linie^zas^nicze sa to lii^e kolejowe przebiegające od
skraju i spełniające

podstawową rolę w wcjskow^rob przewozach kolejowych wykonywanych na 
obszarze Frontu* linie te mogą byd wykorzystywane zarówno do przewc - 
sów operacyjnych /Jednostek wojskowych/ Jak i do przewozów zaopatrzę» 
nia /ładunków zaopatrzenia materiałowo-technicznego/ czy te® przew^ 
sów ewakuacyjnych /rannych i chorych^ uszkodzonego i zdobycznego 
sprzętu oraz innych ładunków kierowanych na obszar tyłów Keoatu lub 
na głębokie tyły/*

Ilośó tych linii na obszarze Frontu może byó róina i za » 
leżeó będzie w konkretnej sytuacji m» in* od takich czynnik^ Jaks 

połośejaie geogi^afiozne obszaru Frontu|
« gęstośó wchodzącej w rachubę sieci kolejowejj
- rozmiary zniszcze^d na liniach o kierunku dcfrontow;;̂ ;̂
- stopień wrażliwości rozważanych linii na oddziaływanie 

nieprzyjaciela /przede wszystkim ilośó diiżych mostów 
kolejowych na przeszkodach wodnych/|

» rodzaj prowadzonej a także poprzedniej operacji 
frontowej f

- potrzeby przewozowe*
Bez wnikliwej analizy tych ©zynnlkSw trudno Jest mówió o tym iloma 
frontowymi liniami zasadniczymi Front będzie w konkretnym przypadku 
dysponował* czy też Jaki będzie ich zasięg /|ak długośó Jak i poło® 
żenie w stosunku do baz frontowych i armijnych/*
Dlatego też wszelkie rachuby odnośnie wykorzystania linii kolejowych 
Jako frontowych linii zasadniczych winny byó oparte na znajomością

- sytuacji operacyjnej!
- aktualnych wainmklt^ komunikacyjnych /z uwzględnieniem 

innych rodzajów transportu/j
- przewidywanych zadań przewozowych

i powinny uwzględniaó wszelkie zmiany zachodzące w toku operacji i 
wpływające na możliwości w;̂’‘korzy8tywania do przewozów wojskowych 
środków transportu kolejowego*
Rozpatrując to zagadnienie od strony wymagań» przy założeniu w miarę 
sprzyjających warunków» przyjmuje się» że Front - dla zaboapioozenia 
p!.’gew0żów głównie w oparciu o transport kolejowy - winien posiadaó 2»3 
frontowe linie zasadnicze o przelotności każdej z nich nie mniejszej 
niż 24- pary pociągów na dobę*
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Prontowe_^linie_rokadowe są to linie kolejowe przebiegające w zasadzie 
poprzecznie w stosunku do frontowych linii zasadniczych i umożliwiające 
zarówno przejście z jednej linii zasadniczej na drugą# jak i wykona - 
nie manewru przewozami w razie konieczności zmiany kierunku potoku 
pociągów, wynikającej bądź ze zmian w sytuacji operacyjnej będź z 
powstałych zniszczeń na którejś z frontowych linii zasadniczych.«
Ilośó tych linii zależeć będzie od ukształtowania sieci kolejowej im 
obszarze Frontu« Tym nie mniej Front powinien dysponować chociAŚ d.xrj 
dwiema takimi liniamię jedną na wysokości polowych baz Frontu, 
na wysokości polowych baz armijnych«
FrontowyM_liniami_^pomoo^cz^l nazywamy pozostałe linie frontowej sieci

Oprócz linii kolejowych wyróżnia się na frontowej sieci kolejowej o d ­
cinki kolejowe o specjalnym charakterze i przeznaczeniu* Należą do 
nichi

a/ czołowe odcinki kolejowe;
b/ armijne odcinki kolejowe.

Czołowym^odcinkiem^kolejowym^nazywa się najbardziej wysuniętą do 
przodu i znajdującą się w odbudowie część frontowej linii kolejowej«

^̂ î ŷwaray odcinek kolejowy znajdujący 
się w strefie armii, będący^ dyspozycji i wykorzystywany dla potrzeb 
armiie Na odcinku tym znajduj^ się stacje kolejowe, do których przyby — 
wają pociągi z ładunkami zaopatrzenia lub jednostkami wojskowymi kie - 
rowanymi do armii. Ze stacji tych mogą-być także wyprawiane pociągi 
ewakuacyjne. Zależnie od okresu działań wojennych oraz rodzaju prze - 
prowadzanej operacji w strefie armii może znajdować się albo kilka 
albo tylko jeden czynny odcinek kolejowy. Może również mieć miejsce - 
i to chjrba najczęściej - przypadek, kiedy w strefie armii nie będzie w 
ogóle czynnych odcinków kolejowych połączonych z pozostałą częścią 
frontowej sieci kolejowej.

Stacj 2. WSlii=i2i2a22S=.lSS£12SiZ2SSS=IS5BgiiSiSi£=,I ̂procesie
przewozów wojskowych. ,fesi:̂:ę=;:5ssKS¥SS:̂s|si$=5se;=5ife=;:s..................... i. . . . .

Największą ilościowo grupę elementów frontowej sieci kolejowej stanowią 
stacje i węzły kolejowe.
Spośród tych stacji część bierze bezpośredni udział w wykonaniu wojsko­
wych przewozów kolejowych, inne zaś mają do spełnienia funkcje o chara^Ł- 
terze speo^^alnym, sprowadzające się w głównej mierze do zapev#nienia 

bezpiec.znego •» dla przewożonych ludzi i ładunków — kursowania taboru
kc-le j cwegc*

się obecnie omówieniem pierwszej z rozważanych podgrup stacji.
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TT /rozdzielcze '

Stacją rozdzielczą nazywamy węzeł kolejowy lub stacji węzłową Yweaz z 
szeregiem stacji pośrednich położonych w jej sąsiedztwie.
Zasadniczym zadaniem stacji rozdzielczej jest rozdział transportów 
zaopatrzenia materiałowo - technicznego przybywających z głębokich 
tyłów na obszar Frontu oraz formowanie pociągów ewakuacyjnych i próż­
nych kleztaasaiiyoh z obszaru Frontu na głębokie tyły. Eszelony oraz po­
ciągi sanitarne przejeżdżają przez stację rozdzielczą tranzytem,t.zn* 
mają postój dla dokonania niezbędnych tylko czynności jak żywienie» 
obsługa gospodarcza i sanitarna oraz obróbka techniczna pociągów.
HIT rejonie stacji rozdzielczej nie rozmieszcza się żadnych jednostek 
tyłowych ani składów» jak również nie wykonuje się operacji ładunko­
wych.
Rozróżnia się:
a/ międzyfrontowe stacje rozdzielcze;
b/ stacje rozdzielcze Frontu /główne frontowe stacje rozdzielcze/| 
c/ zapasowe stacje rozdzielcze Frontu /zapasowe frontowe stacje roz­

dzielcze/;
d/ oddzieiły stacji rozdzielczych Frontu /oddziały frontowych stacji 

rozdzielczych/;
jsj fftaoj-e -rozdzielcze armii /armijne stacje rozdzielcze/. ~ 
Mi|d2yfrontową^staoji| rozdzielczi| organizuje się na sieci kolejowej 
głębokich tyłów w razie potrzeby rozdziału transport]|^w zaopatrzenia 
dla dwóch lub więcej Frontów.
Stac^e^rozdzielcze^i^ontu - w ilości 2 do 3 ~ organizuje się w pobliżu 
tylnej granicy obszaru Frontu w celu dokonywania rozdziału transportów 
zaopatrzenia /przybywających z międzyf ront owych stacji rozdzielczych 
lub bezpośrednio z głębokich tyłów/ według kierunków i miejsc przezna­
czenia.
Zagasowe^stacje rozdzielcze ^ontu - w ilości 1 do 2 - organizuje się 
w sąsiedztwie głównych frontowych stacji rozdzielczych w celu zastą­
pienia tych ostatnich na wypadek zniszczeń.
Oddziały^stacji Rozdzielczych ̂ ontu^- również w ilości 1 do 2 - orga­
nizuje się w przypadku istnienia dobrze rozbudowanej sieci kolejowej 
na obszarze Frontu oraz znacznego natężenia przewozów zaopatrzenia 
i ewakuacyjnych. Znajdując się bardziej w przedzie aniżeli główne sta­
cje rozdzielcze, wykonują one dodatkowe prace rozrządowe związane z 
rozdziałem transportó ^ zaopatrzenia. ^
x/ Szczegółowo i wyczerpująco stacje rozdzielcze omówione są

w ^Przepisach o organizacji i pracy stacji rozdzielczej Frontu” - 
nc bibl. 08335.
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Stacje rozdzielcze Frontu typuje szef zarządu komunikacji wojskowej 
Frontu a wyznacza kwatermistrz Frontu.
^^c^ę^rozdzielczą^arml^^ói-ganizuje się na armijnej sieci kolejowej w 
poSliżu tylnej granicy strefy armii. Może to m±^6 miejsce Jedynie w tym 
ppzy^kUf gdy armia posiada niezniszczoną sied kolejową i uzasadnioną 
potrzep wykorzystywania w szerszym zakresie transpo^u kolejowego w 
swej sti^fie. Zadania i charakter pracy stacji rozdzielczej armii eą 
analogiczne do zadań i pracy stacji rozdzielczej Frontu/g3:ńwnej/ z tym, 
że ich zajeiws jest odpowiednio mniejszy.
^2®2.2. Stacje^zaogatryranla^ ^
Staoję zaopatrywania nazywa się stację kolejową /węzłową lub częściej, 
pośrednią/ o odpowiedniej ilości i układzie torów i punktów ładuako - 
wyeh, w rejonie której rozmieszcza się połowę składy armijne lub ich 
oddziały oraz inne pododdziały i urządzenia tyłowe armii.
Zasadniczym zadaniem stacji zaopatrywania jest przyjęcie i podstawie­
nie na punkty ładunkowe pociągów /grup wagonów/ z ładunkami zaopatrze­
nia pod wyładunek oraz zestawienie i wysłanie pociągów ewakuacyjnych 
1 j^óżnych na obszar tyłów Frontu.
Frócz tego stacja zaopatrywania może wysyłać lub przekazywać /przeadre- 
sowywaó/ pociągi z transportami zaopatrzenia do stacji wyładowczych, 
o których będzie mowa niżej.
W pewnych przypadkach stacja zaopatrywania może byc wykorzystana jako 
stacja ewakuacji sanitarnej lub jako stacja załadowania /wyładowania/ 
eszelonow.
Stacje zaopatrywania ao^il pierwszego rzutu organizuje się — ooaywiścis 
o ile na to pozwalają sytuacje operacyjna i warunki komunikacyjne - na 
armijnych odcinkach kolejowych w pobliżu tylnej granicy strefy tyłów 
armii bądź też na przebiegających w pobliżu strefy armii fragmentach 
frontowych linii kolejowych#
Armia pierwszego rzutu może wykorzystywać dwie, trzy i więcej stacji 
kolejowych jako stacji zaopatrywania o ile oczywiście inne rodzaje 
transportu /samochodowy, powietrzny, wodny/ nie będą w stanie zapewnić 
systematycznego i pełnego dowozu i ewakuacji a warunki komunikacyjne na 
to pozwolą.
Obecnie w związku z dążeniem do zwiększenia manewrowosci tyłów, oraz 
zmianami w formach i metodach składowania zapasów na szczeblu armii 
przewiduje się, że składy a także pododdziały i urządzenia tyłowe nie 
będą rozmieszczane - tak jak to dotąd regulują przepisy i regulaminy - 
w bezpośrednim sąsiedztwie stacji kolejowych. Oznaczałoby to, że stacje
x/ o stacji zaopatrywania szczegółowo jest mowa w *R?zepisach o organi—

i p.i-acy stacji zaopatrywania” - nr bibl. 08586®

•\
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laop&tpywania zmienią w znacziiiym stopniu swdj dotyehozaaowy charakter 
i staną się raczej punktami przeładunku treuisportów zaopatrzenia 
z taboru kolejowego na tabor Innego rodzaju transportu /samochodowego 
lub wodnego/» względnie odwrotnie /przy ewaktiacji/#

gtacje^składów^frontowjjfoh
Stacją składdw frontowjeh nazywamy stację kolejową /podrednlą/» leżącą 
na obszarze tyłdw Imentu w rejonie rozmieszczenia pewnej części skła •• 
ddw polewaj bazy Trontu« Zadania tej stacji są podobne do zadań 
stacji zaopatrywania. Dla zapewnienia sprawnego dowozu ładunków do 
składów frontowych może być wykorzystanych 15 i więcej stacji kolejo­
wych jako stacji składów frontonach.

Stacją ewakuacji sanitarnej.nazywamy stację kolejową /najczęściej po — 
średnią/ wyznaczoną i przygotowaną do wykonywania czynności związa - 
aych z ewakuacją rannych i chorych transportem kolejowym. W rejonie 
takiej winien znajdować się punkt ładunkowy z rampą przezna«
esony do załadunku rannych 1 cnosryoa do wagonów kolejowych a także tory» 
umożliwiającą, wykonacie niezbędnych czynności techniczno - ruchowych 
Z wojskami pociągan!i sanitarnymi «
Ilość stacji ewakuacji sanitarnej na obszarze Frontu jest trudna do 
określenia gdyż zależy ona od szerega czynnikówj  do których m.in.można 
zaliczyć t

- sposób rozmieszczenia i urzutowania baz szpitalnych za ■=• 
równo armii jak i Frontug

- ilość rannych i chorych podlegają>«yoh ewakuacji transpor­
tem kolejowym;

- zdolności ładunkowe stacji przewidzianych na stacje
ewakuacji sanitarnej. ó? ^ ^ . /

Staege obiektach kalejowjrch '
ważniejs^ayeh obiektów kolejowych duża stacja węzłowa, most,
tunel itp/ narażonych na znlszc??anr',e 1 przygotowane do prac przeładun­
kowych w razie potrzeby ominięcia danegs obiektu©
VŻy korzy stanie tej stacji będzie miało miejsce W'5wczas gdy dany obiekt 
ulegnie takiemu zniszczeniu /skażeniu/, że dalsze prowadzenie ruchu 
pociągów /nawet bez postoju/ przez ten ©biekt nie będzie możliwe przez 
dłuższy okres czasu. Wtedy na stacjach położonych przed zniszczonym 
iebiektem dokon̂ nirać się będzie przeładunku eszelcnów lub transportów

Z'ów ewakuacyjnych.
3d:/ Stacji tych nie iiależy kojarzyć ze stacjami przeładunkowymi w sensie 

k«S)lejowym, gdyż te ostatnie - jak wiadomo - są stacjami p®łożony,mi 
n#. styki" kolei o różnych szerokościach toru«
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« ponownego załadowania na tabor kolejowy lub teź 
kontyjłuowad dalej przewóz transportem samochódow3nn aż do miejsca przez» 
naszenla« W związku z poviyższym koniecznym jest przygotowanie » w pewnym 
oddaleniu od zagrożonego obiektu “ dróg kołowych dla uiBożliwienia prze •»

ne wśmmki, fym nie laniej przewiduje się® że po obu stronach sagi^ożonego 
obiektu powinno być wytypOYi/aiiych i przygotowaiaych do wykorzystaoJ.a w / ś./‘tti '̂¿Ł̂ilc.4. i**-*-' ̂razlt potrzeby 4 do 6 takich stacji«

/ /r . P T  ̂oLl̂ u  ..
■k

S»«»i*.'Wł5d5»SFJ AR,
wyładowczą nazywamy stację kolejową 1 ^ ^^zysianek osobowy a na —

wet 'Odpowiednia przygot0war.*y punkt ńa szlaku# ̂ jriajdujący się najbardziej «' 2. ~ 3 ~ ~̂ '>A.cm r L'/ki
w wysuniętej części czynnej linii kolejowej'! przeznaczony dla"
prsiep-T-owadzeiiia wj'1'adowania jednego lub kilku transportów zaopa,trzenla»
Sta*?.je wyładowcze mogą być organizowane w dowolnym punkcie frontowej
s*!,*!?“! kCv,.â ow§j« bzczegolme jednak znaczenie będą miały stacje wyl;adow»
CS* ^organizowane w tc-ku działań zaczepiiych w miarę postępów w odbudowie
sniszi*T=0ryGh sdcinków kolej owych na ważniejszych kierunkach« Pozwoli to
m. i?.mnisjpzanie oderT/ania tyłów zv/iązków operaayjnyeh od
.̂«ynnyc.: obiektów kolejowych bez straty czasu na oczekiwanie oddania do
ulyfc'j4.jL nowycn stacji zaopatrywairla* imperatywny niejak«5 charakter tych

pmwa2,a. przypu.szg,zaeg w i^przyjająeyoh okolicznościach będzie
m©Ąaa je wykorzystać dla dowozu trao-sportów zaopatrzenia nawet w rejon '
dywizyjnych punktów zaopatrywania«
2«£»7® Staćje załadowai-ia /wyładowania/ w.3;,1sk

ei e a »  sss IC3 <a» GS => a »  «  ces» a e  caeo OK «a> ««: > <oev

Stacjf’ załadowania /wyładowisnia/ są tc stacje kolejowe posiadające 
punkty i ursądsenia ładunkowe i w^yznaczone w planie przewozów operacyj- 
nyv?h a także odpowiednio przygotowane do załadunku /wyładmiku/ eszelo -
nów wajskowyoho
Stasjs te tjrpuje się a następnie wykorzysituj e katdorazowo w ilośsi wyni- 

s konkretnego planu przewozów i tylko w czasie potrzebnym m. za- 
ła?,?imide /wyładowanie/ wszystkich eszelcnów wchodzących w skład prze « 
wt.tsa-igo oddziału lub z wiąz,ku taktycznego«

Slliii=.Sgil421i=,i£Sillłllii^g5i^g|S|eai|
. już - o -tym, że -część -stacji -kelejowych na obszarze Prcntu 

*p'î l.rńać będzie w zabezpieczeniu wykonania wojskowych przewozów kolej o -
specjalne nie mające bezpośredniego związku z wykonywaniem 

" " -ań ściśle przewozowych«
staćj l tsj właśnie podgsupy należąj

- obsługi technicznej pociągów tranzytowych| —  ‘
(y rÔt̂ ŝ -t UHiCy' ,
ii - /.SU u , . irrTuZ
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- stacje dezyjafekcji i dezaktywacji taboru i sprzętu 
kolejowego* w  3 ̂ <S

0 przeznaczaniu i charakterze pracy tych stacji można wnioskować już 
choćby z samy oh nazw-» Warto może jednak dodać, iejita£j£ obsług 
t.echni£ane^ £0£ię^w_tranzytowych to są.stacje kolejowe położone 
na podejściach do frontowych stacji rozdzielczych i głównym ich 
zadaniem jest techniczna obsługa /obróbka/ pociągów trazytowych 
t*sn* tych wszystkich pociągów, które mają być przepuszczane przez 
stację rozdzielczą bez dokonywania zasadniczych zmian w ich skła •• 
dzie /pociągów s eszelonami, sanitarnych itp/* Przewiduje się przy­
gotowanie i wykorsystemis około 4 do 6 takich stacji*
Jeśli chodzi o ^t^^^e^d£zynf^ekc^i__i_jdezaktywacj^ taboi^ <itu
kolejowego to potrzeba ich /oczywiście na frontowej sieci, kole jo <• 
wej/ około 6 do S*

itSł.^^Il£»ŚS^i;łŻ21ggS.i£Śi„»2ŻSji2Ł^gag£iiiłiaagS-Ż2- g £2*g5^

i^i»n^owe_odoijaki wodne ̂
Prontowym odcinkiem wodnym nazywamy część śródlądowej drogi wodnej, 
znajdującą eię na obszarze Frontu i wytypowaną de wykonania ekreślo* 
nyeh przewozów zaopatrzen:La lub ewakuacji. W skład frontowego od - 
cinka wodnego może wchodzić jeden lub kilka odcinków śródlądowej 
drogi wodnej
Frontowy odcinek wodny winien nie bylko spełniać wymogi drogi żegloie* 
nej /mieć wymaganą klasę/ ale także powinien być zabezpieczony w po -

-' fu -u i eJuO-p irt j ft, 4- / fH" ̂  C ] U
wodnym odpowrada wojskowa komenda^odcinka wodnego /organ linioife

£ / ' 9  ^  ^  A k jo / d  ^  ^  ^  4 .^ /  . d  f  d  ^  ^  ^  •«« d »  ¿ J r .  V <4
d. /WAgeUi A«UlXUl|jf «- ____/ - & u < t d 0 ^

C P®jęciem frontowego portu załadowczego należy rozumieć port
żeglugi wodnej śródlądowej, znajdujący się przy frontowym odcinku 
wodnym, przeznaczony do naładowania na tabor wodny transportów zaopa<° 
trzenia Blateriałowo-teehnlozriego, dostarczajaych do portu lub w jego 
rejon śr.jdkasu. transportu samochodowego lub kolejowego* W związku z 
■sym fi*3itt<3wy port załadowczy winien posiadać odpowiednie połączenia 
z drogami k©3:owymi i kolejowymi a także urządzenia umożliwiające 
bezpośredni załadunek na tabor wodny wprost z taboru samochodowego 
;-iibfnkole j owegs*
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2o4-»3« ^ o n ^ o w « z a o p a t r y w a n i a  
Prontowym /aimi^nym/ portem zaopatrywania nazywamy port ¿eglugi wodnej 
śródlądowej odpowiednio rozbudowany i wyposażony w niezbędne urządzę -• 
niAp umożliwiające przeładunek transportów zaopatrzenia materiałowo 
teohBioznege z taboru wodnego na tabor samochodowy lub przeładunek 
ładunków ewakuacji z taboru samochodowego na tabor wodny«
W  rejonie frontowego /armijnego/ portu zaopatiTwania mogą zaajdowaó 
się niektóre składy /oddziały składów/ połowęj bazy Prontu /armii/« 
łiadunki dowożone taborem wodnym mogą byó - po wyładowaniu ezasowe, 
składowane w rejonie portu» w przypadku ograniczonych możliwości pod*» 
stawienia taboru samochodowego, oądź też przeładowywane bezpośrednio 
na tabor samochodowy o ile długosó frontu ładunkcarego i ilośś samo - 
chodów na to pozwolą«
W związku z zagrożeniem ze strony nieprzyjaciela prace związane z 
przeładunkiem i ewentualnym składowaniom winny byó w rejonie portu 
odpowiednio rozśrodkowane« Ponadto na podejściach do portu winny byó 
przygotowane dodatkowe nabrzeża, umożliwiające - w wypadku zniszczeli 
w porcie - przyjęcie i rozładowanie statków adresowanych do danego 
portu«
Orgâ iOffl liniowy komunikacji wojskowej odpowiedzialnym za organizację 
pracy w porcie zaopatr3rwania jest wojskowa komenda partu zaopatrywa -
nia* . Pof'" ti ) j^rZcCA

3ą to porty lub przystanie organizowane na podobnych zasadach co i

wodnymi iśióś' -
>%#«ęiyiŚŁ przewiduje się zorganizowanie punktów przeprawy promowej dla 
wagonów kolejowych Aa^downych i próżnych/ oraz ciężkiego sprzętu

h v^wmĘmnt%^
, i ffwl «1Punkt przeprawy ^omowej może’byó zlokalizowany bądś w sąsiedztwie 

zniszczonego /narażonego na zniszczenie/ mostu kolejowego, bądś też w 
rejonie portu lub przystani wodnej, skomunikowanej z transportem kole­
jowym«
Pi&akt przeprawy promowej tworzą:

a/ dwie stacje kolejowej przeprawy promowej, położone na 
lliî i kolejowej w bezpośrednim sąsiedztwie przeszkody wodnej /po każdej 
stronie tej przeszkody jedna stacja/, zadaniem których jest przyjnowa » 
nie i wyprawianie a także rozrząd i zestawianie pociągów zawierających 
%»«mgox3y kierowane do przeprawy lub przyjmowane z przeprawyi

b/ tory doprowadzające tabor kolejowy do samej przeprawy 
nabrzeże/i
- y - - /promy/ vraożliwiający pokoiłanie pi-'z«sE-k©dy is^dnej*

I  - ł . v v *  *»A

•ł'
■-AJb
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3. ZASADY ORGAłilZACJI I PLANOYiANIA PRZEWOZÓW M  PROHTOV®J
SIECI K0LEJ0V/EJ

Wiadomości v/stepii«
S3 : ; s s :  «  a s  S  a a s  s  s s  K  s s : ^  ^

Możliwość uży-sia - w® współczesnej wojnie - broni masowego rażenia, a 
także nieustan.ny rozwój m@toi‘yzacji i mechanizacji wojsk powodują, że 
znaczenie nieprzerwanego dowozu do walczących wojsk uzupełnienia 
ludzi i sprzętu oraz środków materiałowo-technicznego zaopatrzenia 
ogromnie wzrasta*
W szeregu px’zypadkach czynnik dowozu może decydować, zarówno w sensie 
poaytyv/nym jak i negatywnym, o przebiegu działań bojowych# Mówią
0 tym przykłady z ubiegłej wojny światowej a także doświadczenia z 
przeprowadzanych ćwiczeń zarówno w armiach naszego obozu jak i w 
armiach obozu kapitalistyuznegs#
Zraienia się również - w porównaniu z drugą wojną śv/iatową - charakter 
przewozów wojskowych* Manem‘Owy charakter przyszłych działań bojoiRorch 
spowoduje niewątpliwie konieczność częstych przegi'upowań wojsk oraz 
przerzutów sprzętu i materiałów w stosunkowo krótkim czasie*
Wzrosną potrzeby w zekx“esie dov/ozu materiałów pędnych i smarów, 
urządzeń, materiałów i prefabrs^katów potrzebnych dia organizacji obro­
ny przeoiwatomowej • Wzi^osną także - w związku z możliwością znacznych 
zniszczeń w ludziach i sprzęcie bojowym - przewozy ewakuacji ssuiitar- 
nej i technicznej*
Z tej krótkiej analizy czynników, charakteryzujących potrzeby przewo - 
amwe współczesnego pola walki wynika, że sprawa organ.izacjl, planowania
1 prowadzenia przewozów wojskowych na obszarze Frontu wymaga właściwe­
go potraktowania zarówno przez organa zarządzające przewozy /dowództwa 
rodzajów wojsk i szefostwa służb/ jak i przez organa powołane do ich 
realizacji*
Trzeba przy tym mieć na uwadze, że we współczesnych warunkach prowa - 
dzenia działań bojowych nie może być mowy o zaspokojeniu potrzeb w 
zakresie dowozu materiałów i sprzętu wojskowego, przewozów jednostek 
wojskOY/ych czy wreszcie ewakuacji, jjrzy wykorzystaniu do tego celu 
jednego tylko rodzaju transportu, np* transportu kolejowego* 
Zabezpieczenie działań wojskowych pod względem transportowym jest 
możliwie jedynie w oparciu o kompleksowe wykorzystanie, dla określone - 
go zadania przewozowego, różnych środków tran̂ s port owych*
W ko.rikretnych warunkach niezbędnym jest wybór tych środków w oparciu o 
g:c'''u.itowną i szeroką analizę zarówno potrzeb przewozowych, jak i możli- 
w 3Ści technicznych oraz przydatności w danych warunkach, poszczegól - 

• nych rodzajów transportu* Szerzej na ten temat jest mowa w wykładzie
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•Rraerrozy kombinowaae*.
Jeśli chodzi o transport kole;)owyi to w naszych wamuakach posiada on - 
ze względu na szereg poważnych zalet - nadal poważne znaczenie $ sscze« 
golnie dla przewozów masowych wykonywanych z głębokich tyłów na obszar 
Prontu, a także w pewnych, sprzyjających warunkach dla przewozów wy - 
konywanych na obszarze Prontu«
W dalszym ciągu wykładu zostaną omówione zagadnienia dotyczące organi­
zowania i planowania przewozów wojskowych wykonywanych na obszarze 
Imentu środkaad. transportu kolejowego*

Przewozy kolejowe wykonywane na obszarze Prontu mają szereg-cech chara- 
« kterystycznych, odróżniających je od przewozów wykoijywanych na głębo - 
kich tyłach*
Przewozy te cechuje przede wszystkim przewaga ruchu pociągów w kierun 
ku dofrontowym, duże wahania natężenia tego ruchu, "przesuwanie** się 
frontowej sieci kolejowej wraz z-e zmianą granic obszaru Prontu oras 
możliwośó częstych zmian kierimków potoków przewozowych, wywołanych 
bądź sytuacją operacyjną, bądź stanem technicznym poszczególnych od - 
cinków kolejowych, węzłów lub stacji kolejowych*
W związku z tym należy dążyć do maksymalnego uproszc^, anla procesu 
przewozowego, co osiąga się przede wszystkim przez ograniczenie do 
minimum pracy rozrządowej z pociągami wojskowymi na stacjach leżących 
między stacją nadania ładunków a ich stacją przeznaczenia* Jest to 
możliwe wówczas, gdy ładunki do poszczególnych armii lub składów 
frontowych będą przesyłane pociągami bezpośrednimi, nie wymagającymi 
przeformowań na sieci kolejowej frontu*
Mimo kilkakrotnego zwiększenia dowozu zaopatrzenia do wojsk, nie zawsze 
będzie możliwe całkowite wyeliminowanie pracy rozrządowej na frontowej 
sieci kolejowej, gdyż niektóre rodzaje ładunków przybywają na obszar 
Prontu w ilościach niewielkich i muszą byó w stosunkowo krótkim czasie 
dostarczane do właściwych odbiorców. Wtedy to koniecznym jest - bes 
oczekiwania na nagromadzenie się dostatecznej ilości ładunków dla jed« 
nego odbiorcy - formowanie pociągów złożonych z gî up wagonów mających 
rożne stacje przeznaczenia. Jednakże i wtedy należy dążyć do ogranicza­
nia do niezbędnego minimum uilości takich grup wagonów w jednym pociągu.

Na uwagę w tym względzie zasługuje fakt, że ładunki nie - 
Dezpieczne będą przewożone na obszarze Frontu jedynie w składach całopo- 
ciągowych /po około 40 wagonów plus niezbędne przykrycie/, a nie, jak 
t. miało miejsce w drugiej wojnie światowej, kiedy to dopuszczało się 
podział tych pociągów na części dwudziestowagonowe.
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H ̂  i

t̂ ĝaiiizacją i planowajalem wojskowyaii po?aewozów kolejowych na obszarze 
Frontu zajmują sią organa połowę komunikacji wojskowej /jest o nich 
mowa w specjalnym wykładzie/« Orgemem zapewniającym właściwy przebieg,

dyrekoja kolejowa i podległe jej wojenneprzewozdw na aioei jest 
oddziały przewozów*
Ra podstawie zadań otrzymywanych z zarządu komunik^ji wojskowej Frontu 
/w postaci szczegółowych planów przewozowych/» %JÊ jwi!Baâ dyrekcja kolejo­
wa opracowuje techniczny plan pracy transportu kolejowego, którego 
realizacja odbywa się w warunkach ścisłej współpracy zarówno z polowymi 
jak i liniowymi organami komiinikacji wojskowej«

2asa^^2^nqwanjA Ĵ 2_ewoZiów ̂ „front^wej^sieoi^kolej^w^^rjr 
Wszystkie . prz ewozy na frontowej sieci .kolej owej i wodnej śródlądowej 
plaiinje zsurząd komunikacji wojskowej Frontu« ńanowanie to obejmuje?
1/ i. AŁ®u." staóji

rozdzielczych Frontu do s ta ć  ji. wyładowania .znajdujących się na fronto­
wej sieci kolejowej; /

2/ fron;towe_prz^wc3zy operacyjne, ¿aop̂ tj2iz_eniiâ
lliiii kolejowych itp«| j . . . .. .

3/ ewakuaCjji sanitarnej i materiałowej^^^^^. uły^ ̂
Zagadnieniami planowania i kierownidWa wojskowymi pr^wzamil^oiejo - 
wymi i wodnymi na obszarze Frontu ̂ jmuje się bezpośrednio o d d z i a ł  
p r z e w o z ó w  zarządu komuni^acji\ wojskowej Frontu« Oddział ten opra­
cowuje o g ó l n y  p l a n  / p r z e w o z ó w  t s t e #
Je p 1 e j/O w y m /i . w.p d/n y m ś  ^ ó d l ą d w y,mi który jest 
podetawą do szczegółowego planowania przewozów*
Ogólny plan przewozów opracowuje się w oparciu o8
1/ wytyczne kwatermistrza Frontu, dotyczące rodzaju planowanej operacji 

i termin^ jej wykonania oraz granic obszaru tyłów Frontu i sposobu
bazowania; / (JUhu

2/ wyciąg z planu przewozów centralnych i wytyczne sze^a^omunikacjl 
wojskowej ń̂ ił«a2negtê d:oiilótofcwaf|

3/ zapotrzebowania na przewozy frontowe, składane przez zarząd.operacyjny
i  i.

sztabu ^ontu, sztab kwatermistrzostwa oraz dowództwa rodzajów wojsk 
i szefostwa służb Frontu; '

4/ dane dotyczące ogólnej zdolności przepustowej frontowych linii zasad-\
niczych w poszczególnych dniach operacji* . ' /

0-łyri>ut,.crt̂n4Je uOgólny^plan przewozów ;ir%ałe2tńiifitSKH5a--k̂ ŷ  w^unków może obejmo • .

i/^^an dowozu trajia^pwtem kolejowymi . » y,
([2/plfin. ewakuacji transportem kolejowymi \
3/ plan dowozu transportem wodnym śródlądowymi \

ewakuacji traawp >;.'tem wodcoy'ii śródlądowym«
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0 ó̂ln;y plan przewozów opracowuje się z podziałem na okresy operacji 
a w okresach tych - na poszczególne dni operacji z podziałem na ro­
dzaje przewozów i na ważniejsze rodzaje ładunków*
Po zatwierdzeniu ogólnego planuy^rzewozów przez kwatermistrza FrontUf 
zarząd komunikacji wojskov/ej Frontu opracowuje i przesyła do odpowiednich 
zarządów oraz dowództw rodzajów wojsk i szefostw służb Pi’0ntu dobowe 
normy dowozu i ewakuacji, tj* przyznane im w poszczególnych dobach 
ilości p r z e b i e g ó w ,  na które należy złożyć szczegółowe za - 
potrzebowania* Na podstawie szczegółowych zapotrzebowań na przewozy 
frontowe i na rozdział transportów zaopatrzenia planowanych centralnie, 
oddział przewozów zarządu komunikacji v/ojskowej Frontu opracowuje 
szczegółowe plany przewozów*
Przewozy dla potrzeb armii zarząd komunikacji wojskowej Frontu planuje 
na podstawie zapotrzeboivań składanych przez oddziały komunikacji wojs­
kowej poszczególnychaarmiio
Jedynie w przypadkach, gdy armia bazuje na samodzielnej sieci komuni - 
kacyjnej, planowanie przewozów armijnych przeprowadza oddział komuni « 
kacji wojskowej armii analogicznie jak zarząd komunikacji v/ojs||ov/ej 
Frontu*
Szczegółowemu omówieniu trybu planowania poszczególnych rodzajów 
przewozów na obszarze Frontu poświęcone są oddzielne wykłady /«Prze - 
wozy operacyjne” oraz "Przewozy zaopatrzenia i ewakuacji”/.
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4. TBCHNICZM OSŁOM BKSPLQA.T}WNCKK^ LINII I OBIEKTÓW .
KOLEJOWYCH y f r .

4*1# Wiadomości ogalrie dc \
Techniczna osłona linii 1 obielrtów kolejowych ma na celu likwidację 
zniszczeń i uszkodzeń, które mogą byś spowodowane działaniem środków 
powietrznych i działalnością dywersyjną nieprzyjaciela*
Do osłony technicznej wykorzystuje się brygady wojsk kolejowych orazf ‘' \i\ -i i-, -
oddzitóy odbudowy Ministerstwa Komunikacji* W skład brygady wojsk 
kolejowych wchodzą następujące ważniejsze oddziały i pododdziałys 
1/ bataliony drogowe /4/j 
2/ bataliony mostowe /2/|
3/ batalion mechanizacji robót;
4/ batalion samochodowo-traktorowy;
5/ kompania odbudowy urządzeń wodnych;
6/ kompania łączności;
7/ kompania mineróv/;
8/ samodzielny oddział woj skowo-kol ej owego rozpoznania technicznego*
W sk^d oddzG.ału odbudJwy MK v/chodząj 
1/ pociąg odbudowy :kiwierzchni kolejowej;
2/ pociąg odbudowej' mostów;
3/ pociąg odbudowy ui‘ządzeń łączności i zabezpieczenia ruchu 

pociągów;
4/ pociąg odbudowy urządzeń wodnych*
Bifygada wojsk kolejowych /BV/K/ może osłaniać linię kolejową o długości 
250 - 300 km wraz z 1-2 węzłami kolejowymi oraz 1-2 dużymi mostami 
k olejowymi*
Jeden batalion drogowy BWK może być użyty do osłony dużego węzła 
kolejowego wraz z przyległymi do tego węgła odcinkami kolejowymi o 
łącznej długości do 80 km. Kompania drogowa może być wyznaczona do 
osłony jednej stacji zaopatrywania lub 25 km linii kolejowej*
Batalionów mostowych BV/K używa się do technicznej osłony mostów kolejo­
wych* Jeden teiki batalion może osłaniać duży most wraz z przyległymi 
odcinkami kolejowymi o długości około 25 - 30 km*
Osłonę techniczną urządzeń łączności na całej linii przydzielonej dla 
BWK zapewniają kompanie łączności BWK oraz pociąg odbudowy łączności, 
wchodzący w skład oddziałów odbudowy Ministerstwa Komunikacji* 
Różnorodność zniszczeń spowodowanych działaniem nieprzyjaciela powo­
duje, że prace mające na celu likwidację tych zniszczeń /uszkodzeń/ 
mus/.ą być odpowiednio zorganizowane. Przy znacznych zniszczeniach . 

te prowadzone będą w odpowiedniej kolejności i tak: 
prace pierwszej kolejności wykonyv/eine będą w dwóch następujących
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a/ etap pierwszy - wykonanie niezbędnych prac przy odbudowie toru 
kolejowego i łączności przewodowej ę dla możliwie szybkiego 
wznowienia ruchu pociągów^ nawet przy ograniczonej szybkości5 

b/etap drugi« - wykonanie prac pozwalających na osiągnięcie 
poprzedniej przelotności* Prace te mogą byó rozpoczęte już w 
pierwszym etapie, jeżeli tylko rozmiary zniszczeń a także 
posiadane siły i środki na to pozwolą;

- prace drugiej kolejności, wykonywane w miarę zwalniania sił od prac 
pierwszej kolejności, mają zapewnió całkowitą, pełną odbudowę* 

Niezależnie od likwidacji powstałych zniszczeń i uszkodzeń osłona 
techniczna spełnia jeszcze jedno bardzo poważne zadanie, polegające 
na budowie i Instalowaniu obiektów i urządzeń dublujących*
Otóż dla skrócenia czasu potrzebnego na likwidację zniszczeń w 
kach zagrożenia i ataków ze strony nieprzyjaciela wykonywane będą 
następujące przedsięwzięcia?
a/ budowa okrężnych linii łączności oraz zapasowych węzłów łącz «» 

ności;
b/ budowa i instalowanie zapasowych urządzeń trakcyjnych, służących 

d?.a oczyszczania i wyposażania parowozów; 
c/ budowa zapasowych mostów z dojazdami do nich; 
d/ budowa torów i łącznic umożliwiających om^jiięcie naz^ażonych na 

zniszczenie obiektów kolejowych;
e/ tworzenie odpowiednich zapasów materiałów i sprzętu niezbędnych 

dla prowadzenia omówionych wyżej przedsięwzięó*
Wykonanie tych przedsięwzięó jeszcze przed powstałymi zniszczeniami 
pozwala w znacznym stopniu zmniejszyó rozmiary i czas trwania prac ko­
niecznych dla wznowienia ruchu*

Ż£iâ 2iłS3l̂ ŻISŜ 2isl,lźaSiaî SiŚiŁli.Silj=assżs,i-aŁagiŁ-.gasB&t£a8ąeią
armii

-S S 5 S 3 S S 1 S 5  ............................................... ..... ...................................................................................................................................................................................................

Do usuwania skutków działania nieprzyjaciela na stację rozdzielczą lub 
stację zaopatrywania wykorzystuje się siły i środki przeznaczone do 
osłony technicznej bądź każdej z tych stacji, bądź linii kolejowej, na 
której dana stacja się znajduje*
Mogą to byó, jak mówiliśmy, oddziały /pododdziały/ BWK lub pociągi 
odbudowy MK*
Ponadto do technicznej osłony stacji rozdzielczej lub zaopatrywania 
będą wykorzystywane — w miarę możliwości - siły i środki miejscowe* 
ł i ą c z n o ś ó  na stacji rozdzielczej Frontu organizuje się po 

linJ-i wojskowej i po linii kolejowej.



-  23 -

Łączność wojskową organizuje się pomiędzy wojskowym komendantem 
stacji a zainteresowanymi oddziaiami i zakładami tyłowymi Frontu 
oraz środkami obrony i osłony stacji rozdzielczej«
Łączność kolejową organizuje się pomiędzy wojskowym komendantem 
stacji a kolejowymi organami wykonawczymi# Niezależnie od tego orga - 
nizuje się łączność radiową pomiędzy stacją rozdzielczą i zarządem 
komunikacji wojskowej Frontu#
W analogiczny sposćb zorganizowana jest łączność dla stacji zaopatry« 
wania armii^

5* BOJOWE ZABBZPII^ZENIE KOBIUNIKkCJI KOLEJOWEJ NA.
OBSZARZE FRONÍKJ

i Środki oddziażywaxiia nieprzyjaciela na te obiekty
« » íi« 8 e » # a « ie 7 !# te f:d ‘a ^ y ^ ia M S s» !3 a 8 iS a 5 5 W i# ia B y is i3 * # # r o ss í5 * » S F !Í6 ie :» s iW » ie a w w = « * 8 « iS i5 F $ 5 ? 3 l« a $ « i&

W dążeniu-do-odcięcia walczących wojsk od źródeł zaopatrywania oî az 
utrudnienia przegeupcwań związków taktycznych i operacyjnych» nie « 
przyjaciel będzie usiłował wszelkimi dostępnymi środkami i sposoba«* 
y;:i zniszczyć między ianyai również linie» obiekty i urządzenia 
transportu kolejowí^g©^
Jest to oczywiste» jeśli weźmie się pod uwagę» że niejednokrotnie 
wojska» mające dogodne warunki do rozwijania i potęgowania osiągnię* 
tego powodzenia na polu walki» były zmuszone do czasowego przerwania 
działań» wskutek przerw w dowozie podstawov/ych środków niezbędnych 
do prawadzenia walki» takich jak np«f amunicja» materiały pędne i 

czy 0ywność#
W związku z tym szczególnego znaczenia nabiera zagadnienie zwgani*» 
zowania należytej obrony i ochî ony przed działaniem nieprzyjaciela 
zarówno obiektów i urządzeń kolejowych» jak i samych pociągów znajd»® 
jących się na stacjach» bądź w ruchu « na szlakach«
Najbardziej narażonymi na zniszczenia będą następujące obiekty i urzą« 
dzenia kolejowe:
1/ węzły i stacje» a zwłaszcza stacje wykorzystywane jako stacje 

rozdzielcze» zaopatrywania, wyładowcze» przeładimkowe» stacje zar 
ładowania i wyładowania wojsk oraz inne stacje o znaczeniu 
wojskowymi

2/ rejony załadowania /lub wyładowania/ wojsk na tabor kolejowyi 
3/ budowle inżynierskie» takie jak: mosty» wiadukty» tímele » raury 

oporowe;
4/ punkty skrzyżowania linii kolejowych z drogami kołowymi lub z 

Innymi liniami kolej owymi |
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5/ głębokie przekopy i wysokie nasypy kolejowej 
6/ pociągi wojskowej -
7/ wszystkie inne obiekty i iirządzenia kolejowe, których zniszczenie 

wydatnie zmniejszy możliwość wykonania zadań przewózow3’‘ch«
Jest rzeczą zrozumiałą, że nie wszystkie z wymienionych, obiektów 
i urządzeń będą przez nieprzyjaciela zniszczone jako cele same w 
sobie* Szczególnie'dotyczy to użycia przez nieprzyjaciela broni atomo­
wej* Tyra niemniej skutki uderzeń na zgrupowania v/ojsk i obiekty ściśle 
wojskowe mogą objąć swym zasięgiem również i szereg obiektóv; kolajo - 
wych, nie mówiąc już o tym, że duże i posiadające operacyjne, a t̂ nn- 
bardziej strategiczne znaczenie, węzły komunikacyjne będą z pewnością 
opłacalnym celem dla środków masowego rażenia«
Do środków oddziaływania nieprzyjaciela na komunikację kolejową, w 
zależności od konkretnych warunków bojov/ych i komunikacyjnych należy 
zaliczyć:
ś./ bomby lotnicze typu klasycznego /burzące i zapalające - w tym na - 

palmowe/;
2/ pociski rakietowe z głowicami atomowymi oraz bomby atomowej 
3/bojowe środki promieniotwórcze, bakteriologiczne i chemicznej 
4/ jednostki'desantowe;
5/ oddziały dywersyjne«
Niszcząc ego ̂'działania wszystkich wyżej wymienionych środków na różne 
cele komunikacyjne nie sposób w ramach niniejszego wykładu omówić, 
tymbardziej, że są to zagadnienia skądinąd znane, a w niniejszym wykła­
dzie są jeszcze do rozważenia zagadnienia wymagające szerszego omówię - 
n ia*

na obszarze^ Prońtui

Bojowa‘-zabezpieczenie komunikacji kolejowej na obszarze Frontu obej­
muje bojowe zabezpieczenie frontowej sieci kolejowej oraz bojowe za­
bezpieczenie przewozów*
Na bojowe zabezpieczenie komunikacji kolejowej na obszarze Frontu skła­
dają się 8
1/ obrona przeciwatomowa i przeciwchemiczna;
2/ obrona przeciwlotnicza;
3/ obrona i ochrona naziemna;
4/ maskowani*© obiektów i urządzeń kolejowych;
:/ maskowanie wojskowych przewozów kolejowych«
2 powyższego wynika, że poszczególne elementy bojowego zabezpieczenia 
kv>munikacji kolejowej odnoszą się tak do frontowej sieci kolejowej, jak 
- saiEych przewozów« \7 tym też sensie eleiiî n;y te pokrótce o m #
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Obrona^^zoo^iratoiaowa i £rzoeiwoh«mlczm^fiontowej^sieol_kole- 
jowęj i wojskowych Sz*zovozdw

Obrona piatom i p-ohom sleol i przewozów na obszarze Frontu ma za za - 
daniel

a/ prowadzenie starego rozpoznania promieniotwórczego i 
chemicznego i powiadamianie pracowników kolejowych i przewożone 
wojska o zaistnkałym niebezpieczeństwie |

b/ wykonanie prac inżyniex»y.inego zabezpieczenia obiektów
i urządzeń kolejowych oraz przewozów| -........... ......

c/ likwidacje skutlgdŷ atomowego czy chemicznego.
Prace w zakresie obrony.p-atom i.p-chem będą wykonywane przez:

pracowników kolejowych zatrudnionych na danym obiekcie 
czy urządzeniu i ewentualnie podporządkowanych terenowej obronie 
przeciwlotniczej kolei /0?OPL/*^5

- wojska kolejowe i specjalne oddzis^y IHK wyznaczone do 
osłony technicznej frontowych linii kolejowych}
^ — przewożone wojska»
Iloóó odpowiednich ĝ ûp lub patroli zajmujących się wykrywaniem. 
rozpoznaniem i właósiwym oznakowaniem miejsc skażonych zależeó 
będzie od koitoetnyah warunków. Tym.niemniej .na.wniosek właściwych 
organów komuniJcacji wojskowej /Zarządu Komunikacji Wojskowej 
Frontu lub Oddziału Komunikacji Wojskowej armii/ grupy te mogą byó 
wzmacniane przez specjalne oddziały ogólnowojskowe z rozkazu dowódcy 
Frontu lub dowódcy armii.
Koordynacja rozpoznania a także wydawanie zarządzeń dla pracowników 
kolejowych i przewożonych wojsk oraz dla jednostek przeznaczonych 
do likwidacji skutków skażenia, należeó będzie do kompetencji orga­
nu komunikacji wojskowej, odpowiedzialnego za pracę danego obiektu»

Inżynieryjne_zabe^z^ieoaeni^ kolei w zakresie obrony p-atom® 
i p-chem. obejmujei ........

- wybudowanie wystai^ozającej ilości iikryó /schronów, 
szczelin/oraz punktów dowodzenia obroną i pracą danego obiektu}

-* przystosowanie istniejących budowli i urządzeń kolejo­
wych do i>racy w warunkach stosowania broni masowego rażenia;

ą wzmocnienie zabezpieczenia przeciwpożarowego obiektów 
i urządzeń kolejowych;

- maskowanie obiektów i \n*ządzeń kolejowych oraz przewożo-
M. r , — . . 11 I. I ... ........... ........................................................... , 1

x/ może to mieó miejsce w przypadku zorganizowania załogi stacji 
Inb innego obiektu w organa i oddziały TOPIf»u .
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- zabezpieczenie zbiorników i źródeł v/ody, przed ich 
zniszożenieni» skażeniem czy zatruciemj

- przygotowanie punktów' i urzejdzeń sanitarnych, dez5’'nfekcyj- 
no « kąpielowych i dezaktywacyjnych;

- wprowadzanie środków zapobiegawrczych dla utrzymania lub 
wznowienia ruchu kolejowego.

Łikwidacńa skutków napadu atomowego obejmujet
- prace awaryjno-ratunkowe;
- gaszenie pożarów;
- zabezpieczenie leczniczo-ewakuacyjne; 

przeprowadzanie zabiegów sanitarnych i dezaktywację
stanu osobowego;

- dezaktyv/ację skażonego terenu, taboru kolejowego oraz 
innych urządzeń i sprzętu;

- odbudowę torów i innych urządzeń niezbędnych dla wznowie­
nia ruchu pociągów;

- odbudoY/ę kołowych dróg dojazdowych i imie.
Likwiday,^ skutków napadu atomowego w zależności od obiektu będącego 
celem^ego napadu, kierov«/ać będą odpowiednie organa połowa l.ub llniov/e 
komunikacji ¥/ojskowej, bądź też z ich ramienia komendanci TO?L obiektów« 
Całością zagadnień organizacyjnych obrony p-atom. i p-chem., w odniesie­
niu od komunikacji kolejowej kieruje szef zai^ządu komimikacji wojskowej 
frontu, który ustalas

- sposoby powiadamiania o zaistniałym zagrożeniu napadem 
atomowym lub chemicznym;

- siły i środki do prowadzenia rozpoznania;
- siły i środki do prac inżynieryjnego zabezpieczenia, a 

także zalcres tych prac i kolejność ich wykonywania;
- siły i środki do likwidacji skutków napadu;
- termin gotowości obrony p-atom. i p-chem.;
- osoby funkcyjne, odpowiedzialne za przygotowanie i przepro­

wadzenie skutecznej obrony p-atom* i p-chem. na podporządkowanych im 
obiektach i odcinlcach kolejowych*
£li4i4=2Si£Si=.i£iigj:V!''j:g:̂lłiQẑ _ł3:ĵ j:-j:„£Sggwozów_ną^gbszarze Frontu
Obejmuje - ona:........ ..........................

a/ obserwację; 
b/ łączność; 
c/ powiadamianie; 
d/ maskowanie;
e/ użyoie lotnictwa myśliwskiego;
f/ użycia artylerii przeciwlotniczej i rakiet u ;j;
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g/ wykorzystanie plutonów obrony przeciwlotniczej pocią - 
gów wojskowych;

h/ wykorzystanie siły ognia przewożonych wojsk«
Spośród wymienionych elementów obrony przeciv/lotniczej niektóre nie 
wymagają omówienia w tyra miejscu, bądź dlatego, że są na ogół znane 
/obserwacja, łączność i powiadamianie/ bądź dlatego, że będą omówio­
ne w kolejnych podpunktach /maskoy/anie/. Dlatego też krótko zajmiemy 
się tylko kilkoma z tych elementów« I tak lotnictwo myśliwskie osła­
niać będzie linie i przewozy kolejowe na obszarze.ffrontu.Zgodnie z 
planem dowództwa Frontu* Artyleria do osłony przeciwlotniczej komu­
nikacji kolejowej może być.wyznaczona ze szczebla armii lub Frontu 
w zależności od tego czy obiekty objęte tą osłoną znajdują się w 
strefie armii czy też na obszarze tyłów Frontu«
Należy podkreślić szczególnie ważną rolę, jaką mają do spełnienia 
w systemie bojowego zabezpieczenia komunikacji kolejowej na bbszarze 
Frontu te dwa ostatnio wspomniane elementy obrony przeciwlotniczej«
Od skuteczności ich osłony zależeć będzie v/ decydującym stopniu 
żywotność transportu kolejowego z jednej strony, a rozmiar znisz •• 
czeń i stopień dezorganizacji przeviozów wojskowych z drugiej«
Jednym ze środków obrony przeciwlotniczej przewozów wojskowych są 
t«zw« dywizjony obrony przeciwlotniczej pociągów wo.iskowyoh podzie *- 
lone na plutony«.Plutony te.znajdują.się-w.dyspozycji.szefa zarządu 
komunikacji wojskowej Frontu, który przydziela je do obsługi poszcze­
gólnych frontowych linii kolejowych na głębokość 150-300 km*
Plutony obrony przeciwlotniczej pociągów wojskowych są wyznaczane do 
ob.rony tych pociągów, na których,xiie.można.posiadanymi środkami zor - 
ganizować na czas przewozu obrony przeciwlotniczej, a więc do pocią - 
gów z uzupełnieniem , z ładunkami zaopatrzenia i do pociągów sanitaa>» 
nych«
Pluton taki rozmieszcza się w przystosowanym v/agonie krytym, wyposa •• 
żonym w karabiny przeciwlotniczeooraz na platformie kolejowej z dzia­
łem przeciwlotniczym« Może on być umieasczony na końcu, w środku lub 
na początku pociągu w pewnej odległości od parowozu.

Obronę i ochronę naziemną obiektóv/ i urządzeń kolejowych, narażonych 
na zniszczenie przez desanty i dywersję wykonują oddziały wojskowe 
wyznaczone ze szczebla armii lub Frontu« Obronę naziemną organizuje 
się przez wystawienie przy obiektach i xu?ządzeniach kolejowych odpo - 
Wiedniej ilości stałych posterunków wartovmiczych lub ruchomych 
patroli«
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\5r odniesieniu do bojowego zabezpieczenia komunilcacji kolejowej wyróż­
niamy t

a/ maj^kowan^e rad.-j|QiQ̂ fl.f>.yjpe. realizowane przez rozmiesz - 
czenie w rejonach maskowanych obiekt ów - kole jcwych metalizowanych 
wstęg lub radiostacji dużej mocy, pracujących na częstotliwości radio- 
lokatordw, znajdujących się na samoŁotach nieprzyjaciela« Radiostacje 
te i wstęgi powodują zakłócenia w obwodzie radiolokatoraji wpływają 
ujemnie na celnośó bombardowania;

b/ maskowanie bezpośrednie, które ma na celu nadanie mas­
kowanemu obiektowi innej formy, kształtu lub koloru, względnie cał - 
kowite jego ♦’uniewidocznienie". Ma ono najczęściej zastosowanie przy 
przewozach ciężkiej lub specjalnej techniki wojskowej, względnie 
przy przewozat3,h materiałów wybuchowych« Do maskowania tego rodzaju 

wykorzystuje się siatki, brezenty, deski, fau:*by itp«
Korzyst<^e efekty daje maskowanie świetlne /zaciemnianie/, zadymia­
nie oraz ustawianie i budowa urządzeń i obiektów pozornych|

c/ maskowanie ooerac.y.inea polegające na wykonywaziiu prze « 
wozów pozornych i wykonywaniu.przswozów rzeczywistych w porze nocnej« 
Rrzewoay pozorne nają na celu wprowadzenie nieprzyjaciela w błąd 
odnośnie zamiaru przygotowywanej operacji, drogą2mylei'iia go, co do 
faktycznych kierunków masowych przewozów wojsk lub ładunków wojsko - 
wyeh oraz ukrycia rzeczywistych przewozów związanych bądź z przygoto­
wywaną bądź prowadzoną operacją« W odróżnieniu od pozornych, przewozy 
nocne mają na celu ukrycie ich przed obserwacją nieprzyjaciela.Trzeba 
przy tym mieś na uwadze możliwość wykrycia tych przewozów poprzez 
stosowanie przez nieprzyjaciela urządzeń radiolokacyjnych i noktowi - 
zyjnych«
f «3« Zabezpieczenie wykonania przewozów w wai^unkach ziiiszczeń spowodo- 
wanych bronią masowego rażenia
B a a a a a t e ł 3 3 3 3 3 3 a 3 3 3 3  3 3 a 3 3 B 3 a 3 3 3 3 a  ........................................................................................ ......

W warunkach użycia przez-nieprzyjaciela środków masowego rażenia na 
większą skalę, często może zaistnieć wypadek, że nawet przy istnie - 
niu bojowego zabezpieczenia komunikacji kolejowej, na pewnych fronto­
wych liniach kolejoy/ych powstaną tak wielkie zniszczenia, że odbudowa 
ich - z uwagi na jej długotrwałość - będzie niecelowa lub nawet nie - 
możliwa« W tych przypadkach, o ile układ i gęstość sieci kolejowej na 
to pozwolą, koniecznym będzie skierowanie potoków pociągów znajdują - 
oych się w drodze, na kierunki /linie/ okrężne. (My jednak będzie to 
niemożliwe, to na podejściu do rejonu zniszczeń zostanie - na przy - 
gutowsunych uprzednio stacjach przeładunkowych -| przeprowadzony wyła-

^fizelonów lub transportów w celu ominięcia zniszczonego obiektu«
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Natomiast pociągi, które uprzednio miały być wysłane na rozważany 
kierunek, a nie zostały jeszcze wysłane ze stacji załadowania,będą 
od razu kierowane na mną frontową linię kolejową z myólą o ominię­
ciu zniszczonego obiektu lub odcinka*
Jest rzeczą zrozumiałą, że w przypadku negatywnego wyniku omówionych 
przedsięwzięć przewozy wojskowe na pewnych kierunkach musiałyby 
wziąć w całości na swe barki inne rodzaje transportu /saraochddowy, 
wodny lub powietrzny/.

6, ZAKOlTCZBNia
W niniejszym wykładzie stosunkowo dokładnie i w miarę wyczerpująco 
Omówiliśmy w zasadzie tylko dwa zagadnienia tj* ^elementy frontowej 
sieci kolejowej i wodnej♦♦ oraz ^bojowe zabezpieczenie komunikacji 
kolejowej na obszarze Frontu”, Wynika to przede wszystkim z braku 
materiałów źródłowych ujmujących całościowo te zagadnienia i z po­
trzeby zaznajomienia słuchaczy /czytelników/ z aktualną problema - 
tyką tych zagadnień, a także - co nie jest bez znaczenia - z ter — 
minologią stosowaną wśród oficerów służby komunikacji i zalecaną 
rzecz jasna do przestrzegania przez oficerów innych służb. Ogólne 
potraktowanie pozostałych zagadnień, jak również pominięcie innych, 
wiążących się ściśle z tematem wykładu problemów, tłtamaczyć należy 
bądź tym, że są one przedmiotem innych wykładów z komunikacji wojsko­
wej» bądź tym, że przed podaniem ich w oficjalnej formie musi nastą - 
pić jeszcze szereg rozstrzygnięć wśród czynników decydujących tak 
o ich ustawieniu jak i treści,

niniejszego wykładu został omówiony na posiedzeniu Studium 
Komunikacji Wojskowej w dniu 4*07*1962 r*



7* SPIS LITERA.TÜRÏ
W języku polskim:
1* Biuletyn Infozsnaoyjny nr 1 /41/ nr bibl* 08676.
2. Przepisy o organizacji i pracy zarządu komunikacji wojskowej 

Frontu ar bibl. 08684.
3. Przepisy o organizacji i pracy stacji rozdzielczej Frontu 

nr bibl. 08585.
4. Przepisy o organizacji i pracy stacji zaopatrywania 

nr bibl. 08586.
5* Materiały na IV Konferencję Naukową ASG - Część IX 

nr bibl. 021560.
6. R. Szajer **Stacje i węzły kolejowe” WK 1956 r. nr bibl. 46730.
7. Vif. Wyrzykowski ”Rucłi kolejowy” WK 1954 r. nr bibl. P/1821.
W języku rosyjskim:
1. F.S. Badiulin ”0sobiernosti eksploatacji żeleznycłi dorog

w wojennoje wremia” - 1952 r.
2. P.S. Badiulin i G.W. Grotie "Organizacja ekspłuatacjonnoj

roboty na żeleznych dorogach Pronta" - 1959 r.
3* A.P. Pietrow "Organizacja dwiżenja na żelezno-dorożnom transportie 

- 1952 r.

Wykonano w ,,̂ 0 e^z.
Sgz. nr l-^^O-bibl* tajna ASG 
Wyk. Czapliński, kpt.,,
Druk JD,dn.4.9.1962 r. 
nr ks. 1679/WW.
Brudn. nr 03156/37.






