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atacje transportowcow morskich

Drogi morskie i ich optymalne trasy

Aspekt przestrzcnno-czasowy AYarunkow zeglugowych

21

28

0

T3



3, Cliaralcterystyka morskich punkt(5v.' przetadunkowych
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Przystepu;53c do zdadania probleméw okreslonych w tytuio
rozprawy, autor postawit sobie pytanie: jakie istniejg mo?-
liwosci wykorzystania transportu morskiego w istniejgcym
obecnie w PRL zespole warunkéw dla dowozu $rodkéw materiato-
wych i tectmicznych z obszaru kraju do wojsk frontu, prowa-
dzacych operacje zaczepng na poinocnonadmorskijn kieiiinku ?

Celem pracy jest zbadanie aktualnego stanu transportu
morskiego PRL, wykrycie uwaininkowan i zwigzkéw przyczynowych
dotyczacych wojskowych przewozéw morskich /towarowych/ z oi-
szaru kraju do wojsk frontu nadmorskiego oraz wskazanie spo-
sobu rozwigzania weztowych problemoéw, ktére umozliwityby
efektywnie i skutecznie wykorzysta¢ transport morski w oKrc-

sie ewentualnej wojny#

Mozliwosci zaopatrywania wojsk PRL drogg morskg zostaty
stworzone w okresie powojennym dzieki rozwojowi naszego prze-
mystu stoczniowego i wzrastajagcemu udziatowi statkbw morskich
PRL w przewozach towarowych, kwiczenia na temat wojskowych
przewozéw morskich przeprowadzone w latach 1968-1973 uza-
sadniajg celowos$¢ uzycia statkow morskich do dowozu i ewa-
kuacji srodkébw mat»-techno z obszaru kraju do wojsk frontu.
Bez wykorzystania tego rodzaju transportu niektdére pro bierny
zaopatrzeniowo-ewakuacyjne w okresie wojny mogg by¢ w prekt;.-
ce trudne do rozwigzania /np. ewentualne zabezpieczenie wojak

Uktadu Warszawskiego na wyspach dunskich/ z oczywistym, cza-



sem decydujgco ujemnym vyptywem na wykonanie zadan przez na-
sze wojska, dziatajgce na kierunku nadmorskime A zatem trann-
port morski na tym kierunku jest jednym z warunkéw prawidto-
wego funkcjonowania wojskowych przewozow w przypadku ewentual-
nego konfliktu zbrojnego« V/obec powyzszego, nieodzowne jent
prowadzenie w tym zakresie systematycznych i kompleksowych

badan naukowych#

Studiujgc dotychczasowe opracowania poswiecone transpor-
towi morskiemu, dochodzimy do wniosku, ze mimo stosunkowo
licznej literatury, istnieje zbyt malo prac naukowo-badaw-
czych z dziedziny wojskowej, a w szczegolnos$ci z zakresu wy-
korzystania transportu morskiego na poéinocnonadmorskim kie-
runku operacyjnym# PiSmiennictwo na ten temat mozna okreslié
jako obfite i réznorodne, lecz obejmujace tylko niewielka
cze$¢ problematyki wojskowo-naukowej. Ponadto jest ono roz-
proszone, fragmentaryczne, ogdlnikowe, uwzgledniajace tylko
cze$¢ ”"spraw wspolnych** wystepujacych w pracy naukowo-badaw-
czej dotyczacej wykorzystania transportu morskiego PRL m okre-
sie wojny#

Nieliczne prace /ogdélnoinformacyjne/ na temat wojskowego
transportu morskiego mozna znale$S¢ w czasopismach wojskowych,
takich jak: **My$l Wojskowa”, "Przeglad Morski”, "Przeglad
Kwatemistrzowski”, “Forum”, "Morskoj Sbomik", "The Navy",
"Proceedings”, "Marine Rudschau”, "Wehrkunde"”, "Army" itp#

Napisano kilka prac przyczynkowych, z ktérych wymienic

nalezy: WH#tHarciarek: "Morskie przewozy wojskowe ze szczegoO#t-



nym uwzglednieniem przetadunku statku", Sopot 1966, hSS;
£i#Skoras «Transport morski giownym Srodkiem zaopatrzenia
europej skich panstw lIATO", Sopot 1963, V/SE; AlLKI6sKoweKkii
"Przewozy tadunkédw suchych na potrzeby wojska w Il wojnie
Swiatowej", Sopot 1964, WSE; JoOstrowski: "Ocena znaczenia
baz wojennomorskich w warunkach wspodtczesnej wojny"”, Sopot
1966, WSE; M*E,Andrzejczykj "Plota handlowa w doktrynie wo-
jennej USA wU. wieku", Sopot 1967, WSE; L.Y/egrzyn, J.Kara-
bonj "Sytuacja transportowo-drogowa wybrzeza w Swietle
potrzeb Marynarki Wojennej w okresie wojny"”, Gdynia 1966,
DMAb

Ukazato sie takze wiele prac do uzytku wewne”™znego
/Marynarki Wojennej, Akademii Sztabu Generalnego i Sztabu
Generalnego/, na przyktads W#+HZubowicz, E.Koczorowski: "Moz-
liwosci wykorzystania portow handlowych i rybackich PUL m
czasie wojny dla zabezpieczenia sit dziatajacych w obronie
wybrzeza morskiego”, Gdynia 1968, UMW, wit.Zubowicz: "Metody
okreslenia ilosci statkbw dla przewozu wojsk", Gaynia 1965,
DWA, WolLitwa;"Srodki transportu morskiego i ich wykorzysta-
nie w przewozach wojskowych" oraz "Zasady organizacji wojsko-
wych przewozéw morskich”, 1965$% 1966, aSG. "Morskie przewozy
zaopatrzeniowe i ewakuacyjne" 1968, Sztab Gen*

Z zagranicznych pozycji nalezatoby wymieni¢; A.b.Bierona;
"Morskoj ftot i trebowania wojny", 1964, ZSRR; J*D*liayesi
"Where are the Ships ?", 1964, USA*

Poza tym o wojskowych przewozach morskich w swoich Ksigzkach
nadmieniali m*in* tacy autorzy, jak: P*Barjot, u*u*Einsenho-

ver, EoKosiarz, d«Lipinski i J.Pertek.



Z povuyzszego, jak rowniez z wykazanej w niniej ozej pracy
literatury, wynika* ze na temat transportu morskiego napisano
wprawdzie sporo, lecz prawie wytgcznie w odniesieniu do kon-
kretnie okresSlonego zapotrzebowania, bez uwzglednienia prob-
lemu wspélnego, obejmujgcego kompleksowo catoksztatt zagaanicn
transportu morskiego wykorzystywanego do przewozu erodkow
mat*-techn# z obszaru kraju do wojsk rrontu nadmorskiego.

Jako oeden z pierwszych, podjat sie tego trudnego i skompli-
kowanego zadania LoDudek w swojej pracy doktorskiej pt.i "Or-
ganizacja dowozu /i ewakuacji/ do wojski“rontu na po6tnoono-
nadmorskim kierunku operacyjnym w warunkach braku mozliwosci
korzystania z komunikacji kolejowej” ©Poniewaz praca naukowa
L*I>udka obejmowata wszystkie rodzaje transportu /bez kolejo-
wego/, transport morski ze zrozumiatych wzgledow nie mogt byc
szczegbtowo analizowany w szerokim zakresie* Stad tez praca
ta stanowi punkt wyjscia do niniejszej rozprawy*

Ogollnie rzecz ujmujac, piSmiennictwo wykorzystane w ni-
niejszej rozprawie mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy:

- prace popularnonaukowe, omawiajgce fragmentarycz-
nie zagadnienia zwigzane w mniejszym lub wiekszym stopniu z
tematem rozprawy /np. czasopisma, urywki z ksigzek, encyklo-
pedie, stowniki/;

- prace specjalistyczne, wydane przez Sztab General-
ny wP, Akademie Sztabu Generalnego, Dowodztwo Marynarki Wojen-
nej, wyzszg tizkote Marynarki Yiojennej, v/~yzsza Szkote Ekono-
miczng w Sopocie itd* Sg to przykiadowo: praca doktorska
L*Dudka, wydawnictwo DMV - "Wojskowe komunikacje morskie"

Mar.Woj© 394/68, Wydawnictwo Sztabu Gen* - "Upis wojskowo-
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geograficzny i operacyjne przygotowanie Potwyspu Jutlandz-
kiego, a takze materiaty z przeprowadzonych c¢wiczen annii
Uktadu Warszawskiego na Battyku i inne dokumenty dotyczace

transportu morskiego PRL*

W pracy zastosowano wiele metod badawczych, wsréd kté-
rych miej sce szczegdlne zajmuja: obserwacyjno-poréwnawcza,
statystyczno-bilansowa i analityczno-krytyczna, przy Jedno-
czesnym wykorzystaniu licznej literatury zrédlowej®

Wrozwazaniach nie brano pod uwage zadnej konkretnej
operacji frontowej ani szczegolnych warunkéw poczatkowego
okresu wojny# Konsekwentnie ograniczono sie do badania waz-
niejszych zaleznosSci z zakresu mozliwosci wykorzyoteinia
transportu morskiego dla potrzeb frontu nadmorskiego, nie
wchodzac w analize czynnosSci nizszego szczebla ani tez w
zakres przedsiewzie¢ dotyczacych przewozu Srodkow mat”-tectm.
na obszarze kraju# Upraszczajgc nieco problem, w niniejszej
pracy funkcje marynarki wojennej zawezono do roli "przewoz-
nika morskiego” # Zakres i stopien wykorzystania transportu
morskiego ograniczono do rozwazan wymienionych w tablicy 1*
Swiadomie nie przedstawiono szczegdtowych danych techniki
transportu morskiego czy tez jego skomplikowanych struktur
organizacyjnych, ktore mozna znalezé w literaturze wskazanej
w bibliografii niniejszej pracy# Zagadnienia mniej wazne
/wg autora/, lecz wigzace sie z tematem rozprawy, ujeto Je-
dynie w zarysie#

Rozwazajac kwestie transportu morskiego, trzeba zauwazyc.



ze temat niniejszej rozprawy lezy na pograniczu rdznirch prob-
lematyk, np* taktycznej i operacyjnej, a nawet strategicznej,
ekonomii i taktyki tytow, dziatan wojsk operacyjnych i wojak
OTK, planowania przewozéw centralnych i dowozu wewnatrziron-
towego, realizacji przewozow na obszarze kraju oraz frontu,
zabezpieczenia przewozéw na terenie kraju macierzystego, so-
juszniczego /MD/, a takze na obszarach przeciwnikao
Przedmiotem rozwazah sg przede wszystkim polskie, nie-
mieckie /HKD i MP/ i duhskie obszary nadmorskie oraz ak\"en

potudniowo-zachodniego Battyku /rysunek 1/©

Praca sktada sie z czterech rozdziatéw« Tre$cig pierwsze-
go sa rozwazania o roli i mozliwo$ciach przewozowo-przetadun-
kowych transportu morskiego we wspotczesnych wojnach« Z uwagi
na wprowadzajagcy charakter tego rozdziatu, problematyke przed-
stawiono w kategoriach ogdlnoteoretycznych«

Wrozdziale drugim oméwiono transport morski pod katem
mozliwosci jego wykorzystania dla potrzeb dowozu z obszaru
kraju do wojsk frontu nadmorskiego« W rozdziale tym przede
wszystkim zwrdécono uwage na sytuacje wojskowo-polityczng na
Battyku, zegluge morskg w czasie wojny, morskie punkty przeta-
dunkowe i charakterystyke S$rodkéw transportu morskiego PRL.

Rozdziat trzeci obejmuje planowanie, organizacje i zabez-
pieczenie transportu morskiego, czyli wszelkie przedsiewziecia
organizacyjno-techniczne, wptywajagce na funkcjonowanie tak
ztozonego mechanizmu, jakim jest transport morski®

W czwartym i zarazem ostatnim rozdziale okre$lono potrzeby



tadunkowe oraz mozliwosci wykorzystania transportu morskiego
do dowiozu Srodkow mat.-techn. na rzecz wojsk frontu nad-
morskiego o

Zakonczenie zawiera prébe syntezy i wnioski wynikajgce z

catosci przeprowadzonych badan#

Przy prowadzeniu badan korzystano z dorobku naukowego i
wspoétpracy pracownikOw wielu przedsiebiorstw i instytucji,
zarbwno wojskowych jak i cywilnych# Autor sktada podziekowa-
nie przede wszystkim oficerom z Marynarki V/ojennej w Gdyni,
Akademii Sztabu Generalnego w Warszawie i Pomorskiego Okregu
Wojskowego w Bydgoszczy za cenng wymiane pogladow, ktére
postuzyty do udoskonalenia i wzbogacenia tresci niniejszej

pracy#



Rozdziat |

ROLA | MOZLIWOSCI PRZEWOZOYiO-PRZEX ADUNKOWE
TRANSPORTU MORSKIEGO WE WSPOLCZESNYCH WOJNACH

Zbadanie mozliwos$ci wykorzystania transportu morskiego
PRL dla dowozu S$rodkéw mat*-techn# z kraju do wojsk frontu, vy
maga syntetycznego przedstawienia wybranych zagadnieh ogélno-
teoretycznych, wyprowadzajgcych w meritum sprawyDotyczy to
przede wszystkim zagadnien wymienionych w tytule niniejszego

rozdziatu.

1« Rola transportu morskiego we wspotczesnych

wojnach

Doswiadczenia pierwszej i drugiej wojny Swiatowej wykaza-
ty, ze walka o dowéz $rodkéw mat.-techno droga morska stata
sie gldbwnym zadaniem flot, walczgcych panstw.

Na przyktad, nadrzednym celem dziatan morskich w Il wojnie
Swiatowej dla sojusznik6éw i panstw osi byto zapewnienie bez-

pieczenstwa wilasnej zeglugi morskiej oraz niszczenie statkéw

'Termin "transport morski" wydziela sie z pojecia komuni-
kacja morska, co zilustrowano na rysunku 2. Problem ton
autor szczegotowo analizuje w artykutach: Wojskowa komuni-
kacja czy wojskowy transport ?, Uwagi dotyczace terminu
"komunikacja”, "Przeglad Kwatermistrzowski” 1972, nr nr 2
i 3; Terminologia prawna a informatyka komputera, "Prawo i
Zycie"™ 1972, nr 9; Proba klasyfikacji wolskov\ych przewozéw
morskich, "Przeglad Morski" 1971, nr 9*



i portovt /morskich/ przeciwnika« Obie strony przeznaczyty do
tych celow znaczne sity morskie i powietrzne.

Podczas dziatan wojennych wll wojnie Swiatowej, obejmu-
jacej terytorium 40 panstw, znalazto sie 1,7 mid ludzi z
6l panstw /210, s. 328/~"* Druga wojna Swiatowa objeta owm
zasiegiem dwukrotnie wiecej ludnos$ci i ponad pieciokrotnie
wiekszy obszar niz | wojna $wiatowa /56, s. 659/. 'y wojnie
tej koniecznos$¢ utrzymania produkcji i miedzykontynentalnej
wymiany towarowej narzucity transportowi morskiemu obowigzek
zapewnienia dostaw zaopatrzenia, mimo niebezpieczeriatw,
pietrzacych sie trudno$ci i rosngcych strat tonazu /stat-
kow/"/.

Jak wazng role dla Zachodu odgrywat transport morski pod-
czas Il wojny Swiatowej, Swiadczy wypowiedZ Dwighta D.~ioen-
hovera w pracy pt. "Krucjata w htiropie” /19» a* 395/: "Uchwy-
cenie portu w Antwerpii, gdyby nadawat sie on do uzytku, roz-
wigzatoby sprawe zaopatrzenia w catej poinocnej czesci nasze-

go frontu"e

Podczas Il wojny Swiatowej ten rodzaj transportu w duzym
zakresie wykorzystywano m.in. na M.Battyckim i1 przybrzeznych
wodach MoPdéinocnego. Przewo6z rudy z Norwegii wilosci ponad
10 min ton rocznie /117, s. 46/ i aprowizacja armii okupacyj*

Liczba wnawiasie oznacza kolejny numer pozycji i strong
literatury wskazanej wniniejsze] rozprawie.

zx/ Ogotem straty tonazu statkObw w drugiej wojnie Swiatowej
wyniosty ponad 33 min. BRT /tablica 2/.



nej, a ponadto dovyéz tadunkdév8 do portéw Holandii, Belgii i
Danii, musiaty odbywaé¢ sie przede wszystkim drogami morskimi,
gdyz innego rodzaju $rodki transportu przerzucono na bezpo$-
redni obszar dziatan w gtebi lgdu, szczegdlnie na front
wschodni# Ha przyktad, sztab niemiecki uznat, ze kleske Kie-
miec w Il wojnie Swiatowej mogta spowodowaé tylko porazka
armii ladowej na terytorium Europy albo przerwanie dostaw ru-
dy z Horwiegii* Wobec panowania niemieckiej floty wojennej na
Battyku i na przybrzeznych wodach MoPdéinocnego ta druga ewen-
tualnos¢ byta mato prawdopodobna /173, So22/o

Podczas drugiej wojny Swiatowej przewieziono czternasto-
krotnie wiecej srodkdw mato-techn* anizeli wpierwszej. Jed-
noczesnie przewieziono okoto 20 min zotnierzy, a wiec cztero-
krotnie yyiecej niz w poprzedniej wojnie Swiatowej /243, s.10/.

Ilo§¢ przewiezionych fadunkow przez flote handlowg w prze-
wozach miedzykontynentalnych w okresie 1939-1945r. osiggneta
znaczne wielkosci, tj© ok# 400 000 tys* ton, z tego w latach:
1939, 1940 i 1941 - 131 688 tys# ton, 1942 r. - 44 177 tys.
ton, 1943r© - 62 113 tys# ton, 1944r# - 78 553 tys. ton i do
konca 1945r. - 83 469 tys# ton /82, s#408/. Wroku 1945 w
ciggu kazdej godziny przewozono statkami ok.10 000 ton tadun-
ku© Podczas ubiegtej wojny Swiatowej przeptyneto przez Atlan-
tyk /do i z Europy/ ok© 75 000 statkéw handlowych, w skali
miesiecznej wynosito to ok© 1 100 statkow /1, sC21/®

Nieoceniong role odegraty transportowce morskie™”™ w
zaopatrywaniu i ewakuacji obroncow Sewastopola i Kaukazu.

V/ dalszych rozwazaniach termin "transportowiec” oznacza
transportowiec morski.



Podczas ot)rony Kaukazu od lipca do konca wrzesSnia 1942r*
Plota Czarnomorska zabezpieczyta przewoz 260 000 ton #tadun-
kéw oraz 213 000 ludzi* Ogétem w czasie trwania Il wojny
Swiatowej w ZSRR przetransportowano drogg morskg i rzekami
ok* 10 000 tys* ludzi i ponad 100 000 tys. ton #tadunkéw
/181, s*57/e
Przewozy morskie zabezpieczane przez Plote Battyckag
w okresie od stycznia 1944 do maja 1945t* ksztattowaty sie
nastepujaco /177, Sel6/j
- przewozy wojska i 0séb cywilnych 520 000 oso6b
- 0g6lny ciezar przewozonego tadunku
wojskowego 330 000 ton
- 0g0lny tonaz przewozow dla gospodarki
narodowej 500 000 ton
Razem : 830 000 ton

Przyjmujgc powyzsze liczby, mozna przypuszczac¢, ze w kon-
cowej fazie Il wojny Swiatowfej Plota Battycka ZSRR przewozi-
ta miesiecznie ok* 50 000 ton tadunkéw i ponad 30 000 o0sOb.

Wymownym przyktadem wykorzystania transportu morskiei'O
na rzecz frontu mogag by¢ takze konflikty koreanski i wiet-
namski, w ktorych statkami w zegludze oceanicznej przev,0zo-
no miesiecznie /srednio/ nw* ilos¢ tadunkéw /tacznie z pali-
wen/ z innych kontynentow do:

- Potudniowej Korei ok* 1 900 tys* ton  /1951r*/i
- Potudniowego Wietnamu ok* 2 000 tys* ton /1968r*/,
Ponadto statkami zeglugi przybrzeznej podczas wojn;, viet<

namskiej przemieszczano przecietnie 75-100 tys* ton fadunkéw
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miesiecznieo Wwojnie tej dla celéw militarnych, tj. pod
bezposSrednim zarzadem wojskowym, eksploatowano w roku 1968
ponad 1000 transportowcow zeglugi oceanicznej i ok. 300
transportowcéw zeglugi przybrzeznej, ktorych liczba stale
wzrastata, chociaz nie tak szybko, jak wymagata tego ko-

niecznoso™™o

Znaczenie transportu morskiego dla panstw

NATO

Wspobiczesne dziatania wojenne kierownictwo NATO widzi
jako "wojne z morza przeciwko lagdowi", w ktorej bedg za-
angazowane przede wszystkim S$rodki transportu strategiczne-
go /morskiego i powietrznego/ z uwagi na przewidywany:

- totalny charakter przysztej wojny, ktdora swym zasie-
giem moze obja¢ rozlegte obszary lgdowe i morskie oraz
przestrzenie powietrzne i kosmiczne;

- dynamiczny rozwdéj urzadzen elektrotechnicznych oraz
bioni jadrowej i Srodkdéw jej przenoszenia, a takze mozli-
wos¢ skutecznego oddziatywania na duzych odlegtosciach i w
zasadzie dowolnych punktach;

- wzrost zapotrzebowania na wszelkie srodki transporto-

* M.Kania: Niektore elementy systemu zaopatrywania w V/iet-
namie, "Przeglagd Kwatermistrzowski" 1908, nr 3, a.l16;
T*C#C*; Pioblemy zaopatrywania wojsk na przyktadzie dzia-
tan wojennych w Wietnamie, "Wojskowy Przeglad Zagranicz-
ny 1970, nr 2, So0ll3; HoTolles Zaopatrywanie amerykans-
kich sit zbrojnych, "Wojskowy Przeglagd Zagraniczny” 1971,
nr 1, s*123; R™Wanta: Wojna a komunikacje morskie,
"Przeglad Morski" 1959» nr 5»s*10*



we, a tym samym na réznego rodzaju paliwa /ptynne/, zapew-
niajace zdolnos$¢ bojowag i wymagang ruchliwos¢ wojsk.

Stad tez panstwa MTO nadal realizujg tzw* idee maha-
nowska;xl- W koncepcjach strategicznych tych panstw problem
transportu morskiego w Eu3?opie zajmuje wazng pozycje, czego
aowodem sg liczne ¢wiczenia sit morskich NATO na wodach
McPoinocnego i w rejonie Ciesnin Dunskicho Opublikowano
wiele prac o tej tematyce* | tak, w miesieczniku "The Royal
United Service Institution Journal” z 1970r* angielski pi-
sarz CR(%KER pisze: "Mozno$¢ zagrozenia skrzydia
przeciwnika z rejonu M.Battyckiego ma dzi§ wartos¢ duzo
wiekszg niz w 19H i 1939r* N-iemniej realizacja tego zamie-
rzenia wymagataby potozenia wiekszego nacisku na szybki
transport wojsk przez morze z potudniowych wysp Danii na wy-
brzeze meklemburskie* Blisko$¢ tego wybrzeza pozwoli prze-
rzuci¢ znaczne sity wojskowe w kréotkim czasie i przy uzyciu

niewielkiej ilosci $rodkéw transportowych” /83, s.22/.

Chociaz niezbedne zapasy uzbrojenia i materiatbw wojsko-
wych, sg skiadowane przewaznie na przewidywanych TDV/, a do
przewozu jednostek wojskowych w coraz wiekszym zakresie wy-
korzystuje sie S$rodki transportu powietrznego, to jednak

transport morski nadal odgrywa istotng role w planach NATO,

N Kontradmirat Alfred Thayer MAHAN /Amerykanin/ - wybitny
historyk XX w*, przedstawiciel mysli wojskowej w zakre-
sie postepu technicznego i strategii morskiej, gtownie
przewozo6w morskich, blokady portow i uderzen bojowych na
transport morski przeciwnika*



- 19 -

gtov9nie jes$sli chodzi o strategiczne przewozy uzbrojenia 1
materiatdw wojskowych Duzatwage zwraca sie w tych planach
na rozsrodkowanie transportu morskiego i wprowadzenie rucho-
mego systemu wsparcia logistycznego sit uderzeniowych. Prowa-
dzone sg badania prawie wszystkich akwendéw morskich i szcze-
gotowo rozpatrywane wazniejsze szlaki morskie, zwtaszcza dro-
gi zeglugowe poinocnego Atlantyku, tgczace Ameryke Pdinocng z
sygnateriuszami ukifadu w Europie zachodniej, a takze drogi
morskie z Ameryki do Azji oraz na Bliski i Brodkowy Wschod
/76, S.2/#

Wszystkie panstwa nalezgce do NATO majg dostep do morza,
a wiec zaopatrzenie tych krajow, zarowno w czasie wojny jak
I pokoju, moze odbywa¢ sie droga morskg. Ogotem panstwa NATO
w czasie pokoju przewoza arogg morska ok. 3/4 wszystkich ta-
dunkow w handlu zagranicznym. Badunki przewozone drogg morska
do Europy Zachodniej sg nastepujgce; surowce energetyczne
/gtownie ropa naftowa i produkty petrochemiczne/, ruda zelaz-
na i rudy metali kolorowych oraz artykuty zywnosciowe i pro-
dukty przemystowe* tgczny tonaz floty handlowej krajow NATO w
1972r* wynosit ponad 120 mil BRT z czego 2/5 to zbiornikowce
/235, s*3-14/* Duza ilo$§¢ tonazu Swiatowego jest wiec w posia-

daniu i pod kontrola krajow nalezacych do NATO /obecnie 60%/.

/

" J.Lason; Rola "czwartego ramienia” w sitach zbrojnych
NATO, "Wojskowy Przeglad Zagraniczny” 1967, nr 3; Proble-
my transportu morskiego panstw NATO, "Wojskowy Przeglad

Zagraniczny” 1969, nr 5*
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Jak duze znaczenie polityczne i strategiczne ma transport
morski dla europejskich panstw NATO moze Swiadczy¢ wypowiedzZ
amei*ykanskiego admirata JoWright™a: "Trudno nie doceniac
znaczenia Oceanu Atlantyckiego, jakie ma on dla Zachodu. Je-
zeli wprzysztej wojnie nie zdotamy zapewni¢ na nim swobod-
nej komunikacji, sity zbrojne NATO w Europie zostang odciete
od Ameryki i poniosa kleske” /22, 8*36/0

Mimo znacznego rozwoju techniki, panstwa iATO nie rozwig-
zaty jeszcze w peini problemu szybkiego przerzutu przez ocea-
ny wiekszych jednostek wojskowych* Na razie problem ten za-
mierza sie rozwigza¢ w nastepujgcy sposob. Personel oraz sprzet
lekki planuje sie przerzuca¢ za pomocg samolotéw transporto-
wych, a sprzet ciezki i w duzych ilosciach, szybkimi Srodka-
mi transportu morskiego. Ponadto stratedzy iMATO zdaja sobie
sprawe, ze nawodny transport morski moze by¢ obiektem atakéw
przeciwnika, szukajg wiec wyjscia przez zastgpienie transpor-
towcow nawodnych transportowcami podwodnymi o napedzie atomo-

wym /129, s.163-170/.

Znaczenie transportu morskiego dla nadbattyckich

panstw Uktadu Warszawskiego

W warunkach fizyczno-geograiicznych i politycznych
panstw UN role oraz zadania transportu morskiego w przewozach
wojskowych podczas wojny okreslajg m#in# usytuowane i roz-
miary akwenu morskiego, jak réwniez zadania sit zbrojnych

panstw WV na poéinocno-nadmorskim kierunku operacyjnym.
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Nalezy vaiec przypuszczac¢, ze bardzo istotnym zagadnie-
niem ™ chwili wybuchu wojny bedzie:

a/ dla przeciwnika - utrzymanie Cie$nin i wysp duns-
kich, bowiem panowanie nad nimi od strony lgdu i morza roéwna
sie catkowitemu zamknieciu Battyku dla nadbattyckich panstw
UW,

b/ dla nadbattyckich panstw WV - jak najszybsze opa-
nowanie Ciesnin i wysp dunskich w celu wyprowadzenia sit
morskich z Baltyku na M*Podinocne oraz zabezpieczenia skrzy-
det zgrupowania nadmorskiego*

W zwigzku z powyzszym mogg powsta¢ roézne sytuacje opera-
cyjne i wynikajgce z nich mozliwosci wykorzystania zeglugi
na Battyku, a mianowicie:

- przesunigcie linii frontu na zachdéd od obecnej granicy
oddzielajgcej dwa panstwa niemieckie* V tej sytuacji mozli-
we bytoby zamkniecie Battyku dla przeciwnika nacierajgcego
z zachodu i1 stworzenie tym samym akwenu wzglednie bezpiecz-
nego dla zeglugi panstw UW

- przesuniecie sie linii frontu na wschod od obecnej gra-
nicy panstw niemieckich. Wowczas Battyk stanowitby arene
star¢ dwéch uktadow, podobnie jak to byto w pierwszej i dru-
giej wojnie Swiatowej* Wtej sytuacji zegluga morska na tym
akwenie bytaby znacznie ograniczona*

Uwzgledniajac dziatanie broni jagdrowej, nie mozna wyklu-
czy¢ mozliwosci zamkniecia Battyku dla obu walczgcych stron.
Moze mieC to miejsce w wypadku zablokowania Kanatu Kilonskie-

go i Oiesnin Dunskich przy braku»arunkéw do utrzymania wojak
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T/

Wtym rejonie " e

Pomimo, ze floty nadbattyckich panstw Uw mogg mie¢ ogra-
niczone mozliwosci wyjscia na oceany i w wypadku wojny - w
poréwnaniu do panstw KATO - znacznie mniej zaleinesa’od treme-
portu morskiego, gtéwnie strategicznego, to jednak znaczenie
tego rodzaju transportu w dowozie i ewakuacji Ssrodkow mat.-
techn* na kierunku nadmorskim /Battyku/ jest istotne, a na-
wet w niektorych wypadkach decydujgce* Nadmorski kierunek
obejmuje bowiem niezaleznie od akwendéw morskich, rowniez
tereny ladowe poprzecinane co 20-30 km matymi przeszkodami
wodnymi o szeroko$ci do 50 m, co 50-100 km Srednimi o szero-
kosci 50-200 mi co 200-250 km duzymi o szerokos$ci 500 i
wiecej metrow /226, s* 19/* W zwigzku z powyzszym przepusto-
wosC drog dofrontowych bedzie uzalezniona od etanu i liczby
mostow na rzekach, ktére podczas wojny mogg by¢ przedmiotem
napadu powietrznego i dziatan dywersyjnych* Trzeba rowniez
uwzgledni¢ charakter dréog na tym kierunku, budowanych czes-
ciowo na nasypach i watach, w bagnistym lub podmokiym tere-
nie, co utatwia ich zniszczenie, a jednoczeSnie utrudnia od-
budowe i budowe objazdéw wskutek olbrzymiej pracochtonnosci
robét drogowych* Z uwagi na to, tempo odbudowy drég /gitéwnie
mostow, wiaduktéw i weztdbw transportowych/ moze nie nadgzac
za tempem natarcia \JQj 3k* Dlatego wykorzystanie transportu

Analogicznie do agresji lzraela na ARB /ZRA/ i siablokowa-
nia Kanatu Sueskiego /123, s*b9-72/*



morskiego nalezatoby uwazaC za celowe, zwiaszcza podczas
dtugotrwatych skazen pasow terenu miedzy krajem a obszarem
frontu i przy powaznych zaktdoceniach przewozow na drogach
ladowych. R.Ptuzyczka konkluduje: w okre$lonych warun-
kach bojowych moze powsta¢ sytuacja, ze przewozy bedg mogly

by¢ realizowane jedynie droga morskg” /160, s.7/.

Hie ulega watpliwosci, ze mimo duzego udziatu transportu
lgdowego w ogdélnych przewozach naszej armii, Transport mors-
ki na Baltyku we wspoiczesnej operacji zaczepnej odegra du-
z0 wiekszg role niz miato to miejsce w poprzednich wojnach.
Wptynelty na to: duzy wzrost zapotrzebowania na wszelkie
srodki transportowe; prawdopodobna skutecznoS¢ atakow /jgdro-
wych/ przeciwnika na wezty komunikacyjnejr/ wzrost sity bojo-
wej nadbattyckich panstw W i ewentualna mozliwos¢ opanowa-
nia wod MoBattyckiego przez floty ZSRR, PRL i NRD; rozwdj
potencjatu morskiego PRL gtownie za$ floty towarowej, ktora
wykazuje staty wzrost stanu /tonazu/ w poszczegOlnych latachi
1960 - 0,8 mInoDWT; 1965 - 1,3 min DV:T; 1970 - 2,0 min DWI,
a w 1975r#wyniesie ok# 4,0 min DAT /179, s*81-83/.

Istnienie wczasie pokoju tak duzego potencjatu przewozowe-

goN'~, ktory niewielkim stosunkowo wysitkiem organizacyjnym

/zaréwno je$li chodzi o sprzet, jak i obstuge/, moze byé

' Zgodnie z przyjmowanymi poglgdami oficerow ASG, transport
kolejowy wykorzystywacC sie bedzie raczej w krétkim ogni-

wie dowozu /200-250 km/, a jego mozliwosci przewozowe w
okresie wojny zmniejszg sie o ok* t?0-YO% /250, s*20/.

Mimo ze tylko niewielka cze$S¢ moze by¢ wykorzystana dla
potrzeb wojska.
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przygotowany do zadah ozeicajacych go w czasie wojny, attoiowl
rzeczowy argument przemawiajgcy za wykorzystaniem tego ro-
dzaju transportu dla potrze¢ wojsk frontu#

Do podobnego wniosku dochodzg m#ing# Z#Beczkiewicz /7/,
LeDudek /18/Ff E#Koczorowski /107/, EoSitek /59/, stwierdza-
jac, ze w pewnych okolicznosSciach wykorzystanie morskiego
potencjatu przewozowego jest jednym z wazniejszych przedsie-
wzie¢ zabezpieczajacych prowadzenie wspotczesnych dziatan

bojowych na nadmorskim kierunku operacyjnym#

Halezy przy tym podkres$li¢, ze wykorzystanie w okresie
wojny transportu morskiego, a zatem i wod potudniowo-zachod-
niego Battyku moze by¢ w piei?wszym rzedzie uzaleznione od
aktualnej sytuacji operacyjnej na tym kierunku dziatan,a
takze od stopnia opanowania M#Battyckiego i jego brzegéw
przez wojska nadbattyckich panstw WM 0 racjonalnym wykorzy-
staniu tego rodzaju transportu mozna bedzie mowi¢ wowczas,
gdy wojska panstw WV znajdg sie w rejonie nadmorskim na za-
chdéd od taby i opanujg wyspy dunhskie, badz tez przynajmniej
niektore z nich, umozliwiajgc w ten sposdb zegluge na wodach

przybrzeznych potudniowo-zachodniego Battyku.

2# Mozliwos$ci przewozowo-przetadunkowe transportu

morskiego

Transport morski a pozostate rodzaje transportu

Z literatury przedmiotu wynika teza o duzym zagrozeniu
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przez przeciwnika weziow kolejowych, mostéw, wiaduktow i
osrodkow przemystowych, co stworzy trudnosci w transporcie
ladowym, powodujgce z kolei znacznie diuzsze przerwy w tego
rodzaju transportu, anizeli pozwolg na to wymogi niezwykle
ruchliwych wspétczesnych dziatan bojowych, wymagajgcych duzej
manewrowosci wojsk™M™* Jest rzeczg prawdopodobng, ze w rownym
stopniu moga ulec zniszczeniu porty morskie, lecz istnieje
mozliwosC prowadzenia prac przetadunkowych w matych portach

I przystaniach lub przy nie przygotowanym brzegu, wzglednie

na redzie*

Dotychczasowe rozwazania wskazujg na duze znaczenie
transportu morskiego dla potrzeb wojsk irontu, mimo ze nm
on - podobnie jak inne rodzaje transportu - wady i zalety:
Do gtéwnych wad transportu morskiego, z punktu widzenia
wojskowego, nalezy zaliczy¢* podatnos¢ portéw i transportow-
cOW na zniszczenie 1 trudnos¢ szybkiego ich odbudowania, ko-
niecznos$¢ uzycia dodatkowych rodzajow Srodkow transportowych
/dowozowych, a w przypadku przetadunku poza portami - prze-
prawov\=ych/, nieoptacalnos¢ przewozow na krotkich odlegtos-
ciach, stosunkowo duza zaleznos$¢ od warunkéw hydrometeorolo-
gicznych /np. sztormy i zalodzenia/, ograniczony obszar
w

Analiza celébw bombardowania strategicznego w Il wojnie

sSwiatowej wykazuje, ze z ogdlnego tadunku bomb, zrzuconych

na rézne obiekty w Europie, na transport lagdowy przypada

32,2%, morski i rzeczny - 42%, a na pozostate obiekty
63,6% /59, S.39/.
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funkcjonowania - bo tylko na akwenach morskich, duze ryzyko
jednorazowej utraty wiekszej partii tadunku, konieczno$¢ za-
pewnienia kompleksowego zabezpieczenia bojowego i specjalne-
go transportowcéw i MPP /morskich punktow przetadunkowych/.

Zalety transportu morskiego miedzy innymi mozna dostrzec
na tle pozostatych rodzajow Srodkéw transportowych. Rozwazmy
je waspekcie nizej wymienionych zagadnien:

- jednorazowej mozliwosci zatadunkowej poszczegdlnych
srodkow transportov?ych;

- przecietnego kosztu przewozu jednej tony tadunku;

- mocy napedowej/ilosci koni mechanicznych/ i zuzycia pa-
liwa na jedng tone przewiezionego tadunku;

- liczby personelu obstugi oraz wspotczynnikow dotycza-
cych zabezpieczenia ruchu drogowego z uwzglednieniem poszcze-
golnych rodzajow Srodkéw transportowych;

- innych zagadnien, tj* predkosci srodkéw transportov.ych,
zdolnosci pokonywania przestrzeni, niezawodnos$ci dziatania
itp.

Jednak, aby rozwazyC powyzsze zagadnienia, nieodzowne sg
chociazby orientacyjne mierniki poréwnawcze roznych rodzajow

Srodkéw transportowych, co obrazuje tablica 3*

JEDNORAZOWA MOZLIWOSI) ZALADUNKOWA statku /transportowca/
w odniesieniu do innych rodzajow S$rodkéw transportowych po-
siada duza rozpietosc¢, od kilku do kilkusetnej wielokrotnos-
ci, wzaleznos$ci od tonazu transportowca*

Poniewaz w zegludze battyckiej najczesciej eksploatuje sie



Tablica 3

Orientacyjne mierniki poréwinawcze roznych
rodzajévy éarodkdve transportowych

WyszczegélInienie Srodki transportowe samoc hod
statek i pocxag samolot | z przy-
| czepg |
ilazwa lub typ srod- } "Modlin” j We*-esze- j An-12 Star-29
ka transportowego 1719 DV/Ti lon ru- + przy-
| chu tow* j czepa
| /1ok.ST/ 1 3te

I

I Jednorazowa mozli-

i wosC zatadunkowa

iL /ton/ 1500 500 16

I Liczba osOb obstu*-
I gi /zatoga/

I Moc napedowa gtow- | |
| iiych silnikéw /KM/ 1600 | 10000 I 105

I Bobowy przebieg
I Srodka transporto-

I wego /km/ 444 400 | . 250
i /umownyA

| y o] oo I
] Przecietna predkosc |
ﬁL_ km/godz 18,5 16,7 500 10,4
I Zuzycie paliwa w kg t- h
I na 100 km 200 450 | 30+8
U— £x
H Koszt eksploatacji
III 1 godz. /ztotych 3420 37400 68

Zrodto: Wskazniki techniczno-ekonomiczne rodzajow wojsk i
stuzb 1970; podrecznik "Komunikacja wojskowa” Szef.Kom. 33/64;
"Przepisy o przewozie kolejami wojskowymi eszelonéw o..” /zarzg-
dzenie Ministra Komunikacji z 06.0201960r*/; Polski Rejestr
Statkéw - 1972 r.; "Vademécum Oficera" ASG 24/69; "Instrukcja
samochodu Star-29" i inneo
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statki mate /do 30CX) DWT/, a zatem nasze rozwazania odnosi-
my do statku "Modlin” DWT/ o jednorazowej mozliwosci
zatadunkowej ok* 1500 ton. Tej wielkosSci statki sg w znacz-
nie mniejszym stopniu narazone na zniszczenia, majg lepsze
mozliwosci rozsrodkowania, moga wchodzi¢ do matych portow,

a nawet w ujscia wiekszych rzek, przy czym istnieje mozli-
wosC ich przetadunku w krétszym czasie, anizeli statkow wiek-
szycho™ Dgzenie do skrocenia czasu przetadunku wynika nie
tylko ze wzgledow na zmniejszenie stopnia zagrozenia statkow
/i tadunku/, ale takze na potrzebe efektywnego wykorzystania
transportowcow.

Poroéwnujac mozliwosci zatadunkowe statku, pociggu, samo-
lotu i samochodu mamy mozliwos$¢ zilustrowania, jak duzo moz-
na jednorazowo zatadowac¢ na statek, a tym samym przekonaC sie
ile moze on zastgpi¢ innych srodkéw transportowych /tabli-
ca 4 i rysunek 3/®

Statek o jednorazowej mozliwosci zatadunkowej 1500 ton
zabiera tadunek odpowiadajacy w przyblizeniu 3 transportom
kolejowym o sktadzie po 25 wagonow kazdy, 188 samochodom
4-5 tonowym /z przyczepa 3-tonowag/ lub 94 samolotom An-12
przy zatadowaniu 16 ton na kazdy samolot. A wiec, aby prze-
wie$¢ tadunek jednego statku trzeba zaangazowaé batalion
samochodowo-transp ort owy.

Ponadto z danych tablicy 4 wynika, ze praca przewozowa
transportu wyrazona np. w tonokilometrach rowniez ksztattuje

sie na korzy$¢ transportu morskiego#

Nie sposdéb poming¢ aspektu kosztow przewozu, ktlre
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Tablica 4

Srodki transportowe
A . j samo-
Wyszczegdblnienie | statek | pocigg \ samolot | chéd
| przyc!
\

Jednorazowa mozliwos$é 1
zatadunkowa /ton/ \ 1500 500 16

Wielokrotno$¢ mozliwos-

ci zatadunkowej w po-

réwnaniu z samochodem

/z przyczepa/ 188 63

Ilos¢ potrzebnych Ssrod-

kéw transportowych dla

zabrania tadunku prze-

wozonego jednym stat-

kiem _ 94
"J. ______________ N

Dobowa mozliwo$¢ prze- | | |

wozowa /tys#tono-km/ | 666,0 | 200,0 48,0

I5SSSX3S38a:

1
i =

wprawdzie podczas wojny nie odgrywajg takiej roli jak w okresie
pokoju, niemniej w czasie dziatan wojennych nalezy sie z nimi
liczy¢* Dotyczy to zwitaszcza PRZECIETNEGO KOSZTU PRZEY/OZU jed -
nej tony tadunku, ksztattujgcego sie dla transportu morskiego
korzystniej w poréwnaniu z innymi rodzajami S$rodkéw transpor-
towych, co wymownie ilustruje tablica 50

Z analizy obliczonych wspdéiczynnikéw wynika, ze koszt
przewozu statkiem wielkosci 1500-1700 DWT na odlegto$¢ 1000 km
wprzyblizeniu odpowiada kosztowi przewozu pociggiem, nato-
miast jest on znacznie nizszy w odniesieniu do innych Srodkow
transportu takich, jaki samochodowego o okoto 2-2,5 razy, a

samolotowego - 13 razy* Warto tu zwrdéci¢ uwage, ze ze wzrostem



Tablica 5

Smrodki treyisporto”™e
| eamo-

WyszczegOlnianie statek | pocigg | samolot \ chdod z
przy- |
. . . czapa M
["ssassssss: .aa«a.o.4|
Koszty eksplo- j1 godzo 3420 ! 37400 68
atac;ji /z amor-r—e—-/—%k--—-
tyzacja/, z+ j1l k™™
Jednorazowa mozliwos¢ T
zatadowcza Jednego 1500
srodka transportowego
/ton/
Przecietny | 1 godz# 684 i 2333 _ 850 I
koszt prze- Heoommmeeee B el 4
wozu 1 tony 1 lon 0,355 0,410 1 4,688
tadunku w cza- r
sie i prze- 100 km 41,0 | 468,8
strzeni MM i
/w ztotych/ 1000 km 410 | 4688
1 wmed

tonazu statku koszty przewozu znacznie malejg, stad tez ten-
dencja do budowy duzych statkéw /supergigantéw/yy'{<

Uwzgledniajac wieksze statki, ekonomisci radzieccy obli-
czyli bardziej korzystne wspotczynniki dla przewozu Srodkami
transportu morskiego /tablica

Na podstawie powyzszego zestawienia zaleznos$ci kosztéw
wiasnych przewozu na poszczegdlne odlegtosci dla roéznych ro-
dzajow transportu ZSRR, przyjmujagc umowng liczbe 100 dla 10 km

W odniesieniu do przecietnego przebiegu S$rodka transpor-
towego©

R*?/anta podaje, ze przewo6z drogg morskg Jest 2-3 razy
tanszy w porownaniu z transportem kolejowym i ponad
100 razy - z lotniczym /173, s©29/*

AN/ W*Dmitriew, B#Pietrowi Razpredielenije pierewozok miezdu
razlicznymi widami transporta, ”ZeleaodoroznylJ Transport”
1962, nr 11, s#26.



Tablica 6
iP . : L :
Rodzaj ] OdlegtosCc przewozu ™ kilometrach ||
transportu | 10 s 100 1 500 Tioool
Kolejowy 100 164 j 7,7 N 6,7
| Rzeczny
“/S8rédladowy/ 100 111 i 34 i 2.4
Morski _J 1,9 'S
Samochodowy 95,7 P 956 "

=:sis=:=ss==;=;=ass=:sx =ai=a3xxBia

jako wyjsciowa réowng dla catosSci rozpatrywanego problemu,
koszt witasny przewozu statkiem morskim na odlegto$¢ 1000 km
ksztattuje sie na tle transportu rzecznego /$rédladowego/,
kolejowego i samochodowego, jakj 1,9 * 24 i 6,7 i 956« W
tym przypadku, przewoéz statkami morskimi jest tanszy w od-
niesieniu do transportu: rzecznego - 1,3 razy, kolejowego -

3,5 razy i samochodowego - 50,3 razy*

110S6 HIEZBecilYCH KOKI MECHAHICZKYCH | PALIWA na Jedng
tone przewiezionego tadunku wynika gtownie z mocy napedowej
silnikbw 1 zuzycia przez nie ilo$ci paliwa, a takze z jedno-
razowej mozliwosci zatadunkowej danego Srodka transportowego
Uwzgledniajgc moc napedowag gtéwnych silnikéw statku, samolo-
tu, pociggu i samochodu, na podstawie tablicy 7 ,mozna prze-
kona¢ sie, ze rowniez i ona ksztattuje sie na korzy$¢ stat-
kow*

Dla przyjetych wielkos$ci srodkow transportowych, tj.

statku, pociggu, samolotu i samochodu, uktad ten ksztattuje



Tablica 7

Srodki tranEiPortowe

it Wyszczegdblnienie _ T
statek \pocigg | samolot

{iss=ss ass ss3S3SSSSasa 3S 3SSSa|sssssrss ss ss alsss ===s === ===s ==== 33aa=—aa:
'ﬁ Moc napedovna gtow-
I nych silnikow /KM/ 1600 | 10000
-~  TTTmmmmmmTTT i

Jednorazowa mozli- |

wos¢ zatadowcza

/ton/ 1 1500 500 ! 16

Zuzycie paliwa na

100 km /kG/ I 1760 ! 200 450

»MMMM mmmm mm mm mm mm mm mmmm mmmmmm mmmmammm mmm

[los¢ koni mecha-

nicznych /KM/ na

jedng tone prze-

wiezionego tadun-

ku 625 13
I[los¢ /kG/ zuzyte-

go paliwa na jedng

tone przewiezione-

go tadunku na

100 km I 1,17 j 0,40 28,13 4,75

sie na jedng tone przewozonego tadunku w odniesieniu doi
ilosci koni machaniezijch, jak 1 : 1,5 i 312,5 i 8,5; ilosci
zuzytego paliwa, jak 1 s 0,3 i 240 $41 o

Innym niebagatelnym wspdtczynnikiem moze by¢ docelowa
noima eksploatacyjna /tzw* resurs docelov8y/, ktora - wgy wskaz-
nikow techniczno-ekonomicznych DWM i PLO - wynosi dla samo-
lotu 5-6 tys*godz#, a dla statku ok* 50 tys*godz* tj . prawie

dziesieciokrotnie wieceje

Uwzgledniajgc LICZBA PERSONELU OBSLUGI oraz wybrane

W Za podstawe réwng jednos$ci przyjeto statek "Modlin"«



WSP6ECZYMIKI dotyczace ruchu drogowego dochodzimi™ do wniosku,
ze i tutaj transport morski wykazuje zalety w poréwnaniu z
innymi rodzajami $rodkéw transportu* Nalezy sie zastanowié
przede wszystkim nad wspotczynnikiem ilo$ci ton przewiezione-
go tadunku na jedng osobe obstugi /zatogi/ Srodka transporto-
wego, a takze nad wspotczynnikami zuzycia sity roboczej na od-
budowe 1 km drogi, potrzeb sit dla zabezpieczenia eksploatacji
drog oraz okre$lenia Sredniego czasu przerwy w ruchu*

Wyniki te ilustruje tablica 8.

Konkludujac - wspotczynnik ilosci ton przewiezionego ta-
dunku na 1 osobe cztonka zatogi Srodka transportowego, ko-
rzystniejszy jest przy przewozach pociggiem i statkiem.
Natomiast wspotczynniki dotyczgce zuzycia sity roboczej na
odbudowe i zabezpieczenie eksploatacji drog z uwzglednieniem
czasu przerwy w ruchu na drogach, ze zrozumiatych wzgledow

najlepsze sg w lotnictwie, a nastepnie w transporcie mors-

kim.

Nalezatoby wspomnie¢ takze o PEJIDKOSCI SRODK6w TRANSPOR-
TOV/yCH, ktora w czasie wojny niejednokrotnie determinuje ich
wykorzystanie w danych warunkach operacyjnych. Z tablicy 3 wy-
nika, ze przy uwzglednieniu dobowej przelotowosSci i przeciet-
nych warunkéw okresu wojennego, predkos$¢ ksztattuje sie dlai
statku - 10 w /18,5 km/, pociagu - 16,7 km, samolotu -

500 km /umowna/, samochodu &¢ 10,4 km. Przyjmujac predkos$c
transportowca 10 w, odlegtosSC¢ przebyta w ciggu doby wynosza-

ca 444 km /10x185x24/ jest wieksza niz przyjmowana dla tadun-



Tablica 8

e Srodki transportowe

LWyszczegolnienie - - - samochéd ™
| statek j pociag | samolot z przy- (
3 N x CZepa i

it

i Liczba os6b obstu* ¥
il gi $rodka transp* 24 4 (|

I Jednorazowa mozli-
I wos¢ zatadunkowa
/ton/ 1500 500 16 8
-h ™ "+
IloS¢ ton przewo-
zonego tadunku
na 1 osobe zatogi 63 8

I Zuzycie sity robo-

il cze] na odbudowe } 3-5

i 1 kmdrogi y I/rozmi- 170-

I /rob.-dni/" inowanie/ 190 25-30
i Liczba oso6b po-

t trzebna dla za-

J| bezpieczenia _

“ 1 km drogi™/ j  10-12

I $redni czas

I przerwy w ruchu
spowodowany
dziataniem broni
jadrowej /déb/™/ do 1 3-40 1-4

kéw przewozonych w pociggach marszrutowych, ktére osiggajg do
400 km na dobe# Transport samochodowy wyrozniajgcy sie lepsza

manewrowoscig od transportu kolejowego, w kolumnie ma znacz-

nie mniejszy przebieg, tj# 200 - 250 km na dobeXX/-

A"Komunikacja wojskowa"”, Szef.Kome33/64, W-wa 1965, s«201-
202,

Sredni dobowy przebieg transportu samochodowego - do 250 km
w waoTunkach niestosowania zamiennosci pracy kierowcoéw /jeden
kierowca na samochodzie/ przyjeto w wydawnictwie Szt.Gen.
569/71, s*27 i Wojskowym Przeglagdzie Ekonomicznym 1970,

nr 3, s* 27.
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Na podstawie powyzszego, nalezaloby sgdzi¢ iz statki nie ag
najpowolniejszymi Srodkami transportu /rysunek 4/#

Trzeba dodaé, ze w niniejszych porownaniach przyjeto
predkos¢ statku konwencjonalnego /10-14 w&/o Obecnie jednak
coraz czesSciej mozna spotka¢ nowoczesne statki o predkosciach
znacznie wiegkszych, na przyktada ekranoplany, poduszkowce,

katamarany, wodoloty, statki podwodne z napedem jadrowym itp©

Do zalet transportu morskiego nalezy zaliczy¢ rowniez
wiekszy stopien nie&awodnosci eksploatacji statkbw oraz lep-
szg,w stosunku do S$rodkow transportu lgdowego”zdolnos$¢ poko-
nywania przez nie przestrzeni, poniewaz transportowce majg
wysoki wspoétczynnik sprawnosci technicznej /178, ac63/, a
drogi morskie /na peltnym morzu/ sg stosunkowo trudne do za-
blokowania© Dotyczy to takze okresu jesienno-zimowego, w Kté-
rym transportowce wykazuja lepsza mozliwos$C pokonywania
przestrzeni - zwitaszcza w odniesieniu do drogowych pojazdow
mechanicznych /np* samochodow/©

Ponadto transportowcami mozna przewozi¢ taaunki ciezkie,
o duzych wymiarach, i w ilosciach jakich na zadnym innym
S§rodku transportowym nie mozna przewiez¢© Nie bez znaczenia
jest rowniez i to, ze statki sg wykorzystywane w gospodarce
narodowej w okresie pokoju, a zatem po niewielkim dostosowa-
niu do potrzeb wojskowych, stanowig one zaréwno z punktu wi-
dzenia militarnego jak i ekonomicznego cenny potencjat prze-
wozowy nha okres wojny© Problem ten szczegdlnie jest istotny
w operacji zaczepnej na kierunku nadmorskim z uwagi na duze

zapotrzebowanie réznych sSrodkow transportowych, rozlegty






obszar przevyozovy, a takze miarunki fizyczno-geograficzne
istniejgce na tym obszarze /morze, zatoki, zalewy, duza
ilos¢ jezior i rzek oraz teren podmokty/. Niemniej - mimo
wymienionych zalet transportu morskiego - sga wyraznie pogla-
dy, ze w przysziej wojnie trzeba bedzie kompleksowo wykorzy-

stywa¢ wszystkie dostepne rodzaje transportu”™”.

Cechy statkéw handlowych i ich przydatnos$¢ dla

potrzeb wojska

Rozrézniajagc statki handlowe zaleznie od przeznaczenia,
najczysciej dzieli sie je na:

- statki towarowe /drobnicowce, zbiornikowce, drewnowce,
chtodnicowce, weglowce, rudowce itp*/;

- statki pasazerskie /liniowce i zeglugi przybrzeznej/;

- statki pasazersko-towarowe /np* promy/;

- statki rybackie /kutry, trawlery, lugrotrawiery, traw-
lery-zamrazalnie, trawlery-przetwornie, bazy rybackie/;

- pomocnicze jednostki ptywajgce™™ /barki, holowniki,
motorowki, kutry réznego rodzaju, statki pozarnicze i ratow-
nicze itd#/;

- statki turystyczno-sportowe /wycieczkowe, jachty, roz-

N Zob,: Z.Beczkiewicz: Ekonomika obrony narodowej 1968;
M.Knast: Niektore zadania gospodarki wojskowej w Swiet-
le uchwaty VI Zjazdu PZPR, "Wojskowy Przeglad Ekonomicz-
ny”, 1972, nr I5J).Lason: Transport morski a wspoétczes-
na wojna, "Mysl Wojskowa” 1969» nr 5; B»Marchewka;
Zadania transportu w systemie zaopatrzenia, "Przeglad
Kwatermistrzowski", 1967* nr 6.

Xx/ W grupie tej uwzgledniono réwniez statki specjalne.



rywkowe itd«/o

Klasyfikacje statkbw morskich przedstawia rysunek 5*

Niektore z wymienionych statkdw posiadajg witasciwosci
cenne z punktu widzenia mozliwosci ich wykorzystania dla
potrzeb wojska® Biorgc pod uwage ilos¢ tadunku, jaka moze byc
zatadowana na statek w okre$lonym czasie, przydatnymi dla
wojska sg drobnicowce, dysponujgce duzg powierzchnig tadunko-
wg i licznymi urzadzeniami przetadunkowymi o stosunkowo duzym
jednorazowym udzwigu*

Zbiornikowce PMH, z uwagi na ich wielko$¢ przekraczajgca
20 000 DWT, mniej nadaja sie do przewozéw wojskowych, ponie-
waz zniszczenie przez przeciwnika jednego takiego statku po-
woduje znaczne straty, przekraczajgce dwudobowe zuzycie pa-
liwa przez wszystkie pojazdy mechaniczne frontu /17/* Male
zbiornikowce PVH sg to statki przestarzate i nie nadajg sie
do zeglugi petnomorskiej*

Drewnowce moga nadawac sie do celow wojskowych, sg to bo-
wiem jednostki o duzych tadowniach - majg one jednak stosun-
kowo niewiele dzwigow*

Statki do przewozu tadunkéw masowych /np* rudowce, weg-
lowce/, nalezy okreS$li¢ jako mniej przydatne przy przewozach
wojskowych, ze wzgledu na znikome wyposazenie w urzgdzenia
przetadunkowe* Poza tym sg to przewaznie jednostki wieksze,
ponad 10 000 DWT, w zwiagzku z czym ich wykorzystanie w warun-
kach Battyku jest z wielu powoddéw - omawianych w dalszej
czes$ci pracy - mniej dogodne#

Promy, chociaz nie posiadajg witasnych urzadzen przetadun-
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ko”ycii, sg bardzo przydatne dla celov8 v90Jskowych, szczegol-
nie ze wzgledu na ich uniwersalne wykorzystanie, stosunkowo
mate zanurzenie i mozliwo$¢ przetadunku metodg "wtoczyé-
wytoczy¢” *

Statki pasazerskie nadajg sie raczej do petnienia tunkcji
statkov? sanitarnych i do przewozu zotnierzy.

Jednostki rybackie, mimo ze sg to statki o innym przezna-
czeniu, to jednak w czasie wojny moga by¢ wykorzystane m.in.
jako transportowce /towarowe/. Przydatnos¢ do przewozow
wojskowych tych jednostek jest znacznie mniejsza niz np.
drobnicowcow czy proméw, z uwagi na ich matg predkos¢, nie-
duze luki tadunkowe, nieodpowiednig konstrukcje™” i brak
urzadzen przetadunkowych. Ha przyktad kutry rybackie nie
posiadajg takich urzadzen, poza windg, i moga rozwija¢ pred-
kos¢ jedynie do 8*9 wezidbw. Mimo tego istnieje mozliwos$C wy-
korzystania jednostek rybackich o no$nosci 17-2000 DAT w
charakterze transportowcéw towarowych. Szczegolnie dotyczy
to kutréw rybackich /50-100 DWT/, ktdére moga przewozi¢ nie-
duze pairtie zaopatrzenia materiatlowego, majag mate zanurze-
nie, a zatem i mozliwos¢ wptyniecia do niewielkich portow i
przystani /tablica 9/*

Pomocnicze jednostki ptywajgce, w zasadzie wszystkie mo-
ga by¢ wykorzystane dla celéw wojskowych, a w szczegdlnos$-
ci w zakresie ratownictwa, przewozow redowych, holowania,
pilotowania, kruszenia lodow, zabezpieczenia pozarowego i

Dotyczy to gtownie funkcjonalnego rozwigzania pomiesz-
czen statku i matego wspotczynnika tadownosci.
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hydrograficznego, operacji przetadunkowych itp.
Statki turystyczno-sportowe nie majag wiekszego znacze-

nia dla wojskowych przewozow morskich®

Zarysowujacy sie wzrost wielkosci statkow handlowych
niestety nie pokrywa sie z potrzebami wojska, ktére wymaga
uniwersalnego statku, raczej matej wielko$ci i dostosowa-
nego do przewozu tadunkéw wojskowych w konkretnych warun-
kach operacyjnych i zeglugowych®

Dobér takich statkow uzalezniony jest jednak od wielu
czynnikéw, a zwitaszcza odi

- charakteru i rodzaju przewozéw;

- rodzaju przewozonego tadunku i jego opakowania;

- gtebokosci toréw wodnych, odlegtosSci przewozu i wa-
runkéw nawigacyjnych;

- warunkéw przetadunkowych w morskich punktach zatado-
wania i wyladowania;

- stopnia zagrozenia przez sity i Srodki przeciwnika®

Biorgc pod uwage rozwazania autora niniejszej pracy, a
takze dotychczasowe opracowania na temat optymalnego stat-
ku na Battyku /42, 80, 107 i 131/ mozna wysung¢ twierdze-
nie, ze najlepszymi statkami do przewozu #tadunkéw wojsko-
wych na Battyku mogag by¢: poduszkowce, ekranoplany, wodo-
loty, okrety desantowe, promy i mate statki zaopatrzenio-
we 0 duzej predkosci marszowej i szybkoS$ci przetadunkoweje

Patrzac jednak realnie, nalezy bra¢ pod uwage posiadane
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aktualnie S$rodki transportu morskiego PRL, a mianowicie:
promy, mate statki towarowe, ;jednostki rybackie i inne
statki przydatne dla wojska#

W sSwietle nizej wymienionej literatury”pod wzgledem
wielko$ci, najbardziej przydatnymi statkami dla potrzeb
wojska /z uwzglednieniem mw# rodzajow zeglugi morskiej/ sa
transportowce 0 nosnosSci:

- na morzu otwartym 5- 7 tys. DANT / 42, 8. 4/;

- na morzu zamknietym do 3 tys# DA /119, 8.14/;

- na przybrzeznych szla-
kach do 2 tyso DANT /107, S.10/.

Graficzne wyrazenie przyblizonych wielkos$ci transportow-
cow w poszczegOlnych rodzajach zeglugi morskiej podczas

wojny obrazuje rysunek 6#

Dla przewozow wojskowych optymalnym typem transportowca
towarowego jest statek odpowiadajacy nastepujacym wymaga-
niom:

- zamiast waskiej specjalizacji - uniwersalnos¢, tj.
zdolnosS¢ przewozenia jednoczeSnie r0znego rodzaju tadunku
wraz z ludzmi obstugujgcymi uzbrojenie i sprzet /tzw. stat-
ki kombinowane/:

- zamiast gigantéw - mniejsze statki przydatne do prze-
wozoéw wojskowych w danych warunkach zeglugowych i operacyj-
nych;

- wysoki stopien automatyzacji, racjonalne rozwigzania

konstrukcyjne statku, gtownie w zakresie urzgdzen przetadun-






kowych i wzmocnienia poktadow, a takze wyposazenia w SrodKi
obrony i ochrony;

- mozliwos¢ prowadzenia operacji przetadunkowych samo-
dzielnie przez transportowce w zakresie pionowego i poziome-
go przemieszczania tadunku, przy dostosowaniu urzadzen prze-
tadunkowych do pracy na peinym morzu i na nie przygotowanym
brzegu oraz wnie sprzyjajagcych warunkach hydrometeorologicz-
nych;

- odpowieda™:fredko$(S statku, tj* ponad 20 w, gdyz stat-
ki handlowe o takiej predkos$ci w mniejszym stopniu sg nhara-
zone na wykrycie i zniszczenie;

- powszechno$¢ uzycia /wspoiczesne statki muszg by¢ do-
stosowane do potrzeb pokojowych i jednocze$nie do wymagan
wojska na okres wojny/#

Ponadto nalezatoby kierowacC sie zasadg, by transportow-
ce byty manewrowe, wysoce stateczne, ognioodporne, miaty
wzglednie mate zanurzenie, wiekszg ilos¢ duzych lukow, wy-
posazone w nowoczesne Srodki tgcznos$ci i obserwacji, posia-
daty maty ciezar wiasny, ekonomicznos¢ eksploatacji, jak
rowniez duzg odporno$¢ bojowag i zdolno$¢ wykonywania zadan
w trudnych warunkach hydrometeorologicznych#

Wyzej podane wymagania - ze wzgledéw ekonomicznych -
moga by¢ tylko wczesSci uwzglednione, jezeli pokrywajg sie
z kierunkiem postepu technicznego w marynarce handlowej# W
efekcie rzadko kiedy statek odpowiada tym zasadniczym wyma-
ganiom# Uwzgledniajagc konkretne warunki, niejednokrotnie

trudno bedzie stawia¢ okreSlone wymagania wobec statkow.
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jako ze wykorzystywane bedag raczej statki aktualnie osiggal-

ne«

niektore problemy morskich punktéw przetadunkowych

we wspotczesnej wojnie

Dziatania wojenne podczas Il wojny Swiatowej oraz w
Korei i Wietnamie wykazaty, ze p2oblem przetadunku transpor-
towcow jest przystowiowym "wagskim gardiem” i jednym z czyn-
nikbw zmniejszajacych szybkos¢ dowozu Srodkow mate-techno
do walczacych wojsk* M warunkach wietnamskich czas postoju
transportowca w porcie w roku 1968 wynosit 40- 60% w stosun-
ku do ogoOlnego czasu podrézy morskiej /125, s«1I7/#

We wspotczesnych dziataniach wojennych sprawnosc¢ prze-
fadunkowa nabiera szczegOlnego znaczenia,z uwagi na koniecz-
nos¢ rozsrodkowania MPP i przeniesienie ich poza tradycyj-
ny port - na nie przygotowany brzeg lub na odlegtg rede*

Zakres prac przygotowawczych i organizacyjnych oraz wypo<
sazenie MPP uzaleznione sg przede wszystkim od tego, gdzie
bedg przetadowywane transportowce, a mianowicie:

a/ wporcie statym, na nie przygotowanym brzegu czy
tez na redzie;

b/ w porcie duzym, malym czy tez w przystani rybac-
kiej wzglednie przy molu;

¢/ na wybrzezu wilasnym, na terytorium sojuszniczego
panstwa czy tez na zajetym wybrzezu przeciwnika«

Mimo ze sg to oddzielne zagadnienia, majg one jednak
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wspolne cechy, poniewaz MPP - niezaleznie od tego gdzie ai§
je organizuje - sg miejscem zmiany Srodkow transportowych
/morskich na inne lub odwrotnie/« Stad tez wynika podobny
podziat organizacyjny na stanowiska przetadunkowe, ktore z
kolei najczesciej dzieli sie na linie tadunkowe /tzw. gan-
Ki/*/.

Klasyfikacje MPP na tle komunikacji wojskowej przedsta-

wia rysunek 70
a/ Wspolne cechy morskich punktow przetadunkowych

Przy rozwazaniu niniejszego zagadnienia podkresli¢ nale-
zy charakter ustug przetadunkowych, gtownie za$ specyficzng
prace MPPO Jest to niezbedne dla prowadzenia dalszych badan
w zakresie tematu rozprawy#

¥/arto zatem zwroci¢ uwage zwiaszcza na wspolne cechy
stanowisk przetadunkowych z uwzglednieniem ogdélnych zagadnien
dot© wydajnosci linii fadunkowych©

Wydajnos$¢ linii tadunkowych zalezy gtdéwnie od: miejsca
przetadunku /port staty, przystan, molo, nie przygotowany
brzeg, reda/, metod przetadunkowych /np© za pomoca dzwigow,
przeno$nikow, transportu linowego, wtoczenia, S$migtowcow/,
stopnia zmechanizowania operacji przetaduwczych /ilo$S¢ i wy-
dajnos¢ sprzetu przetadunkowego™'/, rodzaju tadunku /suche.

S&?adnienie to autor szczegbtowe analizuje w artykule

"Proba klasyfikacji morskiego punktu przetadunkowego,
"Przeglagd Morski” 1972, nr 3, s#76-80,

Termin ”"sprzet przetadunkowy” obejmuje sprzet i urzadze-
nia przetadunkowe©
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KLASYFIKACJA MORSKIEGO PUNKTU PRZELADUNKOWEGO
NA TLE WOJSKOWrEJ KOMUNIKACJI

WOJISKOWMA KOMUNIKACJIA

Uwaga: przy roziadunku statku (transportowca) — Kkierunek odwrotny.



ptynne i inne/, wielkosSci jednostek tadunkowych i rodzaju opa-
kowania /luzem, spaletyzowane, w kontenerach/, przekroju ru-
rociggdbw i wydajnosci pomp /tadunki ptynne/, spoistosci orga-
nizacyjnej catego tancucha transportowego, warunkow atmosfe-
rycznych oraz pory roku i dnia /rysunek 8 i 9/.

[los¢ linii tadunkowych na dobe /n/ mozna okres$li¢ na pod-

stawie ogélnego wzoru:

W
gdzie:

£t - dobowa ilo$§¢ tadunku przeznaczonego do przetadowa-
nia /ton/,

W2 - wydajno$¢ sprzetu przetadunkowego w tonach na godzi-
ne;

t2 - czas pracy sprzetu przetadunkowego w ciggu doby
/godz«/

Y/ykorzystujac wzor dowiiadujemy sie, ze na przyktad dla
przetadunku 4000 ton paliwa /%#/ przettaczanego za pomocag ruro-
ciggébw z szybkos$cig 50 ton/godz® kazdy ' /W2/» wykorzystywa-
nych w ciggu doby przez 20 godz* /t2/ nalezatoby uruchomié
cztery linie rurociagow:

n 4000
N B0 e 20 -

Trzeba przy tym wzig¢ pod uwage sposob podawania /ttocze-
nia/ paliwa* Ua przyktad zbiornikowce dowozgce paliwo na rede
' Polowy rurocigg dalekosiezny o $rednicy 150 lub 122 nm

dtugosci 25 km, ci$nieniu roboczym 20 at. i wydajnosci
900 - 1100 ton na dobe*
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lub nie przygotov9any brzeg, nie muszg podchodzi¢ do nabrzezy,
gdyz rurocigg moze mie¢ vyprovuadzone tzw®© ”rekawy” tanko\a-
nia z morza na brzeg i dalej wgtgb lagdu*

Wspdblng cechg MPP moze by¢ sprzet przetadunkowy* Dla

okreSlenia liczby tego sprzetu nalezatoby korzystaC ze wzo-

ru:
24
gdzie:
- liczba sprzetu przetadunkowego;

tp - dobowa wielko$¢ prac przetadunkowych w tonach;

W2 * wydajno$¢ sprzetu przetadunkowego - ton/godz*;

kg - wspotczynnik czasu wykorzystania sprzetu przeta-

dunkowego /0,35 - 0,80/*

Jes$li na przykitad: » 2000 ton, Wy « 20 ton/godz*;

kg a 0,50, to
2000

a 8 Srodkéw przetadunko-
24 « 20 « 0,50
wych*

Morskie punkty przetadunkowe - niezaleznie od tego gdzie
beda organizowane - powinny mie¢ wysoko sprawne wszystkie
ogniwa wspoblnego tancucha transportowego, poczgwszy od na-
dawcy tadunku /np* zaktadu produkcyjnego/ do odbiorcy -
uzytkownika* Szczegdlnie dotyczy to dostosowania udzwigu
sprzetu i urzadzen przetadunkowych do wielkosSci i ciezaru

kontenera lub zbiornika z paliwem, uwzgledniajgc operacje



przetadunkowe zaréwno w MPP wyjsciowym, jak i MPP docelowym.
Jednostki tadunkowe z kolei powinny mieC takie wymiary i cie-
zar, by mozna bylo je racjonalnie przewozi¢ samochodami, wa-
gonami, statkami, samolotami i Smigtowcami

Na razie /z uwagi na przewazajacg w naszej armii liczbe
samochodow o tadownosci 4-5 ton/ optymalnymi kontenerami mo-
ga by¢ jednotonowe pojemniki o wymiarach 1,89 x 0,99 x 1,66 m
/168, S094/* Samochod ”Star-25” o wymiarach skrzyni tadunko-
wej 3,80 X 2,10 mmiesci tatwo 4 takie kontenery© V razie
uzycia przyczepy trzytonowej /3,59 x 2,16 m/ mozna zatadowacd
na nig trzy kontenery, ustawiajgc je w poprzek przyczepy© W
ten sposob zaréwno powierzchnia tadunkowa skrzyni samochodu
i przyczepy, jak i tadownos$¢ bedg w peini wykorzystane© Ana-
logicznie mozna obliczy¢ optymalng wielkos¢ wiekszych konte-
nerow np© pieciotonowych lub dziesieciotonowych, dla wprowa-
dzanych na wyposazenie wojska duzych pojazdow mechanicznych
/np© dziesieciotonowych/©"

Zdaniem specjalistow wojskowych USA najlepszym rozwigza-
niem zaopatrywania i dowozu bytoby catkowite przejScie na
uniwersalne, znormalizowane jednostki tadunkowe, tje kontene-
ry, co z kolei oznaczaloby standaryzacje S$rodkéw transporto-
wych i przetadunkowych© Obecnie stosuje sie warmii USA wie-
lotonowe kontenery-5 i wiecej tonowe CONEX i MAPCAT /z mozli-
woscig utrzymywania sie na wodzie/™uSatwiajg i przyspiesza-
ja przetadunek drobnicy zaréwno w portach, jak i na nie przy-
gotowanym brzegu ozy tez na redzieMNO

Y /

Z0b©mCinCs MAPE:ATH Uniwersalny wojskowy pojemnik i trans-
porter, "Wojskowy Przeglad Zagraniczny" 1967, nr 5,
s©Il67-171.



b/ Specyficzne zagadnienia dla przetadunkow«

w roznych wariantach

Technologia przetadunku uzalezniona jest w istotnym stop-
niu od miejsca, wktorym jest on dokonywany. Inne metody
oraz inne mozliwosci dla przetadunku stwarzajg porty /uzbro-
jone/, a zupetnie inne redy lub nie przygotowane brzegi.
Biorgc pod uwage warunki, wjakich dokonuje sie przetadunek,
dochodzimy do przekonania iz najlepiej bytoby organizowac

MPP na bazie juz istniejgcych portéw /uzbrojonych/~",

PRZELADUNEK W PORCIE /UZBROJONYM/» Analiza przepustowos-
ci na wypadek wojny, przeprowadzona przez naukowcOw Stanow
Zjednoczonych /Operation Evalution Group - Grupy Wyznacza-
nia Operacji/ wykazata, ze porty wieksze posiadajg doskonal-
szg przepustowos$¢ niz porty mniejsze. Na przykiad maty port
o 10 stanowiskach przetadunkowych posiada maksymalng prze-
pustowosC¢ 6 okretomiesiecy, podczas gdy przepustowosC portu
o 100 stanowiskach przetadunkowych wynosi co najmniej 90
okretomiesiecy /63, s.51/* Wielko$¢ uzytkowanego portu uza-
lezniona jest z kolei od wielu czynnikow, gtownie za$ odi
dtugosci uzytecznych nabrzezy i gtebokosSci wody przy nich,
akwenow, hydrotechnicznych budowli portowych, urzadzen prze-
tadunkowych, zaplecza portowego itp. Z uproszczonego rozu-

mowania wynika, ze wielko$¢ /dtugos$é/ nabrzezy i gtebokosé

Na podstawie literatury /5 43, 54, 70, 125, 234/, a tak-
ze dalszych rozwazan.



basenow, rozmiary zaplecza portowego i wydajnos¢ urzadzen
/npo przetadunkowych/ rzutujg na to, jaki transportowiec mo-
ze by¢ obstugiwany w danym porcie© Wbattyckich portach
handlowych gtebokos¢ basendéw portowych wynosi od 5 do 15 m,
w portach rybackich 2-7 m lub wiecej, gdy zawijajg do nich
rybackie statki bazy© Kanaty, a niekiedy awanporty i redy,
sg co najmniej o dalsze 1-2 m giebsze '©

Pozostajagc przy porcie, nalezaloby jeszcze zastanowié
sie nad kwestig liczby stanowisk przetadunkowych /Sp/, z
uwzglednieniem dziatan bojowych - przy mozliwosSci uzycia

broni jadrowej© Mozna to obliczy¢ za pomocg wzoru:

1n
h +H
n dtugos$C¢ uzytecznego nabrzeza;
dtugos¢ transportowca;
kr - wspobiczynnik odlegtoSci miedzy transportowcami

przyjety dla dziatan: przy mozliwosci uzycia bro-
ni konwencjonalnej - 150 m;zmozliwoscig uzycia
broni jadrowej - 1500 n©
Przyjmujgc, ze na terenie portu znajduje sie 5000 m
uzytecznego nabrzeza, a przecietna dtugos¢ transportowca wy-
nosi Gk© 80 m, to po podstawieniu powyzszych liczb do wy-

mienionego wzoru otrzymamy:

B —mmmm e e —
Zob. ”Stan cywilnych portéw i przystani oraz urzadzen i
obiektéw portowych w odniesieniu do potrzeb marynarki wo-
jennej” Gdynia 1966, DMVY/.



a/ S 5000 22 stanowiska /przy mozliwosci uzy-
80+150 _ _ _ _
cia broni konwencjonalnej/

b/ S =--- ~200----- « 3 stanowiska /przy mozliwosci uzy-

P - 80+1500
cia broni jadrowej/o

Na podstawie powyzszego przyktadu mozna przypuszczac, ze
dziatania wojenne z uzyciem broni jgdrowej zmniejszajg moz-
liwos¢ wykorzystania duzych portow o 80-90%* Mate porty, w
przypadku uderzenia jagdrowego, moga ulec catkowitemu znisz-
czeniu©

We wspotczesnej wojnie wykorzystanie portu /uzbrojonego/
moze by¢ problematyczne i w niektérych przypadkach niebez-
pieczne /np* w poblizu portéw wojennych/* Niemniej, nieraz
bedzie realizowaC sie przetadunek w porcie, z uwagi na wyko-
nywanie tych operacji znacznie szybciej i sprawniej anizeli
przy nie przygotowanym brzegu badZz na redzie* Wporcie nawet
czesciowo zniszczonym transportowiec uniezaleznia sie do pew-
nego stopnia od wiatréw i falowania, a ponadto sg tam lepsze
mozliwosci uzycia sit i Srodkow zwigzanych z obstugg tadunku
i transportowca*

Jednak sprawg zasadniczg jest zatozenie, ze w czasie woj-
ny moga zaistnie¢ okolicznos$ci, uniemozliwiajgce operacje
przetadunkowe w portach, ktore mogg ulec zniszczeniu lub
zablokowaniu, a takze ze wzgledu na mate gtebokosci basenow
portowych, niewtasciwe nabrzeza do przetadunku sprzetu wojsko-
wego, zagrozenie bojowe ze strony przeciwnika itp* Na przy-

ktad, wmarcu 1945 r* dowddztwo niemieckie musiato zrezygno-
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wat z zawijania do portéw statkow, ktdre przetadowywano na
redach lub przy nie przygotowanym brzegu, aby w przypadku
atakdw lotniczych transportowce mogty manewrowa¢ /31, a.250-

251/.

PRZELADUKEK PRZY RIE PRZYGOTO?/MYM BRZEGU nabiera szcze-
g6lnego znaczenia w operacjach desantowych* \/e wspdtczes-
nych warunkach prowadzenia wojny moze zaj$¢ konieczno$S¢ or-
ganizowania MPP w oparciu o taki brzeg lub o mate porty
handlowe /towarowe/, badZ przystanie morskie /promowe, ry-
backie, pasazerskie/* Przetadunek przy nie przygotowanym
brzegu jest SciSle zwigzany z warunkami geograficznymi, w
tym rowniez i stanem morza* Celem ztagodzenia niekorzystne-
go ich dziatania /np* falowania morza/, niejednokrotnie
trzeba bedzie MPP organizowa¢ w rejonach naturalnie ostonie-
tych przed falami i wiatrem /zatoka, ujsScie wiekszej rzeki,
zalew, fiordy itp*/*j

Duze znaczenie dla tego rodzaju przetadunku moze miec
wybdr optymalnego miejsca /rejonu w pasie wybrzezy, na kto-
rym przewiduje sie zorganizowa¢ MPP* Uzaleznione jest to
od takich czynnikow, jak:

- dyslokacja wojsk i miejsce docelowego dowozu tadunku;

- bliskos§¢ Zrddet zaopatrzenia, gtownie skiadéw, baz
zaopatrzeniowych lub zakiadéw produkcyjnych;

- warunki hydrometeorologiczne /np* falowanie, kierunek
wiatru, mgty, zalodzenie morza/,;

- rodzaj brzegu i charakter jego styku z wodg /pochytos¢
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i rodzaj dna, konfiguracja brzegu, mozliwo$¢ najblizszego
doptyniecia statkéw do brzegu, gtebokos¢ wody, mielizny,
przeszkody sztuczne itp./;

- charakter lgdu przybrzeznego i drogi lgdowe /np. na-
turalne warunki maskowania, mozliwos¢ rozwiniecia urzgdzen
tytowych, drogi transportowe i ich przepustowos$c¢/;

- mozliwo$¢ zabezpieczenia bojowego /warunki do rozsrod-
kowania oraz dogodnego manewrowania transportowcami i Srod-
kami transportu lagdowego, a takze stosunkowo bezpieczne

miejsca wyczekiwania transportowcow/#

Od pochytos$ci i rodzaju dna morskiego w pasie przybrzez-
nym uzaleznione jest kotwiczenie transportowcow i ich po-
dejsScie do linii brzegu, a takze diugos$¢ wysuwanych w morze
pomostow# Z kolei czynniki te wplywajg nie tylko na czas
trwania przetadunku, ale takze rzutujg na dobdr $rodkéw am-
fibijnych, pomocniczych jednostek ptywajgcych oraz sit i
S§rodkow inzynieryjno-saperskich.

Podejscie transportowcow do brzegu w przyblizeniu mozna
ustali¢ na podstawie tablicy 10, w ktérej przedstawiono
przecietne gtebokosci morza w odniesieniu do odlegtos$ci od
linii styku wody z brzegiem#

Oznacza to, ze - w zaleznos$ci od charakteru przybrzez-
nych rejonéw /obszaréw/ morza - mogg podejs¢ na nw# odleg-
tos¢ od linii styku wody z brzegiem statki o zanurzeniu do:

- 1 mna odlegto$¢ nie mniejszg, jak 5 - 40 m;

- 2 mna odlegtos¢ nie mniejszg, jak 10 - 100 m;



Tablica 10
Ifciiarakter 1 Glebokos$¢ wody zalezno$ci od odlegtosci 1
I G S : __
Imwmoza i@ 1m q 274 gm i
IssssssasBsssssssass s =3

irRejo ny gte- | ' i ' 1 1
Ibo 5-10 10-30 1 50-80
IW— —»g ]
I waskie mie- ! 1 1
dliany | 10-40 50-100 1 200-300/\1 n

—_— — - —‘] 3F=——==3aga"

- 3 m naodlegto$é¢nie niniejszg, jak 50- 300m;
6 m naodlegtos¢nie mniejsza, jak 200- 700 m;
- 8 m naodlegtoscnie mniejszg, jak 400 - 1200 nx
Powyzsze liczby wskazuja, ze ‘'transportowiec oko 1500 DWTI o
zanurzeniu ok* 5 m teoretycznie bedzie modgt podejs¢ do linii
styku wody z brzegiem nie blizej, jak na odlegto$¢ 150-550 m*
Niezaleznie od witasciwosci przybrzeznych rejonéw morza,
przetadunek przy nie przygotowanym brzegu wymaga zaangazowania
specjalistow do budowy pracochtonnych i kosztownych urzadzen,
jaki pomosty, pochylnie, pirsy itp* Budowa tych urzadzen trwa
dtugo /Srednio ok* 5 dni/~”™, natomiast maskowanie
tych prac jest stosunkowo tiudne* Poza tym dla ochrony przed
falg i pradami nalezy zbudowa¢ falochron, np* z zatopionych
pontonow, kesondéw lub nieprzydatnych statkow®©
Biorgc pod uwage powyzsze, w Wietnamie Potudniowym w 1966 r,
dowodztwo amerykanskie zastosowato bardziej postepowe metody
H*Wasowiczi Problemy za- i wyladunku sprzetu i zaopatrzenia

na r51(|)e przygotowanym brzegu wj "Przeglad Morski” 1968
nr



przetadunkovye przy nie przygotov\:anym brzegu, wykorzystujac
ptywajagce nabrzeza, pomosty i inne ruchome urzadzenia por-
towe™* Bardzo czesto w Wietnamie, a takze podczas cwiczen
wojsk HATO, Srodki amfibijne i ptywajgce nabrzeza wykorzy-

stuje sie jako pomosty dla przetadunku statkow /88, a. 75/*

PRZELADUBEK HA REDZIE nalezy do najbardziej akompliko-
wanych i czasochtonnych operacji prze’radunkowychXX/- Wcza-
sie pokoju stosuje sie w szczegdlnych okolicznos$ciach
/npo przetadunek materiatdw niebezpiecznych, i przy braku
wyspecjalizowanych nabrzezy portowych/. W Il wojnie Swiato-
wej ten rodzaj przetadunku najczesciej realizowano w przy-
padku przewozow wojsk desantowych, zaopatrywania nadmorskie-
go skrzydta frontu lub zagrozenia portow /uzbrojonych/.

We wspotczesnej wojnie, wzrost znaczenia przetadunkow na
redzie wynika gtownie z zagrozenia baz morskich /portow/
przez bron jadrowag*

Przetadunek na redzie uzalezniony jest przede wszystkim
od warunkow hydrometeorologicznych takich, jak wiatr, falo-
wanie, temperatura, mgta, ktére niekiedy moga catkowicie
uniemozliwi¢ przetadunek /na przyktad gdy stan morza jest
ponad 3-4°~ Ujemng cechg jest rowniez dtugi czas przeladun-
ku, jego wysokie koszty, zaangazowanie dodatkowych Srodkéw
przeprawowych oraz uzaleznienie od mozliwosci kotwiczenia

J.Lason: Komunikacje morskie w zabezpieczeniu agresyw-

nych dziatan wojennych USA w \7ietnamie, "Przeglad Mors-
ki" 1966 nr 11.

Wynika to gtownie z tego, ze prace przetadunkowe przebie
gaja wdwoch fazach: ze statku na Srodek przeprawowy i
z tego Srodka na lad.



transport ovgcow.

Celem uniezaleznienia sie od vyarunkow hydrometeorologicz-
nycji oraz przyspieszenia tempa przetadunku na redzie stosuje
sie nowoczesne urzadzenia techniczne i rozne przedsiewzigcia
organizacyjne, a mianowicie:

- wyposazenie transportowcéw w stabilizatory oraz auto-
matyczne systemy sterowania /ukiadéw nawigacyjnych i przeta-
dunkowych/;

- wprowadzanie na wyposazenie wojska nowoczesnego sprze-
tu transportowo-przetadunkowego /barkowcow, proméw, wodolo-
tow, poduszkowcow, kontenerowcow, $migtowcoéw transportowych,
srodkéw amfibijnych itp«/;

- zwiekszenie liczby linii przetadunkowych i stopnia me-
chanizacji prac przetadunkowycho

Radzieccy specjalisci od spraw morskich” uwazaja, ze
najlepszym rozwigzaniem przetadunku na redzie bytoby zbudowa-
nie specjalnego holownika-amfibii, czyli ptywajacego transpor-
tera gasienicowego, zapewnhiajgcego mozliwos¢ przesuwania kon-
teneréw po statku, holowianie po wodzie i wycigganie ich na
nie przygotowany brzeg© Ualezy zwrdéci¢ uwage, ze rowniez i
Smigtowce moga odegraC powazng role wtego rodzaju przetadun-
kach.

V/ykorzystanie sSmigtowcdéw transportowych, tzw© "latajgcych
dzwigbéw”, w operacjach przetadunkowych na redzie ma wiele
zalet w poréwnaniu z innymi metodami przetadunkowymi.

x/ AMO Wasiljew, GOPoztobin, I.W.Skorochod: Wspotczesne de-

E/I%)r'lllty morskie, /ttum. z jez.rosyjskiego/ Warszawa 1972,



60

Do zalet tych nalezy zaliczy¢:

- -wydatne skrocenie czasu zatadoviania i wytadov\ania
srodkobw mat*-techn# /rysunek 9/;

- mozliwo$¢ rozsrodkowania transportowcow, tadunku i
sktadow;

- czeSciowe uniezaleznienie sie od stanu morza i catko-
wite od konfiguracji brzegu morskiego i terenu skazonego bro-
nig jadrowa;

- mozliwo$s¢ podnoszenia tadunkéw z miejsc niedostepnych
dla innych rodzajow Srodkow transportowych i przetadunkowych;
- mozliwos¢ bezposSredniego przeniesienia tadunku z ta-
downi lub poktaéfut*™brzeg i odwrotnie, z pominieciem pos$red-

niego sprzetu przetadunkowego;

= prowadzenie prac przetadunkowych jednocze$nie w wielu
punktach zatadunkowych i wytadunkowych#

Ponadto $migtowce mogg mie¢ zastosowanie w okresie za-
lodzenia wod przybrzeznych# Eliminujg one pomocnicze urzg-
dzenia przetadunkowe /ptywajgce i brzegowe/, uniezalezniajg
przetadunek od stanu i ilosci drog transportowych, a takze
umozliwiajg dowoz /przerzut/ Srodkédw mat#-techn# bezposrednio
np# na pole Walkim/-

Gdy nie bedzie mozliwosci korzystania z portow /uzbrojo-
nych/, nalezatoby ponadto zwroci¢ uwage na oddziaty amfibij-
no-transportowe, a wiec jednostki wyspecjalizowane w prze-

tadunkach S$rodkéw mat#~techn# ze statkow zakotwiczonych na

J#Lason: Rola i zadania Smigtowcow transportowych w prze-
tadunku na morzu, ”Vojskowy Przeglad Lotniczy” 1970,
nr 6, ss*31-37#



redzie, a takze w wykoriyw'aniu prac w MPP, ktore nie posiada-
ja urzadzen porto%’ych i Srodkdéw przeprawowych. Zadaniem tych
oddziatow bytoby wyladowywanie tadunku z transportowcéw za-
kotwiczonych na redzie i przew0z na nie przygotowany brzeg
lub do portow /przystani/ oraz ztozenie tadunku w okreslonym
punkcie skfadowania©

Me ma dotychczas jednolitego pogladu na strukture orga-
nizacyjng takiego oddziatu,

Zachodnioniemieccy specjalisci wojskowi™ proponujg
uproszczony schemat organizacji batalionu amfibijno-transpor-

towego /rysunek 10/©

Rysunek 10

' DOWODZTWO
| BATALIOUU 5

I 1

- : Y Ao 1
Kompania Kompania Kompania

~ dowodzenia amfibijno- amfibijno-

I zabezpieczenia transportowa transportowa
/tadunki state/ /tadunki ptynne/

W sktad batalionu wchodzi ok. 600 oficeréw, podoficerow
i marynarzy oraz ponad 100 urzgdzenh /pojazdow/ amfibijnych

LARG 5 i 8 kutrow desantowych*

w V/ilhelm Pritschj ~Batalion amfibijno-transportowy Bundes*

marine, "Truppenpraxis” s. 74-76 /liRP/ nr 1 /1972/,
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Drugim, bardzo waznym zagadnieniem jest mozliwos¢ uwzglednie-
nia bezpiecznego wykorzystania danej wielkos$ci /klasy/ portu,
co z kolei znacznie wpF¥Ywa na zakres prac przygotowawczych

I wyposazenie MPPo

PORT DUZY, je$li nie bedzie zniszczony, jest najlepsza
baza dla przetadunku S$rodkéw mat*-techn* na transportowce
lub odwrotnieo Z reguty ma on wszechstronne wiyposazenie
/techniczne, specjalistyczne i bytowe dla zatdg/, dogodne
redy i falochrony, rdznego rodzaju zabudowania, dobre potg-
czenia drogowe i niezbedne uzbrojeniep Wielki wspotczesny
port morski, nie tylko jest dogodng przystanig na wybrzezu,
lecz catym kompleksem basenow, nabrzezy, pirsov\i, skitadow,
drég transportowych, rdéznych przewodéw itp. Mimo tego, pod-
czas wojny nie zawsze bedzie mozna wykorzystaé wszystkie por-
towe urzagdzenia, np. napedzane energig elektryczng /z uwagi
na ewentualny brak tej energii/p
Ralezy sie wiec liczy¢ z ograniczong mozliwoscig wykorzysta-
nia istniejgcego potencjatu urzadzen portowych. Trzeba takze
mie¢ na uwadze, ze tej klasy porty majg wieksze prawdopodo-
bienstwo zagrozenia bronig jadrowa. Dotyczy to rowniez min,
ktore moga by¢ zrzucane z samolotow lub przy pomocy pociskow
rakietowych, co uniemozliwi z kolei na pewien okres lub cat-
kowicie korzystanie z portu.

Konieczno$¢ stosowania rozsrodkowania przetadunkéw zmien-
nych co do czasu i miejsca, jako warunek maskowania operacyj-

nego -zmusi zapewne do korzystania z mozliwie najwiekszej
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iloSci roznorodn”cii portévi, &tym rdy”™niez matych»

PORT MALY, jak wynika z przebiegu réznych cwiczen, moze
by¢ w mniejszym stopniu narazony na dziatanie broni jadro-
wej, a wiec stanowi on bezpieczniejszg baze dla organizacji
MPP w czasie wojny® Jednak port maty charakteryzuje sie ra-
czej niekorzystnymi wskaznikami obstugi statkéw, poniewaz
ma niewystarczajgcg ilo$s¢ i wydajnos¢ dzwigow portowych
/przetaaunkowych/, zbyt mate gtebokosSci wody przy nabrzezach
o diugosci nie przekraczajacej kilkuset metrow, a takze nie
zawsze dogodne potaczenie kolejowe /np® port Dziwnow/.

Je$li zostang wytypowane mate porty na MPP wzdiuz pols-
kiego wybrzeza, dostosowanie ich dla potrzeb wojskowych be-
dzie wymagaCs ewentualnego pogtebienia torow wodnych, dodat-
kowego uzbrojenia i wyposazenia nabrzezy w urzadzenia cumow-
nicze i przetadunkowe, oraz punkty pobierania wody, paliwa,

energii elektrycznej, zabezpieczenia w Srodki tgcznosSci itp.

PRZYSTAIi RYBACKA, mimo ze nie stanowi takiego zagrozenia
jadrowego jak porty, nie jest wyposazona w urzgdzenia prze-
tadunkowe, nie posiada przydatnego dla wojska zaplecza porto*
wego, a gtebokosci w basenach portowych umozliwiajg wejscie
jedynie malym transportowcom o zanurzeniu do 2-5 m o
Potgczenia z ladem nie zawsze sg sprzyjajagce, co spowodowane

jest najczesciej brakiem linii kolejowej i drugorzednymi dro*

Xé Podobne gtebokosci, ji® 2-4,5 mr’Wojskowe komunikacje
morskie”, MarWo® 394/68, s® 131



gami kotov«ymi. Przystanie, podobnie jak porty mate, wj/maga-
ja dostosovyania ioh do potrzeb przev»'ozéw wojskowych, gtoéw-
nie w zakresie ewentualnego pogtebienia torow wodnych,
umocnienia i uzbrojenia pewnych niezbednych odcinkow nabrze-
zy oraz wyposazenia ich w potrzebny sprzet przetadunkowy,

tagcznosci itp.

MOLO w stosunku do portow /duzych i matych/ oraz przy-
stani morskich jest najbardziej niekorzystng bazg dla orga-
nizacji NPP, poniewaz wptyw wiatru i fali jest tutaj bezposred
ni /brak falochronu/, co nieraz moze bardzo utrudni¢ badz
uniemozliwi¢ operacje przetadunkowe* Brak jest takze zaple-
cza portowego, w tym rowniez urzadzen przetadunkowych, a
zatem prace przetadunkowe w tym uktadzie realizowane bedg w
oparciu o urzadzenia i sprzet potowy lub inny sprzet doraz-
nie zorganizowany. Nie ma tutaj, poza ewentualnym oSwietle-
niem, woda stodka i zabudowaniami, zadnego innego wyposaze-

nia przydatnego dla zabezpieczenia MPP#

V/ praktyce dziatan wojennych moga wystgpi¢ sytuacje, w
ktorych przetadunek moze by¢ realizowany na wybrzezu witas-
nym, na terytorium sojuszniczego panstwa lub na zajetym wy-

brzezu przeciwnika*

PRZELADUNEK NA Y/LASNYM WYBRZEZU podczas dziatahn wojen-

nych moze nie nastrecza¢ wiekszych trudnos$ci z uvjagi na jego



realiZacje moparciu o istniejgce przedsiebiorstwa zeglugo-
we, zarzady portow, przedsiebiorstwa rybackie i inne pokrew-
ne instytucje morskie PRLo Wynika to m*ino z analizy planow
mobilizacyjiiych, uwzgledniajgcych szczegétowo przedsiewzie-
cia zatadunku Srodkow mat.-techno dla dowozu do wojsk fron-
tu, a takze z materiatdw uzyskanych podczas ¢wiczen wojs-

kowych, dotyczgcych wykorzystania transportu morskiego na

rzecz frontu nadmorskiego®

PRZELAhUIIEK RA TERYTORIUM SOJUSZNICZEGO PARSTWA - jak
wynika z materiatow uzyskanych podczas C¢wiczen - réwniez
nie stanowi wiekszego problemu, z tym jednak, ze juz w cza-
sie pokoju skoordynuje sie wszelkie przedsiewziecia dotycza-
ce planowania, podziatu zadan dla wykonawcow i kierowania
przewozami morskimi, z uwzglednieniem specyfiki poszczegodl-
nych krajow /np. PRL i RRD/. Ra podstawie projektu zarzg-
dzenia MOR i propozycji Marynarki V/ojennej /pismo wych.
nr 083/Kom. z 18.01.1973 r./ mozna sadzi¢, ze przetadunek
na terytorium RRD bedzie realizowany prz*? pomocy zm ilitary-
zowaty ch oddziatéw eksploatacyjno-przatadunkowych RRD, co
zostato uzgodnione pomiedzy sztabami obu armii w ramach po-
mocy Swiadczonej przez sprzymierzone sity zbrojne. Przyjmu-
je sie wiec, ze na terenie panstw sojuszniczych /RRD/, prze-
tadunek transportowcéw wykonuje sie w MPP organizowanych
przez sojusznicze organa komunikacyjne /transportove/, wy

tam przyjetych zasado

PRZELADUIIEK RA ZAJETYM WYBRZEZU PRZECIV/RIKA moze by¢
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najbardziej skomplikowany, poniewaz zachodzi koniecznos$¢:

- przeprowadzenia dokladnego rozpoznania warunkéw fi-
zyczno-geograficznych wybrzeza przeciwnika celem uzyskania
aktualnych danych o stanie drog zeglowych, drég ladowych,
mozliwosci wykorzystania portow /przystani/ z uwzglednieniem
zakresu i terminu ich odbudowy;

- wszechstronnego przygotowania sit i Srodkow niezbed-
nych dla zabezpieczenia wytadunku transportowcéw w MPP doce-
lowych, organizowanych najczesciej przy nie przygotowanym
brzegu lub na redzie z wykorzystaniem sprzetu i urzadzen
polowych;

- zapewniania elastycznego kierowania transportem morskim
oraz zorganizowania statej i niezawodnej tacznos$ci mieazy
MPP docelowymi a organami /i urzadzeniami tytowymi/ central-
nymi, frontu i marynarki wojennej.

Jak z tego wynika, organizacja MPP na terytoriunprzeciw-
nika bedzie niezwykle ztozona i skomplikowana* V/ycofujacy
sie przeciwnik moze zniszczyC poszczegOlne urzadzenia porto-
we, zabra¢ Srodki transportu morskiego i pomocnicze jednost-
ki ptywajace /PJP/, a takze prawdopodobnie ewakuowa¢ fachov\y
personel zajmujacy sie eksploatacjg portu oraz uszkodzié
wszelkie urzgdzenia radiowe i telefoniczne.

przypadku organizowania WPP w takich okolicznosciach,
zaistnieje konieczno$¢ wydzielenia ekipy rekonesansowej z
przedstawicieli: organbw komunikacji wojskowej, wojak inzy-
nieryjnych frontu, oddziatow budowy i eksploatacji drég, ce-

lem ustalenia potrzeb dotyczacych przygotowania MPP na bazie



portu, "badz tez na nie przygotowanym brzegu, /gdy porty nie

nadajg sie do szybkiej odbudowy/.

Podsumowujagc wywody niniejszego rozdziatu, niezaleznie
od wnioskéw jakie zostang sprecyzov\iane w koncowej fazie pra-
cy, nalezatoby juz teraz - na podstawiie dotychczasowych
rozwazan _ okres$li¢ role i mozliwosci przewozowo-przetadunko-
we transportu morskiego PRL we wspoOtczesnej wojnie*

lo Pojawienie sie broni jagdrowej zmusza specjalistéow
wojskowych do zmiany foim i metod wykorzystania transportu
morskiego*. Dotyczy to zwitaszcza zabezpieczenia bojowego
przewozow morskich, rozsrodkowania podczas czynnosSci przeta-
dunkowych niektorych funkcji wykonywanych przez port /uzbro-
jony/ na nie przygotowany brzeg lub rede, a takze wyboru
optymalnego Transportowca dla okres$lonych warunkdéw operacyj-

nych i zeglugowych*

2* W naszych vyarunkach fizyczno-geograficznych i wojsko-
wo-politycznych transport morski w czasie wojny bedzie wy-
korzystywany raczej na Morzu Battyckim, a zegluga na nim
moze byc wzglednie bezpieczna w?bwczas, gdy nasze wojska
znajdg sie na zachdéd od obecnej granicy oddzielajgcej dwa
panstwa niemieckie i opanujg wyspy dunskie lub potudniowg

ich czesé*

3* Transport morski, mimo dynamicznego rozwoju transportu
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povyietrznego i Srodkow amfibijnych oraz duzego udziatu
transportu ladowego w przewozach wojskowych naszej armii,
ma szanse odegra¢ we wspodtczesnej wojnie doniostg role w
realizacji przewozéw zaopatrzeniowo-ev”~akuacyjnych na nad-
morskim KkieiTunicu operacyjnym. Yiynika to gtéwnie z zadan
przewozowych, jakie ma transport wykona¢ w okreslonym czasie
na tym kierunku, aspektow ekonomicznych i militarnych trans-
portu morskiego, a takze dynamicznego rozwoju naszej gospo-
darki morskiej /doswiadczenie, duza ilos¢ statkow, baza por-

towa, wyszkolona zatoga itp./.



Rozdziat Il

CHARAKTERYSTYKA TRANSPORTU MORSKIEGO PRL POL WZGLNLELI
PRZYDATNOSCI DLA POTRZEB WOISK ERONTU NADMORSKIEGO
W KONKRETNYCH WARUNKACH MORZA BALTYCKIEGO

Mozna przyjacC, bez ryzyka btedu, ze sytuacja wojskowo-
polityczna podczas dziatan wojennych w rejonie Morza Battyc-
kiego narzuci zakres wykorzystania transportu morskiego dla
potrzeb frontu nadmorskiego* Bedag to za kazdym razem sytuacje
rzeczywiste, wiec niezbedne jest scharakteryzowanie transpor-
tu morskiego PRL w powigzaniu z konkretnymi warunkami, jakie
dla zeglugi stwarza Morze Battyckiej® Tym zagadnieniom jest
poswiecony niniejszy - |l rozdziat, majgcy w swiej tresci
zyyiazek z rozwazaniami o charakterze ogélnym przedstawiony-

mi wl rozdziale*

1* Sytuacja wojskowo-polityczna na Battyku

Pozytywne rezultaty osiggane w ksztattowaniu sytuacji
odprezeniowej w Europie, nie zwalniajg z obowigzku dostrze-
gania istoty celéw dwodch przeciwstawnych ugrupovvan wojskowo-
politycznych i ewentualnej grozby komplikujacej sytuacje
miedzynarodowa, co moze spowodowaé potrzebe uruchomienia po-
tencjatu militarnego PRL, wtym réwniez transportu morskiego

na Battyku*

m\Vykorzystanie Battyku podczas ewentualnej wojny dla ce-



Ibw wojskowych jest przedmiotem badan zainteresowanych
pafnstw /39, 51, 104/0 Zegluga na Battyku - morzu wewnatrz-
kontynentalnym, niewielkim i potozonym z dala od Swiatowych
drog morskich - stanowi wazny skitadnik jego znaczenia poli-
tycznego, wojskowego i gospodarczego dla krajow nadbattyc-
kich /paktow NATO i UW/*

W obecnej sytuacji wojskowo-politycznej wody zachodnich
rejonéw /akwendéw/ Battyku znajaujg sie w zasiegu dziatania
péinocnego zgrupowania sit morskich NATO* 2wigzku z tym,
zadania Dowodztwa Potaczonych Sit Morskich Ciesnin Dunskich
i Zachodniego Battyku /Comnavabaltap/, uwzgledniajgc witasci-
wosci geograficzne rejonu Cie$Snin Dunskich, zdaniem bytego
Ministra Obrony NRP von Hassela, sg nastepujgce /230, s*64/:

- obrona zachodniego Battyku oraz nadzorowanie drog
wyjsciowych, prowadzgcych na M*Pétnocne i niedopuszczanie
okretow panstw UW, usitujgcych przedosta¢ sie na Ocean Atlan-
tycki;

- obrona przeciwdesantowa Szlezwik-Holsztynu, Jutlandii
i wysp dunskich;

- zabezpieczenie witasnych drog transportov\ych na Battyku
celem utrzymania potgczen morskich ze Skandynawig i Wielkga
Brytania;

- dezorganizowanie i niszczenie transportu morskiego
panstw U\

Z powyzszego wynika, ze kluczowym problemem dla panstw
NATO staje sie bezposSrednia obrona granicy NRP z NRD oraz

utrzymanie pozycji skrzydtowej w Danii* Dania posiada bowiem



dla panstv? liATO zywotne znaczenie, zarowno z punktu widze-
nia dziatan na lgdzie, jak i na morzu*

Kierownictwo panstw UATO zaktada, ze w przypadku ewen-
tualnego konfliktu zbrojnego obie przeciwne strony beda sie
staraty zapewni¢ sobie panowanie w Ciesninach Dunskich
/37, 148 i 225/* Uwaza ono, ze panowie na morzu, lgdzie
i wpowietrzu wrejonie Cie$Snin Dunskich zapewni sitom
morskim NATO swobode dziatania wrejonie potudniowo-zachod-
niego Battyku i stworzy warunki do wykonywania desantéw

morskich na wybrzeza NRD i Polski*

Opanowanie Ciesnin Dunskich przez wojska panstw UV otwie-
ra sitom morskim tego Uktadu droge na M.Péinocne oraz umoz-
liwia im wspotdziatanie z sitami lgdowymi pdétnocnego kie-
runku strategicznego# Morze Poinocne umozliwia bowiem wypro-
wadzenie wojsk tego Ukladu na Atlantyk, ktory stanowi waz-
ng arterie transportowg NATO miedzy Europg i Ameryka
/zob#sse17-19/* Wage tego kierunku podnosi takze fakt, ze
znajdujg sie na nim wazne obiekty strategiczne, jak:
przejScia na Morze Battyckie, porty morskie, bazy sit mors-
kich NATO, a takze umocnienia i forty artylerii nadbrzeznej

oraz inne obiekty o znaczeniu militarnym*

Z teoretycznego punktu widzenia dziatania bojowe na Bat-
tyku w ewentualnej wojnie mogg by¢ zwigzane gtéwnie z fron-

tem lgdowym* DosSwiadczenia ostatniej wojny na Battyku pot-



wierdzajg, ze obie floty, tje radziecka i niemiecka, dzia-
taty w zasadzie na korzy$¢ swych wojsk lgdowych* Warunki
fizyczno-geograficzne Battyku sprzyjajg bowiem tego rodzaju
dziataniom, uniemozliwiajagc jednoczes$nie flotom battyckim
przeprowadzanie samodzielnych, duzych operacji morskich*

Bioragc pod uwage powyzsze, floty nadbattyckich panstw
WV /ZSRR, PRL i RRD/ przeznaczone moga by¢ do:

- obrony witasnych wybrzezy od strony morza przed ataka-
mi przeciwnika oraz do przeprowadzania uprzedzajagcych atakow
na jego sity na morzu i wrejonach bazowania;

- wspierania skrzydet wojsk lgdowych dziatajgcych wzdtuz
wybrzezy Battyku i obronj tych skrzydet przed dziataniami
przeciwnika;

- wspierania witasnych wojsk lgdowych podczas wysadzania
desantéw i wspotudziat w obronie przeciwdesantowej z morza;

- dziatan bojowych skierowanych przeciwko transportowi
morskiemu przeciwnika oraz bojowego zabezpieczenia witasnego
transportu morskiego;

- dowozu i ewakuacji srodkow mat.-techn*

Wczasie wojny nalezy widzie¢ wiec floty morskie panstw
W /w tym rowniez MN PRL/ jako sity pomocnicze, wspoOtpracu-
jace z frontem ladowym i utatwiajace jemu wykonanie zadan.

Majac powyzsze na uwadze, nalezy przypuszczac, ze $cisle
okresSlona rola przypadnie transportowi morskiemu, ktéry mo-
ze zosta¢ wykorzystany m,in* do dowozu S$Srodkéw mat.-techn.
dla wojsk prowadzacych dziatania bojowe na kierunku nadmors-

kim.



Oprocz sytuacji \BJskowo-politycznej, na wykorzystanie
transportu morskiego podczas wojny w potudniowo-zachodniej
czesSci Battyku powazny wpltyw moga wywrzeC takze warunki
zeglugowe* Szczegdlnie dotyczy to warunkéw hydrometeorolo-
gicznych, drog morskich i aspektu przestrzenno-czasowego

warunkow zeglugowych.

2* Warunki zeglugowe potudniowo-zachodniej czesSci

Battyku

y/ptyw warunkéw hydrometeorologicznych na eksploatacje

transportowcéw morskich™M”

Ha eksploatacje transportowcow morskich znaczny wplyw
wywierajg warunki hydrometeorologiczne, ktére mogg miec
dodatnie lub ujemne znaczenie, a nawet w niektérych przypad-
kach stwarzajg niebezpieczenstwo dla nawigacji statkOw#

Z punktu widzenia nawigacji, najgrozniejszy jest
wiatr, powodujagcy duze falowanie, sztormy oraz przypty-
wy i odptywy - co z kolei odbija sie ujemnie na realizacji
przewozow morskich* W potudniowo-zachodniej czesci Battyku
przewazajg wiatry z kierunkow SW i V* Sita wiatru w skali
B wynosi w grupie; O - ok. 20%; 2 -3~ ponad 50%; 4-5°
Ok. 20% i wgrupie ponad 6° ok* 10% /207, ss.117-123/*

Bardzo sporadycznie wystepujg huragany powodujgce duze

Opracowano na podstawie literatury wskazanej wniniej-

szsj rozprawie poz» 206—209 i "Przeglagdéw Morakicli”
1970, 1971 1 1972.



faloysanie i znaczne wahania poziomu wdd,

Palowanie Battyku wywotane przez wiatr jest
mniejsze niz na innych morzach, jednak jest ono przykre i
niebezpieczne, gdyz sg to fale przewaznie krotkie.

Ksztatt i wielko$¢ fali zalezy od sity i kierunku wiatru
oraz od uksztattowania poziomego dna morskiego i jego pro-
filun'~. Przybrzezne fale wiatrowe /Awg© badan w Dziwnowie/
wynoszg S$rednio: wysokos¢ - 0,89 diugos¢ 15 mo, okres -
3,5 sek#, stromos$¢ - 6~ i predkos¢ falowania - 4,5 m/sek.
/206, s* 109/0™ Ksztattowanie sie wysokosci i diugosci fal
w zaleznos$ci od stanu morza dla potudniowego Battyku przed-
stawia tablica 11. lia pelnym morzu wysokos$¢ fal wiatrowych
moze wynosi¢ 3 - 5m, co odpowiada 8 - 10" B, a fal sej-
szowych™' - maksimum do 2 n© W okresie letnim stan morza
w 70-85% nie przekracza 5"B. Najwieksze falowanie wystepu-
je jesienig i1 zima, rzadziej wiosng®© Pale sztormowe na po-
tudniowym Battyku w 70% przewazajg z kierunku zachodniego
i majg Srednig: wysokos¢ - ok. 3 m, diugosé¢ - ok© 60 m i
predkos$¢ - 9 m/sek©

Z tablicy 12 wnioskujemy, ze przeciwny wiatr i falowa-
nie wody mogg przy pewnych okolicznos$ciach przedtuzyé o
248% przejScie matych jednostek ptywajacych© Ponadto falo-
\év?nie wod w znacznym stopniu Htrudnia I komplikuje kierowa-

Erzy_wybuchach jadrowych takze od sity detonacji tej
roni*

Pale wywotane na skutek zmian ci$nienia atmosferyczne-
go©



nie transportowcem /powoduje dryfy/”~ niejednokrotnie moze
zniszczy¢ lub uszkodzi¢ jego kadiub i tadunek, wplywa takze
bardzo ujemnie na prace przetadunkowe w rejonach nie osto-
nietych« Podczas ¢wiczenia dosSwiadczalnego Marynarki V/ojen-
nej PRL przeprowadzonego w 1968 r., z uwagi na pogorszenie
sie stanu pogody /stan morza 6°B/ i silny wiatr z kierunku
przeciwnego, ustalona dla statku M/S "Skrzat” predkos$c
11-12 weztéw, spadta do 6-8 weztéw czyli o okoto 40%
/212, S.42/.

niezaleznie od fal wiatrowych, silne i niebezpieczne
jest takze falowanie, ktore moze by¢ wywotane podwodnym
wybuchem broni jadrowej. Z doSwiadczen przeprowadzonych
przez Stany Zjednoczone wrejonie Bikini wynika, ze w za-
leznosSci od oddalenia od punktu zerowego, czas pojawienia
sie i wysokos$¢ fali wywotanej podwodnym wybuchem bomby z
tadunkiem jadrowym /20 kt/ na niewielkiej gtebokos$ci morza,

sg nastepujace /250, s. 74/:

Tablica 13

= A N3« I ==
i Odlegtos¢ od 3 F
Il punktu zerowego 03i 06110 181 251 301 36
 wybuchu Aw knmv/

tU—

Lz . +e i-
I Wysokos¢ fali
/W metrach/ 280 | 140 | 7'O_i| 50 | 4.0 j! 35" 30
Il C_zasfpcl)jawienia Ju )
“sie fall 11 23 148 174 1 101 | 127
|| /w sek./ | !

Wiatr wplywa rowniez na ksztattowanie sie poziomu



wod morskich. Silne i dilugotrwate wiatry pot-
nocne wiejgce w kierunku lgdu w okresie jesienno-zimowym,
moga podnie$¢ poziom wody o 60-150 cm, natomiast wiatry po-
tudniowe /odlgaowe/ mogg obnizy¢ poziom wody mniej wiecej

o takg samg wielkos¢. Amplituda wahan moze dojs¢ do okoto
300 cm. Ha przyktad, w listopadzie 1969 r., na skutek

wiatru o sile 9 - 10°B z kierunku SW, stan wody w Helu, Ja-
starni i tadystawowie od strony Zatoki Gdahskiej podniost
sie o okoto 100 cm ponad normalny swoj poziom. Wiatry wschod-
nie mogg spowodowa¢ podniesienie poziomu wody przy wschod-
nich wybrzezach wysp dunskich nawet do 180 cm. Na poziom

wod, oprocz wiatrow, wplywajg takze: przyptywy i odptywy,
promienie stoneczne, opady atmosferyczne, roznica gestosci
wody i inne czynniki, ktore nie stanowig wiekszej przeszko-
dy dla eksploatacji transportowcéw. Mozna wiec stwierdzic,

ze obserwujemy przewaznie wysoki poziom wody w sierpniu i
wrzes$niu oraz grudniu i styczniu, a niski jej poziom w kwiet-

niu i maju.

Warunki l odowe takze majag duzy wplyw na
eksploatacje transportowcow; mogg jg utrudni¢, a w czasie
ostrzejszych zim wrecz uniemozliwi¢. Okres zalodzenia w
rejonie potudniowo-zachodniego Battyku dochodzi Srednio do
2 miesiecy /styczen i luty/. Najwcze$niej 16d tworzy sie w
miesigcu grudniu. Na potudniowo-zachodnim Battyku 16d two-
rzy sie najpierw! na zalewach i zatokach, a nastepnie, w wy-

niku diugotrwatych silnych mrozéw, obejmuje réwniez stopniowo
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petne morze® Podczas surowych zim zalodzenie zatok i zale-
wow przy brzegach Danii, panstw ni”ieckich i Polski zwiek-
sza sie i wypetnia lodem wody przybrzezne w pasSmie ok.

10 km* Grubo$6 lodu podczas ostrych zim na tym akwenie rzad-
ko kiedy przekracza 35 cm* Wmarcu z potnocnej czes$ci Bat-
tyku sptywajg duze ilosci lodu w kierunku Ciesnin Dunskich,
tworzac czesto zwaly ptywajacej /scalonej/ kry lodowej o
grubosci powyzej 100 cm, stanowigce przeszkode dla zeglugi
z powodu zablokowania portéw i toréw wodnych* Dla utrzyma-
nia zeglugi w ostrej zimie na tym akwenie niezbedna jest

pomoc lodotamaczy©

Eksploatacja transportowcoéw uzalezniona jest rowniez od
widzialnos$ci, na ktérag duzy wplyw wywierajg
m*in* mgta i opady atmosferyczne* Czestotliwos$¢ wystepowania
mgiet jest najwieksza w miesigcach zimowych /od listopada
do marca/, a najmniejsza w czerwcu, lipcu i sierpniu. Sred-
nio w miesigcu w okresie zimowym jest okoto 4 -6 dni mgli-
stych; w okresie lethim 1 -2 dni* Mgta najczesSciej powsta-
je wnocy i utrzymuje sie az do przedpotudnia* Najbardziej
maglisto jest rano© 7 miesigcach zimowych mgly sg tak ge-
ste, ze widzialno$¢ zmniejsza sie do 0,5 Mm a nawet poni-
zej 0,1 Mt Mgta z jednej strony ogranicza widzialnos¢,
ktora jest niezbedna do prowadzenia nawigacji i bezkolizyj-
nej zeglugi /pomimo osiggnie¢ technicznych/, z drugiej za$
strony w pewnym stopniu umozliwia maskowanie prac przeta-
dunkowych i transportowcéw /na postoju i w czasie przejscia/*

Szkodliwy wpltyw ograniczonej widzialnosci jest tu tym



wiekszy, ze zegluga odbywa sie po wytyczonych torach wodnych,
a mgty pojawiajg sie przewaznie niespodziewanie. Zmusza to
ptyngce transportowce do zmniejszania predkosci nawet do

4-6 w, a czasami powoduje przestoje na podejsciach do waskich

torow wodnych lub ogranicza mozliwosci ruchu w portach.

Opady na morzu Battyckim i przybrzeznych obszarach
wystepuja dos¢ czesto. Ich Srednia roczna wysoko$¢ wynosi
500 - 700 mm Z tablicy 14 wynika, ze w roku przewaznie jest
160 - 180 dni z opadami. Najwieksza ilos¢ opaddéw w ciggu ro-
ku przypada na lato /lipiec, sierpien/, jednak najwieksza
czestotliwos$¢ opadéw jest w grudniu i styczniu. Oznacza to,
ze obfitos¢ czyli natezenie opadu jest wieksze w lecie niz
w zimie. Wwilgotnych porach roku ilos¢ dni z opadem moze

by¢ dwukrotnie wieksza.

V/ody zachodniej czes$ci Battyku podlegajg dziataniu pra-
du powierzchniowego i pragdu
przy dennego. Szybkos¢ pradu powierzchniowego -
niestatego /wiru cyklonalnego/ wynosi $rednio 0,25 w /pod-
czas sztormOow z péinocnego zachodu moze dochodzi¢ do 0,75 w/.
Kierunek pradu przydennego /woda stona i ciezka/ jest staty
- z zachodu na wschdéd - przy czym jego szybkos$¢ moze wynosic
14 w.

Pozostate warunki hydrometeorologiczne nie majg wigksze-
go znaczenia na eksploatacje transportowcow /i ich przeta-

dunek/ i dlatego celowo sie je pomija.



Wptyw niektérych warunkédw hydrometeorologicznych na wy-

korzystanie statkbw morskich w poszczeg6lnych miesigcach

zilustrowano na rysunku 12«

Podkresli¢c nalezy, ze warunki zeglugowe potudniowo-za-
chodniego Battyku rdznig sie w dosC istotny sposob od podob-
nych warunkoéw panujgcych w innych cze$ciach tego morza« Spe-
cyfika ta dotyczy gtownie:

- temperatury powietrza i wody, a zatem i okresu zalodze-
nia, ktéry w czesci péinocno-wschodniej /np« Zatoka Botnicka/
wynosi przecietnie 5-7 miesiecy, a w czes$ci potudniowo-zachod-
niej okc 2 miesigce;

- ilosci naturalnych przeszkdod nawigacyjnych, np« w czes-
ci wschodniej takich przeszkod jest niewiele, natomiast u
wybrzezy Potwyspu Jutlandzkiego i wysp dunskich wystepuje du-
za ilos¢ wysp i wysepek, mate gtebokosci wdéd oraz szerokie
zwarte mielizny, okalajgce kazdg prawie wyspe;

- wysokosci fali przyptywu i szybkosSci pragdu morskiego,
np« ze wzgledu na matg szerokos$¢ CiesSnin Dunhskich w rejonie
tym prad morski moze wynosi¢ 1-1,4 w, podczas gdy jego prze-
cietna szybko$¢ ksztattuje sie w innym rejonie tego morza od
0,2 do 0,5 wezia;

- réznic poziomu wod, ktére w zachodniej czeSci Battyku

sg nizsze jak wczesci wschodniej*

Biorgc pod uwage odmienne warunki zeglugowe na Battyku,

dane zawarte w tablicach 14 i 15 oraz wielkos¢ statkow






Tablica 15

Ograniczenie mozliwosci eksploatacji i prze-
tadunku statkéw morskich w zaleznosSci od wptywu wiatru

i fali
1 1 1 1 1 11
- _ 1d i | | 1 1.9
| Rodzaj statku 10\ 1 I i 1o R
/okretu/ PEH tsu! Tof 10a 1ws 1obf®
1N 3 10 e | B I -con 1 I»ti @B
! |1 M ! A'*UM 1 M % bOO H %/E)-H %rlzl-lc-(f ca-r
%Cd " Pif e ?f_cn_ra iy I O3 10tltql'HGi
'I Q].EIH)\W -ﬁrQ\AAS-B -1[\\/&)& -1 LM»«Cd -J. Tid ]: gjrmaq
= ] i ] ] ]
"statek tow.lub ryb. _
Iok. 3000 DWI bez ograniczen
IStatek tovs.lub ryb.
Iok. 2000 DWT bez ograniczen
»Statek tow.lub ryb. _
|i|0k' 1000 DWT bez ograniczen
[IStatek tow*lub ryb.
"ok. 500 DAT bez ograniczen
l[IKuter ryb.lub transp.
FOk. 100 DWI
[IKuter ryb.lub transp.
ﬁ]Ok. 50 DWI
IKuter ryb.lub transp.
Pok. 20 DWT

iiOkret desantowy 770

j Kuter desantowy

I Okret ratowniczy
I!Zbiornikowiec - 500
[IKuter transp.mar.woj
»Kuter "Storem”
ijHolownik H-19 bez ograniczen
i‘HoIovsnik H-300

IKuter tgcznikowy
IBarka BM-500 1 BM-600
IMotoréwka M-23
IMotoréwka M-3
lirzbiomik prywajacy A

1.

Liczby w rubr. 2-7 oznaczajg dopuszczaln orn ranice w
okre§=e p%koju. 1a P 7 9913 g y

Zr O0dto : opracowanie wilasne na podstawie dokumentacji
DO Mar.Woje
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eksploatowanych na tym morzu, mdda¢, ze warunki hydrometeoro-
logiczne mogg powaznie utrudnié, a nawet uniemozliwi¢ prace
transportu morskiego.

Ha redzie przetadunek srodkow mat©-techno przy stanie
morza 3° B jest hardzo utrudniony, a przy 4-5 stopni w ska-
li B praktycznie bardzo trudny i niebezpieczny, zwitaszcza
w odniesieniu do matych transportowcow i przetadunku ciez-

kiego sprzetu wojskowego©

Konkludujgc, najbardziej niedogodnym okresem dla eksploa-
tacji transportowcow jest jesien i zima, kiedy to wystepu-
je wzmozone falowanie, zalodzenie, mgty, sztormy i najwiek-
sza wzgledna wilgotnos¢ powietrza© Uwzgledniajgc wysoki po-
ziom wod, najlepszymi miesigcami dla uprawiania zeglugi sg
miesigce sierpien i wrzesien, co ma istotne znaczenie w
zegludze miedzy wyspami dunskimi, gdzie drogi morskie sg
tzwo "trudne”, a wyznaczanie optymalnych tras zbyt ucigzliwe®©

Przy planowaniu przewozow morskich trzeba wiec uwzgled-
nia¢ zawsze warunki hydrometeorologiczne i doktadnie wyko-

rzyst3wat prognozy pogody©

Drogi morskie i ich optymalne trasy

Z dotychczasowych rozwazan wynika, ze podczas wojny, wy
korzystanie drog morskich na potudniowo-zachodnim Battyku
moze by¢ uzaleznione mAin© od opanowania przez wojska U/

wysp i Cie$nin Dunskich©® Je$li do tego dojdzie, uprawianie
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zeglugi po lAiytyczonych trasach nie poy”tinno napotyka¢ na wiek-
sze trudnosSci /poza zabezpieczeniem bojowym/. W przypadku
gdy wyspy i Ciesniny Dunskie pozostang we witadaniu panstw
NATO, zegluga panstw WV w potudniowo-zach. cze$ci Battyku
moze byC¢ bardzo niebezpieczna, a nawet problematyczna. Sg-
dzi¢ nalezy, ze w warunkach M.Battyckiego przy wyznaczaniu
tras zeglugowych bedzie sie dazy¢ gtéwnie do tego, aby prze-
biegaty one w miare mozliwosci w poblizu wybrzezy panstw UW,
odpowiadaty dobrym warunkom nawigacyjnym i zapewniaty sku-
teczne zabezpieczenie bojowe. Niejednokrotnie trzeba bedzie
wyznaczaé trasy przej$cia transportowcOw, np. przez oznacza-

nie toru wodnego.

Wyznaczajac tory wodne na potudniowo-zachodnim Battyku
nalezy takze zwroci¢ uwage m.in. na gtebokosSci wod przybrzez-
nych /izobaty/o

Izobata 6 m od strony brzegdw polskich przebiega naj-
cze$ciej wsSredniej odlegtosci ok. 2 km, za$ izobata 10 m
niedalej jak 3-5 km, z tym jednak, ze wnielicznych przypad-
kach, np. w Zatoce Puckiej, wrejonie Mrzezyna i w Zatoce
Pomorskiej, wrejonie Prerowa i przy niektdorych wyspach duns-
kich gtebokosSci powyzej 10 m spotyka sie dopiero w odlegtos-
ci 6-10 km od linii brzegowej.

Poniewaz przy wybrzezu niemieckim znajduje sie wiele roz-
nych wysp, a linia brzegowa jest bardziej urozmaicona niz
przy polskim, stad tez i warunki zeglugi przybrzeznej w tym

rejonie sg znacznie trudniejsze.
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Wzdtuz brzegu wysp Usedom /Uznam/ i Rugii oraz wrejonie R
od Prerowa izobata 10 n?(/ odbiega od linii brzegowej nawet
na odlegtos¢ ponad 10 km* Trasy zeglugowe wzdtuz brzegow
Zatoki Meklemburskiej sg dogodniejsze, gdyz izobata 10 m
tylko w nielicznych wypadkach odbiega 3 km od brzegu /np* w
rejonie Vi/tustrow-Warnemlllmde oraz Wismaru/e W Zatoce Wismars-
kiej zegluga jest ograniczona z uwagi na mielizny, rafy i
skaty* W Zatoce Lubeckiej i Kilonskiej nie ma niebezpieczenstw
w postaci mielizn, skat i raf, a izobata 10 mdla tego obsza-
ru biegnie w odlegtosci 2-4 km, natomiast u brzegdw wyspy
Pehmarn odbiega nawet 10 km od brzegu* Podobna sytuacja ma
miejsce wrejonie Eckemforde, z tym jednak, ze zegluga po
tym akwenie musiataby odbywa¢ sie po wyznaczonych torach wod-
nych z uwagi na ptycizny i wyspy*

Zegluga wpoblizu wysp duniskich jest niebezpieczna i wy-
maga dobrej znajomos$ci tego akwenu morskiego* lzobata 10 m
przebiega od brzegobw wysp niejednakowo, z rozbieznos$cig od
Killcu do kilkudziesieciu kilometréw* | tak, u brzegdw wyspy
Lolland izobata 10 m przebiega dopiero ok* 20 km od brzegu,
natomiast na wschodnim wybrzezu wyspy Langeland oddalona
jest o ok* 1 km od brzegu* Przy brzegach wysp sg mate wysep-

ki, mielizny wzglednie skaty*

W zachodniej czesci Battyku istnieje zagrozenie minowe
I statki /nieodmagnetyzowane/ powinny korzysta¢ wytgcznie z

Dotyczy m*in* zeglugi przybrzeznej.



torow przetratowanych i odpov”~iednio oznakowanych. Przy szcze-
gétlowym ustalaniu tras na Battyku nalezatoby bra¢ pod uwage
stosunkovio liczne lokalne przeszkody nawigacyjne /tawice,
skaty, kamienie, wraki, miejsca zanieczyszczone i zaminowa-
ne, wysypiska, miejsca zatopienia amunicji itp./.

W tych warunkach zapewnienie bezpieczenstwa nawigacyjne-
go jest realne jedynie wtedy, gdy prawdopodobieristwo wejscia
transportowca na przeszkode bedzie znikome. Niezbednym tego
warunkiem jest wyznaczenie trasy przejsScia transportowca
nie w postaci linii, lecz pasa /toru wodnego/. Ze wzgledu na
mozliwos$¢ postawienia przez przeciwnika min na torze wodnym
trzeba, aby byt on mozliwie jak najwezszy© Im tor ten bedzie
wezszy, tym mniej sit i Srodkdw uzyje sie dla zapevv'nienia
bezpiecznej zeglugi. Musi by¢ on jednak na tyle szeroki, aby
transportowiec miat mozliwos¢ zmiany kursu o 180" w przypad-

ku napotkania przeszkody nawigacyjnej.

Po ewentualnym zajeciu przez wojska UW. Potwyspu Jut-
landzkiego i wysp dunhskich oraz opanowaniu Battyku przez flo -
te panstw UW, optymalng drogg morskg na kierunku wschod-
zachod dla transportu morskiego PRL, najprawdopodobniej be-
dzie szlak morski /rysunek 13/, o nastepujagcym przebiegu;
po opt3mieciu Helu statki z punktu ok. 5 na N od Rozewia
biorg kurs 2687 ptyng rynng Stupska, mijajg tawice Stupska
od potudnia, nastepnie przechodzg na S od Bornholmu, zosta-
wiajg tawice Orlg z lewej burty, a tawice Rjinne Banke z pra-

wej. Z tego miejsca wchodzg na tor morski zw. "Tor na N od



Rugii” w kierunku latarni morskiej KieIX/

, optywajac od
potudnia latarniowiec Gredser Rev# Dalej nalezy obejsC roz-
legtg mielizne R™dsand, kursem na Kilonie przez ii'ehmam-

belt /206, S.123/.

Trasa zeglugi przybrzeznej moze przebiega¢ w odlegtos-
ci przecietnej ok. 3 Mnod linii brzegowej, tje m.ino w za-
siegu konwencjonalnej artylerii nabrzeznej© Glebokos$ci to-
ru prawdopodobnej trasy zeglugi przybrzeznej na n© odcin-
kach wynosza! Gdansk-Hel 10-80 m, Hel-Witadystawowo 15-00 m,
V/tadystawowo-Dziwnoéw 11-21 m, Dziwndéw-Sassnitz 9-17 m,
Sassnitz-Rostock 13-27 m, Rostock-Lubeka 13-20 m, Lubeka-
Kilonia 12-21 m, Kilonia-Fredericia 15-30 m /rysunek 13/#

Warunki zeglugowe Battyku /rozmiar morza i przeszkody
nawigacyjne/ uniemozliwiajg wybor optymalnych tras™'©
Poszukiwanie optymalnej trasy bedzie polega¢ gidwnie na
wyselekcjonowaniu drogi, ktdéra zapewni sprzyjajacy zespoi
czynnikdw Srodowiska /sytuacji zeglugowej/ i warunkéw bez-

W innym wariancie transportowce moga ptyngc¢ miedzy
wyspami i CieSninami Dunskimi w kierunku Flensburga.

Xx/ W przypadku najogolniejszym optymalna trasa powinna
zapewniac; najkrotszy czas rejsu, minimalne zuzycie
paliwa, maksymalne bezpieczenstwo, duzg wygode zato-

p gi 1 dobre warunki dla przewozonego tadunku.

XXX

Termin ten przyjmuje sie jako synonim potozenia ope-
racyjnego /bojowego/.
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zaplanowanego przedsiewziecia#

Rozwazajgc problem drég morskich wydaje sie, ze przy wy-
borze trasy pod katem istniejgcej sytuac.ii zeglUFow'ei naleza-
toby kierowacC sie najczesciej indywidualnymi witasciwosciami
transportowcow /w szczegoOlnosci dotyczy to zanurzenia stat-
kow oraz ich witasciwosci manewrowych i nawigacyjnych/# Nato-
miast biorgc pod uwage sytuacje operacyjna, przede wszystkim
dazy¢ sie bedzie do tego, aby trasy zeglugowe, w miare moz-
liwosci przebiegaty w poblizu wybrzezy witasnych wojsk i byty
zabezpieczone pod wzgledem bojowym, poniewaz w toku dziatan
bojowych przy uzyciu broni jagdrowej, nawet dmgorzedne szla-
ki zeglugi morskiej mogg nabra¢ szczegdlnego znaczenia#

V/ konkretnych warunkach wojennych wyboru optjnnalnej tra-
sy najczes$ciej bedg dokonywali kapitanowie /nawigatorzy/
transportowcow i wyspecjalizovsane instytucje na lagdzie /Sze-
fostwo Hydrografii BV i organ operacyjny M/* Szczegdlnie
ma to donioste znaczenie podczas ptywania w waskich przejs-
ciach /np# miedzy wyspami dunskimi/, ktore wymagaja duzej
znajomosci rejonu ptywania i elementéw manewrowych transpor-
towca# Duzag przydatno$¢ moga tu mieé oficerowie nawigacyjni
Pffl /linii battyckich i zachodnich/, ktérzy sa doktadnie

obeznani z warunkami zeglugowymi w zachodniej cze$ci Battyku#

Aspekt przestrzenno-czasowy warunkéw zeglugowych

Pojecie warunkdéw przestrzenno-czasowych obejmuje odleg-

to$¢ miedzy portami i czas przejsScia transportowca morzem.



Analizujgc WARUNKI PRZESTRZME dla potudniovso-zachod-
niego Battyku dochodzimy do ii»niosku, ze odlegtosci &a zeglu-
dze morskiej pomiedzy poszczegllnymi portami /wyjsciowymi
i docelowymi/ nie sg wisSlkie /do 450 Mw# Na przyktad z
orientacyjnych odlegtosci miedzy wazniejszymi portami /tab-
lica 16/ wynika, iz trasa zeglugi prz;ybrzeznej Av nawiasie
odlegto$¢ tras najkrotszych/ wynosi witm z Gdyni do; Swino-
ujScia - ok# 200 /193/, Rostocku - ok# 300 /270/, Lubeki -
ok. 350 /310/, Kilonii - ok# 380 /330/, Flensburga - ok# 410
/360/, Fredericia - ok* 450 /380/, Nyborgu - ok# 350 /340/,
Ri“nne - 171 /170/# Srednio mozna przyja¢, ze réznice pomie-
dzy trasg przybrzezng, a trasg najkrdtszg wynosza okoto 10%&#

Nalezy sie liczy¢ z tym, ze niektdére drogi morskie w
tradycyjnym rozumieniu /pokojowym/ mogg by¢ podczas wojny
czesciowo lub catkowicie niedostepne, a zatem odlegtosci
pomiedzy poszczegélnymi portami - na skutek wydtuzenia sie
tras - moga byC niejednokrotnie wieksze /np# niz w okresie
pokoju/# Mozna bez wiekszego btedu przyjaé zwiekszenie tych
odlegtosci dla okresu wojennego o 5-15% /Srednio ok# 10%/#

Ograniczone rozmiary rozprawy powodujg, Ze nie przepro-
wadzono tu kalkulacji dla wszystkich mozliwych potaczen
miedzy poszczegOlnymi portami, a jedynie przyjeto odlegtosé
przecietng dla potudniowo-zachodniej czesSci Battyku, uwa-
zajac jg za reprezentatywng dla catosci rozwazan i konieczng

do przeprowadzania dalszych badan# Wydaje sie, ze za repre-
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zentatywng odlegtos¢ /z uvyzgl8dnieniem 10% na wydtuzenie dro-
gi /mozna przyja¢ 350 Mm. Odlegtos¢ ta stanowi Srednig aryt-
metryczng odlegtosci z portdw Zatoki Gdanhskiej do poszcze-
gélnych portow potozonych w Zatoce Kilonskiej oraz na wys-
pach Fionia, Langeland, a takze w potudniowo-wschodniej czes-

ci Potwyspu Jutlandzkiego*

Omawiajac WAROTKI CZASOWE, nie mozna poming¢ predkosci
statkobw, jako wypadkowej parametrow technicznych statku, wa-
runkédw atmosferycznych, trasy i ciezaru tadunku* Predkos¢
techniczna /marszowa/ statkbw morskich PRL ksztattuje sie
roznie, w zaleznosSci od typu statku, np* wynosi ona dla
zbiornikowcow 10-15 w, nla statkow rybackich: matych /kut-
row/ 8-10 wi duzych 12-14 w~ Jednia arytmetyczna predkos-
ci statkébw linii battyckich okresu pokojowego wynosi 12 w*
Przyja¢ mozna dla pokojowych warunkow ogoélng Srednig pred-
kos§¢ statku towarowego 12 w, a statku rybackiego matego
/kutra/ - 9 w, duzego - 13 w* Przy dodatkowych utrudnieniach
okresu wojennego predkos$¢é statku moze niejednokrotnie obni-
zy¢ sie o0 20 i wiecej procent™* A zatem obnizajgc ustalone
wielkosci o oko 20%, otrzymamy dla okresu wojennego przybli-
zone Srednie predkos$ci marszowe statkow towarowych /matych/
I rybackich /srednich/ - 10 w, a dla kutrow rybackich - 8 w*

A Srednie predkosci statkéw z fadunkiem i pod balastem.

Xx/ Na podstawie do$wiadczen z Il wojny Swiatowej /8, 25,
34, 157/.
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Dla ogolnych rozwiazan, predkos$¢ marszowg statku uznac
mozna 8-10 w* /reprezentatywna - 9 w*/. Statki o tej pred-
kosci moga w ciggu dohy pokonaé¢ odlegtos¢ 190-230 TAn
/210 M Pokonanie ww* odlegtosci w okreSlonym czasie uza-
leznione jest gtéwnie od predko$ci marszowej statku, co
obrazuje rysunek 11, a takze tablica 17/® Ha przyktad, w za-
leznosSci od predkosci marszowej statku, dobowa odlegtos$¢
przewozu moze ksztattowacC sie dla poszczegolnych typéw stat-
kow: kutréw rybackich - 192 Mm malych statkow towarowych i
duzych statkéw rybackich - 240 USn, a dla promu *'Gryf” -
307 Mm /predkos¢ marszowa - 16 w, pomniejszona o 3,2 wna

pokonanie przeszkod okresu wojennego/*

Przy pomocy Sredniej odlegtosSci przewozu /350 LinV i
predkos$ci statku oblicza sie Sredni przyblizony czas przejs-

cia morzem pojedynczego statku /T / wg wzoru:

kurs docelowy T a . kurs docelowy 2 * 2 —-
N X powrotny no-
gdzie:
a - diugosé trasy w L/,
v - predkos¢ statku w weztach*,

A zatem, czas ten w jedng strone moze wynosic:

dla statkow towarowych 380 UWm oc :
/o predkosci 10w./ -10w *>>

v/
Droge powrotng przyjeto jako réwng drodze docelowej
/kursowi docelowemu/*



dla kutrov« rylDackich 350,
/o predkosci® 8 w/ Nir = 44 godz,;

Srednio dla statkowi 350 Mn
9w

/0 predkosci 9 w/ “ Sodz.f

Uwzgledniajgc nw. odlegtoS¢ przewozu i przecietne warun-
ki zeglugowe, czas przej$cia transportowcdéw w jedng strone
moze ksztattowac sie wrelacji:

a/ Gdynia-Koge /S8rednia odlegtos¢ ok® 250 MV dla
statkbw o predkosci 8 w - okc 31 godzo; 10 w - oko 25 godz,;

b/ Gdynia - Wismar, Lubeka, Ueustadt, Heiligenhafen,
Kalunborg i Kyborg /srednia odlegtos¢ oko 350 Mnv/ dla stat-
kéw o predkosci: 8 w - ok* 44 godzo; 10 w - ok* 35 godz.i

¢/ Gdynia - Plensburg, Aaberanaa, Faaborg, R/dkobing
/Srednia odlegto$¢ oko 400 lim/ dla statkobw o predkosci:
8 w- 50 godz.; 10 w - 40 godz*

Przyjmujac moin«, ze w jedng strone np© z Gdyni do Lu-
beki lub Uyborgu statek o predkosci 10 w pokona droge morska
w 35 godzo Ra powrdt rowniez potrzebuje 35 godz© a wiec
caty cykl przejscia transportowca tam i z powrotem /bez
uwzglednienia czasu postoju statku/moze wynies¢ 70 godz©
Z uwagi na znacznie blizsze odlegtosci z Qdyni do portow
niemieckich, np* Sassnitz /233 Mm/, Penemll]jnde /218 Mm/, czas
przej$cia transportowca do tych portow w jedng strone moze
ksztattowac sie w przyblizeniu nie cata dobe©

7 rozwazaniach zatozono przecietne warunki nawigacyjne,

Bez uwzglednienia réznicy czasu przejécia statku z ta-
dunkiem 1 pod balastem.



co jest w stopniu uproszczeniem problemu, poniewaz
nie zawsze beda takie warunki. ITa podstawie analizy wplywu
warunkédw hydrometeorologicznych na eksploatacje transportow-
cow wiadomo, ze z powodu duzego wiatru i fali morskiej naste-
puje utrata predkosSci statku o 14-50%, a w niektérych wypad-
kach i1 wiecej /rysunek 14 i tablica 12/* Dzisiaj trudno jest
przewidzie¢ jakie zaistnieja waruiaki hydrometeorologiczne

w dniu przewozow, a zatem nie bierze sie ich pod uwage.

3* Charakterystyka morskich punktéw przetadunkowych na

potudniowo-zachodnim wybrzezu Battyku

Wykorzystanie transportu morskiego dla dostaw z kraju
do wojsk operacyjnych dziatajgcych na kierunku nadmorskim
oznacza - W sensie niniejszego opracowania,przewozy miedzy
LIPP - obszaru kraju a MPP-potozonymi na obszarze frontu.
Uwzgledniajgc powyzsze, wielkos¢ eksploatowanych statkow
oraz czas ich przetadunku, najbardziej racjonalne mogag byc¢
przewozy morskie na mozliwie wiekszych odlegtosciach lub tam,
gdzie nie ma potaczenia za posrednictwem drog ladowych.
Niemniej w okresie maksymalnego zaangazowania transportu
morskiego na szerokim froncie, nalezy sie liczy¢ z wykorzy-
staniem wszelkich drog morskich, a takze portow i przysta-
ni, nie baczac na matg racjonalnos¢ przewozéw na krotkich
trasach. Przemawiajg za tym zagrozenie i ewentualne znisz-
czenie.przez przeciwnika drog lagdow”™ych i istniejgcych por-
tow /gtéwnie duzych/o Stad tez waznego znaczenia nabierajg
mozliwosci przetadunkowe poza istniejacymi portami i przy-

staniami morskimi.



Ogolna charakterystyka vgybrzeza i &ozliv™ooci przetadunkowe

poza istniejagcymi portami i przystaniami morskimi

Wybrzeza battyckie sg réznorodne* Polskie wybrzeze jest
raczej niskie i jednostajne, z wystepujacdni dos¢ rzadko brze-
gami stromymi i urwistymi, tzw. klifowymi ' e Dunskie i nie-
mieckie natomiast sg na ogo6t urozmaicone wystepujagcymi zato-
kami, wyspami, mierzejami, mieliznami itp. Linia Drzegowa za-

chodniego Battyku jest dobrze rozwinieta /206-209/0
wybrzeze polskie

Polskie wybrzeze umownie mozna podzieli¢ pod wzgledem fi -
zyczno-geograficznym na trzy zasadnicze rejony:
rejon Zatoki Gdanskiej i Puckiej /tgcznie z Polwyspem Helskim/,
srodkowy pas wybrzeza /od teby ao Kotobrzegu/ oraz rejon Za-
toki Pomorskiej i Zalewu Szczecinskiego /wraz z wybrzezem za-

chodnim - do Kotobrzegu//™/*

Na odcinlcu Braniewo-Gdansk brzeg jest nizinny, pokryty la-
sem, poprzecinany potokami i bagnamio

Miedzy Gdanskiem a Gd3nig brzeg jest urozmaicony - pagor-
kowaty i ptasko-nizinny, z plazg i bez, odcinkami zalesiony*

Brzegi strome podmyte przez fale*

Pod wzgledem administra(:)/jnym /w zaleznosci od gestii
trzech urzedow morskich/ polskie wybrzeze podzielono na
trzy strefy! GUM - od granicy ZSRR do J*tebsko; KUU -

od J*Lebsko do J*Resko; SzUM - od J*Resko do granicy NRD
wraz z Zalewem Szczecinskim.
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Na potnocny-zachdd od Gdanska, miedzy No\Yy Portem a Sopotem,
wybrzeze jest dogodne do przetadunku transportowcéw na nie
przygotowanym brzegu.

Pas wybrzeza Gdynia-liel przewaznie jest nizinny /z wyjat*
kiem Oksywia i Babich Dotéw/, bagnisty i odcinkami zalesio-
ny /Zelistrzewo i Btadzikowo/. W rejonie Pucka az do Potwys-
pu Hel czynniki geograficzne /urwisty brzeg, bagna i ptyciz-
ny/ utrudniajg prace przetadunkowe na nie przygotowanym brze-
gu w tym rejonie.

Potwysep Hel od strony petnego morza do teby - jest -
nizinny i odcinkami pokryty laseimi, teren jest
urozmaicony /bagnisty, pagorkowaty i nizinny/. Wzniesienia
ksztattujg sie w granicach 10-40 m npm. Linia brzegowa i te-
ren odcinka Witadystawowo-Biatogora stwarzajag dogodne warunki

dla organizacji MPP i wyjscia na "tyty” Trojmiasta.

Na odcinicu teba-Ustka wystepujg wydmy i tagodne wzniesie-
nia /15-40 mnpm/, brzeg jest dobrze zalesiony, na odcinku
Rowy-Ustka spotyka sie brzegi klifowe# Odcinek ten na ogo6#4
sprzyja organizacji MPP na nie przygotowan3dn brzegu, ale
brak jest dostatecznej ilosSci drég kotowych”.

Odcinek brzegu Ustka-Dartowo jest nizinny /do 30 m npm/
I miejscemii zalesiony/ z tym jednak, ze w okolicy Jarostaw-
ca wystepuja klify#

Na odcinku Dartowo—Kotobrzeg przewaza brzeg nizinny z

rejonu miedzy Sarbinowem i Kotobrzegiem, gdzie wy-
stepujg klify* Teren nadbrzezny jest poprzecinany bagnami i
jeziorami, zalesiony jedynie wrejonie Mielna 1 Ustronia

Morskiego.



Wrejonie Kotobrzegu /na wschdéd/ i Mielna istniejag dogodne

warunki dla prac przetadunkowych®©,

Ha odcinku Kotobrzeg-Dziwndéw wzniesienia siegajg do
400 m npm, brzeg jest dobrze zalesiony* Miedzy Hiechorzem
a Dziwnowem wystepujg klify* Wzdtuz brzegu przewaznie cigg-
ng sie waskim pasemkiem wydmy i wzniesienia lub sztucznie
usypane waty ochronne o wysokosci 5-13 m npm* Ha odcinku
Hiechorze-Dziwnow mozna wybra¢ nieliczne miejsca dogodne
dla organizacji przetadunku*

Zatoka Pomorska, Zalew Szczecinski i Zalew Kamienski
oraz wyspy Wolin i Uznam tworzg zespot lgdowo-morski w
wiekszosci przypadkow trudny do organizacji MPP - poza ist-
niejacymi portami i przystaniami - z uwagi na mielizny, bag-
na i strome wzniesienia nadbrzezne* Do tego rodzaju prac
moze nadawaé sie odcinek Miedzyzdroje-Swinouj$cie, mimo ze
izobata 6 m przebiega w odlegtos$ci ponad 2-3 Mm od brzegu,
a takze niektére odcinki brzegébw Zalewu Szczecinskiego*

Brzegi Zalewu Szczecihskiego sg przewaznie nizinne,
pokryte na przemian lasem, zaro$lami i szuwarami, maksymal-

ne wzniesienie ok* 60 m npm*

niemieckie i dunskie wybrzeza na potudniowo-zachodnim

Battyku

niemieckie wybrzeze jest bardzo urozmaicone* Linia

brzegowa jest silnie rozcztonkowana*Oprdcz licznych mierzei
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oraz mniejszych zatok i wysp sg dwie wigksze”lJspy; Uznam
/pow# 400 km / i Rugia /pow. 960 km /= Od Odry do rzeki
Piane /Peene/ pas pobrzeza wraz z wyspa Uznam stanowi obszar
nizinny wznoszacy sie tagodnie na SW, z licznymi podmoktymi
I zabagnionymi takami» Poza istniejgcymi przystaniami rybac-
kimi odcinek ten raczej nie nadaje sie do organizacji MPP.

Odcinek wybrzeza RB wyspy Uznam jest raczej nizinny
/okoto 60 m npm/, miejscami stromy, zalesiony i pokryty
licznymi wydmami* Brzegi wyspy od strony RW pokrywaja tgki
poroste trzcing*

Brzegi wyspy Rugii sg przewaznie nizinne* Miejscami spo-
tyka sie pojedyncze nieduze wzniesienia.kgki i pola przepla-
tajg sie z lasamio®

Brzegi Zalewu Greifswalder posiadajg liczne zatoki, sg
stosunkowo niskie i lekko pagorkowate* Riewielkie kepy lasu
przeplatajg sie z polami i tgkami*

Brzegi CieSniny Stralsund sg nieroOwne, zaro$niete szuwa-
rami, urwiste i niezbyt wysokie* Ra niektérych odcinkach
tego rejonu istniejg dobre warunki do organizacji MPP dla
matych jednostek ptywajgcych /np. w n¥ Stahlbrode/*

Zatoka Meklemburska od przylgdka Darsser Ort do portu
Warnemlélnde posiada brzegi niskie i szerokag piaszczystg pla-
ze /za wyjatkiem m* ?/Hustrow, gdzie brzeg jest czeSciowo za-
lesiony, urwisty, wznoszacy sie do 15 m npm/* Riektdre mieje-
ca nadaja sie na zorganizowanie MPP /np* okolice Warnemuunde,
Wismaru/* Ra Wod Warnemunde brzeg stopniowo wznosi sie, a

dalej az do miejscowosci Rienhagen staje sie urwisty* Brzegi



Zatoki Wismarskiej sa silnie rozcztonko\«ane i tv®rzag kilka
matych zatok* Zatoka Lubecka posiada brzegi lekko gorzyste,
miejscami wysokie i strome /w czesci E/, a wczesSci V prze-
waznie niskie, z wyjatkiem niektérych stromych odcinkow*
Rejon ten nadaje sie do organizacji MPP,

Zatoka Kilonska na S ma brzeg dos¢ wysoki, pagorkowaty
przewaznie pozbawiony ros$linnos$ci na E jest wiele waskich i
dtugich zatok fiordowych* Brzeg Wjest stabo rozcztonkowany.
Wyspa Pebmam ma brzegi strome 1 urwiste /20 m npm/, z licz-
nymi duzymi kamieniami, lezgcymi przed nimi w cze$ci E i S,
oraz brzegi niskie, chronione przez groble.

Zatoka Ecke3?nforde posiada czesSciowo brzegi wysokie i
pokryte lasem* Wtym rejonie brak jest sprzyjajagcych warun-
kow do organizacji MPP.

Od ZatoKki Eckemf(;]rde do fiordu Plensburga i dalej do por-
tu Aaberanaa brzegi sg niskie, lekko pofaldowane i pagdrko-

wate, czeSciowo bagniste, chronione przez groble, bez lasow*

Biorgc pod uwage trudne warunki zeglugowe miedzy wyspami
dunskimi, utrudnione podej$cia transportowcéw do linii brze-
gowej /ze wzgledu na liczne mielizny, ptycizny oraz kamienie
narzutowe zalegajgace przybrzezne wody/, najbardziej dogodnymi
miejscami na organizacje MPP moga byC niewatpliwie wybrzeza
wyipy Zelandii na E oraz wybrzeza wyspy Bornholm na S i E.
Niemniej w konkretnej sytuacji zachodzi koniecznos¢ przeprowa-

dzenia dokladnego rekonesansu, poniewaz MPP mozna bedzie orga-



nizov9a¢ tylko na vs?ybranycli odcinkach wybrzeza, dostepnych
zarowno od strony morza, jak i lgdu#

Zelandia jest pagdérkowatg, nizinng, wznoszacg sie do
40 m npm wyspa# Brzegi jej sg przewaznie piaszczyste i wzno-
szg sie tagodnie# Bardziej stromy odcinek znajduje sie na
wybrzezu E Potwyspu Stevns potozonym pomiedzy zatokami Pakse
Bugt i K”ge Bugt. wyspa Zelandia odznacza sie dobrze rozwi-
nieta linig brzegowag# Wschodnie odcinki jej wybrzezy stwa-
rzajg stosunkowo najdogodniejsze warunki do roztadunku trans-
portowcow zakotwiczonych na redzie, a w szczegolnosci doty-
czy to wybrzeza nali i S od Zatoki K~ge, ktdore umozliwia na
podej$cia statkom stosunkowo blisko do brzegu, tj# na odleg-
toSC ok# 2,0 kn'“'#

Wyspy Lolland, Palster, M™ i inne drobne wysepki stano-
wig grupe wysp dunskich na S i E oddzielonych od siebie was-
kimi i diugimi cieSninami# Wyspy te sa nizinne, co przede
wszystkim dotyczy rejondw S i w Wyspy Lolland i czeSci S
wyspy Palster# Najwyzsze wzniesienia nie przekraczajg 33 m
npm# Linia brzegowa tych wysp, z wyjatkiem odcinka S-E i
S-W, jest dosC dobrze rozwinieta# SzczegoOlnie odnosi sie to
do wyspy Lolland, ktéra ma dogodne brzegi do podejsScia stat-
kéw, przy czym brzeg E jest bardziej stromy niz W

Wyspa Bomholm ma na ogét strome i kamieniste brzegi,
ktore utrudniajag doste%o wyspy# Odcinek H i E wybrzeza az
do Neksji charakteryzuje sie urwistym brzegiem, natomiast od-
cinek S tagodnie opada w strone morza, posiada piaszczyste i

W Dotyczy transportowcdéw w zanurzeniu do 5 m



czeSciowo zalesione brzegi. Wtym rejonie istnieja najdogod-

niejsze warunki do organizacji MPP*

Reasumujgcywzdtuz wybrzezy polskich, niemieckich i duns-
kich w potudniowo-zachodniej czes$ci Battyku mozna wyodrebnié
odcinki dogodne do planowania i organizowania MPP na nie
przygotowanym brzegu. Spowodowane jest to wzglednie dogodny-
mi warunkami brzegowymi i wodnymi# Rejonami /odcinkami/ dogod-
nymi do tego rodzaju przedsiewzie¢ moga bycCi

odcinek Gdansk-Sopot, z uwagi na obszerng rede ostonieta
Potwyspem Hel, piaszczyste dno, nizinny brzeg, czeSciowe zale-
sienie i dogodne warunki komunikacyjne /dobre drogi i rozwi-
nieta sie¢ tgcznosci/# lzobata 6 m™ przebiega stosunkowo
blisko brzegu /Srednio ok# 2 km/,

odcinek Witadystawow”™o-Biatogora, pomimo ze rejon ten jest
nie ostoniety przed falowaniem i stosunkowo wrazliwy na wykry-
cie przez przeciwnika, niemniej na tym odcinku istniejg sprzy-
jajace waiunki do organizacji MPP, poniewaz brzeg jest nizin-
ny i zalesiony, izobata 6 mprzebiega okoto 2 km od brzegu;

odcinek Row.y-Ustka. pomimo ze izobata 6 m przebiega S$red-
nio okoto 3 km od brzegu, rejon ten nadaje si¢ na MPP, ponie-
waz sprzyja temu nizinne uksztattowanie brzegdw i ich zalesie-
nie oraz dobre potgczenie drogowe i kolejowe;

odcinek Mielno-Kotobrzeg, posiada dogodne potgczenie dro-
gowe. Brzegi sg nizinne, czesciowo pokryte lasami. lzobata 6 m

Dotyczy mozliwosci podejScia statkbw o no$nosci do 3000 DWT
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przebiega w odlegtosci 2-2,5 km. Dno jest piaszczyste i stwa-

rza dogodne warunki do kotwiczenia statkow*

Ha wybrzezach niemieckich i dunskich dogodnymi rejonami
do organizacji MPP na nie przygotowanym brzegu sg: Zatoka ta-
becka. renon na zachdéd od Heiligenhayen w Hohwachier Bucht.
okolice Wamemlllmde« Wismaru i Plensburga. nastepnie re.ion
Snogbaeke Hage i Sonderborgu, Zatoka Sandyig. a takze wschod-
nie odcinki wyspy Zelaindli 1 zachodni brzeg wvsdy tolland
oraz wybrzeza wyspy Btrrnholin na potudnie od portu Heks"™*

W wymienionych rejonach izobata 6 m przebiega Srednio w
odlegtosci Ok* 1,5 " 3f0 km* Wzdtuz brzegdw rozcigga sie
najczesciej piaszczysta plaza o szerokos$ci 10-60 nv¥

Wyladowanie transportowcéw przy nie przygotowanym brzegu
w rejonach wysp dunskich z reguty odbywa¢ sie bedzie z dala
od linii brzegowej* Przecietna odlegto$¢, na jakg transpor-
towce 0 nosnosci do 3000 DAT bedg mogty zblizy¢ sie do brze-
gu, ze wzgledu na gtebokos¢ wody, moze ksztattowaé sie roz-

nie - najczesciej bedzie wynosi¢c ona do 3,0 km*

Dokonana analiza warunkéw brzegowych i wodnych wybrzeza
potudniowo-zachodniego Battyku wytycza niejako Kkierunki dzia-
tania dla organbw MOH, Marynarki Wojennej i resortu zeglugi
w zakresie wyboru zapasowych LiPP w razie koniecznos$ci dokony-
wania prac przetadunkowych poza przygotowanymi portami i

przystaniami*
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tatwo zauwazyé, ze przetadunek poza przygotowanymi por-
tami i przystaniami wymaga zaangazowania duzych ilosci sit i
srodkow przeprawowych /np* ambifijno-transportowych/, a po-
nadto sprzyjajacych warunkow hydrometeorologicznych i sku-
tecznego maskowania* Dlatego tez - mimo wytypowanych od-
cinkbw dogodnych do organizacji MPP - tego rodzaju prze-
tadunek nalezatoby organizowacC /jesli taka koniecznos$¢ zaj-
dzie/ w miejscach jak najdogodniejszych, wykorzystujac np.
zalewy, zatoki, fiordy i inne miejsca ostoniete przed wiatrem
i falowaniem, spetniajgce dobre warunki maskowania i postoju
transportowcowo

Z dotychczasowych rozwazan wtynika, ze w przyjetym zato-
zeniu - niezaleznie od uj$¢ wiekszych rzek, zalewow, zatok
itp. istnieje mozliwos¢ wyodrebnienia przynajmniej 15 odcin-
kow wybrzeza dogodnych do organizacji MPP na nie przygotowa-
nym brzegu /tablica 18/.

Zakres wykorzystania wyodrebnionych odcinkow wybrzeza w
okresie wojny zaleze¢ bedzie gtownie od zadan natozonych na
transport morski, sytuacji operacyjnej, warunkbw hydrometeoro-
logicznych oraz mozliwosci wyzyskania istniejgcych portow i

przystani w danym rejonie przetadunkowym.

wykorzystania portow i przystani morskich

dla wojskowych przewozow

W ogllnym ujeciu, podczas wojny duze porty nie zapewnia-

ja zabezpieczenia przed obserwacja i rozpoznaniem przeciwnika,
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a wiec sg narazone na uderzenia ‘bronig jadro\lvax niemniej,
nawet w razie czeSciowego zniszczenia portow, na przykitad;
Gdansk, Gdynia, Swinouj$cie, Hostock, Kilonia, Predericia,
R™nne itp ., moga one zapewnia¢ dogodniejsze warunki prze-
tadunkowe, ktore trudno byloby znalez¢ w matych portach
badz w MPP zorganizowanych na redzie wzglednie przy nie
przygotowanym brzegu*

Duze porty nawet po czeSciov\ym zniszczeniu zapewniajg
dogodne warunki bazowania dla transportowco\” a mianowicie:
odpowiednie gtebokosci na torach wodnych, w kanatach porto-
wych, basenach i przy nabrzezach, ostoniete wody, nawet po
czesciowym zniszczeniu falochrondéw, wykorzystanie ewentual-
nych fragmentéw nabrzezy oraz drog kotowych i kolejowych w
porcie i poza portem*

Ponadto port /nawet cze$ciowo zniszczony/ moze zapewniac
personelowi statkbw ™ MRP schronienia w budynkach spetnia-
jacych w powaznej czesci warunki OPBMAR "®

Analizujac istniejgce porty i przystanie /irybackie, pro-
mowe i pasazerskie/, godnym podkre$lenia szczegdétem jest
zwiekszajgca sie ich IlosS¢ na kierunku zachodnim* Wprzybli-
zeniu jest portéow /w czesci battyckiej/: w Polsce - ok* 40,
w panstwach niemieckich - ok* 60, a w Danii - ponad 200
/225, So, 214/» Ws$rod wszystkich dunskich portow i przystani
najwieksza ich liczba jest na Battyku*

Ramowe zakresy zadan dla KPW na okres wojny rowniez prze-
widujg zaopatrywanie statkow /okretow/ w j*ortach i przy-
staniach /pismo Oddziatu VI Sztabu M/ nr 0376 z

24001* 1969 r*/.
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Spowodowane to jest przede wszystkim korzystnymi warunka-
mi fizyczno-geograficznymi /linia iDrzegowa dobrze rozwi-
nieta, naturalna ostona od strony petnego morza i mniej-
sze ptycizny niz przy wybrzezu zachodnim/.

Z wymienionej ilo$ci battyckich portow i przystani
/polskich, niemieckich i dunskich/, tylko niewiele z nich
moze mie¢ powazniejsze znaczenie dla wojska, np. w Polsce
ok. 20, w panstwach niemieckich ok. 30, /z tego wNRD - 10/,
a wDanii ok. 40 - czyli tacznie okoto 90. Sg to porty i
przystanie przewaznie o dostatecznych gtebokos$ciach torow
wodnych i basenéw portowych, wyposazone w tory kolejowe i
drogi dojazdowe, urzadzenia przetadunkowe, wyciggi dla
statkow, siec wodng i elektryczng. Niektére z nich posiada-
ja stocznie i warsztaty remontowe# 0g6lnag charakterystyke
wazniejszych portow i przystani morskich podano w tablicach
19, 20 i 21# Nalezatoby ponadto wspomnie¢ o niektdrych
portach morskich potozonych poza Duzym i Matym Bettem,
ktére ewentualnie /po zajeciu Pétwyspu Jutlandzkiego i
Ciesnin Dunskich przez nasze wojska/ moga byé uzyte do wojs-
kowych przewozow morskich# Do tych portdw moin# naleza:
Horsens, Aarhus, Ebeltaut, Grenaa, Randers, Hobro, Aalborg,
Prederikshavn, Skagen, Hirtshals, Esbjerg™# Niezaleznie
od powyzszego mozna liczy¢ na czeSciowe wykorzystanie na
Battyku baz morskich /portow wojennych/, np. Neustadt -

W tych portach nadmienia sie marginesowo, poniewaz

przedmiotem rozwazan sa porty potudniowo-zachodniego
Battyku /do Ciesnin Dunskich/. Wychodzi sie bowiem z za-
tozenia, iz w okresie wojny przejscia z Battyku na M.P6t-
nocne najprawdopodobniej bedg zaminowane, badZ znisz-
czone i bardzo trudne do odbudowania#
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baza manewrowa sit morskich NATO, Kilonia i plensburg,

ff
Eckemforde - bazy sit morskich HRP, Prederikshaven, Kor-
sor, bazy morskie sit Danii, zlokalizowane przede wszyst-

kim na wybrzezu wschodnim Potwyspu Jutlandzkiego.

Rozwazajgc cechy poszczegOlnych portow i przystani
morskich, przy uwzglednieniu ich wielkosci oraz potozenia
wojskowo-geograficznego i kolejnos$ci przetadunku, proponu-
je sie ujat je umownie w grupy, okreS$lajac:

1/ dopuszczalne zanurzenie statkow:

- porty duze umozliwiajace wejscie statkbw o0 zanurzeniu
ponad 7 metrow;

- porty Srednie i mate oraz przystanie umozliwiajgce
wejsScie statkbw o zanurzeniu do 7 metrow;

2/ potozenie woiskowo-geograficzne i kole.ino$¢ prze-
tadunku :

- porty i przystanie wyjsciowe /najczesSciej zatadunko-
we/,

- porty i przystanie docelowe /najcze$ciej wytadunkowe/.

Na wybrzezu potudniowo-zachodniego Battyku /obejiuujagcym
rozpatrywany rejon/ do PORTOW DUZYCH nalezy zaliczy¢:
Gdansk, Gdynie, Szczecin, Swinoujécie, Wamemiinde, Rostock,
Wismar, Travemtifjnde, Lubeke, Kilonie, Eckemfgrde, Nyborg,

Svendborg, Odese, Predericia, Kopenhage, Aabenraa, Kalundborg.
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Do wiekszosci tych portobw moga zawija¢ transportowce o
no$nosci 10 tyso i wiecej DWFT[/-

Usytuowanie niektorych portéw jest niekorzystne z punktu
widzenia wojskowo-geograficznego, poniewaz cze$¢ z nich,
npo Gdanskf Szczecin i Lubeka posiadajg tylko po jednym
wejsciu, stosunkowo tatwym do zablokowania* Port Kilonia,
z uwagi na strategiczne znaczenie Kanatu Kilonskiego juz w
poczatkowym okresie dziatan wojennych moze by¢ przedmiotem

nasilajgcych sie atakow przeciwnika*

PORTbw SREDIIICH | WNIALYCH ORAZ PRZYSTARI morskich na
wybrzezach potudniowo-zachodniego Battyku jest stosunkowo
duzo i cze$¢ z nich moze by¢ wykorzystana podczas wojny do
wojskowych przewozéw morskich* Mozna je zgrupowaé¢ w nizej
przyjete uprzednio przedziaty dopuszczalnego zanurzenia

statku:

a/ 5-7 m /dla transportowcow towarowych o nosnosci
do 3000 ton i jednostek wymienionych wpkt. b i ¢/ -
Stralsund, Sassnitz, Neustadt, Flensburg, K7ige, Paaborg,
Nyk~bing /na w* Falster/, R”™nne, Aarkus, Abeltoft, R~dby,
Naksk”w, Kolding, Horsens;

b/ 3-5 m /dla transportowcoéw towarowych o nosnosci
do 2000 ton, promoOw, trawlerow, lugrotrawleréw i baz ry-
backich oraz jednostek wymienionych w pkt. ¢/ - Sopot /molo/,

SE7 Nazwy /pisownie/ portow przyjeto na podstawie podreczni-
kow - Locje Battyku /206-209/*
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Jastarnia, Hel, V/ladystawom'o, Kotobrzeg, Ustka, Dartowo,
Dzimoéw, Eckermﬁunde, Wolgast, Peenemtﬁnde, (xreifswald,
Heiligenhafen, Riidby, Gedser, Praestji, Heksei, Haderselw,
Rudki®bing, Burgstaaken, Egemsund, Graasten, Bagenkop, Ny-
sted, Allinge, Svaneke, Hasie, Hammerhavnen, Christians”,
Helaingor;

¢/ 2-3 m/dla kutrow rybackich, barek, kutréw i
Srednich okretéw desantowych wzglednie innych jednostek o
matym zanurzeniu/ - Elblag, Puck, teba, Trzebiez, Stepnica,
Gorki Wschodnie, Przegalin, Wolin, Kappeln, Scheswig, Burg,
R~dvig, Timmendorf, Puttgarden, Orth, Langballigau, Hesnes,
Klintholm, Sandvig, Tejn, Gudhiem, Listed, Aarsdale, Arna-
ger, Middefart«

Matych przystani o gtebokosci wody do 2 m nie uwzgled-
nia sie, poniewaz posiadajg znikome znaczenie dla wojska i
sg one mato przydatne dla zorganizowania na ich bazie MPP«
Niektore z nich pokazano w tablicy 21# JeSli zajdzie taka
koniecznos¢, na bazie niektorych przystani mozna bedzie
zorganizowa¢ MPP dla kutréw transportowych i innych statkow

o0 matlym zanurzeniu#

PORTS WYJSCIOWE | DOCELOV/E nalezatoby rozpatrywaé sto-
sownie do wyniku dziatan bojowych prowadzonych min. na Péi-
wyspie Jutlandzkim i wyspach dunskich. Je$li te obszary

/ladowe i morskie/ zostang opanowane przez sity zbrojne
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panstw UW, yyéwczas wszystkie mozliwe do wykorzystania porty
polskie i niemieckie /URD/ w tgcznej ilosci ok* 30 moga
by¢ portami wyjsciowymi /zatadunkowymi/© Ua przyktad do
portu Rine jest najblizej z portu Sassnitz /ok» 50 lim/ i

z Kotobrzegu /ok» 60 Mm/* W przypadku prowadzenia zeglugi
przybrzeznej, MPZ moga by¢ porty lub przystanie: Wiadystawo-
wo, teba, Gdynia, Gdanhsk, Hel, Puck, Jastarnia, Elblag i
Sopot /molo/» Kie wyklucza sie rowniez wykorzystania jako
portow wyjsciowych /zatadunkowych/ Ustki, Kotobrzegu, Dar-
towa i Swinoujscia, a takze i innych w przypadku, gdy nasze
wojska opanujg wybrzeza przeciwnika potozone na zachdd od

Laby*

Portami /przystaniami/ docelowymi najprawdopodobniej
beda MPW potozone na obszarze frontu* Liczba tych portow
/NPV// wrejonie zachodniego Battyku moze wynosi¢ ok. 60.

2a najdogodniej potozone MPW /docelowe/ nalezatoby iiz-
nac porty: Predericia, Plensburg, Kilonia, Eckenfgrde, Wis-
mar, Heustadt*

Na podstawie przeprowadzonej w skrécie analizy liczby
portéw i przystani, dochodzimy do wniosku, ze stosunek
liczby portow i przystani docelowych do portéw i przystani
wyjsciowych w przyjetym zatozeniu moze ksztaltowac sie,
jak 2 : 1; z tym jednak, ze najczeSciej w MPZ /wyjsciowych/
mogg by¢ lepsze warunki zeglugowe i przetadunkowe niz w MY
/docelowych/, ktére prawdopodobnie najczesciej beda organi-

zowane w warunkach polowych*
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Moéwiac o mozliwosci wykorzystania portow i przystani
morskich, trzeba takze wspomnie¢ o mozliwosci i potrzebie Ich
przystosowania dla celow wojskowych. Proces dostosowania
portéw i przystani /tOfjarowj'ch, pasazerskich i rybackich/
do bazowania transportowcow i ich przetadowywania moze byc¢
realizowany w dwoéch fazach; w czasie pokoju przeprowadza aiy
prace przygotowawcze i planistyczne /np. okreS$lenie rozmia-
ru robét i potrzeb materiatowych, wykonanie dokumentaciji,
zgromadzenie materiatdw/ natomiast w okresie zagrozenia
lub wczasie wojny realizujemy uprzednio zaplanowane przed-
siewziecia.

Zakres prac adaptacyjnych w portach i przystaniach w
okresie wojny lub zagrozenia moze dotyczy¢ m.in. budowy do-
datkowych pirsow, slipéw, urzadzen cumowniczych, urzadzen
telekomunikacyjnych, doprowadzenia do nabrzezy wody stodkiej,
energii elektrycznej, pary itp* Ponadto moze powsta¢ koniecz-
nos¢, w szczegdlnosSci w matych portach i w przystaniach, wy-
posazenia ich w dodatkovye urzadzenia i sprzet przetadunkowy.

Analizujgc stan faktyczny portow i przystani wybrzezy
potudniowo-zachodniego Battyku, mozna przypuszczaé, ze w
przypadku niezniszczenia ich przez przeciwnika, zakres
prac dostosowawczych bedzie stosunkowo maty, a dotyczy¢ mo-
ze gtovmie wyposazenia portéw i przystani w dodatkowe urza-
dzenia telekomunikacyjne oraz w sprzet przetadunkowy. Ka
przyktad porty /przystanie/ rybackie i pasazerskie trzeba
bedzie wyposazy¢ m.in. w;, dZwigi samochodowe /7 szt./, prze-
nosniki taSmowe /3 szt./, rurocigg potowy, podnos$niki i

inny sprzet przetadunkowiy /tablica 25/«
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Problem czasu przetadunku transportov«coOw morskich

We ~wspoitczesnej V50jnie duze znaczenie na krdétkich od-
legtosciach przewozu i podczas zagrozenia portow morskich
ma optymaln;y stosunek czasu postoju transportowca w porcie
do jego czasu przejscia morzem. Po c6z uganiaC sie przeciw-
nikowi za pojedynczymi transportowcami na przestrzeniach
morskich, skoro mozna je grupowo zniszczy¢ na postoju w
portach lub nawet w stoczniach ?

Oczywiscie czas postoju transportowca w MPP Aw tym row-
niez i wporcie/ zalezy od wielu czynnikéw, gtownie zas
od: ilo$Sci i rodzaju przetadowywanego tadunku oraz jego
opakowania, miejsca przetadunku, metod przetadunkowych, wy-
dajnosSci sprzetu przetadunkowego, liczdy linii fadunkowych,
stopnia zorganizowania punktow przetadunkowych oraz trans-
portu wewnetrznego, kwalifikacji pracownikow /obstugi/, wa-
runkdw hjrdrometeorologicznych, stopnia zagrozenia przez
przeciwnika itp. A wiec czas potrzebny na przetadunek Srod-
kow mat#-tectin. m MPP jest wypadkowg wielu wymienionych

przykiadowo czynnikow.

Zanim jednak przystapimy do obliczenia czasu potrzebne-
go na przetadunek konieczne jest wyprowadzenie wzoru na
catkowity czas podrézy morskiej, /if*/, ktory najogdlniej

mozna wyrazi¢ nastepujgco:

N0 = godz.
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- czas przejScia statku morzem m jedng strone w
godz o;
T, - czas zatadov”™ania statku w godz©,
T\,9 - czas wytadoiAiania statku ™ godzoj
- Czas manewroi?yania i manipulacyjny w godz«

Z poprzednich rozwazan /s« 90/ znamy juz czas przejscia
statku morzem fl'ir/, ktory w jedng strone przy Sredniej od-
legtosSci ok. 350 Mm /649 km/ wynosi 35-44 godz« /w zalez-
nosci od predkosci marszowej statku/, pozostajg zatem do
obliczenia sktadniki [ Sktadniki I ™ w teore-
tycznych obliczeniach rozpatruje sie jako podobne, mimo ze
autor zdaje sobie sprawe z istniejgcych rdznic tych czasow
spowodowanych odmiennymi warunkami przetadunkowymi punktow
wyjsciowych i punktéw docelowych oraz rdznic technologicz-
nych zatadunku i wyladunku« Wedtug przyjetych obliczen, w
okresie pokojowym czas w?yladowania statku jest okoto 5%
krotszy od czasu zatadowania /3S, s© 61/« W czasie wojny
sytuacja moze by¢ odwrotna, z uwagi na gorsze wiarunki wy-
tadowcze w MP\Y, ktdére najczesSciej bedag spowodowane przeta-
dunkiem na nie przygotowanym brzegu lub na redzie, w zwigz-
ku z tym w dalszych obliczeniach czas wytadowania dla tych

warunkow zwieksza sie Srednio o 10% /118, ss© 15-16/«

Przejdzmy z kolei do ustalenia czasu przetadunku trans-

portowcéw w oparciu 0 rozne podstawy obliczeniowe«
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1/ Ha podstawie ustalonen normy przetadunkowej

dla danego typu transportoy”ica

Gdy wiadoma jest norma przetadunkowa dla danego typu

transportowca, czas trwania przetadunku oblicza si™® wg wzo-

ru:
N godz
gdzie:
£ - ilos¢ tadunku w tonach;
Hp - norma przetadunkowa dla danego typu statku,

ton/godze
Ha przyktad dla statku t. B-476 ”Dziwozona” o nosSnosci
667 DAT przy normie przetadunkowej w porcie 24 ton/godz. /"™
i uwzglednieniu wspdétczynnika wyko3zystania tadowni statku

/0,8/, czas przetadunku bedzie wynosit;

T, (ah 22 godz*
Przyjmujac takg sama liczbe godzin na wytadunek /+10%/,

czas zatadunku i wyladunku bedzie réwny ok. 46 godz*

2/ Ha podstawie wyda.inosci linii tadunkowych

Jezeli istniejg warunki, w ktérych nie majg zastosowa-
nia normy przetadunkowe dla danego typu statku, to czas po-

Hormy przetadunkowe dla poszczegdlnych typow statkow
ksztattujg sie roznie i sg zalezne moin* od metod i miejs-
ca przetadunku oraz wydajnosci sprzetu przetaduu”™owego,
np. przy przetadunku bomami w porcie mozna przyjac dla
transportowca 500-1000 DAT ok* 18-30 ton/godz*, transpor-
towca 1000-2000 DWT ok> 25-40 ton/godz., a dla transpor-
towca ponad 2000 DAT - ok* 30-50 ton/godz*
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stoju transportowca okres$la sie wg wydajnosci linii #adun-

kowych na podstawie wzorus

- wydajnos¢ jednej linii fadunkowej z uwzglednie-
niem przerw i zmian organizacyjnych /jako S$red-
nig przyjeto 24 tony/godz./;

n - liczha linii tadunkowych /jako Srednig przyje-
to 2/;

- wspotczynnik nieréwnomiernos$ci pracy sprzetu
przetadunkowego /jako Srednig przyjeto 0,8/ -
/57, s. 204/0

Po podstawieniu do ww# wzoru przyjetych danych dla
statku to B-458 o nos$nos$ci 1260 DWT /1260 ®0,80 = 1008/

otrzymamy:

a « IQi28

27 godzao
24 0,8

A wiec,czas zatadunku ww* statku bedzie wiynoait 27 go-
dzin, w sumie za$ przetadunek /po dodaniu 10%/ trwac be-

dzie 57 godz.

3/ Ha podstawie wyda.ino$ci sprzetu przetadunkowego

Znajac wydajnos$¢ sprzetu przetadunkowego, czas zatado-
wania pojedynczego transportowca mozna obliczy¢ na podsta-

wie wzoru:
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godz
¥

gdzie:
U - nos$noséé, czyli nominalna tadowno$¢ statku w to-
nach.;
k| - wspoétczynnik wykorzystania tadownosci statku;

- wydajno$¢ sprzetu przetadunkov?ego, ton/godz*;

Wydajnos¢ sprzetu przetadunicowego o dziataniu obrotowym

/WO/ mozna okresli¢ ze wzoru:

V\6 G e T— ton/godz*

gdzie:
G - ciezar jednego unosu w tonach;
t-| - czas jednego cyklu pracy sprzetu przetadunkowego
/bomu/, w minutach ' ;
60 - zamiana godzin na minuty*

Podstawiajgc do ww* wzoru dane dla statku t* B-30 np.
"Brygada Makowskiego” o nosnosci 2600 DAT otrzymamy dla jed-
nego bomu:

V\{) R s 20 ton/godz*

Przyjmujac, ze na statku t* B-30 moga pracowac jednoczes-
nie 4 bomy /np. 3-tonowe/, a zatem #tgczna wydajnos¢ sprzetu
przetadunkowego przy uwzglednieniu ich wspoiczynnika nieréw-
nomiernosci pracy - 0,60, wynosi okoto 4S ton/godz*

Srednio dla jednego cyklu pracy bomu statkowego przyjeto
7-9 min.
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Wydajnos¢ sprzetu przetadunkowego o ruchu ciggtym np.

transportery, taSmowce itp* /%C/ mozna obliczy¢ na podsta-

wie wzoru:
V1
w = *G " ton/godz.
G - ciezar jednostki tadunkowej /skrzynki, worka,
sprzetu/ w Kg;
1 - odlegto$¢ miedzy poszczegdélnymi jednostkami ta-

dunkowymi w metrach /jako S$rednig przyjeto 6 m/;

W - predkos$¢ posuwu jednostki tadunkowej m/sek, przy
uwzglednieniu przerw i zmian organizacyjnych
/jako Srednig przyjeto 8 m/sek/;

3,6 - wspoéiczynnik przeliczenia kg/sek na ton/godz*;

Podstawiajagc do ww* wzodu konkretne liczby dotyczace
zatadowania na kuter rybacki typu B-25s, np. cukru w workach

a 50 kg, otrzymamy;
=36 « 50 ® s 24 ton/godz.

Znajac wydajnos$¢ sprzetu przetadunkowego i wspodtczynnik
wykorzystania tadownosci statku, mozemy okres$li¢c wprzybli-
zeniu czas jego postoju podczas przetadunku, np*:

a/ transportowca t. B-30 przy zatadowaniu ok. 2080
ton, a zatem
2600 ¢ 0.8 14 godz
b/ kutra rybackiego t. B-25s o no$nosci 55 BAM™' i za-

/ grk_z))(/) wspotczynniku wykorzystania tadownosci kutra -



- 115 -

tadowaniu ok. 27 tom

T_ « BN 247nne = godzo 10 e

4/ Ha podstawie zdolnos$ci przenuatowe.i nabrzeza

Znajac zaoinosSC przepustowg nabrzeza i ilosS¢ taaunku

przeznaczonego do zatadowania na statek, mozna obliczy¢

czas zatadowania transportowca wg wzoioi;

A2 -

Kh -

Przyktad:

" B godz*

zdolno$¢ przepustowa nabrzeza /ton/doba/, ktérg

mozna wyprowadzi¢ na podstawie wzoru;

B s % . t% en o k- ton/doba

wydajnos¢ sprzetu przetadunkowego, ton/godz,;
czas pracy sprzetu przetadunkowego w ciggu do-
by w godz*j

liczba wykorzystywanych jednoczesnie linii ta-
dunkowych w czasie zatadowywania statku;
wspoétczynnik nieréwnomiernosci pracy sprzetu
przetadunkowego;

wspoétczynnik powodujgcy zwiekszenie czasu w wy-
niku przetadunku z transportu, np© ko lejow*ego

lub samochodowego na statek*

L = 1600 ton, W « 36 ton; t2 = 20 godz*; n = 3; k» =0, 6;
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Podstavgiaj gc poviiyzsze dane do ww* v«zoru otrzymamy zdolnosc
przepustowig nabrzeza:
B=36 «20 ®3 « 0,65 « 0,7 » 983 ton/doba - a vyiec:

1600 * 24

T; 083

39 godz

5/ Ha Dodatay™de ustalonej normy przetadunkowej dla

dane.i .jednostki tadunkoyge.i

Kolejnym yyariantem okresSlenia czasu potrzebnego na prze-
tadunek transportoviica mogag by¢ no3my przetadunkowe oddziel-
nie dla kazdego Srodka mat.-techn« tadowanego na statek©
Wyraza sie to wzorem:

a/ czas przetadunku transportov*ca na jednej linii

tadunkowej 717/

an etj fn2et2 + eeoe+ jjji o godz.

b/ czas przetadunku transportowca na dwoéch lub vvie-

cej liniach fadunkowych

Tzn n e k- godz,
gdzie:
n, n2 .... n~ - ilo$§¢é jednostek kazdego rodzaju $rod-
ka przetadowywanego na statek;
t-j, t2 .... t~ - normy czasu przetadowywania jednostek

kazdego rodzaju Srodka;

V/spbiczynnik 0,7 przyjeto na podstawie literatury
/113, s. 39/.
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n - liczba linii #adunko™ych;
- wspoétczynnik nieréwnomiernosci pracy
sprzetu przetadunkowego.
Podstawiajgc do ww. wzoru konkretne liczby, otrzymamy

potrzebny czas na przetadunek transportowca.

We wspbiczesnej wojnie, przy ustalaniu czasu potrzebne-
go na przetadunek transportowca, najlepiej przyja¢ norme
przetadunkowag dla statku w okreSlonej jednostce czasu
/np. godz.y. Jednak z powodu braku takich norm oraz ro6zno-
rodnosci tadunkoéw i sprzetu przetadunkowego, trzeba bedzie
niejednokrotnie przyja¢ normy, na przyktad; przetadunkowg
jednej linii tadunkowej, przetadunkowag dla poszczegdlnego
rodzaju tadunku z uwzglednieniem miejsca przetadunku /port,,
nie przygotowany brzeg, reda/, norme wydajnosSci danego sprze-
tu przetadunkowego itp. Te ostatnie normy uzaleznione sg
m.in. od nosnosci bomow statkowych. | tak jednorazowy udzwig
bomow statkowych, w zaleznosSci od typu statku /do 3000 DWT/,
moze ksztattowac sie: 1,5; 3; 51i 10 ton. W zwigzku z réz-
nym udzZwigiem, rowniez jeden cykl pracy bomu statkowego wy-
maga zréznicowanego czasu pracy /od 4 do 30 min/, a zatem
i odmiennej liczby cykli obrotowych /od 2 do 15/* Stad,
jako S$rednig pracy bomu statkowego w porcie, przy dobrej
organizacji pracy, mozna przyja¢ 8 cykli na godzine, kazdy
przecietnie po 7,5 min~”, JeSli przyjmiemy jedng linie ta-

Z uwzglednieniem przerw i zmian organizacyjnych.
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dunkowa przy jednorazowym udzwigu bomu 3 tony z cyklem obro-
tu /pracy/ 7,5 min* to wydajno$¢ przetadunkowa wyniesie
24 ton/godz*, czyli 576 ton na dobe Aw jednej stale czynnej

linii tadunkowej/.

Jako przyblizone Srednie normy czasu zatadowania jedno-
stek fadunkowych, /uzbrojenia, sprzetu wojskowego i materia-
lbw na paletach lub w kontenerach/ w jednej linii ladunko-
wej dla statkbw o nosnosci do 3000 DANT mozna przyjqé:ay

a/ srodki mat.-techn* w pojedynczym unosie /cyklu/;
- wporcie za pomocg dzwigbw na-
brzeznych /statych/ 4-10 min.
- w porcie za pomocg dzwigow stat-
kowych /bomow/ 6-12 mn<
- na redzie za pomocg dZzwigow stat-
kowych /boméw/ bezposrednio na inny S$rodek
transportowy 10-25 min.
- na redzie za pomocg barek /przy
odlegtosci ok. 3 bin/ 30-60 min.
- na redzie za pomocg S$migtowcow
/przy odlegtosci ok. 3 M/ 8-20 min.
b/ pojazdy w porcie metodg wtoczy¢-
wytoczy¢ /roll-on roll-off/ 2-4  min.
Jako Srednig norme ttoczenia paliwa w jednej linii /ru-

rociggu/ przyjmuje sie ok. 50 ton/godz. /zob. So 48/.

A Srednia na podstawie zatagczonego spisu literatury i ma-

teriatow z przeprowadzonych ¢wiczen w latach 1967 - 1972
oraz witasnych obliczen/Tablica 24,e,425/.
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Konfrontujgc tnozliwos$ci przetadunkovve ™ portach i
przystaniach morskich, przy nie przygotowanym brzegu i
na redzie dochodzimy do wniosku, ze gdy tylko nadarzy sie
sposobnos¢ wskazanym jest wykorzystywac przede wszystkim
porty i przystanie, w ktorych operacje przetadunkowe sg
znacznie tatwiejsze i szybsze© W uproszczonej kalkulaciji,
roznice czasu przetadunku z uwidocznieniem miejsca operaciji,
" liczby linii tadunkowych i dopuszczalnego udZzwigu bomdéw
statkowych obrazuje zestavtiienie /tablica 22/©

Reasumujac,nalezy zaktadaé, ze wprzyblizeniu czas prze-
tadunku w porcie statym, przy nie przygotowanym brzegu i

na redzie moze ksztattowac sie w stosunku 1! 15 ; 2.

Ha ksztattowanie sie czasu przetadunku w transporcie
morskim oddziatywaje takze wiele innych czynnikbw omowio-
nych w pierwszym rozdziale /ss* 45-"6/e
Wsréd tych czynnikow wazng role odgryvia m*in* rodzaj prze-
tadowywanego Srodka mat.-techn*oraz typ transportowca przyj-
mujacego tadunek* Ha przyktad;czas zatadowania /bomami/
czotgu do tadowni statku handlowego waha sie w granicach
10-30 min*, gdy tymczasem w podobnych warunkach czas tado-
wania tego samego czotgu na okret desantoviy metodg "wtoczy¢-
wytoczy¢” trwa zaledwie ok* 2 min* /12, s* 60/* Bardzo od-
miennie przedstawia sie takze czas tadowania tonazu S$rod-
kébw mat.-techn* o réznym wspoétczynniku objetosci, a miano-

wicie: czas zatadowania 1 tony sprzetu technicznego o wspot-
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m<

WyszczegoOlnienie

In) PrzY wykorzystaniu dzwigu ~ »

n /bomu/ 3

iCzas pracy 1 cyklu obrotowego
ndzwigu

[11los¢ cykli obrotowych dzwigu w

Iciggu godziny
llednorazowy unos dzwigu

[IMozliwoso przetadowcza 1 linii
Ilfadunk* w ciggu godziny

[IMozliwosé przetadowcza 1 linii
Itadunk. na dobe

{Mozliwoéé przetadowcza 2 linii
[tadunk. w ciggu godziny”™/

"Mozliwo$¢ przetadowicza 2 linii
Itadunk. na dobe™/

Ib/ PrzY wykorzystaniu dzwigu
I /bomu/ 5 ton

ICzas pracy 1 cyklu obrotowsego
Idzwigu

11lo$s¢ cykli obrotowych dZzwigu
Iwciggu godziny

1Jednorazowy unos dzwigu

"Mozliwos¢ przetadowcza 1 linii
1tadunk. w ciggu godziny

IMozliwos¢ przetadowcza 1 linii
[lfadunk. na dobe

iMozliwo$¢ przetadowcza 2 linii
ltadunk. w ciggu godziny”™/

iMozliwo$¢ przetadowcza 2 linii
i tadunk. na dobe”™/

Tablica 22

1 Miensae orzetadunku

1 IM r Port Brzeg Reda
nie
i i lprzygo-

i j towany
N——H=
PooLd
'EL mm e i 7.5 10 15
[

1 cykle 1 8 4
iton 1 3 3 3
L b

i}ton i 24 18 12
i}ton 1 576 432 288

i

|
iton 1 38 29 19

}

1 ton i 912 696 456
% 1

1 mine I1 10 12 20
i 1

| cyklel 6 5 3
1 ton 5 3 5
b

1 ton } 30 25 15
1 i

1 i

1 ton \ 720 600 360
i 1

1 1

1 ton 1 48 40 24
i 1

1 ton i 1056 960 576

Przy uwzglednieniu wspdétczynnika nieréwnomiernosci pracy urzg-

dzen przetadunkowych - 0,8;
Praktyka wykazuje,

ze gdy zwieksza sie

t
liczba dZWIgOW, maleje

efektywny czas /tgczny/ ich pracy, ktory w procentach wynosi
przy liczbie dz?jigébw: 2 - 20%; 3 - 35%; 4 - 45%; 5 - 50%;
6 - 55%; 7 - 58% /66, s. 204/.

II
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czynniku objetosci 1-2 jest przynajmniej dmkrotnie
krotszy od czasu zaladowania 1 tony umundurowania o wspot-
czynniku objetosci 4-8 m”~-tona /z uwagi na wieksza liczbe
cykli obrotowych dzwigu/«

Mimo tak duzych roznic w czasie przetadunku Srodkow
mato-techn*, na podstawie dotychczasowych rozwazan mozna
ustali¢ przyblizone /orientacyjnie/ wspoétczynniki operacji
przetadunkowych w porcie, przy nie przygotowanym brzegu
i na redzie z uwzglednieniem wykorzystania dzwigbw o uno-

sie 3-5 ton /Tablica 23/*

Tablica 23

. o |
Miejsce przetadunku I/m |- ”ﬂﬁ?}ad—dlju dwvi\g h

;=—=s=s=;=I:

1 1 [
Port /przygotowany/' ton/doba j 500-800 1 900-1200 }

Brzeg nie przygotowany -tt- 1 400-600 ! 600-1000%
Reda -Nn— 1 250-400 |1 450- 600 H
1

Uwzgledniajac powyzsze dochodzimy do wniosku, ze czas
przetadunku na redzie jest dwukrotnie dtuzszy od czasu
realizacji tych czynnos$ci w porcie, a zatem i efektywny
czas wykorzystania statku towarowego w tym przypadku
zmniejsza sie o ok* 20-30% w stosunku do catkowitego czasu

podrozy morskiej ‘e

Czas statkéw towarowych w morzu i portach przyjeto w
stosunku procentowym 50 : 50*
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1 ogélnie przyjmuje sie

i dla:
- statku towarowiego 3000 DAT  oko 50 godz.
- statku towarowego 1500 DAaT oko 31 godz.
- statku towarowego 1000 DAT  ok. 26 godz.
- statku towarowego 500 DAT  ok. 21 godz.
- kutra rybackiego 5 DAT  ok. 1-2 godz.

Czas zatadunku dla innych wielkoS$ci statkbw /do 3000 DV/T/
ilustruje rysunek I60

Hie popeilnimy duzego btedu, jesSli przyjmiemy dla trans-
portowca np. ok* 1500 DWI S$redni czas zatadunku Awv zaokrag-
leniu/ - 30 godzo, wyladunku - 33 godz«, a dla kutra rybac-
kiego odpowiednio 2x2 godZo - 4 godz.

Dokladne okreSlenie czasu manewrowiania i manipulacyjne-
go nastrecza najv\aecej trudnos$ci, poniewaz sktada sie
na niego wiele roéznych czynnikéw, ktore nie zawsze mozna
przewidzie¢. NajczesSciej czas manewrowania i manipulacyjny
oDejmuje; doptyniecie transportowca na reae, pilotaz i je”o
cumowanie na wyznaczonym stanowisku, oczekiwanie i zaopatry-
wanie transportowca, zabezpieczenie taduiiku, przeglad tech-
niczny i ewentualne naprawy, przejsScie transportowca na no-

we stanowisko przetadunkowe itp. A wiec, jak juz podano,

Rfie rozpatruje sie wszystkich wielko$ci statkow ani tez
poszczegOlnych metod przetadunkowych kazdej z osobna i
nie uwzglednia sie oddzielnie cech poszczegdlnych typow
statkbwo
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jest wypadkowg ~yielu czynnikévy”, niektéore z nich /np. zaopat-
rywanie transportowca, przeglad techniczny i naprav*y/
g~ pokrywad sie w petni iuh w czesci z czasem zatadunku
lub wytadunku statku.

Z kolei wyzej wymienione czasy najczesciej dzielg sie
na poszczegOlne elementy czastkowe® Na przykitad, czas
oczekiwania transportowca moze byc uzalezniony od: a/ przy-
czyn atmosferycznych, b/ oddziatywania przeciwnika, ¢/ nie-
rytmicznos$ci dowiozu Srodkéw mat .-techn. /tadunku/, d/ bra-
ku stojgcej do dyspozycji sity roboczej i Srodkov™ przeta-
dunkowych, e/ braku dyspozycji lub miejsca przy nabrze-
zu itp.

Ogo6lnie mozna stwierdzi¢, ze czas manewrowania i ma-

nipulacyjny bedzie sie ksztattowat wg wizoru;

gdzie:

t" - czas doptyniecia; t —czas cumowania; t™ - czas
oczekiwania; t~ - czas manewrowania;, t™ - czas
zabezpieczenia tadunku; t~ - czas innych przed-
siewziet®

Poniewaz obecnie jest trudno przewidzie¢ wszystkie

elementy czgstkowe czasu manewrowania i manipulacyjnego
dlatego, na podstawie doswiadczen okresu pokojowego, przy-
jeto umownie wskaznik procentowy w wysokos$ci 1/3 czasu za-
tadunku i wytadunku /95f s. 55/*

Na podstawie dotychczasowych rozwazan mozna konkludo-
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wac, ze czas maneysrowania i manipulacyjny /™"/ ksztattuje
sie Srednio dla jednego transportoiAica to farovsego 0 nosnos-
ci Ok. 1500 DWT ok. 10 godz* przy zatadunku i tak samo

N3 zaokragleniu/ przy i/yytadunku, czyli w sumie ok» 20 godz*,

a dla kutra rybackiego razem ok» 2 godz*

Majac v«szystkie niezbedne sktadniki, mozemy obecnie
podstav«i(5 obliczone dane do wzoru wykazanego na stronie 403
I otrzymamy przyblizony czas rozpatrywanej przez nas podro-
zy morskiej /w godzinach/ dla:

- statkdw towarowych ok» 1500 DWT

T, =30 +70 + 33 +21 = 154 godz»;
- kutréw rybackich ok» 50

TC =2+88 +2+2» 94 godz»

Konfrontujgc stosunek czasu pobytu statkbw w morzu i
portach z ogoélnym czasem podrézy morskiej ', przekonamy
sie, ze wynosi on Srednio dla:

a/ statkdw towarowych ok» 1500 DAT - w porcie 55%;
W morzu 45%;

b/ kutréw rybackich ok« 50 DAT - w porcie 6% w
morzu 94%»

Stad tez wieksze statki towarowe i rybackie nalezatoby
wykorzystywaé¢ z pozadanym skutkiem raczej na jak najdal-
szych trasach» ITatomiast na trasach krotkich wskazana jest

Przy odlegtosSci ok» 350 Mm w jedng strone»
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eksploatacja mniejszych jednostek np* matych transportovy

cow, kutrow rybackich itpo

Obsada morskiego rejonu przetadunkowego

Sposréd szerokiego wachlarza roznorodnych zagadnien
dotyczgcych morskiego rejonu przetadunkowego /MRP/ naleza-
toby wyodrebni¢ problemy zwigzane ze strukturg jego obsady.
Obsade tg mozna rozpatrywa¢ z roznych punktéw widzenia,
np® dzielgc jg na oddziat brzegowy i oddziat morski, a wiec
wg wykonywanej funkcji lub stanowiisk pracy, albo tez wg
podlegtos$ci stuzbowej itp.

Dla potrzeb niniejszej pracy przyjeto umowny podziat
obsady MRP na;

- personel bezposSrednio zaangazowany w przedsiewzie-
ciach przetadunkowych /tzw® produkcyjny/;

- personel zabezpieczajagcy punkt lub punkty przetadun-

kowe pod wzgledem specjalnym”ustug i zaopatrzenia

Badania przeprowadzone przez L«Kuzme z WSE Sopot
/Uniwersytet Gdanski/, wykazujg, ze przy drobnicy nalezy
zatrudnic¢ na jednej linii tadunkowej 12 osOb przy przeta-
dunku statku o nos$nosSci przecietnej ok. 1500 DAT - z tego
9 os6b do przetadunku i sztauowania, 2 funkcyjnych i 1 ope-

Celowo pominieto zabezpieczenie bojowe, ktdére omawia sie

oddzielnie w dalszych rozv«azaniach dotyczgcych zabez-
pieczenia bojowego przewozow morskich©
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rator dzvjigu /116, s© 536/* E*Koozoroviski z Szefostwa
Stuzby Komunikacji Wojskowej Mi w swoich opracowaniach wy-
kazuje, ze przy pracy dzwigami /bomami/ w przetadunku bez-
posrednim, nabrzeze przygotowane - statek, nalezy zatrud-
ni¢ ok. 10 oséb, w tym 4 osoby na nabrzezu i 6 o0sOb na
statku /106, s© 14/* Poniewaz mate stégtwic’rrr(]@era(:]“{a, przecietnie
2 luki mozna przyjac, ze na jeden statek towarowy trzeba
bedzie zatrudni¢ do bezpos$rednich prac zatadunkowych $red-
nio 22 osoby /10 + 12=: 22: 2 =11, a wdec na dwde linie
tadunkowe 22 osoby/© Przy uwzglednieniu 1 linii #fadunkowiej,
dla kutra rybackiego przyjeto 4 osoby.

Ponadto wiychodzl sie z zatozenia, ze do jednorazowego
roztadowania Srodkowj transportu dowozowego potrzeba prze-
cietnie dla: Smigtowca 4-6 osOb, samochodu 3-4 osoby, wa-
gonu kolejowego 4-5 os6éb, a wiec Srednio 4 osoby ©

Przyjmujac powyzsze liczby, w sumie na 1 linie tadunko-
wg wrelacji nabrzeze przygotowane - statek /transporto-
wy/ nalezatoby zati*udni¢ w bezpoSrednich operacjach prze-
tadunkowych Srednio dla:

- statku towarowego ok. 1500 DAT /11+4/ 15 osoOb;

- kutra rybackiego ok© 50 DAT /4+4/ S o0séb;

Powstaje z kolei pytanie, ile moze by¢ takich linii
w MRP, a wiec jaka liczbe statkbw mozna bedzie jednoczes-
nie przetadowywa¢ w danym rejonie i w rozpatrywanych warun-
kach ? Biorgc pod uwage koniecznos$¢ zapewnienia wzgledne-

go bezpieczenstv™a przetadunkom w ilRP /np© poprzez rozsrodko-

zrodto: /27, a. 43/, /36, s. 138/, /245, s. 287/.
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wanie transportowcéw i MPP/ proponuje sie przyja¢ nw* wa-
rianty jednoczesnego przetadowywania w jednym MPP: 2-3
transportowce po 1500 DWI /tgcznie 4-6 linii tadunkowych/
albo 1 transportowiec 1500 DW/T i 4 kutry r~baokie /tgcz-
nie 6 linii tadunkowych/*

Przyjmujac powyzsze zatozenia, zapotrzebowanie na lu-
dzi do bezpoSrednich prac przetadunkovyych w relacji nabrze-
ze przygotowane - statek, dla jednego PP moze ksztattowac
sie w przyblizeniu:

Liczba osob:

I Il
wariant wariant

- kierowanie operacjami przetadun-
kowymi 7 7

- roztadoymnie transportu dowozo-

wego 16 24
- zatadowanie transportowcow

/ok* 1500 DAT kazdy/ 44 w2
- zatadowanie kutrow rybackich

/oko 50 DAWI kazdy/ - 16
- inne czynnos$ci, np* obstuga ru-

rociggu, prace manipulacyjne 25 25

Razem : 92 94

Powyzsze liczby moga wymagaC korekty, poniewaz okres-
lony stopien mechanizacji prac przetadunkowych moze w nie-
ktorych wypadkach zmniejszy¢ ok* 50% liczby zati“udnionych

os6b* Jednakze sytuacja operacyjna, zagrozenie przez prze-
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civlinika] odmienne relacje przetadunkovye, koniecznos¢
przyspieszenia przewozu /przetadunku/ z tych. czy innych
przyczyn mogg spowodowaé zwiekszenie liczby os6b zatrudnio-

nych wliPP.

JesSli chodzi o personel zabezpieczajgcy, czyli zaanga-
zowany w zabezpieczeniu specjalnym i materiatow'O-ustugov/ym,
wydaje sie ze w tej grupie liczba o0s6b jest dyskusyjna i
jak do tej chwili nie ma jednoznacznego pogladu na ten te-
mat™* niemniej, na podstawie tablicy 25 nalezatoby przy-
puszczacC, ze w tej grupie personel moze liczy¢ przecietnie
ponad 200 0s6b©

Szczegotowe rozliczenie obsady MPP przedstawia rysunek
17# Liczba osob /i Srodkow/ niezbednych do zabezpieczenia
prac przetadunkowych zalezy w duzej mierze od konkretnego
sposobu organizacji procesu technologicznego pracy MHP i
warunkéw realizacji przewozéw morskich*

Ha podstawie powyzszych rozwazah, mozna zorientowac
sie, ze w obsadzie HRP mamy do czynienia z dwoma grupami*
Jedna, to personel bezposSrednio zatrudniony w przetadunkach
/ok* 100 osOb/, druga zabezpiecza realizacje zadaii pierw-
szej grupy /ponad 200 osOb/* Upraszczajac nieco problem

mozna przyjac, ze 1/3 to personel zaangazowany w bezposSred-

W dokumentacji Zarzadu Portu Gdansk przewidziano 130
0s6b personelu zabezpieczenia specjalnego i zaopatrze-
niowo-ustugowego /pismo wch© Zarzadu Portu Gdansk

nr 0174 z dnia 19*03® 1970 r*/*
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nich pracach przetadunkowych, nataniast pozostate 2/3 v.-y-

konujg prace zabezpieczajaceX/g

Przy sprzyjajacych warunkach operacjgAj~ch i geograficz-
nych wwo relacja, jaka zachodzi miedzy tymi dwoma grupami,
niejednokrotnie moze ulec zmianie. Ha przyktad, przy zde-
cydowanym panowaniu naszych wojsk w povéaetrzu i na morzu,
wydaje sie, ze mozna bedzie w jednym MPP przetadowywac
wiiecej jak 1-3 statki towarowe o0 nosnosci ok. 1500 DWT.
natomiast w sprzyjajacych warunkach geograficznych, tj. gdy
zaistnieje mozliwos¢ organizacji kilku NPP W@ promieniu
6-10 km od mozna bedzie wydzieli¢ dodatkovjo 1-2 LIPP
obstugiwane przez sity i Srodki jednego wspdlnego MKNP. Mo-
ze zaistnie¢ rdéwniez sytuacja odwrotna, na przyktad w przy-
padku organizacji MPP na redzie wzglednie przy nie przygo-
towanym brzegu, trzeba bedzie znacznie zwigkszy¢ obsade
przetadunkowg gtownie w zakresie pododdziatow amfibijno-
transp ortowych i inzynieryjnj*cho Obecnie trudno jest prze-
widzie¢ konkretne warunki, a zatem przyjmuje sie przecietng
obsade MRP - 300 oséb.

W celu obsadzenia stanowisk MHP mozna bedzie wykorzy-
sta¢: cze$¢ zaldg transportowcow; oddziaty zmilitaryzowane;
jednostki wojsk inzynieryjnych; oddziaty /jednostki/ FOV/,

W ¢wiczeniu ”V/iosna-72” w ogélnym stanie osobowym MRP

- 283 os6b partycypuje: kierownictw;o - 34, kierowcy -

65, personel obstugi sprzetu przetadunkowego - 54, ro-
botnicy przetadunkowi - 48 i |pnny - 90 osé%.

Ha podstawie Instrukcji Mar.Woj. 236/61, s© 144,
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jednostki wydzielone przez front, a przede wszystkim
specjalistdéw z morskich przedsiebiorstw cywilnych, jak;
PLO, PZM, ZPM, PRO, ZGR i stocznio. Rasza gospodarka morska
dysponuje powaznym potencjatem specjalistdéw morskich*
Wedtug stanu na dzien 01*01* 1970 r* w Polsce byto
zatrudnionych /159, s* 439/s
- na statkach /personel pty-
waj acy 28,6 tys*os6b 18%
- na lgdzie w strefie przy-
legtej 115,0 > 73%
- na lagdzie poza strefg przy-

legta 15,0 —h- P

Wgospodarce morskiej, zegluga wraz z portami zatrud-
nia ponad 37 tys. o0s6b, co stanowi 24% og6tu zatrudnienia

Z personelu pltywajacego na poszczegdlne rodzaje stat-

kéw, przypada:
- rybackie statki towcze 12,3 tysoOsob
- rybackie statki bazy 08 ——
- statki zeglugi petnomorskiej 10,5
- statki zeglugi przybrzeznej 08 —H—
- portowe statki pomocnicze 2,0
- statki ratownicze 06 —®—
- statki budownictwa morskiego 12 ——
- statki inne /Zadministracji, in-

stytutu/ 0,4

Raiezy przy tym podkresli¢, ze nie wszystkie podane po

wyzej zasoby personelu ptywajgcego bedg mozliwe do wyko-
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rzystania podczas wojny dla wojskowych przewozoéw mors-
kich, poniewaz:
a/ nie mozna liczy¢ aby wszystkie zatogi statkow
PRL podczas wojny znalazty sie na wodach Battyku;
b/ cze$¢ personelu plywajacego bedzie powotana
do stuzby na okrety bojowe i specjalne marynarki wojennej;
¢/ czeS¢ zatdg moze zaniechaC pracy na statkach
podczas wojny /z rbéznych przyczyn/.

Dla Scistosci dodajmy, ze cze$¢ zatdg z wiekszych
statkow linii poza battyckich, ktdre nie bedg mogly by¢
wykorzystane na Battyku podczas wojny /ze wzgledu na ich
wielko$é/, bedzie po prostu do dyspozycji dla ewentualne-
go zatrudnienia w wojskowych przewozach morskich na Bat-
tyku#

Mimo powyzszego, podczas zagrozenia lub wojny nie po-
winno by¢ trudnos$ci w obsadzie zaréwno transportowcow,
jak réwniez i MRP na obszarze kraju# Memniej problem mo-
ze stanowi¢ obsada pracownikéw portowych w MRP na obszarze
frontu, zwitaszcza na terytorium panstwa obcego /przeciwni-
ka/# W zwigzku z powyzszym, celem uzupeinienia oddziatow
frontowych /przetadunkowych/, zachodzi konieczno$¢ skiero-
wania do MRP frontu zmilitaryzowanych grup specjalistow
portowych w liczbie 50-100 oséb na jeden MRP /na podsta-

wie poprzednich rozwazan/#
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Mozliwosci wykorzystania dla potrzeb transportu mors-
kiego sieci droznej w pasie nadmorskim potudniowo-

zachodniego Battyku

Dla przewozu Srodkow mat*-techn* do i z MPP oraz dla
wszelkich przedsiewzie¢ techniczno-organizacyjnych zabez-
pieczajgcych transport morski, duzg role moze odegraC siec
drozna /kotowa i kolejowa/.

Podobne znaczenie, ale w ograniczonym zakresie”moga miec
tez rzeki.

Sie¢ drog kotowych i drég /linii/ kolejowych w pasie
nadmorskim potudniowo-zachodniego Battyku jest dobrze roz-
budowana i utrzymana, co umozliwia wykorzystanie jej dla
potrzeb transportu morskiego /65, s. 28inast./. Gestos¢
tych drog wzrasta ze wschodu na zachdd. Prawie wszystkie
porty maja dobre potaczenia kotowe i kolejowe. Srednia ich
gesto$¢ na 100 km wynosi: drog kotowych 40-60 km; drog
kolejovyych 15-20 km. Odlegtos¢ jednej drogi od drugiej
jest nie wieksza, jak: drog kotowych 20-40 km /kierunek po-
tudnie-po6tnoc/ i 30-50 km /kierunek wschod-zachod/; drog
kolejowych 50-80 km /kierunek potudnie-po6inoc/ i 70-90 km
/kieiTunek wschéd-zachéd/. Przecietnie w odlegtos$ci Srednio
30-50 km znajdujg sie weziowe stacje kolejowe. Szerokosé
jezdni 5-7 mi dobry stan nawierzchni /bitum i kostka/
wazniejszych drég kotowych taczacych porty potozone na wy-
brzezach potudniowo-zach. Battyku zapewniaja w zasadzie

swobodny dwukierunkowy i%ich transportu samochodowego i poz-
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walajag na przejazd ciezkicia pojazdow przecietnie do 10 ton
nosnoscio ITajnizszy przeswit wiaduktow na drogach, bitumicz-
nych i magistralach wynosi ok. 4 m.

?/iekszosc przystani rybackich nie posiada potgczenia
kolejowego, a drogi kotowe sg przewaznie typu lekkiego i
gruntowego na ktdrych najnizszy prze$Swit wiaduktéw nie
jest wiekszy jak 2,7 fl /242, s* 147/*

Hosnosé mostow /i wiaduktow/ dostosowana jest do rodza-
ju drogi, a mianowicie /228, s© 143 i nast*/;

- na magistralach i drogach bitumicznych o nawierzchni
twardej, ulepszonej sg najczeSciej mosty zelbetonowe, sta-
lowe i kamienne o nos$nosci 10-30 ton;

- na drogach typu lekkiego o nawierzchni twardej, nie
ulepszonej sa mosty zelbetonowe, ceglane i drewniane o nos-
nosci 3-15 ton;

- na drogach gruntowych sg przewaznie mosty drewniane
0 no$nosci 1-5 ton©

Stabym punktem drég /kotowych i kolejowych/ jest sto-
sunkowo duza tatwos$¢ sparalizowania na nich ruchu przez
zniszczenie mostow, wiaduktow, weztow transportowych itp*
naturalne przeszkody wodne /rzeki, jeziora, kanaty/, prze-
cinajace kierunek z potudnia na poéinoc i ze wschodu na za-
chéd, tworzg przeszkody o znaczeniu taktycznym i operacyj-
nym /zob« 3m22 i rys© 18/» Podczas wojny, szczegolnie na
wyspach dunskich, duzym problemem przewozowym drogami Ig-
dovymi moga by¢é mosty, ktére przewaznie sg diugie /do

1000 m/o W zwigzku z tym konieczne jest zastosowanie do
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evventualnej ich odbudow®y sktadanych konstrukcji mostowych,
gotowych przeset, pontonowych mostow, barek transportowych

oraz przygotowanie /wydzielenie/ promow®

/ zastuguja na pod-

Dla potrzeb transportu morskiegoX
kreSlenie nwo drogi kotowe:

a/ magistrala wschéd-zachéd”™a od nasad3‘ Pétwyspu
Jutlandzkiego biegnaca dalej na pdéinoc, przechodzaca w od-
legtos$ci Srednio ok* 20 km od linii brzegowej, z dobrym
potaczeniem bezposrednim lub posrednim miedzy portami:
Elblag - Gdansk - Gdynia - Wiadystawowo - teba - Ustka -
Dartfowo - Kotobrzeg - Dziwndéw - Swinoujécie - Grejfswald -
Stralsund - Sassnitz - Rostock - Wismar - Lubeka - ITeustadt
- Kilonia - Eckemfohrde - Szlezwdk - Plensburg - Sonder-
borg -Ae.benrafi- Predericia - i dalej na pdinoc do Prederiks-

havnj

b/ drogi z kierunku potudniowego /zachodniego na
Pétwyspie Jutlandzkim/, tgczace MPP ze skiadami dostawcéw
lub odbiorcéow tadunku, a mianowicie:

- magistrale z kierunkow ?/arszawa. t6dz i Poznan, 13-
czace porty: Gdsinsk, Gdynie, Elblgg i dalej drogami drugo-
rzednymi Wiadystawowio, Hel, Jastarnie, Puck, tebe, Ustke;

Celem przewozu srodkéw mato-techn® do i z MPP oraz dla
przedsiewzie¢ techniczno-organizacyjnych zabezpieczaja-
cych transport morski.
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- magistrala tgczaca Poznan z Koszalinem i dalej dro-
gami drugorzednymi Dartowo i Kotobrzeg;

- magistrala Zielona Goéra - Szczecin, umozliwiajaca
potaczenie /przewaznie z drogami drugorzednymi/ z Dziwno-
wem, Swinouj$ciem, Kamieniem Pomorskim, Warpnem, Trzebie-
zem i Wolgastem;

- magistrala Berlin - Stralsund #tgczacg dodatkowo
porty; Sassintz, Greifswald, Rostock, Warnem"unde, Wismar;
- magistrale Hamburg - Kilonia i Hamburg - Lubeka,
tagczace dodatkowo porty Heustadt, Heiligenhafen, Eckemfgr-

de, Szlezwik, Flensburg;

- drogi taczace Esbjerg - Predericia 1 Odensee oraz
Korsar - Kopenhaga i inne /przy dodatkowym wykorzystaniu
proméw/.

W czasie wojny w trudnej sytuacji moze znalez¢ sie
port Hel, ktéry w wypadku zniszczenia jedynej drogi koto-
wej i linii kolejowej biegngcej wzdtuz Pétwyspu Helskiego
zostaje catkowicie pozbawiony kontaktu /drogg lgdowa/ z
reszta kraju. Port Swinouj$cie wymaga natomiast potacze-
nia promowego. Problem potgczeh promowych jest szczegdlnie
istotny w rejonie wysp dunskich, gdzie ok. 500 wysp, nie
posiada bezposredniego potgczenia ladoviego i utrzymuje
transport miedzy tymi wyspami i ladem za pomocg ok. 90
morskich potaczen promowych, czynnych w ciggu catego roku
I obstugiwanych przez 1-4 promy na kazdej lin iiX/. Ponie-
waz wiekszo$¢ portéw dostosovi“ana jest do potgczeh promo-

B.M.; "Wojskowy Przeglad Zagraniczny”, Przejscia wodne
z Battyku na Morze Potnocne, 1972 r., nr 4, s* 27.



138

wych, stad tez w prze;T?0zach wojskowych na wyspy dunskie
podczas wojny majg szanse odegra¢ duzg role promy, ktérych

liczba stale vizrasta na Battyku /a takze i w Polsce/o

Oddzielny problem w sieci droznej pobrzeza polskiego
I niemieckiego stanowi sie¢ Srodlagdowych drég wodnych,
umozliwiajgca potgczenie portdw morskich z obszarami poto-
zonymi w gtebi lgdu. Dotyczy to gitdéwnie takich rzek, jak:
7i1/ista, Odra, Warna i taba /przez Kanat Lubecki/#

Fizyczne uksztattowanie terytorium PRL i IfRD spraviia,
ze zasadnicze rzeki zeglowne majg kierunek raczej z potud-
nia na péinoc i moga by¢ wykorzystywane przede wszystkim
jako drogi rokadowe /dowozo\e do portéw/, z pewnymi ogra-
niczeniami na ktore sktadajg sie; martwe okresy zeglugi
/najczesciej od listopada do marca/, niedostateczna prze-
pustowo$¢ niektorych odcinkéw $luz, trudno$ci w manewrowa-
niu rzecznymi statkami towarowymi tzw« "pociggami”, a tak-
ze wzglednie mate gtebokosci rzek /tablica 26/0 Z tego
wzgledu i z uwagi na matg predkos¢ marszowag barek rzecz-
nych /przecietnie ok* 6 km na godz*/, problem wykorzysta-
nia rzek dla dostaw z kraju do wojsk frontu jest dysku-
syjny, mimo ze niektdrzy oficerowie zajmujacy sie transpor-
tem wodnym /17/ postulujg wykorzystac;

- szlak wodny Wisty i Odry;

- sie¢ kanatow Odra-Hawela-taba;

- szlak wodny taba od Parey do Hamburga*
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Rozpatrujagc zagadnienie z punktu v?idzenia transportu
morskiego, dochodzimy do wniosku, ze przy zaangazowaniu
stosunkowo niewielkich sit i Srodkobw mozna bedzie prowa-
dzi¢ na szerokim froncie wzdtuz brzegdw ujsé rzek i kana-
tow prace przetadunkowe w relacji: brzeg lub barka - kuter
rybacki, wzglednie inny statek o matym zanurzeniu i od-
wrotnie© Zwieksza to znacznie bezpieczenstwo przedsiewziec

przetadunkowych przed atakami przeciwnika /np. powietrzny-

mi/ .

4« Charakterystyka towarowiych i rybackich statkéw PRL
oraz ustalenie mozliwos$ci ich wykorzfstania

dla potrzeb wojsk frontu
Charakterystyka towarowych i rybackich statkbw PRL

Polska dysponuje wzglednie duzym i szybko rozwijajacym
sie morskim potencjatem przewozowym, z ktdérego - jak juz
viykazano w poprzednich rozwazaniach —cze$c moze by¢ wyko-
rzystana w okresie wojny na kierunku nadmorskim*

Ra dzien 01.10. 1972 r. stan floty handlowiej /towarowej
i rybackiej/, z uwzglednieniem rodzaju, wielko$ci i wieku

statkbw przedstawiajg tablice 27, 28 i 29X/-

Polaki Rejestr Statkow, Gdansk 1972; ~'Technika i Gospo-
darka Morska” 1973 nr 4t ss. 243-244e






Tablica 29

?/iek statkow; floty handloyyej PRL
/m latach i1 procentach/

5-9 10-14 315-19 }20-24 [25-29 ;Lso i~ 1
1 1 | |

1 i
1
N I

PRO-

i
|
i 41 30 -y

[
]
A

Z powyzszego wynika, ze wiek floty towaro”™vej i rybackie;]
w ponad 10% nie przekracza 10 lat»

Struktura procentowa tej floty w stosunku do wielkosci
tonazu /DWT/ statkdw przedstawia sie dla wojska raczej nie-
korzystnie, poniewaz ponad 91% to statki o nos$noSci powyzej
3000 DWT. Katomiast, gdy weZmiemy pod uwage liczbe statkow,
struktura procentowka przedstawia sie nastepujgco:

- statki o nosnosci do 3000 DANT - ok. 79%

- statki o nosnosci powyzej 3000 D/T - ok» 21%

FLOTA TOWAROWA /drobnicowce, trampy, statki kombinowane,
zbiornikowce i promy/ to przede wszystkim jednostki duze,
przy czym w roku 1972 przecietna ich wielkoS¢ wynosita ok»
8400 DWT. Wdalszym ciggu nastepuje intensywny rozw0j masow-
cow /statkbw ponad 10 000 DWT/f ktOore stanowig ponad 2/3
0ogo6tu nosnosci floty handlowej PRL.

Plota towarowa wg napedu w procentach:

- statki o napedzie motorowym - 5%

- statki o napedzie parowym - %
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Struktura procentowa floty towarowej wgy predkosci

statkbw ksztattuje sie nastepujgco:

statki O predkosci ponizej 10 weztbw - 2,5%
—A ) 10-12 -» - - 9,9%
12-14 - 9,3%

14-16 - 416%

- powyzej 16 -**- - 36,7%

Razem : 100,0%

Analizujgc predkos$ci marszowe statkow dochodzimy do
przekonania, ze istnieje duza wspotzalezno$¢ pomiedzy wzro-
stem predkosci statku a jego wielkos$cig, co potwierdza réw-
niez ponizsze zestawienie:

- statki ponizej 1000 BRI /ok. 1500 DWT/ - do 12 weziow

- statki od 1000 do 4000 BRT/
/ok. 1500-6000 DWT/ - 1/3 do 12 wezidéw

- 1/3 12-14
- 1/3 ponad 14 wezt
- statki powyzej 10 000 BRT /oko 15000 BRT/- ponad 14 weziow

FLOTA RYBACKA /trawlery, lugrotrawlery, statki bazy i
kutry rybackie/ obejmuje roznorodne statki rozproszone
wsrod wielu armatoréw, co uwidoczniono w tablicach 30 i 31®

Z punktu widzenia wojskowego, rozproszenie statkow ry-
backich wzdtuz naszego wybrzeza wydaje sie by¢ korzystnym
zjawiskiem, poniewaz stan ten stanowi juz sam w sobie roz-
Srodkowanie statkow i szybkie ich przybycie do wyznaczo-

nych MPP /wyjsciowych/.
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Tablica 30

Statki rybackie - dalekomorskie

||-Uazvya armatora _ _
i mienscovyos¢  /szte/! Trawlery i Lugro- Statki |
przet- j zamra- \pozo- 1ltraw- bazy |
1worn|e I zalnie \state \lery

| N

I : :

I Dalmor - h 1 '

I Gdynia 60 27 1 { 33 liL -

I Odra - ! :

ISwinoujscie 36 - 1 17 1 | -

il Gryf - , , ,

I Szczecin 65 - h H h 25

USzkuner - 1 1 |

Il V/tadystawovyo 4 - 1 = 1 N 1 2

I Og6tem 165 § 27 132 1 75 1 20

Ibs=ss:z==z=zz=:2sz=zt===: = — = ===d===—====fr=======]|
Tablica 31

Statki rybackie - kutry
A Razem Z tego Erzypada na
Hazwa armatora i miejscowo$¢  /szte/ mkutry

PR

n
1F=

oambYi 17m 1 15 m

v Szkuner - Wiadystawowo i 51 i 51 I% - i
, Koga - Hel |l 35 138 1 - 1 —
i Korab - Ustka 1 43 P12 ill 31 1 —
" Kuter - Dartowo :1 50 1 14 1 36 1 —
Barka - Kolobrzeg '% 57 | 15 31 42 ] —
, Spotdzielnie rybackie } 153 1 22 1 126 1 5
" Rybacy indywidualni l1se 1 2 {1 44 1140
:  Ogélem lg75 Y11 t2r9  1iss

IF=

Przy rozwazaniu charakterystyki statkbw rybackich, trzeba

takze zwrdci¢ uwage na ich predko$ci marszowe osiggane wgru-
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pach;
- statkdv\i rybackich floty dalekomorskiej 12-14 \WieZddWi;
- kutrow rybackich 8-10 weztdw.

Wszystkie statki rybackie posiadajg naped motorowy.

planach perspektywicznych rozwoju naszej gospodarki
do roku 1980 zaklada sie znaczny wzrost zeglugi morskiej.
Przewiduje sie, ze tonaz floty handlowej PRL w roku 1980
osiggnie juz ok. 6 min Opracowano w naszych stoczniach
wstepne projekty duzych statkéw transportowych o predkosci
20-25 weztow. Plany rozwoju floty PRL jednak nie uwzgled-
niaja w petni potrzeb i w*arunkbw okresu wojennego, poniewaz
buduje sie coj*raz to viieksze statki, mato przydatne dla ce-
[bw wojskowych. Z wojskowego punktu widzenia, pozytywnym
zjawiskiem jest planowany rozwdéj zeglugi promowej /w roku
1980 bedzie sie eksploatowiad 9 proméw, gtdownie na liniach
skandynawskich/, a takze witgczenie do floty PVMH w latach
1971- 1972 trzynastu statkdw t. B-452 o nos$nosSci 1440 DT
kazdy.

Mimo, ze dla wiekszos$ci statkbw handlowych juz podczas
ich budowy w czasie pokoju uwzglednia sie potrzeby wojsko-
we, to jednak w okresie zagrozenia lub wigny- trzeba be-
dzie jeszcze dodatkowo wyposazy¢ statki, szczegdlnie w
zakresie;

- uzbrojenia, np. dziat, WKM-6w lub bomb gtebinowych;
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- dodatkoiAiych urzgdzen radioteciinicznych i chemicznych;
- zabezpieczenia w Srodki medyczne, sprzet ppoz. itp. oraz
w dodatko\Aily sprzet przetadunkov”y, np* siatki ochronne, ta-
ce tadunkov«e, trav\;ersy, réznego rodzaju zavyiesia /do be-
czek, tancuchowe itp*/o

Dostosowanie statkdw handlowych do potrzeb wojskowych
jest pracochtonne i kosztowing, np. opracow”anie dokumentacji
tectinicznej i przygotowanie statku handlowego t* B-51 do
wojskowych przewozéw, wedtug danych Ministerstwa Zeglugi
PRL, kosztuje ok. 1 miliona ztotych, bez uzbrojenia i spec-
jalnego ?«yposazenia /wojskowego/ < Uwazam, ze mimo znacz-
nych kosztéw, prace dostosowawcze powinny byc¢ realizowane
gtébwnie w zakresie przygotowania statkow do przewozu ma-
teriatow pednych* Brak odpowiednich /optymalnych/ zbiorni-
kowcow dla paliwa, stwarza konieczno$¢ przewozu tego rodza-
ju materiatbw w opakowaniu albo tez dostosowania do tego
celu innych jednostek poprzez np* zainstalowanie wich ta-
downiach zbiornikéw elastycznych. Jedno i drugie rozwigza-

nie wymaga powaznych prac przygotowawczych.

Z obecnego stanu i planowanego rozwoju floty handlowej
wynika wiec, ze Polska dysponuje stosunkowo duzym i szybko
rozwijajgcym sie morskim potencjatem przewozowym, ktoéry mo-
ze by¢ wykorzystany podczas wojny. Ualezy, jednak pamietac,
ze warunki wojskov*o—geograficzne Battyku w wypadku ewentual*

Pismo Szefa Stuzby Komunikacji Wojskowej MOK nr wych.
0491 z dnia 22.04. 1968 r.
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nej wojny nie pozwolg na wykorzystanie wszystkich typéw
statkbw handlowych. Stad tez wytania sie potrzeba okresle-
nia parametréw optymalnego dia przewozow wojskowych stat-
ku na tym akwenie morskim, a nastepnie konieczno$¢ skon-
frontowania wymagan z rzeczywiscie istniejacymi rodzajami
statkbw. Z powyzszego porownania wyniknie jednoznacznie,
ktore z posiadanych statkbw najbardziej zblizone sg do po-
zagdanego typu, w konsekwencji za$ nasunie sie wniosek w
popieraniu jakich typéw statkOw zainteresowane sg sity

zbrojne.

Problem optymalnego typu transportowca na Battyku

Zdobycze nauki i techniki w zakresie przemystu okreto-
wego pozwalajg na budowe coraz wiekszych statkbw specjali-
stycznych, co nie odpowiada potrzebom wojskowym. W roku
1975 statkéw towarowych o nosnosci do 10 000 DAT bedzie
budowanych /Srednio/; w sSwiecie - 1%\ w Polsce - 17% przy
czym procent ten odpowiednio jest znacznie mniejszy dla
statkow do 3 000 DW/T /185, So068/.

Z tablicy 28 wynika, ze struktura procentowa statkow
PRL w stosunku do ogdllnego tonazu /MI/ przedstawia sie
niekorzystnie dla wojaka, a mianowicie;

- statki ponizej 3000 Dwr - 8,3%

- statki ponad 3000 DvIT - 91,7%

Razem - 100,0%
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Stad tez, typoyiianie statkow dla celow wojskowych staje
sie coraz trudniejsze z uwagi na niedostateczng ilos¢ ma-
tych transportowcow oraz konieczno$¢ uwzglednienia wielu

czynnikow niezbednych dla tego rodzaju przewozéw.

Podczas typowania i dobom statkOYii handloy”*ych dla wojsko-
wych przewozow nalezatoby uwzgledni¢ wiele czynnikéw, a
przede wszystkim:

a/ czas dokonywanego przewozu, ktory SciSle wigze
sie z predkoscig statku, tempem przetadunku, odlegtoscia
przewozu i okreSlong trasa zeglugowa;

b/ rodzaj przewozonego tadunku, wymagajgcego odpo-
wiednich typow statkow, tadovmi, 2-3 pokiadow, duzych lukoéw
oraz wydajnych urzadzen przetadunkoYiych;

c/ stopien zagrozenia przez przeciwnika;

d/ Ytsrunki Zzeglugowe na przejsciu morzem i przeta-
dunkowe w MPP /veyjsciowym i docelowym/, co wiigze sie z opty«
malng wielkoscig statku /nosnos¢, diugos$é, szerokos$é, do-
puszczalne zanurzenie itp./.

ITiektére parametry statku pokazano na rysunku 19 oraz

w tablicach 9 i 32.

Biorgc pod uv\age powyzsze czynniki, do przewozow wojs-
kowych na potudniowo-zachodnim Battyku najlepszymi moga
okaza¢ sie mate transportowce.

Za wykorzystaniem matych transportowcéw na Battyku prze*
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mawiaj g;

- podatawowe parametry, ktore stwarzajg dosodne wa-
runki rozarodkowania, nawet w matych portach i przystaniach;

- skrocenie diugosci wysunietego w morze pomostu prze-
tadunkowego oraz mozliwos¢ uprawiania zeglugi przybrzeznej
na torach wodnych o matych gtebokosciach;

- zwirotno$¢ i mate zanurzenie umozliwiajgce stosunkowo
bezpieczng /poza minami/ zegluge przybrzezng, bez potrzeby
ochrony ich od strony ladu;

- mniejsze prawdopodobienstwo oddzialywania przeciwnika
na pojedyncze statki z uwagi na nieoptacalnosc¢ celu;

- stosunliowo mniejsze straty przy zatopieniu pojedyncze-
go transportowca;

- korzystniejszy stosunek czasu postoju transportowca
w MPP do ogolnego czasu przewozow; morskich /czasu podrozy/;

- mniejsze naktady sit i S$rodkéw dla zabezpieczenia

zaplecza sktadowego MPP.

Przyjmujgc powyzsze jako pew,ne uproszczenie omawianego
problemu mozemy uw”aza¢, ze wielko$¢ transportowca eksploato-
wanego na Battyku uzalezniona bedzie gtdownie od stopnia
zagrozenia przez sity i Srodki przeciwnika, gtebokosSci LIPP
/wyjsciowych i docelowych/, uempa przetadunku, odlegtosci
przewozu i predkosci marszowej statku, a takze jego zanu-
rzenia. Dane zareprezentowane w tablicy 33 wyraznie ukazu-
ja, jak ksztattuje sie wielko$¢ transportowca w stosunku

do wytypowanych MPP potudniowio-zachodniego Battyku, czy tez
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Tablica 33
ZESTAWIEiaE POROV/HSWCZE

viielkosci transportovicod i niektéorych danych przeta-
dunkowo-przevvozowych

fr o T WielkoSC transportowca w Ti
Wyszczegoblnienie Jm i DWT
I do 500- ! 2000- ! ponad
| 1. 100 -2000 3000 I 3000
_ _ A= , H
Liczba portow i przystani '
do ktérych moga wchodzie ilos¢ 1 3a 70
statki w danej grupie 100 77
wielkosci /zob*ss. 103-
107/
. o
Liczba MPP przy brzegu
nie przygotowanym, do
ktc’)rich moga sie zblizy¢ ilo$¢! 15 8
statki na odlegtos¢ 100 53 27 20
1-3 Mm od brzegu
~/zob.ss* 98-101/
It-
Ogoétem czas
podrozy ponad
Stosunek morskie] godz 150 160 160
czasu po- |
stoju stat- Czas posto- ponad
ku wmorzu ju w porcie godze | 80 100
I portach : .
do ogollne- Czas przej- poni-
go czasu Scia statku godzojl 80 70 zej &
podrézy T |
morskiej Stosunek
czasu posto- powy-
ju do czasu 11 53 63 ze] 63i
podrozy
j*morskiej
Straty tadunkowe ponie- 400. 1600. ponad
sione przy zatopieniu ton 1600 2400 2400

pojedynczego statku

UV a g a s wykazany czas podano jako Sredni orientacyjny,
przy przecietnej odlegtosci przewozu 350 Wnt
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do struktury czasu pobytu statku W morzu i porcie, wzgled-
nie strat tadunkowych poniesionych w przypadku zatopienia
okresSlonej v~ielkoSci transportowca*

Na podstawie tablicy 33 mozna sadzi¢, ze optymalna
wielko$¢ transportowca w naszych rozwazaniach plasuje sie
w drugiej grupie, tj. wielkosci 500-2000 DWT.

Badajac parametry statkow wszystkich panstw uprawiaja-
cych w czasie pokoju zegluge na liniach battyckich, dowia-
dujemy sie, ze Srednia arytmetyczna grupy tych statkdbw nie
przekracza nosnosci - 2000 DWT, predkosci - 15 wi zanurze-
nia - 45 m/dla polskich statkbw wynosi ona odpowiednio:
1300 DWT, 12 VI, i 4,2
Badania naukowe wojskowych specjalistow morskich lub ofice-
row zajmujgcych sie problematykag transportu morskiego
/np. L*Dudek, E*Koczorowski, W*Litwa, Wi»Zubowicz/, wykazu-
ja podobne parametry optymalnego transportowca na tym akwe-
nie morskim, z tym jednak, ze niektdrzy z ww* proponujg

wykorzysta¢ jedynie statki o nosSnosci do 1000 DWT*

Autor niniejszej rozprawy jest jednak zdania, ze procz
statkbw o nosnos$ci do 1000 DWT, mozna bedzie podczas wojny
na potudniowo-zachodnim Battyku wykorzystywa¢ z pozadanym
skutkiem takze statki wieksze, tje do 2000 DWT, a nawet

w niektérych wypadkach /np* przy zdecydowanjm panowaniu na-

ka na tym akwenie /w okresie pokoju/ jest statek o nos-
nosci ok. 3000 DWT i predkosci 13-14 w* "Technika i
Gospodarka Morska” 1972, nr 10, s. 534©
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szej floty wojennej na morzu i skutecznej obronie przeciw-
lotniczej i przeciwminowej/ statki o no$nosci do 3000 DWTM
Statki wieksze, oprocz tego, ze mogg by¢ uzupetnieniem bra-
loijgcycii matych statkOw, posiadajg korzystniejsze cechy

dla przewozéw wojskowych, co ukazano w zestawieniu poréwnaw-

czym /tablica 34/«

Tablica 34
CECHY POROmMUWCZE
statkbw o nosnos$ci 1000 DT i 1000-3000 Dw/T

Statki o r™os$nosci;

Wyszczegolnienie J/m
do 1000 DWT i 1000-3000 Did
== =
Predkos¢ statku /marszo-
wa/ W 13 - 15
Liczba urzadzen przeta-
dunkowych szt. 8

Jednorazowy dopuszczalny
udzwig j ednego urzadze- _
nia przetadunkowego ton 15 i 3 3,5 i 10

kgczny udzwig wszystkich
urzadzen przetadunkowych

na statku 40
Jednorazowa mozliwosc¢

zatadovycza statku 800 - 2400
Zanurzenie statku /z ta-

dunkiem/ 45 -

Niemniej, statki wdeksze, tj©o nosnosci 1000-3000 DAT majg

" J.Lason; Problem optymalnego typu transportowca morskiego,
“Przeglad Morski” 1970, nr 1, ss* 20-26®
W wydawnictwie Mar®Woje 394/68 /s« 222/ przyjeto, ze wprzy-
padku braku odpowiedniej liczby statkéw do 2000 DWT, uzyte
zostang statki wieksze - do 5000 DWT.
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stosunkowo duze zanurzenie /4-6 m/, malg zwrotnosS¢ i sa
bardziej optacalnymi celami zniszczenia przez przeciwnika.
Wydaje si8, ze optymalny typ transportowca na Battyku pod-
czas wojny jadrowej, niezaleznie od powyzszego, uzalezniony
bedzie réwniez od konkretnych wiarunkéw zeglugowych.
Wychodzgc z warunkéow zeglugowych Battyku, a konkretnie
z proporcji czasu docelowego i powrotnego przejscia oraz
postoju statku w podrozy morskiej /w stosunku 50:50/, najko-

rzystniejsza bedzie nastepujaca odlegto$¢ dla ponizszych

grup wielkosci statkow: /
statki do .100 DWT - do 100 Mm
statki do 1500 DWT - do 700 Mm
statki do 3000 Dwr - do 1500 Mjn.

Z poréwnania przedstawionych liczb wynika, ze korzyst-

niejsza jest eksploatacja matych statkébw na krotszych tra-

sach©

Ustalenie liczby i typow statkow PHI dla potrzeb

wojsk frontu nadmorskiego

Problem liczby i typow statkow, jakie przypuszczalnie
mozna bedzie wydzieli¢ dla dowozu Srodkow mat.-techn. z kra-
ju do wojsk frontu nadmorskiego zastuguje na uwage, poniewaz
na efekt produkcyjny transportu morskiego, oprécz drogi mors-
X7 Przyjeto predkos¢ i czas postoju dla statkéw: do 100 DAT

8 wi ok. 13 godz. do 1500 DAT - 9 wi ok. 80 godz. do
3000 DAT - 10 wi ok. 150 godz.
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kiej /odlegtosci przev?ozu/ i I/EPP /tempa przetadunku/, m.in,

duzy y"Npyw wywierajg takze statki Zilos¢ i ich jakos¢/.

Kierujgc sie stanem floty handlowej PRL /towarowej i
rybackiej/ scharakteryzowanym w niniejszym podrozdziale
/ssJ-él94-5/, zasadami wyboru optymalnego typu transportowca
na hattyku podczas wojny oraz danymi przytoczonymi y tab-
licach 27-31 i 35-36, a takze potrzebami wojskowymi, mozna
w przyblizeniu ustali¢ liczbe i typy statkéw, jakie moga
by¢ v\:ydzielone dla potrzeb wojsk frontu nadmorskiego.
Kiemniej problem ten uzalezniony jest zwtaszcza od tego,
co statki bedg przewozi¢ i wjakich warunkach. Z danych
viyliczonych w rozdziale IV /s* 251 / wynika, ze w stosun-
ku do catos$ci tonazu dowozonego do viojsk frontu przedmiotem
przewozu mogg byc¢; paliwa - 55%; amunicja, rakiety, miny,
m ateriaty wybuchowe itp. - 2Q% oraz pozostate Srodki mat.-
techn. - 17% Oznacza to, ze gidbwnym zadaniem zapeviine be-
dzie przewdz paliwia i w zwiazku z tym trzeba mieé¢ na uwadze
m .in. zbiornikowce, wzglednie zastepcze statki wraz z od-
powiednig ilo$cig tary. Do przewozu amunicji, zywnosci,
czesci zamiennych i innych Srodkéw mat.-techn. niezbedne
beda drobnicowce, drewnowce, promy i ptywajgce jednostki

rybackie.

Istotne znaczenie dla przewozow morskich moze mie¢ réw-

niez liczba /i wielkos¢/ statkéw, ktére w chwili wybuchu
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violny znajdg sie na Battyku.

Bie wchodzac w szczegbétowe omawianie tego ztozonego
zjawiska, na podstawie doSvjiadczerl okresu pokojowego, moz-
na przyja¢é nm. liczbe STATKOW TOWAROWYCH PRL, pozostaja-
cych na wodach Battyku i w polskich stoczniach;

- statki zaangazowane W przewozach
na Battyku w zegludze;

liniowej 12 szt
trampingu 18 szt

- statki zeglugi oceanicznej pozo-

stajgce wczasie konfliktu w portach

battyckich 50 - 70 szt

- statki naprawiane w polskich
stoczniach remontov\'ychX/ 20 - 30 szt
Razem 100 -130 szt

Z powyzszej liczby, 60-80 statkéw nie bedzie mozna
wykorzysta¢ z powodu nos$nosSci wiekszej, jak 3000 DAT
/40-50 szt*/~"”~ i postoju statkbw w naprawie - w stocz-
niach /20-30 szt./.

A wiec podczas wojny nalezatoby bra¢ pod uwage jedy-
nie 40-50 statkoéw towarowych, co stanowi 14-10% liczby

statkbw floty towiarowej PRL.

Przecietnie statek jest w remoncie; kapitalnym 60-90
dni, Srednim 20-30 dni /74, s. 449-450/.

Na podstawie procentowego stosunku wielkosSci floty towa-
rowej, ponievsaz stanowig one optacalny cel napadu prze-
ciwnika, maja wzglednie dtugi czas przetadunku, nie mo-
ga wchodzi¢ do matych portéw i sa mato zwrotne.

xx/
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Ponadto moze dojs¢ do tego pevsna liczba statkbw przeciw-
nika, jednak nie mozna na nie liczy¢ z uwagi na to, ze w
czasie zagrozenia moga by¢ one wycofane z naszych portéw
badz tez uszkodzone przez sabotaz* A zatem uwzglednia sie
tylko potencjat zeglugowy PRL, pozostajacych w czasie wojny
na Battyku.

Z przyjetej liczby 50 statkow towarowych, pozostajgcych
w czasie wojny w kraju, okoto 10 statkébw planuje sie przeka-
za¢ dla wewnetrznych potrzeb marynarki wojennej /Dywizjonu
Zaopatrzenia Okretow/.

Zgodnie z dotychczasowymi opracowaniami, dla desantu
morskiego typuje sie statki o nosnosci 1000 do 12000 DWI
kazdy /28, s. 4/» Biorac pod uwage wariant, ze desant na
wyspy dunskie bedzie potrzebowat ok* 30 statkow towarowychX/,
w tym statkbw o nosnos$ci do 3000 DWT moze by¢ nie wiecej jak
jedna trzecia, czyli ok. 10 statkow* Beda to przede wszyst-
kim najnowsze drobnicowce szybkie i w peini sprawneXX/-

Wydaje sie, ze dla dowozu Srodkéw mat.-techn. z kraju
do wojsk frontu nadmorskiego bedzie mozna zaangazowaé z

gospodarki narodowej ok* 30 statkéw towarowych.

Liczba wydzielonych statkow dla desantu na Battyku jest
dyskusyjna. W opracowaniu teoretycznym |1l Sesji Naukowej
ASG z 1963 r. /s. 19/ postuluje sie dla wspo6iczesnych
desantow morskich o stanie ok. 10 000 zoinierzy wydzie-
li¢ 1020 transportowcow morskich. Z.Rudomino uwaza, ze
dla jednego zotnierza wojsk desantu morskiego trzeba be-
dzie zaangazowaC ok. 9-10 ton rejestrowych statkow /BR™YV,
uwzgledniajgc w tym sprzet i zaopatrzenie /153, s* 28/.

W naszych rozwazaniach nie bierze sie tych statkéw pod
uwage, mimo ze cze$¢ z nich po wykonaniu zadania przez de-
sant bedzie mogta by¢ wykorzystana dla dowozu zaopatrze-
nia do wojsk frontu.
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Kolejng grupa jednostek ptywajgcych mozliwych do wyko-
rzystania jako transportowce sg STATKI RYBACKIE. Z istniejg-
cego potencjatu floty rybackiej ok* 740 jednostek wszystkich
typow i wielkosci /s. 143 /, ze wzgladu na matg nos$nos¢ i
predkos$¢ nalezatoby wyeliminowaé ok* 308 jednostek, gtownie
takich, jak: K-15> KS, KG, MIR-20, kutry rybakéw indywidual-
nych i inne# Eliminuje sie takze 2 statki o wielkoSci ponad
3000 Dvit# Probalistycznie nalezatoby zatozy¢, ze w stocz-
niach remontowych w trakcie naprawy bedzie w przyblizeniu
10%, tj. ok* 50 statkow uspotecznionej floty rybackiej. Przyj-
muje sie tez wariant, ze ok* 10 statkow rybackich flotyIli
petnomorskiej /np* B-15f B-18 i B-22/ w czasie wojny moze
nie powroci¢c do polskich portow macierzystych* A zatem do
dyspozycji wojska moze by¢ wydzielonych nie wiecej, jak ok*
370 statkéw rybackich wszystkich typéw i wielkosSci, przydat-
nych dla wykonania natozonych zadan podczas wojny*

Potrzeby Marynarki Wojennej PRL w zakresie statkéw ry-
backich moga ksztattowac sie WprzyinZeniu:X/

- trawlery-przetwomie /jako stawiacze min
albo bazy zespotu okretow/ 10 szt.

- lugrotrawlery /jako punkty obserwacji

przeciwminowej albo transportowce zaopatrzenia/ 20 szt.

- kutry rybackie /jako kutry tratowe albo

transportowce zaopatrzenia/ 24 _szte
Razem 54 szt.
Ra podstawie dokumentacji STiZ i materiatow z Cwiczenh

wojskowych /215, 216/.
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A zatem dla dowozu z kraju do wojsk frontu nadmorskiego
mozna bedzie wydzieli¢, po zaspokojeniu potrzeb marynarki
wojennej, 316 jednostek rybackich o jednorazowej mozliwosci

zatadowczej ponad 42 tys.ton /tablica 3B/.

Tablica 38
LICZBA | RODZAJ] STATKOW

wytypowanych do dowozu $rodkéw mat.-techn.z kraju
do wojsk frontu

iLp Wyszczeg6inie- | 2/ielkoso Liczba Jednorazo- Uwa-I!
nie j statku jednostek  wa mozli- gi
I /mn/ wosC zata- /
dow*/ton/"'
NStatki towaro n
we 500-3000 30 26.600 i
Statki rybac*
Kie 1000-1800 8.056
Statki rybac-
kie \ 100-1000 27.983 4
Kutry rybac-
Kie | 17-100 5.978
Ogotem; | 17-3000 ~ 68.617

Zrodto: Tablica 37«

Jak wynika z tablicy 38, w przyjetym zatozeniu mozemy dyspono-
wat tgcznie 346 statkami o jednorazowej mozliwosci zatadowczej po-

nad 68 tysoton.

Jako Sredni wspoétczynnik zatadowania statkowi i kutréw rybackich
przyjeto 0,8.



- 158 -

Trzeba tu dodac¢, ze wnielicznych wypadkach dla zabez-
pieczenia przewozow Srodkéw mat*-techn* z kraju do wojsk
frontu drogg morskg mogg by¢ wykorzystane takze barki trans-
portowe /towarowe/ i ptywajgce zbiorniki.

Mozliwosci eksploatacji barek towarowych na Battyku do
przewozu Srodkow mat.-techn# wigzg sie Sci$le z warunkami
hydrometeorologicznymi tego akwenu. Z tablicy /zob. s. 80/
wynika, ze barki np. BM-500 i BIkil-600 mogg byC eksploatowane
jedynie przy stanie morza nie wiekszym jak 3~ B. Niezalez-
nie od mozliwosci wyzyskania barek tovvarowych dla przewozu
srodkbw mat.-techn. miedzy WPP /portami/, mozna bedzie je
uzy¢ takze jako Srodki transportu przewozowego do lub z
transportowcow, np. zakotwdczonych na redzie, wzglednie jako
pomochnicze Srodki dla urzadzenia pomostow i mostow przepra-
wowych, a takze do petnienia roli magazynéw ptywajacych przy
rozsrodkowaniu zapasow.

JesSli zajdzie taka konieczno$¢, mozna bedzie wykorzystac
z gospodarki narodowej nizej wymienione ilo$ci barek i ze-
stawéw pchanych /17, s. 67/:

- barka bez napedu ok. 500 szt. o tonazu tacznym
ok. 200 tys.ton;

- barka motorowa  ok. 120 szt. o tonazu #gcznym
ok. 50 tys.ton;

- zestaw pchany ok. 30 szt. o tonazu #tacznym
ok. 15 tys.ton.

Po roku 1973 duza przydatno$¢ dla wojska mogg mie¢ no-
woczesne barki “BP-2000” o nos$noSci ok. 2000 ton kazda, z

wihasnym napedem umozliwdajacym osigganie predkosci ok. 10 w,
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ktore buduje obecnie Stocznia Rzeczna Ptocku/'n,

Podczas wojny, w przewozie paliwa ptynnego droga wodng
duze znaczenie mogg mie¢ m*in* piywajace zbiorniki /nawodne
i podwodne/, ktore nalezatoby wykorzysta¢ takze jako rucho-
me magazyny paliwa ptynnego dla zaopatrywania transportow-
cow* Zbiorniki takie /zaré6wno metalowe, jak i z tworzyw
sztucznych - elastyczne/ umozliwiajg przemieszczenie pali-
wa kanatami i rzekami, a przy spokojnym stanie morza
/do 2 B/ rOwniez i po morzu* Zbiorniki ptywajgce mogg byc
wykorzystywane pojedynczo albo w konwojach, czyli w tzw*
"pociggach wodnych" ciggnionych przez holowniki w jednej 1i-
nii lub potgczone w pary* ITa przyktad, przewozone samochoda-
mi po drogach lgdowych i kierowane do rzecznych punktow za-
tadowania lub bezpoSrednio do MPZ, skad holowane w "pocig-
gach" droga morskg a nastepnie dostarczane do wojsk frontu,
tworzg doskonaty bezprzetadunkowy cigg transportov\y *

Ujemnymi cechami zbiornikdw ptywajgcych jest ich niewiel-
ka pojemnos$C¢, niemozliwosC samodzielnego poruszania sie, dry-
fowanie w czasie holowania, nieoptacalnos¢ ich wykorzystania
podczas pokoju.yy/ brak witasnych urzadzen przettaczajacych
paliwo oraz duza zalezno$¢ od stanu morza, czasochtonne
przystosowanie /np* wyposazenie w weze i zainstalowanie pompy
paliwowej/*

X/

/ Technika 1 Gospodarka Morska 1973 r, nr 2, s* 105-107.
XX

Ha podstawie przeprowadzonej rozmowy z oficerami Oddziatu
Stuzby MPS STiZ DITA.
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Mimo powyzszego, wielkg zaletg zbiornikow ptywajacych
jest mozliwos$¢ ich roz$Srodkowania w miejscach skrytych i
ptyciznach, stosunkowo mato narazonych na ataki przeciwnika
Paliwo mozna by podawaé¢ ze zbiornikéw ptywajacych w miejscu
w zasadzie dowolnym, odpowiadajgcym warunkom geograficznym
i operacyjnym*

Ua poczatku 1972 r* Marynarka Wojenna PRL dysponowata
26 zbiornikami ptywajacymi typu ”"ZSP-50A", kazdy o pojem-
nosci 50 n™ /dt* 18,5 mx szer* 2,7 m/* Przyjmujac ciezar
witasciwy paliwa - 0,85, jeden zbiornik ”ZSP-50A" miesci
425 tony paliwa, a zatem jednorazowa zdolnosS¢ przemiesz-
czenia paliwa wszystkich zbiornikbw Marynarki Wojennej wyno-
si 1005 ton* Poviyzsze zbiorniki mozna bedzie holowaé z

predkosciag 5-S tkn /10-15 17/ przy stanie morza do 2° B*
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Rozdziat 11
ORGANIZACJA, PLANOWANIE | ZABEZPIBCZENIITWOIJSKOWYCH

przs¥oz6bw morskich
1« Kierov3anie ojakowymi przewozami morskimi

Przew6z morski jest czastkowym elementem ogdlnego systemu
przewozow wojskowych, niemniej jest operacjg ztozong, wymaga-
jacag witasciwego podziatu kompetencji w stosunku do zaintere-
sowanych przewozami morskimi stron na etapie zatadunlicu,
przejscia transportowca morzem i jego wyladunku oraz opraco-
wania optymalnej struktury organizacyjnej organdéw transportu
morskiego*

Przedsiewziecia organizacyjno-techniczne w tym systemie

realizowane sg w wielu roznych osrodkach, do ktérych naleza:

a/ sztaby /Frontu, Kwatermistrzostwa Frontu,
Gtéwnego Kwatermistrzostwa WP~ Marynarki Wojennej, Stuzb

Technicznych i Zaopatrzenia DM//;

b/ komorki komunikaciji wojsko-

we ] /Szefostwo Stuzby Komunikacji Wojskowej iiSOli,Szefostwo

X/ autor zdaje sobie sprawe, ze teimin ”Sztab Glownego Kwa-
termistrzostwa WP’ nie odpowiada obecnie tendencji inte-
gracji stuzb; bardziej adekwatny moze by¢ termin -
"Sztab Stuzb Technicznych i Zaopatrzenia WP” lub ”Sztab
Zabezpieczenia Materiatowego i Ustugowego, "wzgl* inny
/dot* to réwniez Sztabu Kwatermistrzostwa Frontu/*
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Stuzby Komunikacji V/ojskovej MW/, Zarzad Komunikacji V/ojako-
wej Frontu, wydziaty komunikacji FOw; Departament V/ojskowy

MZ i wojskowe wydziaty przedsiebiorstw zeglugowych/;

¢/ komorki roznych rodzajow
wojsk i stuzhb oraz instytucj e
I przedsiebiorstwa cywilne

/npo centralne organa zaopatrzenia, jednostki transporto-

wo-przetadunkowe, potowe bazy i sktady, sktadnice wojskowe
i cywilne, komendy portobw wojennych, zarzady portow, przed-
siebiorstwa zeglugowe, morskie przedsigebiorstwa rybackie

I inne jednostki specjalistyczne*

Sposrod wymienionych o$rodkéw mozna wyrozni¢ dwa zasad-
nicze cztony, bezposrednio lub posSrednio zwigzane z transpor-
tem morskim:

ORGANA DYSPOZYCYINE - komorki, ktére spetniajg funkcje
kierownicze i koordynujace /np* dowddztwa, sztaby, kierowni-
cze organa komunikacji wojskowej/;

ORGANA WYKONAWCZE - komorki bezposSrednio realizujace
przew6z i przeladunek oraz wszelkie przedsiewziecia zabez-
pieczajgce te pi*ocesy/ np* przedsiebiorstwa resortu zeglu-
gi, stuzby zaopatrzenia, potowe bazy lub skitady wzglednie
sktadnice, komendy MRP, komendy portow wojennych/.

Dla zapewnienia sprawnego przebiegu wymiany informacji
miedzy organami dyspozycyjnymi a wykonawczymi winna istniec
§cista wspotpraca, ktdéra wymaga skutecznego i operatywnego

kierowania /dowodzenia/ catosScig ztozonego procesu transportu
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morskiego ze szczegdlnym zvyrdéceniem uwagi na zasadnicze
wspbtzaleznosci. Jest to istotny problem, poniewaz efektyw-
ne kierowanie transportem morskim - charakteryzujacym sie
terytorialnym /przestrzennym/ rozproszeniem i rozlegta dy-
namika procesow ustugowych - wymaga sprawnego obiegu infor-
macji, ciggtej i sprawnej tgcznosci. Wymaga tez kontroli
dyslokacji statkow, tadunku i obcigzenia pracg poszczegodl-
nych MPP, a takze realizacji innych przedsiew”zied zabezpie-

czajacych poszczegélne ogniwa wojskowych przewozow.

w zwigzku z powyzszym powstajg pytania; kto i w jakim
zakresie kieruje transportem morskim podczas wojny i na czym
polegajg funkcje tego kierowania ?

ITajpierw zastanowmy si8 nad mozliwymi do zastosowania
modelami kierowania wojskowymi przewozami morskimi podczas
wojny, ktére mogag byC rozpatrywane w réznych aspektach i

X/, Rozpatrujgc kierowanie z punktu widzenia szczeb-

wariantach
la dowodzenia i zakresu dziatania®nmownie mozemy wyodrebnié
trzy modele:

- kierowanie scentralizowane;

- kierowanie zdecentralizowane;

- kierowanie posrednie /mieszane/o

GdybySmy przyjeli pierwszy model, tj « KIEROWAKIE SCEIiTRA-
LIZOYiiAKE, wowczas catoSC¢ spraw, zaréwno planowania jak i

realizacji przewozow i ich zabezpieczenia, nalezatoby przeka-

X/ Oddzielnym zagadnieniem jest scentralizowane kierowanie

wszystkimi rodzajami transportu.
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za¢ organom centralnym /Szefostwu Stuzby Komunikacji Wojsko-
wej MOK, Ministerstwu Zeglugi, dowodztwom rodzajow wojsk

I stuzb MOK/. Rola marynarki wojennej ograniczataby sie tu-
taj jedynie do bojowego i awaryjno-ratowniczego zabezpie-
czenia /morskiego/ przewozow i ewentualnie regulacji ruchu
statkbw, na podstawie decyzji organéw nadrzednych«

Model kierowania scentralizowanego ma zarébwno szereg
zalet, jak i wad* Do zalet mozna zaliczy¢; duze rozeznanie
w catosci spraw, tatwosS¢ ustalenia zakresu kompetencji i
odpowiedzialnoséci oraz wzgledna stabilno$¢ struktury* Kie
jest on jednak pozbawiony powaznych wad, jak; skupienie
niemal wszystkich zasadniczych i mniej istotnych decyzji w
centralnych organach wiadzy wojskowej, mato elastyczna orga-
nizacja, nie dajgca sie tatwo przystosowac¢ do zmienionych
warunkéw, niepetne wykorzystanie sit i $Srodkéw, w tym réw-
niez indywidualnych zdolnosSci wykonawcow nizszych hierar-
chicznie szczebli, koniecznos¢ rozbudowy wieloszczeblowego
aparatu zarzgdzania, niebezpieczenstwo ewentualnego zatama-
nia sie catej organizacji przewozow morskich w wypadku cza-
sowego wyltgczenia organu centralnego, np* Szefostwa Stuzby

MOK lub Ministerstwa Zeglugi*

Organa oddolne, przy dziataniu tego modelu, dostarczajag

jedynie informacji niezbednych do kierowania przewozami

morskimi*X/

JLasou: Technika I style zarzadzania jako CUI')I’fU’\OjO-
nowania organizacji formalnej /praca kontrolna/ 19ho,

Sztab Gen., s* 9.
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liatomiast KIBROWAIiIU ZDECENTRALIZOWMYBS wszelkie czyn-
nosci, zarowno planowania, jak i realizacji przewozéw rnors-
kicia 1 ich zabezpieczenia, przesztyby do gestii frontu i
marynarki v«ojennej. Rola Szefostwa Stuzby MOR, Mini-
sterstwa Zeglugi i innych organéw centralnych zostataby ogra-
niczona do przekazywania generalnych wytycznych i uzgadniania
zasad wspobipracy podlegtych komorek biorgcych udziat w prze-
wozach morskicho

Model kierowania zdecentralizowanego wykazuje szereg
bezsprzecznych zalet, jak: duza elastyczno$¢ organizacyjna,
mozliwo$¢ podejmowania natychmiastowych decyzji oddolnych,
lepsza zdolno$¢ szybkiego przystosowania organizacji przewo-
zow morskich do zmienionej sytuacji /np® operacyjnej i zeglu-
gowej/®

Model ten posiada jednak takze wady takie, jak:X’

- mata stabilno$¢ struktury organizacyjnej;

- trudnos$¢ rozgraniczenia zakresu kompetencji i odpo-
wiedzialnosci kierownikow runkcjonalnych;

- brak rozeznania wcatosci przedsiewzie¢ transportowo-
przetadunkowych i mozliwos¢ skierowania sit i Srodkow dla
zabezpieczenia zadan tylko lokalnie waznych®

VV modelu tym organa oddolne najczesSciej same dokonywa-
tyby wyboru metod przewozu, stosownie do zaistniatej sytuacji

i ogolnych zarzadzen szczebla centralnego®

X/ J.Kurnal, Zagadnienie teorii organizacji i

zarzagdzenia /wypisy/, 1968, Sztab Gen. ss® 208-229«
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Wydaje sie, ze MODEL KIEROf/ALIA POSREDNI /mieszany/
moze byC najlepszy, ponievN'az tgczy v\sszystkie zalety modelu
scentralizoYsanego i modelu zdecentralizomsanego /rysunek 20/®
Ze scentralizowanego modelu kierowania zachowana zostata
tu przede wszystkim jednos$¢ rozkazodawstwa i bezposSrednia
zaleznos¢ szczeblowa. Z zdecentralizowanego modelu uwzgled-
nia sie m.in. mozliwos¢ elastycznego reagowania na kon-
kretne sytuacje.

Zalety modelu posredniego:

- specjalizacja komérek oraz rozgraniczenie kierowania
ogllnego /np. organéw centralnych MOT i Ministerstwa
Zeglugi/ od kierowania szczegétowego /marynarki wojennej,
frontu, przedsiebiorstw morskich itp©/;

- umozliwienie zachowania zasady niepodzielnos$ci kom-
petencji i odpowiedzialnosci z réwnoczesng specjalizacja
funkcji;

- wzglednie duza elastyczno$¢é organizacji, umozliwia-
jaca tatwe przystoso\™anie sie do zaistniatych warunkéw
operacyjnych, zeglugowych, hydrometeorologicznych itp.

Na przyktad, w modelu poSrednim do Szefostwa Stuzby
KWNMMON nalezy ogo6lne kierowanie i koordynowanie dostaw
srodkbw mat.-techn* z obszaru kraju do wojsk frontu wszyst-
kimi rodzajami transportu, w tym rdéwniez transportem mors-
kim® Marynarka wojenna za$ odpowiada za planovjanie, reali-
zacje 1 zabezpieczenie przewozéw, np® w specjalistéw
morskich, transportowce i pomocnicze jednostki ptywajgce,

W' kom unikacji Wojskowej
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morskie Srodki przetadunkowe, obrone od strony morza, za-
bezpieczenie hydrograficzne i ratownicze /morskie/, napra-
we urzadzen i sprzetu morskiego, itpo Uatomiast resort
zeglugi pod kierownictwem i fachowym nadzorem organéw komu-
nikacji wojskowej zabezpiecza przetadunki i przewozy wyni-
kajace z ich zakresu dziatania, a takze z planu przewozéw
morskich. Wmodelu tym si2y i $rodki resortu zeglugi podpo-

rzgdkowuje sie marynarce wojennej /Szefostwu Stuzby KI' MWV,

W modelu pos$rednim duzg role w przewozach morskich
odgrywa - jak juz podkre$lono - marynarka wojenna /Sze-
fostwo Stuzby KU MW/, gdzie skupiaC sie bedg réznorodne in-
formacje z wielu kanatow dyspozycyjnych i wykonawczych
/rysunek 21/« Gitownie dotyczy to szczegbtowego planowania,
organizowania i realizowania przewozow morskich i wszelkich
innych przedsiewzie¢ zwigzanych z zabezpieczeniem transpor-
tu morskiego« Do wykonania tych zadan marynarka wojenna, a
takze Zarzad KW Frontu powinny mie¢ odpowiednio zorganizo-
wane stanowiska dowodzenia i oddziaty /pododdziaty/ prze-
wozOw morskich. Poniewaz, oprécz tytowego zabezpieczenia
dziatan jednostek ptywajgcych, glownym zadaniem tytdw ma-
rynarki wojennej jest takze Swiadczenie morskich ustug
przewozowych na rzecz wojsk operacyjnych frontu nadmorskie-
go, to ich strukture-nalezatoby podporzadkov\a¢ witasnie tym
zadaniom. Niezbedna jest wiec m.in. analiza dotychczas

ustalonej struktury organizacyjnej transportu morskiego, w
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tym rowniez Szefostwa Stuzby KV MV okresu wojennego. W ana-
lizie tej pomoca moze byC wycigg z etatu Dowddztwa Marynar-
ki Wojennej nr 01/075 /tablica 40/ i rysunek 22.

Etat nr 01/075 Szefostwa Stuzby hW na okres wojny
przewiduje: 15 oficerow i 1 podoficera, z tego przypada na
wydziat komunikacji morskiej 5 oficeré6w, a na wydziat me-
chanizacji prac przetadunkowych 3 oficerow. Niezaleznie od
powyzszego, dodatkowo na okres wojny formuje sie "Dywizjon
Zaopatrzenia Okretéw" dla zaopatrywania w morzu okretéw ma-
rynarki wojennej. Ponadto ulegaja bardzo nieznacznie zwiek-
szeniu na okres wojny wydziaty komunikacji DOW i niektore
stanowiska komend portow wojennych. Zgodnie z zasadami
przyjetymi w podreczniku "VMojskowe komunikacje morskie" -
Mar.Woj. 394/68, struktura organizacyjna transportu morskie-
go na obszarze kraju przedsta?jia sie w przyblizeniu tak,
jak to pokazano na schemacie /rysunek 23/* Nieco inaczej
przedstawia sie schemat struktury organizacyjnej organéw
kierowania i realizacji przewozOw! zaopatrzenia transportem
morskim w ¢wiczeniu "WIOSNA-72" /rysunek 24/*

X/

Marynarka wojenna postuluje sformowaé¢ na okres wojny na

obszarze kraju szefostwo wojskowych przewozéw morskichXX/,

ktoremu nalezatoby podporzadkowia¢ wijojskowe komendy portow

handlowych oraz wojskovye bosmanaty portow handlowych, na-

x{ Pismo Szefa Sztabu Marynarki Wojennej nr 083/Kom. z

dnia 18.01. 1973 r. do Zarzadu Operacyjnego Sztabu Ge-
neralnego V/P.

W proponowanym uktadzie stwarza sie dodatkowe posred-
nie ogniwo organu dyspozycyjnego.
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Myblica 40

WYCIAG Z ETATU liR 01/075

SZEPOST'AA SLUZBY liOBEJITHUCII WOISKOWE] MRYUARKI WOJSNInE]

Komorka

|—

u KIEROWNICTWO

WYDZIAL
I KOMUIIIKACII
I MORSKIE)J

5

I WYDZIAL
I KOMUNIKACII
I 14DOViE]

I WYDZIAL

I MECHAITIZACII
I PRAC PRZEtA-
I DOTKOWYCH

U Wa

_ [llosc stanowisk i
Stanowisko na czas;

~wojny pokoju i

Szef stuzby komunikacji

woj skowej

Z-ca szefa stuzby komunikacji
St.pomocnik szefa stuzby KW

Razem
Szef wydziatu /Z-ca szefa :f 1
stuzby EW/
Stopom«szefa wydziatu 3 2
Pomocnik szefa wydziatu 2 1
St©referent /prac«cywilny/ - 1 1
Razem 3/1
Szef wydziatu 1 1
St©opom.szefa wydziatu 3 2
St«pom«szefa wydziatu - re-
wident - 1
St©ksiegowy /prac.cywilny/ - 1
St©ksiegowy /podoficer/ 1 -
Razem 4/1
Szef wydziatu
Stopom.szefa wydziatu
St«referent /prac©cywilny/
Razem 3/1
Ogotem 16 13/3

wedtug stanu na 01©01« 1973 r«
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tomiast na obszarze frontu - veojenny oddziat eksploatacyj-
no-przetadunkovwy na bazie zmilitaryzowanych, sit i Srodkow

Zarzadu Portu Gdansk, pozostajacy w bezpos$rednim podporzad-
kowaniu PBP /polowej bazy frontu/.

Analizujgc powyzsze zréznicowane poglady na strukture
organizacyjna organow dyspozycyjnych”i wykonawczych trans-
portu morskiego dochodzimy do wniosku, ze dotychczas nie ma
kompleksowego opracowania jednolitej struktury, ktora za-
pewniataby najsprawniejsze planowanie i realizowanie prze-
wozow morskich w okresie wojny.

Dotychczasowa struktura organizacyjna organéw komuni-
kacji wojskowej /transportu wojskowego/ na okres wojny moze
nie odpowiada¢ zadaniom stawianym marynarce wojennej w od-
niesieniu do przewozow morskich na rzecz frontu. Szczegol-
nie uwidacznia sie brak: strefowego stanowiska dyspozytors-
kiego w Szefostwie Stuzby KA MIY, dywizjonu transportowcéw
morskich, komend morskich rejonéw przetadunkowych /na ob-
szarze kraju i frontu/.

Dla zabezpieczenia pracy MPP wskazanym jest wiec w okre-
sie zagrozenia lub wojny sformowa¢ komendy morskich rejonéw
przetadunkowych /kraju i frontu/, ktére nalezatloby podporzad-
kowac:

a/ na obszarze kraju - bezposSrednio Szefostwn Stuzby
K/ W /wariant 1/ lub poszczegolnym wydziatom komunikacji
POA /wariant 11/ ;

b/ na obszarze frontu - bezposSrednio Zarzgdowi Komuni-
kacji Ylojskowej Frontu /wariant 1/ lub polowym bazom frontu

wzglednie ruchomym bazom armijnym /wariant 11/.
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Proponov3any dyyBizjon transportovycov« morskich mozna by
podporzadkowa¢ bezposSrednio szefowi stuzby KW M . Szefostwo
Stuzby K/ MN nelazatoby z kolei podporzagdkowac¢ bezposrednio
Zastepcy Dowddcy MN d/s Techniki i Zaopatrzenia, jak to
uczyniono w cwiczeniu "KRAJ - 73”. Proponuje sie wiec nowg
strukture organizacyjng organéw dyspozycyjnych i wykonaw-
czych transportu morskiego na okres wojny /rysunek 25/*
Uzasadnienie tej propozycji znajdujemy m.in* w zadaniach
podstawowych organow transportu morskiego, a takze w dal-
szych rozwazaniach niniejszej pracy*

Zrozumiatym jest, ze w proponowanej strukturze, poszcze-
gbélne organa zaangazowane bezpos$rednio lub posSrednio w prze-
wozach morskich, majg nakreslone zadania i zakres pracy w
zaleznosSci od szczebla dowodzenia, stopnia zaangazowania,
sposobu przetadunku, miejsca organizacji MPP,itp. Zadania

tych organow okresla tablica (46,

2* Zasadnicze wspo6tzaleznoSci przewozéw morskich
z podstawowymi organami transportowo-zaopatrze-

niowymi

Sprawne funkcjonowanie catego systemu dowozu z obszaru
kraju do wojsk frontu mozna bedzie osiggnaé m.in* poprzez
doktadne okreSlenie wspotzaleznosSci w czasie i przestrzeni
wszystkich przedsiewzie¢ przewozowo-przetadunkowych i zabez-

pieczajgcych z rownoczesnymi zabiegami o skuteczno$¢ powigzan
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techniczno-organizacyjno-operacyjnych miedzy poazczegélnymi
organami. Jest to istotny problem, a zarazem tmdne zadanie,
gdyz MPP /wyjsciov™e i docelowe/ sg miejscem isspdizaieznosci
/styku/ bardzo zréznicov9anych pod wzgledem witasciwosci tech-
nicznych i form organizacyjnych rozi“ch organéw dyspozycyj-
nych i wykonawczych, a takze wielu i roznych rodzajow Srod-
kow transportowych. Warunki, w jakich realizuje sie poszcze-
gblne przedsiewziecia, stanowia czynnik dodatkowo kompliku-
jacy prace i kierowanie tego rodzaju transportem /tablica 42/
Dlatego tez szczegdlng uwage nalezatoby zwrdéci¢ przede

wszystkim na zasadnicze wspotzaleznoSci miedzy;

a/ marynarkg wojenng a instytucjami i przedsie-
biorstwami resortu zeglugi;

b/ transportowcami morskimi a innymi rodzajami S$rod-
kévi transportowych;

¢/ morskimi punktami przetadunkov”ymi a organami

zaopatrzenia i przewozu.

WSP6+ ZALEZHOS?! miedzy lIABYKARK™ WOIENKA A IUSTYTUCIAMI
| PRZEDSieBIORSOTAMI RESORTU ZEGIUGI m.in. moze dotyczy¢:

- dostarczenia przez resort zeglugi w nakazanym termi-
nie do wyznaczonych lilRP /MPZ/, zgodnie z wytycznymi organow
wojskowych, w petni sprawnych statkow, a takze sprzetu ffiiSS
przetadunkowego wraz z personelem obstugi;

- zabezpieczenia przetadunkéw przez resort zeglugi na
podstawie wytycznych Szefostwa Stuzby Kv MV z uwzglednieniem

wszelkich prac przygotowawczych;
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- V8spotpracy w zakresie eksploatacji statkév« /tranapor-
tov\icow i pomocniczych jednostek ptyvsajacych/ oraz wykorzy-
stania urzadzen i sprzetu przetadunkowego, a takze bieza-
cego zaopatrywania transportowcéw i zapewnienia sprawnosci
technicznej obiektévu portowych;

Za zabezpieczenie tego styku odpowiedzialne bedzie

przede wszystkim Dowoddztwo Marynarki Wojennej#

W zabezpieczeniu wspédtzaleznosci /styku/ miedzy TRANS-
IORTOWGAMI A IM m i RODZAJAMI 3RODKS5S TRANSPORTOWYCH, nie-
zaleznie od ich wtasSciwosci eksploatacyjnych, duzg role mo-
Ze odegra¢ dogodne powigzanie drdg transportowych z ugrupo-
waniem wojsk frontu nadmorskiego, przy jednoczesnym uwzgled-
nieniu sposobu zaopatrywania wojsk w toku operacji zaczep-
nej, a takze stanu i ilosci /przepustowosci/ drég kotowych,
systemu rozmieszczenia oraz przebazowania baz i skiadow ty-
to w'ych.

Uwzgledniajgc jeden z tych czynnikéw, tj. powigzanie
drog morskich z drogami lgdowymi, wydaje sie, ze podstawowg
niedogodnos$cig portow /przystani/ Hel i Jastamia moze by¢
jedyna droga /zaréwno kotowa jak i kolejowa/, wzdiuz pot-
wyspu, bez objazdow, tatwa do kontrolowania przez przeciwni-
ka. To, oraz brak rejonéw wyczekiwania i dogodnych miejsc
zbidrki kolumn samochodowych z tadunkiem dostarczanym do
dalszego przewozu droga morskg, niewatpliwie mogag w sposéb

oczywisty komplikowaé dowo6z do IWPZ i organizacje zatadunku
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srodkow mat.-techn* na transportowce. Podobna sytuacja ist-
nieje dla portu teba, potozonego miedzy jedziorami ograni-
czajagcymi ruch mozliwy na jednej drodze lgdowej tgczgcej ten
port /rybacki/ z wnetrzem kraju. ¥V Swinouj$ciu moze zaj$é
potrzeba - z uwagi na kanat - posredniego przetadunku S$rod-
kébw mat.-techn. W rejonach wysp dunskich, jak wynika z ana-
lizy materiatbw /rozdz. 11/, niejednokrotnie trzeba bedzie
stosowa¢ dwukrotny przetadunek, na przykiad w relacji;
transportowiec-barka-samochdéd, transportowiec-Smigtowiec-
samochdd, transportowiec - amfibia - brzeg icp.

Sprawny dowéz wymaga przede wszystkim wyeliminowania lub
ograniczenia w jak najwiekszym stopniu liczby przetadunkéw,
ktore wydtuzajg czas przewozu, a takze ustalenia witasciwej
korelacji poszczegdlnych ogniw catego tancucha transportowe-
go™ poczawszy od wydzielania do przewozu morskiego srodkow
mat.-techn. poprzez ich dowéz na wybrzeze, przetadunek na
transportowce, przewdz drogag morska, wytadunek na lagd, kon-
czac na dostarczeniu do adresatow /uzytkownikéw/. A wiec,
morskie punkty przetadunkowe sg waznym ogniwem /miejscem
styku/, gdzie tadunki przemieszczane sg ze SrodkOw transpor-
tu lgdowego na transportowce wzglednie w odwrotnym kierunku.
Wprocesie tym nalezatoby dazyC do ograniczenia liczby prze-
fadunkow /rysunek 32/ i szerokiego zastosowania znormalizo-
wanych jednostek tadunkowych, np. konteneréw i palet.

Na podstawie przeprowadzonych konsultacji z oficerami
Sztabu Gldbwnego Kwateimistrzostwa WP i Szefostwa Stuzby

KW mozna uznac¢, ze w Wojsku Polskim konteneryzacja na ra-
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zie nie odgryv«a poTAjazniejszej roli W przesgczach wojskowych.
Szerokie zastosowanie mogg mie¢ natomiast palety ', w kto-
re nasza armia jest juz dostatecznie wyposazona. Za pomocg
nowoczesnych palet i wprowadzanych na wyposazenie wojska
konteneréw, mozna bedzie nieco przyspieszy¢ /ok. 20%/ czas
przetadunku S$rodkéw mat.-techn. z transportu ladowego na

transportowce wzglednie w odwrotnym kierunku /6? i 168/,

Z uwagi na koncentracje wdelu zagadnien, WSPOLZALEZ-
ifOSG MIEDZY MORSKIMI PUKKTAiVII PRZEXADUNKOWYIVII A ORGANANII
ZAOPATRZENIA | PRZEWOZU wymaga szczegOlnie Scistej wspot-
pracy i biezgacej koordynacji zamierzen na réznych szczeb-
lach dowodzenia w wielu osrodkach dyspozycyjnych i wykonaw-
czych© W zabezpieczeniu tej wspotzaleznos$ci /styku/ duzg
role moze odegra¢ przede wszystkim Sztab Giownego Kwater-
mistrzostwa WRO

State kontakty tego organu, z Zarzadem W Frontu,

COZ MON i MarynarketWojenng sg konieczne. Wymagajg one za-
rowno teminowego jak i kompleksowego wspoétdziatania, gtow-
nie w zakresie dowozu tadunku do t!PZ, termindbw podejsScia
transportowcow, miejsca ich roztadowania, mozliwosci wy-
dzielenia sit i Srodkow dla przetadunku transportowcow oraz
organizacji odbioru tadunku.

Wtym celu, dla zabezpieczenia styku miedzy organami

x{ Do bardziej nowoczesnych znormalizowanych jednostek ta-

dunkowych zalicza sie jednak kontenery /zob. $© 51/*
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zaopatrzenia i przev?ozu obszaru kraju a marynarkg wojenng
oraz miedzy marynarka wojenng a organami frontu nadmorskie-
go, proponuje zorganizowa¢ przy Szefostwie Stuzby Kw MOR
/centralnym stanowisku dyspozytorskim - 03*0/ zespdi naz-

wany przeze mnie "ZESPOLEM KIEROWMIA PRZEV/0ZAMI MORSKIMI
- ZKPM" /rysunki 26 i 27/"N,

Potrzeba zorganizowania ZKPM, taczgcego wszelkie przed-
siewziecia dotyczace przewozéw morskich z podstawowymi or-
ganami transportowo-zaopatrzeniowymi pod jednym kierow-
nictwem dla koordynowania poszczegdlnych zagadnien dotyczg-
cych frontu, marynarki wojennej i centralnych organéw
zaopatrzenia, wydaje sie byc ze wzgledow funkcjonalno-orga-
nizacyjnych oczywista.

V/ skiad osobowy wymienionego zespotu mogli by wejsé

oficerowie-specjalisci:

Szefostwa Stuzby W /kierownik/,

Sztabu Giownego Kwatermistrzostwa WP,

Szefostwa Stuzby KY MOR;

Zarzagdu KW Frontu;

X/ Cwiczenie przeprowadzone w POV/ pod kryptonimem "Ma-
rzecT69” i "Alga-69" wykazaty celowos¢ zor?(anlzowanla juz
w czasie pokoju zalazka grupy operacyjne{'< oordynujace]
przedsiewziecia miedzy frontem a marynarkg wojenna.
W piSmie do Zarzadu Operacyjnego Sztabu GenV/P nr
083/Kom. z dnia 18.01.1973 r. Marynarka V*ojenna proponu-
je utworzy¢ "Grupe Operacyjng COZ" dla koordynowania
wysytki tadunku ze skitadow do MPZ
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- Ministerstysa Zeglugi;

- oraz oficerowie tgcznos$ci /z marynarki wojennej i
frontu/®

Zadaniem zespotu kierowania przewozami morskimi w ogoél-
nym zarysie bytaby:

a/ kompleksowe kierowanie wojskowymi przewozami
morskimi z jednoczesnym zabezpieczeniem wspoétdziatania or-
ganéw transportu morskiego z GOZ, organami zaopatrzenia
frontu, pozostatymi rodzajami transportu na obszarze kraju
i frontu, a takze zapewnienie sprawnego obiegu informacji
miedzy wspotdziatajagcymi organami;

b/ zapewnienie terminowego wykonania przewozow
morskicb. oraz koordynowanie pracy sit i $rodkow transportu
morskiego z transportem lgdowym lub innym /np® S$rédlagdowym,
lotniczym,rurociggowym/ oraz zabezpieczenie wszelkich in-
nych przedsiewzie¢ zwigzanych z wojskowymi przewozami mors-
kKimi;

c/ podjecie nowych decyzji, wrazie koniecznosSci
ich zastosowania w warunkach odmiennych niz planowano®

Przewiduje sie zadania, jakie mogg mie¢ poszczegolni
oficerowie proponowani do ZKPM:

Oficer z Szefostwa Stuzby KW M - jako kierownik zespo-
tu - kierowanie pracg catego zespotu, a ponadto koordyno-
wanie wszelkich przedsiewzie¢ z zakresu eksploatacji trans-
portowcdéw i organizacji LIPP, przy Scistej wspoéipracy z
Szefostwem Stuzby KV

- Oficer ze Sztabu GK® Kwatermistrzowstwa WP - spetnia-
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nie roli koordynatora zabezpieczenia atykévi miedzy przewo-
zami morskimi a dostawg osrodkow mat*-techn. do MPP /zata-
dunkowych/, dokonywanie terminowych zmian i uzupeinien w
planach przewozéw wojskowych w zaleznosci od konkretnej
sytuacji zaistniatej w danym okresie czasu, a takze korelo-
wanie terminéw dostawy tadunku do wojsk frontu, wylgcznie z
wykorzystaniem rurociggdéw o

Oficer z Szefostwa lituzby W MOh - jako przedstawiciel
nadrzednego organu przewozéw wojskowych - spetnia funkcje
koordynatora pracy wszystkich rodzajow transportu /poprzez
stuzbe dyspozytorska/, uwzgledniajac wzajemne powigzanie
drég transportowych /kotowych, kolejowych, wodnych, lotni-
czych/

Oficer z Zarzadu Frontu - w zakresie przewozéw mors-
kich spetnia funkcje koordynatora roznych rodzajow S$rodkéw
transportowych na obszarze frontu celem zabezpieczenia sty-
ku miedzy LPW a przewozem tadunku z tych punktéw* V zwigzku
z tym, do jego zadan mozna by zaliczy¢ przede wszystkim
wszelkie powigzania techniczno-organizacyjne dotyczace prze-
wozow i przetadunkéw oraz zabezpieczenia tych procesow gtow-
nie na obszarze MRP*

Oficer z Ministerstwa Zeglug:! - jako przedstawiciel tego
resortu spetnia role tgcznika miedzy organami wojskowymi
kraju i1 frontu a instytucjami i przedsiebiorstwami marynarki
handlowej /armatorami i zarzadami portow/ i umozliwia ope-
ratywne zabezpieczenie wojska w potrzebne transportowce,

pomocnicze jednostki ptywajgce oraz w sity i Srodki przeta-
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dunkoiAie z resortu zeglugi.

Oficerowie tgcznosci /z marynarki yio.ienne.i i frontu/ e
dbajg o zapewnienie statej taczno$ci miedzy krajem, mary-
narka wojenng i frontem oraz przekazujg informacje miedzy

poszczegolnymi organami dyspozycyjnymi i wykonawczymi.

3. Mektdére problemy tacznos$ci i regulacji przewozow

morskich
Stuzba dyspozytorska i regulacja przewozéw morskich

Ua podstawie dostepnych materiatow /188, 238, 250/ mozna
sgadzi¢, ze dla ruchu wojskowego na terenie kraju zwigzane-
go z dziataniem sit zbrojnych, istniejg witasciwie dwa oSrod-
ki dyvSpozycyjne - Zarzad Operacyjny Sztabu Generalnego
/dla ruchu wojsk witasnych i ruchu tranzytowego wojsk sojusz-
niczych/ i Glov\ne Kwatermistrzostwo WP /dla ruchu jednostek
tytowych centralnego podporzadkowania i szczebla frontu oraz
transportow zaopatrzeniowo-ewakuacyjnych/. Ten drugi
osSrodek jest podporzadkowany pierwszemu, a jego wydzielenie
podyktowane jest charakterem, specyfikg i zakresem wtasci-
wych mu kompetencji i zadan.

Stuzba dyspozytorska oraz catoksztatt przedsiew”zieé
zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu spoczywajg w "~stii orga-
now stuzby komunikacji wojskower/o
W W rejonach i na odcinkach drog, gdzie sa wykorzystywane

rozne rodzaje transportu, organizuje si¢ grupy operacyj-
ne dla kierowania wszystkimi rodzajami transportu

/23S, s, 77/.
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Na tle istniejgcych struktur organizacyjnych sieci
komunikacyjnej /transportowej/ PRL, mozna doj$s¢ do TOiosku,
iz regulowanie przewozow w systemie kolejowym, nie nastre-
cza wiekszych trudno$ci z uwagi na istnienie juz w czasie
pokoju cywilnych osrodkéw dyspozytorskich centralnego kie-
rowania.

Jesli chodzi o regulowanie przewozow morskich, sprawa
nieco sie komplikuje, poniewaz:

- Llinisterstwo Obrony Narodowej jest organem zapotrze-
bowujagcym transport i do niego nalezy dyspozycja przewozowa;

- thnisterstwo Zeglugi wraz z podleglymi przedsie-
biorstwami dostarcza dla potrzeb wojska potrzebng ilos¢ sit
i Srodkdéw transportu morskiego;

- litarynarka Wojenna PRL odpowiedzialna jest za “w=dcona—

nie przewozow morskich na rzecz frontu,

W tej sytuacji, jak rOTOiez w kompleksowym w/korzysty-
Avaniu transportu, zachodzi konieczno$¢ podporzadkowania
v/szystkich rodzajéw transportu jednemu centralnemu o$rodko-
wi dyspozycyjnemu, jakim moze to by¢ np, centralne stanowi-

sko dyspozycyjne /CSB/ przy Szefostwie Stuzby ION MON /ry-
sunek 26 i 27/""N,

*/ W "Biuletynie Informacyjnym" z 1971, nr 1 w artykule pt.

"Struktura i zasady funkcjonowania systemu kierowania
ruchem wojsk" przyjmuje sie, ze gidwnym koordynatorem
ruchu wojsk jest Sztab Generalny ra,in, poprzez centralne
grupy kierowania ruchem, a takze strefy kierowania i kon-

troli ruchu oraz strefy ruchu tranzytowego, sieC ooste-
runkow i tp”
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Jezeli na szczeblu centralnym bedzie zorganizowane CSD
to przy Szefostwie Stuzby K*? MV nalezatoby zorganizowac stre-
fowe stanowisko dyspozytorskie marynarki wojennej /SSD W /.
Dotyczy to rowniez frontu.

Za taka koncepcjg przemawiajga:

- specjalistyczny charakter kierowania i kontroli ruchu
na morzu;

- roznorodna posta¢ przewozow i konieczno$¢ komplekso-
wego ich regulowania na obszarach PRL, HRD i zajetych tere-
nach przeciwnika;

- powigzanie systemu dyspozytorskiego drog morskich z
osSrodkami planowania ruchu drég lagdowych;

- koordynowanie ruchu w strefie pozafrontowej /na ob-
szarze kraju/ z ruchem na obszarze tytow frontu;

- konieczno$¢ zapewnienia ciggtosci i bezpieczenstwa
ruchu*

Zachodzi wiec konieczno$¢ wzajemnego powigzania strefo-
wych systeméw ruchu /poszczeg6lnych SSD/ przy jednoczesnym
uwzglednieniu wykorzystania transportu lgdowego, powietrzne-
go i wodnego /w tym morskiego/, tak wczasie jak i wprze-
strzeni, obejmujgcego nie tylko obszary PRL, ale rdéwniez
I tereny sojusznika - URD, a takze przeciwnika zajete przez
nasze wojska. Dlatego jednym z gtownych warunkow zapewnia-
jacych sprawne regulowanie wojskowych przewozéw morskich,
zapewne bedzie Sciste wspdtdziatanie poszczegdlnych ogniw
systemu kierowania ruchem wojsk.

lak wiec, sprawna organizacja dowozu i racjonalne wyko-
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rzPstanie transportu morskiego m.in. zalezg od efektywnos-
ci i skutecznos$ci dziatania stuzby dyspozytorskiej, tj.
operatywnego kierowania ruchem statkow i Srodkéw transpor-
tu lagdowego® Jest to istotny problem, ktory ~“ymaga Komplek-
sowego rozwigzania w aspekcie réznych rodzajow transportu

I przy uwzglednieniu przygotowania struktur organizacyjnych

dla rozwiniecia i dziatania stref kierowsania ruchem wnjsk w

okresie wojny™/™,

Ogllne zasady zapewnienia tgcznosci dla potrzeb prze-

wozow morskich

Warunkiem sprawnego i operatywnego kierowania przewoza-
mi morskimi /w tym rowniez dziataniem stuzby dyspozytors-
kiej/ jest utrzymanie w petni sprawnej tacznos$ci pomiedzy
zainteresowanymi komorkami®

ITa potrzeby przewozow morskich tacznos¢ najczesSciej or-
ganizowaC sie bedzie na kierunkach, stanowigcych jednolitg
sie¢ w ogolnym systemie tacznosci tylbw w aspekcie kierowa-
nia wszystkimi rodzajami transportu*

tacznos$¢ ta planuje i organizuje szef Wojsk Obserwacji

x/ W planie zasadniczych przedsiewzie¢ Gltownego Kwater-

mistrzostwa WP na rok 1973 przewidziano temat: *Opraco-
wanie planow rozwiniecia i dziatania stref kierowania
ruchem wojsk oraz sieci posterunkéw regulacji ruchu”
/Pismo wych* Sztabu Glownego Kwat* WP nr 0491 z

27.02* 1973 r. ss. 24-25/.
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i ktacznosci MA, zgodnie z Viytjucznymi organov™ nadrzednych i
przy Scistej wspoOtpracy z wojskami tgcznosci frontu.

Podstawowym rodzajem tacznosSci pomiedzy MPP wyjSciowymi
I MPP docelowymi, a takze miedzy tymi punktami i transpor-
towcami oraz Sztabem STiZ DMW, bedzie przede wszystkim tgcz-
nos¢ radiowa wzglednie radioliniowa /rysunek 28/0

Miedzy obszarem kraju a MPP wyjsciowymi /MPZ/ w duzym
zakresie moze by¢ wykorzystywany miedzygarnizonowy system
wojskowy tgcznosci przewodowej, uzupetniony dodatkowymi #t3-
czami resortu tgcznosci cywilnej /siecig telekomunikacyjna/.
Z analizy materiatéw zrodtowych /189, 228/ wynika, ze stata
tacznos¢ przewodowa /telefoniczna i telegraficzna/ na wy-
brzezu PRL i NRD jest dobrze rozwinieta'dla potrzeb istnie-
jacych portow, wiazac je z osrodkami wgtebi kraju* Ra te-
rytorium PRL dla potrzeb transportu morskiego mozna by wy-
korzystaé 5 czynnych wyj$¢ przew?odovyych /Swinoujécie - 1,
Szczecin - 3, rejonie Kostrzynia - 1/, a takze wyjsScia
napowietrzne linii magistralnych w Swinoujs$ciu i Szczeci-
nie /228, s. 173/* ha wybrzezu RRD sg trzy przewody, ktore
rowniez moga by¢é wykorzystane dla potrzeb przewozow mors-
kich.

Przydatng moze by¢ rowniez, na terenie PRL i RRD, tacz-
nos$¢: centralna - wykorzystywana przez poszczegdélne mini-
sterstwa, wewnetrzna - przeznaczona do dyspozytorskiego Kkie-
rowania pracg floty, portédw i stoczni oraz tgczno$¢ miejs-
cowa - przeznaczona do wewnetrznego porozumienia sie pra-

cownikow zeglugi, portéw i stoczni.
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Ponievsaz kierunkowy uktad przewodow tgcznosciowych nie
pokrywa sie z prawdopodobnym kierunkiem ruchu wojsk, dlate-
go duze znaczenie dla wojskowych przewozéw morskich moga
mie¢ krotkie odcinki tgcznosci linii rokadowych /cyvMilnych/
oraz wojskowe uktady tgcznosci, /np* garnizonowe i pomocni-
cze wezty tgcznosci/ zlokalizowane na wybrzezu Polski w
miastach: Gdansk, ?/ejherowo, Hel, Gdynia, Ustka, Dartowo,
Kotobrzeg, Dziwnéw, Swinoujécie i Szczecin. Ha terenie HRD
duzg role w przewozach morskich mogg spetnia¢ garnizonowe
wezty tacznosci, np* Rostock, Stralsund, Wismar i Greifswald.
Ha zajetych terenach przeciwnika trzeba bedzie zapewnie
tacznos¢ radiowag organizowang w uktadzie organéw polowego
systemu dowodzenia.

Powyzsze uzasadniajg, ze dla wojskowych przewozéow mors-
kich nalezatoby wykorzysta¢c w sposéb scentralizowany panstwo-
wa sie¢ telekomunikacyjng, miedzygarnizonowa tgcznos$¢ prze-
wodowg MOH, tgcznos$¢ ministerstw /np* zeglugi, komunikacji,
spraw wewnetrznj™~ch itp./ oraz tgcznos¢ radiowg organizowa-
nag w uktadzie organéw /MOH, marynarki wojennej i frontu/
polowego systemu dowodzenia wojskami i kierowania ich ruchem.

Jednak w przewozach morskich nie mozna liczy¢ tylko na
tacznosSC przewodows, a zatem wieksza role moze odegrac¢ tgcz-
no$¢ radiowa i radiowo-telefoniczna* Potwierdzajg to ra.in.
¢wiczenia marynarki wojennej w ktorych okrety i jednostki
pomocnicze /w tym transportowce/, utrzymuja miedzy sobg tgcz-
no$¢ radiowg na UKF, na podstawie sygnatdow zawezwavsczych

opracowanych przez Szefostwo Obs*i tgczn* MOH i Szefostwo
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Oba* i tacznosci MY/

Reasumujgc, system tacznosci transportu morskiego w
czasie v?ojny moze opiera¢ si8 gtdi,vnie na;
- wezle tgcznosSci kwatermistrzowskiego stanowiska do-

wodzenia frontu /Zarmii/;

- pomocniczych weztach tgcznosci rozwijanych na obsza-
rze frontu /w strefie tytow/;

- wykorzystaniu urzadzen tacznosci statej i doraznie
zorganizowanej na obszarze PRL i MD /gtéwnie w strefie
przybrzeznej/, witacznie z punktami obserwacyjnymi /PO/ zlo-
kalizowanymi wzdtuz wybrzeza*

Duze ustugi dla transportu morskiego, moze oddaé¢ takze
tacznos$¢é za pomocg ruchomych sSrodkéw tgcznosci /samolot,
smigtowiec, kuter tgcznikovty, samochdéd, motocykl itp./*

Konkludujgc, sprawne kierowanie pracg organow stuzby
komunikacji /transportu/ wojskowej moze by¢ zapewnione tyl-

ko przez kompleksowe stosowanie Srodkéw tgcznosci*

40 Planowanie wojskowych przewozow morskich

Planowanie przewozéw morskich, jako jedno z ogniw ogol-

X/ W ¢wiczeniu "Wiosna-72” Szef V\_/og'sk tacznosci i Obser-A
wacji MV organizowat i zapewniat tgcznosc¢ dla”przewozow

morskich na podstawie wytycznych Zastepcy Dowodcy MI
d/s Techniki i Zaopatrzenia.
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nego planu przewozéw wojskowych, nierozerwalnie zwigzane z
zaopatrywaniem wojska /frontu/, jest planowaniem komplek-
sowym, ktore realizuje sie zgodnie z decyzjg opracowang
przez Sztab Gi*Kwatermistrzostv”®a WP /Szefostwo Stuzby

KW MOH/ przy Scistej wspoipracy z Kwatermistrzostwem Frontu
I Marynarka V/ojenng, Zarzadem Operacyjnym Szt.Gen,, Sztabem
Armii Lotniczej, a takze z Dowddztwami /szhfostwami/ rodza-
jow wojsk i stuzb MIT oraz frontu.

Danymi wyjsciowymi do planowania wojskow”ych przewozow
morskich moga byc:

- decyzja Sztabu G+ Kwatermistrzostwa WP oraz wytycz-
ne Szefostwa Stuzby KW MOT o sposobie wykorzystania trans-
portu morskiego do przewozu Srodkdw mato-techn. na rzecz
frontu;

- zapotrzebowania dowodztw /szefostw/ rodzajow wojsk i
stuzb na przewozy morskie;

- mozliwos¢ przewozowa transportowcow, zaolnos$¢ prze-
tadunkowa MPP wyjsciowych i docelowych oraz mozliwo$¢ za-

bezpieczenia bojowego i specjalnego przewozow morskich®

W ogbélnym ujeciu przewozy morskie na rzecz frontu pla-
nowane sg przez;
a/ Szefostwo Stuzby MOT - w zakresie generalnym,
na podstawie potrzeb zgtoszonych przez Front i COZ MJT;
b/ Szefostwo Stuzby KiJ Wi ™ w zakresie szczegoéto-
wym, na podstawie wyciggu z ramowego planu przewozéw /Sze-

fostwa otuSby Kii MOT/ oraz wszelkich zmian i uzupetnien
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biezacych do tego planu.

Jako podstawe do rozpoczecia szczeg6towego planowania
przewozOw morskich nalezatoby uwaza¢ przestanie przez Szefo-
stwo Stuzby M MON nizej wymienionych dokumentow do:

- Marynarki Y/ojennej /Szefostwa Stuzby m m/ - wy-
ciggu z "Ramowego planu przewozu srodkéw mato-techn. do
wojsk frontu” /transportem raorskin”;

- Dowddztwa Frontu Nadmorskiego /Zarzadu KW Frontu/ -
"Planu podejScia transportowcow morskich";

- dowodztw oraz szefostw rodzajéw wojsk i stuzb /zain-
teresowanych/ - "Potwierdzenia ujecia zgtoszonych potrzeb
przewozowych" /w tym réwniez w zakresie przewozow morskich/.

Po otrzymaniu polecenia rozpoczecia przewozow morskich,
dowddztwa oraz szefostwa rodzajow wojsk i stuzb, uzgad-
niajg szczegbtowe terminy realizacji zamierzen m.in. z
Szefostwem Stuzby MON i Szefostwem Stuzby KWMW/ i przy-
stepuja do wykonywania czynnos$ci przewidzianych planem
przewozu transportem morskim.

Nalezy wiec sgdzi¢, ze kierowniczg role opracowaniu
planu przewozu transportem morskim ' odgrywa Szefostwo

Stuzby KW MW/, ktére w tym zakresie wspoipracuje z réznymi

Pian ten nie ma jednolitego okreSlenia i przyjmuje rdzne
nazwy, jak: "Plan dowozu zaopatrzenia transportem mors-
kim" >7ar.V/oj. 394/68, s. 296/, "Ramowy plan przewozow

srodkéw materiatowych transportem morskim" /pismo Szta-
bu Gen. nr 0143 z dnia 08.05. 1972 r./, "Pian przewozu

srodkow mat.-techn. transportem morskim" itp.
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organami zainteresov:anymi przewozami morskimi. planie tym
ujmuje sie wszelkie przedsiewziecia zwigzane z zaladunkiem,
przejSciem morzem i wytadunkiem transportowca. Nastepnie
sporzadza sie v\iyciggi z tego planu i przekazuje zaintereso-
wanym organom wykonawczym /np. dywizjonowi transportowcow
morskich, morskim rejonom przetadunkowym/.

Oczywiscie, duza role odgrywa tutaj wnikliwa konfron-
tacja potrzeb przewozowych z mozliwosSciami uzycia statkow
/z uwzglednieniem ich stanu technicznego, parametréw itp.>"
a takze wykorzystania MPP /w zakresie dostepnych nabrzezy i
srodkéw przetadunlcowych/. Przy sporzadzaniu planu przewozu
transportera morskim trzeba takze wzig¢ pod uwage istniej gce
konkretne qg|te warunki operacyjne i zeglugowe oraz okres na
jaki opracowuje sie ten plan, tj e na okres dekady lub catej

operacji.

Plan przewozu transportem morskim

~Dekadowy” plan lub plan ”"na okres operacji” jest doku-
mentem skomplikowanym, wymagajacym uwzglednienia wielu
przedsiewzie¢, ktore umownie mozemy ujgC w trzy oddzielne
grupy /tablica 43/*

Kazda z grup obejmuje wiele roznych zagadnien szczeg0-
towych, niezbednych przy opracowywaniu planu przewozu trans-
portem morskim.

Opracowujac ten plan nalezatoby przede wszystkim;
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Tablica 43

* wszechstronna ocena sytuacji operacyjnej”
yearunkdw techniczno-organizacyjnych i
I ZASADHICZE ustalenie zadanh dla
n GRUPY PRZED- o _ _ ) ]
1 SIEwZiee PLA- Ustalenie liPP, liczby i typo” statkow,
U ilu PRZEvIOZU ' tras zeﬂludqowych oraz sit i Srodkéw nie-
M PRAHSPORTM zbednyc la zabezpieczenia przewozow
il MORSKIM morskich

Konfrontacja poszczegolnych elementow
transportu morskiego z zadaniami i czyn-
nikami wptywajagcymi na przewozy morskie

a/ Przeprowadzi¢ ocene sytuacji operacyjnej, uwzglednié
wszechstronnie warunki techniczno-organizacyjne oraz okres-
li¢ zadania dla wykonawcOw, a mianowicie:

- przewidzie¢ /A miare mozliwosci/ najbardziej new-
ralgiczne I£PP i trasy zeglugowe na ktore przeciwnik moze
oddziatywad;

- przeanalizowa¢ m«in* iloS¢ i rodzaj tadunku przez-
naczonego do przewozu statkamif z uwzglednieniem kierunkow
dowozu i potrzebnych dokumentow;

- okresli¢ ogo6lne zadania dla wykonawcéw i przeana-
lizowa¢ warunki w jakich beda one realizowane;

- ustali¢ kolejnos¢ przedsiewzie¢ oraz osoby odpo-
wiedzialne za realizacj e przewozow morskich i ich zabezpie-

czenie.

desTi 10 problem bardzo istotny i trudny, poniewaz od nie'
go zaleza pozostate przedsiewziecia, tym bardziej, ze
dowoOz Srodkébw mat.—techn* w operacji zaczepnej charak e-
ryzuje duza objeiios¢ i nierbwnomiemos¢ dostaw oraz szyc
ko wzrastajgce odlegtosci i czeste zmiany kierunkéw prze*
wozOow.
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" b/ Ustali¢ mienSCe organizac.ii MPP oraz liczbe i
tvDV statkéwWiy trasy zeglugowe” ilos¢ i .jakos$¢ sity a takze
srodkéw niezbednych dla zabezpieczenia przewozow morskich.
na przektad;

- zebra¢ dane dotyczgce MPP, tak na terenie
wihasnym /MPZ - wyjsciowych/, jak rowniez w rejonach plano-
wanego wytadunku /NP - docelowych/;

- dokona¢ wyboru najodpowiedniejszych miejsc na
MBZ i MBV,

- wytypowac potrzebng ilosS¢ i typy statkbw na
ustalone kierunki przewozu;

- wyznaczy¢ optymalne trasy zeglugowe i okreslié
ich mozliwosSci nawigacyjne;

- zabezpieczy¢ pod wzgledem bojowym, specjalnym
I mato-techn. MPP i transportowce /na postoju i podczas
przejs$cia/;

- ustali¢ i wytypowa¢ wspOllnie z zainteresowanymi
organami niezbedng ilos¢ sit kwalifikowanych i Srodkéw
potrzebnych do prac przetadunkowych w konkretnych warunkach

fizyczno-geograficznych*

c/ Skonfrontowaé poszczegdlne elementy transportu
morskiego z czynnikami wplywa.iacymi na wonakowe przewozy
morskie, na przykitad;

- zbada¢ wielko$¢ i roéznorodnos$¢ potrzeb prze-
wozowych w zestawieniu z mozliwoscig ich zaspokojenia;

- okresli¢ tzw. "waskie gardta" i ograniczenia
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vyykorzystania transportu morskiego miare wzrastania czyn-
nikow powodujgcych zaktdécenia w przewozach /np. dotyczy to
przeszkéd naturalnych, warunkédw hydrometeorologicznych,
dziatalno$ci przeciwnika, zniszczenia lub uszkodzenia obiek-
tow komunikacyjnych/;

- zbada¢ mozliwos¢ wykorzystania statkobw w odnie-
sieniu do rozwinigcia i stanu sieci komunikacyjnej, spraw-
nosci systemu kierowania ruchem transportowcéw oraz liczby,
odlegtosci i wydajnosSci MPP;

- uwzgledni¢ czynnik czasu i pilnos¢ potrzeb, a
takze mozliwos¢ zastgpienia jednego rodzaju sprzetu innym,
jak rowiniez ocene stanu zaopatrzenia witasnych wojsk i wojsk

przeciwnika.

Oczywistym jest, ze nie wszystkie te przedsiewziecia sg
wymierne i obecnie trudno jest przewidzie¢ ich nastepstwa,
a jeszcze tmdniej okresli¢ warunki pracy transportu mors-
kiego, jakie moga zaistnie¢ podczas wojny jadrowej. Nalezy
sie takze liczy¢ i z tym, ze po uzyciu broni jagdrowej i wy-
jasnieniu potozenia tytowego oraz stanu i mozliwosci prze-
wozowych transportu morskiego na ktéory wykonano uderzenie,
trzeba bedzie czeSciowo lub catkoviiicie zmieni¢ plan przewo-
z6w transportem morskim* Jednak uwzglednienie przy konkret-
nym planowaniu wszystkich mozliwych czynnikow i aktualnie
dostepnych informacji jest niezbedne ze wzgledu na efektyw-

nos$¢ tegoz planowania oraz krotkie terminy przygotowania i
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przeprowadzania wspotczesnych operacji zaczepnych.

Z powyzszego wynika, ze problem “dekadowego” planu,
czy tez planu "na czas operacji’, jest bardzo ztozony. Wyni-
ka to z koniecznos$ci koordynacji planowania oraz wyprzedze-
nia przedsiewzie¢ planistycznych i czeSciowo samej reali-
zacji przewozow w stosunku do toczacych sie dziatan albo,
§cislej médwiagc, do planu operacji. Planowanie wojskowych
przewozow morskich wymaga wiec uwzglednienia wielu zagad-
nien przyktadowo wymienionych na wstepie niniejszego pod-
rozdziatu / iS» 195/. Poszczegdlne terminy realizacji tych
przedsiewzie¢ sktadajg sie z kolei na caltkowity czas proce-
su transportowego /od nadawcy do odbiorcy tadunku/. Postu-
gujgc sie stosunkowo prostym skrotem mySlowym, za pomoca
schematu /rysunek 29/, pragne przedstawi¢ ztozono$¢ proble-
mu wyprzedzenia planistycznego 'e Ze schematu wynika, ze
jesli chcemy, aby dane $rodki mato-techn* dostarczono do
zotnierza w ésmym dniu operacji to dyspozycje muszg by¢ wy-
dane na dwa dni przed operacjg. Z tego, jak juz nadmieni-
tem, bardzo uproszczonego wywodu, wynikajg bardzo wazkie
konsekwencje m.in. dla czasu i miejsca dostawy Srodkéw
mat.-techn., a takze dla wyprzedzenia przedsiewizie¢ plani-
stycznych, co m.in. nalezy przewidzie¢ w planie przewozow
morskich.

Proponowany wzér "Planu przewozu transportem morskim”

Dj“namika Cwiczenia "Lato-71" potwierdzita potrzebe szcze-

gotowego planowania przewozéw z dwu- trzydniowym wyprze-
dzeniem.
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przedstawia tablica Y

Plan zatadowania transportowca /morskiego/

Ha podstawie planu przewozu transportem morskim, opra-
cowuje sie oddzielnie dla kazdego statku plan zatadowania
transportowca””, celem sprawnego przemieszczenia Srodkéw
mat.-techn. i witasciwego ich rozmieszczenia na poszczegol-
nych poktadach transportowca i w jego tadowniach. Przy opra-
cowaniu tego planu, nalezy-przeae wszystkim doktadnie prze-
analizowac¢ sposob zatadowania i rozmieszczenia tadunku na
transportowcu, co w kazdym konkretnym przypadku zalezeé¢ be-
dzie od rodzaju przewozonego tadunku i przydzielonego do

przewozu typu statku.

Uwzgledniajgc warunki zeglugowe na Battyku i mozliwosc
wykorzystania matych transportowcow /do 3000 DWT/, mozna
przyja¢ nastepujgcy wariant rozmieszczenia tadunku na stat-
ku drobnicowym:

- rozsrodkowac¢ tadunek, tzn. nie przewozi¢ na jednym
transportowcu jednego rodzaju Srodkéw mat*-techn.;

- rozmieszcza¢ tadunek zgodnie z jego fizycznymi i che-

micznymi witasciwos$ciami w celu uniknigcia uszkodzenia;

' Proponowany wzoér planu w stosunku do planu wykazanego w
podreczniku - Mar.Woj. 394/68 dodatkowo obejmuje: nazwe
jednostki wydzielajgcej statki; nadawce i odbiorce ta-
dunku; odpowiedzialnego za zatadunek i wytadunek; czas

powrotu statku*
Plan ten przyjmuje czesto nazwe "plan tadunkowy"*
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- uwzglednia¢ ciezar i rodzaj tadunku, tzn« w dolnych
tadowniach /8rodkowych/ umieszczaé tadunki ciezkie, zwiegk-
szajagce statecznos$¢ statku /np. maszyny, urzadzenia, czeSci
zamienne itp./; natomiast w miedzypoktadach /przednich i
tylnych tadowniach/ pozostate Srodki lzejsze, na gérnych
poktadach - ludzi i sprzet obrony;

- rozmieszcza¢ tadunek w taki sposéb, aby mozna byto go
wytadowywa¢ z obu burt i z wielu stanowisk przetadunkowych,
przy czym te Srodki, ktéore wymagaja pierwszenstwa wytadunku,
zaladowywaé jako ostatnie, zapetniajgc w miare mozliwosci
wszystkie tadownie jednoczeS$nie;

- efektywnie wykorzystywac¢ nosnos¢ i tadow”™nos¢ transpor-
towca*

Sporzadzenie standartowego "Planu zatadowania transpor-
towca" jest niemozliwe chocby z tej racji, ze kazdorazowo
moze przewoziC sie rozne ilosci i rodzaje tadunkdéw, na
innych niz planowano typach transportowcow. Jeden z warian-
tow tego planu przedstawiono w formie ogd6lnej na tabli-
cy 45*

Trzeba bedzie ewentualnie dodatkowo sporzadzi¢ "Gra-
ficzny plan fadunkowy"”, przedstawiajgcy tadownie w przekro-
ju pionowym i poziomym z uwzglednieniem rodzaju i tonazu
zaladowywanych Srodkéw mat.-techn. na transportowiec.

W ten sposO6b plan ten zobrazuje schematyczny przekrdj
wzdtuzny statku, uwzgledniajagcy rozmieszczenie tadunku w
tadowniach i miedzypoktadach, z wykazaniem ilo$ci, miejsca,

ciezaru oraz objetosci kazdej jego partii*
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zatadowania/ stanowig nie-

zbedne dokumenty dla realizacji wojskoysych przewozow mors-

kich.

5* Realizacja wojskowych przewozéw morskich

Catkowity proces przewozowy od nadawcy /np. skiadu/ do

odbiorcy tadunku,

tje uzytkownika, umownie mozna podzielic

na trzy gtowne etapy, ktére ilustruje rysunek 30.

o

\

PROCES PRZMOZOWY

I /od nadawcy do odbiorcy/

PRZITA'Sz ZE

SKtADOW DO MPZ 1

?rzygotowanle
adunku do
przewozu
morskiego

zatadunek, do-
woz do MPZ i
wytadunek

- powrdét Srodkow
transportu

PRZEWOZ MORSKI

zatadowanie
transportowca
w MPZ /wyjscio-

wym/

przejScie trans
portowca morzem
wraz z manewro-
waniem

wytadowsanie
transportowca w
MPW /docelowym/

powrot transpor-r
towca

Rysunek 30

PRZEWOZ Z MPW
DO WOISK PROIiTU

organizacja
transportu
przewozowego

zatadunek, prze{-

wk0+2 dZ IVP\/V do
sktadow i wy-
tadunek

powrét Srodkow
transportu

PRZav6z ZE SKtADbw DO MPZ. Dla dowozu tadunku do MPZ
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istotne znaczenie ma odpowiednia lokalizacja /stosunkowo
bliska MPZ i uwzgledniajgca rozsrodkowanie/ $rodkéw m at,-
techn*, przeznaczonych do zatadowania na transportowce®©
najdogodniejszym rozwigzaniem bytoby sktadowanie tych Srod-
kébw na wybrzezu w planowanych /przewidywanych/ morskich
punktach zatadowania©

Biorgc pod uwage m.in* konieczno$¢ rozsrodkowania zapa-
sow m at.-techn., tylko niewielka cze$¢ tych S$rodkéw moze
by¢ skiadowana w poblizu lub w punktach zatadowania. Wiek-
szo$¢ zapasOw bedzie dowozona ze skiadow wzglednie zaktaddéw
produkcyjnych potozonych w gtebi kraju do portéw: Gdansk,
Gdynia, Witadystawowo, Puck, teba, Hel, Ustka, Kotobrzeg,
Dartowo, Swinoujécie, Dziwnéw i ewentualnie do MPZ doraznie
zorganizowanych na nie przygotowanym brzegu /np© w rejonach:
Sopot, Witadystawowo, Ustka/. Odlegto$s¢ dowozu z gtebi kraju
do MPZ nie stanowi jednolitego kryterium, poniewaz miejsca
sktadowania Srodkéw mat.-techn© przeznaczonych do przewozu
morskiego mogg by¢ potozone w rdéznych rejonach, a wiec i
odlegtos$ci z tych miejsc do wyjsciowiych MPZ moga mie¢ znacz-
ne odchyleniaXI-

Uwzgledniajgc temat pracy, celowo pomija sie problem
przewozow na obszarze kraju /w tym rowniez dowoz do MPZ/,
jak rowniez i na obszarze frontu, z uwagi na bardzo szerokie
zagadnienie, obejmujace dwa tematy oddzielnych badan nauko-
wych, ktére zapoczatkowat L. Dudek /M/»

Dla celow planowania przewozéw morskich przyjeto $rednig
odlegto$é ok. 400 km /17, 179 i 229/*
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Uiemnieo trzeba wspomnieé, ze w wspdblnych ogniwach jed-
nego tancucha transportowego znacznag role odgrywajg czyn-
nosci sktadowo-transportowe, wigcznie z organizacjg pracy
w sktadzie /bazie/« Dotyczy to, poza przydatnym do prze-
wozu morskiego formowaniu i opakowaniu tadunku, rowniez
witasciwej kolejnosci zatadowania na Srodki transportu
/np* ladowego/, terminowego przewozu ze skiadu /bazy/ lub
zaktadu do v*yyznaczonego MPZ, sprawnego przetadowania do-
wiezionego tadunku na transportowce, a takze szybkiego pow-

rotu Srodkéw transportu /lgdowego/.

Etap przewozu morskiego wraz z przetadunkami na

transportowce

Z rysunku 30 wynika, ze przewidéz morski obejmuje cztery

zasadnicze cykle; a/ zatadowanie transportowca w InPZ -
wyjsciowym, b/ przejscie morzem i manewrowanie; ¢/ wytado-
wanie transportowca w MPW - docelowym; d/ powrot transpor-
towca*/

Z dotychczasowych rozwazan wiemy, ze zatadunek trans-
portowcow moze odby¢ sie w portach polskich i czesciowo IIRD,
a wiytadunek - w portach iTRD, ERP i dunskich, ktore bedag na-
dawaty sie podczas wojny do prowadzenia operacji wytadunko-

wych. Jednak, zgodnie z tym co pokazano w rozdziale |

/s* 54/f porty mogag stanowi¢ newralgiczne obiekty napadu

* Celowo wydzielono z przewozu morskiego "kierowanie”, Kto-
re omowiono w pierwszym podrozdziale niniejszego rozdzia-
tu/zob. s. 161 i nast*/.
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przeciwnika, a wiec trzeba byc przygotowanym takze na prze-
tadunek transportowcow poza portami. Stad tez w czasie woj-
ny mogg powsta¢ trudnosci w przetadunkach transportowcow,
z uwagi na realizacje tych prac w zapasowych portach
/npo przystaniach/ wzglednie na nie przygotowanym brzegu
lub redzie. Powoduje to zaangazowanie dodatkowych sit i
srodkow niezbednych dla pokonania przestrzeni wodnej mie-
dzy transportowcem zakotwiczonym na redzie a lagdem /rysu-
nek 31/, albo tez konieczno$¢ realizowania pracochtonnych
przedsiewzie¢ zwigzanych z organizacjg MPP na nie przygoto-
wanym brzegu lub na redzie. Analiza stanu potencjatu ludz-
kiego i urzadzen przeprawowych jakimi dysponuje Marynarka
Wojenna i Marynarka Handlowa PRL, nie nastraja optymistycz-
nie, poniewaz brak jest odpowiedniej ilosci dzwigow ptywa-
jacych o pozadanych parametrach, znormalizowanych pomostow
sktadanych, sSrodkéw ptywajacych przydatnych do wykorzysta-
nia jako przystanie, Smiglowcow! transportov\iych /tzw. "dzwi-
géw latajacych"/, a takze wyszkolonego personelu w zakresie
prac przetadunkowych, gtéwnie na nie przygotov\*anym brzegu
I na redzie. Przyktadowo opracov\'ane zestawienie zasadni-
czego /minimalnego/ wyposazenia MRP podaje w tablicy 25*
Za zaladunek sSrodkow mat.-techn.na transportowce, w tym
rowniez poza portami i przystaniami, odpowiada Szeiostwo
Stuzby KW/ MH wraz z instytucjami i przedsiebiorstwami re-
sortu zeglugi PRL« Sagdze, ze obstuga WMPZ na obszarze nasze-
go kraju moze by¢ powierzona najblizszej jednostce typu.

komenda morskiego rejonu przetadunkowego, komenda portu wo-
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jennego, rejonovea iDaza zaopatrzenia itp# Szczegdlnie przy-
datne moga "byc komendy morskich rejonow przetadunkowych w
rejonach: Gdynia-Gdansk, Ustka i Swinoujécie-Dziwnoéw zor-

ganizowane na bazie sit i Srodkow zarzagddéw portow morskich*

Przechodzac do analizy drugiego cyklu przewozu morskie-
go, tje przejscia statku morzem, nalezatoby wspomnie¢ prze-
de wszystkim o kierunkach przewozu i bezpieczenstwie zeglu-
gi na Battyku*

Problem kierunkéw przewozu moze by¢ kontrowersyjny, po-
niewaz trudno jest obecnie ustali¢ konkretnie do jakich
portow bedzie sie dowozi¢ Srodki mat*-techn* niezbedne
dla wojsk frontu* liiemniej, umownie mozna uwzgledni¢ dwa
zasadnicze kierunki:

—dowdz na kontynent, czyli dowdz przewaznie przybrzez-
ny;

—bezposredni dowdz na poszczegdlne wyspy dunskie /po
ich opanowaniu przez nasz desant morsko-lotniczy/*

Kierunki te moga sie w peini lub w czesSci pokrywaé¢ w

odniesieniu do przewozow przybrzeznych*

lia Battyku najkorzystniejsza wydaje sie by¢ zegluga

tzw* systemem potokowym”™”, czyli pojedynczymi statkami po

BoP* Balew: "Zaszczita okieanskich kommunikacji”, Morckou
Sbornik 1971, nr 7 - wykazuje, ze najbardziej

nym i skutecznym systemem wykorzystania transpor

kiego na oceanach jest system konwojow.
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wytyczon;ycia torach wodnych wzdtuz wybrzezy lub bezposSrednio
na wyspy dunskie””~o Mate pojedyncze transportowce, ptynag-
ce pod ostong artylerii nadbrzeznej oraz lotnictwa, a takze
statych dozorow patrolowych /Zokretowych i Smigtowcowych/
oraz statej obserwacji PO, nie sg z reguty optacalnymi ce-
lami atakéw przeciwnika» Oidbwnym zagrozeniem dla transpor-
towcoéw podczas przejsScia moga by¢ jednak miny stawiane
przez okrety wzglednie zrzucane z samolotéw lub Smigtowcow
na tory wodne i na podej$cia do portow, przystani i aoraz-

nie zorganizowane MPP. V/azng rzecza sg wiec state dozory

patrolowe i uprzednie rozpoznanie, ktére pozwolityby utrzy

ma¢ w stanie zeglownos$ci tory wodne, kanaty, ujScia wiek-

szych rzek itp* Je$li chodzi o trase przejscia transportow
cow, istotne znaczenie, oprécz powyzszego i warunkéw
hydrometeorologicznych bedg miaty rowniez przeszkody nawi-
gacyjne takie, jak; mielizny, skaty podwodne, liczne wysep-
ki, mata gtebokos¢ toréw wodnych na podejSciach do MPP
/gtownie docelowych/* Wtym przypadku duzg role moze odegrac
m.in* wybor optymalnego transportowca na dang trase.

Ze wzgledu na bezpieczenstwo ptywania transportowcow,
wiydaje sie, ze czas ich wyjscia na morze ustala¢ bedzie or-
gan operacyjny MN przy Scistej wspbipracy z proponowanym
streiowym stanov«iskiem dyspozytorskim MW. Organ operacyjny,
§ledzac sytuacje na trasie przejsScia transportowca najszyb-
XA Fj”deecydowanym panowdaniu naszej floty na Batt3%u w

przewozach morskich duza role odegra¢ moze tor woany pro-
wadzacy od Battijska do Ciesnin Dunskich /rysunek 13/»
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ciej bedzie modgt intervyeniovyac w sprawie zabezpieczenia
/bojowego, nawigacyjnego i ratowniczego/ transportowcow, a

takze w powstatych zaktdéceniach tacznosci podczas ich

przejsScia morzem.

Rozpatrujgc trzeci cykl przewozu morskiego, tj. rozta-
dunek transportowcow w MPV/ /docelowych/, przyjmuje sie or-
ganizacje tych punktow w toku prowadzenia dziatan zaczep-
nych, a zatem ich usytuowanie moze sie zmieniaé w zalez-
nosci od przesunie¢ linii frontu. Wprzyjetym wariancie
moga one by¢ organizowane na wybrzezu URD, ITRP /w czeSci
battyckiej/ i we wschodniej czes$ci Potwyspu Jutlandzkiego
wzglednie na wyspach dunskich* Z uwagi na blisko§¢ strefy
dziatan bojoviych i ewentualne zniszczenie portéw /uzbrojo-
nych/, organizacja MPW prawdopodobnie najczesSciej bedzie
oparta na systemie polowym.

Trudnos$ci w roztadunku transportowcdéw moga wynikngé
gtéwnie na wyspie Lolland z uwagi na stosunkowo liczne i
rozlegte mielizny© Dotyczy to rOwniez innych wysp, gdzie
niejednokrotnie trzeba bedzie organizowaé przetadunek
transportowcOow na redzie, co z kolei wymaga dodatkowego
zaangazowania Srodkéw przeprawowych np.« barek, pchaczy,
holownikéw, kutréw, dzwigébw ptywajgcych, a by¢é moze i

Smigtovycéw transportowych /tzv\© "dzwigow latajgcych"/.

Celem stworzenia sprzyjajacych warunkéw dla roztadunku
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transportowcow na terenie przeciwnika /IRP i Danii/, nie-
ktore porty morskie /docelowe/ nalezatoby wytaczy¢ z napa-
du bojowego, "oszczedzi¢ je” dla zorganizowania na ich ba-
zie MPW. Wymaga to jednak dokiadnego uzgodnienia wspoétdzia-
tania miedzy wojskami operacyjnymi i tytovaymi, w tym row-
niez z armiami sojuszniczymi« BezpoSrednie kontakty szta-
bow frontu i marynarek wojennych /PRL, ZSRR i iTRD/ sg ko-
nieczne dla skutecznej realizacji przewozow morskich©

Kontakty te wnajbardziej ogolnym zarysie moga doty-
czyC zagadnien:

- wylgczenia z napadu bojowego niektdrych portéw i
przystani, na bazie ktérych bedzie mozna zorganizovijac

- mozliwos$ci i sposobu obstugi MPW /docelowych/ oraz
organizacji wyladowania Srodkéw mat©-techn© z transportow-
CoW ;

- zrealizowania okresSlonych przedsiewzie¢ niezbednych
dla rozwijania sit i S$rodkéw brzegowych /np. dotyczy¢ to
moze wydzielenia Srodkéw transportowych do przewiezienia
tadunku z MPW do wojsk frontu, zapewinienia regulacji ru-
chu na drogach, zaopatrywania transportowcow i MW itp*/;

- uzgadniania miejsc wyczekiwania transportowcow poza
rejonem wytadowania oraz zabezpieczenia bojowego transpor-

towcow i WPV /docelowych/.

Innym waznym, wymagajacym rozwigzania problemem jest

organizacja i zabezpieczenie MPW na zajetym terytorium
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przeciwnika. Badajgc literature i dokumenty dotyczace
wojskowych przewozow morskich™'”, nie mozna sie zorientowac,
jak na wypadek wojny przedstawia sie ten problem, zwilasz-
cza w zakresie zabezpieczenia w site roboczg i Srodki prze-
prawowG niezbedne dla roztadunku transportowcéw na obsza-
rze frontu, lia podstawie przeprowadzonej konsultacji w roku
1971 z oficerami Sztabu PO” mozna wnioskowaé, iz ten prob-
lem nie jest rozwigzany, mimo ze w podreczniku "Wojskowe
komunikacje morskie” - Mar.?/0j. 394/68 mowi sie, ze naj-
czesciej bezposrednim realizatorem zadan zwigzanych z roz-
tadunkiem transportowcow bedzie potowa baza frontu lub ru-
choma baza armii. Podczas wspomnianej konsultacji zwrdcono
uwage na konieczno$¢ zorganizowania na czas w*ojny komendy
morskiego rejonu przetadunkowego frontu /MRP-Frontu/ dla
roztadunku transportowcow w

Konieczno$¢ zorganizowania takiej komendy uzasadnia sie
m.in. morska specyfikg zadan, a takze brakiem specjalistycz-
nej komorki w strukturze organizacyjnej tytov~ych organéw
frontu, ktora zajmowataby sie roztadowaniem transportowcow
w i/ /docelowych/, gtdwnie na zajetym terenie przeciwnika,
wigcznie z przetadunkami na redzie i nie przygotowanym

brzegu. Polowa baza frontu i bataliony roboczo-transportowe

Zob. literatura: /192, 211-217, 226, 243 i 249/.
Inn“m wariantem moze by¢é wprowadzenie do struktury or—

wych. Dowddztwie Marynarki V/ojennej proponuje sformowac
na obszarze frontu "Wojermy Oddziat eksploatacyjno-
przetadunkowy” na bazie Zarzadu Portu Gdansk /pismo
Szefa Sztabu M nr 083/Kom<» z dnia 18,01~ 1973 r./
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W obecnej strukturze organizacyjnej /etatov™:.ej/ nie sa
przystosovi:ane do tego rodzaju prac przetadunkoygych od
strony morza /np« nie majg m sv?ej strukturze organizacyj-
nej pododdziatu morskiego/.

Organizacja MRP-Frontu moze by¢ zblizona do struktury
MRP-Kraju /zob. ss. 126-133/ lecz z uv\izgtodnieniem syste-
mu polo™ego. Komenda ta mogtaby zabezpiecza¢ najblizej po-
tozone 1-3 MPP. Formov'anie komendy MHP mozna by oprzeé
glownie o istniejace rezerwy ludzkie i materialne zarzadow
portow.

Do podstawowych zadan Komendy RIRP-Frontu nalezatoby:

- przygotowanie MPW do przyjecia transportow'cow;

- przyjmowanie i roztadowywanie transportowcéw oraz
terminovTe przekazywanie tadunku na inne $rodki transportu
/np. samochodowego, kolejowego, rzecznego, $migtowcowe-
go itp./;

- nadzoér nad stanem technicznym nabrzezy, sprzetu i
urzagdzen MPNna obszarze frontu;

- propozycje w sprawie zabezpieczenia bojowego i spec-
jalnego rejonu, zaopatrywanie oraz zapewnienie niezbed-
nych ustug i warunkédw bytowych dla stanu osobowego trans-

portowcéw i LiRP.

Wazng role odgrywa takze czwarty cykl przewozu morskie-
go, tj. bezpieczny i terminowy powroOt transportowca, uza-

lezniony przede wszystkim od czasu przejscia statku i czasu
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operacji przetadunkoi/i.ycii. ITa strukture tych czasow wplywa
odlegtos¢é przewozu, wielkoS¢ i predkos¢ statku, ilosC i
rodzaj sprzetu przetadunkowego oraz przetadowywanych Srod-
kéw mato-teohn#

Uwzgledniajac powyzsze, jako Srednig mozna przyjac¢ na-
stepujgca strukture procentowg czasu calego -etapu przewo-
zu morskiego przy roznych “~wariantach odlegtos$ci przewozu
oraz wielkos$ci i predkosci statkow”™ /s.213/.

Dochodzimy do W'niosku /na podstawie ponzxz«syoh porow-
nan/, ze im mniejsze statki i wieksza odlegtos$¢, tym
dtuzszy czas powrotu transportowca. Uwzgledniajgc jego moz-
liwos¢ zaladunkowag ponad 1000 ton, predkos$¢ 10 wezidw i
odlegtos¢ ok. 200 czas powrotu transportowca wynosi
tylko 149 natomiast dla transportowca o mozliw<o$ci zata-
dunkowej ok. 100 ton, predkosci 8 weztow i przy odlegtosci
400 Mn na powroét transportowca trzeba bedzie przeznaczyc¢
ok. 44% czasu catego procesu przewozowego tegoz transpor-

towca.

PRZEWOZ Z MPW DO WOJSK FRONTU. Trzeciego etapu procesu
transportowego, tj. przewozu na obszarze frontu, zgodnie z
zatozeniem przyjetym na wstepie tegoz podrozdziatu /s.~Q5/,
nie analizuje sie, poniewaz wykracza on poza temat rozpra-
wy. Niemniej trzeba pamieta¢, ze w tym procesie pjrzewozo-
wym duzg role odgrywiaja odbiorcy tadunku z MPW /docelo-

wych/, a mianowicie: proponowiane komendy MRP-Frontu oraz
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potowa baza frontu, kwatermistrzostwa /frontu, armii wzgled-
nie zwiazku taktycznego/”'. Poniewaz mw w miare mozliwos-
ci beda organizowane stosunkowo blisko linii frontu, gtow-
nie w poblizu polowej bazy frontu, a zatem przewdz tadunku
z tych punktow do wojsk frontu moze by¢ realizowany na od-
legtos¢é ok. 150 km /243, s® 220/.

6. Zabezpieczenie wojskowych przewozow morskich

Przedmiotem zabezpieczenia wojskowych przewozow mors-
kich sg rozne rodzaje przedsiewzieC realizowanych w ukita-
dach zespotowo-kompleksowych, ktérych klasyfikacja w do-
tychczasowej literaturze nie jest jednolita. Szczegodlnie
dotyczy to takich materiatbw Zrdodtowych, jak; "Komunikacja
wojskowa” - Szef.Kom. 33/64; "Wojskowe komunikacje Morskie"
- 394/68, Biuletyn informacyjny Sztabu Gen. 1966, nr 2;
"Regulamin walki Marynarki Wojennej PRL” - Mar.Woj .585/72.
Poniewaz wydawnictwo Marynarki Wojennej - 394/68 jest naj-
bardziej zblizone do mojego pogladu rozpatruje zabezpiecze-
nie przewozow morskich w oparciu o nie, jednak z pewng mo-
dyfikacjg i w aspekcie operacji zaczepnej prowadzone] nha
kierunku nadmorskim.

Biorgc pod uwage powyzszef w klasyfikacji zabezpiecze-

W zaleznosSci od warunkéw ipotrzeb niezbedna moze byc
takze wspotpraca ze sztabem armii lotniczej /w przerzu-
tach smigtowcami/ i stuzbg mps /przy wykorzystaniu ruro-

ciagow/.
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nia wojskowych przewozéw morskich uwzgledniam trzy grupy

przedsiewzie¢ /tablica 46/ 'e

ZABEZPIECZENIE ZABEZPIECZENIE
BOJOWE SPECJALNE
Rozpoznanie Medyczne, chemiczne,

ratownicze, inzynie-
ryjne, hydrograficz-
no-nawigacyjne,

Maskowanie i hydrometeorologicz-
przeciwdziatanie ne
radioelektronicz-

ne

Poszczegdlne ro-
dzaje obron /na_
morzu i na ladzie/

==,

Zabezpieczenie bojowe

Tablica 46

ZABSZPIECZSRIE
MATER.-USLUGOWE

Materiatowe /pali-
wo, woda, artykuty
spozywcze, amu-
nicja, czesci za-
mienne, inne ma-
teriaty/;

Ustugowe /napra-
wa, kagpiele, pra-
nie, transport

wewnetrzny itp/e

Zabezpieczenie bojowe przewozéw morskich ma na celu

stworzenie sprzyjajacych warunkéw do ich v\iykonania, a jego

organizacja jest jednym z podstawowych obowigzkéw dowodcow

i sztabow /232, s* 75/* DosSwiadczenia Il wojny $vjiatovjej,

a takze konflikty koreanski: i i wietnamski dobitnie potwier*

W wydawnictwie Mar*Woje 394/68, zabezpieczenie wojsko-
wych przewozéw morskich podzielono takze na trzy rodza-
je /grupy/, a mianowicie; bojowe, specjalne i materiato-

wo-techniczne.
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dzaja przypuazczenia, ze w przysztej wojnie bedzie niszczo-
na sie¢ komunikacyjna 0

Postep naukovyo—~teciiniczny powoduje powstanie nowych
sposobdéw i Srodkow walki na morzu, w powietrzu i na lgdzie.
Bron jadrowa oraz inne nowoczesne Srodki walki w znacznym
stopniu zwiekszyty site uderzeniowag okretéw, samolotow, a
takze zwigzkéw i jednostek wojskowych oraz wniosty zasadni-
cze zmiany do charakteru dziatan bojowych na transport mors-
Ki.

tych warunkach wyraznie wzrasta rola zabezpieczenia
bojowego przewozéw morskich, poniewaz przeciwnik moze doko-
nywa¢ /bez wzgledu na pore dnia, roku i warunki atmosferycz-
ne/ nieporéwnywalnie wiekszych, bardziej precyzyjnych, a
takze na dalszg odlegto$¢ i w zasadzie dowolnym punkcie
zniszczen, anizeli miato to miejsce w poprzednich wojnach.

Wramach dziatalnosci bojowej, w odniesieniu do trans-
portu morskiego, przeciwnik moze:

—narusza¢ nasz system przewozow morskich, niszczac
porty, statki, urzadzenia przetadunkowe, zaplecze porto-
we itp.;

- ostabiac¢ sity i Srodki przeznaczone do zabezpieczenia
bojowego transportu morskiego;

—minowaé tory wodne i wejscia do portow, akweny wew
netrzne i ujsScia wiekszych rzek;

- uszkadzaC przybrzezny system obserwacji i tgcznosScr;

] «L@86R: Zabezpieczenie bojowe dowozu transportem
kim, «Przeglad Kwatermistrzowski« 1969, *
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- wysadza¢ grupy rozpoznawcze lub dywersyjno-rozpoznaw-
cze;

- prowadzi¢ na wodach przybrzeznych dziatania, ktorych
celem bedzie utrata sit i Srodkéw obrony /np. pozorowanie

okretéw podwodnych, dziatan minowych itp./.

Transport morski moze by¢C wiec obiektem oddziatywania
na duza skale réznych rodzajow w'ojsk i sit zbrojnych pan-
stwa lub grupy panstw przeciwnika. Wwyniku analizy sieci
komunikacyjnej /transportu/ PRL mozna dojs¢ do wniosku, ze
prawdopodobnym celem ataku jadrowego przeciwnika beda
przede wszystkim wezlty komunikacyjne, porty, mosty, wiaduk-
ty i1 inne obiekty™”.

Zachodzi wiec potrzeba skutecznego zabezpieczenia bo-
jowego przewozéw morskich. W zabezpieczeniu tym - gidwnie
od strony morza - organem wiodgcym bedzie marynarka wojen-
na.

Zabezpieczenie bojowe przewozow morskich moze by¢ roz-
patrywane w réznych aspektach probabilistycznych dziatan
bojowych na lgdzie, w powietrzu i na morzu /tablica 47/*
Dotyczy to gtownie dziatan bojowych, ktore moga decydujgco
wptynag¢ na realizacje przewozow morskich w operacji zacze-
pnej. Na przyktad, w zakresie ROZPOZNANIA doniostg role od-

‘ B.Marchewka: Zadania transportu w systemie zaopatrzenia,
"Przeglad Kwatermistrzowski”, 1967, nr 6, s# 10.
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gr3wa wymiana infomacji i czynnik czasuo Z ryaunku 34 wy-
nika, ze przy predkos$ci lotu pocisku kierowanego

2000 km/godz*, czas pozostajgcy do dyspozycji dowddcy /lub
innych organéw wojskowych/ niezbedny dla zabezpieczenia bo-
jowego, np. transportowca, gdy zostanie on wykryty przez
samoloty z odlegtosci 150 km, wyniesie zaledwie 4,5 min.
A zatem pocisk kierowany o tej predkosci z wyspy Bornholm
doleci do Gdyni /oddalonej o ok. 200 km/ w ciggu 6 min.
zwigzku z takg sytuacjg, od wszystkich organéw dyspozycyj-
nych i wykonawczych wymaga sie szybkiego i precyzyjnego
reagowania na konkretnie zaistniatg sytuacje. Pomoca moga
tu by¢ zautomatyzowane $rodki kierowania, umozliwiajgce
wykonanie tych przedsiewzie¢ w skréconym czasie.

V/ zabezpieczeniu bojowym duze znaczenie moze mieC tez
MASKOV/ZAUIE transportowcéw i MPP. Realizujagc je, nalezy da-
zy¢ do zachowania odlegtos$ci /i odstepow/ miedzy transpor-
towcami, wykorzystania naturalnych warunkéw fizyczno-geogra-
ficznych terenu, stosowania Srodkow technicznych i che-
micznych, a takze dziatan dezinformacyjno-demonstracyjnych
/pozoruj gcych/"n,

Nalezy wiec przypuszczaé, ze duze znaczenie w maskowaniu
mogg spetnia¢ pozorowane MPr, pora nocha, mgta, ogranicze-
nie do niezbednego minimum ruchu sit i $rodkbw w MPP, prze-
ciwdziatanie radioelektroniczne i utrzymanie w tajemnicy

DR o Cotu tPudRie)s30g0. Wykrytl fransportowcaw przez

lotnictwo, miejsca postoju dla tych statkowi wybrano

przy urwistych brzegach pokrytych gestg roslinnos$cig
/102, s. 13/.
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przed przeciwinikiem zamierzen przewozowo-przetadimkowych.

Przeciwdziatanie radioelektroniczne polega¢ bedzie
przede wszystkim na uniemozliwieniu lub utrudnieniu pracy
urzadzen radioelektronicznych, przeciwnika skierowanych
nM*in<* na transport morski.

V/alke radioelektroniczng organizuje sztab na podstawie
decyzji dowodcy i wskazév™ek wyzszego sztabu, przewidujac
przede wszystkim?”

- wykryw'anie w rejonie dziatan urzadzen radioelektro-
nicznych przeciwnika i parametrow ich pracy;

- niszczenie oraz obezwtadnienie sit i Srodkow rozpoz-
nania radioelektronicznego;

- zaktocanie pracy urzadzen obserwacji radiotechnicz-
nej i kierowania ogniem;

- maskowanie radiolokacyjne transportowcow, pomocni-
czych jednostek ptywajgcych oraz morskich punktow przeta-
dunkowych i obiektow nabrzeznych morskiego rejonu przeta-

dunkowego.

Jednym z istotnych problemoéw zabezpieczenia bojowego
przewozéw morskich sg rézne rodzaje obrony. Ha szczegdl-
ne podkreslenie”z punktu widzenia przevyozow morskich,
zastuguja obrony: powietrzna /OPow/, przeciwminowa /OPM/,
przed bronig masowego razenia /OPBMAR/, przed okretami na-

wodnymi i podwodnymi /np. OPKT i OPOP/, a takze operacje

Regulamin walki Marynarki Wo;Jenne3 PEL - Mar.Woj,,
585/72, Gdynia 1972, a. 88»
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przeci®idyiwersyjne i samoobrona transporto”gca.

Rozpatrujgc OBRO1T|]) POWIETRZH™N ~ aspekcie podziatu form
i Srodkéw dziatania, z punktu widzenia tematu niniejszej
rozprawy, umownie mozemy wyodrebnic:

1/ Srodki i formy stosowane w systemie ogolnokrajowym i
w panstwach sojuszniczych;

2/ srodki i formy stosowane bezposrednio w MPP i na
statkach sitami marynarki wojennej.

Z danych przedmiotowej literatu27y /210, s. 470/ wynika,
ze obrone powietrzng pierwszej grupy organizowac sie bedzie
w ramach ogolnego systemu obrony powietrznej, przewaznie sy-
stemem strefowym w skali frontu, panstwa lub bloku panstw.
Obrona ta najczesSciej obejmuje:

—wykrycie na czas S$rodkéw napadu przeciwnika i niszcze-
nie ich jeszcze przed startem, wzglednie podczas wykonywa-
nia przez nie lotu na dalekich i bliskich odlegtosciach;

- obezwtadnienie radioelektronicznych systeméw naprowa-
dzania lotnictwa /a takze celownikow bombowych/ i kierowa-
nia rakietsuni oraz odparcie napadu powietrznego.

W obronie powietrznej podstawowg site moga stanowi¢ ra-
kiety przeciwlotnicze oraz lotnictwo mysliwskie /21, s. 72/»
najefektywniejsze moze by¢ wjykorzystanie lotnictwa mysliws-
kiego metodg dyzurowania w powietrzu w okresSlonych strefach
patrolowania, gtownie na trasach przejscia transportowcoéw«
Potwierdzajg to badania z drugiej wojny Swiatowej, w ktdrej

zapewnienie ostony lotniczej na morzach zamknietych, prze
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cietnie przez 8 godz. na dobe obniza straty transportowcow
0 ponad 60% /23/« Duze znaczenie moga mied takze ruchome
S§rodki obrony powietrznej bazujace na brzegu, poniewaz sg
one zdolne wykonywaé¢ manewr wzdtuz linii brzegowej stosow-
nie do konkretnych potrzeb obronnych i w ten sposob zwiek-
sza¢ efektywnos$é wykorzystania swoich Srodkéw bojowych
/198/.

Y/ydaje si8, ze w obronie powietrznej transportu mors-
kiego gtdwnie bedg uczestniczy¢: uzbrojenie rakietowe, lot-
nictwo mysliwskie, brzegowa i okretowa artyleria plot.,
brzegowy i okretowy system wykrywania i przeciwdziatania

radioelektronicznego.

Rozpatrujagc obrone powietrzng przy wykorzystaniu $rod-
kéw i form stosowanych bezposSrednio w MPP i na statkach si-
tami marynarki wojennej, nalezatoby zwro6ci¢ uwage na*

- organizacje terminowego powiadamiania wszystkich or-
ganéw dyspozycyjnych i wykonawczych transportu morskiego
0 niebezpieczenstwie uderzen przeciwnika;

--maskowanie /rozérodkowanie/ transportowcow, PJP i
MPP w celu utrudnienia lub ograniczenia do minimum oddzia-
tywania Srodkow napadu powietrznego przeciwnika na nasze
statki, stanowiska przetadunkowe, jednostki zabezpiecze-
nia itp.;

—uzycie broni przeciwlotniczej oraz likwidacje $iSd—

skutkbw powietrznych uderzen przeciwnika i przywrdocenie go-
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towosci przetadunkowej MPP oraz mozliwosci przewozowych
transportowcowe

W obronie powietrznej duzg role moze odegra¢ obrona
przeciwlotnicza /0PL/, a wniej bron przeciwlotnicza, kto-
ra moga wykorzystywac zarOwno transportowce wyposazone w
takg bronh, jak i pozostate oddziaty lub pododdziaty brze-
gowe. Trzeba takze zauwazy¢, ze wszystkie Srodki ogniowe
obrony przeciwlotniczej jednostek transportu morskiego
przygotowuje sie do zwalczania samolotow i S$migtowcow lecg-
cych raczej na matych wysokosciach. Z srodkow ogniowych
obrony przeciwlotniczej zapewne najczesciej beda wykorzy-
stywane dziata przeciwlotnicze /brzegowe i okretowe/, dziat-
ka przeciwlotnicze zamontowane na transportowcach, przeciw-
lotnicze karabiny maszynowe na jednostkach ptywajgcych i w
jednostkach brzegowych.

Obronne przygotowanie obiektéw brzegowych transportu
morskiego moze dotyczy¢ m.in. budowy schronow i transzei,
maskowania obiektow oraz budowy stanowisk obrony przeciw-

lotniczej »

W tego rodzaju obronie duze znaczenie moze mie¢ takze
likwidacja skutkbw napadu powietrznego i przywrocenie go-
towosci przetadunkowej MPP oraz mozliwosci przewozowych
transportowcow# OczywisScie przedsiewziecia te bedg mogty
by¢ wykonane pod warunkiem wspotdziatania organow transpor
tu morskiego z innymi organami umozliwiajacymi likwidacje

skutkéw napadu powietrznego /np. z wojskami inzynieryjnymi
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i chemicznymi, stuzbg techniczno-okretowg, ratov'nictw'a i
zdrowia itp*/. Dotyczy to rowniez szybkiego wprowadzenia
rezerw, uzupetnienia strat, efektywnej organizacji prac

naprawczych, przywrdcenia sprawnego i elastycznego Kkiero-

wania transportem morskim.

Ka morzach zarakni<”tych w zegludze przybrzeznej oraz w
cieSninach, kanatach, ujsSciach rzek itp. donioste znacze-
nie ma OBROM PRZECIWMINOWA, obejmujaca;

- wykrycie w pore faktu postawienia min przez przeciw-
nika i powiadomienie o tym sit marynarki wojennej /stuzui™:
dyzurng operacyjng/;

- okreslenie granic zagréd minowych i wyznaczenie
obejs¢;

- niszczenie wWAkrytych min, tach i zagrod minowych na
redach, torach wodnych i innych waznych dla zeglugi rejo-
nach;

- wykonywanie niezbednych prac zwigzanych z demagne-
tyzacjg transportowcow;

- obserwacja powierzchni wody celem wykrywania min
oraz tralowanie i ochrona przetratowanych toréw wodnych.
ITiezaleznle od powyzszego trzeha bedzie takze dla
potrzeb transportu morskiego dokonaé wielu innych czynno$-

ci zwigzanych z obrong przeciwminowa, a mianowicie:

- okresli¢ strefy odpowiedzialnosci za tg obrone oraz

dokona¢ podziatu sit i Srodkébw miedzy odpowiedzialnych za
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te strefy;

- zorganizowa¢ tancuch punktéw obserwacji przeciwmino-
wej i ustali¢ systemy powiadamiania o niebezpieczenstwie
minowym;

- ustali¢ kolejno$¢ i sposOb niszczenia zagréd mino-
wych oraz zasady, czasokresy i miejsca demagnetyzacji
transport ovticow,

- okres$li¢ zasady kierowania sitami obrony przeciwmi-
nowej

W obronie przeciwminowej moga bra¢ udziats ptywajagce
I brzegowe punkty obserwacji przeciwminowej, zespoty tra-
tfowcoéw i kutréw tratowych, Smigtowce przeznaczone do do-
zorowania /patrolowania/ i poszukiwania min oraz ekipy
nurkdw i posrednio stacje demagnetyzacyjne* Ualezy przy-
puszczaé, ze tratowce bedg wykorzystane gtéwnie do trato-
wania juz rozpoznanych min na drogach morskichX/-

Jak trudna jest walka z minami moze Swiadczy¢ iakt,
ze po przeszto Cwiercwieczu od zakonhczenia wojny, potud-
niowo-zachodni Battyk wcale nie jest catkowicie odminowany

/149, 3. 38/,co ukazuje rysunek 13*

OBROM PRZED BRONIA MSOWEGO RAZMIA, rozpatrywana z

W Panstwa RATO planuja zorganizowac obrone Ciesnin Duns-
kich poprzez zaminowanie i postawienie przeszkod w po-
staci wrakow na torach wodnych i wwaskich przejsciach
/npo w CieSninach Dunskich i Kanale Kilonskim/, "do cze-
go sa przeznaczone zachodnioniemieckie, dunskie i nor-
weskie sity minowe /wydawnictwo Marynarki V/ojennej —

Mar.Woj, 507/71, s. 24/*
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punktu widzenia niniejszej rozprawy, jest sumg skompliko-
wanych przedsiewzie¢ podejmowanych celem obrony i ochrony
wszystkich elementow transportu morskiego i maksymalnego
zmniejszenia slcutkbw uzycia tej broni przez przeciwnika*

Obejmuje ona:

- rozSrodkowanie transportowcoOw podczas przejscia mo-
rzem i na postoju w punktach bazowania lub przetadunkowych;

- uchylanie sie przed czynnikami razacymi broni maso-
wego razenia oraz omijanie skazonych stref;

- wykorzystanie wtasciwosci ochronnych terenu, kon-
strukcji statkéw, urzadzen inzynieryjnych, obiektéw budow-
lanych /podziemnych/ oraz roznych rodzajow Srodkéw obrony
przed skazeniami;

- prowadzenie rozpoznania skazen i kontrola napromienio-
wania ludzi*

W tych warunkach wyraznie wzrasta znaczenie precyzyj-
nej organizacji wspoétdziatania i wysokiego zdyscyplinowa-
nia wszystkich wykonawcow*

Ha podstawie literatury /110,194,196,200/ mozna przyjac
nizej wymieniong wielkos¢ strefy bezpiecznej dla statkéw
i morskich punktow przetadunkowych z uwzglednieniem niekto-
rych urzadzen portowych, przy wyDuchach broni jagdrowej roz-

nego kalibru:
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. matego sredniego duzego
Wyszczegolnie- J/m  /do 159kt/ /15-100 kt/  po gze'
nie /1\6\8/ k{/
- transportowce i
pomocnicze jed-
nostki ptywajgce  km 1,2-1,3 1,8-2,0 3,1-3,4

- mola pontonowe,
mosty i promy

ptywaj gce km 0,6-0,9 0,9-1.4 15-2,3

- nabrzeza i mola

na palach drew-

nianych km 0,5-0,7 0,8-1,0 1,3-1,7
- mola, pirsy i

nabrzezpa oykon-

strukcji beto-
nowej km 0,2 0,4 0,6

Bezpieczna odlegto$é naszych wojsk, a zatem i personelu
obstugi transportu morskiego, od punktéw zerowych powietrz-
nych uderzen jadrowych wynosi dla broni jgdrowej o mocy:
r°"°Kr"""'T°"5-:\I~"ié~T’ic')'r'30~T"5c')”I'ioc')"j'2CD \I’S(I) |'l
[ 1 - 1 J I k
i km i 2,55 35 14,5 } 512 j63 }80 ]

Zrodto: Zbior materiatow operacg/jno_-strategiczn ch,
Sztap Gen. 559/71, s. 48; Hiektdre problemy ope-
racji frontowej, "Mysl Wojskowa” 1971, 3ir 2, s.o.

Ba podstawie literatury zachodniej /241/ bezpieczne od-
legtos$ci dla wybuchu min j gdrowych o mocy 8 i 30 kt mozna
przyja¢ dla: ludzi nie ukrytych 1,3 kmi 1,6, uzbrojenia i
sprzetu technicznego —0,4 i 1,3, budynkéw murowanych *'

14 i 210
W rejonach nadmorskich, gdzie wystepuje stosunkowo wxek-
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sza ilos§¢ opaddéw atinosferycznych, nalezy braé¢ pod uwage
okres deszczéw i bryzy morskiej, ktore zwigkszajg niebez-
pieczenstwo skazenia ludzi i sprzetu przez opad deszczu
radioaktywnego* Rowniez powazny wplyw na skuteczno$é
OPBMAR majg chtodne pory roku/'/*

Zgodnie z »Regulaminem walki Marynarki V/ojennej PRL”
- Mar.Woj* 585/72, wcelu udzielania pomocy okretom i
pododdziatom /w tym rowniez transportowcom i MPP/ w likw i-
dacji skutkbw uzycia broni masowego razenia, organizuje
sie zawczasu na szczeblu marynarki wojennej, flotylli
obrony wybrzeza i garnizonow odwody, w skiad ktorych wcho-
dzg pododdziaty wojsk chemicznych, inzynieryjnych, inzy-

nieryjno-budowlanych, stuzby zdrowia, ratownictwa itp*

OBROM PRZED OKRNTAMI MWODTOII | PODWODRY/Il ma na ce-
lu zabezpieczenie przewozow morskich przed uderzeniami
okretow przeciwnika*

Dotyczy ona;

- zmniejszenia prawdopodobienstwa spotkania sie z okre-
tami przeciwnika;

- powiadamiania o wykrytych okretach na trasie przej $-
cia transportowcow;

- uchylania sie od atakéw okretow i wystrzelonych ra-
kiet /torped/ oraz stosowania zabiegow i srodkéw zmniejsza-

Ochrona przed bronig masowego razenia w operacjach fron-
towych i armijnych. Sztab Gen* 567/71» MOR 1971, s*19*
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3acych ich celnos¢*

Celowo nie rozwija si8 tego tematu, poniewaz jest on
szeroko oméwiony w «Regulaminie walki Marynarki Wojennej
PRL” - Mar.Woj* 5S5/72 i w podreczniku «Wojskowe komunikacje
morskie« -Mar.Woj* 394/68*

W zabezpieczeniu portow, kanatow, ciesnin, ujsC¢ wiek-
szych rzek i innych nadmorskich obiektow, np* mostow, wia-
duktow, drég, stoczni, roznych zaktadow ustugowych itp.
istotne znaczenie mogg mie¢ OPERACJE PRZECIWDYWERSYJRE, sta-
nowigce cze$¢ sktadowg systemu przeciwdywersyjnej obrony
krajue

W czasie wojny dziatalno$¢ dywersyjna moze sie przeja-
wia¢ w réznym natezeniu w odniesieniu do poszczegdlnych
elementow transportu morskiego* liajprawdopodobniej najwigk-
sze nasilenie tego rodzaju dziatan przypadnie na MPP, gdzie
koncentruja sie sity i srodki réoznych organow transporto-
wo-zaopatrzeniowych* Giownie dotyczy¢ to moze duzych por-
tow, z uwagi na tatwos$¢ przenikania poprzez ludnos¢ cywil-
na, ktéora moze by¢ wykorzystywana do prac przetadunkowych*

Tego rodzaju dziatania mogg by¢ réwniez skierowane na
drogi transportowe /wodne i lgdowe/, i rurociggi paliw
ptynnych* Przede wszystkim moze sie to wyraza¢ wniszcze-
niu drog lgdowych, mostéw, wiaduktow, w zaktadaniu min na
trasach morskich, gtéwnie na podejSciach do portow lub na-

wet w portach, a takze niszczeniu rurociggow*
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Dyviersja moze by¢ skierov9ana rowniez na transportowce,
a wiec i tutaj nalezy stosowaC dziatania uniemozliwiajgce
przeciwnikowi dokonywanie sabotazu i zniszczen statkow
/gtdéwnie w portach/*

Operacje przeciwdywersyjne mozna bedzie prowadzic¢
m*in* poprzez izolowanie sit dywersyjnych, ograniczenie
swobody ich dziatania i stopniowe ich likwidowanie, patro-
lowanie szlakow transportowych itp© przez jednostki OTK
/na obszarze kraju/ i specjalne oddziaty frontowe /na ob-
szarze frontu/e

W ¢wiczeniu pod kryptonimem “Wybrzeze-69” obrone tg
powierzono organom resortu: ministerstwa obrony narodowej,
ministerstwa spraw wewnetrznych i organom cywilnym AANSW, WOP,

MO, ORMO i oddziatom samoobrony/.

Podczas przej$cia transportowcOw waznym rodzajem za-
bezpieczenia bojowego jest ich SALIOOBRONA, obejmujaca: wy-
krywanie przeciwnika i uchylanie sie od spotkania z nim,
uprzedzenie zatogi we wiasciwym czasie 0 grozacym napadzie,
rozsrodkowanie, uzycie uzbrojenia i innych srodkow nie-
zbednych dla odparcia napadu, stosowanie sposobow zachowa-
nia niezatapialnosci transportowca, uszczelnienie pomiesz-
czen statku oraz likwidacje skutkow napadu. Mimo rozwoju
techniki wojskowej w samoobronie transportowcow, istotne
znaczenie moze mie¢ ich uzbrojenie w matokalibrowg artyle

rie plot* lub karabiny maszynowe, a takze bomby gtebinowe

x/ z dokumentow mobilizacyjnych wynika,i;e .
okresie pokoju dostosowuje sie ‘do zamontowania na

uzbréjenia*
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Aubl | zb danych, statystycznych z Il vO3ny Swiatowej doty-
czaca transportowcow uzbrojonych i nieuzbrojonych wykazata,
ze dzieki ich wyposazeniu w dziata, straty zaatakowanych
statkbw zmniejszyty sie z 25 do 10 procent /63, s* 26/.
wydaje sie, ze w zaleznos$ci od konkretnej sytuacji
operacyjnej trzeba bedzie stosowal rozne formy ochrony
transportowcéw na poszczegdlnych odcinkach tras ich przejs-
cia* V mniej zagrozonych sytuacjach transportowce najczes$-
ciej bedag przechodzi¢ samodzielnie, a ich ochrone organi-
zowa¢ sie bedzie w ramach dziatalnoSci bojowej okretow i

lotnictwa m*in* poprzez patrolowanie /dozory/*

Analizujac problem zabezpieczenia bojowego transportu,
nie mozna poming¢ CZMi~IKA EKONOMICZNEGO, pomimo ze dzia-
talnos$¢é przewozowa zostanie podjeta w kazdej formie. JeS$li
zapewni to skuteczno$¢ celu* Przy rozpatrywaniu tego czyn-
nika pragniemy przede wszystkim skupi¢ uwage na zbadaniu
optacarnosci uderzenia bojowego na transport morski, a
§cislej na niektére Jego elementy, np* na transportowce.

Zawezajac problem do kutrow rybackich typu "B-17",
kalkulacja optacalnos$ci uderzenia rakietowego /z tadunkiem
konwencjonalnym/ na tej wielkosci Jednostki przedstawia
sie nastepujaco:

—przypuszczalna liczba rakiet potrzebna do trafienia
i zatopienia /Jednego kutra/ - 2 szt.

- tgczne koszty wystrzelonych rakiet /na przyktadzie
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ceny naszej rakiety "P-15»* a 2.865 tys.zt/. 5%730 tys.zt.
- przylDlizona wartos¢ jednego kutra

typu ok. 2.400 tys.zt.
- wartos¢ przewozonego tadunku na

kutrze /na przyktadzie benzyny samocho-

dowej, etyliny - 78, a 4*700 zt./tona”™'"/ ok.
- wartos¢ tary /beczek 200 1 wilos-

ci 47 szt. po 441 z%t. za kazdag sztuke ok.

Z danych, jakie wyzej przytoczono, wynika ze przy ude-
rzeniu rakietowym /z tadunkiem konwencjonalnym”™”™/ na poje-
dynczy kuter rybacki przewozacy paliwo, przeciwnikowi nie
optaca sie dokonywaC uderzen rakietowych, chyba ze bedzie
sie kierowat tylko aspektem przerwania dowozu zaopatrzenia
do wojsk fronxt)l(JX./Niemniej, przy zgrupowaniu trzech i wiecej
tej wielkosci jednostek, moga byC one optacalnym obiektem
napadu rakietowego. OczywiScie dotyczy to rowniez wiekszych

transportowcow.

V/ zwigzku z rozwojem broni jagdrowej i elektronicznych
urzadzen kierowtania i naprowadzania na cel powstaje pytanie,
czy wtych warunkach bedzie mozliwe zabezpieczenie bojowe
przewozéw morskich w okresie dziatan wojennych ? Nalezy

W Przy zaladowaniu na kuter ok. 8 ton benzyny o c.wt. 0,70
lilit Brak dostepnych materiatéw zrodtowych dot. kosztow amu-
nicji jgdrowej uniemozliwia przeprowadzenie analizy

A~ foptacalnosci uderzenia jgdrowego.
Swiadomie nie uwzglednia sie zatogi i zapaséw przezna-
czonych dla statku.
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przypuszcza¢ ze tak, co mozna bedzie osiggnaC poprzez:
zniszczenie nosiciela do momentu uzycia przez niego rakiet,
stosowanie zaktdécen urzadzen radioelektronic zriych zaroéwno
rakiet jak i ich nosicieli, niszczenie rakiet w locie

/np* za pomocag przeciwrakiet/, uzywanie dymow maskujgcych

i réznego rodzaju przeszkdd /np* wodnych/, maskowanie
/rozsrodkowanie/ transportowcéw i MPP* ITie bez znaczenia
jest roéwniez wzrost predkos$ci transportowcOw, poniewaz sku-
teczne zastosov«anie rakiet o duzej donosSnosSci jest jeszcze
trudne wobec celéw ruchomych, gdyz ich nakierow”anie musi
nastgpi¢ wedtug z géry ustalonych WSprC')’rI’ZanyChX/° Ponadto,
jak juz wspomniano w rozdziale | /s* 25/, przewozy morskie
niejednokrotnie realizowac¢ sie bedzie nawet przy catkowitym
zniszczeniu portéw /uzbrojonych/, poniewaz przetadunek
transportowcow moze odbywaC sie na redzie wizglednie przy
nie przygotowanym brzegu, a drogi morskie na peitnym morzu
sg stosunkowo trudne do zablokowania*

Konkludujac, wykorzystanie zeglugi na potudniowio-za-
chodnim Battyku uzaleznia sie w pierwszym rzedzie od sy-
tuacji operacyjnej na froncie zewnetrznym, w tym réwniez
na wyspach dunskich» Bez opanowania ich w catosci lub czes-
ciprzewozy morskie moga by¢ narazone na powazne straty
wzglednie okazaC sie nieefektywne» Na przykiad, odlegtosc
miedzy potudniowymi wybrzezami wysp: Palster, Mon, Lolland,

Langeland a torami morskimi biegngcymi wzdtuz battyckich

M»Nienatkowski, K.Ostaszewski: Ewolucja $rodkéw zwal-
czania rakiet przeciwokrgtowycii i ich nosicieli,
"Przeglad Morski" 1972, nr 12, ss. 3-8.
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ifV-ybrzezy niemieckich szczegolnie na odcinkach: Darsaer Ort
Kuhlungsbom i Heilingenhafen - Kilonia vMynosi 50-100 km,
co moze stvyarzac przeciwnikovni dobre vi‘arunki /w czasie i

przestrzeni/ dla wykonania dziatan bojowych na nasz trans-

port morski«

Zabezpieczenie specjalne

Z zabezpieczenien bojowym przewozéw morskich nierozei?-
walnie wigze si8 zabezpieczenie specjalne* Obejmuje ono
zabezpieczenie: medyczne, chemiczne, ratownictwa morskiego,
inzynieryjne, pozarowe i szereg innych, wynikajacych ze
sposobu miejsca przetadunku oraz uczestniczgcych w nich
sit i srodkow, a takze warunkow /bojowych, zeglugowych,
hydrometeorologicznych itp*/ panujacych na trasie przejs-
cia transportowcow i w LIPP /wyjSciowych i docelowych/«

Cel, zadania i zakres zabezpieczenia specjalnego wojs-
kowych przewiozow morskich okreslono, moim zdaniem”wystar-
czajaco w podreczniku "Wojskowe komunikacje morskie” -

Mar*Woj« 394/68*

Pragne jednak dodac¢, ze we wspoOiczesnej wojnie, w ca-
tym kompleksie przedsiewzie¢ tego rodzaju zabezpieczenia,
oprécz specjalistycznych stuzb, szczegdlng role moze ode-
gra¢ Szefostwo Stuzby KV Mi, gdzie bedg gromadzi¢ sie in

formacje dotyczgce zaréwno planowania, jak i realizacji
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wszelkiego rodzaju zabezpieczenia /w tym rowniez i spec-
jalnego/ przewozow morskich. % zwigzku z powyzszym zacho-
dzi konieczno$¢ utrzymywania $cistej wspoOtpracy Szefostwa

Stuzby M M ze stuzbami specjalistycznymi gtownie frontu

I marynarki wojennej.

Wspotpraca ta w okresie zagrozenia i wojny moze objgé
m.in. zagadnienia:

- koordynacje zadan poszczegOlnych stuzb specjali-
stycznych w zakresie zabezpieczenia wojskowych przewozow
morskich /kto, w co i kiedy zabezpiecza przewiozy morskie/;

- zgromadzenie™w rejonach przewidywanych™w MPP sprze-
tu i materiatdow niezbednych dla wyposazenia MPP i transpor-
toi“cow, w odniesieniu do liczby i wielkoSci przewidywa-
nych do eksploatacji statkbw oraz mozliwosci przetadunko-
wych, a takze warunkéow fizyczno-geograficznych wybrzeza w
danym rejonie;

- wytypowanie bezpiecznych torow wodnych /w roznych wa-
riantach/ oraz wyposazenie transportowcow w aktualne pomo-
ce nawigacyjno-hydrograficzne i Srodki rozpoznania hydro-
meteorologicznego ;

- zapewnienie pomocy medycznej zatogom transportowcow
I obstudze MPP oraz ratownictwo morskie /udzielanie pomo-
cy transportow!Com, usuwanie wrakow, walka z pozarami na
morzu, ratownictwo ludzi i inne/;

- niedopuszczenie do skazenia stanu osobowego transpor-
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toyycéw i MPP, m.in* poprzez wyposazenie ludzi w indywidual-
ne i zbiorowe Srodki ochrony, przygotowanie terenowych
ukry¢, prowadzenie dezaktywacji i kontroli dozymetrycznej;
- wyposazenie inzynieryjne, prowadzenie prac sapers-
kich /gtownie na nie przygotowanym brzegu/, zadymianie

transportowcéw i MPP itd.

Zabezpieczenie materiatowo-ustugowe

Niezaleznie od zabezpieczenia bojowego i specjalnego,
trzeba bedzie transportowcom i MPP zapewni¢ r6znego ro-
dzaju ustugi i dostawe niezbednego zaopatrzenia. Poniewaz
jest to problem zbyt obszerny, aby w ramach niniejszej roz-
prawy przeprowadzi¢ jego szczegO6towg analize, dlatego
ograniczytem sie do okreslenia potrzeb i Zrdédet ich pokry-

cia tylko w zakresie paliw ptynnych, wody i zywnosci.

PALIWA PLYNNE* OkreSlajgc potrzeby paliw ptynnych,
przede wszystkim trzeba mie¢ na uwadze dostarczenie tego
rodzaju zaopatrzenia dla transportowcédw, pomocniczych jed-
nostek ptywajgcych /PJP/, urzadzen technicznych /np. agre-
gatéw, motopomp, réznych maszyn/ i SrodkOéw transportu
wewnetrznego.

Potrzeby paliw dla zaopatrywania jednostek piywajgcych
mozna okreslac réznymi metodami, a mianowicie: w oparciu

0 intensywnos$¢ pracy silnikéw, o Srednie dobowe normy zu-
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zycia palivw itp* W naszym przypadku ograniczymy sie do
Sredniej dotowej normy zuzycia paliwa, obliczajac ja wy

og6lnego wzoru;

P»X/N/ +y /U/ *n
n P

P - ilos¢ paliwa potrzebnego dla statku podczas
przejscia i na postoju /ton/;

li - norma zuzycia paliwa podczas przejscia statku

/ton/doba/;
Np - norma zuzycia paliwa podczas postoju statku
/ton/doba/;
X - liczba dob przejscia statku /ruch statku/;
y - liczba dob postoju statku;
n - liczba statkéw*

Doktadng norme zuzycia palivia N /w ruchu/ okresSlajg
dokumenty statku i "Polski Rejestr Statkbw”, na podstawie
ktorych mozna przyja¢ w przyblizeniu Srednie dobowe normy
zuzycia oleju opatowego /napedowego/ dla statkbw o0 nosnos-
ci: 500 DAT - 2 tony, 1000 DWF - 4 tony, 1500 DAT - 55 to-
ny, 2000 DAT - 8 ton i 3000 DWT - 16 ton* Dla kazdego kutra
jako Srednig przyjeto w zaokragleniu ok* 1 tony na dobe.
Norma zuzycia paliwa na postoju /Rp/ przyblizeniu ksztat-
tuje sie 20-30% /Srednio 25%/ w stosunku do zuzytego pali-

wa podczas przejscia morzem*

Z poprzednich rozwazan /zob* s* 125/ wynika, ze stosunek
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czasu pobytu statkbw w morzu i portach do ogllnego czasu
morskiego procesu transportowego /podrézy morskiej/ ksztat-
tuje sie wprzyblizeniu dla:
- statkow towarowych w porcie 50% w morzu 509%,;
- kutrow rybackich w porcie 10% w morzu 90%;
Przyjmujac dziesiecio-dobowy /dekadowy/ okres eksploa-
tacji transportowcow i WariantX/, ze jednocze$nie w jednym
LIPP Aw porcie/ moze by¢ przetadowywanych:
- jeden statek towarowy o nosnosSci ok* 1500 DWT;
- cztery kutry rybackie o nosnosci ok. 50 DWT,
ilos¢ paliwa dla zaopatrzenia ww. transportowcOw w okresie
dekady moze wynosic:
- dla jednego statku towarowego ok. 1500 DWT;
P=5X55+5X13 =275 +6,5 = 34 ton;
- dla czterech kutréw rybackich ok. 50 DWT,
P=9X 10 +1X 0,25 =9,25 x 4 = 37 ton

Dla zaopatrywania okoto 10 pomocniczych jednostek pity-
waj gcych™”~, w okresie dekady, nalezatoby dowiez¢ paliv\ia
ptynnego;

P>8X 10 +2X 0,25 =850 x 10 =85 ton.

Dla urzadzen technicznych i Srodkéw transportu wewnetrz-
nego /ok. 40 szt./ przy przecietnej normie /umownej/ zuzy-

Zob. s« N e
xx/ Zob. tablica 25*
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cia Ok. 50 kG na dobe /na urzadzenie lub pojazd/, czyli
tgcznie 20 ton palivka na dekade.

Proponov™ana rezerv~a pali®ia moze wynosi¢ 10% tj. ok.
18 ton.

Powyzsze obliczenia wskazujg, ze w przyjetym wariancie
potrzeby paliw ptynnycja dla j ednego MRP wynosza ok. 200 ton
na okres dekady, a wiec codziennie trzeba bedzie dowozié

przecietnie ok. 20 ton paliwa.

Na podstawie utrzymywanych zapasow w okresie pokoju na-
lezatoby przypuszczacC, ze pokrycie potrzeb w paliwa w
polskich portach jest nierbwnomierne, co obrazuje nw. ze-

stawienie /tablica 48/®

Tablica 48
Zapasy paliwa w portach PRL

Ne——

, ) Zbiorniki magazynoy“ye z_paliwem !
I Nazwa portu Liczba Poj emnoic*  Przecietny ]

zbiornikow calkowita  stan napet-n
|| /szt./ /tys. m/ nienia w %]

I Gdansk - 262 ig ::

I Gdynia ,

I Pugk 0,1 70 I

«  Wiadystawowo 65 Il

I Ustka g% i

I Kotobrzeg 3»8 5 I

I Swinoujscie 42,1 S

I Szczecin 559 8 I
Razem _ 331 245,0

Zrodto: kartoteki sktadow dystrybucy3nycti CPM przedsie-
biorstw Gdansk, Koszalin i Szczecin.
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ze stosunko\'\)o duzo

paliwa pitynnego zagromadzono w portach: Gdansk, Szczecin,

Gdynia i Swinoujscie.

W portach tych sg rowniez dobre warunki ttoczenia paliwa i

zaopatrywania poszczegollnych rodzajéw Srodkéw transporto-

wych, w tym rowniez i

statkow. Przyktadem moze byé ze-

stawienie liczby punktow /stanowisk/ zaopatrywania w pali-

wo oraz ich zdolno$¢ przetadowcza /tablica 49/*

Liczba i

1
1
nazwa J
portu 1 autocy-
. stemy
I
I Gdansk \ 26
1 Gdynia i 15
1Puck I 2
1 Wiadysta- {
1 Wowo 1 3
1Ustka I 2
1 Kotobrzeg | 7
IHlwinoujs$- 1
1 cie 1 22
ISzczecin | 39
r——--———.
I Razem | 116
Zrodto;

Liczba punktow zaopat- 1

zdolno$¢ przetadowcza ﬁu
rywania w paliwo w portach PRL

Tablica 49

nktow zaopat-

Zdolnos¢ przetadowfcza

wagono-
x cyster-

L ny
=1=

1 500
200
100

100
480
320

200
600

2500

e R e

-1 -

rywania ! ton/godz,.
.1 wagono- i autocy -
%Statk' cyster- lsterny 1' statki
4_ny 1 i

i: 8 t 99 | 104 « 800
i 4 " 12 1 60 I 300
; 1 ;{ 5 1 e | 50
t 1
] 1 1 6 1 - 1 50
1 2 ! 12 1 24 i 100
t 02 1 10 } 64 j 100
1 1
1 ; 17 ' 304 1 500
1 8 1 38 + 328 1 500
1 29 1 199 i 884 ] 2400
Ewidencja skiadéw dystrybucyjnych CPE
/0ddziat MPS STiZ DWW/~

niezaleznie od powyzszego, w przypadku zajecia tere-

now przeciwnika,

ewentualnie mozna bedzie wyxorzystac

pa-

H==H
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livN\O ze zdobyczy v?ojennycii dla zabezpieczenia liSPW-docelo-
wych. Ogoltem na Potvyyspie Jutlandzkim i na wyspach duns-
kich znajduje si™ ponad 50 magazynéw paliwov\iych, ktére sg
uzupetnieniem jednego wojskowego i dwoch cywilnych ruro-
ciggébw paliwowych /230, s* 122/. Szczegdlnie przydatnym
dla zaopatryv\lania transportowcow moze by¢ dwuprzewodowy ru-
rocigg biegnacy wzdtuz Potwyspu Jutlandzkiego oraz siecC
rurociggdbw dochodzacych do portéow zaréwno dunskich, jak i
niemieckich; Aalborg, Lubeka, Neustadt i Kilonia.

ITa podstawie C¢wdczen viojakowych /213 i 214/ mozna sg-
dzi¢, ze zaopatrywanie transportowcéw w palivMO przy nie
przygotowanym brzegu lub na redzie moze nastreczac¢ pewne
trudnosci* Wtych warunkach znaczng role moga odegra¢ tzw.
ruchome punkty rozdziatu paliwa, w ktérych najczesSciej be-
dzie ono przettaczane za pomocg rurociggu /miekkiego/ ze
zbiornikow wzglednie ze zbiornikowcow bezposrednio do
zaopatrywanych transportowcéw

Wydaje sie, ze oprocz paliwa, istotnym problemem moze

by¢ zaopatrywanie transportowcéw i MRP s wode stodka.

W stosunku do staloviego, rurocigg mx|kki /gumowy w
oplocie z wiokien sztucznych/ wykazuo e wxele zN- t
dzieki ktorym mozna uzywa¢ go do celow

Rurocigg ten jest bardzo elastyczny, ma EANES
dtuzsze  odcinki niz *f~talowy, zajmuje mato mieaao”?
ciezar jego jest niewielka x jest

SzybkosC rozwijania tego rurociggu”jest

duza i wynosi Srednio 1500 m /75, "
Srednia wydajnos¢ ttoczenia paliwa w jednym prze
w”mosi 50 ton na godzine*



. 242 -

ZAOPATRYWANIE WWOD$) SEODKA* W warunkach ewentualnego
uzycia broni jadrowej, zaopatrywanie transportowcow i
MRP w wode stodkag nabiera szczegOlnego znaczenia, a zatem
trzeba uwzgledni¢ minimalne dzienne jej zuzycie dla celow
bytowych /dla ludzi/ i celow technicznych /dla jednostek
ptywajacych, pojazdow i urzadzeh MRP/.

Minimalne potrzeby wody stodkiej na okres przyjetej
dekady w przyblizeniu mogg wynosi¢ ;
a/ woda do celow bytowych dla ludzi zatrudnionych:

- na transportow!cach /61 os6b x 10 1 x 10 dni/ 6.100 1

- wMRP /300 os6b x 10 1 x 10 dni/ 30 000 1
b/ woda do celéw technicznych dla:

statku tow* ok* 1500 DWT /74000 1 x 10 dni/ 40 000 1

4 kutréw rybackich ok. 50 DY/T/4 300 1 x

10 dni/ 12 000 1
- 10 PJP /10 X 300 1 X 10 dni/ 30 000 1

- 40 pojazdow i urzadzen techn.
/40 X 4 1 x 10 dni/ 1600 1
Razem : 119 700 1
¢/ rezerwa wody ok. 10% 12 000 1
Ogotem 131 700 1

Z powyzszego wynika, ze w okresie dekady trzeba bedzie
dowiezé wzglednie dostarczy¢ z miejscowych ujeé wody do

Ha podstawie lit eratury/R 5, s. 189/
przeprowadzonej z specjalrstami jedno

/PLO/, a takze obliczonych danych na ss* >
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iilIRP okoto 132 tys. litrévy mody stodkiej, czyli dziennie
Srednio ponad 13 tys*lit row. Dla zapev\;nienia dowozu wymie-
nionej ilosci wody nalezatoby wyposazy¢ MRP przynajmniej

w 2 cysterny samochodowe i 5-10 szt. zbiornikéw na Wode

/w zaleznosci od ich wielko$ci/ oraz w sprzet umozliwiajg-
cy ttoczenie wody /dwie motopompy wodne/* Woda stodka mo-
ze by¢ dowozona m*in* zbiornikowcami wodnymi wzglednie
zbiornikami ptywajacymi z najblizej potozonych portow wo-
jennych /komend portéow/, a takze z innych aktualnie dostep-
nych uje¢ wody.

We wspotczesnej wojnie najlepszym rozwigzaniem zaopat-
rywania w wode stodkg moze by¢ jednak wykorzystanie wod
podziemnych, znajdujacj®*ch sie w poblizu MRP. Wody podziem-
ne sg znacznie pewniejszym zrodiem wody stodkiej niz wody
powierzchniowe wzglednie sktadowane w zbiornikacn, ponie-
waz opady promieniotwdrcze zatrzymujg sie w warstwie glo”
by rzedu kilkunastu centymetréw /115, s* 52/» Zachodzi
wiec konieczno$¢ kopania lub wiercenia studni, za pomocg
ktérych zapewni sie niezawodne zrédio wody dla celow
bytowych i na potrzeby techniczne*

Podawanie wody na transportowce niejednokrotnie moze
by¢ utrudnione i uzaleznione od tego, gdzie te prace beda
wykonywane, tzn* w porcie, przy nie przygotowanym brzegu
czy na redzie*

Proponuje sie wiec nastepujacy sposob podawania wody
stodkiej na transportowce:

a/ wporcie - statymi lub poloveymi rurociggami ze zbior-
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ziilcow Xub Ul ec i/sodnyciij a "takz© za pomocy saniociiod.Ow* 'cy—
Stern;

b/ przy nie przygotowanym brzegu - polowymi rurocig-
gami ze zbiornikébw /metalowych lub elastycznych/ zaréwno

statych jak i ptywajacych, wzglednie za pomocg samochodow’

cystern;
c/ na redzie - zbiornikami ptywajgcymi i ptywajaco-
zatapialnymi, barkami i zbiornikowcami wodnymi*

ZAOPATRYWANIE W ARTYKULY SPOZYWCZE. Niemniej waznym
zagadnieniem jest sprawne i racjonalne zaopatrywanie
transportowcow i MRP w artykuty spozywcze z uwzglednie-
niem pory roku i przewidzianego czasokresu trwania podro-
zy transportowca, wartosci odzywczych danego artykutu
oraz mozliwosci kulinarnych, przede wszystkim”'warunkach
pracy na statkach* Zaopatrujgc/m*in* transportowee/w
artykuty spozywcze szczegOlng uwage nalezatoby zwrdécic
na jakos¢ opakowania, utrwalenie i odpowiednie zakonserwo-
wanie produktéow /np* pieczywo utrv.'alone, migso i jarzyny
w konservi?ach, kasze w workach wodoodpomych/.

Wysoko$¢ potrzeb /tonazu/ artykutdéw spozywczych uza-
leznia sie przede wszystkim od stanu zywionych, czasu
realizacji przewozow morskich i rodzaju zestawOw naleznos-
ci zywnosciowych.

Potrzeby artykutow spozywczych dla jednego MRP o sta-
nie osobowym 361 osob /300 oséb - MRP i 61 oséb - transpor*
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tovcce/ w przyblizeniu moga ksztattowac sie:
a/ stan zalog transportowcow i personelu MRP:

- stan zatogi jednego statku towarowego

/ok. 1500 DwWT/ 25 o0so0b
- stan zatdég czterech kutréw rybackich

/4 X 9 os6b/ 36 0sob

- stan personelu SARP 300 osadb

Razem 361 0s6b

b/ okresnaliczania 10dni

liczba osobodni/rdz/ 3 610

¢/ waga jednej racji dziennej /w przy-

blizeniu/ ok* 2 kG

taczny tonaz artykulbw«? spozywczych na

okres 10 dni 7 220 kG

Rezerwa artykutévi spozywczych -10% Ok. 720 kG
Ogétem 7 940 kG

W przyjetym wariancie dzienne zuzycie artykutdow spozyw-
czych w jednym MRP moze ksztattowac sie w przyblizeniu ok.
800 kg*

Dowoz tych artykutow do MRP, w tym rdéwniez i na trans-
portowce, najczes$ciej bedzie organizowany sitami i Srodka-
mi najblizej potozonych komend portow wojennjrch wzglednie
innych oddziatbw gospodarczych stacjonujgcych w poblizu
danego MRP.

W poréwnaniu z innymi omawianymi w niniej szej rozprawie
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problemami, zapevinienie artykutéw spozywczych /wobec ich

niewielkiej ilo$ci/ jest sprawag stosunkowo prosta.

Niezaleznie od uwzglednionych powyzej rodzajow zaopatrze-
nia /paliwo, woda stodka i artykuty spozywcze/ istotne zna-
czenie mogg mie¢ rowniez i inne Srodki np. medyczne, indy-
widualnej obrony przeciwchemicznej, maskujace, tgcznosci,
awaryjno-ratownicze, inzynieryjne, uzbrojenia i amuniciji,
pomocy nawigacyjnej itp./, a takze rozne ustugi /napraw-
cze, kagpielowe, piekarnicze, transportu wewnetrznego/,
niezbedne do materiatowego i ustugowego zabezpieczenia
wojskowych przewozéw morskich Z uwagi na temat rozprawy,
zagadnienia te nie stanowig zasaaniczej jej tre$ci, a wiiec
celo\A'o pomija sie ten problem, ktory moze byc przedmiotem

oddzielnej pracy.

J.Lason: Zaopatrywanie transportowcéw morskich «cza-
sie dziatan v\ojeniiych, "Przeglga Morski 1967» nm 4»
ss. 21-32.
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Rozdziat v
MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA TRANSPORTU MORSKIEGO PRL
DO DOWOZU SRODKOW MATERIALOWO-TECHNICZNYCH DO WOJSK
FRONTU NADMORSKIEGO

Majac sprecyzowane niezbedne elementy wyjsciowe i uwa-
runkowania, zbadajmy obecnie mozliwo$s¢ wykorzystania trans-
portu morskiego PRL w aspekcie nizej wymienionych podtema-
tow;

1# Ogolne potrzeby przewozowe dla frontu nadmorskiego«

2« Mozliwos$ci przewozowe statkow PRL /towarowych i ry-
backich/«

3« Konfrontacja potrzeb przewozowych dla frontu z mozli-
woscig ich zaspokojenia przez transport morski PRL«

4« Porownanie otrzymanego wyniku z ¢wiczeniami wojsko-
wymi | przyjmowanymi zatozeniami*

5« Czynniki utrudniajgce przewozy morskie w czasie woj-
ny«

6« Proba ustalenia zadan dla transportu morskiego PRL

na okres wojny«

Sposréd tych oddzielnych a jednoczesSnie wspotzaleznych
zagadnien /podtematow/, stanowigcych tacznie czastkowy ele-
ment badania, ze zrozumiatych wzgledow najpierw przeanali

zujemy zagadnienie pierwsze*
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1* Ogo6lne potrzeby przewozoyse dla

frontu nadmorskiego

Z uwagi na temat pracy, potrzeby przewozowe frontu
nadmorskiego ograniczono do materiatow Zzrodtowych /17, 238
i 188/ Zawezony do zagadnien mozliwosci wykorzystania
transportu morskiego temat, nie wymaga w zasadzie szersze-
go i samodzielnego opracowania ztozonej problematyki
potrzeb S$rodkow mat.-techn* wojsk operacyjnych, dziatajg-
cych we froncie zewnetrznym* Zresztg problematyka ta sama
w sobie jest na tyle obszerna i zawiera wiele nie zbada-
nych do konca zaleznos$ci, ze moze bez watpienia stanowic
przedmiot oddzielnej rozprawy albo nawet kilku rozpraw*

Z bardzo szerokiego kregu zagadnien dotyczgcych dostaw
materiatowych dla wojsk operacyjnych walczgcych na froncie
zewnetrznym, w niniejszej pracy zwrocono szczegOlng uwage
na dwie grupy probleméw, ktdére majg bezposredni zwigzek z
tematem, a mianowicie na wage dowozonych $rodkOw oraz na

ich rodzaj, stan skupienia i ciezar jednostkowy*

Waga Ssrodkéw dowozonych do wojsk frontu

Przyjeto, ze dostawy S$rodkow mat*—techn* z kraju do
wojsk frontu w okresie dziesieCiodc”™ej /umownej/ operacji
zaczepnej z uzycia broni jadrowej moga ksztattowacé sie w

granicach od 140 tya* do 160 tys* ton, czyli Srednio
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PowyzszO ilosci nie obejmuja oczywiscie sprzetu morskiego
ani tez materiatbw dostarczanych dla jednostek marynarki
wojennej9 poniewaz w dotychczasowych ¢wiczeniach przyjmu-
je sie, ze jednostki te sg zaopatrywane przez tyty Marynar-
ki Wojennej PRL. Wtym celu na czas wojny formuje sie do-
datkowo jednostki tytowe, m*in. Dywizjon Zaopatrzenia
Okretow. Nie uwzgledniono rowniez materiatow remontowo-
budowlanych, opatu, wody itp. z uwagi na planowang mozli-
wos¢ ich wykorzystania z zasobow miejscowych.

Ponadto w przyjetym wariancie zatozono:

- front zaczyna operacje z peilnymi zapasami na wszyst-
kich szczeblach dowodzenia, a wiec przedmiotem dowozu sg
$§rodki przeznaczone jako uzupeinienie w toku dziatan;

- rébwnomiernos¢ zuzycia i dostaw w dowolnym czasie
oraz stopniowe zmniejszanie sie zapasow, poczawszy od
szczebla frontu.

Celowo nie uwzgledniono /z powodu braku dostepnych
materiatow/ dostaw tranzytowych oraz bezpos$rednich dostaw

ze Zwigzku Radzieckiego z ominieciem kraju.

Przyjete wniniejszej pracy wielkosci nie odbiegaja
zbytnio, np# od ustalonych dostaw z kraju do frontu przez

Zmniejszenie lub zwiekszenie objetosci dowozu moze by¢
uwarunkowane roznymi czynnikami, np. zmiang sktadu or-
ganizacyjnego wojsk, Aniang wysokosci zapasow, skutkiem
oddziatywania przeciwnika na nasze wojska itp.



- 250 -

Lestawa Dudka, ktory obliczyt, ze dostawy te wahaMjg sie

od 12,2 tys.ton do 15,5 tya#ton na dobe /17, s* 76/. W

podreczniku "Tyty szczebla operacyjnego wojsk operacyj-

nych” z 1970 r# /s* 214/ tonaz S$rodkéw mat*—techn* dowo-
zonych do frontu w 14-dniowej operacji zaczepnej wynosi

196 tys*ton /przecietnie 14 tys.ton na dobe/, z czego ok
30% przypada na amunicje; 56% - na paliwa; 5% - na zyw-

nos¢ i % na pozostate Srodki. Jeszcze inne zrodio

/188, 8.135/ podaje podobng wielkos$¢, tj. 15 tys.ton na
dobe*/.

struktura rodzaju, stanu skupienia i ciezaru

jednostkowego dowozonych Srodkow

W przewozach morskich, niezaleznie od ich objetoSci,
wazng role odgrywa takze struktura rodzaju dowozonych
$§rodkbw mat.-techn. z uwagi na potrzebe wydzielenia odpo-

wiednich typéw statkow /np. zbiornikowcow dla paliw/.

W' Dostepne materiaty radzieckie i panstw zachodnich po-
daja dla frontu w operacji zaczepnej wyzsze liczby.
Na przyktad, radzieccy specjaliSci wojskowi obliczyli,
ze do Jjednego ze wspoitczesnych frontow trzeba bedzie
dowiez¢ w czasie natarcia wojsk ok. 25 tys.ton paliwa
i smarow na dobe /56, s. 374/¢ Wedlug informacji za-

mieszczanych w prasie zachodniej, do jednej grupy armii,
Srednio w okresie jednej doby dowozi sie ok. 20 tys.
ton zapasow bojowych, ponad 20 tys.ton paliwa 1 smarow
I ok. 5tys. ton zywnosSci, nie liczgc tysiecy czotgow,
dziat artyleryjskich, samolotéw, pojazdow mechanxcznych
i innych urzadzen technicznych /173, s* 3o/*
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na podstawie materiatow Zzrédtowych”™”,

ze struktura rodzaj) owa $rodkdw niat«—techn* dowozonych do

wojsk frontu w okresie 10—-dobowej operacji z uzyciem i1 bez

uzycia broni jagdrowej moze sie ksztattowaé Jak na tabli-
cy 50.

I Paliwa /wszelkiego

U

h

»

Rodzaj $rodka
mat.-techn.
/grupa/

rodzaju/

Amunicja, rakiet

miny i matwybuc o-

we

Czes$ci zamienne
Q w Ve
Srodkl spozywcze

Inne /np*iqczn«

a*M

iM a

mund., chem*, inz./

Razem :

Tablica 50

| Tonaz zaopatrzenia /w tys*ton
i i1 procentach/
Hbez uzycxa ro- }z uzyciem bro«

ni .ladrovae.i ni .jadrowe.i
g* ! tys,
I 1 Non N
. T
| 80,0 I 50 825 | 55
h
L
56,0 35

liL ]
A
8,0 12,0 1 8

160,0 100 L U500 1 100

IbS S 3 SS3SsA=2S88§3S

Z tablicy 50 wynika, ze w wojnie z uzyciem broni jagdro-

wej moga wystgpi¢ wieksze potrzeby dowozowe paliwa i innych

srodkéw /np# chemicznych, inzynieryjnych, mundurowych/,

przy Jednoczesnym nieznacznym zmniejszeniu ogélnego dowo—

s. 122.

x/ **Biuletyn Informacyjny” Sztabu Gen. z 1968r*, nr 2
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zonego tonazu*

W\BJnie z uzyciem briml jadrovsej struktura stanu sku-
pienia $rodkotN mat*—techn* w stosunku do caSioSci przev8Xo—
nego zaopatrzenia w przyblizeniu moze wynosic:

- materiaty ptynne - okoto 56% /paliwa ptynne, mieszan-
ki chemiczne, woda destylowana itp/;

- Srodki w konsystencji statej - okoto 44% /uzbrojenie,
amunicja, materiaty wybuchowe, zywnos$¢, czesci zamienne,
umundurowanie, $rodki tgcznosci, inzynieryjne, transporto-

wo-przetadunkowe, sprzet kwatemistrzowski itp*/*

Wobliczeniach ciezaru jednostkowego tadunkéw dowozo-
nych do wojsk frontu spotyka sie stosunkowo duze rozbieznos$-
ci* Wedlug obliczen specjalistow Bundeswehry - ciezar poje-
dynczych przedmiotow, zestawow lub kompletow we wspdolnym
opakowaniu wynosi: 49% " do jednej tony, 45% w granicach
1-2 tony i 6% - ponad dwie tony* /247, s*74/* Wedlug danych
panstw NATO: 80% - do 9 ton, 10% - w granicach 9-20 ton i
10% - ponad 20 ton /249, s#99/*

Uwzgledniajac dokumenty z ¢wiczen /211-217/ i przepro-
wadzone konsultacje z niektorymi kierownikami sktadnic ma-
rynarki wojennej przyjatem nieco inng strukture ciezaru
jednostkowego tadunkow, poniewaz z wyjatkiem dowozu na wys-

py dunskie, nie planuje sige w zasadzie przewozi¢ statkami
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duzych konteneroéw oraz uzbrojenia i sprzetu samobieznego
lub holowanego*

Na podstawie obliczen witasnych™® przyjeto nastepujgca
stz*ukture ciezaru jednostkowego elementow do zatadowania:

« S§rodki o ciezarze do 3 ton - ponad 90% /zywnos$¢, mps
w beczkach i matych zbiornikach, amunicja, $rodki chemicz-
ne, umundurowanie, $rodki sanitarne i inne o0 wadze tacznej
lub pojedynczej do 3 ton/"";

- Srodki o ciezarze w granicach 3-10 ton - ok. 5% /mps
w zbiornikach, uzbrojenie, maszyny lub ich czesSci, wyposa-
zenie inzynieryjne, tacznosci i inne/;

- Srodki o ciezarze ponad 10 ton - ok* 5% /uzbrojenie,
sprzet techniczni’, ciezki sprzet transportowo-przetadunko-
wy, inzynieryjny itp*/, uzupetniany gtéwnie na wyspy duns-

kie*

Reasumujac, nalezatoby przyja¢ nw* strukture procento-
wg dowozonych Srodkéw mat*—techn* dla wojsk frontu:
materiaty ptynne 56%; pozostate Srodki 44%»

Srodki o ciezarze: do 3 ton - 9%

ponad 3 tony - 1%

Przyjeto wariant, ze $rodki mat*—techn* sg spaletyzowane;
jedna paleta wraz z tadunkiem Srednio wazy ok* 500 j™»
a na tacy tadunkowej najczesciej bedzie 2-5 szt* takich
palet*

¢wiczeniu **Wiosna—2** Srodki mat*—techn* przeznaczone
do przewozu statkami sformowano w jednostki tadu”owe
na paletach i w pojemnikach o ciezarze do 1*000 kg*
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Z powyzszego wynika, ze groa dostaw z kraju to ffa-

teriaty ptynne i jednostki tadunkowe o ciezarze do 3 ton.

2* Mozliwosci przewozowe statkow PRL

/towarowych i1 rybackich/

Ustalajgc mozliwosci przewozu drogg morska, nalezato-
by przede wszystkim okreSlic:

1/ wielkos$¢, ilos¢ i typy statkbw przydatnych dla
konkretnych, omawianych w pracy przewozow oraz ich mozli-
wosci zatadowcze;

2/ czas przewozu i czestotliwo$¢ podrozy morskich*
Ra ostateczne wyniki w zakresie mozliwosci przewozowych,
oprocz pewnych elementéow teoretycznie wyliczalnych i przy-
najmniej czesciowo praktycznie sprawdzalnych, pewien wplyw
moga wywiera¢ czynniki zmienne, trudne do precyzyjnego
przewidzenia jak warunki lokalizacyjne MPP, warunki hydro-
meteorologiczne, zatozenia operacyjne itp* Niektdére z nich
oméwiono w poprzednich rozdziatach /zob© ss*73-80/ lub tez
w niniejszym, podrozdziale 5 /zob# ss*302-309/*

Nalezy rowniez zdawaC sobie sprawe, ze postep technicz-

ny w budowie statkow moze stosunkowo szybko zdeaktualizo-

wacé cze$¢ kalkulacji i wyliczen©
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Wielkos$¢, ilos¢ i typy statkow przydatnych dla
konkretnych, omawianych w pracy przewozéw oraz

ich mozliwos$ci zatadowcze

Na podstawie analizy przeprowadzonej w podrozdziale pt*
"Problem optymalnego typu transportowca na Battyku"
/zob* ss* 146- 152/, mozna uznaé¢ za najbardziej dogodny do
wykorzystania w zatozonych warunkach wojny, transportowiec
0 nosnosci do 2000 DWT* Biorgc jednak pod uwag8 przetadunek
na redzie, udzwig boméw statkowych i inne oméwione wyzej
czynniki zaktada sie mozliwos¢ wykorzystania takze statkow
wiekszych, tj* o nosnosci do 3000 m

Znajgc optymalng wielko$¢é statku, przejdzmy z kolei
do ustalenia iloSci i typow statkéw, ktore mogg zostaC wy-
dzielone ala dowozu do wojsk frontu nadmorskiego
/ss.152-157/.

Z tablicy 38 /s. 157/ wynika, ze bedzie mozna przezna-
czy¢ 346 statkbw w przedziatach nosnosci i mozliwosci zata-

dowczej przedstawionej w tablicy 51e

Statki tej wielkos$ci, tj. do 3000 owr uwzgledniono row-
niez w "Biuletynie Informacyjnym®", Sztabu Cxen. z r.,

nr 1, s* 117*
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Z tablicy 51 i 52 wynika, ze iloSciowo przewazajg jed-
nostki rybackie - 91% /z tego kutry rybackie stanowig - 68%/,
natomiast uwzgledniajagc zdolno$¢ zatadowczg poszczegoOlnych
rodzajéw, widzimy, ze statki towarowe partycypujg w 39%,
statki rybackie /bez kutréw/ - 52% a kutry rybackie tylko
w

Trzeba takze wspomnie¢ o zbiornikowcach Pffl, ktorych w
Polsce na dzien 01.10,1972 r. byto 9 szt. o +tacznej nos-
nosci ponad 65.000 DAT /tablica 35/. Sposrod wymienionej
liczby, 3 zbiornikowce posiadajg nosnos¢ ponad 20#D00 DAT
kazdy, a wiec, zgodnie z przyjmowanymi w niniejszej pracy
zatozeniami, wykorzystywanie tych jednostek na Battyku
podczas wojny jest ryzykowne.

Pozostate zbiornikowce, nie nadajg sie dla przewozow wojs-
kowych z uwagi na ich zty stan techniczny.

W zwigzku z takag sytuacja - zdaniem autora - nalezatoby
wydzieli¢ z gospodarki narodowej beczki i zbiorniki nie-
zbedne do przewozu paliwa statkami”™”. Liczba zbiornikow i
beczek uzalezniona jest od ich wielkoSci i ciezaru wtasci-
wego paliwa. Na przyktad, dla jednorazowego przewozu stat-
kami na operacje ok. 25-26 tys.ton paliwa /zob. s. 275 /
nalezatoby zgromadzi¢ ok. 180 000 sztuk beczek 200 litro
wych, albo ok, 1 600 sztuk zbiornikbw 25 m /ZSP-25A/,

FodOWEeNOY SR AHAEED 1xczbg becz8K®08 "
potrzeb wojskowych.
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wzglednie ok, 3 900 sztuk zbiornikéw 10 /ZSP-10/.
Narazie obliczyliSmy, ze dla dov90zu $rodkév9mat*-techn*

z kraju do wojsk frontu nadmorskiego mozna bedzie wydzie-

li¢ 346 statkow /towarowych i rybackich/ o tgcznej nos$nos-

ci 85,4 tys* DwWI i mozliwosci zatadowczej 68,6 tys*ton*

Ostatnim elementem rozpatrywanego zagadnienia jest
wspotczynnik wykorzystania tadownosci statku* WielkosS¢ te-
go wspoétczynnika moze by¢ zrdéznicowana z uwagi na: ciezar
wiasciwy i ksztatt przewozonego tadunku, ciezar i ksztatt
opakowania /w tym rdéwniez pojemnikow i palet/, sposob uto-
zenia tadunku wraz z opakowaniem, rodzaj i wielkoSC po-
mieszczen tadunkowych statku itp*~»

Wspobtczynnik wykorzystania tadownosci statkow towarowych

wg przyjetych danych przez Szefostwo Stuzby KW MV /69, s.4/

- wynosi dla:
a/ sprzetu bojowego 0,8-1,3 /1V
- czotgi i dziata 1,3

- samochody ciezarowe, transportery,
artyleria plot* 1,2
- samochody osobowe, kuchnie, moto-

cykle itp* 1,1

\é\/liegludze handlowej przyjmuje sie Srednie wspoétczynniki
a:

a/ mozliwosci zatadowcze] —70-90% nosnosSci statku;
"/ objetosSci jednej tony tadunku opakowanego /drobnicy/
1,727 nm™*



- 259 -

sprzet i pojazdy o jednej
osi 0,8

b/ Srodkow« materia-

t} oAy c h 0,2-1,1 /0,7/
- amunicja 0,5-0,9
- zyvinos¢ 0,6-0,8
- umundurowanie 0,5-0,7
- paliwa 0,6-1,0

- materiaty wybuchowe i S$rodKi
zapalajace 0,2-0,5
- czesci zamienne 0,8-1,1
Sredni wspoétczynnik wykorzystania ta-
downos$ci statkoéw towarowych /drobnicow-

cow/ mozna przyja¢ w wysokosci 0,8

Z powyzszego wynika, ze przy przewozach niektérych
srodkéw /np* materiatbw wybuchowych, paliw,umundurowa-
nia, zywnosci, materiatdow opatrunkowych, lekow itp./ nie
bedzie mozna wyzyska¢ peinej tadownosci statkow. Trudnos-
ci tego rodzaju moga byC ztagodzone przez tgczny zatadu-
nek srodkow ciezkich /np* czeSci zamienne, kuchnie, pojaz-

dy itp./ i Srodkéw lekkich.

Na przyktad, w zbiornikowcu w 1 m™ miesSci sie benzyny
oko 700-750 kg, a w beczkach 200-litrowych ponad 20%
mniej, a ponadto mozliwosci zatadowcze ulegajg dalsze-
mu zmniejszeniu /do 10%/ przy Wﬁkorzystaniu palet. W
takim przypadku wspétczInnik wykorzystania tadownosci
statku wyniesie ok. 0,5%
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Ponadto wiekszg tadowno$¢ statkbw mozna bedzie wyzys-
kaC przy przewozach mniej pilnych dostaw,natomiast mniej-
sze przy przewozach pilnych*

Gdybysmy przyjeli tylko jeden /przecietny/ wspoiczyn-
nik - 0,8, jednorazowa mozliwos¢ zatadowcza wszystkich
statkow PRL /towarowych i rybackich/ wydzielonych dla do-
wozu $rodkéw mat*-techn* z kraju do wojsk frontu wyniosta-
by 68,6 tys* ton /s* 258/* Takie rozumowanie wystarczaja-
co doktadne dla opracowan o charakterze ogolnym, nie moze
by¢ wniniejszej pracy zastosowane* Wiekszg doktadnos$¢ da-
je tablica 53 z ktorej wynika, ze wspodtczynnik wykorzysta-
nia tadownosci statkbw w poszczegbélnych grupach nosnosci

ksztattuje sie ponizej przecietnego, wyzej podanego wskaz-

nika.
Tablica 53
tWsSs= = = =s=3==:==:=:a = S SS=====S§S5= = =I! . DO \‘.'I—}, -
. | Grupa nos$-- i Wspbiczyn
Grupa statkow { nodci /DWT/ }  nik
Statki towarowe 500-3000 0,82

J I

Statki rybackie | 1000-1800 | 0,33
Statki lybackie { 100-1000 { 0,49
Statki rybackie /kutry/ ! 17-100 | 0,42

Po uwzglednieniu ww* wspotczynnikéw /tablica 53/» otrzy-
mamy nieco zmniejszong jednorazowg mozliwos$¢ zatadowczg
statkow PRL:

- statki towarowe 500-3000 DwWT 26 500 ton
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statki rybackie 1000-1800 Dv/T 3 351 ton
statki rybackie 100-1000 Dw/T 17 355 ton
statki rybackie

/kutry/ 17-100 D/T 3 164 ton

Razem statki toyiiarowe i ry-
backie 17-3000 DWIT 50 370 ton

Poniewaz przewiduje sie, ze wiekszo$¢ tadunku bedzie
spaletyzowana, a zatem mozliwosci zatadowcze $rodkow mat*-
techn* na transportowce ulegng, zgodnie z przyjmowanymi
powszechnie zatozeniami /168, s«291/, dalszemu zmniejsze-
niu o ok« 10% w stosunku do tadunku netto, tj* w zaokrag-
leniu o 5 040 ton#

A wiec, jednorazowa mozliwo$¢ przewozowa wszystkich stat-
kéw wydzielonych dla potrzeb frontu nadmorskiego w przy-
jetym wariancie w przyblizeniu moze wynies¢ 50 370 - 5 040

s 45 330 ton Srodkow mat #*-*techn>

Reasumujac, dochodzimy do wniosku, ze dla przewozu
srodkébw mat#-techn* z obszaru kraju do wojsk frontu nad-
morskiego nalezatoby wykorzystywaC statki w granicach nos-
nosci 17-3000 DWI* Biorgc pod uwage liczbe statkéw, jaka
moze byé w czasie konfliktu na wodach Battyku, statki po-
zostajgce w naprawie, ilosS¢ przekazanych statkow dla
potrzeb witasnych marynarki wojennej oraz wydzielone stat-

ki dla wojsk desantowych, przyjmuje sie, ze do dowozu
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$rodkov« mat*-techn. do wojsk frontu mozna bedzie wydzie-
li¢ 346 statkow, w tym; nie wiecej jak 30 statkow towaro-
wych /500-3000 DWT/ i 316 statkéw rybackich /17-1800 DWT/«
Jednorazowa mozliwos¢ zatadowcza 346 statkow /towaro-
wych i rybackich/ moze réwnac sig;
1/ przy wspotczynniku wykorzystania
68 617 ton

tadownosci wszystkich statkow 0,80
2/ przy wspotczynniku wykorzystania

tadownosci statkéw towarowych 0,80
50 370 ton

i statkébw rybackich 0,40
3/ przy uwzglednieniu wspoétczynnikéw
wWg poz# 2 oraz ciezaru palet ok*

10% tonazu przewozonego tadunku - 45 330 ton

Czas przewozu i czestotliwos¢é podrézy morskich

Z dotychczasowych rozwazan /s*80-91/ wiemy, ze wydtu-
zanie sie czasu podrozy morskiej statku jest wprost pro-
porcjonalne do .lego Dosto.iu. a odwrotnie proporcjonalne
do predkosci statku* Przeanalizujemy najpierw czas posto-
ju statku*

Woparciu o obliczone dane w rozdziale Il /s* 125/
przyjeto nw* strukture /tablica 54/ poszczegdlnych czyn-
nosci zwigzanych z CZASEM POSTOJU STATKU /bez uwzglednie-

nia czynnikow utrudniajgcych przewozy/*
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Wyszczegdlnienie
czynnosci |,

rzejScie, pilotaz, .
otwiczenie statku”'

cumowanie statku i czyn-
nosci spedycyjne

prace zatadowcze
zabezpieczenie tadunku

manewrowanie i cumowanie
statku

prace wytadowcze

pozostate przedsiewzie-
cia

Razem:

Tablica 54

Statek towa- Kuter rybacki !
ro ok# Ok. 50 DwT

1500 DWT /minuty/
/godziny/ N

Strukture czasu przetadunkéw i poza przetadunkami do

ilustruje tablica 55#

ogbélnego czasu postoju statku w MPP w przyjetym wariancie

Do obliczonego i wyzej podanego czasu, przy pierwszej

podrézy koniecznym jest dodaC czas na dostosowanie statkéw.
W literaturze morskiej jest“rzyjmowany niejednakowo, tj .
od jednego do pieciu dni, a nawet w niektorych wypadkach
ze przecietnym czasem przewidzianym

na dostosowanie statkbw moze byc:

Dla pierwszej podrozy czas ten moze ksztattowac sig
nieco inaczej, w zaleznosci od odlegtosci statego miej s-

ca bazowania statku.
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Tablica 55

' Statki toiAiaro- Kutry rybac-

Wyszczegblnienie vie kie
/0k«1500 DWT/  /ok.5Q DWT/
godz. mm.
SS 3SSSSS «SS5 55 ssis* 1
mZatadunek '
- Wy’radunek'X/
Razem
UPoza przetadunkami
—
Ogotem; 84 100 100

do 48 godz# - dla statkov9 towarowych i wiekszych rybackich
edo 3000 DWT/ i do 24 godz# - dla kutrow rybackich”™”™. W
zwigzku z powyzszym, przy planowaniu catego procesu trans-
portowego /od nadawcy do odbiorcy/ zachodzi koniecznos¢
uwzglednienia dla pie3?wszej podrozy czasu dostosowania
statkow /zob# s# 144- 145/,

Drugim istotnym elementem czasu przewozu jest PR"DKOSIl
MARSZOV/A STATKU obejmujgca zaréwno przejScie docelowe, jak
I powrotne Predkos¢ z tadunkiem jest ok# 20% mniej-
sza I w zaokragleniu ksztattuje sie dla: statku towarowego

Zob. S.110.

Ha podstawie Srednich z ci»iozen Marynarki Wojennej PRL
I przyjmowanych zatozen /211-217 i 249/*

xx 2/ dot#predkosci marszowej statku i szybkos$ci pod-
réznej statku autor szczegotowo analizuje w "Przegla-
dzie Morskim” 1972, nr 7-8, s.125-1270
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i rybackiego /z wyjatkiem kutrow/ bez tadunku - 11 w; z
tadunkiem - 9 w, za$ dla kutra rybackiego odpowiednio -
91 7 w. Predko$¢ marszowg /v/ mozna obliczy¢ na podstawie

prostego wzoru:

np A3

gdzie:
V2 “ predko$¢ statku bez tadunku,

- predkos$¢ statku z tadunkiem*

Po podstawieniu danych otrzymamy dla:

statku towarowego kutra rybackiego

» 10 wezidw; = 8 weztow.

SZYBKOSO PODR{)ZH4 TRANSIORTOWC6wW /E/, mozemy obliczy¢

Wg Wzoru;
E=2f + soda-
gdzie:
s - diugos$¢ trasy w Mm /jako Srednig przyjeto 350 MnX/
w jedng strone, przy czym droge powrotng uwaza
sie za rownag drodze docelowej,
V. - Srednia predkos¢ marszowa statku wweziachXX/,
TZW “ catkowity czas postoju statku na trasie i w MPP

N Zob.ss* 87*-88
Zob*ss* 88-91
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Stad tez szybkos$¢ podrézna transportovsca w gitdwnej
mierze jest uzalezniona od dtugos$ci trasy, predkosci mar-
szowej /z tadunkiem i pod balastem/ oraz czasu postoju
statku w MPP, a takze ewentualnie na przej$ciu morzem. W
zaleznos$ci od tych czynnikébw odmiennie moze ksztattowac
sie struktura czasu podr6zy morskich poszczegdlnych stat-
kow*

Przyktadem wymienionych wspdétzaleznosci moze by¢ ze-
stawienie czasu /godzinowe i procentowe/ podrézy morskich,
z uwzglednieniem dtugosci trasy przejscia w Lim nos$nosci
transportowca w tonach DWT i jego predkosci w weztach
/tablica 56/*

Tablica 56
Ok. 1*500 DWT A  Ok* 1*000 DWT oke 50 DAT
i 10 w i N w I 8w
200 Mn 400 Mn 200 Mn 400 Lm 200 Mm j 400 Mn
% % % ¥ 1% [
bO | bon
== == = 3=
|
40! 321 401 25122 i 25 22§ 17 3]
20" 16 401 25 22 125 | 441 341 25| 46 50
A —
| | 1 Il 1 1 , t "t
441 371 44 28;24127124i18l 3l 6
1 i 1 1. 4 . u .,
151 3 22120 $23 1 40t 31 221 421 42 ZFi
100 1160 00 188 |100 1 130 100 i 53 1100 ! 100 I 100
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Z tablicy 56 mozna wyczytaC dwie prawidtowosci:

1/ niskg optacalnos¢ wykorzystywania statkéw wiek-
szych na krétszych dystansach Aw skrajnym przypadku 70%
czasu to postoje/;

2/ znacznie krotszy czas petnego obrotu jednostki
matej /50 DWT/, ktérego proporcje dla liczb bezwzgled-
nych ksztattujg sie /przyjmujgc 1500 DWT za 100/;

a/ dla 200 Mm
1000 DWT - okoto 70;
50 DWI- okoto 40;

b/ dla 400 Mm
1000 DAT - okoto 80;
50 DWI- okoto 60.

Obliczmy z kolei WSP6+CZYOTIK WYKORZYSTANIA PRZEBIEGU
TRANSPORTOWCA /K/, ktory uzalezniony jest m«in. od diugos-
ci trasy, rodzaju statku, witasciwos$ci przewozonego tadun-
ku i organizacji pracy. Dla naszych rozwazan wystarczajg-
ce bedzie, jes$li obliczymy go na podstawie ogo6lnego wzo-

ru,

- przebieg statku z tadunkiem w Mm

- przebieg statku ogdétem w Mm

Wprzyjetym przez nas wariancie, wspotczynnik wykorzy-
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stania przebiegu statku ksztattuje sies

K = = 0,50

V/spotczynnik ten niejednokrotnie moze by¢ viyzszy z
MTiagl na przynajmniej cze$ciowe wykorzystanie transportéw

cov? /w drodze powrotnej/ do ewakuacji srodkéw mato-techno

CZeSTOTLIWOSi PODR6ZY morskiej statkéw /R/, w 10-do-
bowej operacji zaczepnej mozemy obliczy¢ na podstawie wzo-

ru:

R» + ilos¢ podrézy morskich

0gblny czas przewozéw w godz* /przyjeto umownie
240 godz*/;
czas jednej podrozy morskiej dla danej wielkos-

ci statku w godz*

A wiec, po podstawieniu uprzednio obliczonych S$rednich
czasOw podrozy morskich statkéw do wymienionego wzoru,
otrzymamy nw* liczbe podr6zy morskich na operacje w poszcze-

golnych grupach wielkosci transportowcow;

R = a 0,9 podrozy /dla transportowca ok* 3000 DWT/,

R a 1 podrozy /dla transportowca ok. 1500
< .
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R 3 3 2,0 podr6ze /dla transportowca ok# 1000 DWT/;

R 3 =2,5 podrézy /dla transportowca ok. 50 DWT/,

Z analizy powyzszych danych doto czestotliwosci podro-
zy morskich wynika, ze dla mniejszych statkéw czestotli-
wosC ta jest wieksza, a zatem cze$¢ tych statkdw vuykona w
czasie 10-ciu dob wiecej jak jedng podroz* Przyjmujemy
dwie podroze dla wszystkich statkbw o nosnosci do 1000 D#/T
i kilku /2-4/ statkéw wiekszych przewozacych tadunek do
najblizszej wyspy dunskiej* A zatem mozliwosci zatadowcze
statkow /45#330 ton/ przyjete w poprzednich rozwazaniach
/s0 264/, na operacje w okresie dekady zwiekszg sie, co
wynika z ponizszej kalkulacji:

34 statki w jednej podrozy o tgcznej moz-

liwosci zaladowczej 26 010 ton

312 statkdbw w dwoch podrézach o tacznej

mozliwosci zatadowczej /19 320 ton x 2/ 38 640 ton

346 statkow w jednej i dwoch podrdzach o

tacznej mozliwosci zatadowczej 64 650 ton

Przyjmujgc taki wariant, mozliwos$ci przewozowe stat-
kow na operacje zwiiekszg sie w zaokragleniu o ok*
19*320 ton /150490 ton statki do 1000 DWT i 3*830 ton stat-
ki ponad 1000 DWT/, co w sumie daje 643650 ton na catg ope-
racje, czyli przecigtnie na dobe ok* 6*460 ton* A wiec,

na razie obliczyliSmy tzw* rzeczywista zdolno$¢ przewozowa
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V9szystkicjti statkobw PRL wydzielorych dla dowozu S$rodkéw
inat*-techn* z kraju do wojsk frontu nadmorskiego w 10-do-
bowej operacji zaczepnej* Celowo uzywamy wyrazenia "na ra-
zie”, poniewaz w dalszych rozwazaniach bgdziemy konfronto-
waé potrzeby wojskowych przewozow morskich nie z rzeczywi-
stg zdolnosScig przewozowa, ale z efektywng zdolnoScig

przewozowa transportu morskiego.

3. Konfrontacja potrzeb przewozowych dla frontu z
mozliwos$cig ich zaspokojenia przez transport
morski PRL

Idgc Swiadomie na pewne uproszczenia, przyjeliSmy w
rozprawie, ze dowoz z kraju do wojsk frontu w czasie jed-
nej operacji moze wynosié okoto 150*000 ton Srodkow mat.-
techn. /zob* s. 24S/* Dla dowiezienia ww. iloSci zaopatrze-
nia niezbedne sg Srodki transportowej™ Potrzeby tych $rod-

kéw /S/ mozna obliczy¢ na podstawie ogolnego wzoru:

mj"- kN e S /sztuk/

og6lna ilos¢ tadunku przeznaczona do przewozu
w tonach;
nominalna tadowno$¢ jednego Srodka transporto-

wego w tonach;
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kr. - i/5spétczynnik wykorzystania tadownosSci $rodka
transportowego;
R liczba podrozy /obrotéw, lotow, rejséw/ Srodka

transp ortownegoe

GdybySmy przyjeli, ze cato$¢ zaopatrzenia z kraju do
frontu nadmorskiego trzeba dowozi¢ statkami morskimi, np.
0 nosnosci 1000 DWT kazdy, o wspotczynniku ich wykorzysta-
nia 0,8- i tylko wjednej podroézy, to dla dowiezienia
150*000 ton S$rodkow mat#-techn* nalezatoby wydzielic

/statkow/:

150*000
1000 - 0,80 = 1

« 187 statkéw

Powyzsze rozwazania dotyczg przewozu tylko drogga mors-
kg. Ponadto nalezatoby dodatkowo wydzieli¢ inne rodzaje
$§rodkow transportowych dla przewozéw z i do MPP* Poniewaz
interesuje nas przewoOz morski, kalkulacje te celowo pomi-
jamy, zdajgc sobie jednoczesSnie sprawe, ze w jednolitym
i ciggtym tancuchu /procesie/ transportowym stanowdg one

wazne ogniwo /etap/ przewozu™/,

Podczas wojny wystepujg rozliczne zakidcenia w trans-
porcie, a zatem zachodzi koniecznos¢ uwzglednienia REZERWY
W Szczegotowa analize sSrodkow transportowych niezbednych

dla przewozu zaopatrzenia do i z MPP przeprowadzit w
swojej pracy L.Dudek /17/*
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PRZEWOZOV/E) w morskich Srodkach transportowych”'/ N«
Wzorujgc sie na podreczniku »»Komunikacja Wojskowa»*, Szef*
Kom* 33/64i nalezatoby dla statkobw stworzyC rezerwe prze-
wozowg /Rp/ w wysokosci 25% /wspoétczynnik O, 25/ rzeczy-
wistej zdolnosci przewozowej /Py? * 64*650 ton/ wszystkich
statkbw wydzielonych na rzecz frontu nadmorskiego
/zob* s* 236/*

Uwzgledniajac pov/~yzsza rezerwe, mozemy obliczy¢ EPEK-
TYWH4 ZDOINOSb PRZEWOZOWA /P~/ wydzielonych dla frontu

statkow wg wzoru:

~rz 2@/

Podstawiajgc proponowany wspotczynnik rezerwy przewo-
zowej i obliczony tonaz rzeczywistej zdolno$ci przewozowej

statkdw, otrzymamy:

Pg » /1 ° 0,25/ 64 650 = 48 490 ton /w zaokragleniu
48 500/ .

Zrozumiatym jest, ze uwzglednienie powiyzszej rezerwy
przewozowej powoduje zanizenie rzeczywistej zdolnoSci prze*
wozowej transportu morskiego, stosownie do przyjetej wiel-

S7 Rezerwe przewozowg uwzglednia rowniez literatura
48 1 202/*

Podczas Cwiczenia **Lato-71” rezerwa przewozowa statkéw
wynosita ok* 21%*
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kosci tej reze3?wy, tj, 25%* Mimo to w procesie planowania
i realizacji przewozéw wojskowych, potrzeby przewozowe po-
winny byC¢ jednak konfrontowane nie z rzeczywistg zdolnosScig
przewozowg transportowcow, ale z powstalg w konsekwencji
uwzglednienia ww. rezerwiy - efektywna zdolno$cig przewozo-

wg transportu morskiego*

Reasumujgc, nalezy stwierdzié, ze zdolno$¢ przewozowa
transportu morskiego PRL na operacje w przyjetym wariancie
w przyblizeniu moze ksztattowac sie:

:Liczba j Laczna mozli-

Wyszczeg6lnienie statkéw | wosC zatadow-
/szt./ i cza statkow
1 /ton/

Rzeczywista zdolno$¢ przewo-
zowa statkéw PRL na operacje 346 ! 64*650 ton

Rezerwa przewozowa /25% moz-

iwosSci zatadowczej stat-
Lg\\//v’\;; J 121 \ o k.16.150 ton

Efektywna zdolnos$¢ przewozowa
statkow PRL na operacje 225 1 48.500 ton

A wiec - wedtug przyjetego przez autora wariantu -
statkami mozna bedzie dowiez¢ z kraju do wojsk frontu nad-
morskiego w jednej 10-dobowej operacji zaczepnej nie wie-
cej jak Av zaokragleniu/ 48 500 ton Srodkéw mat”tectin-~ co

stanowi 32% tonazu ogo6tu przewozow na rzecz frontu nadmors-

W stosunku do liczby statkbw rezerwa wynosi Srednio
35%.
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kisfo.

Bioragc pod uwage powyzsze, mozliwosci przewozowe stat-
kéw handlowych PRL w poszczeg6lnych grupach Zich wielkosSci/

moga ksztattowac sie jak pokazano w tablicy 57*

Tablica 57
] lPrzedziat ilos¢ Mozliwos$¢
Grupa statkow }nosnosci /szt,/ przewozu |
] /DWT/ j /ton/ I
Statki towarowe' j 500-3000 i 19 120 000
Statki rybackie j 1000-1800 4 | 2800 !
Statki rybackie j 100-1000 60 \ 21 000 i:'
Statki rybackie 1 17-100 162 } 4700
]
Razem ; i 17-3000 } 225 | 48 500 to”

Dla przewiezienia tegoz tadunku nalezatoby wydzieli¢ ni-
zej wymieniong liczbe statkbw o przecietnej ich tadownosci

216 ton kazdy~'A*

Tablica 58
Ogotem f
Rodzaj statku . tadunek
] 1 statkow 1 7 tor/ ':i
e I
- zbiornikowce 126 26 000 I
Il
- do przewozu tadunkéw su- !
chych 29 22 500 i
i A
Razem: 1 225 '1 48 500 I

J» Il

Srednia /teoretyczna/ mozliwo$¢ zatadowcza statku przyje-
ta wniniejszej pracy.
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W innym uproszczonym wariancie, dla jednorazowego prze-
wiezienia ok* 48 500 ton Srodkow mate-techno statkami o
nosnosci np* 1000 DW/T i o wspoétczynniku ich wykorzystania

0,8 nalezatoby wydzielic:

48 500
1000 - 0,d

= 61 statkow

Ua wstepie niniejszego podrozdziatu /s* 2?2/ obliczy-
liSmy, ze 187 statkami o no$nosci 1000 DWT kazdy, mozna
bytoby przewiez¢ w oicresie dekady 150 000 Srodkow mat*-
techn., a zatem wydaje sie, ze roznica /187-61=126/ be-
dzie przedmiotem przev?ozu innych rodzajéw transportu*

Poniewaz wydzielony dla potrzeb frontu statek teore-
tycznie ma $rednig mozliwos$¢ zatadowcza ok* 216 ton
/48 500 : 225/, nalezatoby rowniez skonfrontowaé potrzeby
przewozowe i ich pokrycie wedlug tej wielkosSci statkow,
a mianowicie:

- potrzeby przewozowe dla frontu 150 000 ton - 695 statki

100%

- mozliwos¢ pokrycia potrzeb
przewozowych przez transport _
morski PRL 48 500 ton - 225 St%éél
0

Rdéznica 101 500 ton - 470 statki
68%

Konfrontujgc potrzeby przewozowe frontu z mozliwoscig
ich pokrycia przez transport morski PRL, dochodzimy do

wniosku, ze przy zatozeniu 32% partycypowania transportu
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morskiego w dowozie ogo6tu Srodkow mat*-techn. z kraju do
wojsk frontu nadmorskiego w operacji zaczepnej, nie powin-
no zabrakng¢ statkow dla tych przewozéw /przy uwzglednie-
niu przyjetego wariantu niniejszego opracowania/o
Rozwazajgc jednak potrzeby frontu, wymagajacego m.in.
dowozu transportowcami morskimi ponad 26 000 ton paliwa na
operacje, problem ten komplikuje sie, poniewiaz flota PRL
/handlowa i marynarki wojennej/ nie jest w stanie wydzie-

li¢ zbiornikowcéw dla potrzeb wojsk frontu /zob* s.

4* Poréwnanie otrzymanego wyniku z ¢wiczeniami

wojskowymi i przyjmowanymi zatozeniami

Jednym z podstawowych elementow umozliwiajgcych wszech-
stronne ,praktyczne przygotowanie transportu morskiego do
wykonywania zadan przewozowych w warunkach wspotczesnego
pola walki sg, jak wiadomo, ¢éwiczeniao Dlatego tez wni-
niejszej rozprawie wykorzystano w réznych miejscach materia-
ty z ¢wiczen, ktore zezwalajg na czesciowg choCby weryfi-
kacje ustalen i wnioskow zawartych w pracy© Jednak materia-
ty z ¢wiczen, wykorzystane dotychczas fragmentarycznie, sa
rozproszone po catej pracy i wydaje sie rzecza uzasadniong
zaprezentowanie catego materiatu w jednym podrozdziale*

Zbiornikowce marynarki wiojennej /6 szt*/ planuje sie

wykorzystywa¢ w czasie wojny do zaopatiywania w paliwo
I wode okretow na morzu*
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Przedstawiajgc wybrane materiaty z ¢wiczen za okres

od 1968 do potowy 1973 roku, wydaje sie, ze istotnag sprawg
bedzie uwzglednienie dwoch zasadniczych rodzajow cwiczen,
a mianowicie:

a/ dowodczo-sztabowe, na przyktad: "Kwiecien-68»*,
"Plan dowozu Srodkéw mat.-techn, transportem morskim"/A"
"Marzec-69”, "Alga-69”f "Wybrzeze-69”, "Marzec-70",
"Marzec-71”, "Kwiecien-72”, "V/iosna-72";

b/ doswiadczalne, na przyktad: ”"Zaopatrywanie okre-
tow w warunkach rozsrodkowanego bazowania*’~";""Wrzesierl-68",

"Maj-70", "Maj-72" i "Kwiecten-73"""/>.

Swiezenia dowoddczo-sztabowe

Cwiczenie "KVYTEGIEN-68" /214/ wykazato mozliwo$é wyko-
rzystania transportu morskiego dla dowozu sSrodkovs mat*-
techn* z kraju do wojsk frontu nadmorskiego*™ W ¢wiczeniu
tym zaplanowano wykorzysta¢ 18 statkéw - drobnicowcéw w
grupie 600-2000 DWT o tgcznej nos$nosci 17 100 DAT oraz
77 trawlerow, 42 lugotrawlery i 96 kutrow rybackich
/17 i 24 mdtugoséci/, wykonujacych dwie podr6ze morskie
podczas jednej operacji zaczepnej* Uwzgledniono takze wa-
riant, ze w wypadku strat w statkach do 2000 DAT wykorzy-
sta sie jednostki wieksze tj e 2000-8000 DWT, ktdéi~ch prze-

Brak kryptonimu ¢éwiczenia*

Przed rokiem 1968 przeprowadzono déwiczenia: "Lipiec-60",
"Wrzesien-61”, "Lipiec-62", "Czerwiec-63”, "Wrzesien-64",
i "Wrzesieh-6T".



- 2719 *

tadunek zaplanowano na redzie, przedtuzajgc jednoczes$nie
czas ich postoju o 30%* Przyjeto, ze ok. 20% statkow /to-
warowych i rybackich/ od ogdélnego ich stanu bedzie w re-
moncie* Podczas tego ¢wiczenia predkos¢ transportowca wy-
nosita 12 w, a Srednia odlegto$¢ przewozu - ok* 400 Mt

Mozliwosci zaladowcze statkow towarowych PRL oszaco-
wano w grupach:

600-1000 WT 14statkow o tacznym tonazu 9983 DWI
1000-2000 Dw/T 7statkow o tgcznym tonazu 9716 DUT
2000-5000 DWT 28statkéw o tacznym tonazu 100853 DWT
5000-8000 Dw/T 5statkow o tgcznym tonazu 31286 DAT

Razem: 54 151838 DWI

Mozliwosci przeladowcze ustalono dla portow:
zasadniczych —10 000 ton na dobe; zapasowych - do 6000 ton
na dobe* Jako porty zasadnicze - zatadunkowe /zapasowe w
nawiasie/ zaplanowano: Gdynie /Puck/~, Wiadystawowo /te-

be/, Drewniee /Leszkowy/.

kwiczenia dowddczo-sztabowe pod kryptonimem “MARZEC-69”
I "ALGA-69”f przeprowadzone w Pomorskim Okregu Wojskowym
w roku 1969 /144, So 219-228/, w odniesieniu do transportu
morskiego, pozwolity na wysuniecie nastepujgcych wnioskow
Zapasowy MPP Puck dla Gdyni jest kontrowersyjny z uwagi
na duze rdoznice w gtebokosSciach basendéw portowych i
toréow v?odnych, np* ksztattujg sie one dla Gdyni 9-13 m,

a dla Pucka 3 m/m.in* nie wszystkie statki zaplanowane
dla portu Gdyni beda moglty wejs¢ do portu Puck/*



- 280 -

I postulatowi;

- przeszkody s pasie dziatania wiojsk frontu nadmors-
kiego stanowi¢ beda newralgiczne strefy na calym obszarze
przejscia wojsk; za strefy takie nalezatoby uznac. przesz-
kody wodne /rzeki, jeziora, kanaty, bagna itp/, strefe
duzych osrodkow miejskich oraz strefe w-ysp i Cie$nin Duns-
Kich;

- liczne urzgdzenia portowe mozna z powodzeniem wyko-
rzysta¢ w czasie wojny do przetadunku Srodkéw mat.-techn,
dla wojsk frontu;

- istniejgce promy moga by¢ wykorzystane do transportu
wojsk | zaopatrzenia po opanowaniu wysp dunskich;

- wskazanym jest, by juz obecnie w odpowiednich szta-
bach funkcjonowaty komorki przedstawicieli marynarki wojen-
iiej» wyposazone w Srodki tgcznosci i stanowiace zalgzek
statej grupy operacyjnej koordynujgcej styk z marynarka

Woj enna.

Podczas ¢wiczenia przeprowadzonego w marcu 1970 r*
/215a/ planowano przewoéz Srodkow mat.-techn* wiloSci
5000 ton na dobe dla wojsk ladowych dziatajacych na nad-
morskim kierunku operacyjnym - z rejonu Zatoki Gdanskiej
do rejonu Zatoki Pomorskiej /od pierwszego do trzeciego
dnia wojny/ i do rejonu Zatoki Meklemburskiej /od trzecie-
go dnia wojny/* Przew0z ten realizowano /aplikacyjnie/ si-

tami i $rodkami wydzielonymi przez Ministerstwo Zeglugi,
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tje 30 statkami o no$nosci do 1500 DWI i 3 jednostkami ry-
backimi po 450 DWT.
Statki zaplanovi'ano zatadoviaé przy pomocy sit i Srod-

kow, ktorymi dysponuja zarzady portow w nw. portach:

Gdansk 2000 ton - 2 statki na dobg;
Gdynia 2000 ton - 3 statki nadobe;
Wiadystawowo 1000 ton - 2 statki nadobe.

Przyjeto, ze w przypadku zniszczenia wymienionych por-
tbw mozliwosci zatadowcze w rejonie Zatoki Gdanskiej
zmniejszg sie o 50%.

Jako porty wyladunkowe przyjeto:

a/ w Zatoce Pomorskie.i

- Swinoujscie 2500 ton na dobe;

- Dziwnow 1500 ton na dobe;

- Wieck /Greifswald/ 1000 ton na dobe.
b/ w Zatoce Meklemburskie.i

- V/ismar 2000 ton na dobeg;

- Trawemunde 1500 ton na dobe;

- lieustadt 1500 ton na dobe.

Zaproponowano wykorzysta¢ sity i Srodki organéw COZ LiON,
ktore zobowigzano do bezposredniej dostawy tadunku do MPP
/wyjsciowych/. Morskie punkty wytadunkowe /docelowe/ zapla-
nowano na bazie stacji rozdzielczych frontu nadmorskiego.

Przej$cie transportowcow z MPP /zatadunkowych/ do MPP
/wytadunkowych/ realizowano systemem potokowym wzdtuz linii

brzegowej «
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W marcu 1971 r* ~ STiZ DW /216/ przepro”yadzono jedno-
stronne, dwuszczeblov\;e sztabowo-tytowe ¢wiczenie na mapach
/Kryptonim uraoTmy “Marzec-71"/ na temat: «Materiatowo-tech-
niczne, medyczne i ratownicze zabezpieczenie sit marynarki
wojennej w warunkach wojny«* Marynarka Wojenna PRL, m.in*
zobowigzana zostata do dowozu S$rodkow mat*-techn. dla wojsk
desantu oraz do przewiezienia 6.000 ton na dobe zaopatrze-
nia dla wojsk frontu nadmorskiego©

Zgodnie z dyrektywa A oraz ustalonymi kryteriami w ¢éwi-
czeniu przyjeto:

a/ zatozenie, ze marynarka wojenna od N+2 organi-
zuje przewdéz drogg morskg 6 000 ton na dobe zaopatrzenia
dla wojsk frontu z rejonu Zatoki Gdanskiej w rejon zachod-
niego Battyku;

b/ plan dowozu $rodkéw mato-techn* transportem mors-
kim dla wojsk frontu, w ktorym uwzgledniono:

- 43 statki o nosnosci od 500 do 1600 DMIT kazdy,
przy czym byty to gtownie statki: B-14, B-20, B-51, B-53,
B-57> B-458j B-476 i U-Liwiec;

- tgczng mozliwos$¢ przewozu na operacje ponad
40 000 ton od H+2 do H+8;

- rodzaj tadunkuf 50% - drobnica™”™ i 50% - pali_
wo w beczkach;

- predkos¢ statkow - 10 w, odlegto$S¢ przewozu
- 410 Mm

x/ Dyrektywa operacyjna nr 001/0per#Sztabu Marynarki Wojen-

nej /¢éwiczacego/ z dnia 23603* 1971r.

XX/ Sprzet i materiaty o konsystencji statej*
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- morskie punkty przetadunkowe: zatadunkowe -
Zatoka Gdanska oraz porty Gdansk, Gdynia, Wiadystawowo,
Puck, Drewnica; wytadunkowe ~ Kolding, Aabenraa, Aensburg,
Eckeiforde, Szl™awikj

c/ przew6z matymi konwojami /3-4 transportowce/ i
pojedynczymi statkami, z czestotliwosScig przejsScia co dru-
gi dzien jednego konwoju, po przybrzeznych torach wodnych
pod ostong baterii nadbrzeznych i lotnictwa mysliwskiego
2 KOPK;

d/ gotowos¢ statkow do przewozow wojskowych z
uwzglednieniem pobytu jednostek ptywajacych w czasie wybu-
chu wojny:

- w portach battyckich N+2
- w portach pozabattyckich li+5*
Koncowie wnioski z ww* ¢wiczenia wykazaty, ze zachodzi
dalsza konieczno$¢:

1/ szerszego wykorzystania przedstawicieli resortu
zeglugi handlowej oraz wiekszego zaangazowania statkéw w
praktycznym ich uzytkowaniu podczas doswiadczalnych ¢wi-
czen wojskowych dot, przewozéw morskich;

2/ badania przydatnos$ci dla potrzeb wojska poszcze-
golnych rodzajéw statkéw, a w szczegdlnosSci proméw, ktére
nalezatoby wykorzystaé przede wszystkim do przewozu ciez-
kiej techniki;

3/ doskonalenia wojennego systemu zaopatrywania
transportowcow w paliwo, wode, zywnos$é, energie elektrycz-

ng itp.
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W dwiczeniu dowoddczo-sztabo™A”ym przeprowjadzonym w ro-
ku 1972 /216a/ odniesieniu do transportu zaopatrzenia
dla wojsk frontu uwzgledniono;

- przewéz Srodkbw mat.-techn* drogg morskg w czasie
od N+4 do U+13 po 5000 ton na dobe z rejonu wybrzeza
wschodniego do portow zachodniego Battyku;

- wykorzystanie ponad |50 statkéw, w tym 3l statkéw
towarov«ych o nosnosci 660-1300 DVIT i 119 statkéw rybac-
kich /17-3000 DWT/,

- zdolnos$¢ przetadowczg portéw:

2000 ton na dobe /Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujscie/,
1000 ton na dobe /Witadystawowo, Ustka, Dartowo, teba, Ko-
tobrzeg i Dziwnow/, 500 ton na dobe /Drewnica, Trzebiez,
Kamien Pomorski, Leszkowy/;

- zatadunek statkow sitami i Srodkami wydzielonymi
przez Zarzady Portow Gdansk i Gdynia z tym jednak, ze GOZ
zobowigzano do dowozu S$rodkow mat©-techn* do burty stat-
kéw transportem kolejowym i samochodowym;

- wytadunek statkéw sitami i Srodkami polowej bazy
frontu /ruchomej bazy armii/ przy wspoétudziale portéw Lu-
dowej Marynarki ITRD oraz tzw© "Wojennego Oddziatu Eksploa-
tacji Portow” formowanego przez Ministerstwo Zeglugiw,

- przejScie statkdw systemem potokowym pod statg ochro-
ng zapewniang przez 8 i 9 POW Marynarki Wojennej PRL oraz
Ludowg Marynarkg URD w swoich strefach odpowiedzialnosci;

Formowanie w¥© oddziatu na obszarze frontu przez Mini-
sterstwo Zeglugi, wydaje sie nierealnym zamierzeniem.
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- zabezpieczenie ratov™nicze przez FOW /I kuter ratow-
niczy i 5 holownikow/ i Lotnictwo MV /2 Smigtowce Mi-2
i 2 samoloty AU-2/;

- strukture organizacyjng MPP o tgcznym skiadzie 34
osoby, « tym: komendant i jego zastepca - 2, grupa ratow-
nicza - 5» grupa tgcznos$ci - 3, grupa sanitarna - 4, gru-
pa ppoz* - 6, grupa zabezpieczenia - 10 i grupa przetadun-
kowa - 4 osobe/;

- inne dane, na przyktad: odlegtos¢ przewozu -
260-350 Mm predkos¢ statkow - 10 w;, czas przejscia -

26-35 godz*; czas dostosowania statku - 2-5 dni*

Na szczegOlng uwage zastuguje c¢wiczenie pod kryptoni-
mem "Wiosna-72”, na temat: "Organizacja, planowanie i reali-
zacja zabezpieczenia tytowego operacji frontowej prowadzo-
nej na nadmorskim kierunku operacyjnym, z uwzglednieniem
kombinowanych prze\«ozow wojskowych w warunkach wojny jadro-
wej”, przeprowadzone pod kierownictwem Szefa Sztabu Gene-
ralnego, gen*dyw* Bolestawa ChochyXX/o

W Cwiczeniu tym przewozy wojskowe realizowano systemem
potokowym z portu Gdynia /Srodki o konsystencji statej/ i
Gdansk /paliwa/ do portow Rostock i Y/ismar* Przewozy roz-
poczete dopiero w

Ua podstawie rozisazan dot» MPP /zot. as» 126-131/ po-
wyzsza obsada MPP wydaje sie niewystarczajgca*

Rozkaz Ministra Obrony Narodowej nr 07/Szkol.Oper.z
dnia 17.03.1972 r.

AnnNDokumentacja ¢wiczenia pod kryptonimem "Y/iosna-72”
/Teczka nr 13 z 1972 r* - STiz. .
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W morzu transportowce utrzym™waty tgcznos$é¢ radiowg z
Bojowym Centrum Informacyjnym Mar*Woje oraz za pomocg Syg-
nalizacji wzrokowej z punktami obserwacyjnymi. Zabezpiecze-
nie bojowe przewozéw morskich zapewniaty sity Marynarki Wo-
jennej PRL i Ludowej Marynarki NRD w ich strefach odpowie-
dzialnos$ci przy wspétdziataniu z jednostkami OTK, WSzW i
PSzWe

Zorganizowanie morskiego rejonu przetadunkowego powie-
rzono jednostkom tytowym szczebla marynarki wojennej i Ko-
mendzie Portu Y/ojennego Swinouj$cie”

Y/ielkosC¢ przewozow: paliwa - 1000 ton /50%/” amunicja
- 800 ton /40%/ i zywno$¢ - 200 ton I\0%J*

DowoOz Srodkami transportowymi:

- na obszarze kraju: samochéd - kolej - samochod -
statek;

- na obszarze frontu: statek - samochdéd - kolej - sa-
mochad.

Obsada morskiego rejonu przetadunkowego liczyta w re-
jonie:

- zatadowania - 461 o0so0b;

- wyladowania - 627 0s0b©

Uwidacznia sie tutaj duzy problem liczby przetadunkéw.
W catym procesie przewozowym od nadawcy do odbiorcy, w
¢wiczeniu *?/iosna-72” dokonano przynajmniej 8 raz7 przeta-

srodkow mat.-techn. w rézELYch relacjach.
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Cwiczenia doséwiadczalne

W doswiadczalnym ¢wiczeniu w 1968 r* /212/ przyjeto

nizej wymieniong strukture czasu poszczegélnych przedsie-

wzie¢ w morskim procesie przewozowym;

a/ Przew0z mps /w beczkach/ drobnicowcem B~51 /650 DWT/

b/

- zatadunek mps /ok. 100 ton/ na statek w
porcie

- wyczekiwanie

- przejScie statku na nowe miejsce

- zatadunek /ok. 100 ton/ na redzie

- przejscie statku morzem
/Gdynia - Swinoujscie/

- wytadunek mps /ok. 200 ton/ ze statku
W porcie

Hazem ;
Przew6z mos zbiornikowcem ”Zz-1** /300 ton/
- rozwiniecie rurociggu w tIPP
/ zatadunkowym/
- napetnienie zbiornikowca
- przejscie zbiornikowca morzem

- rozwiniecie rurociggu w MPP
/wytadunkowym/

- podawanie paliwa na okrety

Razem :

Z powyzszego wynika, ze procentowa struktura

16 godz.

15 godz.
4 godz.
32 godz.

30 godz.

32 godz.
129 godz.

4 godz
8 godz
17 godz

4 godz
6 godz
39 godz

czasu
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przejsScia transportowca morzem do jego postoju ksztattuje

sie dla;

PrzejScie Postoj
- drobnicowca B-51/proc#/ 27 73
- zbiornikowca Z-1"proc#” 44 6

Przeprowadzone préby roziadunku statku z wykorzystaniem
jednostek pomocniczych i okretu desantowego /pr© 770/ pot-
veierdzity, ze czynnos$ci te moga sie odbywaé¢ w akwenach osto-
nietych od wiatrow i falowania wody, a wiec na redach por-
tow, zalewach i zatokach przy sile wiatru do 4-5B i stanie
morza do 3”B* Swiezenie wykazato rowniez utrudniony przeta-
dunek srodkdw mat,-techn* na tego rodzaju okrety, ze wzgle-
du na mate wymiary lukébw oraz wady w opakowaniu zywnosci
/torby papierowe/ i srodkéw higieny /delikatne skrzynki
drewniane/» Niewygodne w przetadunkach sg rowniez skrzynie
z amunicjg, wyposazone w uchwyty o ostrych brzegach utrud-
niajgcych ich przenoszenie, co znacznie obniza tempo prze-
iadunkurd-

Poza tym przy podnoszeniu tadunku dzwiigami samochodo-
wymi stojacymi na pomoscie, a takze w czasie ruchu pojazdow
kotowych na nim, stwierdzono nieznaczne przechytly tegoz po-
mostu, doraznie zbudowanego przez wojska inzynieryjne mary-
narki wojennej»

Zapewnienie przejazdéw przez plaze za pomocg siatek i
kolein w zasadzie jest dobre, lecz przy intensywnym ruchu

TT problem ten obecnie rozwigzuje sie poprzez wprowadzanie
nowoczesnych palet i pojemnikOw»
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pojazdéw droga taka wymaga statego nadzoru ze strony wy-
dzielonej grupy saper6w z zadaniem oczyszczania trasy i

ewentualnej wymiany zniszczonych elementdéw o

W dniach 13-18 kwietnia 1973 r. przeprow”adzono ogo6lno-
krajowe, kompleksowe c¢wiczenie obronne pod kryptonimem
"KRAJ-73” na temat: "Dziatanie centralnych i terenowych or-
ganéw kierowania i zarzadzania oraz sit zbrojnych w okresie
zagrozenia bezpieczenstwa Panstwa i w czasie wojny", W
ramach tego zamierzenia przeprowadzono ¢wiczenie dosSwiad-
czalne na temat: "Przewé6z wojsk, sprzetu bojowego i $rod-
kow zaopatrzenia materiatlowego transportem morskim oraz
przeprowadzenie roztadunku na nie przygotowany brzegtt'\/

Celem ¢wiczenia byto doskonalenie form i sposobow
wspotdziatania sit i Srodkébw marynarki wojennej, wojsk lg-
dowych i resortu zeglugi zaangazowanych w przewozach trans-
portem morskim oraz sprawdzenie przydatnosci statkow do
uzycia dla potrzeb wojska w okresie wojny.

Miejscem c¢wiczenia byly porty handlowe Szczecin, Dziw-
now i Kamien Pomorski oraz reda portu Dziwnéw.

7 ¢wiczeniu uczestniczyty: Marynarka V/ojenna, Pomorski
Okreg Wojskowy i resort zeglugi.

Sity i Srodki zaangazowane w ¢wiczeniu:

ITa kierownika ¢wiczenia, z ramienia Maiynarki Wojennej
PRL, wyznaczono Zastepce Dowodcy MV d/s Techniki i
Zaopatrzenia - kontradmirata Zygmunta Rudomine.
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a/ Stan osobowy: ogotem - 620 osdéb, w tym:
- wojskowych 500 /75 oficerow i chorgzych, 88 pod-
oficerow i 337 marynarzy/;

- cywilnych 120 /gtéwnie brygad przetadunkowych/,
b/ Y/ydzielone $rodKki:

- 1 statek B-41 /do przewozu ciezkiej techniki/;

2 statki B-57 /do przewozu amunicji, zywnosci i

mps/;

- 3 promy W-2 /do przerzutéw na brzeg nie przygoto-
wany/;

- 2 barki BM-500 /do przerzutow na brzeg nie przy-
gotowany/;

- 2 pchacze t* "Bizon” /do przerzutow na brzeg nie
przygotowany/;

- 2 kutry rybackie o diugosci 17 i 25 metréw;

- 2 okrety bojowe i 8 pomocniczych jednostek ptywa-
jacych;

- 3 Smigtowce i 63 réznych™Modkéw transportowych;

- grupa zabezpieczenia z Batalionu Saperow MW,

grupa zabezpieczenia hydrograficznego.

Przedmiotem przewozu byto: paliwo w beczkach /ok. 1100
szt beczek/, amunicja /ok. 300 ton/, zywnos¢ /ok. 50 ton/,
10 czotgdébw, 22 transportery opancerzone, 20 samochoddw,

3 kuchnie potowe i 210 oséb wojskowych.
Czas przetadunku nw. Srodkéw materiatowo-technicznych:

- amunicja 250 ton w ciggu 11 godz., czyli 23 tony na godz,;
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- zymtno$¢ 50 ton wciggu 2 godz*, czyli 25 ton na godz,;
- palitiyo 200 ton w ciggu 10 godz., czyli 20 ton na godz.
/w beczkacji/;«
- sprzet ok* 900 ton W ciggu ok. 20 godz*, czyli 45 ton
na godz*
Whnioski z ¢wiczenia "Kraj-73":

1/ Sity i srodki transportu morskiego PRL sg przy-
gotowane do vio;jskowych przewozow w relacji” duzy port -
duzy port*

2/ W warunkach polskich sg bardzo ograniczone moz-
liwosci dokonywania przetadunku w warunkach nie przygoto-
wanego brzegu*

3/ Wduzej mierze odczuwa sie brak Srodkow prze-
prawowych umozliwiajgcych przewo6z i przetadunek poza du-
zymi portami w relacji "morze - brzeg nie przygotowany”*

4/ Brak jest zbiornikowcéw przydatnych do przewo-

zu materiatow pednych dla frontu nadmorskiego*

Opracowania KOK

Plan realizacji zadan resortu zeglugi dot. przygoto-
wania obronnego w zakresie przewozow drogg morskg, opra-

X/
cowany przez KOK, Warszawa 1969 3* S*?/* poz* 97, przewiduje

Brak dostepu do materiatow z lat poOZniej szych”~uniemoz-
liwia autorowi przedstavyienie aktualnych zatozen KWK
w zakresie przewozow drogg morskg*
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- zdolno$¢ przewozowg transportowcow w wysokosci 6000
ton na dobe, z czego 50% przypada na drobnice i 50% na
paliwa oraz mary /w tarze/l

- eksploatacje 23 transportowcoéw matego tonazu floty
handlowej, np* B-53t B-57, B-452, B-476, B-513, "Warsza-
wa’, "Konin” oraz 90 jednostek kutrowych /rybackich/ roz-
nego typu;

- przew6z drogg morska na odlegto$é¢ 300 Mm przy S$red-
niej predkosci statkéw - 10 w;

- dostosowanie zaplecza portowego: Gdansk, Gdynia,
Szczecin i Swinoujécie do wykonywania zadan przetadunkowych
w czasie wojny po 2000 ton na dobe, za$ portéw Wiadystawo-
wo, Ustka i Kotobrzeg po 1000 ton na dobe;

- wspoOtprace Marynarki Y/ojennej z instytucjami i przed-
siebiorstwemi: ZPM, PLO, PZM, GUM, KUM, SzUM, PRO, MSR,
PRCz oraz z Departamentami Wojskowymi MZ i ZGR i Wojskowy-
mi Wydziatami Przedsiebiorstw Zeglugowych i Wojskowych VA~
dziatami Przedsiebiorstw Rybackich;

- gotowos$¢ prac przetadunkowych w poszczegdlnych por-

tach w N+2.

Konfrontacja otrzymanego wyniku z C¢wiczeniami i

przyjetymi zatozeniami

Omowiona problematyka ¢wiczeh /dowddczo-sztabowych i

doSwiadczalnych/ zawiera wiele elementow zbieznych z wyni-
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kami badan przeprov?adzonymi w niniejszej pracy* Dotyczy to
nie tylko problemu mozlivso$ci wykorzystania transportu mors-
kiego podczas wojny, ale rdéwniez w znacznej czeS$ci mierni-
kéw lub wspotczynnikow zwigzanych z tego rodzaju przewoza-
mi w konkretnych warunkach PRL*

Zarysowujg sie tutaj analogie przede wszystkim w zakre-
sie:

- optymalnej wielko$ci transportowca wykorzystywanego
podczas wojny na Morzu Battykim;

- ilosci Srodkbw mat.-techn. dowozonych transportowca-
mi do wojsk frontu;

- rozsrodkowania MPP i transportowcow wzdiuz wybrzeza,
wigcznie na zatoki, zalewy, i wujScia wiekszych rzek;

- koniecznosSci uwzglednienia przetadunkow przy nie
przygotowanym brzegu lub na redzie, a zatem i przygotowania
sit i srodkéw dla tego rodzaju operacji przetadunkowych;

- norm przetadowczych dla statku w porcie, predkosci
statkow, odlegtosci przewozéw morskich, udziatu paliwa w
ogolnych dostawach zaopatrzenia dla wojsk frontu nadmors-
kiego itp#

V niniejszej rozprawie wielkosS¢ transportowca wynosi
17-3000 DWT /ss* 146- 152/, takg samg przyjeto w éwiczeniu
"Wiosna-72” * Poza tym~optymalng wielko$¢ transportowca do
3000 DWT przyjeto w "Biuletynie Sztabu Gen*" 1971 r., nr 1,
a takze w opracowaniu KOK* W ¢wiczeniach "Marzec-70",
"Marzec-71" i "Kwiecien-72" optymalna wielko$¢ transportow-

ca wynosi 450-1600 DWr*
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Pordi«nujgc przyjete v pracy ilosci S$rodkdis mat~-techno
/4850 ton na dobe/ dowozonych transportowcami do wojsk
frontu nadmorskiego dochodzimy do przekonania, ze sg one
identyczne z iloSciami wykazanymi przez L#Dudka /17/, a
podobne do ilo$ci przyjmowanych w ¢wiczeniach: "Marzec-70",
"Kwiecie-72” i *Wiosna-72” /5000 ton na dobe/. Hieco wiegk-
sze ilosci przyjeto w ¢éwiczeniu "Marzec-71", "Biuletynie
Sztabu Gen«” 1971, nr 1 iw opracowaniu KOK, a mianowicie
6000-7000 ton na dobe.

RozSrodkowanie MPP i transportowcéw wzdiuz catego wy-
brzeza jest przedmiotem rozwazah zar6wno w niniejszej pra-
cy /ss. 45, 58, 9l i nast./ jak i w powyzszych ¢wiczeniach.
Panuje w tym zakresie jednolity poglad, ze wzglednie bez-
pieczne przewozy morskie mogg by¢ realizowane podczas zagro-
zenia lub wojny przy rozsrodkowaniu transportowcow i MPP z
jednoczesnym uwzglednieniem rezerwy transportowcow i zapa-
sowych MPP.

Duza zbiezno$¢ jest takze w odniesieniu do mozliwosci
wykorzystania podczas wojny poszczegollnych portéw. Analiza
tego problemu przeprowadzona w niniejszej pracy /ss. 45-66/
znajduje swodj odpowiednik w materiatach z ¢wiczen/ "Kwie-
cien-66”, "Marzec-71”, "Wiosna-72” i "Kraj-73”/* Uwidacznia
sie tutaj jednoznaczny poglad na konieczno$¢ dokonywania
przetadunkéw nie tylko w portach uzbrojonych, ale rdowniez

przy brzegu nie przygotowanym lub na redzie.

Z analizy materiatow /rozprawy i ¢wiczen/ wynika, ze
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nasz kraj nie dysponuje Srodkami przeprav9Oviymi dla prze-
wozéw w relacji "morze - brzeg nie przygotowany”, kwicze-
nie "Kraj-73” wykazato, ze dla tego rodzaju przerzutow mo-
ga byoé wykorzystyweine promy W-2 i pchacze t. "Bizon”.

Analogia dotyczy rowniez norm przetadowczych dla trans-
portowca wrelacji nabrzeze-statek, etatek-nabrzeze, ktore
z wyniku pracy ksztattujg sie przecietnie 850 ton na dobe,
a wedtug obliczen L.Dudka 800 ton na dobe, natomiast w
¢wiczeniach "Marzec-70” i "Kwiecien-72” przyjeto 700 ton
na dobe /zob* tablica 59/» Odlegtos¢ przewozu w wigkszos-
ci przypadkow jest zbiezna ze Srednig przyjetg wniniej-
szej pracy * 350 Mn /ss* 87-88/. Dotyczy to nw* Cwiczen:
"Kwiecien-72” /340 Mm/, "Wiosna-72” /310 M/ i przeprowa-
dzonych obliczeh przez L*Dudka /350 Mm/. Pewne réznice w
odlegtosci przewozu wystepujg w odniesieniu do ¢wiczenia
"Marzec-70” /200 M i "Biuletynu Sztabu Gen." 1971, nr 1
/600 m /0

Predkos¢ transportowca, ksztattuje sie na poziomie
8-10 weziow, za wyjatkiem Cwiczenia "Ewiecien-68" /12 wez-
fow/# Udziat paliwa w ogolnych dostawach zaopatrzenia
dla wojsk frontu wniniejszej pracy wynosi 55% a « pozo-

statych ¢éwiczeniach i zatozeniach 50%#

niezaleznie od zarysowujacej sie analogii, niektore
zagadnienia dotyczace przewozéw morskich podczas wojny w

szczegoOtach rdéznig sie miedzy wynikiem tegoz opracowania
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a poszczegolnymi ¢wiczeniami lub przyjmowanymi zatozeniami.
Dotyczy to gtownie rodzajéw, liczby i wielkosSci statkéw

/a takze ich nos$nosci/, mozliwosci przetadowczych portow
statych, tempa przetadunku statku /w réznych miejscach i
relacjach/, mozliwos$ci wykorzystania dla frontu ptywaja-
cych jednostek rybackich, liczby podrézy morskich statkow
w czasie operacji, liczby portow docelowych, wyprzedze-
nia planistycznego przewozow morskich, terminu dostosowa-
nia statkow itp.

Poréwnujgc tempo przetadunku transportowcow dochodzi-
my do wniosku, ze podczas ¢wiczen tempo to jest zbyt ma-
e« Ua przyktad, w czasie ¢wiczenia, 100 ton paliwa w
beczkach przetadowywano 16 godzin, tje 6,2 tony na godzi-
ne /zob. S.287 /, podczas gdy w pracy przyjeto wskaznik
okoto 20 ton na godzine i wiecej w przypadku 2-3 Mppi**
linii fadunkowych lub wiekszego unosu dzwigu /zob* tabli-
ca 22/.

W Cwiczeniu ~Kwiecien—68" obliczono mozliwos¢ wyko-
rzystania dla dowozu srodkow mat***techn* do wojsk frontu
54 statkdw towarowych o tacznej no$nosci ponad 151 000 DWT,
natomiast w niniejszej pracy przyjeto rzeczywistg zdol-
no$¢ przewozowag ok* 30 statkow towarowyc:h"wi o tagcznej
nosnosci ok. 32 000 DWTI /zob. s. 256/ i efektywnej zdol-
nosci przewozowej — 19 statkbw o0 nosnosci ok. 20 000 DAT

/zob. a. 275/. Réznica ta wynika gtéwnie z tego, ze w
Wynika to gtéwnie z zachowania bezpieczenstwa pracy
I zbyt luznych powigzan organizacyjnych.

30 statkow towarowych do przewozu srodkéw mat.-techn.
przewiduje takze "Biuletyn Informacyjny" Sztabu Gen.
1971f nr 1, s* 117*
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¢wiczeniu uwzgledniono wariant wielkoSci statku towarowe-
go do 8 000 DWT, a w rozprawie tylko do 3 000 DWT. Roz-

biezno$ci sa rowniez w zakresie statkéw rybackich, gtoéw-
nie co do ilosci i mozliwosci ich wykorzystania#

Mozliwos$ci przetadowcze transportowcOw w oparciu o
state porty PRL w czasie wojny w zasadzie mozna uwaza¢ za
zbiezne, z tym jednak, ze w Cwiczeniach przyjmuje sie ok#
10 000 ton na dob8& dla punktow zasadniczych i 6 000 ton
na dobe dla punktow zapasowych, natomiast w pracy dla
wszystkich portow na wybrzezu PRL okreslono je na ponad
20 000 ton na dobe, uwzgledniajac przy tym mozliwos¢ wy-
korzystania duzych portow jedynie w 10-20% w stosunku do
okresu pokojowego ~e V Cwiczeniach i zatozeniach przewaz-
nie uwzglednia sie tylko 4-6 portéw docelowych /wytadun-
kowych/, za$S w pracy przyjmuje sie, ze wszystkich portow
moze by¢ 30-60°M/"© Poza tym wydaje sie mato realnym plano-
wanie w ¢wiczeniach zbyt matych portow /Puck/ w zamian
duzych /Gdynia/.

W ¢wiczeniach gtowny ciezar przewozu spoczywa ha stat-
kach towarowych /drobnicowych/, a zbyt mato uwagi posSwie-
ca sie statkom rybackim, w rozprawie natomiast eksponuje
sie dostepne statki towarowe i statki rybackie ze wskaza-
niem mozliwosci ich wykorzystania dla dowozu z kraju do

wojsk frontu#

Obecnie mozliwos¢ przetadowcza-przecietnie na dobe -
wynosi dla portow: Szczecin /razem ze Swinoujsciem/ -
60 tys.ton, Gdynia - 35 tys.ton, Gdansk - 40 tysoton*

Wodniesieniu do portow okresu pokojowego.
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Analiza ¢wiczen za okres od 1968 r. do potowy 1973 ro-
ku wykazuje, iz zachodzi prawidtowa tendencja do coraz
bardziej szerszego i kompleksowego ujmowania problemow
zwigzanych z wojskowymi przewozami morskimi podczas zagro-
zenia i wojny. Rok 1968 mozna uwaza¢ za date zapoczagtkowa-
nia na szerszg skale do$wiadczalnych ¢wiczen ze statkami
PVH na rzecz wojska. Wroku 1971 po raz pierwszy braty
udziat w ¢wiczeniach Wojskowe Wydziaty Przedsiebiorstw
Zeglugowych i Zjednoczenia Przedsiebiorstw Rybackich z za-
daniem wypracowania organizacji i zasad Swiadczen na rzecz
sit zbrojnych w czasie wojny* Wroku 1972 w ¢wiczeniu
"Wiosha-72” po raz pierwszy, w odniesieniu do transportu
morskiego, przeprowadzono kompleksowe szkolenie zgrywaja-
ce w zakresie sit i $rodkéw réznych organow /sztabdéw, jed-
nostek, instytucji i przedsiebiorstw/ w celu unormowania
catoksztattu spraw organizacyjnych zwigzanych z planowa-
niem i realizacjg wojskowych przewozéw morskich na rzecz
frontu nadmorskiego* V ¢éwiczeniu tym ustalono takze nie-
ktore kompetencje zainteresowanych przewozami morskimi or-
ganobw wojskowych i cywilnych dla wstepnego opracowania
projektow aktow prawnych i kolejnego ich sprawdzenia na
potgczonym z resortem zeglugi praktycznym ¢wiczeniu w la-
tach 1973 i 1974» V kwietniu 1973 r* po raz pierwszy prze-
prowadzono na szerokg skale ogdélnokrajowe, kompleksowe

¢wiczenia z udziatem komoérek resortu zeglugi*
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Konfrontacja cwiczen dot»transportu morskiego PRL

z ¢wiczeniami nadbattyckich panstw NATO

Na podgtawie rozwazan przeprowadzonych w pierwszym roz-
dziale niniejszego opracowania /zob# ss# 17-20/ sity mors-
kie panstw NATO nakierowane sa m*in# na przewozy morskie.
Wyrazem tego byty liczne c¢wiczenia na M#Battyckim w posz-
czegollnych latach Aw liczbie c¢wiczen/ 1966 - 6, 1967 - 4,
1968 - 3, 1969 - 5, 1970 - 6, 1971 - 5, 1972 - 4~",

Tematyka c¢wiczen gtéwnie dotyczyta takich zagadnien,
jak:

- prowadzenie konwoju za tratami;

- obrona i ostona konwojéw na przejsciu morzem;

- zatadunek i przew6z wojsk morzem;

- zwalczanie zespotow bojowych, zaopatrzeniowo-transpor-
towych i ladowania przez zespoty kutréw torpedowych ze
wsparciem dozorowcow i lotnictwa;

- organizacja transportu morskiego w warunkach uzycia
broni jadrowej;

- organizacja transportu morskiego w warunkach state-
go zagrozenia lotniczego;

- dezorganizacja transportu morskiego przez okrety na-
wodne, podwodne i lotnictwo;

- organizacja komunikacji i przetamania blokady mors-

Morski zachodni teatr dziatan wojennych - Mar.Woj»

507/71, Gdynia 1971, DWW a» 314; "Przeglady Morskie”
I "Wojskowe Przeglady Zagraniczne” z 1971 i 1972.
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kiej w warunkach ekskalacji dziatan wojennych;

- dziatania okretow podwodnych na liniach komunikacyj-
nych przeciwnika,;

- przeprowadzenie i obrona konwojow przybrzeznych w we«
runkach dziatania okretow podwodnych;

- zespotowe zwalczanie jednostek bojowych i transpor-
towo-zaopatrzeniowych przeciwnika;

- atakowanie konwoju ze wsparciem lotniczym;

- organizacja transportu morskiego na morzach zamknie-
tych;

- przetadunek sprzetu wojskowego w warunkach polowych

/w przypadku braku portow uzbrojonych/*

Powyzsza tematyka ¢wiczen dobitnie wykazuje, ze nad-
battyckie panstwa KATO zwracajg szczeg6lng uwage na orga-
nizacje i zabezpieczenie bojowe wiasnych przewozéw morskich
oraz zwalczanie transportu morskiego przeciwnika. Ta proble-
matyka obejmowata okoto 70 procent wszystkich éwiczen z

zakresu transportu morskiego*

Natomiast tematyka ¢wiczen Marynarki Wojennej PRL do-
tyczyta gtdwnie wykorzystania transportu morskiego PRL w
warunkach rozsrodkowanego bazowania wojsk, dowozu statkami
morskimi $rodkéw mat*-techno dla wojsk desantu, a takze
frontu nadmorskiego z uwzglednieniem kombinowanych przewo-

z0w w warunkach wojny jadrowej*
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Konfrontujgc tematyke ¢éwiczen Marynarki V/ojennej PRL z
¢wiczeniami panstw KATO dochodzimy do wniosku, ze w naszej
armii dotychczas zbyt mato uwagi poSwieca sie problemom
organizacji transportu morskiego na okres wojny, a takze
w niedostatecznym stopniu uwzglednia sie w Cwiczeniach za-
bezpieczenie bojowe wojskowych przewozow morskich w ujeciu

kompleksowym.

50 Czynniki utrudniajace przewozy morskie

W czasie wojny

Mimo, ze Juz przebadano militarne, geograficzne, tech-
niczno-organizacyjne i inne warunki, z Jakimi mozemy sie
spotka¢ przy wykorzystaniu transportu morskiego, wydaje sie
celowe Jeszcze raz wyeksponowac¢ czynniki wptywajgce na
przewozy morskie dla dokonania oceny mozliwosci ewentual-
nego ich wykluczenia wzglednie ztagodzenia oddziatywania.
Mozna Je zestawi¢ w cztery oddzielne grupy /tablica 60/,
przy czym podziat, przeprowadzony pod katem wymagan niniej-
szej pracy, traktujemy umownie.

Z czynnikéw militarnych, warunkujgcych wykorzystanie
transportu morskiego, na czoto wysuwa sie przede wszystkim
ogoOlna sytuacja sprzymierzonych wojsk prowadzacych dziata-
nia wzdiuz potudniwo-zachodniego wybrzeza M .Battyckiego.
Ka tym morzu-matym zamknietym akwenie, a w szczegdlnosci w

Jego potudniowo-zachodniej czesci istniejag nikte szanse
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rozwiniecia zeglugi morskiej, bez opanowania przynajmniej
potudniowej czesci archipelagu wysp dunskich, bez uniemoz-
liwienia przeciwnikowi swobodnego wykorzystania baz na
Poétwyspie Jutlandzkim, bez ewentualnych sukcesow wojsk Ig-
dowych na pdéinocnonadmorskim kierunku operacyjnym.
Wrozdziale 111, traktujacym m.in# o zabezpieczeniu bojowym
wojskowych przewozow morskich i w nastepnym podrozdziale
dotyczacym zadah transportu morskiego na tle przebiegu
operacji zaczepnej, wyzej poruszone problemy omowiono bar-
dziej szczegbétowo* Ponadto konieczno$¢ zapewnienia wzgled-
nego bezpieczenstwa procesu dowozu powoduje rozsrodkowanie
I maskowanie transportu morskiego, co z kolei powaznie
komplikuje organizacje przewozoOw oraz zwieksza ilosS¢ sit

I srodkow kierowania, tgcznosci, inzynieryjnych, przeta-
dowczych itp, a takze powoduje wydtuzenie czasu cyklu

transportowego i zwiekszenie kosztéw przewozéw*

Analizujgc czynniki geograficzne* dochodzimy do wnios-
ku, ze zegludze morskiej nie sprzyjajg: mata powierzchnia
M.Battyckiego i jego zamkniecie cieSninami, warunki hydro-
meteorologiczne oraz mate gtebokosSci wod, gtdownie torow
wodnych na podejsciach do brzegéw, portow i przystani mors-
kich* Ponadto niewielka powierzchnia M*Battyckiego utatwia
zaminowanie toréw wodnych, a mate gtebokosSci wdd, np© przy
wyspach dunskich, utrudniajg podejScie transportowcéw do

ladu, natomiast bliskie sgsiedztwo brzegow pozwala na po-
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krycie znacznej czeSci akwenu tego morza zasiegiem stacji
hydroakustycznych i radiolokacyjnych, wykrywajgcych przed-
siewziecia dotyczace m.in* transportu morskiego. Czynniki
geograficzne szczeg6towo omoéwiono w rozdziale 11

/ss. 73-80/.

Z analizy tych czynnikow wynika, ze przede wszystkim
mielizny, skaliste rafy oraz podwodne progi i gtazy sta-
nowig powazne niebezpieczenstwo dla zeglugi. Kanalizuje
to ruch statkow, utatwia przeciwnikowi oddziatywanie* Tak-
ze warunki hydrometeorologiczne w potudniowo-zachodniej
czesci Baltyku dosy¢ czesto utrudniajg lub uniemozliwiajg
zegluge. Czestotliwo$¢ wystepowania niektorych warunkow
hydrometeorologicznych przedstawia ponizsze zestawienie z

podziatem na kwartaty roku /tablica 61/.

Tablica 61
Wyszczegdblnienie Kwartaty
N I I B v
:F K/\!

Srednia ilo$é¢ dni sztormo-
wych 10
Przecietna ilo$§¢ dni mroz-
nych 44 27
Przecietna ilo$¢ dni
mglistych

Srednia ilo$¢ dni z opadem
Srednia ilo$¢ dni z burza

Podczas surowych zim w miesigcach takich, jak: styczen
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I luty, a niejednokrotnie grudzien i marzec zegluga przy-
brzezna, z uwagi na zalodzenia, moze by¢ ograniczona albo
tez catkowicie zamknieta /tablica 14, s* 417/. CzeSciowo
problem ten bedzie mozna rozwigza¢ przy pomocy lodotama-
czy. Wiatr, falowanie, opady atmosferyczne i mgly sg naj-
bardziej grozne w miesigcach: listopad, grudzien, styczen
i luty* Mozna wiec przyjaé, Srednio ok* 80 dni, w ktorych
nie bedzie mozna uprawiaé¢ zeglugi w potudniowo-zachodniej
czesSci Battyku*

Pomimo, ze mgly umozliwiajg maskowanie, jednak majg
one ujemny wplyw na nawigacje, poniewaz zmuszajg ptynace
transportowce do zmniejszenia predkosci nawet do 4-6 wez-
tow* A wiec zalodzenie, falowanie i mgly moga zmniejszyc¢
predkos¢ transportowca o ok* 50 i wigcej procent*

Przy stanie morza 3"B przetadunek na redzie jest bar-
dzo utrudniony, a przy stanie morza 4°B praktycznie nie-
mozliwy lub bardzo ryzykowny*

Ponadto $niezna pokrywa powoduje zakidécenia w ruchu
srodkow transportu lgdowego, uniemozliwia, wzglednie utrud-
nia rozmieszczenie i maskowanie pododdziatéw, urzadzen
MPP, stwarza trudnosci w zaopatrywaniu w wode stodkg itp.
Zamarznieta ziemia nie pozwala na szybkag budowe ukry¢ dla
ludzi, dla Srodkow transportowych, tadunku, urzadzen prze-

tadunkowych i innego sprzetu.

Z czynnikow tectinicznych. ktére moga komplikowaé prze-
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VO0zy morskie trzeba wymieni¢ przede wszystkim nieprzydatne
dla wojska typy i parametry statkow iaandlowych, ich stan
techniczny,Y’{ a takze wolne tempo przetadunkowe*

Rozwijajgca sie specjalizacja statkdbw handlowych i
wzrost ich wielkosSci nie idg w parze z interesami sit zbroj
nych# A zatem typowanie statkOw towarowych  wielkosSci do
3000 DWT staje sie coraz bardziej ograniczone z uwagi na
brak matych jednostek*

Statki rybackie majg natomiast niewielki wspdtczynnik
wykorzystania tadownos$ci statku /$rednio ok* 0,40/, mate
wymiary otworow lukowych i w zasadzie nie posiadajg urza-
dzen przetadowczych oraz wykazujg mata predkos¢ marszowg
/np* kutry rybackie 8 weztéw/*

Powazne trudnos$ci mogg wynikng¢ w przewozie paliw z po-
wodu braku zbiornikowcow* Przew06z paliwa drobnicowcami lub
statkami rybackimi przediuza czas postoju transportowca,
zmniejsza jego tonaz netto i jednocze$nie powoduje dodatko-
we zapotrzebowanie na tare oraz komplikuje przetadunek.

Brak odpowiednich rodzajow i ilo$ci urzadzen przetadun-
kowych /np* ruchomych pomostéw, rurociggéw polowych, dzwi-
gow ptywajgcych, Smigtowcow/ do przetadunku sSrodkéw mat.-
techn* z transportowcow w warunkach polowych, np* w przysta-
niach rybackich, przy brzegu nieprzygotowanym lub na re-
dzie, niewatpliwie komplikuje i przedtuza czas przetadunku

Szczzga:i:a_ dotyczy to statkbw produkowanych do lat

1950-1955» ktore moga nadawac sie dla wojska dopiero po
uprzednim sprawdzeniu ich stanu technicznego.
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oraz zwiieksza liczbe potrzebnych pracownikow.

V/reszcie do ostatniej grupy mozemy zaliczycC czyn -
niki organizacyjne, gtbwnie zas te, kto-
re mimo sprzyjajacych warunkédw /np* operacyjnych, geogra-
ficznych i technicznych/ povyodujg zaktécenia w transporcie
na skutek wad w powigzaniach poszczegdélnych ogniw i roz-
nych przedsiewzieé¢, gtéwnie w sitach i Srodkach oraz wcza-
sie 1 przestrzeni* Na przyktad, stopien zorganizowania
transportu morskiego jako catos$ci, tj* stopieh spoistosci
poszczegblnych elementéw transportu i czynnikbw warunkujg-
cych realizacje przewozow morskich moze byé zbyt luzny,

w wyniku czego catos¢ organizacyjna ciggu transportowego
op6zni sie albo tez bedzie wykonana nie tak jak jg planowa-
no™* Ponadto niesprawny system informacyjny dziatajacy z
opéznieniem i ”zacieciami” moze spowodowaé¢ powazne zaki6-
cenia wrealizacji przewozow. Zaktdécenia mogg wystgpic
rowniez przy niewystarczajagcym wyprzedzeniu planistycznym,
nieterminowym powiadamianiu o nadejSciu transportu dowoza-
cego tadunek do MPZ, wadliwym okreSleniu ilosSci i rodzaju
srodkbw mat.-techn. przeznaczonych do przewozu morskiego
itp*

Wplyw powyzej przyktadowo przytoczonych czynnikdw na
proces przewozow morskich w chwili obecnej nie moze by¢ z

Ha podstawie notatek autora z Zaocznego /poéttoraroczne-

go/ Kursu z Teorii Organizacji i Zarzadzania, ™00,
Sztab Gen.
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vsystarczajacag precyzjg ustaloiiy, niemniej nalezy o nich
pamietac, konkretnej sytuacji ocenia¢ prawdopodobienstwo
ich wystepowania i nasilania oraz uwzglednia¢ podczas

planowania i realizacji przewozéw morskich*

6* Proba ustalenia zadan dla wojskowego transportu
morskiego PRL na tle przebiegu frontowej operacji

zaczepnej

Rozwazajgc problem najogolniej, to zadaniem transportu
morskiego w okresie wojny ma by¢ przemieszczanie drogag
morskg wszelkiego rodzaju tadunkéw/oraz ludzi/dla potrzeb
walczgcych wojsk, wykonywanie przewozow na korzy$¢ mary-
narki wojennej i gospodarki okresu wojennego* Nalezy zatem
rozpatrywac transport morski wujeciu zadan jakie ma on do

wykonania oraz zadan przewozowych jakie moze wykona¢ w

okreSlonym czasie.
Realizacja tych zadah zalezy jednak gtéwnie od:
1/ okolicznos$ci oraz posiadanych w dyspozycji sit
i Srodkow;
2/ wszelkich przedsiewzieé, ktore majg byC reali-
zowane przez transport morski;
3/ warunkow realizacji wojskowych przewozéw mors-
kich.
~M* 1. Z przedstawionego w pracy materiatu wynika, ze spra-

wa trwatosci i gotowosci transportu morskiego jest integral-
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nym elementem sprawnos$ci i gotowosSci wspotczesnej armii i
zalezy ona od pomysSlnego przebiegu fmntowej operacji za-
czepnej = Podstawe pomysSinego przeprowadzenia frontowej
operacji zaczepnej stanowi zdecydowane dziatanie wojsk
frontu w $lad za uderzeniami strategicznych wojsk rakieto-
wych, we wspotdziataniu z lotnictwem, marynarkg wojenna,
desantami strategicznymi, wojskami OPK, jak réwniez z sg-
siednimi frontami*

Rozpatrujac zadania dla transportu morskiego PRL w
zakresie dowozu S$rodkow mat.-techn* z kraju do frontu pro-
wadzgcego operacje zaczepnag ha kierunku nadmorskim, ktory
w skrocie umownie nazywam ”frontem nadmorskim”, nalezy
podkresli¢c, ze ich wykonanie jest niemozliwe bez Scistego
wspoétdziatania wojsk frontu z marynarka wojenng*

VV operacji zaczepnej na nadmorskim kierunku do zadan
frontu dodatkowo bedzie nalezato; rozbicie nadmorskiego
zgrupowania przeciwnika, opanowanie wysp i Cie$snin Duns-
kich, portow wojennych i handlowych oraz innych wazniej-
szych obiektow, a takze organizacja obrony przeciwdesanto-
wej wybrzeza w miare jego opanowywania i przesuwania sie
wojsk w gtgb terytorium przeciwnika* Wniniejszej pracy
przyjeto jako gtdbwne wskazniki rozmachu operacji zaczepnej
frontu nadmorskiego /z uzyciem broni jadrowej/; gtebokos$¢
do 800 km, szerokos$¢ pasa dziatania 300-500 km, Srednie
tempo 60-80 km/dobe, czas trwania operacji 10 dni, ogoélny

tonaz dowozonych srodkéw mat*-techn* z kraju do frontu;

okoto 150 tvs*ton na operacie *e
"Zbior materiatOw operacyjno-strategicznych” - Sztab Gen.
559/71* Sztab Gen*562/71 oraz dane na s. 249
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Operacje morskie pro?;adzone na Battyku /morzu zamknie-
tym/ bedzie cechowa¢ pewna specyfika, co sprowadza¢ sie mo-
ze do;

- ograniczenia mozliwos$ci manewru sid., spowodowanego
ograniczonymi wymiarami teatru dziatan i z goéry przesadzo-
nymi kierunkami dziatan;

- szczegllnej roli rejonu Ciesnin Dunskich taczacych
to morze z innymi teatrami dziatan, co powoduje konieczno$¢
skupienia gtdwnego wysitku z jednej strony na obronie i

utrzymaniu ciesnin, a z drugiej na ich opanowaniu

- potrzeby S$cistego wigzania i uzalezniania dziatan na
morzu od rozwoju sytuacji na froncie lagdowym i Scistego
wspotdziatania floty z wojskami lgdowymi na wszystkich
szczeblach dowodzenia;

- znacznego utrudnienia osiggniecia zaskoczenia ze
wzgledu na istnienie obiektywnych warunkéw utatwiajgcych
ciggte Sledzenie sytuacji, poznanie dyslokacji i ugrupowa-

nia sit przeciwnika, kierunkow ich manewru*

Jedna z operacyjnych form wykonania zadan przez mary-
narke wojenng moga byC - obok operacji i udziatu w ope-
racjach innych rodzajéw sit zbrojnych - systematyczne dzia-
tania marynarki wojennej** Celem tych dziatan moze by¢:

- ostabienie sit i potencjatu ekonomicznego przeciwnika;

- wykluczlenie lzaskakujqcego uderzenia z morskiego kie-

[— e .
Vi Zob* "Definicje podstawowych temindéw przyjete w pracy”
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runku;

- veyv8alczenie i utrzymywanie swobody dziatania dla
sit witasnych.

TresScig tych dziatan moze byé wysadzanie desantow,
ostona wojsk od uderzen okretow, zabezpieczenie bojowe
przewozow morskich na rzecz wojsk frontu nadmorskiego,
zwalczanie zeglugi przeciwnika, stawianie zagréd minowych,
niszczenie waznych obiektéw na wybrzezu przeciwnika itp.
/zob. ss* 69-72/* Wykonanie tych zadan w znacznym stopniu
bedzie zalezato - jak juz wspomniano - od wzajemnego zro-
zumienia i wspotdziatania marynarki wojennej i wojsk Ig-

dowych*

Dla przewozow morskich w okresie dziatan wojennych
istotne znaczenie ma przede wszystkim rejon wysp i Cies-
nin Dunskich* JesSli nie zostang opanowane przez wojska
panstw WV takie wyspy, jak: Bornholm, Falster, Mi™n, Lo-
lland nie mozna liczy¢ na wzglednie bezpieczne przewozy
morskie, nawet w zegludze przybrzeznej, poniewaz, np* z
portu Warneminde do Gedser jest ok* 50 km, a z Dartowa
do Neks™ ok* 100 km.  tych okolicznosSciach wydaje sie,
ze ruch S$rodkow transportu morskiego na potudniowo-zachod-
nim Battyku jest uzalezniony przede wszystkim od opanowa-
nia wysp dunskich albo tez ewentualnego zajecia archipe-
lagu potudniowych wiysp dunskich i zneutralizowania badz
tez petnego "przygtuszenia” destrukcyjnego oddziatywania

z kierunku wysp Pionia i Zelandia oraz z Potwyspu Jutlandz-
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kiego.

Ponadto w czasie vyojny - z po\n'odu ewentualnego zabloko-
wania-- trudne bedzie przejscie przez Ciesniny Dunskie lub
Kanat Kilonski, a zatem zegluga morska najprawdopodobniej
zostataby ograniczona do akwenu M.Battyckiego /zobess. 21-22
I 225/* Niezaleznie od powyzszego, zegluga na nim moze by¢
efektywna i wzglednie bezpieczna wowczas,gdy wojska panstw
¥ znajdag sie na zachdéd od obecnej granicy oddzielajgce]j
dwa panstwa niemieckie, tj e poza rzekg tabg /zob. s. 67/.

Operacja desantowa /powietrzno-morska/ na wyspy dunskie,
wobec swego zasadniczego znaczenia moze by¢ prowadzona si-
tami koalicyjnymi /ZSRR, NRD i PRL/, przy czym nasz udziat

jest dla autora tej pracy trudny do odgadniecia.

Niezaleznie od przebiegu frontowej operacji zaczepnej,
zadania transportu morskiego uzaleznia sie takze od sit i
srodkéw tworzacych mozliwosci przewozowe, co dotyczy m.in.
statkow transportowych. Biorgc pod uwsage dynamiczny rozwaoj
wodolotéw, poduszkowcow i srodkow amfibijnych, wytaniajg
sie dla transportu morskiego PRL dodatkowe zadania dotyczg-
ce preferowania ich w budownictwie z jednoczesnym stawianiem
postulatow w zakresie przystosowania dla potrzeb wojsko-
Wych/N'*/,

Poniewaz statkéw do 3000 DWT jest coraz mniej, nalezatoby
S7 Wiasciwosci wodolotow i poduszkowcéw pozwalajg im pitywac

conte | Srodks amiibiine. mogh o Fytwoscia poruszac sie. nad

woda, jak i nad lgdem, co ma kapitalne znaczenie w rejonie
wysp dunskich.
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szczegOlnie zainteresowac¢ sie promami, ktérych w roku 1985
planuje sie eksploatowa¢ 9 jednostek PRL dla utrzymania
zeglugi na B.Battyckim. Zainteresowanie wojska winno i$¢
rowniez w kierunku wykorzystania drewnowcow z serii budo-
wanych 50 jednostek o nosnosci 600 i 850 Statki te,
przy wykorzystaniu konteneréw i spaletyzowaniu tadunku,
moga w zupetnosci nadawac sie do przewozu srodkow m at.-
techn© z kraju do wojsk frontu nadmorskiego.

Istotne znaczenie ma problem niedoboru zbiornikowcow,
a wiec i wtym wzgledzie trzeba zobowigza¢ organa resor-
tow cywilnych, aby podjety przedsiewziecia niezbedne dla
produkcji wzglednie zakupu zbiornikowcéw /w tym do
3 000 DWT/.

Wychodzac z geograficznej analizy wybrzeza M .Battyc-
kiego nie mozna poming¢ Smigtowcow /w tym tzw. "latajg-
cych dzwigow”/, ktére nalezatoby wykorzystywac¢ w wiekszym
zakresie niz dotychczas do przetadunku transportowcéw
zakotwiczonych na redzie, a takze dla zabezpieczenia bojo-
wego i specjalnego przewozéw morskich*

niezaleznie od wizji rozwoju nowych rodzajéw uniwer-
salnych Srodkéw transportu morskiego i Smigtowcéw, ktdra
moze by¢ zrealizowana w latach pozZniejszych, sprébujmy
juz teraz ustali¢ zadania przewozowe dla istniejgcych
statkéw PRL, zaréwno towarowych, jak i rybackich /tabli-
ca 62/.

TT notatka stuzbowa w sprawie planu perspektywicznego roz-

woju PVH w latach 1966-1985, pismo STiZ DM nr
01550/Kom. z 08.11.1970r.
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Tablica 62
) loséA ' tadownosé

Grupa statkow statkow /ton

/sztuk/

Statki towarowe 500-3000 DWT 20 000
Statki rybackie 100-1800 DAT 23 800
Statki rybackie 17-100 DT 4 700
Razem : 225 48 500

Z powyzszej liczby statkbw w czasie jednej dekady moz-
na bedzie zaangazowac:

- 21 statkow /powyzej 1000 DWT/ w jednej podrézy mors-
kiej o mozliwosci przewozowej 19 500 ton

- 204 statki /ponizej 1000 DWT/ w dwodch podrézach o

tacznej mozliwosci przewozowej 29 000 ton

Uwzgledniajgc tempo przetadunku transportowcéw /prze-
cietnie 20-25 ton na godzine/, Srednig odlegtos¢ przewozo-

/350 MV i ewentualne aktywne dziatania bojowe przeciw-
nika, nalezatoby w warunkach MoBattyckiego wydzieli¢ dla
potrzeb wojska statki mate, tj ¢ maksimum do 3000 DV/T.
Jest to juz obecnie zadanie trudne, poniewaz specjalizacja
statkow handlowych i wzrost ich wielkoSci nie idg w parze
z wymaganiami wojskowymi. Nalezy przewidywac, ze trudnosci

na tym odcinku bedg sie w miare uptywu lat nasilac.

ade 2e Przedsiewziecia realizowane przez transport morski
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N doMvozie srodkéw mat.-techn. z kraju do wojsk frontu
nadmorskiego rozpatruje sie w ujeciu:

a/ zadan przewozowych, jakie powinny by¢ zreali-
zowane;

b/ zadan przewozowych, jakie mozna bedzie zreali-
zowa¢ w okreslonym czasie.

Przyjeto, ze dostawy Srodkow mat.-techn. z kraju do
wojsk frontu w okresie dziesieciodobowej /umownej/ ope-
racji zaczepnej z uzyciem broni jagdrowej moga ksztatto-
wac sie Srednio ok. 150 tys.ton, z czego okoto 55% to
paliwa /ponad 82 tys.ton/. Zrozumiate jest, ze istotnym
problemem jest przewéz paliwa, ze wzgledu na niedobdr
zbiornikowcow. Zachodzi wiec konieczno$S¢ wydzielenie tary
dla przewozu materiatow pednych w opakowaniu.

Konkretne zadania przewozowe drogg morska na rzecz
frontu sg obecnie trudne do okreSlenia, poniewaz uzalez-
nia sie je od:

- zasobow miej scowych i odlegtosci miedzy zrodtami
zaopatrzenia a walczacymi zwigzkami;

- ilosci i pojemnosci drég transportowych tgczacych
zaplecze z frontem;

- ilosSci i rodzajow Srodkow transportowych bedacych
w dyspozycji organizatorow dowozu;

- sprawnos$ci obiektéw i urzadzen przetadunkowych;

' - skuteczno$ci zabezpieczenia bojowego i specjalnego
przewozéw morskich w czasie wojny;

- warunkéw klimatycznych i meteorologicznych.
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JesSli chodzi o realizacje przeMNiozow drogg morskg, w
oparciu o materiaty przebadane w trakcie pisania niniejszej
pracy, wydaje sie ze mozna sprobowac¢ okres$li¢ zaréwno
mozliwosci transportu morskiego PRL w zakresie dowozu
srodkébw mat.-techn. z kraju do wojsk frontu prowadzacych
dziatania na nadmorskim kierunku w operacji zaczepnej, jak
i ustali¢ jego zadania.

V/ychodzac z zatozenia, ze transport morski jest in-
tegralnym elementem wojskowego systemu przywozow w czasie
wojny do wojsk frontu nadmorskiego, moze on partycypowac
Wok. 1/3 ogblnego tonazu przewozonych $rodkéw mat.-techn,
z kraju do frontu, co w przewidzianych dostawach tadunku
wynosi 48 500 ton na dekade /zob. s. 274/* V/ykorzystujac
ten rodzaj transportu mozna wyodrebnic:

a/ dowdz dla zabezpieczenia wojsk dziatajgcych na
kontynencie;

b/ dowéz na wyspy dunskie i ewentualnie na Potwy-
sep Jutlandzki dla zabezpieczenia potrzeb zgrupowanych tam
woj sko

Pewne zadania moga przypas$¢ transportowi morskiemu w
dowozie Srodkéw mat.-techn. na wyspy dunskie z uwagi na
ewentualny niedobd6r samolotéw i Smigtowcow, a takze brak
innego substytucyjnego transportu. Miedzy innymi w okres-
lonych przypadkach trzeba bedzie przewozi¢ uzbrojenie i
sprzet wojskowy niezbedny dla wyposazenia stacjonujgcych
tam wojsk.

Z drugiej strony nalezy przyjac¢, ze dziatania na wyspach.
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najprawdopodobniej bedg krotkotrwate /z gwaltownym przebie-
giem/ i ze potrzeby amunicji na okres walk bedg musiaty
byc zapewnione w ramach operacji desantowej, ktorej roz-
patrywanie nie jest przedmiotem rozvyazah wniniejszej pra-
cy. V/ydaje sie natomiast, ze "biezgce” potrzeby w zakresie
amunicji i mps wojsk obsadzajacych wyspy dunskie /po ich
opanowaniu/ beda niewielkie i stanowi¢ moga nieznaczny
procent /albo nawet utamek procentu/ potrzeb wojsk zaanga-
zowanych w operacji zaczepnej. Co do zywnos$ci, to trudno
jest obecnie ustali¢ jaki procent potrzeb bedzie moégt byc
pokrywany z zasobow miejscowych, jednak biorgc pod uwage
rolniczy charakter i”anii i prawdopodobny brak wiekszych
skupisk wojsk na wyspach, wydaje sie, ze odsetek ten moze

by¢ wysoki.

ad» 3. Z szerokiego wachlarza zagadnien dotyczgcych warun-
kéw realizacji przewozéw morskich, z ktorych znaczng czes$¢
omoéwiono w poszczegolnych fragmentach rozprawy, dla usta-
lenia zadan przewozowych istotne znaczenie ma przede
wszystkim odlegto$é przewozu, tj. odlegtosé miedzy MPZ a
MPW i sposOb uprawiania zeglugi.

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami w rozprawie /s. 88/
przecietna odlegto$¢ miedzy MPZ a MPW moze wynosi¢ oKk.
350 Hm z t3mjednak, ze ksztattuje sie ona nierbwnomier-
nie na poszczegélnych szlakach morskich /7250-450 Mm/o

Ua podstawie' ¢wiczen "Wiosna-72” i "Kraj-73” oraz do-
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stepnych materiatow zrddtowych mozna przypuszczaé, ze
podczas wo”™ny na Baltyku lepszg od konwojow moze okazac
sie zegluga uprawiania sposobem potokowym, polegajgca na
stanie ciggtego ruchu transportowcéw na okreSlonym Kkie-
runku przewozowym z zachowaniem odlegtos$ci miedzy statka-
mi na przyjsciu morzem* Uzaleznione jest to z kolei od
tempa przetadunku i liczby transportov\?cow, a takze od
liczby MPP /zatadunkowych/»

Biorgc pod uwage powyzsze, mozna przyjag¢ wariant cze-
stotliwos$ci wysytania statkbw z tadunkiem»

Zaktadamy, ze mamy do dyspozycji w jednym MPZ 6 jed-
nakowych statkOw o teoretycznie przecietnej ich tadownos$-
ci 216 ton kazdy /razem 1296 ton tadunku/, przy czym
taczny czas ich postoju wynosi 18 godz. /11 godz. przeta-
dunek i 7 godz. postdj poza przetadunkiem/e W tym warian-
cie czestotliwo$é wysytania transportowcéw moze by¢ nie
wieksza, jak co 3 godz» jeden statek, ktéry majgc Srednig
predko$s¢ 9 w bedzie przechodzit morzem w odlegtos$ci jeden
od drugiego co 27 tlm

Wariant ten jest do pewnego stopnia wniniejszej pra-
Cy uproszczeniem problemu, poniewaz w czasie wojny trans-
portowce bedag zatadowywane nie w jednym, ale w wielu LIPZ»
Stad tez i czestotliwo$¢ przejScia morzem statkbw na posz-
czegOlnych kierunkach przewozu ulegnie znacznemu zwieksze-
niu.

Przyjmujgc, na podstawie planu przewozu /tablica 44/,

wariant jednoczesnego zatadowywania 5000 ton tadunku w
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czterech MPZ i jeden kierunek prze-wozu, odlegtosci miedzy
transportowcami w zegludze uprawianej sposobem potokowym
beda przedstawial sie nieco inaczej. Rdéznice te ~y™mikajg
takze z odmiennej wielkosci transportov/céw.

Dla drobnicowcow lub wiekszych statkéw rybackich /6 szt./
o tacznej mozliwosci zatadowczej 4700 ton i ich predkosci
10 w oraz przecietnym czasie postoju 36 godz, teoretyczne
odlegto$ci miedzy nimi mogg ksztattowac¢ sie ok. 60 B
/36:6x10/,

Dla kutrow rybackich - w przyjetym wariancie - odlegtos-
ci te bedg znacznie mniejsze, tj, 2,4 I"&, ICalkulacja ta pow-
staje z tego, Ze jednocze$Snie przetadowuje sie ok, 300 ton
tadunlicu w czasie ok. 3 godz, /tgcznie 10 kutréw o predkosci
8 w kazdy/, zatem co 10 min, moze byd ekspediowany kuter
/3:10x8/.

Oczyyyiste jest, ze w nastepnych podrdézach morskich kal-
kulacje te ulegng znacznej zmianie z uwagi na czas postoju
transportowcéw w MPW, Niemniej, z powyzszego mozna wniosko-
wacé, iz odlegtosci miedzy transportowcami w zegludze uprawia-
nej sposobem potokowym beda wprost proporcjonalne do wiel-

kosci statkow".

IConk\;*ludujac, zadania transportu morskiego wynikaja
Zz potrzeb przewozowych, sposobu i formy prowadzenia wojny,
charakteru i rozmiaru sit zbrojnych, a takze skutecznoS$ci
oddziatywania przeciwnika na zaplecze, Niemniejytransport
morski w kompleksowym v/ykorzystaniu wszystkich rodzajow
transportu stanowi optacalny czynnik powiekszajacy lub za-

stepujacy site bojowg wspbiczesnych armii.
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ZAKONCZENIE

VV zakonhczeniu mam zamiar odpowiedzie¢ na postawione
we wstepie pracy pytanie oraz zebra¢ raz jeszcze zasadni-
cze uwiagi i wnioski dotyczace tematu, a rozproszone po
roznych rozdziatach niniejszego opracowania.

Istnieje wiec, moim zdaniem, mozliwos¢ uzycia transpor-
tu morskiego do dowozu S$rodkéw materiatowo-technicznych do
wojsk frontu nazwanego umownie “"nadmorskim” w operacji za-
czepnej. Jest to jednak problem skomplikowany, gdyz wymaga
kompleksowego kierowania przewozami morskimi, odpowiedniej
struktury organizacyjnej transportu morskiego oraz przygo-
towania i wyposazenia MPP na nie przygotowanym brzegu.

Wykorzystanie tego rodzaju transportu uzaleznione jest
jednak od pomysSinych dziatan naszych sit zbrojnych na
M .Battyckim, zwtaszcza w potudniovio-zachodniej jego czes-
ci, od zabezpieczenia bojowego liSH? /MPP/ i transportowcéw
/podczas przejsScia morzem i na postoju/, a takze do pewne-
go stopnia od aktualnych warunkéw hydrometeorologicznych©

Zegluga na M.Battyckim moze by¢ wzglednie bezpieczna
wowczas, gdy nasze wojska znajdag sie na zachdéd od obecnej
granicy oddzielajgcej dwa panhstwa niemieckie i opanujg wys-
py dunskie lub potudniowag ich czesS¢.

Zabezpieczenie bojowe transportu morskiego wymaga szyb-

kiego i precyzyjnego reagowania na konkretnie zaistniatg
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sytuacje, maskowania i przeciwdziatania radioelektronicz-
nego, a takze stosowania réznych rodzajow obron i operacji
przeciwdyweirsyjnych zaréwno MRP /MPP/ jak i transportow -
cOw« Dotyczy to m=*in. rozarodkowania podczas czynnosSci prze-
tadunkowych niektéorych funkcji wykonywanych przez port

/uzbrojony/ na nie przygotowany brzeg lub rede.

Analiza warunkéw h~~drometeorologicznych wykazuje, ze
najbardziej niedogodnym okresem dla przewozéw morskich jest
jesien i zima, poniewaz w tym czasie wystepuja najwieksze
wiatry, falowanie wody i zalodzenia /w zimie/« Natomiast
w miesigcach; kwiecien, maj, czerwiec, lipiec i sierpien
istniejg sprzyjajgce warunki hydrometeorologiczne dla te-
go rodzaju przewozdwc tym okresie moze byé okoto 110-130
dni najdogodniejszych dla zeglugi w rejonie potudniowo-za-

chodniego Battykuo

Mozliwos$¢ w'ytypowania potrzebnej liczby najbardziej
przydatnych dla dowozu w zaktadanych warunkach statkéw wuza-
lezniona jest od potencjatu przewozowego gospodarki mors-
kiej PRL. Niestety z tego potencjatu /statkéw towarowych-
drobnicowcéw, rybackich oraz proméw i zbiornikowcéw/t ktéd-
ry wg stanu na dzien 01.10«1972 r. wynosit 1028 statkow o
tacznej no$nosci ponad 26TADWT, dla dowozu do wojsk frontu
nadmorskiego mozna bedzie wykorzysta¢ podczas wojny - wg
Przyjetego wariantu w rozprawie - jedynie 225 statkéw o

tacznej efektywnej zdolnoSci przewozowej ok« 48 500 ton
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srodkbw mat.-techno na operacje. Powazny problem moze sta-

nowi¢ przewo6z paliwa z uwagi na niedobér zbiornikowcow.
Biorgc pod uwage powyzsze, mozliwos$ci przewozowe

statkow handlowych PRL w poszczegdélnych grupach /Zich wiel-

kos$ci/ w okresie 10 dni moga ksztattowac sie:
- statki towarowe /drobnicowce

500-3000 DWT/ 19 szt 20 000 ton,
- statki rybackie

/100-2000 DV/T/ 64 szt 23 800 ton,
- statki rybackie

/17 - 100 DWT/ 142 szt 4 700 ton.

Z przeprowadzonych badah wynika, ze przy obecnej struk-
turze organizacyjnej transportu morskiego oraz przyjetych
jego zadaniach na okres wojny™» Marynarka V/ojenna PRL nie
jest w stanie wiasnymi sitami i Srodkami przetadowacé tak
duzej ilosci $rodkbw mat.-techn., tj. okoto 10 000 ton
na dobe /zatadunek i wytadunek/, szczegdlnie dotyczy to
morskich punktow docelowych /wytadunkowych/. Zachodzi
wiec konieczno$¢ sfomowania na okres wojny morskich re-
jonobw przetadunkowych.

We wspdiczesnych dziataniach wojennych morskie punkty
przetadunkowe stanowia tzw. “waskie gardta”, a porty/uz-
brojone/sa optacalnymi obiektami napadu przeciwnika, co
potwierdzajg m.in. ¢wiczenia przeprowadzone przez Marynar-
ke Wojenng PRL i resort zeglugi, a takze sity morskie
panstw uktadu ITATO. Biorgc pod uwage aktualny stan taboru

ptywajacego resortu zeglugi mozna wnioskowac, iz sity i
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srodki transportu morskiego PRL w dostatecznej mierze sg
przygotowane do przewozovy wojskowych w relacji "duzy port
- duzy port”, bardzo sa natomiast ograniczone mozliwosci
dokonywania przetadunku w warunkach nie przygotcwanego
brzegu.

Dotychczasowe sugestie proponowanych modeli kierowa-
nia przewozami morskimi w czasie wojny nie uwzgledniajg
potrzeby catosciowego, szerokiego i kompleksowego rozpat-
rzenia sprawy planowania i realizacji transportu morskie-
go na rzecz frontu nadmorskiego# Dotychczasowe czesSciowe
proby rozwigzan w tym zakresie nie daty doskonatych efek-
tbw i nie rozwigzaty w zasadniczy sposob istniejgcych trua-
nosci w dziataniu przewozéw morskich wrelacji kraj-front,
stagd tez szereg ujemnych zjawisk istnieje w dalszym ciggu.

Dowoz Srodkéw mat.-techn# transportem morskim w re-
lacji kraj-front wymaga w'iec catoksztattowego, szerokiego
rozpatrzenia problemu, ktéory mozna uja¢ w cztery ooazielne
punkty:

\iprowiadzenie posredniego modelu kierowania przewoza-
mi morskimi, uwzglednienie morskiego rejonu przetadunkowe-
go oraz powiekszenie stanu osobowego komorek transportu
morskiego na okres wojny w organach komunikacji wojskowej
/transportu wojskowego/#

2» Wilgczenie i przystosowanie przydatnych dla wojska
jednostek ptywajacych do przewozow Srodkow mat#-techn# w
rejonie potudniowo-zachodniego Battyku*

3* Przygotowanie sit i $rodkéw do przeprovsadzania ope-
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racji przetadowczych, przy zatozeniu e/entualnego unieru-
chomienia uzbrojonych portovti /szczegdlnie duzych/.

40 Zabezpieczenie zasadniczych stykovj miedzy transpor-
tem morskim a réznymi sitami i Srodkami zapewniajgcymi wy-
konanie przewozow morskich.

Postulujgc rozvyigzanie powyzszych probleméw zachodzi
koniecznos¢;
ado 1 - wprowiadzenia "Zespotu kierowania przewozami mors-
kimi" do etatu wojennego Szefostwa Stuzby M MOl /przy
oddziale koordynacji i kierowania przewozami - CSD/;

- wprowadzenia "strefowych stanowisk dyspozytorskich"
do etatow Zarzadu KW Frontu i Szefostwa Stuzby KV MV,

- sformowania na okres wiojny morskich rejonéw prze-
tadunkowych na obszarze kraju z podporzadkowaniem Szefostwu
Stuzby MY /wariant 1/ lub dowddztwu FOW /wariant 11/ i
na obszarze frontu z podporzgdkowaniem Zarzgdowi K" Frontu
/wariant 1/ lub polowej bazie frontu wzglednie ruchomej
bazie armijnej /wariant 11/;

- podporzadkowania Szefostwa Stuzby Kw MY bezposSred-
nio Zastepcy Dowddcy d/s Techniki i Zaopatrzenia /obecnie

podporzadkowano Szefowi Sztabu STiZ DVV/*

ad. 2 - wiaczenia ptywajgcych jednostek rybackich do prze-
wozow w relacji kraj-front;

- wiagczenia pchaczy portowych t* "Bizon" o0 nosnosci
rzedu 500-600 ton do przewozéw Srodkéw mat.-techn. w re-

lacji "mate porty - mate porty lub brzeg nie przygotoyjany"
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wzglednie przez szerokie przeszkody wodne w rejonie wysp
i Ciesnin Dunskich;

- przystosowania towarowych /drobnicowcéw/ i rybac-
kich statkéw do przewozu paliwa w beczkach lub w zbiorni-
kach;

- wykorzystywania w szerszym zakresie ptywajacych
zbiornikéw z paliwem holowanych za statkami /towarowymi,
rybackimi, holownikami itp»/ po morzu, zalewach i wdol-

nych biegach wiekszych rzek*

3 - uwjzglednienia w pracach przygotowawczo-raobiliza-
cyjnych w wiekszym zakresie niz dotychczas przetadunku po-
za portami uzbrojonymi, tj* wmorskich punktach przetadun-
kowych organizowanych przy nie przygotowanym brzegu lub
na redzie;

- wprowadzenia do struktury organizacyjnej morskich
rejonow przetadunkowych,pododdziatéw amfibijno-transporto-
wych niezbednych dla dokonywania przetadunkéw poza porta-
mi uzbrojonymi;

- wdrazania wykorzystywania S$migtowcow transporto-
wych do przetadunku S$rodkéw mat*-techn* z transportowcoéw
zakotwiczonych na redzie;

- przeszkolenia personelu w zakresie tematow dotyczg-
cych przetadunku sSrodkéw mat*-techn* z r6znych rodzajow
transportu, ze szczeg6lnym uwzglednieniem relacji; statek
- rurocigg oraz samochod - statek - Smigtowiec /i odwrot-

nie/, przy zatozeniu ewentualnego unieruchomienia portow*
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Na tego rodzaju kursy nalezatoby kierowaé zoinierzy /rezer-
wistow/ z pododdziatow transportowych i zaopatrzenia, wcho-
dzacych w sktad réznych szczebli dowodzenia, w tym z pod-

oddziatow obstugi baz i sktadow.

ad> 4 - przystosowania jednostek tadunkowych do przewozu
morskiego, ze szczegOlnym uwzglednieniem jednolitego pro-
cesu transportowego od nadawcy /sktadu, bazy, zaktadu na
obszarze kraju/ do odbiorcy /tje zoinierza na froncie/;

- wprowadzenia na wyposazenie wojska konteneréw pty-
wajacych niezbednych dla przemieszczania tadunku zaréwno
po wodzie, na statku i na lgdzie. Tego rodzaju kontenery
moga by¢é bardzo przydatne przy przetadunkach wrelacji
"brzeg nie przygotowany - reda” /lub w kierunku odwrot-
nym/;

- ustalenia zakresu odpowiedzialno$ci wojsk odbiera-
jacych tadunek z transportowcéw z uwzglednieniem rdéznych
prawdopodobnych lub przymusowych konkretnych sytuacji i
warunkow, jakie mogag zaistnie¢ w czasie wojny /np. organi-
zacja MRP przez potowg baze frontu itp./;

- uwzglednienia przypuszczalnych dziatan przeciwnika,
wydzielenia optymalnych toréw wodnych, skoordynowania dzia-
tan zabezpieczajacych pod wzgledem bojowym i specjalnym

przewozy morskie#

Celem wprowadzenia w zycie postulowanych rozwigzan pro-
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ponuje;

1/ w oparciu o jednolite tto operacyjno-taktyczne
zorganizovca¢ narade w stosunkowo szerokim gronie zaintere-
sowanych wojskowymi przewozami morskimi przedstawicieli,
na przyktad: Sztabu Giownego Kwatermistrzostwa WP, Szefo-
stwa Stuzby KV MOK, Departamentu Wojskowego MZ, Mini-
sterstwa Budownictwa i Mat.Budov.lanych. Wojewddzkich szta-
bow wojskowych /Gdansk, Koszalin i Szczecin/, sztabéw Ma-
rynarki Wojennej i POW, dla przedyskutowania i zgrania
wysunietych wniniejszej rozprawie rozwigzan oraz ustale-
nia kompetencji i zakresu czynnos$ci, a takze odpowiedzial-
nosci za wykonywane zadania /zarébwno biezgce jak i perspek-
tywiczne/ w odniesieniu do okresu pokojowego i wojennego.
Wymaga to z kolei opracowania odpowiednich aktow prawnych
i kompleksowego ich sprawdzenia na potgczonych ¢wiczeniach

wojskowych;

2/ w ramach postulowanych prac zobowigzaé nizej
wymienione resorty do wykonania proponowanych przedsie-
wzie¢ o charakterze obronnym:

a/ Ministerstwo Przemystu Ciezkiego /Zjedno-
czenie Przemystu Okretowego/ - do sSciSlejszej wspoOtpracy
ze specjalistami wojskowymi w zakresie budowy i adaptacji
statkow i Srodkéw amfibijnych niezbednych dla wojska na
wypadek wojny. Dotyczy to gtownie budowy poduszkowcow i
wodolotéw oraz selektywnego wyboru typu statku /transpor-

towca/, ktory przy stosunkowo najnizszych kosztach prze-
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wozu spetniatby réowniez wymogi sit zbrojnych, a wiec miat
mozliwos¢ efektywnego zastosowania w czasie pokoju i pod-
czas wojny* Duzg przydatnos$¢ dla wojska mogg mie¢ statki
do 3000 DWT /zbiornikowce, drobnicowce, promy, drewnowce
i niektdére jednostki rybackie/* % zwigzku z tym, wspoét-
praca wojska ze stoczniami dotyczytaby wymienionych wiel-
kosSci i typéw jednostek, ktére miatyby wzglednie duzg
predkos¢ /do 15 w/, optymalne wymiary i liczbe lukow,
wzglednie mate zanurzenie statku z tadunkiem /do 6 m/
oraz mozliwo$¢ szybkiego przetadunku w trudnych warunkach

bojowych i hydrometeorologicznych”

b/ Ministerstwo Przemystu Ciezkiego /Zjednocze-
nie Przemystu Lotniczego i Silnikowego/ - do produkcji
uniwersalnych Smigtov«cow transportowych /latajagcych dzwi-
gow/, niezbednych m.in* do przerzutu S$rodkow mat.-techno
na transportowce morskie i odwrotnie, w warunkach polowych
/redowych/* Smigtowce te mogag by¢é rowniez wykorzystywane
/amortyzowane/ w okresie pokojowym np* w budownictwie,
ratownictwie, remontach, usuwaniu przeszkéd drogowych, w
gospodarce rolnej, do ewakuacji Srodkébw mat.-techn* z te-

renbw zagrozonych /powtodzig, pozarem, lawing/;

c/ Ministerstwo Budownictwa i Mat*Budowlanych
oraz Szefostwo Wojsk Inzynieryjnych MON - do wykonania
ruchomych pomostéw i innych urzadzen przetadowczych, umoz-
liwiajgcych przetadunek Srodkéw mat.-techn* z transportow-

cow do 3000 DW/T poza uzbrojonymi portami, tj. przy nie
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przygotovyanym brzegu. Urzgdzenia te m okresie pokoju mozna
by wykorzysta¢ dla celow gospodarki narodowej /turystycz-

nej/;

d/ Ministerstwo Zeglugi - do bardziej efektyw-
nej wspotpracy z marynarkg wojenng w zakresie wykorzysta-
nia statkéw podczas éwiczen i zabezpieczenia przetadunkéw
w MPP# Wspotpraca ta mogtaby wyrazac sie m*in» w prowadze-
niu ¢éwiczen z jednostkami rybackimi i w tym, ze w skiad
TSD Marynarki Y/ojennej podczas ¢wiczen wchodzitaby grupa
przedstawicieli Ministerstwa Zeglugi, znajaca zdolnosci
przewozowe statkow i ich aktualne potozenie, a takze moz-
liwosci przetadowcze portow* Wymieniona grupa posredniczy-
taby miedzy Marynarka Y/ojenng i Ministerstwem Zeglugi, a
ponadto - na podstawie decyzji Dowddztwa Marynarki Wojen-
nej - upowaznionoby ja do wydawania pracownikom zeglugi
specjalistycznych polecen zwigzanych z realizacjg wynik-
tych z réznych sytuacji zadan przewozowo-przetadunkowych.

Poniewaz porty mate nie sa przystosowane dla potrzeb
wojskowych, zachodzi wiec koniecznos$¢ ich modernizacji*
Biorgc pod uwage duze koszty zwigzane z tego rodzaju inwe-
stycjami, nalezatoby je powigza¢ $ciSle z potrzebami okre-
su pokojowego* Ua przyktad, mozna by zaproponowaé Mini__
sterstwu Zeglugi zaktywizowanie takich portow /przystani/,
jak: Wiadystawowo, teba, Dziwnow, Stepnica, Trzebiez
/poprzez rozszerzenie bazy potowowej/ i Miedzyzdroje, Ja-
starnia, Hel i Y/olin /poprzez rozszerzenie ruchu turystycz-

no-wczasowego/;



e/ Pomorski Okreg V/ojskowy /POW/ - do uwzgled-
nienia w wojskowych ¢éwiczeniach w wiekszym zakresie niz
dotychczas przewozu Srodkéw mat.-techn. transportem mors-
kim, gdyz transport ten moze partycypowa¢ w 1/3 ogoél-
nych przewozéw S$rodkéw mat.-techn# z kraju do wojsk fron-
tu nadmorskiego* Celem realizacji powj~zszego, bezpoSred-
nie kontakty oficeréw Oddziatu Stuzby Komunikacji V/ojako-
wej POYii z Marynarkg Wojenng /i odwrotnie/ sg konieczne.
Wspotpraca POW z Marynarkg Wojenng w szczegdlnosSci moze
dotyczy¢ problemu wytadowania Srodkéw mat.-techn. w MPP
- docelowych, ktére w zasadzie beda organizowane na ob-
szarze frontu, najczesSciej poza portami /uzbrojonymi/, a
wiec prowadzenie wojskowych cwiczenh na ten temat jest
nieodzownym warunkiem wfypracowania realnej koncepcji wy-
korzystania transportu morskiego na rzecz frontu nadmors-

kiego*

Na zakonczenie warto dodac¢, ze celem rozprawy byto
zbadanie i ustalenie mozliwos$ci wykorzystania transportu
morskiego w istniejacym obecnie w PRL zespole warunkow
dla dowozu S$rodkéw mat*-techn. z kraju do wiojsk frontu

prowadzacych operacje zaczepng na péinocno-nadmorskim Kkie*
W?/ latach 1971 i 1972 przeprowadzono takie ¢wiczenia
aplikacyjnie z zadaniem przygotowania materiatow nie-
zbednych dla ¢wiczenia doSwiadczalnego, zaplanovTjanego
na lata 1973-1974.
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runku# Y/ydaje sie, ze zebrane i przeanalizoviiane materiaty
oraz v\'yciggniete z nich wnioski potwierdzajg istniejgca

prawidtowos$¢ realizowanego przez Szefostwo Stuzby KW MV
w czasie pokoju dowozu morskiego do jednostek wzdtuz na-
szego wybrzeza. Dotyczy to rowniez organizowanych przez

Marynarke Wojenng C¢wiczen ze statkami PMH, z tym jednak,
ze nie angazuje sie /praktycznie/ statkbw rybackich, kto-
re - jak wykazato badanie teoretyczne - moga by¢ wykorzy-
stywane do przewozu S$rodkéw mat.-techn. w zegludze mors-

kiej podczas wojny#

Poniewaz transport morski jako catos¢, badano komplek-
sowo, zrozumiate jest, ze wymaga on szeregu dodatkowych
badan pomniejszych tematow rozwazan, tj# celow /czgstko-
wych/ w postaci coraz doskonalszych rozwigzan naukowych,
warunkujgcych zrealizowanie celu gtownego /finalnego/,
tj« transportowego zabezpieczenia dziatan sit zbrojnych w
czasie wojny# Czagstkowymi celami /badaniami/ moga by¢
prace szczeg6towe, m#in#¥ na takie tematy, jak: mozliwos¢
wykorzystania Smigtowcow w transporcie morskim, optymal-
ne trasy zeglugi transportowej na Battyku podczas dziatah
wojennych, analiza struktury organizacyjnej transportu
morskiego na obszarze frontu, zabezpieczenie bojowe trans-
portu morskiego w wojnie jgdrowej, technika i organizacja
oraz wyposazenie morskiego punktu przetadunkowego /doce-
lowego/, zabezpieczenie mato-techn© transportu morskiego

W czasie wojny itp#
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A wiec zapoczatkowany przez Lestawa Dudka temat w
pracy doktorskiej pt. "Organizacja dowozu /i ewakuacji/
do wojsk frontu na péinocno-nadmorskim kierunku operacyj-
nym w warunkach braku mozliwosci korzystania z komunikacji
kolejowej” /w ktdérej problem dowozu transportem morskim
stanowit tylko jeden z Kkilku rozpatrywanych elementow/
nalezatoby nadal kontynuowa¢ w badaniach czastkowych, kto-
re z kolei mogag sie przyczyni¢ do zbudowania kompleksowe-

go, wielowariantowego systemu dowozu w relacji kraj-front.
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Tablica 41

OGbLNE ZADANIA

PODSTAWOWYCH ORGANbW DYSPOZYCYJNYCH 1 WYICONAWCZYCH
W ZAKRESIE TRANSPORTU MORSiaEGO

. 1. NIEICTbRE DZIALY KOMITETU OBRONTf KRAJU

1/ Ustaleinie generalnych zatozen obrony panstwa oraz
kierowanie catoksztattem prac poszczeg6lnych resortow, wspot-

uczestniczgcych w transporcie morskim.

2/ Koordynowanie dziatalnos$ci naczelnych i terenowych
organdw administracji panstwowej, miedzy innymi w dziedzinie

przewozow na rzecz wojska.

3/ Przekazywanie sitom zbrojnym zmilitaryzowanych jed-
nostek resortu zeglugi, komunikacji, tacznos$ci, budownictwa
i przemystu materiatéw budowlanych itp, niezbednych do zabez-

pieczenia transportu morskiego podczas wojny.
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1. GLbWI® KWATERMISTRZOSTWO WOISIIA POLSKIEGO

2. SZTAB GES\\TSEGO K"MATERMISTRZOST\¥A WOIJSICA POLSKIEGO

1/ Ustalanie -tvielkosSci 1 rodzaju potrzeb miedzy inny-
mi w zakresie przewozu Srodkdw mat,—techn, transportem mor-
skim, w ramach ogo6lnego zabezpieczenia dziatan wojsk frontu
nadmorskiego, a takze okres$lanie ogdélnych zadan przewozowych
dla marynarki wojennej i Ministerstwa Zeglugi oraz poszczego0l-

nych organéw MON i frontu,

2/ Organizowanie dowozu $rodkow mat.-tectin, transportem
ladowym do Vtryznaczonych MPZ oraz ustalanie termin6éw i kolej-
nosci tego dowozu, a takze koordynowanie wszelkich przedsie-

wzie¢ dotyczgcych dostaw zaopatrzenia do wojsk frontu.

3/ Wyznaczenie sktadnic lub baz wydzielajgcych tadunek
przeznaczony do przewozu droga morskg, a takze organéw frontu
przyjmujacych tadunek na obszarze danego kierunku przewozowe-
go.

4/ Wiasciwe /skuteczne i terminowe/ powiazanie przed-
siewzie¢ przewozowo-przetadunkowych na stykach obszar kraju -
marynarka wojenna i marynarka wojenna - front nadmorski, ze
szczegoOlnym uwzglednieniem wspotdziatania poszczegolnych

organow zaopatrzeniowych i transportowych w MPZ i MPW.

5/ Wydzielenie do dyspozycji marynarki wojennej sit
i Srodkow niezbednych do dostarczenia tadunku z punktu skita-
dowania lub stacji “yytadowania, potozonych w rejonie przeta-
dunkowym wzglednie w jego poblizu, do punktu bezposSredniego

zatadowania na transportowce.
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6/ Opracowjrwanie dla podlegtych jednostek zarzadzen
dotyczacych zabezpieczenia przewozow morskich oraz kontrola

realizacji postawionych zadanh.

3, CENTRALI™ ORGANA ZAOPATRZENIA MON

1/ Przedstawianie Szefostwu Stuzby KW MON szczeg6towe-
go zapotrzebowania na przewozy”bioragc za podstawe przyznane

limity I plan zabezpieczenia materiatowego.

2/ Zapewnienie terminowego przygotowania S$rodkéw mat.-
techn. do zatadowania i przewozu morskiego /stawiajgc zada-
nia w tym zakresie kierownikom podlegtych baz i skiadow/,

a nastepnie dopilnowanie terminéw wystania Srodkébw mat.-techn

w ilosciach dostosowanych do aktualnych potrzeb wojsk.

3/ Kierowanie wysytkg Srodkébw mat.-techn. ze skiadow
lub baz rozlokowanych na obszarze kraju oraz podziat tadunku
na poszczegoOlne kierunki przewozow z uwzglednieniem efektjav-

nego wykorzystania poszczegOlnych rodzajow transportu.

4/ Ustalanie termindéw podstai®iania Srodkéw transporto-
wych do rejonu baz lub skiadow nadawcow oraz koordynowanie
przedsiewzie¢ dotyczacych dostarczenia tadunku do MPZ,

a takze sprawowanie nadzoru nad realizacjg tych dostaw,

z uwzglednieniem rozsrodkowania transportu i tadunku.

5/ Zapotrzebowanie S$rodkéw transportowych i sprzetu
przetadunkowego dla zabezpieczenia przetadunku i przewozu

Srodkéw m at.-techn. od nadawcow /skitadow, baz/ do MPZ.
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6/ Zapewnienie koordynacji przedsiewzie¢ przewozowo-
przetadunkowych oraz obrony i ochrony transportéw w czasie
przewozu do MPZ lub stacji wytadowczej /jesSli zajdzie koniecz-

nos$¢ posredniego przetadunku/.

4, SZEFOSWO StUZBY KOIiUNIKACII WOISKOWEJ] MON

1/ Precyzowanie”jako organ odpowiedzialny za catos$¢
dowozu srodkow mat.-techn, do wojsk frontu wszystkimi rodzaja-
mi transportu, niezbednych potrzeb przewozowych transportem
morskim i w postaci skonkretyzowanych zadah /wytycznych/, prze-
kazywanie ich do marynarki wojennej, resortu zeglugi, frontu,

COZ MON celem realizaciji,

2/ Sktadanie zapotrzebowania na transport morski /do
KOK - Dziat Komunikacji/ oraz stawianie przed marynarka
wojenng zadan dotyczacych realizacji wojskowych przewozéw

morskich.

3/ Ustalanie zasadniczych drég transportowych z uwzgled-
nieniem morskiego kierunku dowozu Srodkéw mat.-techn, do
wojsk frontu, a takze zaperaianie ciggtosci ruchu tranzytowego
przez obszary PRL lub przylegajace do nich wody morskie
/w porozumieniu ze Sztabem Generalnym/, w interesie wojsk

sojuszniczych /np. wojsk ZSRR/.

4/ Konfrontowanie zapotrzebowah przewozowych z mozli-
wosciami przewozowymi transportu morskiego PRL oraz ustalanie

najbardziej efektywnego i kompleksowego sposobu wykorzystania
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statkéw, MPP /zatadunkowych i wytadunkowych/, drég morskich

i sprzetu przetadunkowego.

5/ Zapewnienie terminowego wykonania przewozu Srodkow
raat.-techn. transportem Ilgdowym badZz innym /np. $rédlgdowym,
rurociggami/ ze sktadnic lub baz do MPZ albo do stacji “vyta-

dowczych.

6/ Przestanie do marynarki wojennej ramowego planu
przewozu Srodkdw mat.-techn. transportem morskim, planu podej-
§cia transportowcéw do MPW - do Zarzadu Komunikacji Wojskowej
Frontu oraz przekazanie niezbednych danych do organow kwa-
termistrzostwa MON i frontu, dotyczacych iloSci oraz rodzaju

kierowanego do frontu tadunku drogg morska.

7/ Manewrowanie Srodkami transportowymi w razie koniecz-
nosci przerzutu zaplanowanych do przewozu morskiego tadunkow
na inne rodzaje S$rodkow transportowych oraz podejmowanie no-
wych decyzji w razie koniecznos$ci ich zastosowania w warun-

kach odmiennych niz planowano.

8/ Sprawne regulowanie przewozow morskich w warunkach
kompleksowego wykorzystania wszystkich rodzajow transportu,
miedzy innymi poprzez terminowe dokonyw'anie zmian i uzupet-
nien w planach przewozow wojskowych, w zaleznos$ci od sytuacji
zaistniatej w konkretnych warunkach, np. operacyjnych i ze-

glugowych.

9/ Sciste wspoétpracowanie ze strefowymi stanowiskami
dyspozytorskimi marynarki wojennej i frontu, konieczne dla za-

bezpieczenia stykéw miedzy tymi organami.
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[11. ORGANA FRONTO\\*

5. SZTAB FRONTU NADMORSKIEGO

1/ Spracowanie kierowniczej roli w planowaniu, orgcini-
zacji i realizacji gtéownych przedsiewzie¢, m.in. z zakresu

przev/oz6w morskich na obszarze frontu.

2/ Okres$lanie /w kategoriach ogolnych/ wielkos$ci-j ter-

minéw i sposobow dowozu $rodkéw mat.-techn. do wojsk frontu.

3/ Organizowanie wspotdziatania wojsk w odniesieniu
m.in. do przewozéw morskich na obszarze frontu oraz zabezpie-

czenie ich pod wzgledem bojowym i specjalnym.

4/ Opracowywanie wytycznych dla organ6éw zaopatrzenia
i wojsk komunikacyjnych z uwzglednieniem drég frontowych,
terminow i zasad przyjmowania tadunkéw z obszaru kraju /w tym
rowniez transportera morskim/, sit i S$rodkbw™ wzmocnienia i za-

bezpieczenia przewozéw morskich na obszarze frontu.

6. SZTAB laUTERIMISTRZOSTWA FRONTU

1/ Koordynowanie na obszarze frontu catos$ci przed-
siewzieC zaopatrzeniowych i transportowo-przetadunkowych
przy $Scistej wspobtpracy ze sztabem i organami zaopatrzenia
frontu /szefami stuzb frontu i dowddcami PBF lub RBA/,

Zarzadem KW Frontu i marynarkg wojenng.



341

2/ Zapewnienie warunkéw techniczno-eksploatacyjnych
i zywotnos$ci sieci transportowej frontu do ‘'lyykonania przewo-

z6w morskich.

3/ Zapewiienie terminowego zbierania i analizowania da-
nych o ilo$ci i rodzaju kierowanego do frontu drogg morska

tadunku.

4/ Ustalanie zadan - w zakresie przewozow morskich -
dla zainteresowanych organéw dyspozycyjnych i wykonawczych
frontu, inspirowanie lokalizacji MPWW zaleznos$ci od iloSci
dowozonego droga morska tadunku i lokalnych mozliwo$ci oraz

powladamianie szefow stuzb mo trybie odbioru tadunku z MPW,

7. SZEFOWIE RODZAJbW WOIJSK | StUZB FRONTU

1/ Przedktadanie sztabowi kwatermistrzostwa frontu
globalnych zapotrzebowan stanowigcych podstawe do opracowania
skorelowanych limitow przewozowych, za$§ szefowi komunikacji
wojskowej - szczegétowych zapotrzebowan na przewozy biorgc
za podstawe przyznane limity i plan zabezpieczenia materiato-
wego.

2/ Przyjmowanie dowiezionych transportowcami do frontu
§rodkbw m at.-techn., ich dystrybucja do baz lub sktaddéw

zwigzkow taktycznych bgdZ bezposSrednio do jednostek frontowych

3/ Kierowanie pracg podlegtych jednostek oraz utrzymy-
wanie $§cistej taicznosci ze sztabem kwatermistrzostwa frontu

1 szefem komunikacji wojskowej frontu, a takze z morskim
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rejonem przetadunkowym, gtéwnie w zakresie terminéw i miejsca

podstawiania Srodkéw transportowych,

4/ Zabezpieczenie materiatowo-ustugowe MPP i transpor-

towcoOw na obszarze frontu.

8. 7AR7AD KOIMUNIKACI WOJSKO\™N FRONTU

1/ Analizowanie sytuacji transportowej na obszarze fron-
tu oraz uaktualnianie planéw przewozowych stosownie do zywot-
nych potrzeb i mozliwo$ci wykorzystania transportu morskiego,

celem przedstawiania postulatow do organow MON.

2/ Kierowanie transportera morskim na obszarze frontu
oraz regulowanie spraw zwigzanych z terminami przybycia

transportowcéw do wyznaczonych MPW,

3/ OkresSlanie ilosci sit i $Srodkow transportowo-przeta-
dunkowych, niezbednych dla "wykonania przetadunkéw w MPW
i przewozu Srodkéw mat.-techn. z tych punktéw do miejsc prze-

Zznaczenia.

4/ Nawigzywanie wspoétpracy z dowddztwami rodzajow
wojsk i stuzb frontu w zakresie organizacji przewozow morskich
oraz opracowywanie propozycji dla dowoddztwa frontu odnosnie

wykorzystania portéw lub przystani dla transportu morskiego.

5/ Utrzymanie ciggtej tgcznosci i terminowego przebie-
gu informacji z zainteresowanymi organami, np, MRP i marynarkg

wojenng, MON, oraz kontrola realizacji wojskowych przewozow



morskich na obszarze frontu,

6/ Zapewnienie regulacji ruchu na drogach frontowych,
podejmowanie decyzji w zakresie zmian w koncepcji przewozéw,
zaleznie od sytuacji /np, przerzut tadunkdéw na inne rodzaje

transportu/.

7/ Kierowanie pracg polowych organéw komunikacji wojsko-
wej i wojsk komunikacyjnych oraz koordynowanie dziatan zmili-
taryzowanych oddziatdow odbudowy i eksploatacji zabezpieczajg-

cych transportowce i morskie rejony przetadunkowe.

9. POLOWA BAZA FRONTU /RUCHOmM BAZA ARiill/

1/ Przyjmowanie S$rodkéw mat.-techn, dowiezionych
transportowocami z obszaru kraju do wojsk frontu, przetadunek
tych Srodkow na transport lgdowy /lub inny, np, srodlagdowy,

powietrzny/ i przew6z do miejsca przeznaczenia.

2/ PrzekazyiYanie kierownikom sktadéw danych o termi-
nach podej$scia /podstawienia/ transportow do wytadowania
/lub zatadowania/ statkO6w oraz zapewnienie odpowiedniego fron-
tu prac przetadunkowych, uwzgledniajgc w tyra rejony wyczeki-

wania i formowania kolumn, bezkolizyjny ruch itp.

3/ Przygotovianie rejonéw roztadowania transportowcow
dowozgcych Srodki raat.-techn, wspétdziatajgc w tym zakresie
z organami resortu zeglugi, marynarki wojennej i komunikacji

wojskowej.
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4/ Organizowanie punktéw przetadunkowych na transport
lagdowy na bazie wtasnych oddziatéw /pododdziatow/, dostep-
nych miejscowych sit i $Srodkéw i doraZznie wydzielonych jed-

nostek transportowo-przetadunkowych frontu.

5/ Kierowanie pracg morskiego rejonu przetadunkowego”
AoiapoBradMAo Inb. jiiTiMinnn organizowanie przyjecia i prze-
wozu tadunku do miejsc przeznaczenia oraz stawianie zadanh

podlegtym jednostkom.

6/ Zapewnienie wtasciwej organizacji wspoétdziatania
sit i Srodkéw wyznaczonych do roztadowania, przyjecia i prze-

wozu tadunku.

7/ Informowanie Szefa Zarzgdu Komunikacji WojskoAvej

Frontu o realizacji przewozéw morskich.

8/ Podejmowanie koniecznych przedsiewzied, majgcych
na celu “vyeli minowanie zastojow /zahamowan/ w realizacji

przewozow.
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IV. mRYNARIIA WOJENIA | POZOSTALE ORGANA WOISKOWE

10. SZTAB IIARYNARKI WOJENNEJ /oddziat operacyjny, szefostr™o
lotnictwa oraz szefostwa wojsk: tgcznos$ci, inzynieryj-

nych, chemicznych i stuzba hydrograficzna/

1/ Koordynowanie przedsiewzie¢ transportu morskiego
miedzy marynarkg wojenng a organami nadrzednymi i wspotpracu-
jacymi, ktére poprzez Sztab Marynarki Wojennej zabezpieczaja

przewozy morskie.

2/ Kierowanie zabezpieczeniem bojowym transportu mor-
skiego oraz wspotdziatanie z wojskami lgdowymi i wojskami OPK

celem zapewnienia zywotnos$ci przewozéw morskich.

3/ Organizowianie obrony /od strony morza/ transportow-
cow i MPP oraz wspoétdziatania miedzy transportowcami i sitami

ostaniajacymi ich przejscie.

4/ Zapewnienie statej tgcznos$ci z transportowcami i orga-
nami wspotdziatajacymi, niezbednej dla przewozéw morskich

w relacji kraj - front.

5/ Zabezpieczenie hydrograficzno-nawigacyjne celem
stworzenia sprzyjajacych warunkow nawigacyjnych do realizacji
przewozéw morskich, dokiadnego manewrowania, bezpieczenstwa
ptyr/ania i bazowania witasnych jednostek ptywajgcych oraz

utrudnienia przeciwnikowi dziatania na nasz transport morski.

6/ Zabezpieczenie hydrometeorologiczne poprzez state
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informowanie zainteresowanych organéw o faktycznym stanie
i oczekiwanych zmianach warunkow hydrometeorologicznych w re-

jonie przewozoéw,

7/ Realizowanie przedsiewzie¢ inzynieryjnych ze szcze-
gélnym uwzglednieniem rozpoznania i rozbudowy inzynieryjnej
MPP przy nieprzygotowanym brzegu oraz odbudowy drég transpor-

towych /w tym przejezdnos$ci drég na plazach/,

8/ Ochrona stanu osobowego i sprzetu przed oddziat>nva-
niem broni masowego razenia, m.in, poprzez indywidualne
i zbiorowe S$rodki obrony przeciwchemicznej oraz lilcwidacje

skazen.

9/ Opracowanie niezbednej dokumentacji zabezpieczenia
bojowego i specjalnego transportu morskiego oraz przekazanie

jej zainteresowanym organom /komorkom/.

11. SZTAB StUZB TECmMNnCZNYCH | ZAOPATRZENIA DMV

1/ Sprawowanie nadzoru nad catoksztattem przygotowan
przewozoéw Srodkow mat.-techn, drogg morskg do wojsk frontu
oraz koordynowanie pracy organdéw transportowych, stuzb i baz

zaopatrywania.

2/ PosSredniczenie miedzy organami nadrzednymi, stuzba-
mi i Szefostwem Stuzby liIW W w ustalaniu terminéw wykonania

zadan i sposobu zabezpieczenia przewozow morskich na rzecz

frontu.



347

3/ 0Ogdlne kieromiictwo w zakresie ustalania - z udziatem
organbw komunikacji wojskowej - planu dowozu do wojsk frontu
oraz zapewnienie wspoOtpracy z przedsiebiorstwami zeglugowymi

i portowymi, a takze innymi organami wojskowymi i cyAvilnymi.

4/ Inspirowanie przedsiewzie¢ majacych na celu zapew-
nienie ciggtosci dowozu w wypadku zaktécen w pracy transportu
oraz udzielanie pomocy organom transportowym w usuwaniu nie-
dociggnie¢ lub rozwigzywaniu trudnych probleméw wyniktych

w trakcie realizacji przewozow morskich.

12, SZEFOWIE StUZB TECHHICZNYCH | ZAOPATRZENIA DIW

1/ Zapewnienie dobrej organizacji ustug i zaopatr>ava-
nia MRP, transportowcow i pomocniczych jednostek piywajgcych

na obszarze kraju /poprzez witasciwe oddziaty gospodarcze/.

2/ Dowéz do wyznaczonych miejsc, tj. zlokalizowanych
MPP lub oddziatow gospodarczych zaopatrzenia niezbednego dla

organizacji i zabezpieczenia pracy MRP,
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13. SZEFOSTWO StUZBY KOKiUNIICACII WOISmYEJ iNARYIARKI WOJEMNE]

1/ Wypracowanie optymalnej koncepcji wykorzystania
sit i S$rodkéw przeviozowo-przetadunkowych marynarki wojennej ,
resortu zeglugi oraz komérek wspotdziatajacych z przewozami
morskimi, a takze przedstawianie organom nadrzednym w ustalo-

nym trybie i terminie wnioskbw oraz propozycji w tym zakresie.

2/ Szczegbétowe planowanie, organizowanie, jalv réwniez
kierowanie przev/ozami morskimi i ich zabezpieczenie W strefie
odpowiedzialnosSci Marynarki Wojennej PRL oraz ustalanie ilo-
sciowych i rodzajowych potrzeb Srodkéw transportu morskiego

i sprzetu przetadunkowego.

3/ Optymalny dobor MPP /na obszarze kraju/ i transpor-
towcéw dla przewozu $Srodkéw mat.-techn, do wojsk frontu oraz
S§cista w”spotpraca z Szefostwem Stuzby KW MON, Sztabem Mary-
narki Wojennej i Zarzadem IOWN Frontu w kierowaniu przejscia

transportowcOw morzem.

4/ Opracowanie szczeg6tow”ego planu przewozu Srodkow
m at.-techn. transportera morskim oraz wyciggow z tego planu

do zainteresowanych komorek i nadzor nad jego realizacjg.

5/ Regulowanie spraw zwigzanych z terminami przybycia
$Srodkéw transportowych /np, pojazdow/ dowozacych tadunek

do MPZ.

6/ Wspobtdziatanie ze stuzbg hydrograficzng marynarki
wojennej w odniesieniu do okre$lenia warunkéw hydrometeorolo-

gicznych i hydrograficzno-nawigacyjnych akwendw, na ktdérych
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realizuje sie przewozy morskie.

7/ Utrzymywanie statej tacznos$ci i obiegu informacji
z zainteresowanymi organami, ktore realizujg badZz zabezpie-

czajg przewozy morskie,

8/ Wspotdziatanie z dowodztwem FOW w sprawie zapewnie-
nia bezpieczenstwa zeglugi i organizacji postoju transportow-

cow w strefie odpowiedzialnosci danej flotylli.

9/ Zapewnienie rezenvy przev/ozowej w sposOb roz$rodko-
wany, umozliwiajagcy sprawne wprow”adzenie zastepczych sit
i $rodkéw przewozowych /i przetadunkowych/ w danych warunkach

operacyjno-transportowych.

10/ Opracowywanie projektow zarzadzen, instrukcji
i innych dokumentow dotyczgcych organizacji i zabezpieczenia
przewozow morskich oraz sktadanie w ustalonym trybie meldun-

kow lub sprawozdan organom nadrzednym,

11/ Prowadzenie aktualnej ewidencji liczby i rodzajéw
podporzagdkowanych marynarce wojennej transportowcOw i przy-
dzielonych pomocniczych jednostek pty”“mjgcych oraz znajomos$c¢
ich ukompletowania, stanu technicznego, zdolno$ci zatadowczej
poszczegOlnych statkow, rozmieszczenia i zdolno$ci przetadun-

kowych MPP /zasadniczych i zapasowych/.
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14. FLOTYLLE OBRONY WYBRZEZA

1/ Wspotdziatanie z jednostkami lgdowymi i OPK oraz
wydzielenie sit flotylli dla zapewnienia bezpieczenstwa tran-
sportowcom na przej$Sciu morzem i na postoju w strefie odpo-

wiedzialnos$ci flotylli.

2/ Wspédtdziatanie z komendg morskiego rejonu przetadun-
kowego Vi zakresie organizacyjno-technicznego przygotowania MPP
na bazie portu /uzbrojonego/, badZz przy nieprzygotowanym brze-

gu lub na redzie w strefie odpowiedzialno$ci flotylli.

3/ Zabezpieczenie na obszarze flotylli organizowanych

MPP, zgodnie z wytycznymi Szefostwa Stuzby KW MN i dowddcy FOW

15. DYIYIZJON TRANSPORTOWCbw MORSKICH /1 KAPITANOWIE STATKOW/

1/ Przew6z statkami Srodkéw mat.-teclin. do wojsk frontu
zgodnie z decyzjg Szefostwa Stuzby Komunikacji Marynarki
W'ojennej ,

2/ Wspétudziat w opracowywaniu planu zatadowania $rod-

kow raat.-techn. na transportowce i realizacja tego planu,

3/ Wydzielenie i przygotowanie nakazanej liczby i ro-
dzajow statkéw niezbednych do realizacji przewozéw zaopatrze-

niowych.

4/ Zapewnienie terminowego przej$cia statkdéw do wyzna-

czonych miejsc zatadunku lub red wyczekiwania oraz wspot-
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uczestniczenie Vi rozdziale tadunku na poszczegélne statki.

5/ State utrzymywanie tgcznos$ci wewnetrznej na stat-

kach i z przetozonymi.

6/ Prowadzenie aktualnej ewidencji stanu faktycznego
i miejsca postoju podlegtych organizacyjnie statkow, a takze

ich stanu technicznego i mozliwosci zatadov/czych,

7/ Organizowanie stanowiska dowodzenia, stanowisk bo-
jowcych oraz samoobrony transportowcéw na postoju i podczas

przejScia morzem,

8/ Dostarczenie transportowcom wszelkiego rodzaju za-
opatrzenia niezbednego na czas podrozy morskiej dla

eksploatacji i obrony.

9/ Kierowanie niezdatnych do eksploatacji statkow do

stoczni - zgodnie z decyzjg szefa stuzby tecliniczno-okretowej

16. KOMENDA MORSKIEGO REJOtlU PRZELADUIMCOIYEGO ARAJU | FRONTU/

1/ Zapewnienie koordynacji pracy wszystkich elementow
LIRP poprzez wtasciwg organizacje przedsiewzie¢ oraz skuteczne
wspoétdziatanie sit i Srodkéow zaangazowanych w przetadunkach

oraz ich zabezpieczeniu.

2/ Przedstawianie organom nadrzednym /np. Szefostwu
Stuzby m im - na obszarze kraju/ wnioskéw i propozycji
w sprawie zabezpieczenia MPP, ze szczegllnym uwzglednieniem

realizacji tych przedsiewzie¢ poza portami /uzbrojonymi/.
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3/ Opracowanie technologii przetadunkéw oraz nalicza-
nie potrzebnych sit i Srodkéw przetadunkowych dla zabezpie-
czenia zadan przetadunkowych wynikajgcych z konkretnej

sytuaciji.

4/ Przygotov;anie stanowisk przetadunkowych, w tym row-
niez sit i Srodkéw dla réznych wariantow /miejsc/ przetadun-
kow, przy Scistej wspoOtpracy z miejscowymi jednostkami i nad-

rzednymi organamie

5/ Przygotowanie oraz wydzielenie niezbednej liczby
linii tadunkowych i kierowanie statkObw na wyznaczone stano-

wiska przetadunkowe,

6/ ICierowanie S$rodkéw transportowych /pojazdow/ z ta-
dunkiem do burty danego transportowca oraz przetadunek S$rod-
kow mat.-techn. na poszczegdlne statki z zachowaniem ich

rozsrodkowania,

7/ Nadzor nad eksploatacjg sprzetu i urzadzen IRP oraz
zapewnienie bezpieczenstwa nawigacji na przybrzeznych alove-

nach rejonu,

8/ Organizacja przewozu o0sOb i sprzetu do LIPP orgai™i-

zowanych na redzie.

9/ Zapev/nienie warunkéw bytov/ycli dla personelu MRP,
sprawnos$ci technicznej sprzetu i urzadzeii oraz tgcznosci

I obiegu informacji wewnatrz liRP.

10/ Skiadanie meldunkow /sprawozdahn/ do nadrzednych
organéw o przebiegu realizacji zadan przetadunieowych na pod-

stawie aktualnie obowigzujgcej dokumentaciji.
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17. STOCZNIE | WARSZTATY NAPRAWCZE

1/ Dostoso%vanie statkow handlowych do przewozu tadun-
kow wojskowych w warunkach wojennych oraz wyposazenie jed-
nostek pty~vajacych w niezbedne urzgdzenia, w zaleznos$ci od

potrzeb i romikajagcych zadan.

2/ Naprawianie kadtubow, mechanizméw i uzbrojenia
transportowcow, a takze pomocniczych jednostek pitywajacych,

urzagdzen hydrotechnicznych itp.

3/ Zabezpieczenie techniczne, gtownie w zakresie napraw
sprzetu i urzadzen przetadunkowych, Srodkéw transportu, urzg-
dzen rurociggowych, wszelkiego rodzaju sieci wodnej, elek-

trycznej, gazowej itp.

4/ Organizowanie wysunietych grup specjalistow i Kkie-
rowanie ich do miejsc powstatych awarii /np. w MPP/ w celu
wykrycia i usuniecia uszkodzen Srodkow transportu morskiego

lub urzadzeh zabezpieczajgcych ten transport.

18. POMORSia OKREG WOISKOV/Y

1/ Wspédtdziatanie z marynarkg wojenng w zakresie ter-
minowej dostawy do MPP Srodkow m at.-techn., przeznaczonych
do dalszego przewozu droga morskg oraz obrona obiektéw

transportu w pasie przybrzeznym potudniowego Battyku.

2/ Uzupetnienie potrzeb marynarki wojennej w podod-

dziaty wojsk i stuzb /inzynieryjnych, chemicznych, drogowych itp
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niezbednych dla zabezpieczenia prawidtowego funkcjonowania

przewozéw morskich podczas dziatan wojennych.

19. WOISICA LOTNICZE

1/ Prowadzenie roznorodnych dziatan bojowych we wspot-
dziataniu z jednostkami marynarki wojennej przez uderzenie
z powietrza na cele przeciwnika, jak rowniez niszczenie jego
srodkéw napadu powietrznego, zagrazajgcych transportowi

morskiemu.

2/ Prowadzenie rozpoznania lotniczego oraz patrolowanie
/dozorowanie/ z powietrza akwendéw potudniowo-zachodniego

Battyku celem uprzedzenia o groza.cym napadzie przeciwnika.

3/ Wykonywanie licznych zadan o charakterze pomocni-
czym, w tym rormiez tgcznikowych, a takze przetadunkowych
z brzegu na transportow-ce zakotwiczone na redzie, lub odwrot-

nie, za pomocg np, $migtowcoéw”
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V1. RESORTY POZAWOISKO\VE

20. MINISTERSTWO ZEGLUGI

1/ Organizacyjno-mobilizacyjne przygotowanie sit
i Srodkow resortu zeglugi do realizacji morskich przewozow
na rzecz sit zbrojnych, w tym armatoréow i zarzadéw portow -

zgodnie z zarzadzeniami KOK /Dziatu Komunikacji/.

2/ Przeprowadzanie analizy i oceny, wspdlnie z innymi
resortami /np. Marynarkg V/ojenng PRL, Glovwnym Kwatermi-
strzostwem WP, Ministerstwem Budownictwa i Przemystu Materia-
t6w Budowlanych/ mozliwos$ci transportu morskiego, na podsta-
wie aktualnego stanu sit i Srodkow przewozowych i przetadunko-
wych z uwzglednieniem aktualnej sytuacji sieci zeglugi mor-

skiej na Morzu Battyckim.

21. PRZEDSIEBIORSTWA PRZEWOZOWI! - APJIIATORZY /PLO, PZM i ZGR/

1/ Wydzielenie dla wojskowych przewozéw morskich nie-
zbednej liczby statkow do dywizjonu transportowcéw morskich,
badz bezposSrednio do wyznaczonych portow /punktéw zatadowania/
w oparciu o wytyczne Ministerstwa Zeglugi i pod kierownictwem

marynarki wojennej.

2/ Zapewnienie terminowego wykonania planu przewozow
transportem morskim oraz dokonjnvanie zmian niezbednych dla

realizacji pilnych nieplanowych potrzeb przewozowych - zgodnie
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z mwytycznymi Szefostv/a Stuzby KY MW,

3/ Wspodtdziatanie z marynarkg wojenng w sprawie dosto-
sowania statkéw do potrzeb wojskowych, terminéw i trybu pod-
stawiania lub przekazania transportowcéw, oyote*hirtgcznosci

ze statkami na przejsciu morzem itp.

22. ZARZADY PORTOW MORSKICH - GDA?TSK, GDYIHA | SZCZECIN

1/ Przygotowanie morskich punktéw przetadunkowych na
obszarze kraju - w oparciu o wytyczne Ministerstwa Zeglugi

i pod kierovmictweni marynarki 4ojennej ,

2/ Przygotowanie i wydzielenie dla potrzeb wojskowych
przewozow sit i Srodkéw do prac przetadunkowych w portach

uzbrojonych, j*rzy nieprzygotowanym brzegu i na redzie,

3/ Y/ydzielenie zmilitaryzowanych oddziatéw do dyspo-

zycji wojsk - zgodnie z wytycznymi Ministerstwa Zeglugi.

23. MINISTERSTWO KOMUITICACI

1/ Przew6z Srodkéw mat.-techn, podlegtymi jednostkami
transportowymi m.in. na rzecz transportu morskiego - zgodnie

z wytycznymi KOK i Szefostwa Stuzby KW MON.

2/ Zabezpieczenie przewozow/ wojskowych, gtéwnie w za-

kresie dowozu tadunku do MPZ.
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3/ IYspotudziat n organizacji stacji wytad owczych orga-
nizowemych przez Szefostwa Przewozow Morskich w Gdansku
i Szczecinie dla pociggbw z tadunkiem przeznaczonym do dalsze-

go przewozu transportem morskim.

24. ZJEDNOCZENIE ZEGLUGI ~r6dL4DOV/E) | STOCZNI RZECZNYCH

1/ Przygotowanie i skierowanie do dyspozycji poszcze-
gbélnych zarzadéw portéw morskich nakazanej liczhy i jakoSci
harek oraz zestawdéw pchanych, wykorzysty%vanych jako S$rodki
transportu pomocniczego bgdz przeprawowego V' przetadunkach

redowych.

2/ Prowadzenie aktualnej ew'idencji bedacych w dyspozy-
cji Srodkéw transportowych zeglugi $rédlagdowej /Zilo$¢, rodzaj
i miejsce postoju jednostek ptyAvajacych/ oraz Scista wspot-
praca w zaleresie dostaw tych $rodk6éw z zarzg,dami portow mor-

skich i marynarka wojenng.

25. MINISTERSTWO £ACZNOSCI

1/ Zabezpieczenie na obszarze kraju tgcznos$ci miedzy
poszczegllnymi instytucjami i przedsiebiorstwami realizuja-

cymi zadania m,in. na rzecz transportu morskiego.
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26 NINISTERSTWO BUDOWNICTWA | PRZELiYSLU MATERIALOW
BUDOWLANYCH /ZJEDNOCZENIA BRANZOVIil/

1/ Swiadczenie ustug w zakresie przygotowania i reali-
zacji budowy pomostow przetadunkowych na nieprzygotowanym

brzegu.

2/ Usuwanie zniszczen i uszkodzen w portach i przysta-
niach w celu przyw-rdocenia ich catkowitej lub czesciow”ej zdol-

nosci eksploatacyjnej.

3/ Dostarczenie materiatow budowlanych niezbednych do
prac inzynieryjno-portowych /budowy pomostéow przetadunkowych
oraz innych przedsiewzie¢ dotyczgcych inzynieryjnego wyposaze

nia HPP/,

27, MINISTERSTWO SPRAW WEWMNETRZNYCII

i/ Ochranianie w pasie przybrzeznym szczegOlnie wrazli
wych na oddziatywania dywersyjne obiektéw komunikacyjnych

/transportowych i tacznosci/.

2/ Dorazne uzupeinianie posterunkéw regulacji ruchu
na drogach, po ktérych dowozi sie tadunek do MPZ, a takze
powiadamianie stuzby dyzurnej marynarki wojennej o stanie

bezpieczenstwa w pasie przybrzeznym.



b.s,

centr,

CGKRW
COmAYBALTAP

359

SKROTY STOSOWAI-IE W PRACY

angielski

Arabska Republika Egipska
arkusz

Akademia Sztabu Generalnego
atmosfera /eisiiienia/

skala Beauforta

typ statku lub seria produkcji
bez autora

battycki

Biuro Hydrograficzne Marynarki Y/ojennej
Baza Morska

Brutto Register Ton /ang,/, tona rejestrowa
brutto

biblioteczna sygnatura /biblioteki STiz DWW/
centralny

Centralna Grupa Kierowania Ruchem Wojsk
skrét Dowodztv/a Potgczonych Sit Morskich
Cie$nin Dunskich i Zachodniego Battyku
/wEhodzacego w sktad wydzielonego Dowddztwa
Podejs¢ Battyku o nomenklaturze skrotow NATO
COMBALTAP - Command Baltic Approaches/
Centralne Organa Zaopatrzenia

centralne stanowisko dyspozycyjne

cytat, cytowany

czesc

czas pokojowy

czas wojenny
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dtugosc¢

DowodztNiYo Marynarki Wojennej
dotyczy

do spraw

Deadweight tonnage /ang./, tonaz nos$nosci
brutto

dowodztwo

East /ang,/, Est /fr./, wschodd
eksploatacja

flotylla obrony wybrzeza
frontowe organa zaopatrzenia
francuski

gtowny, szczegoOtowy

godzina

Gdanski Urzad Morski

Gtowny Urzad Statystyczny
godzina

hydrograficzny, hydrografia
inaczej

jezioro

jednostka miary

jak wyzej

konie mechaniczne

k ilornetry kwadratowe
komendant

Komitet Obrony Kraju
komunikacja

komenda portu wojennego
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Icwatermistrzowskie stanowisko dowodzenia
kiloton

komunikacja v/ojskowa

lewatermistrzowski

komunikacja wojskowa marynarki Y/ojennej
Koszalinski Urzad Morski

ladowy

tacinski

tadunek, tadunkov/y

tagcznosé, tacznik, tgcznikowy

naped statku - silnik spalinowy

morze

marynarka wojenna

materiatowo-techniczne

najwiecej, najwyzej

naped statku - silnik diesel - elektryczny
miedzy innymi

mila morska

miejsce postoju

morski punkt przetadunkowy

morski punkt Viytadunkov/y

morski punlct zatadunkowy

morski rejon przetadunkowy

Motor Ship /ang,/, statek motoroAvy motorowiec
morska stocznia remontowa

marynarka wojenna, Mysl Wojskowa
Ministerstwo Zeglugi

Nord /nicm,/ péinoc
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nast. nastepny, nastepnie

NATO North Atlantic Treatry Organization /ang./,
Organizacja Paktu Pdinocnoatlantyckiego
niemiecki
niniejszy

nad poziom morza

Netto Register Ton /ang./, tona rejestroAva
netto

Nuklear Stiip /ang,/, statek o napedzie atomov.ym
nizej wymieniony

Ost /niem,/, wschod

oddziat gospodarczy

olej opatov/y

olej napedowy

oddziat polowej bazy frontu

okoto, przyblizeniu

OSrodek Nauk Spotecznych i Wojskowych

opus citatum, opere citato /tac./, dzieto cy-
towane

operacyjny

oryginat

oddziat stacji rozdzielczej frontu
oddziat tytowy flotylli marynarki wojennej
©brona wodnego rejonu

naped statku - maszyna parowa

punkt /ustawy, przepisu/

paragraf

potowa baza frontu

Przeglad Kwatermistrzowski
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Przeglad Komunikacyjny
Polskie Linie Oceaniczne
potudnie, potudniowy
péinoc, poinocny

Przeglad MorsKki

Polska I\larynarka Handlowa
Przeglad Marynarki Wojennej
patrz nizej

punkt obsenvacyjny

Pomorski Okreg Wojskowy
pozycja

Przedsiebiorstwo Robdét Czerpalnych i Podwodnych
Polskie Ratownictrio Okretowe
Polski Rejestr Statkow
przypis

potowy wezet tacznosci
Polska Zegluga Morska

rok

ruchoma baza armijna
rozdziat /wydawnictwa/
rubryka

ruchomy ewezet tgcznosci
rybacki

rysunek

South /ang,/, potudnie
strona

stanowisko dowodzenia, stanowisko dyspozy-
torskie

sek. sekunda
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Sszer,

SzSHIW MY
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strefy kierowania i kontroli ruchu wojsk
Steara Ship /ang,/, statek parowy, parowiec
strefowe stanowisko dyspozytorskie

Stuzhy Techniczne 1 Zaopatrzenia Marynarki
Wojennej

szerokos$¢é

Szefostwo Stuzby Komunikacji Wojskowej Mary-
narki Wojennej

sztabowy

Sztab Generalny WP
Szczecihski Urzad Morski

tom

czas

tablica, tabela

tytowa baza marynarki v7ojennej
teatr dziatan wojennych
technika, techniczny

naped statku - turbina gazowa
Technika 1 Gospodarka Morska
ttumaczenie

Tygodnik Morski

towaro”wy

naped statku - turbina parowa
transport, transportowy
tytowe stanowisko dowodzenia
teatr wojny

tysiecy

tytut

to znaczy
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tzw. tak zwany

URP Urzad Rezerw Panstwo-wycli

UW Uktad Warszawski

uzbr. uzbrojenie

iizup. uzupetnienie, uzupetniony

Vv predkos¢

vol, wolumen /tac,/, wolumen, tom

w Y/est /niem./, zachdd

w weze t

w. wiek, wyspa

WAP Wojskowa Akademia Polityczna

wch. wchodzacy /numer dziennika/

WBOK wysunieta baza obszaru kraju

v/0j . wojenny

wojsk. wojskowy

WL wezet tgcznosci

WPE Wojskowy Przeglad Ekonomiczny

WPL Wojskowy Przeglad Lotniczy, Y/ojskowy Przeglad
Ludowy

WPZ Wojskowy Przeglad Zagraniczny

WSE Wyzsza Szkota Ekonomiczna

wsm Wyzsza Szkota Liarynarki Wojennej

WSzW Wojewodzki Sztab Y~fojsko™yy

wych. wychodzacy /numer dziennika/

wytad. wytadunek

wyd. wydawni ctwo, wydanie, wydawca

wym. yyymiar /jako parametr/

v/yt. wytgcznie

ww, wyzej wymieniony
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z. zeszyt

zacli. zachad

zakt. zaktad produkcyjny

zat e zatgcznik

zatad. zatadunek, zatadowany

ZGR Zjednoczenie Gospodarki Rybnej
zob.s. zobacz strona

ZPM zarzad portobw morskich

ZT zwigzek taktyczny

ZW. zwany

zivi. zwtaszcza

ZKPM zespoOt kierowania przewozami morskimi

zegl. zegluga, zeglarski, zeglarstwo



367

SYLLIBOLE STOSOWANIE W PRACY

zdolnos$¢ przepustowa nabrzeza

nominalna tadownos$¢ jednego Srodka transportowego
szybko$¢ podrézna statku /transportowca/

ciezar jednego imosu lub partii tadunkowej
wspoltczynnik wykorzystania przebiegu transportowca
wspotczynnik nierbwnomiernosci tadowni statku
wspotczynnik wykorzystania tadomiosci statku

wspoOtczynnik czasu wykorzystania sprzetu przetadunko-
wego

wspotczynnik nierobwnomiernos$ci pracy sprzetu przeta-
dunkowego

wspoétczynnik powodujgcy zwiekszenie /przedtuzenie/
czasu w wyniku przetadunku z innego Srodka
transportowego

wspotczynnik wykorzystania przebiegu statku
wspotczynnik odlegtosci miedzy statkami

wspotczynnik wykorzystania tadownosci $rodka
transportowego

odlegtos¢ miedzy poszczegdélnymi portami przetadunko-
wymi

przebieg statku w catej podr6zy morskiej /ogbétem/
dtugos$¢ uzytecznego nabrzeza

przebieg statku z tadunkiem

dtugos$¢ transportowca

ilos¢ tadunku w tonach

w/ielkos¢ prac przetadunkowych

liczba sprzetu przetadunkowego



rz

368

nominalna tadov/nos$c statku /nos$nos$¢ statku vi DWT/
liczba linii tadunkowych

liczba /statkéw, jednostek tadunkowych itp/
liczba podrozy morskich

norma zuzycia paliwa w czasie przejscia /ruchu/
statku

norma zuzycia paliwa podczas postoju statku
norma przetadunkowa dla danego typu statku
nominalna tadownos$¢ jednego S$rodka transportowego
ilos§¢ paliwa /o0gdlnie/

efektywna zdolno$é przewozowa transportu morskiego
rzeczy”vista zdolno$¢ przewozowa

czestotliwos¢ /liczba/ podrbézy morskiej statkéw
rezerwa przewrozow;a

liczba linii rurociggow potowych

liczba potrzebnych srodkow transportowych
dtugos¢ drogi /trasy/ statku

liczba $rodkéw transportowych

liczba stanowdsk przetadunkowych

czas /o0go6lnie/

czas jednego cyklu pracy sprzetu przetadimkowego
/norma czasu/

czas pracy sprzetu przetadunkowrego /tacznie/
czas cumowania statku

czas doptyniecia statku

czas innych przedsiewziec

czas oczekiwania

czas pracy rurocig™gor/ polowych

czas manewrov/ania
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czas zabezpieczenia tadunku
ogdlny czas tnvania przewozow morskich

catkowity czas procesu /cyklu/ przewozowego
/podrézy morskiej/

czas manewrowania i manipulacyjny

0gélny przyjety czas przewozéw - 240 godz.
czas przejScia statku morzem jedna strone
czas wytadowania statku

catkowity czas postoju statku

czas zatadowania statku

Srednia predkos$¢ statku /ogédlnie/

predkos¢ posuwu tadunku /z uwzglednieniem przerw/
predkos¢ statku bez tadunku

predkos¢ statku z tadunkiem

v/ydajnos$¢ jednej linii tadunkowej /z uwzglednieniem
przerw/

wydajno$¢ sprzetu przetadunkowego /ogoélnie/
wydajnos¢ sprzetu przetadunkowego /przecietnie/

wydajno$¢ sprzetu przetadunkowego o dziataniu
obrotowym

wydajnos¢ sprzetu przetadunlcowego przy ruchu ciggtym
wydajno$é sprzetu przetadunkowego /tgcznie/

zatoga

zywnosc¢

liczba dob przejScia statku /ruch statku/

liczba dob postoju statku

zamiana godzin na minuty

numer egzemplarza i rok ivydania
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Porownanie Srednich wysokos$ci i diugosci

fali wzaleznosSci od stanu morza dla
potudniowo-zachodniego Battyku

Zestawienie zaleznoSci miedq czasokre-
sem rejsu transportowca a sitg i kierun-
kiem wiatru Aw procentach  stosunku do
predkosci statku/

¥/ odlegtosci podwodnego buchu bomb
ZQPW na_w%/sokoé(’:pfali [ gzayljej poja- Y
wienia sie

Zestawienie czestotliwosci niektérych
warunkow meteorologicznych wystepujacych
w potudniowej i zachodniej czesci Battyku

Zestawienie roznej wielkosci statkow”
I warunkow ograniczajgcych ich wyjscie
\V/ morze

Orientacyjne odlegto$ci miedzy wazniej-
szymi portami wybrzezy potudniowego
Battyku oy

fabela do obliczania czasu przebiegqu wy-
k?Ztakl’IEJ odlegtosci przy danej predkosci
statku

Dogodne odcinki wybrzeza potudniowo-za-
chodniego Battyku do organizacji NP na
nieprzygotowanym brzegu

10

11

12

14

15

17

18

"3

415

57

416

416

75

417

8'0

418

419

101
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Ogodlna charakterystyka polskich portow
handlowych i przystani rybackich nada-
jacych sie do wykorzystania dla celow
wojskowych w okresie wojny na MPP

Ogolna charakterystyka niemieckich i dun-
skich portow /przystani/ morskich po-
tudniowo-zachodniego Battyku

Ogdlna charakterystyka matych portow
I przystani rybackich PRL

Analiza czasu operacji przetadunkowych
w roznych wariantach /port, brzeg
nieprzygotowany, reda/

Sredni czas operacji przetadunko”ch
z uv/zglednieniem roznych wariantow

Tempo przetadunku Srodkdéw mat*~techn#
przy nieprzygotowanym brzegu i na redzie
/wg roznych zrodtowych materiatow/

Zasadnicze wyposazenie morskiego rejonu
przetadunkowego /wariant/

Charakterystyka polskich rzek przymorza
Battyku

Ogoblne zestawienie floty handlowej PRL

Plota handlowa PRL wedtug wielkosci i ro-
dzajow statkow

Viiek statkow floty tiandlowej PRL Aw la-
tach i procentach/

Statki rybackie - dalekomorskie
Statki rybackie - kutry

Zasadnicze parametry statkow /dtugosc,
szerokosc¢ i zanurzenie/

Zestawienie porownawcze wielkoSci trans-

ortowcow i niektdérych danych przetadun-
OWO-przewozowych

Cechy poréwnawcze statkow o nosnosci do
1000° DAT i 1000-3000 LWr

20

21

22

23

24

25

26

27

26

29

30

31
32

420

421-1

424

120

121

425"

429-~

432

140

140

141

143
143
N33

149

151
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Zestavvienie statkéw towarowych o ao$ao- 434-43711
$oi od 300 do 3000 mn

Zestawienie statkow rybackich PRL o nosno- 43b M
sci od 17 6o 3000

Zestawienie statkow wytypowanych do dowozu ' 439 |
srodkow mat.-techn.z kraju do wojsk frontu
zewnetrznego

Liczba i rodzaj statkow Wytyﬁow_anych do 38 157
dowozu Srodkow mat,-techn,z kraju do
wojsk frontu zewnetrznego

Zestawienie zbiornikowcéw PRL 440-4/1N i

Wycigg z etatu Dowddztwa Marynarki Wojennej 170 ii
- nr 01/073

Ogolne zadania podstawowych organov/ dyspo- 41
zycyjnych i wykonawczych w zakresie trans-
portu morskiego

Zestav¥ienie niektérych elementow zabezpie- 42

czenia zasadniczych stykéw transportu mor-
skiego

Zasadnicze grupy przedsiewzie¢ planu prze- 43 193

V\@zu Srodkow mat.-techn.transportem mor-
skim

Plan przewozu transportem morskim /wariant/ 442-4431

Plan zatadowania Srodkéw mat.-techn.na 444-443ii
transportowce morskie /wariant/ n
Proba ogolnej klasyfikacji zabezpieczenia 46 213 "
wojskowych przewozow morskich

Zestawienie zasadniczych rodzajéw i spo- 47

sobow r,ealizaci(i_ zabezpieczenia bojowego
przewozéw morskich

Zapasy paliwa w portach PRL 239 |i

Liczba i zdolnos¢ ||o_rzeiadowcza punktéw 240 1
zaopatrywania w paliwo w portach PRL N

Globalne zestawienie dostaw Srodkéw mat.-
techn. z kraju do wojsk frontu /bez uzy-
cia i z uzyciem broni jadrowej/

Liczba statkéw i ich mozliwosci zatadow- 31 236
cze w poszczegblnych przedziatach nosnosci
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NosnoS¢ , aanurzenie i predkosc stat-
kow wytypowanych dla dowozu srodkdéw inat,--
teohn, z kraju do wojsk frontu

Viisp6tGzynnik wykorzystania tadownosci
statkbw w poszczegolnych ich grupach
nosnosci

Struktura czasu wykonywanych czynnosci
podczas postoju statku w tlPP

Struktura ogolnego czasu postoju statku
W /wariant/

Zestawienie czasu /godzinov/e i procento-
we/ podrozy morskie] transporto?ica w za-
leznosci od jego wielkosci i predkoSci
oraz dtugosci trasy

Wynik ostatecznej liczby statkow PKL
I ich mozliwosci przewozowych w poszcze-
golnych grupach wielkosci

Liczba statkow do przewozu paliwa i drob-
nicy /fadunkéw suchych/

Poréwnanie cynikéw pracy zadanymi z Cwi-
czen Marynarki Wojennej PRL i przyjmo-
wanymi zatozeniami

Zesta?/ienie czynnikow utrudniajacych prze-
wozy morskie na Battyku w czasie wojny

Ksztattowanie sie warunkow liydr omete orolo-
gicznych w poszczegolnych kwartatach

Mozliwosci zatadowcze statkow wytypowa-
nych dla dowozu Srodkow mat.-techn
z kraju do wojsk frontu zewnetrznego

Potencjat pomoc. jednostek ptywajacych PRL
wg, staJnu ﬁa 01,10,1972 r. PLWalacy

92

93

94

99

96

97

90

39

60

61

62

63

296

260

263

264

267

279

279

29b

303

309

313
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WOJISKOWEGO TRANSPORTU AZORSKIEGO NA TLE KOMNZUIJIKACI / INNYCH
RODZAJOW TRANSPORTU/

LAolliDSG
KOBMIANY PDWIETKItlY ubDoOwy Al:/I(IiLElJJl\IIXJf
:eODLAOOY/Y
/WOJSKOWY /
NADWODNY NAWODNY PODWODNY

ZRODKO: JTECHNIKA | GOSPODARKA MORSKA“ NR 7/1%8:
JPRZEGLAD MORSKI", NR NR 2/19715/1971.9/1971-,

AULA encyklopedia TECHNIKI - 1969r.
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ZESTAUJICniIE

TABLICA 1

POSZCZEGOLNVCH RODZAJOW WOJSKOWVCH PRZEWOzZOW /V\OB
SKICH Z UWZGLEDNIENIEM ZAWEZENIA TEMATU PBACYV .

PODZIAIli ZE WZGLEDU NA

CHARXKTEIZ przEWOZOW

1ICH PRZEZNACZENIE
RUCHU

KIERUNEK

OBSZAR NA KTORUM REALI-
ZUIE 6lIE PRZEWOZU

ZMIES rucHu

PODMIOT OLA KOOO REAU-
ZUJE SIE PRZEWOZU

PRZEDMIOT PBZEWOZU

SZCZEBEL PLANOWANIA

OKRES PLANOWANIA ( RE-
ALIZACjl PRZEWOZOW

ZGRUPOWANIE 1PBZEISCIE
TBANSPORTOWCOW

odlegloéc przewozu

SRO(X)WISKO EKSPLOATACJI
TRANSPORTOWCOW

5TBEFE PRZEWOZU

5PCB0& REALIZACJI
PRZEWOZOW / UKLADU/

E

ODZA)

OPEBACV|NE

DOFRONTOWE

NA OBSZARZE
KRAJU

OCEANICZNE

DiIA POTRZEB
MAR. WOJ.

OSOBOWE

CENTPALNL

CODZIENNE

POJEDUNCZUMI
TRANSPORTOWCAMI

BLISKIEOC ZASIEGU
/PO 100 Km /

PODWODNE

LOKALNE

W UKLADZIE
S2EREGOVVUAA

BADANY RODZAJ

PR ZEWOZCIiW

ZAOPATRZENIOWE

ODFRONTOWE

NA OBSZARZE
ERONTU

MORSKIE

DLA POTRZEB
WOJSK FRONTU

TOWAROWE

FRONTOWE

OKRESOWE

i W SKLADZIE
KONWOJU

SREDNIEGO ZASIEGU
i /OD 101 - 1000 Km/

nawodne

KPAJOWE

W UKLADZIE
ROWNOLEGLUM

PDZLEAOZU

AAOIASIAICM

EWAKUACUJNE

ROKADOWE

Z OBSZARU KRAJU
OO FRONTU

P2ZUBRZEZNE

DIA potpzeb

GOSP. NARODOWE)

OSOBOWO ~
TOWAROWE

OKREGOWE

DORAZNE

MIESZANE

DALEKIEGO ZASIEGU
/PONAD IOOOKmM/

NADWODNE

POIAKGAIOWE

W ULLADZIL OI£2tGOWO;
j SOWNOLcGLUM

MOR-SKICGO
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Tablica 2

ZESTAWIENIE

przyczyn strat statkbw w drugiej wojnie Swiatowej
w latach 1939-1945

Razem straty statkOw przeciwnika

¥/yszczegblnienie I sprzymierzonych na wszystkich

1 N
/przyczyny strat/ teatrach wojny "/

ilos¢ % tys, BRT
H=====

fL Okrety podwodne 421 15 006 60,5
I Okrety i statki
i nawodne
I Samoloty
I —
i Miny
r---- ——
I Przyczyny nieznane
||i inne 1110

Razem: 6971 100 24 802 100

Uwaga; Nieco inne straty podaje Lacki M. /35, s,102/
a mianowicie - 31 190 tys.BRT z czego zatopity

/w min BRT/: okrety podwodne - 20,2; lotnictwo - 5,9;

okrety i statki nawodne - 1,7; miny - 1,9; inne
przyczyny - 1,5,
X/ Bez strat japonskiej floty handlowej, ktore

w latach 1941-1945 w zatopionym tonazu wyniosty

8 782 tys.BRT, z czego tylko w 1944 r. zatopiono
3 892 tys.BRT /55, s.162/.

Zrodto; Lipinski J.; Druga wojna $wiatowa na morzu,
Gdynia 1967. ?/ydawnictwo Morskie, ss. 449 i 461
/tablice 5 i 10/.



poréwnawcze

I Wyszcze-
i gélnienie
1

]

iL Rodzaj

i NosSno$¢ catkowita /DWT/

I Pojemnos$¢ /BRT/

n
I Srednia predkos$¢
I /wezty/

ii Zanurzenie z tadun-
i kiem /m/

L Dtugos¢ /m/

I Szerokos¢ /m/
IiIWysokoéc' boczna /m/

I Liczba tadowni /szt,/
I Pojemnos¢ tadoTOi /m3/
I Mozliwos¢ zatad. /ton/
1 Zapas paliwa /ton/

|Zu2ycie paliwa
I /ton/doba/

ZE S TAWI

415 -

Tablica 9

ENIE

statkéw; handlowych PRL roznej wielkoSci

"W'ieczo- $Andrzej

rek”
B-30

drobnic.
2540

1971

9,9

5,4

83,8
12,2
7,2

3382
2032
400

17,0

ir- —_—— -

| Zatoga /liczba 0s6b/
L Wymiary lulcéw /m/
I dtug, X szer,

30

7.8x5 4
8,0x7 ,8
8 ,8x7 , 8-

n Bomy statkowe /ilos$¢
Il i obcigzenie w tonach/

I Rok budowy statku

zrodto; Wykaz statkow Pffl wedtug armatoréw”

873

1953

Nazwa statku

“lna”
Borowy”
B-458 B-51
drobnic. drobnic.
1321 686
1210 480
115 9,0
4.5 3,4
64,6 56,8
11,0 9.6
6,1 5.8
2 2
1956 1333
1057 549
86 34
4.7 2,1
27 18
12,0x5,6 12,0x5,5
11,8x5,6 9,6x5,5
4/3 4/3
1962 1958

"Trawler Kuter

"Biata”
B-10

rybacki
542
670

10,0

4.2

56,6
9,1
4.9
1
620
394
292

8,5

25

1,3x1,5

1/2
1/1,5

1967

jednostek rybackich PRL /Szefostwo Stuzby Komunikacji
Wojskowej, Mar.W oj,/ oraz tablica 35.

rybacki
B-25S

rybacki
55

106

9,0

2,7

24,6
6,6
3.4
1
110
44
13

ok, 1,

1,1x1,

Zura-
wik
350 Ki

1966

karty eiYidencyjne
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Tablica 11

POROWNANIE SREDNICH

wysokoséci i diugosci fal w zaleznos$ci od stanu morza
dla potudniowo-zachodniego Battyku

il Stan morza

I wskali B 2 3 4 S 6 7 8 9
i . =—K= =

%?Q?d\?v'?ngryggﬁosc 0.5 08 12 16 21 27 35 43

I Srednia diugosé 10

i fal w metrach 17 25 35 45 55 65 75

Zrédto; Locja Battyku /wyd.ll/, wyd. Biuro Hydrograficzne Mar.Woj.,
Gdynia 1966 r.

Tablica 12

ZESTAWIENIE ZALEZNOSCI

miedzy czasokresem rejsu transportowca a sitg i kie-
runkiem wiatru /w procentach w stosunku do predkosci

statku/
i _ _ . :
I Rodzaj okretu Wiatr z dziobu 1Wiatr z burty | Wiatr z rufy
:: /tggg%poosrttlgiwca/ Sita wiatru wedtug skali Beauforta

4 6 8 10 4 6 8 10 4 6 8
I Szybkobiezne

| N
I 0O Srednim tonazu
Il /do 8000 BRT i 0O +10 +22 +74 0 +2 46 +27 0O +1 -1

Ill_pre;dk. 15-16 w/

I 0 Srednim tonazu

I /do 6000 BRT i 0 +23 +46 +102 0 +13 +22 +49 -2 +1
ii~predk. 12-14 w/

i Mate fponiZej

I 4000 BRT i predk. 0 +25 +88 +248 -3 +5 424 +45 -4 -3 0 +2
Il ok.1IO w/

Uwaga: "+’ - przedtuzenie przejsScia statku
- zmniejszenie predkos$ci statku

Zrodto. Zagrodzki K,; Oceanografia dla marynarzy, wyd.Komunikacyjne,|
Warszawa 1956 r.
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ORIENTACYJNE ODLEGLOSCI MIEDZY WAZNIEJSZYMI PORTAivU
WYBRZEZY POLUDNIOWO-ZACHODNIEGO BALTYKU Adm/

BEns ====mSSS555.5555S: ====5=5=S: 5= === e
Trasa _ 0 tio !
przybrzezna ) 0 0 R|> -'B ) " © u 8 .&'
& o s . © Oﬁ “Qi@%“@mgé g@)“ T
. __ § e o b v bR g I b e v Lsg
152 e ;i@l,% E E' s & Ho © s 4P
najkrotsza S 0 6) w P H» a & @ e 6 . feo Nja
r;;:. - R —— T S
Gdansk 9 13 36 68 95 116 155 182 202 238 220 236 232 282 315 341 357 350 340 380 390 414 436 450 380 150 285
Gdynia 9 9. 32 66 93 U3 ;¢ JL80-200 pie p @- 233 730 80 312 3381354 _347 337 ,,7 1o 11 433 447 377 282"
H1 13 ° 25 59 86 106 140 173 193 229 211 226 223 273 305 331 347 340 330 370 380 404 426 440 370 340 275
Wiadystawowo 34 y . 24 w37 _p| _pt JLipjiy JITI 207 _188_ 204 2pt 251 282 J)309-325 _9|» 308 _348. 158.382 4p4 348_ 253
Y eba ) 62 57 3 34 54 88 121 141 177 158 174 171 221 253 279 295 288 278 318 328 352 374 38" 318 ~ 8 223
, Ustka o A LB W 83 .~ 6k 3£ﬁ__ 24 _r§§ 96 116 152 ;gg__lﬁg_;ﬂG 196 228 254 270 263 253 '293 303 327 349 363 293 263 198
Dartowo 116 113, 106 M§2W 52 Ng%mww%?&gwﬁm%,&%g._ll_l_lﬂ 124, 174 206 2?“,3 248 Mg{f& 231 ,271“281 h305 3Mg7w 341 271 241 176
Kotobrzeg J.50 JUJ.-1rQ ni 80 _py -32 35 61 97 78 94 91 141 173 199 215 208 198 238 248 | 294 308 238 220 143
Dziwnow JL74 171 _~64 Ul 1?7 83 65 33 21 66 47 63 60 110 142 168 184 177 167 207 217 241 263 277 220 180 120
Swinoujré”eie JL96 _193 ipe U3 127 101 83 50 21 37 24 40 37 87 119 145 161 154 144 184 194 218 243 254 230 200 130
Szczecin A__ m 233 M231 223 195 164 138 120 87 58 37 66 77 74 124 156 182 198 191 181,221 231 255 267 291 270 237 167
Peenemiinde 207 205 ;%ZM 169 138 113 W2 65 35 42 _66_ . _.2r 24 74 106 132 148 141 131 171 181 205 217 241 210 190 115
Sassnitz 205 203 195 167 1%@_%&1 W97 72 42 49 80 27\, MKM§QWM94 326 152 168 161 151 191 201 225 237 261 190 170 90
Greifswald 218 216 208 180 150 125 107 77 47 55 78 13 30 85 115 141 157 150 140 180 190 214 226 250 220 190 120
Stralsund w238 (36 28 ,20Q 174 154 138 114 84 9 122 74 49 72 65, .96 112 105 95 135 145 169 181 205 170 140 125
Rostock _270 _268_267_ 232 206 186 168 147 117 124 161 105 79 108 55 53 62 55 45 ?5j119 131 155 130 100 100
lismar _ . ..304302 294 266 238 216 200 178 148 157 194 137 112 147 89 46 35 33 35180 90"115 135 145 135 105 125
iiUbeka N§£§ﬁ§%§ §9§M2Z§M %?%M229 %}%b%g%MNégé.ﬂzg 207 151 ;%§%,%§£w%}%wM§%MA3%M An 20 52 90 100 120 145 150 125 95 140
Neustadt 311 309 301 273 248 224 208 186 156 165 202 146 127 156 105 56 61 14 35 70 90. 110 120 140 110 .85 137
Heiligenhafen 300 297 289 261 236 212 196 174 144 153 JA90 134 115 144 95 46 51 41 32 40 45 66 80 105 100 65 135
Hilonia . . . 331 328 320 292 267 243 %EZMNEQERAZEF&§§ 221 165 146 175 126 77 82 72 63 ,ng,gu,\m%ﬂmm53 75 135 105 75 160
1CTCernfOrde, . v s s onn e 3421339 331 303 %33_254 238 209 179 191 232 176 157 181 128 88 92 83 74 44 24 51 70 85 110 80 165
llensb™"£ 362 36p 352 324 299 27~ 258 232 202 212 253 203 178 202 14" 109 115 104 95 71 57 51 65 80 128 95 175
iubenraa J68 366 3J8 330 281_264 239 209 218 259 303 184 208 155 119 110 101 101 77 67 62 62 45_ 93" 110 195
[redE£r~c™a_ 385 383 375 347 322 298 281 254 224 235 276 220 201 224 172 132 137 127 118 120 130 79 79 45 47 69 210
Ha”undborg 374 372 364 336 311 287 267 248 218 224 265 209 180 213 161 121 127 116 107 93 103 106 124 93 47 39 145
Syborg___ 346 344 336 308 283 259 237 219 179 196 237 181 152 185 133 93 98 88 79 64 74 77 95 101 60 35 125
Si(ge___ 250 248 240 212 187 174 160 137 107 126 157 115 90 112 121 100 120 140 135 127 149 154 175 181 205 142 125
Su”~eitaga 255 253 245 217 192 180 165 142 140 131 162 120 95 118 125 105 131 145 140 138 160 165 186 192 136 108 128 27
R’Yire 173 17D 163 143 112 85 72 62 64 72 109 69 50 79 90 115 145 159 150 140 185 184 218 210 230]180 155 91
przybrzezna: Obliczenie wtasne na podstawie map Battyku PqudnnnNego i Zachodniego, 1958 r. i 1966 r. /trasa przybrzezna naokoto Rugii,
nie uwzgledniajgca toréw wodnych zaminowanych/. :
~Masa najkrotsza: Literatura - Locje Battyku, tomy; 502,503,504 i 505; Dudek L ., praca doktorska /17, zat.l4a/ i obliczenie wtasne.

Tablica 16

2SSSSS! z SSSSSS
o
®
3 a ®
¥ s
290 1731
287 17)
280 | @y
258
228 11)
203 87 1
171 721
148 62 1
145 64 1
135 721
172 109 1
120 69 1
95 501
118 79
130 90
105 115
135 145
145 159
142 150
140 140
170 185
175 184
190 218
200 210
-140 230
110 180
130 155
27 91
97
97






Nazwa portu

Dartowo
Dziwnow
Elblag
Gdansk
Gdynia
Gorki ?/schodnie
Hel
Jastarnia
Kotobrzeg

A Leba
PrzegalinAub Police/
Puck

Sopot
Stepnica
Szczecin

Swinoujscie
Trzebiez
Ustka

Wiadystawowo
Wolin

Gtebo-
kosé
redy
W me-
trach
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Tablica 19

polskich portow handlowych i przystani rybackich nadajacych sie do wykorzystania
w okresie wojny na morskie punkty przetadunkowe

Wejscie do portu

GtgebokosS¢ i

SZero-

kos¢ toru wodnego

w metrach

gtebo-
kos¢

szero-
kosé

Liczba i

gtebok,

basenéw portow.

Przeszkody
nawigacyjne licz-
na podejsciu ba
do portu

/poza torem

wodnym/

mielizny
mielizny
mielizny
mielizny
duze kamienie

mielizny

wraki
fale denne
mielizny

mielizny

mielizny
mielizny
kamienie
mielizny
przybrz.
mielizny
wraki ~

Uwaga. Rubryki 3481011 - podano wg przecietnego sfany poziomu wody: rubr

p"n

lectinika i Gospodarka Morska’ ¥ scdnik Moreki”

gtebokosé
W me-
trach

Parametry nabrze-
zy portowych

dtugosc gtebo-

uzytko- kos¢

wa rzy na-

w km rze-
zach w
metrach

» ««eoiol

in Poli

Dopuszczalne
zanurzenie |
dtugosc¢ stat-
ku w metrach

zanu- dtu-
rzenie gos¢

75
3.6 70
2.9 20
9.4 165
11,8 250

22 20

37 30

45 30
5,1 80

25 30
2.2 20

29 20

5,0 60

2,0 30

9.0 160

54 %90
2.2 30

45 60
4.0 70
3,0 o 60

Przewl- Mozliwos$ci

dy*vana  przetadowcze

i czba  portéw

statko-  ton/doba

miejsc

przy wariant wariant

nabrze- I I

zach /opti- /maksi-
mum/ mum/

"Przeglad Morski"
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Tablica 21

matych portéw i przystani rybackich PRL

Port - przystan
/miejscowos$c/

Frombork

Kamien Pomorski
Karsibor

Katy Rybackie
Krynica Morska
Lubczyn
Lubin-Wapnica
Mrzezyno

Nowa Pasteka
Nowe Warpno
Piaski

Police /przystan/
Rowy

Szczecin Dabie
Swibno
Tolkmicko
Zalesie

Gtebokosé Drugost

basenu ",
/m/ m/
1,1-1,4 400
2,7-3,0 800
0,7-2,0 300
1,4-1,7 100
1,6-2,0 300
0,9-1,2 150
15-2,5 700
2,0-25 330
1,1-1,6 300
1,0-1,7 400
0,6-1,5 250
15-2,0 200
1,3-2,0 50
1,1-2,0 70
1,6-2,9 300
1,3-1,6 600
1,7-2,5 80

Mozliwos¢é
wejscia
statku
/rodzaj/

Mate kutr;
backie, k
desantowe
i barki

/T.B-500/

Zrodto: Locja Battyku, wybrzeze polskie, Gdynia 1969.
wya* Biuro Hydrograficzne Marynarki Wojennej.
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TEMPO

Tablica 24

przetadunku srodkéw mat.-techn. w portach
/przystaniach/, przy nieprzygotowanym brzegu
i na redzie /wg ré6znych zrédiowych materiatow/

1 V/yszczeg6lnienie

H A. w PORTACH /PRZYSTANIACH/

I Statek typu B-57 o tadowno-
i sci 700 ton

Il

IL-

I Czas obstugi statku w zakre-
I sie drobnicy w porcie

I szczecinskim w 1965 r,

1 /8rednio/

I Czas obstugi statku w zakre-
I Sie drobnicy w porcie
L gdynskim w 1965 r.

i Czas przetadunku drobnicy
lw portach polskich przyjeto

I /8rednio/:

I - dla linii europejskich
i - dla linii oceanicznych
1 Czas za- lub i“tadowania

i polskich statkéw o nos$nosci
Il od 600 do 1000 DWT
]

j Cza

| 5-10 tys.DWT sprzetem bojo-
jwym i zaope .
I Si - n®wjTiti metodami
il przetadunkowymi

Il /np* "wipczy6-wyiaczy6”/

I Statek 0 no$nos$ci 5000 DWT
i przy pomocy 30 ludzi i wa-
I gonow - pojemnikow

]

I Czas zatadowania statku
[

zaopatrzeniem wyno-

/Srednio/

Czas
przeta-
dunku
w godz.

2

26

38

35

24
24

25

27

12

;!;%‘Edn Zrodto z ktérego
ku w wykorzystano
tonach dane

3

700/27/ Zbiér prac Alcademii

Sztabu Gen.
nr 3/1965, s.22
1000 Morski Rocznik
Statystyczny 1966,
/26/ s 60
1000 Morski Rocznik
Statystyczny 1966,
/29/ S 59
St.Borowicz - praca
doktorska, WSE
Sopot 1960, S.361
600/25/
800/33/
L.Dudek - praca
800/32/ doktorska, ASG
Warszawa 1968,
zat.15.
Wt Charciarek -
praca magisterska,
6000 WSE Sopot 1965,
1222/ s .64
4000 Rocznik Osrodka
/333/ Nauk Spot.i Wojsk.

Mar.Woj.
Gdynia 1964,

nr 2,
s.298
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I Statek ponad 8000 BRT w syste-
I mie poziomym "roll-on roll-off”

)
[

/97 samochodoéw i

92 przyczepy/

Statek t.”CONET”
/400 pojazddvtT wojskowych/

statek t.”COMET” systemem
"drzwi-drzwi”

il /700 pojazdéw/

B. PRZY NIEPRZYGOTOWANYM
BRZEGU

9 barek moze przewiezé¢ tadu-

nek z transportowca o 4 ta-

downiach i zakotwiczonego
na redzie do brzegu do 3 tim

Statek B-57 o tad.700 t

Amfibijna kompanii tran-
sportowa NATO* barkami
t.LARC w relacji statek-
brzeg moze przetadowacd

Paliw ptynnych przy 6 calo-
wych rurociggach i wydajno-
§ci pomp 150 n™ na godz. ze
zbiornikowca zakotwiczonego
na morzu mozna przetoczy¢
na lad /1 punkt/

Kolejka linowa na odle-
gtos¢ 2,5 km /dwa wagoniki
o nosnosci 10 t kazdy/

Kolejka linowa z transpor-
towca zakotwiczonego na
redzie

C. NA MORZU /REDZIE/

Roztadunek sprzetu wojsko-
wego ze statku 5-10 tys.DWT
przy uzyciu barek, holowni-
kow, pchaczy itp.

10

24

65

24

24

50

6000
/92/

700
/177

700
/29/

3000
/125/

80
/80/

54
/54/

600
/12/

Rocznik OSrodka
Nauk Spot.i Wojsk.
Mar,Woj. nr 2,
Gdynia 1964, s.209

s, 209

Przeglad Morski
nr 7-8/1965
S.17

Przeglagd Morski
nr 19/1965
s, 9

Zbior prac Alcade-
mii Sztabu Gen,
nr 3/1965, s.22

Przeglad Morski
nr 5/1968, s.64

Przeglagd Morski
nr 5/1968, s.64

Rocznik OsSrodka
Nauk Spot.i Wojsk.
Mar.Woj. nr 2,
Gdynia 1964, s.301

Przeglad Morski

nr 7-8/1968, s .122

Wit.Charciarek -
praca magisterska,
WSE Sopot 1965,
s.64



Il N

I Czas za- lub wytadowania

I polskich statkéw o0 nos$nosci
I od 600 do 1000 DWT na redzie
Ili_urza,dzeniami wiasnymi statku

I Smigtowce t.BOEING-VERTOL

I 107-11 /3 szt./ mogg prze-
Il rzuci¢ z jednego okretu

Il /statku/ na drugi, jeS$li

iL ptyna w matej odlegtosci od
| siebie, kursem réwnolegtym
1 /do 5 Ifei/

I Smigtowce CH-46
1 SEA KITIGHT /3 szt./

1 Smigtowiec t.Mi-4 ze statku
i wodlegtosci 3 Mmod linii
I brzegu w trzech nawrotach

I /650 kg, 760 kg i 870 kg/
j moze przenies¢

I Zespot 20 Smigtowcéw moze
I przetadowaé¢ tadunek
1 z transportowca na brzeg

il Jeden Smigtowiec /nowego
I typu/, wykorzystujgc jeden
I "most powietrzny” moze

Frze%adowac’
- | |

Il D. RbZNE RELACJE PRZELA-
i DUNKOVA

1 Czas potrzebny na prze-
I tadowanie S$srodkow mat.-
J techn. w relacjach:

I a/ wagon-plac

|

I b/ saraochdéd-plac-statek
Il ¢/ plac-statek

J d/ plac-barka
Il e/ barka-statek

427

50

24

63

100

50

60
67

800
/16/

90
/90/

75
/75/

2,3
12,3/

9000
/375/

30
/30/

2000
/32/

2000
/20/

2000
/40/

2000

2000
730/

4

L.Dudek - praca
doktorska,

ASG Warszawa
1968, zat.l5

Wojskowy Przeglad
Zagraniczny
nr 3/1967, s.58

V/ojskowy Przeglad
Zagraniczny
nr 6/1967, s.140

Wt Charciarek -
praca magisterska,
WSE Sopot 1965,
S.118

Rocznik OSrodka
Nauk Spot.i Wojsk,
Niar W 0j., Gdynia
1964, S.301

Wojskowy Przeglad
Zagraniczny
nr 3/1967, s.58

Pismo Zarzadu
Portu Morskiego
nr 08/70 z dnia
05.02.1970 r.
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ZASADNICZE WYPOSAZENIE
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Tablica 25

morskiego rejonu przetadunko-wego /wariant/

WyszczegOlnienie
sprzetu

|. DZIAL PHZELADtNICD

Zuraw 0 udz~vigu 10-50 ton

Samochdéd - dzwig /3-10 ton/

Dzwig ptywajacy
Przeno$nik tasmowy
Podnosnik widtowy
Rurocigg potowy
Srodki amfibijno-
transportowe
Pomost sktadany
Tace tadunkowe
Zawiesia /rozne/
Stropy stalowe
Lina /do prowadzenia/

Osprzet przetadunkowy
/drobny/

Personel pozostaty

Razem:

I'1. DZIAL ZABEZPIECZE-
NIA SPECJALNEGO

Radiostacja na samo-
chodzie

Okret /kuter/ ratow-
niczy

s &s.sivp

Jm

szt/
0so6b
N I.f/\

fin

0sOb

0s6b

szt/
0s6b

[lo§6 sprzetu i

Port

4/8

3/6

3/6
12/12
1/10

6/-
30/-
10/ -

6/-

6/-

-/50

92

1/4

1/14

obsada
Brzeg Reda
nie-
przygo-
towany
«

T/14

2/26 2/26

3/6
12/12

1/10 1/10
12/60 12/60

3/-

6/- 6/-
30/- 30/-
10/ - 10/ -

6/- 6/-

6/ - 6/ -

-/18 -/24

146 120

1/4 1/4

1/14 1/14




11 .

I'8.

Il
n13.
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Kuter hydrograficzny szt/
0sob

Kuter sanitarny
Kuter pilotowy
Kuter pozarniczy
Holownik

Samochod sanitarny
Samochod pozarniczy

Smigtowiec wielozada-
niowy /Mi-2/

Siatki koleinowe m
Personel pozostaty

Razem:

I11. DZIAL ZAOPATRZENIA
I USLUG

Motorowka szt/
osbb

Kuter transportowy _

Barka BM-500

Holownik

Samochéd ciezarowy
/z przyczepa/

Samochéd osobowo-
terenowy

Samochéd cysterna na
wode

Samochéd cysterna na
paliwo

Samochéd warsztat
Elektrownia potowa
EO-4

Motopompa wodna

Kuchnia potowa
/KP-320/

Wobzek do transportu
wewnetrznego

10/10

1/6

1/4

10/10

51

1/6 |

15
84

1/4

1/1

212

2/2






432



- 433 -

Tablica 32

ZASADNICZE PARAMETRY STATKOW

/Dtugos¢, szerokoS¢, i zanurzenie/

Parametry statku /m/

| .

i Rodzaj statku \ Sze- Zanurzenie

II Doléé ro- bez ta- z ta-

I 9 kos¢  dunku dunkiem

I Kutry desantowe 14-20 4-6 073-0,7 0,6-1,0

il Motorowki 10-17 3-5 0,6-1,2 0,8-1,8

" Barki portowe /300-400 ton/ 36-45 7.2- 0,3-0,4 0,5-0,6

8,1

| Barki rzeczne /500-TO0 ton/ 57-67 8,0- 0,4-0,9 0,6-1,8

[ 8,2

1 Okrety desantowe /Srednie/ 70-90 8-10 1,1-1.9 16-2,4

| Kutry rybackie i male

1 holownik 1230 47 12-21  1,6-30

j Trawler , lugotrawlery,

1 duse ho?/owni%d itp. 30-60 6-10 2,2-35 3,0-45

L Bazy rybackie 80-90 13-15 4,1-54  5,3-6,2

j Promy /Gryf, Gustaw

}Ii’\i Skgndyngwia 83-100 16-18 . 4,0-5,0

I Statki tow. 500-1000 DWT 53-61 9-10 1,7-3,3 2.7-4.3

I Statki tow, 1000-2000 DWT 61-84 9-13 2,9-4.2 4,2-51

|ILStatki tow. 2000-3000 DWT 83-103 12-15 3.8-51 5,4-6,0

I Statki tow. 3000-10000 DWT 93-160 14-20 4.1-7.2 5,8-9,1

I Statki tow. 10000-25000 DWT 140-200 19-24 7,2-10,1 8,4-12.0

I Statki tow. 26000-100000 DWT  190-270 23-95 91-13'0 10,0-150
Zrodto: Polski Rejestr Statkéw, Gdansk 1972 r..'

Watorski M,:

wiasne na
Szefostwa

| Portowe urzadzenia przetaaunicowe,
Gdynia 1964, wyd. Morskie, s,39 oraz obliczenia

odstawie materiatow zrodtowych
tuzby KW MW,
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Typ
statku

B-475
B-475
B-51
B-51
B-51
B-51
B-51
B-51
B-51
B-51
B 51
B-476
B-476
B-476
B-53
B-53
B-53
B-53
B-57
B-57
B-57
B-57
B-57

Nazwa
statku

od 500 do 1000
DWT

BORUTA
ROKITA
DUNAJEC
INA
KRUTYNIA
NER

ODRA
ORLA
PILICA
SAN

SOLA
BOGINKA
DZIWOZONA
NERSIDA
JASTARNIA

NOGAT |

NOTSb
PROSNA
GOPLANA
KRASNAL
NIVIFA
RUSALKA
SKRZAT

Urzadzenia

Tablica 35

Jhia *H*H

przetadunlcowe i
0dd
ilos¢ ilos¢ bomow I-ng“é’l
wind i dopusz- | T B
czalne ich q

obcigzenie B

/ton/ ORH A

13_ 14 15
2 2x3 tony 1350
2 2x3 tony 1350
4 4x3 tony 1369
4 4x3 tony 1333
4 4x2 tony 1333
4 4x3 tony 1333
4 4x3 tony 1369
4 4x3 tony 1333
4 4x3 tony 1369
4 4x3 tony 1369
4 4x3 tony 1333
4 4x3 tony 1367
4 4x3 tony 1367
4 4x3 tony 1367
4 4x3 tony 1005
4 4x3 tony 1005
4 4x3 tony 1005
4 4x1,5 tony 1046
4 4x3 tony 1724
4 4x2 tony 1724
4 4x3 tony 1752
4 4x3 tony 1752
4 4x3 tony 1752

422
438
516
549
540
549
520
529
5X3
546
540
534
534
534
693
714
608
658
745
736
714
695

709

d3 ik
« 8BS

A

17

1961
1961
1951
1958
1959
1958
1953
1958
1953
1951
1958
1963
1964
1964
1955
1953
1954
1955
1959
1959
1961
1960
1960
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Tablica 35
ZESTAW IENIE
statkOw towarowych o nos$nosci od 500 do 3000 DWT wedtug
stanu na 01*10.1972 r.
—gE = | = =P
) Urzadzenia fz)l*H*H
E?{Jetr?onoéé Nos- Wymiary Wymiary lukow przet ad unieowe ‘63}%““
Typ Nazwa /BRT/ nosc¢ statku dif. X szer.
statku statku o netto AWT/ dt.x szer. p m/ il0$¢ [ilo§¢ bomow 5 =
é & ART/ /m/ ‘:'[_' dopusz- Eﬂ?/l>> ;
2 &i% czalne ich 5.5
g b obciazenie s g
/ton/ &/\E/\
-2 3 6 nrzz 8 zrzEZz 12 TT 15
od 500 do 1000
DWT
B-475 BORUTA M 2 492/172 527 57,0x9,6 292 9,0x5,5; 12,0x5,5 2x3 tony
B-475 ROKITA M 2 492/172 548 57,0x9,6 2,93 9,0x5,5; 12,0x5,5 2x3 tony
B-51 DUNAJEC M 2 486/177 645 56,9x9,6 3,40 9,6x5,5; 12,0x5,5 4x3 tony
B-51 INA M 2 480/177 686 56,8x9,6 341 9,6x5,5; 12,0x5,5 4x3 tony
B-51 KRUTYNIA M 2 473/183 675 56,8x9,6 3,42 9,6x5,5; 12,0x5,5 4x2 tony
B-51 NER M 2 474/178 686 56,8x9,6 3,42 9,6x5,5; 12,0x5,5 4x3 tony
B-51 ODRA M 2 484/181 650 56,8x9,6 3,41 9,6x5,5; 12,0x5,5 4x3 tony
B-51 ORLA M 2 473/183 661 56,8x9,6 341 9,6x5,5; 12,0x5,5 4x3 tony
B-51 PILICA M 2 484/178 641 56,8x9,6 3,40 9,6x5,5; 12,0x5,5 4x3 tony
B-51 SAN M 2 487/180 682 56,8x9,6 3,40 9.,6x5,5; 12,0x5,5 4x3 tony
B.51 SOLA M 2 474/178 675 56,8x9,6 3,42 9,6x5,5; 12,0x5,5 4x3 tony
B-476 BOGINKA M 2 498/189 668 57,3x9,9 3,45 4x3 tony
B-476 DZIWOZONA M 2 498/189 667 57,3x9,9 3,45 4x3 tony
B-476 NERSIDA M 2 498/189 667 57,3x9,9 3,45 4x3 tony
B-53 JASTARNIA M 1 610/280 866 53,7x9,1 4,25 10,0x4,0 - 2 luki 4x3 tony
B-53 NOGAT M 1 620/273 892 53,6x9,0 4,25 10,0X4,0 - 2 luki 4x3 tony
B-53 NOTEfc M 1 655/273 760 53,6x9,0 4,25 10,2x4,0 - 2 luki 4x3 tony
B-53 PROSNA M 1 613/283 823 53,7x9,1 425 10,0x4,0 - 2 luki 4x1,5 tony
B-57 GOPLANA M 2 499/244 931 61,9x9,9 3,70 12,0x55 —2 luki 4x3 tony
B-57 KRASNAL M 2 499/244 920 61,9%x9,9 3,70 12,0x5,5 - 2 luki 4x2 tony
B-57 NIMFA M 2 497/244 893 61,9x9,9 3,70 12,0x5,5 “ 2 luki 4x3 tony
B-57 RUSALKA M 2 497/233 869 61,9x9,9 3,70 12,0x5,5 - 2 luki 4x3 tony
B-57 SKRZAT M 2 496/234 886 61,9x9,9 3,70 12,0x5,5 - 2 luki 4x3 tony
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B-458

B-458
B-513

SYRENKA
SWIETLIK
WILA
WODNICA
WROZKA
GUSTAW VASA
/Prom/

SKANDYNAWIA
/Prom/

Razem:

od 1000 do
2000 DWT

GRYF /Prom/
CHOCHLIK
SKIERKA
ANDRZEJ BOROWY
ICAPITAN KANSKI

KAPITAN STAN-
KIEWICZ

KAPITAN ZIOL-
KOWSKI

IVIARYNARZ MIGALA
DEBLIN

KOSZALIN
MODLIN

WOLIN

BUSKO ZDRO!J
CIEPLICE ZDROI
CIECHOCINEK

DUSZNIKI zZDROJ

497/233
497/244
497/244
497/244
497/244
389171482

2828/1427 550

20893/8952 22819

2977/1084
1006/511
1006/511
1210/585
1204/579

12057579
1204/579 1309

1204/579
1269/567

1315
1702

1273/566

1271/568

1272/551

1160/507

1170/506

1159/505

1160/507

61,9x9,9
61,9%x9,9
61,9%x9,9
61,9x9,9
61,9x9,9
99,7x18,0

83,4x16,2

d+".53,6 do

99,7

szer.9,0 do

18,0

91,5x15,9
61,8x9,9
61,9x9,9
64,6x11,0
64,6x11,0
64,6x11,0

64,6x11,0

64,6x11,0
82,4x12,4

82,4x12,4
82,4x12,4
82,4x12,4
82,3x12,4
82,3x12,4
83,7x12,4

82,3x12,4

4,10

2,93-
-4.25

4,45

455 -

10

16,5

9,0-

- 20,0

115

115
14.5

11

2

2
3

12

12,0x5,5
12,0x5,5
12,0x5,5
12,0x5,5
12,0x5,5

12,0x5,5
12,0x5,5
12,0x5,6;
12,0x5,6;
12,0x5,6;

12,0x5,6;

12,0x5,6;

2 luki
2 lulci
2 luki
2 luki
2 luki

2 luki
2 luki
11,8x5,6
11,8x5,6
11,8x5,6

11,8x5,6

11,8x5,6

9,6x5,0; 8,9x5,0 -

2 luki

9,6x5,0; 8,9%x5,0 -

2 luki

9,6x5,0; 8,9x5,0

2 luki

11,5x5,0;
10,2x5,0

11,5x5,0;
10,2x5,0

11,5x5,0;
10,2x5,0

11,5x5,0;
10,2x5,0

14,1x5,0;
14,1x5,0;
14,1x5,0;

14,1x5,0;

13

4x3
4x3
4x3
4x3
4x3

od 1,5 do

3 to

4x3
4x3
4x3
4x3
4x3

4x3

4x3

2X5;
4x3

2Xx5;
4x3

2X5;
4x3

2X5:
4x3
8x5
8x5
8x5

8x5

tony
tony
tony
tony
tony

n

tony
tony
tony
tony
tony

tony
tony
tony
tony
tony

tony

15

40467

1753
1753
1956
1956
1956

1956

1956
3224

3095

3174

3095

3069

3069

3069

3069

16

440

18256

877

1046
1046
1057
1051
1050

1047

1052
1362

1274

1$75

1272

1148

1151

1147

1146

17

1964



B-452

B-452

B-452

B-452

B-452

B-452

B-452

B-452

B-452

B-457
BANIA

NRF

IWONICZ ZDROJ

KARPACZ

KODOWA ZDROJ

NALeCZOW

POLCZYN ZDROJ

RABKA ZDROJ

RUCIANE

Swieradéw zdrodj

SWINOUIJSCIE

HAINOWICA
ELB14G

LIWIEC

Razem:

od 2000 do
3000 DWT

BRYG.
KIAKOWSKIEGO

JEENOST:
ROBOTNICZA

PSTROWSKI

SOLDEK

1170/506

1157/508

1165/506

1156/508

1156/504

1170/506

1157/506

1170/506

1164/505

2 1809/371
2 11284/488

927/631

X 134235/
15329

1945/934

20037950

1928/924

20057994

1075
1699

1445

39814

82,3x12 4
82,3x12,4
82,3x12 4
82,4x12 4
82,4x12 4
82,3x12,4
82,4x12 4
82,3x12 4
83,7x12 4

56,1x10,2
79,2x12,3

62,5x9,9

d+,61,8 do
83,7

szer.9,9

do 15,9

83,8x12,2
83,8x12,2
83,8x12,2

82,8x12,2

14,0

4,64 11,5

4,20- 11,0-1 X
-5,10 -16,0

5,35

5,51

5,51

I 5,50

12

11,5x5,0
10,2x5,0

11,5x5,0
10,2x5,0

11,5x5,0
10,2x5,0

11,5x5,0
10,2x5,0

11,5x5,0
10,2x5,0

11,5x5,0
10,2x5,0

11,5x5,0
10,2x5,0

11,5x5,0
10,2x5,0

11,5x5,0
10,2x5,0

11,2x6,7 - 2 lulci

5,8x4,6 ; 7,6x4,6 -
2 luki

13,4x5,7
10,0x5,7

7.,0x5,3; 8,0x7,8;
8,8x7 .8 m 2 luki

70x54;: 8,0x7,8;
8,8x7 ,8 = 2 luki

7.,0x5,3; 8,0x7,8;
8. 8x7,8 m 2 luki

7.,0x5,3; 8,0x7 ,8;
8.8x7 .8 - 2 luki

1x10 ;
6x5

2x5:; 2x3

od 3 do
10 ton

8x3 tony
8x3 tony
8x3 tony

8x3 tony

3069

3069

3069

3069

3069

3069

1432
2857

1817

71877

3382

3382

3382

3382

1163

1146

1151

1152

1151

1147

860
1359

1156

31851

2088

2088

2088

2088

1969

1969

1971

1971

1971

1968

1971
1943

1 1956

1950

1950

1950

1948
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Lsportowce morskie

nu-

nr 27

nr nr

110

nr nr
39

nr 72

nr 12

nr nr
150

1440

55

470

493

610

55

12

10

1150

150

1100

300

1100

80

tadunek

Rodzaj
tadunku

Razem

Paliwo
N beczkach

Aun”cha
Zywnos$é
Sprzet__

CzeSci za-
mienne

Srodki hi-
gieny
Razem

Paliwo w
zbi“orn”~kach

Amun”~cta_
Zywnos$¢
Sprzet
CzesSci za-
mienne
Raem __
Sprzet__
Samochody

Paliwo w
zbiornikach

Aunicia
Zywno$é
Czesci za-
mienne

242
Tablica 44

PLAN PRZEWOZU

Srodkobw materiatowo-technicznych transportem morskim /wariant dla
jednoczesnego zatadowania 5000 ton tadunku w czterech MPZ/

MPZ  wyjsciowe /zatadunkowe/ Przejscie MPW - docelowe /wytad unieowe/
Czas zata transportowca
. 4 - ie- . Czas wyta- ie-
~ Miejsce  doWania gg?:ml;; Czas przejscia  Miejsce dowanig gdpol\me
![Iosc éai?(- w dobach sa za- w dot()jach wyta- w dobach Z;‘S\,;%‘
on unku I godz. I godz. ; LT
brutto | . tadowa- . | dunku I godz. dowanie
Mo - g nie ga ‘ﬁ : i o b \ H N
008 L'g MK u 500 @o
r+t 0 & '(Q N ocu
9 12 AN 1T i
Wiady- N+2 N+3  Komenda 21 N+3 N+5 Trawe- N+5 N+6 Komenda
stawowo G+3  G+9 Morskie- G+19 G+4  mtinde G+9  G+18 Morskiego
/port/ go Efég' 250 /nie- Rejonu
- rzygo- -
N+2 N+2 tadunko- 31 N+2 N+3 F1:-_)(:)Wyag_ N+3 N+4 (F;Jrzllsg\?ve 0
G+l GH  wego G+6  G+19 py G+21 G+l /Frontu
/Kraju/ brzeg/ M
1310 Gdynia N+2 N+3  Komenda 37 N+3 N+5 Kilonia N+5 N+6
G+4  G+5 Portu G+12 G+l G+6  G+9
/port/ Wojenne- 330
go /molo/
N+2  N+3  Gdynia 33 N+3 N+5 N+5
N-+6
G+5 G+20 G+24 G+9 G+13 G+19
40
gi% g:j Ié%rpfunda 40 N+4 N+6 Eckern- N+6 N+8 Polowa
Wo. 350 G+10 G+2  forde G+12 G+12  Baza
jenne-
go Brontu
Gdansk
1000 N-+2 N+2
G+4  G+8 44 '(\;'J“g NS4 /pOrt/  Nyg4 Nag
+ G+5 G+7 G+t
50

G+20

N-f5
G-i-10

N+8
G+12

N-+9
G+23

N-10

G+5

N=+6
G19



1

F
N
120 nr 60
=5 nr 113

lorem
155,156
157

=~ 5= QT BRISS7Z77507 7777 'S 7775 ==
2 Ci-- 8 6 _J1__ nnnnng e
514 11 1 460 Razem 540 Sopot N=+2
Paliwo w 200 /molo/ G+3
55 8 1 40 beiDzkach_____ N+2
Arnwiici™a - 150 _ G+3
18 8 3 40 4ywnos”__ 50 _ N+2
Srodki kons. 50 G+3
Czesci

zamienne 90
X 8- 16 5420 X 5000 X N+2
12 G+1

od o7|’>|ed2|alny1Je st
oruni

/
8/ Nadawca tadunku - Wielobranzowa Sktadnica w

=77 7 .
117 - 12.. =13
N+3  Wydzielo- 17
G+4 ny Oddziat
Komendy 180
N+2  MRP 23
G+t5 Araju/
N+2 23
G+5
N+4 X 180- X
G+4 350
do'wédca D

u i

3/ Odbiorca tadunku - skitady Ruchomej Bazy Armijnej /frontu/.

N+3
G+9

N+2
G+6

N+2
G+7

N+2
G+6

Tl 7————» —SSZS—

| 15

N-+4
G+2

N+3
G+5

N+3
G+6

N+3
G+5

M

R/nne
/reda/

¥IZ]0nU Transoortowcow Morskich,
Baza MPS nr 3 w Bydgoszczy.

L= [

N-+4
G+5

N+3
G+6

N+3
G+7

N+3
G+6

N+5
G+8

N+3
G+8

N+3
G+9

N+3
G+8

||__|:’:-:,19

Wydzielony
Oddziat
Komendy
MRP
/Frontu/

20

N+6
G+12

N+4
G+7

N+4
G+8
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POTENCJAL POMOCNICZYCH JEDNOSTEK PLYWAJACYCH PPX

wedtug stanu na 01.10.1972 r.

Tablica 63

z tego:
Lp Rodzaj jednostki ptywajacej Razem g
Fim Mar.W oj.
1 Holowniki AiM: 180, 320, 400, 83 68 15
|| 500, 800 i 1500/
i 2 Motoréwki 58 30 28
fﬁ, Kutry hydrograficzne 22 20 2
|| 4 Kutry holownicze, pilotowe, 23 20 3
“l tacznikowe i sanitarne
8. Kutry transportowe 9 5 4
6« Kutry p.pozarowe 7 7 -
Y. Okrety, kutry i amfibie ratow- 22 14 8
nicze
fles, Statki i kutry ustugowe do prac 13 13 -
|| nurkowo-wydobywczych
“9. Zbiornikowce paliwowe marynarki 8 — 8
t wojennej
i 10. Pogtebiarki 6 6 -
1111_ Magazyny ptywajace 6 6 -
12. Warsztaty ptywajace 4 2 2
13. Dzwigi ptywajace 12 10 2
114  |Lodotamacze 3 3 -
15. Stacje demagnetyzacyjne 2 - 2
10 Barki koszarowe 3 - 3
1%, Barki do przewozu tadunkéw 5 2 3
suchych
j 18. Barki paliwowe 10 7
ky< Barki inne /ogrzewcze, $mie- 18 12
ciarki itp/
I120. Pontony ratovmicze 34 26 8
Zrodto: Ewidencja jednostek piy’\vajqcych MW, Gdynia 1972, BMW,

Polski Rejestr Statkéw - 1972
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Tablica 64

PRZEBIEG WYKORZYSTANIA STATKU TYPU B-51 «ODRA”

podczas dosSwiadczalnego ¢wiczenia wajskov/ego przeprowadzonego
3-6.09.1968 r.l/

Czas Zdarzenie

Dnia 03 wrze$Snia 1968 r.

06°"-06=~ Odbicie statku od nadbrzeza wyjsciowego

06"N-071° Przej$cie statku z portu Gdansk do portu
Gdynia /basen X/

077°-07®® Zacumowanie statku w porcie Gdynia

07®®-14E® Wyposazenie statku /zatozenie telefonu i radio-
stacji, dobranie prowiantu dla zatogi itp/

14°°_15°0 Odprawa Szefa Komunikacji Kiar.Woj. z zatoga
statku

15°°-17°° Uzgadnianie z pierv™szym oficerem statku warun-

ku zatadowania i podpisanie przez zatoge listy
0 zachowaniu tajemnicy

Dnia 04 wrzes$nia 1968 r.

06MN-07/AN Przygotowanie statku do prac zatadowczych

Q7/AN-13/N Zatadunek statku: 12 BG-1,6min ABSB, 7 torped,
19 ton amunicji art., 1 rakieta P-15, 10 ton
zyiYnosci i 3 tony umundurowania

13/N-147N Przejscie z basenu X do basenu IX

147 N-141MN Dobicie do burty Ni «Wicher”

14. . 15.. Przetadunek ze statku na Ni «Wicher«; 14 ton

amunicji art., 3 torpedy, 7 ton zywnosci
i 2,5 tony umundurowania

Opracowano na podstawie «Dziennilca dziatan bojowych m/s «Odra«
pismo wch.nr 03820 z dnia 24,09.1968 r. /teczka nr 77 z 1968 r!/



Czas

30 _is35

18=5 200"

20°1-2077

06/1-067"

06"°-06"®
06/N-07/N
OT”S.0s"0O
0s”™o0-0s”o
08®0-1i 25
1i 25_1251
127~1-131°
137°-14°n

147®-15"°

18/ N-19®N

19°/-197°

06°®-06""
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Zdarzenie

Przerw™a w przetadunku z powodu ulewanego
deszczu

Wznowienie przetadunku
Przygotowanie statku do wyjscia w morze

Odcumowanie statku i przejscie z basenu IX
na rede

Rzucenie kotwicy na redzie

Dnia 05 wrze$nia 1968 r.

Dobicie do statku holownikdw z robotnikami
portowymi

Otwieranie tadowni

Uzupetnianie prowiantu

Wytadunek na KT-419

Wytadunek na TRB-614

Wytadunek na MOR-134

PrzejScie statku w nowy rejon postoju "P-22
Wytadunek na KT-419

Dobicie TRB-614 do burty statku

Wytadunek na TRB-614

Zakrywanie tadowni, mocowanie tadunku,
zejScie robotnikow

PrzejsScie statku z rejonu "P-22” na rede
portu Wiadystawowo

Zacumowanie statku w porcie Wiadystawowo
przy pomocy pilota

Zatozenie telefonu

Dnia 06 wrze$nia 1968 r*

Przybycie robotnikow portowych






I

il Mile
I mor-
Uskie

—

-

24
| >

|
|i 200
Il 300

iiilo-
metry

1,853

3,707

5,560

7,413

9,267
11,120
12,973
14,826
16,680
18,533
20,386
22,240
24,093
25,946
27,800
29,653
31,506
33,359
35,213
37,066
38,919
40,773
42,626
44,479
46,333

370,660
555,990

zmiany mil

26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50

400
500

450 -

TABELA

morskich na kilometry

km

48,186
50,039
51,892
53,746
55,599
57,452
59,306
61,159
63,012
64,866
66,719
68,572
70,425
72,279
74,132
75,985
77,839
79,692
81,545
83,399
85,252
87,105
88,958
90,812
92,665

741,320
926,650

Nm

51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75

600
700

Tablica 65

km I'lin
94,518 76
96,372 77
98,225 78
100,072 79
101,932 80
103,785 81
105,638 82
107,491 83
109,345 84
111,198 85
113,051 86
114,905 87
116,758 88
118,611 89
120,465 90
122,318 91
124,171 92
126,024 93
127,878 9
129,731 95
131,584 96
133,438 97
135,291 08
137,144 99
138,998 100
1111,980 800
1297,310 900

km

140,851
142,704
144,557
146,411
148,264
150,117
151,971
153,824
155,677
157,531
159,384
161,237
163,090
164,944
166,797
168,650
170,504
172,357
174,210
176,064
177,917
179,770
181,623
183,477
185,330

1482,640
1667,970



ton
rej,

© O No ga b wN -

N NN DNDNDNPEP R R R R R
U‘I-th\JI—\O@OO\IOU'I-st'I:B

200
300

zmiany ton rejestrowych na metry szesScienne

/1 tona rejestr, = 2,831685 metra szes$¢,/

2,832

5,663

8,495
11,327
14,158
16,990
19,822
22,653
25,485
28,317
31,149
33,980
36,812
39,644
42,475
45,307
48,139
50,970
53,802
56,634
59,465
62,297
65,129
67,960
70,792

566,337
849,506

ton

rej.

26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42

44
45
46
47
48
49
50

400
500
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TABELA

73,624
76,455
79,287
82,119
84,951
87,782
90,614
93,466
96,277
99,109
101,941
104,772
107,604
110,436
113,267
116,099
118,931
121,762
124,594
127,426
130,258
133,089
135,921
138,753
141,584

1132,674
1415,843

ton

rej.

51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75

600
700

Tablica 66

144,416
147,248
150,079
152,911
155,743
158,574
161,406
164,238
167,069
169,901
172,733
175,564
178,396
181,228
184,060
186,891
189,723
192,555
195,386
198,218
201,050
203,881
206,713
209,545
212,376

1699,011
1982,180

ton

rej.

76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100

800
900

fi

215,208
218,040
220,871
223,703
226,535
229,366
232,198
235,030
237,862
240,693
243,525
246,357
249,188
252,020
254,852
257,683
260,515
263,347
266,478
269,010
271,842
274,673
277,505
280,337
283,169

2265,348
2448517
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DEFINICJE PODSTAWOWYCH TERT4INOW PRZYJETE
W PRACY

AICWATORIULI - obszar Y/odgn® W obrebie portu morskiego ¥/raz
z niezbednymi urzgdzeniami nawigacyjnymi i droga-
mi zeglownymi*

ANALIZA ZADAITIA TRANSPORTOWEGO - mysSlowe wyodrebnienie wtasci-
v/osci lub skiadnikow zamierzonego dziatania
transportowego postawionego przez wyzszy organ
do/odzenia.

ARMATOR - przedsiebiorstwo /lub osoba/ do ktdérego nalezy
jeden lub wiecej statkév/ wiasnych lub cudzych
przez siebie wynajetych, czyli jest to osoba
prawna /lub fizyczna/ eksploatujgca we wiasnym
imieniu i na witasny rachunek statek morski.

AUTONOMIOZNOSC TRANSPORTOWCA — samowystarczcQ.no$6 statku czyli
zdolnos$¢ do ciggtego pozostawania W gotowosci
statku do wykonywania przewozow bez uzupeinienia
zaopatrzenia, zalezy ona gtownie od zapasu
paliv/a i jego zuzycia w jednostce czasu, prze-
v/aznie w ciggu doby.

BRZEG NIE PRZYGOTOWANY - przybrzezny rejon dogodny do organiza-
cji morskiego punktu przetadunkowego - zwykle
w warunkach polov/ych, tj. przy uzyciu pomostow,
$rodkov7 przeprawowych i réznych innych urzadzen
inzynieryjnych.

BILANS PRZEWOZONTY - zestawienie wartosci przewozov~rych /np.po-
trzeb i pokrycia/ okresSlonego obszaru lub jednost-
ki organizacyjnej oraz niezbednych na to sit
i Srodkbw w przyjetej jednostce czasu.



BRYGADA ROBOCZA -

CECHA tADUNKU

CECHY EKONOMICZNE

- 454

zespoOt pracownikow dobranych v/g okresSlonych
kryteridw, np* wykonujacych te samag prace
/m.in. brygada przetadunkowa/ lub rdézne prace
stanowigce pewng cato$¢ /ni*in. brygada naprawj
cza/

znak utatwiajacy rozpoznanie tadunku lub
okre$lajacy jego witasciwosci wymagajagce prze-
strzegania specjalnych warunkéw przewozu
wzglednie przechowywania*

ERAMSPORTOWCA —wtasciwosci charakteryzujace
pod wzgledem ekonomicznym transportov/iec.
Zaliczamy do nich; zdolno$¢ przewozo\¥ag statku
mozliwosci przetadunkowe, koszty eksploatacyj-
ne, czas przejScia i postoju transportowca,
stopien moralnego zuzycia itp.

CECHY TECHNICZNE TRANSPORTOWCA —y/tasSciwosci charakteryzujgce

CZAS DOSTAWT

pod wzgledem technicznym transportov/iec* Za-
liczcamy do nich: predkos¢, zanurzenie, dtu-
gos$¢, liczbe pokiaddéw, tadowni, lukéw i ich
v/ielkoS¢, mozliwosC rozmieszczenia tadunku,
wygoda podréznych i zatogi, bezpieczenstwo

nawigacji, stopien technicznego zuzycia itp*

okres, ktéry 2ozpoczyna sie od momentu, gdy
tadunek przygotowany jest do okresSlonego
przewozu, a konczy sie w momencie dostarcze-
nia go do miejsca przeznaczenia - tgacznie

z olo?esem oczekiwania na przybycie Srodkov/
transportov/ych oraz zakonczeniem wszelkich
formalnos$ci zwigzanych z odprawg tadunku*

CYKLE PRZEWOZU MORSKIEGO —zesp0Ot odrebnych i powtarzajgcych

sie zjawisk przewozu morskiego pozostajgcych
miedzy sobg, jako catosSci etapu przewozowego,
w SciSle okresSlonym zwigzku, najczesciej
v/ystepuja cztery cykle przewozu morskiego|
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zatadunek statku, przejsScie morzem, wj™Madunek
i powrdt statku»

CZAS OGZEKIV/AI'TIA NA STATEK - okres liczony od momentu zazgdania

statku do chwili jego podstawienia do wyznaczonegc
miejsca.

OZAS PODROZY MORSKIEJ STATKU - okres, w ktérym statek jest za-
angazowany w okreslonym rejsie obejmujgcy; czas
przetadunkow, przejscie statku morzem /tam
i z powrotem/ oraz czas manewrowania i manipula-
cyjny.

OZAS POSTOJU STATKU - czas mierzony od momentu stop jednego

przej$Scia do momentu rozpoczecia nastepnego
przej$Scia statku.

CZAS PRZEJSCIA MORZEM —czas mierzony od momentu odcumowania
lub odkotwiczenia statku do osiggniecia przez
niego punktu docelowego witgcznie z zacumowaniem
lub zakotwiczeniem.

CZAS PRZILADUNKU - okres, w ktérym trwajag operacje przetadowcze
najczes$ciej mierzony od momentu rozpoczecia ope-
racji przatadowczych do ich zakonczenia wzglednie
od chwili otrzymania zadania przetadunkowego do
momentu zameldowania o jego wykonaniu.

CZeSTOTLrJOSC REJSOW - liczba rejsow statku /teoretycznie po-

dobnych/ powtarzajacych sie okresowo w jednostce
czasu®

CZYNNIKI CZASOWE TRANSPORTU MORSKIEGO - jeden ze skiadnikow
warunkujgcych teiminowos¢ przewozow morskich
obejmujacy wiele czastkowych czaséw zwigzanych
z przejsciem statku, przetadunkami, maneid/rowaniem
roznymi v/yczekiwaniami, zaopatrywaniem, naprawg
itp.
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OZYMIilKl PRZESO?RZENNE TRANSPORTU MORSOEGO - (jeden ze sktadni-
kow warunkujacych skuteczno$¢ przewozéw morskich
w odniesieniu do przestrzeni z uwzglednieniem;
odlegtos$ci poczatkowego i koncov/ego zapotrzebo-
wania transportowego, stanu drog i dostepu do
sieci transportowej, przepustov70sci drog, prze-
szkod na poszczegodlnych kierunkach przewozowych
itp#

DEADV/EIGHT /DWT/ - nosnos¢ statku /po angielsku/ czyli okreslo’
ny w tonach wagowych /I000 kG/ dopuszczalny
przepisami ciezar, ktéry mozna zatadowa¢ na sta-
tek, obejmujacy ciezar tadunku, zatogi i zapasow
wiasnych statku /NOSNOSS BRUTTO/; lub ciezar
tylko tadunku /NOSNOSC NETTO/.

DOPUSZCZALNE ZANURZENIE STATICU —dozwolone zanurzenie statku
w portach i na torach v;odnych odnoszace sie do
Sredniego poziomu wody w normalnych wariuikach
hydrometeorologiezn”™'ch i eksploatacyjnych*

DOV/OZ MORSKI - dostarczenie droga morska tadunku lub os6b do
miejsca przeznaczenia wzglediiie do miejsca prze-
tadunku na inny $rodek transportowy.

DOWOZ MORSKI BEZPOSREDNI ~ dowéz droga morska realizov/any
przewaznie wprost, najblizszg trasg zeglugowg
i bez posSrednich przetadunkdw.

DROBNICA —tadunek przev/aznie w paczkach, belach,* skrzyniacl:
na paletach, % kontenerach itp ., a takze pojedyn-
cze samochody, urzadzenia i inny sprzet przev/ozo-

ny luzem S$rodkami transportowymi.

DROGA MORSia - wydzielony dla zeglugi pas akwenu morskiego
0 naturalnych badZz celoi¥0 nadanych cechach uzyt-
kowych, stanowiacy niezbedny element nosny ruchO’
mych Srodkow piywajacych.
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DZIALANIA SYSTWATYGZIIE - catoksztatt dziatan bojow;~ctL i zabez-
pieczajac;ych je przedsiewzie¢ prowadzonych W ciagu
przyjetego okresu czasu wg jednolitego zamiaru
i planu dla osiagniecia okreslonego celu opera-
cyjnego.

EFEETYI"NA ZDOLNOSG PRZEWOZOWA - rzeczywista zdolno$¢ przewozowa

okreslonego rodzaju transportu pomniejszona o0 re-

zerv/e lub rezeiwy przewozov/e.

ELEKTROTECHNIKA TRANSPORTOWA - zesp6t przedsiewzieé¢ zv/iazanych
z pxo jektowaniem, budowg oraz stosowaniem urzg-
dzeh i ukiadéw elektronicznych dla zdalnego stero-
v/ania procesami transportowo-przetadunkowymi.

ELEMEIIT TRANSPORTU MORSKIEGO - najprostsza cze$é sktadowa mor-
skiego procesu transportowego o wyodrebnionych
funkcjach takich jak: droga - trasa morska
/element nos$ny/, statek morski /Srodek przewozowy/.'||
morskie punkty przetadunkowe /miejsce przemieszcza-
nia na statki morskie/, tadunek /przedmiot przewo-
zu/ sity i Srodki spedycyjne i zabezpieczenia.

EKONOMIICA TRANSPORTU - dyscyplina ekonomii zajmujaca sie bada-

niem zwigzkéw i zaleznos$ci ekonomicznych wystepu-
jacych w transporcie; czyli jest to racjonalne wy-
korzystanie transportu poprzez ustalenie najbar-
dziej efekty\mych prav/ okre$lajgcych zwigzKi

i wspoétzaleznos$ci, jakie zachodzg miedzy dziatal-
nos$cig inn;>ch dziedzin gospodarki a poszczegdlnymi
rodzajami transi®ortu wchodzagcymi w sktad catego
okreslonego systemu transportowego.

ETAP TRANSPORTOM - cze$é procesu transportowego - tamanego
miedzy punktami przetadunkowymi, obejmujgca v/szel-
kie przedsiewziecia dotyczgce przebytej trasy
/wraz z przetadunkami/.



FRONT NADNORSId - umovma nazv/a czes$ci p6éinocnego kierunku stra-
tegicznego Zachodniego TDW, obejmujgca tereny
i akweny potudniowo-zachodniego Battyku na iiazur-
sko-pomorskim i Péinocno-nadmorskim kierunku ope-
racyjnym ?/raz z obszarem operacyjnym archipelagu
wysp dunskich i Pétwyspu Jutlandzkiego.

FURTA LADUNKOV/A - duze drzwi w burcie statku, znajdujgce sie
zwykle na wysokosSci przecietnego nabrzeza, przez
ktore przemieszcza sie ludzi i tadunek /najczes$-
ciej samobiezny/.

GOTOV/0SO TECHNICZNA STATKU - stan techniczny statku umozliwiajacy
niezwtoczne i skuteczne jego uzycie do okres$lonych
przewozév; lub innych funkcji zgodnych z przezna-
czeniem danego typu statku.

INTENSrvWWNOSC RUCHU STATKOW - stan nasilenia ruchu statkéw
w okreSlonym przekroju drogi /np. kanatu, cie$niny,’
toru wodnego/, ustalony w umownych jednostkach
obliczeniowych na przyjeta jednostke czasu.

JEDNOLITY SYSTEIi TRANSPORTU MCRAMNICCEGO - kompleksowe ujecie dzia-
talnosci wszystkich przedsiewzie¢ transportu mor-
skiego na okreSlonym obszarze /np. kraju, panstw
sojuszniczych/ v jedng catos$¢ zaréwno w uktadzie
poziomym jak i pionowym celem stworzenia warunkow

do zrealizowania zadania przewozowego jako catos$ci,

JEDNOSTKA tADUITKOV/A - osoby, pojedynczy sprzet luzem lub tadunek
drobnicowo-zbiorczy, utworzony ze $cisle okres$lo-
nej liczby sztuk towaru utozonych w sposéb umozli-
wiajagcy liczenie i mechaniczne manipulowanie, przy
zapewhieniu koniecznej statecznos$ci catego tadunku
w czasie przewozu jak i sktadov/ania oraz przy za-

chowaniu v/szystkich ustalonych parametrow technicz-
nych tadunku.



- 459 -

JEDNOSTKA TEAITSPOETOWA /STATICOW MORSKICH/ - jednostka organiza-
cyjna powotana do wykonywania okre$lonych zadan
przewozov/ych drogg morskg za pomocag statkow
morskich; do jednostek transportowych m  in#zali-
czamy dywizjon zaopatrzenia okretow, dywizjon

transportowcow morskich itp.

KIEROWANIE WOJSKOWHvII PRZEWOZAINI - dziatalno$é wojskov/ych orga-
néw /najczes$ciej dyspozycyjnych/ w celu nadawania
kierunku W znaczeniu umystowym i fizycznym wojsko-
wym przewozom moin. poprzez; podejmowanie VW odpo-
wiednim czasie prawidtov/ych decyzji i przekazanie
ich wykonawcom /organom wykonawczym/, organizov;a-
nie i ciggte utrzymyv/anie wspotdziatania miedzy
organami dyspozycyjnymi i wykonawczymi, organizo-
wanie i zapevmienie wszechstronnego zabezpieczenia
przewozéw morskich oraz kontrole zarzadzen i dzia-
talnos$ci podporzadkov/anych organéw lub os6b*

KOMBINOWANY PRZEWOZ MORSKI —proces transportowy wykonywany
/taczony/ kolejno przez roznych przewoznikéw mor-
skich, przy czym poszczegdlne ogni?;a tego procesu
transportowego tworzag v/tedy jedng catos$¢ przewo-
zowg, np* barka —drobnicowiec —poduszkowiec#

KOORDYNACJA WOIJSKOWEGO TRANSPORTU MOPUSKIEGO - organizacyjne,
techniczne i ekonomiczne uzasadnione wspoétdziata-
nie wszystkich rodzajow przedsiewzieg¢ w zakresie
sit, srodkdéy/, czasu i przestrzeni celem zgrania
poszczegblnych elementéw wojskowych przewozéw
morskich i wszelkich czynnosSci z ninn. zwigzanych#
Trescig koordynacji moze byc; strona techniczno-
organizacyjna, problemy inwestycyjno-mobilizacyjne
transportu, eksploatacja, zagadnienia ekonomiczne
itp# Do gtdwnych rodzajow koordynacji nalezy za-
liczy¢; a/ koordynacje biezgcg i perspektywicznag;
b/ koordynacje wewnetrzng i ze?/netrzng; c/koordy-
nacje czagstkowag i catkowitg.
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KOIVIPLEKSO'V/S V/YTCOIRZYSTANIE TRALITSPORIH] - naoskutecznieoszy sposob
viykorzystania transportu ogarniajacy mozliwie naj-
wiecej v/zajemnie sie uzupeiniajgcych dziedzin
zv/igzanych z przewozami i ich zabezpieczeniemo

KOMUITIHACIA V/OISKOWA - catoksztatt sit i Srodkdéw oraz technicznel
organizacyjne i ekonomiczne v/yodrebnienie czynno$—
ci polegajace na celowym przemieszczaniu wojsk
I tadunkov; wojskowych /transport/ oraz przekazywa-
niu obrazév/ i informacji wojskowych /tgcznosc¢/
na podstawie dyspozycji organéw wojsko#ycho

LUMIA LADMKOWA - zasadniczy element stanowiska przetadunkowego
obejmujacy jedna brygade roboczg /przetadunkowg/
zatrudniong przy luku lub sprzecie Mzglednie
urzadzeniu przetadunkowym,

dziat wiedzy zeglarskiej obejmujacy wiadomosci
niezbedne do zeglugi na Morzu Battyckim, locja Bai
tyku dzieli sie na tomy: 302 —Locja Battyku
czes¢ potudniov/a, wybrzeze polskie, 503 ~ Locja
Battyku wybrzeze niemieckie, dunskie i szwedzkie,
304 i 303 - Locja CiesSnin Battyku cz,l i II,

306 - Locja Srodkowego Battyku /wiacznie z Zatoka
Pinskg/ i 507 - Locja Poinocnego Battyku.

LOCJA BALTYIO!

FADO<VIIOSC STATKU —najwiekszy dopuszczalny ciezar, v/ymiary
i konsystencja tadunku jaki mozna zatadowacC na
okreslony statek w konkretnych v/arunkach eksploa-
tacyjnych, bez przekroczenia dopuszczalnego zanu-
rzenia, tj. linii wodnej petnozatadunkowej.

LADUIIEK przedmiot przewozu dotyczacy rzeczy /towardéw/
przemieszczanych S$Srodkami transportowymi; tadunki
dzieli sie ze wzgledu na: a/ ciezar - ciezkie do
13 B3 na tone i lekkie ponad 13 nB na tone, v/iel-
koS¢ partii - catookretowe i czeSciowe, konsysten-
cje - suche i ptynne.



- 461 -

i 1ISRNIKI - v/yinierzalne miary charakteryzujgce rézne cechy
danych zja¥/isk. Mierniki najczesciej stanowig pod-
stav/e poroivnan i mozna je podzieli¢ na: a/ natu-
ralne, npo mila morska, kahel, godzina, sztuka,
metr, h/ wartoSciowe, np. ztoty luh inna waluta,
¢/ umo\wie, np* normogodziny.

MORSKI PUNIyT PRZEELARUNKOIfY' —miejsce na szlaku transportu?i/ym,
gdzie odbywa sie przemieszczanie o0s6b i tadunku na
statki morskie; zazwyczaj MPP dzielimy ze wzgledu
na: a/ przeznaczenie —wyjsciowe, podrdzne i doce-
lowe, b/ miejsce potozenia _ w portach uzbrojonychi,
przy brzegu nie przygotowanym i na redzie, c/ kie-
runek operacji przatadowczych - zatadunkowre i wy-

tadunkowe, d/ planowe wykorzystanie - zasadnicze
I zapasowe«

MORSKI REJON PRZE/ADUITKOV/Y —okres$lony rejon nadbrzezny Dosiada-
jacy dogodne v/arunki morskie i brzegowe niezbed-
ne dla postoju i przetadunku transportov/cov/ mor-
skich oraz dla zorganizowania zaplecza zabezpie-
czajacego przewozy morskie; najogolniej LffiP dzie-
limy na morskie punkty przetadunkov7e i zaplecze
tego rejonu.

NABRZEZE - umocniony brzeg morza, rzeki itp« dostoso'wany do
przyjmowania statkéw i wyposazoi]*? ~ urzadzenia

cumoY/nicze, przetadunkowe i do zaopatrywania
statkow*

NADBRZEZE - obszar ciagnacy sie nad brzegiem wod albo obszar
lagdowy przylegajacy do granicy miedzy zbioroY/is-
kiem wody /zY/ykle oceanem lub morzem/ a lagdem -«

NAieZENIE PRZEWOZOW MORSKICH - liczba statkéw transportowych

zaangazowanych w przewozach morskich w ola-eSlonym
czasie na danej drodze /trasie/ zeglugowej*



. 462 -

WWIiA DOGEIjOIYA statku - tzw. resuiA statku, prz;yjety okres jako
w;ymagany dla uzytkov/ania statku w czasie Kktdrego
zagwarantowane jest bezpieczeAstwo i spravmoso
eksploatacyjna statku«»

OBSZAR TRAITSPORTO//Y —okreSlony obszar terenowy, wodny lub
powietrzny stanowigcy pod wzgledem transportowym
wyodrebniong catos$c, ktorego v/ielko$c i granice
wynikajg badZz z naturalnycti v/arunkobw geograficz-
nych lub podziatu administracyjnego, badz tez
z uktadu sieci transportowej, np. obszar trans-
portorTy frontu, obszar transportov/y kraju itp.

OBSZAR TYLOW FRONTU - okres$lony obszar wraz z przydatnag do
wykorzystania siecig komunikacyjng /transportowg
i tgcznos$ci/, obiektami gospodarczymi oraz miej-
scoi/fymi zapasamio Obszar ten olo?e$la sie z prawa
i lewa oraz z tytu - liniami rozgraniczenia fron-
tu, a z przodu rubiezg rozmieszczenia ruchomych
baz armii pierwszego rzutuo Gileboko$¢ obszaru
tytowego w rejonie wyjsciowym moze wynosi¢ do
400 kra, a w toku dziatan zaczepnych - wydtuza sie

na gteboko$¢ realizowanej operacji to jest nawet
do 1000 kra

OPERACJA PP.Z1SIADUNKOWA /PRZELAI0¥/CZA/ —catoksztatt czynnosci
dotyczgcych przetadunku S$rodkév/ materiatowo-
technicznych lub oséb z jednego $rodka transporto-
wego na drugi wzglednie w réznych innych relacjach
na przyktad: nabrzeze-statek, magazyn-statek,
statek-okret /bojovty/ itp»

OPTYIIIALNA TiiASA STATKU - trasa zapewniajgca najkrétszy czas
przejScia przy przecietnej predkosci marszowej
statku, minimalnym zuzyciu paliwa i maksymalnym
bezpieczehstwie statku /w tyra rév/niez pasazeréw
i tadunku/o
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OPTY]\IALNA ZDOLITOSO PEZMOZOWA - najkorstniejsza zdolnos$¢
przewozowa przy najkrétszym czasie przejscia
srodkéw transportowych i operacji przatadowczych
/zatadunkowych i v>/ykadunkov/ych/ z jednoczesnym
uwzglednieniem najnizszych kosztow przewozu
w najhardziej sprzyjajacych warunkach przewozu
rozpatrywanego oddzielnie dla kazdego statku.

OPTUMIALIIY TRAITSPORTOWIEG MORSTCI - 1. statek, ktéry przy naj-
wiekszym rozmiarze swej produkcji przewozov/ej
w okre$lonych warunkach /bojowych i zeglugowcach/
bezpiecznie przewozi ludzi i tadunek na danej
trasie w mozliwie najkrétszym czasie A/ okresie
wojny/; Z* statek, ktdéry przy najkorzystniejszym
rozmiarze swej produkcji przewozowej ‘w okreS$lo-
nych warunkach przewozi ludzi i tadunek na da-
nej trasie przy najnizszym Kkoszcie przecietnym
/w poréwnaniu z v/szystkimi innymi statkami tego
mtypu/, czyli jest to statek, przy ktorym;
a/ globalne koszty eksploatacyjne statku na tone
nosnosci sa najnizsze, b/ najkorzystniejszy jest
stosunek dochodu do zainwestowanego kapitatu
/w okresie pokoju/«

OGRAITICZONA WIDZIALNOSC NA MORZU - wszelkie ¥/arunki, W/ ktérych
mamy do czynienia ze zmniejszong przejrzystoscia
pov/ietrza /np* mgta, $niezyca, ulewny deszcz,
zastona dymna/; % czasie pokoju istnieje obowia-
zek nadawania sygnatéw dZzwiekowcach i Swietlnych
w odlegtosci nie mniejszej jak 2 Mm.

ORGANA TRAITSPORIU MORSKIEGO - komérki organizacyjne na rdéznych
szczeblach dowodzenia petnigce okreSlone funkcje
w dziedzinie transportu morskiego; najogdlniej
organa transportu morskiego dzielimy na dyspozy-
cyjne /zarzadzajgce/ i wykonawcze /wprowadzajgce
zarzadzenia w czyn/.



ORGAIITZACJA V/0JSKOV/IYGH PRZEWOZOW —sposOb zorganizowajiia cato-
ksztattu przedsiewziec¢ realizov7aiiych kompleksowo
przez zainteresov/ane organa dyspozycyjne i wyko-
nawcze dla wykonania olareSlonego zadania przewo-
zowego na rzecz wojska*

OSRODEK DYSPOZTGYJITY RUGHU - organ planujacy i organizujacy
ruch na olcceSlonym obszarze, majgcy upravhienia
do wydawania wszelkich rozkazow, zarzadzen i pole-
cen dotyczacych transportu.

OSRODEIC DYSPOZYTORSKI RUGHU - organ wykonawczy realizujgcy
i koordynujacy ruch na okre$Slonym obszarze
/powietrznym, wodnym lub lgdowym/ w ramach okres-
lonego planu i zgodnie z wytycznymi odpoy/iedniego
osrodka dypozycyjnego ruchu.

OSLONA TiiilOHNIGZNA TRANSPORTU MORSKIEGO —przedsiew ziecia réznych
sit i $Srodkow niezbedne dla wznowienia zeglugi
i przywrdcenia pracy transportu morskiego poprzez
szybka likwidacje wuszkodzen i zniszczeh pov/statych
v/skutek dziatania przeéiywiika.

PERIODYGZNOSG PRZEWOZOW - cecha charakterystyczna m.in. dla
przewozOow, polegajgca na okresowym powtarzaniu
sie ich wykonania.

PIONOKI/T UKELAD TRANSPORTO/IY —r6znorodne S$rodki transportovve wy-
korzystyv7ane dla przemieszczenia os6b lub tadun-
kév7 na okreSlonym obszarze /pov7ietrznyra, v7odnym
lub lgdov7ym/*

PODODDZIAL AIVIPIBIINO-TRANSPORTOWY - najczes$ciej jednostka wojsko-
Via /pododdziat/ wraz z niezbednymi urzagdzeniami
przeprav/owymi wyspecjalizowana w operacjach prze-
woézov7o-przetadunkowych ludzi i $rodkdéw materiatowo-|
technicznych w réznych $Srodowiskach /powietrznym,
wodnym i lgdowym/*
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PODROZ MORSKA - morski etap transporto¥/y, cz:yli jest to catosé
lut czes$¢ procesu transportowego dotyczgca prze-l|
wozu morskiego, tj* zatadov/ania statku, przejs$-
cia jego morzem, v>?yladowania i powrotu statku do

miejsca przeznaczenia.

POJEB.INIK TLTIilAJ*?GY - slcrzynia lub pudto hermetycznie zamykane
0o znormalizoY/anych v/ymiarach do przemieszczania
tadunku z mozliwos$cia utrzymywania sie na wodzie
przy peinym obcigzeniu i zachowaniu przepisowego

zanurzenia.

POLOV/Y SYSTEM PRZELADUNKU - zasady organizacji oraz zespo6t re-
gut obowigzujagcych w planowaniu i realizacji
przetadunku opartego przev/aznie na urzadzeniach
doraznie zorganizov/anych takich,jak; ruchome
pomosty, dzwigi samobiezne lub ptywajgce wzgled-
nie **latajgce*’, Ssrodki ainfibijne, sprzet inzy-

nieryjny itp.

POLUDNIQIi/i"O-ZACHODNI BALTYly - cze$¢ obszarow wodnych /wr'az
z wybrzezami/ M .Battyckiego, potozona na zachédd
od zatoki Gdanskiej, przylegajaca do Polski,
Niemieckiej Republiki Demokratycznej, Niemiec-
kiej Republiki Pederalnej i Danii /czeSci
v/schodniej/ az do Cie$Snin Dunskich.

POMOCNICZE JEDNOSTKI PLYJAJMCE - statki wodne wspomagajgce
inne statki wykonujgce zasadnicze zadania lub te?2]
statki petniace olcceslone funkcje /np.portowe,
redov/e/; do tej grupy jednostek zaliczamy statki
holownicze, ratownicze, budov/lane, mieszkalne
i inne specjalistyczne.

POTOK TRANSPORTOWCOV/ MORSKICH - stan ciggtego ruchu transportow -
cow na okreslonym kierunku przewozov/yra /trasie/
Vv, oznaczonym czasie; potok ten dzielimy na;
a/ zasadniczy - ruch transportowcow w kierunku
zasadniczym, tj. docelowym, b/ powrotny - ruch
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transportov/cow w kierunku przeciwnym do sadni-

czegoe

POV/IZAT'TIA TRATSPORTOWME - potaczenia miedzy mieoscov/oéciami
/punktami przetadunkowymi/ za pomocg sieci dro-
gowej, umozliwiajagce przemieszczanie os6b i ta-
dunku.

POTRZEBY PRZEWOZOOT — Jeden z rodzajéow dobr ustugowych, dotyczacy
prze?/ozéw, bez ktorych nie mozna sie obejs¢,
czyli sg to konieczne wymagania dla zrealizow a-
nia przemieszczania tadunku lub oséb.

POZIOMY UKEAD TRARSPORTOAT - og6lna sie¢ droég i urzadzen tran-
sportowych na danym obszarze /pov;ietrznym, v/od-
nym lub lgdov/ym/.

PReDKOSO SNARSZOVA STATKU - nieraz zv/ana predkos$cig” wzgledna
lub Sredniag, to najogodliniejsze pojecie wielko$-
ci wektorowej charakteryzujgcej ruch statku
w okre$lonych warunkach wzgledem danego uktadu
odniesienia, zalecana w instrukcji lub innych
dokumentach,

PROCES TRAITSPORTOWT - regularnie przebiegajace zjawiska, ktore
pozostajg miedzy sobg w zwigzku przyczynowym
dla osiggniecia celu, Jakim Jest przemieszczenie
os6b lub tadunku.

PRZEDMIOT BADAK W ODNIESIENIU DO TRAITSPCRTU MORSHIEGO - komplek-
sowe badania dotyczgce najskuteczniejszego wyko-
rzystania transportu morskiego oraz opracowanie
potrzebnych danych do podejmowania optymalnych
decyziji dla planowania”“realizacji i zabezpiecze-
nia przewozOY/ morskich /np. dla potrzeb wojsk

frontu/.
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PRZELOTOWOSO DROGI MORSKIE]J - zdolno$é przepuszczania /gtov/nie

PRZSLADUMIi -

V/ cie$ninach, kanatach i waskich torach v/odn;ych/
w obydwu kierunkach drogi, okresSlonej liczby
statkbw w przyjetej jednostce czasu, przy czym
zdolnos$é ta powinna by¢ mierzona w najv/ezszym
przekroju drogi.

1* przemieszczenie os6b i tadunku na inne miejs-
ce wzglednie z jednego $rodka transportowego

na inny lub tez ze $rodka transportowego na
miejsce skladowania lub odwrotnie; 2.potagczenie
dv/och poje¢ tj« zatadunku i \*ytadunku; ~.przeta-
dowanie czego$, czyli nadmiar tadunku na danym
srodku transportowym Ilub w jakim$§ miejscu#

PRZIi2JADI31TEK **FLOAT-ON PLOAT-OFP /?rptynac¢-v/yptynaé/ - jedna z me-

tod przetadunko?/ych, przy ktérej z tadowni ma-
cierzystego statku o specjalnej konstrukciji

/np# barkowce/ wypty?/ajg /lub wpt*n/Yaja/ barki,
pojemniki plyv/aja®ce lub holoY/niki-pojemnikowce.

PRZEhADUITEIC "iiON-SIOP” /bez postoju/ - przetadunek Srodkéw ma-

teriatowo-technicznych z jednego $rodka transpor-
towego na inny, przy czym oba te $rodki sg w ru-
chu.

PRZINADUI-TEK na nie PRZYGOTOWAINTYN brzegu - operacje przetadunkowe

realizowane bezpos$rednio lub posSrednio na doraz®'
nie zbudowane pomosty lub inne urzagadzenia /naj-
czesciej za pomocag Srodkéw przeprav/owych,
$§migtov/céw i diwigow pilywajgcych/ w miejscach,
gdzie sa najdogodniejsze warunki fizyczno-geogra-
ficzne dla tego rodzaju operacji#

PRZERJADUIEEC REDOIYY - przetadunek oséb lub $rodkév/ materiatowo-

technicznS5ch dokonywany na redzie przy pomocy
najczes$ciej Srodkéw przeprawowych#
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PRZELADUITEK **ROLL~01T ROLL-OFE** /vrtoozyQ-W ytoczy6/ - ;edna z me-

PRZmilESZCZANIE

mfcod przetadunkowych, przy kfcorej z tadov/ni
statku posiadajgcego furte tadunkowg mogg wyjez-
dza¢ /lub wijezdza¢/ samochody wzglednie inne
urzagdzenia o wlasnym napedzie, albo tez za pomo-
cg wtoczenia.

powodowanie, by przedmiot lub osoba jako
czastki materii, lub tez by czastki energii
znalazty sie w innym miejscu niz byty poprzed-
nio.

PRZESZKODA NTA™WI/IGACYINA —V7szelkie Srodki, okolicznos$ci i warun-

PRZEITOZY tAiIuANE

ki utrudniajgce lub uniemozliwiajgce prowadzenie
statku po morzu v/g przyjetego kursu w oln?eSlo-
nym czasie; najogélniej przeszkody nawigacyjne
dzielimy na: bojo?/e, fizyczno-geograficzne oraz
wszelkie inne /np. wraki, v/ysypiska, jednostki

ptywajgce na kursie/.

— przewozy os6b i tadunku wymagajace uzycia co
najmniej dwoéch réznych Srodkéw transportov/ych,
w tym rdéyvniez przesiadania lub dokonania prze-
tadunku na tej samej trasie.

PRZEI¥0OZY MIESZARS - przemieszczanie os6b i tadunku ztozone

Z przewozow szeregowych - jeden rodzaj transiDor-
tu jest przediuzeniem drugiego i z prze?/ozéw
robwnolegtych - przewdz wykonuje sie rév/nolegie

i jednocze$Snie kilkoma rodzajami transportu na
okre$Slonym Id.erunku przewozow/.

PRZEWOZY PRZYBRZEZITE - przev/ozy realizowane wzdtuz morskiego

brzegu w odlegtos$ci nie viiekszej niz 20 lim od
linii miedzy zbiorowiskiem wody a lagdem.

PRZEI¥0ZY ZAOPAfRZEKIOWE DROG™ MORSK]|. - jeden z rodzajow prze-

wozéw morskich /ze wzgledu na ich charakter
i przeznaczenie/ dotyczgcy przemieszczania drogg
morskag tadunku,«.
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PI31TKT PEZIZIADUITKOyY/Y - miejsce na szlaku transportowym przezna-

REDA

czone do przetadunku, gdzie moze sie rozpoczac
lub zakohczyé proces transportowy, albo tez
miejsce, w ktorym odbywa sie przetadunek z jed-
nego rodzaju transportu na drugi lub z jednego
§rodka transportowego na inny; punkt przetadun-
kov/y obejmuje stano?/iska przetadunkowe, Kktore

z kolei najczes$ciej dzielg sie na linie tadun-
kowe«

obszar wodny z odpowiednim rodzaje dna i gtebo-
koSciami niezbednymi dla bezpiecznego kotwicze-
nia jednostek ptyv/ajacycti, najczesciej celem
oczekiwania na 'wejScie statku do portu wzglednie
v/ykonywania przetadunku S$rodkéw materiatowo-
technicznych.

podr6z, jaka odbywa statek miedzy portem wyjscio-
wym i docelov/ym, wzglednie ptywanie statku po-
tgczone z wykonywaniem okre$lonych zadan /np«
bojo?/ych, ¢éwiczebnych, naukov/ych, turystycznych/
rejsy dzielimy ze v/zgledu na: a/ rejon ptywania:
oceaniczne - podr6z statku po jednmi lub wielu
oceanach i morza zamknietego - podroz statku

w obrebie morza zamknietego, np. M.Battyckiego;
b/ kierunek przejScia statku; docelowe - do
portu przeznaczenia i pov/rotne - vyi kKierunku do
portu wyjsciov/ego.

REZER?/A PRZEWOZOV/A - zastepcze $rodki transportowe na rozwazanym

kierunku przewozéw lub w rejonie sieci transpor-
to'wej, stwarzajgce warunki do ewentualnego prze-
rzucenia catosci lub czesci zadan przewozowych,
VI przypadku wytgczenia z pracy w danych v/arun-
kach Srodkow transportowcach. WielkoS¢ tej rezerwy
Nizalezniona jest od konkretnej sytuacji opera-
cyjiiej i przewozowej i nie powinna ona ?/ynosic
mniej niz 20-50 procent dobowej wielko$ci rze-
czyv/istej zdolnos$ci przev/ozowej.
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RODZAJ TRANSPORTU - grupa srodkéw transportov?ycli o spec;>neicz-
nych dla siebie cechach, przemieszczajgca przed-
mioi: przewozu /osoby i tadunek/ w okreSlonym
Srodowisku i ?/yodrebniamy nw* rodzaje transpor-
tu: kosmiczny, pov/ietrzny, -wo-ciny, lgdowy
i specjalny /w tym przewodo?/;™, réznodrogov;y
i linoNvy/*

ROZSRODKOWAITIE TRANSPORTU MORSKIEGO - rozprzestrzenienie

/sytuowanie/ na duzym i bezpiecznym obszarze
transportowedv’, morskich punktow przetadunko—
v/ych, tadunku oraz wszelkich sit i Srodkow
kierowania i zabezpieczenia przewozow morskich.

ROZNODROGOWE SRODKI TRANSPORTOWE - $rodki transportowo - prze-

tadunkowe skracajgce swoéj postdj ze wzgledu

na skrécenie czasu przetadunku oraz fiunkcjo-
nalne taczenie przemieszczenia poprzez mozli-
wos$¢ zastosovvania /eksploatacji/ roznych
srodowiskach na przyktad na ladzie i v;odzie
v/zglednie na lgdzie 1 w pov/ietrzu itp; do
srodkéw tych zaliczamy: poduszkov/ce, barkowce,
zbiorniki i pojemniki ptywajace, kontenery

i wszelkie inne $rodki amfibijno —tr™ansporoo—
we

RUGH TRANSPORTOV/COV/ MORSKICH - tonaz badz liczba wszystkich

transportowcow przechodzgcych przez okre$lony
punkt Yi cig.gu danego olO%su kalendarzowego,np.
doby, dekady, miesieca, roku itp.

RYTMICZNOSC PRZEWOZOW - cecha przev/ozéw polegajacy na révmo-
miernym nasileniu przewozéw morskich w posz-
czegoblnych, jednakowych okresach czasu.

RZECZYWISTA ZDOLNOSC PRZM/OZOWA - zdolno$é przewozowa S$rodkow
transportu obliczona na podstav/ie faktycznego
stanu rzeczy, przy zatozeniu przecietnych wa-

runkbw eksploatacji i bez uv/zglednienia rezerw
przew6z owyoh e



STATEIC

- N71 -

- o0g6lna nazwa $rodkOY/ /urzadzen/ o réznym prze-
znaczeniu z wiasnym napedem lub bez, stosowanych
w zegludze /kosmicznepowietrznej i urodnej/,;
ze wzgledu na Srodowisko dzielimy statki na:
kosmiczne, powietrzne i wodne©

STATEIi KOMBIHO?/AliY - statek, na ktorym mozna przev/ozic wiele

rodzajov/ tadunkéw w roznym potgczeniu oraz lu-
dzi w taki sposéb, zeby tworzyty zgodnag catos¢
lub stuzyty okreslonemu celowi.

STATEK TO7/AROWY - statek przystosowany i przeznaczony dc prze-

wozu tadunkOY/? statki towarowe ze wzgledu na
ich przeznaczenie dzielimy na drobnicowce,
zbiornikowce, drewnowce, rudowegtowce itp.

STATEIC TRANSPORTOV'/Y - statek przeznaczony do przev/ozu o0soOb

i tadunku; statki transporto?/e dzielimy na towa-|
rowe, pasazerskie i towarowo-pasazerskie.

STATEK WODNY - urzadzenie ptywajgce, ktore moze poruszaé sie

nad wodg, na v/odzie i pod wodg, przeznaczone
do v;ykonywania okre$lonych funkcji /np.gospo-
darczych, wojskowj~ch, sportowych, naukov/3ch,
pomocniczych/o Statki dzielimy ze wzgledu na:
a/ uzytkownika - cywilne/ marynarki handlowej/
i v/ojskowe /marynarki wojennej/; b/ rodzaj wadd
jako elementu no$nego - morskie i $rodladowe;
c/ zanurzenie - nadwodne, nawodne i podwodne;
d/ przeznaczenie - transportowe, r~~backie, bo-
jowe, specjalne, pomocnicze, sportowe, rozryw-
kov/e itp.

SIEC DROGOWA MORSICA - uktad poszczegoOlnych tras morskich na

SIEC OBStUGI

okreslonym morzu lub oceanie.

TRANSPOR'TO1VE) - olo?eSlony obszar, obstugiwany
w zakresie przewozéw przez dang jednostke orga-
nizacyjng lub obejmujacy sw™m zasiegiem okreSlo-



- @72 -

ng sie¢ rozchodzacych sie drog transportowych.

SPHA.MOSG BOJOWA TRAIISPOETOWOA MORSKIEGO - zdolno$é statku do
v/ykonywania zadania hojowego W okreSlonych
warunkach operacyjnych, tj. niezaleznie od
urzadzen i mechanizmoy/ dotyczgcych sprawnosci
technicznej, statek ¥/yposazony jest takze w apa-
rature o przeznaczeniu hojowym lub specjalny™m
/np. uzbrojenie, $rodki chemiczne, amunicja/.

SPRAWKOSO TECHNICZNA TRANSPORTOWCA MORSKIEGO - zdolno$é statku
do eksploatacji, cz”li jest to sprawnos$¢ urza-
dzen i mechanizmow niezbednych do poruszania
/przej$cia/ transportowca, wykonywania operacji
przetadov/czych i wszelkich innych czynnosSci
zwigzanych z eksploatacjg statku.

STANOWISKO PRZELADUMyOWE - ol?Q”r wraz z sitami i Srodkami
przetadunkoY/ymi, na ktorym przetadov/uje sie
tadunki lub osoby, stanowigcy zasadniczy ele-
ment punktu przetadunkowego.

SYSTEIvI V/OQISKOIWEGO TRAINSPORTH - jednolity, zcentralizowany ukilad
sit i Srodkow transportowych wraz z drogami
transportowymi i wszelkimi instytucjami, obej-
i“ujagcy zabezpieczenie wojsk w ustugi przewozowe.

SYTUACIJA ZEGLUGOWA /MORSKA/ - o0gd6t warunkéw zeglugowych na szla-
ku przej$cia statku, w ktérych realizuje sie
przewozy morskie.

SYTUACJA OPERACYJNA /potozenie bojowe/ - sytuacja w jakie]j
znajdujg sie W danym momencie wojska stron wal-
czacych oraz zespét okreslajgcych jag czynnikéw,
np. stan liczebny i jakosScioY/y wojsk, mozliwos-
ci wojsk przecivmika i v/tasnych, sytuacja v/ojsk
sgsiednich, rozmiar skazen itp.
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SZTAUOWAITIE

SZYBKOSC STATKU
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droga lub zesp6t drég morskich naturalnie pre-
d;ystynowane, badz sztucznie utworzone wzglednie
VWtyczOne dla zeglugi statkéw morskich; szlaki
dzielimy ze wzgledu na spos6b wykorzystania

i zasieg; a/ oceaniczne, czyli szlaki przecho-
dzace przez jeden lub wiecej ocean6?/; b/ morskiej
regionalne, czyli szlaki przebiegajagce przez
jeden geograficznie ograniczony basen morski
/np*Battyk/; c/ kabotazowe, tgczace porty jedne-
go panstwa, niezaleznie od tego gdzie te porty
sie znajduja.

rozmieszczenie tadunku w tadowniach statku

z uwzglednieniem bezpieczenstwa /statecznosci/
statku oraz ksztattu, wielkos$ci i trv/atosci
poszczegdlnych sztuk tadunku oraz warunkow prze-
wozu.

stosunek przebytej drogi /odlegtos$ci/ miedzy
krancowymi punktami trasy do #gcznego czasu
zuzytego na pokonanie trasy i na wszelkie posto-|
je, czyli jest to czas zaangazowania statku

w catkov/itym procesie podrdzy morskiej.

SRODKI LIATERIALOWO-TECHITIGZKS - wszelkie zasoby materialne stu-

zagce do zaspokojenia potrzeb w zakresie surov/-
cov/, artykutow, produktéw teclinicznych itp .;
Srodki materiatowo-techniczne ze wzgledu na ich
zastosowanie dzielimy na; a/ techniczne - wuzbrp-|
jenie, maszyny, urzadzenia techniczne, Srodki
transportov/o-przetadunkowe, sprzet inzynieryjny,
tagcznos$ci itp; b/ materiatlowe - materiaty pedne,
przedmioty mundurowe, Srodki higieny i konser\¥a-|
cyjne itp.

SRODKI PR2EMDUIrKO7/E - ogélna nazwa réznorodnych $rodkéw bezpo-

Srednio lub pos$rednio zv/igzanych z przetadunka-
mi; Srodki te ze wzgledu na rodzaj dzielimy na;
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a/ sprzet i urzadzenia przetadunkowe, tjo dzwigi
portowe, dzv/igi samojezdne, okretowe bomy tadun-
kowe, uktadanki, uniwersalne urzadzenia przeta-
dunkowe itp .; b/ osprzet przetadunkow;y, tj,
kontenery, pojemniki, tace tadunkowe, palety,
siatki, zwiesia itp.; ¢/ sprzet podreczny i ma-
teriaty mocujgce, tj. siatki ochronne, podwiesz-
ki, podktady, brezenty, haki, kliny itp.

SRODKI PRZEPRAWOWE - urzadzenia stuzace do przeprav/iania oséb
i tadunku przez przeszkody danego Srodowiska, np,
przez goOry, wody, bagna itp; $rodki przeprav/owe
ze wzgledu na Srodowisko przemieszczania dziela
sie na: po?/ietrzne /np.Smigtowce/, wodne /np.
statki/ i rdéznodrogowe/ np. Srodki ambibijne/o

SRODKI TPtALTSPORTOV/E - wszelkie $rodki /urzadzenia/ stuzace
celom przemieszczenia oséb i tadunku stosowane
w poszczegOlnych rodzajach transportu.

SRODKI 'IRAITSPORTU MORSKIEGO - $rodki /urzadzenia/ stuzace celom
przemieszczenia 0sOb i tadunku stosowane w prze-
wozach morskich.

SRODKI TRANSPORTU ROZNODROGOV/EGO - $rodki /urzadzenia/ przystoso-|
wane do eksploatacji w r6znych $Srodowiskach, tj.
na lagdzie, w powietrzu i wodzie; do tego rodzaju
srodkéw transportowanych zaliczamy; a/ urzadzenia
amfibijne i poduszko¥/ce, b/ wodoloty, ¢/ ptywa-
jace zbiorniki i ptywajgce pojemniki,

TONAZ - lo liczbowe okreSlenie peimej sumy jednostek
ptywajgcych; 2. wielko$¢ pojedynczego statku,
wyrazona w tonach wagowych lub objetosciov/ych
/tzv/e tonach rejestrowych/.
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m[CR WODRY - najdoktadniejsza droga morska vfyzna¢zona za
pomocg ptyv/ajacych znakéw nawigac”™/jn~ch, bez-
pieczna dla jednostek plywajagc™”™ch najczesciej
przez akweny trudne lub niebezpieczne dla zeglu-
gi.

TRASA ZEGLUGOWA - pojecie nav/igacyjne, okre$lajace doktadnag
i bezpieczng droge przejScia statku morzem w
stosunku do punktév/ lezacych na lagdzie lub ozna-

czen na mapach /nieraz w odniesieniu do gwiazd/*

TRAITSPORT MORSKI - catoksztatt sit, sSrodkév/ i czyjonosSci zwiaza-
nych z $wiadomym i uzytecznym przemieszczaniem
droga morskg oséb i tadunkéw miedzy oddalonymi
od siebie punktami przetadunkowymi przy uzyciu
najczesciej morskiego Srodka transportowego;
zasadniczymi elementami transportu morskiego sg:
droga morska, morskie punkty przetadunkowe,
Srodek transportov;y, a takze sity i $Srodki kie-

rowania i zabezpieczenia przev/oz6w morskich*

TRAITSPORT DRZWI DO DRzZWI" - transport tadunku od nadav/cy do
odbiorcy, przy uzyciu specjalnych opakowan, np*
konteneréw, pojemnikéw, badZ tez samobieznych
tadunk6?/ /samochody, czotgi, urzadzenia z wtas-
nym napedem itp/«

TRARSPORT WCDLT

og6lna nazv/a transportu Srodowiska wodnego;
transport ten dzieli sie najczes$ciej na transport!
morski /zegluge morskag/ i transport $rodladov;y/
/zegluge S$rodlagdowag/o

TRARSPORTOV/IEO MORSKI - statek /okret/lub ptyv/ajaca jednostka
marynarki handlowej specjalnie zbudowany lub
dostosowany do przewozu wojska, tadunkdéw v/ojsko-
v/ych wzglednie innych funkcji, eksploatowany na
podstawie plan6év/ i zarzadzen organéw wojsko?/ych;
transportowce pod wzgledem ich wielkos$ci dziela
sie na: mate - do 3000 DWT, Srednie - od 3001 do
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10 000 DWT, duze - od 10 001 do 100 OO0 DWT

I statki - giganty ponad 100 001 DWT; ze v/zgledu
na ich przeznaczenie wyodrebniamy transportowece:
pasazerskie, towarowe i specjalne /szpitalne/.

URZAZEITIA PEZSLADUMNOVYE - rodzaj mechanizmu luh zespotu urzg-

dzen stuzacych do przemieszczania Srodkow
materiatowo-technicznych lub o0s6b na nieduze

odlegtosci i w réznych uktadach.

WARUina HIDROMETEOROLOGIOZITE - o0g6t warunkév/ hydrologicznych

/poziom wod, falowanie, prady, temperatura waod,
zalodzenie i zasolenie/ oraz meteorologicznych
/Kklimat, pogoda, ci$nienie, wiatr, v/idzialnosc,
temperatura powietrza, zachmurzeule, opady,
burze/.

WARIItTKI ZEGLUGO'™ /morskie/ - wszelkie okolicznos$ci towarzysza-

ce statkom na okres$lonych szlakach morskich, na
przyktad: stan drog zeglo¥/nych, warunki hydro-
meteorologiczne, przeszkody nawigacyjne.

WOISKOWE PRZEWOZY MORSKIE - przewozy wojsk i fadunkéw wojskowych

WSKAZNIK

WSPOLCZYITNIK

drogg morskg /w Srodowisku morskim/ miedzy odda-
lonymi od siebie morskimi punktami przetadunko-
wymi na podstawie plandéw i zarzg.dzen organov/
wojskowych; do podstawowych elementoéw wojskowych
przewozdw rnox'skich zaiiczcimy: kierowanie przewo-
zami przez organa wojskowe, droge morskg, morskie
punkty™ przetadunkowe, statek transportowy.

liczba \yyrazajgca stosunek ré”waorzednych zja-
wisk w réznych okresach lub réznych miejscach,
albo tez stosunek jakiejsS czeSci do catosci.

Jest to liczba wyrazajgca stosunek faktév/ do
zbiorov/osci, z ktoérych one wynikaja lub na tle
ktorych zachodzg, albo stosunek réznych zjawisk
pov/igzanych ze sobg logicznie lecz poleciov/o
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obcych, wystepujacych ¥ tym samym miejsca lub
czasie*

WSPOLGZYtriTIK PRZESTRZEMTOSGI STATIOJ - stosunek pojemnos$ci ta-
dunkowej statku wyrazonej w tonach rejestrowych
/2,83 mp lub 100 sté6p m3/ do jego nos$nosci wyra-
zonej w tonach metr;"?czn;}?ch /1000 kG/. Y/spoéiczyn*
nik ten ksztattuje sie odmiennie dla poszczegdl-
nych typow statkov/, np. \¥ynosi on dla drobni-
cowco7/ 30-80 stop na jeidnq tone nosnosci,
zbiornikov/cow 40-30 stop”™ na tone nosnoSci*
V/ielkos6 tego wspédiczynnika zalezy od; ciezaru
¥/tasciv/ego przev/ozonego tadunku, ciezaru
i ksztattu opakowania, sposobu utozenia tadun-

ku, rodzaju i wielkoSci pomieszczen tadunkowych
statku itp*

ZABEZPIEGZENIE BOJOY/E PRZEY/OZOY/ MOPEEIGH - catoksztatt przed-
siewzie¢ podejmowanych podczas przewozéw mor-
skich majacych na celu niedopuszczenie do nie-
spodziewanego napadu naziemnego, powietrznego
i z morza przeciwnika oraz zapewnienie sitom
i Srodkom transportu morskiego pomys$inego
uprawiania zeglugi i dokonywania przetadunkéw
V/ rozn™ch sytuacjach; zabezpieczenie to obejmu-
je; rozpoznanie, maskowanie i przeciwdziatanie
radioelektroniczne oraz poszczegdlne rodzaje
obron i operacje przeciwdywersyjne.

ZABEZPISGZEME MATERIAIOWO-USLUGOWE PRZEWOZOW MORSIiIGH -
zaspakajanie materiatov/ych i ustugov/ych potrzeb
przewozOY/ morskich majace na celu zapewnienie
warunkéw umozliwiajgcych wy”konanie zadania
przev/ozowego drogg morskaj zakres i charakter
tego rodzaju zabezpieczenia zaleza od ogdlnej
sytuacji, rozmiaru przewozow, lokalizacji i
wielkos$ci morskich rejonéw przetadunkov/ych,
struktury’ organizacyjnej jednostek przev/ozowo-
przeladunkovTych itp.
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ZABEZPISCZELIIE SPECJALNE /SPECJALISTYCZNE/ PEZEWOZOY// MOPSICH -
zesp6t przedsiewzie¢ realizowanych przez rodzaje
wojsk lub stuzby specjalistyczne, polegajgcych
na udzielaniu pomocy, zapewnianiu warunkow umoz-|
liv/iajgcych wykonanie zadania przewozowego lub
przebiegu informacji; najczesciej sg to zabez-
pieczenia: medyczne, chemiczne, inzynieryjne,
h~~drograficzno-nawigacyjne i hydrometeorologicz-
ne.

ZABEZPIECZEITIE WOISKOyTYCH PRZEWOZOY/ MORSKICH - catoksztatt sit,
srodkow i czynnos$ci zapewniajgcych terminowsg
i skuteczng realizacje przewozéw morskich, kie-
rov/anych przez organa v/ojskowe poprzez zaspoko-
jenie potrzeb transportu V zakresie bojowym,
specjalnym i materiatowo-ustugo\7ym; zabezpiecze-|
nie wojskov/ych przewozow morskich mozna podzie-
li¢ ze v;zgledu na: a/ charakter i rodzaj zabez-
pieczenia - bojowe, specjalne i materiatowo-
ustugowe; b/ Srodov;isko fizyczno-geograficzne -
morskie i brzegov/e; o/ rodzaj przedmiotu zabez-
pieczenia - osobowe, materiato7/e, ustugov/e, szko|
leniowe itp.

ZASieG STATKU MORSKIEGO - odlegtosé, jaka™ moze przebyC statek
morski zuzywajgc catkowitg, ilos¢ zabranego ze
sobg palivva; zasieg statku zalezy od dwoch
zasadniczych parametrow - pojemnosci zbiornika
I zuzycia paliv/a na jednostke drogi lub czasu
eksploatacji statku*

ZDOLNOSC PRZILADMHCOWA PORTU MORSKIEGO - wielkos¢ przetadunkow,
jakg port moze v/ykonaé w ciggu okreslonego czasuj
o strulrturze ;vynikajacej ze specjalizacji na-
brzezy, ustalona na podstawie optymalnych, norm
technicznych i ekonomiczn;~7ch, przy uwzglednieniul!
aktualnej technologii, organizacji i mechaniza-
cji pracy; najczesSciej jest ona okresSlana \? to-
nach fizycznych na godzine, dobe, miesigc lub
rok*
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ZWALGZAITIE ZEGLUGI MORSKIE] - walka zmierzajaca do przerazania,
zachwiania luh utrudnienia przecivmikov/i przev/o-
z6w morskich m,in. poprzez oddziatywanie hojov/e
np* prowadzenie dokladnego i skutecznego rozpoz-
nania, minowanie tras morskich i portéw, nisz-
czenie poszczegbélnych elementow transportu
morskiego, wysadzanie grup dywersyjnych itp .;
zv/alczanie zeglugi, w zaleznosci od celu jaki
chcemy osiagnagC, dzielimy na: a/ przeciecie
zeglugi - o ile niszczymy ponad 90% przewozonych
tadunkow; h/ zachwianie zeglugi - gdy niszczymy
okoto 90-90 % tadunkow; c/ utrudnienie zeglugi
- przeciwnik traci okoto 10-19% tadunku.

ZEGLUGA MORSKA BLISKIEGO ZASIAGU - zegluga zwana tez zegluga
matg, uprawiana w rejonie okreslonego morza luh
wielu morz w ograniczonym zasiegu; wPolsce
w okresie pokoju zegluga po Battyku i Morzu
Pétnocnym w granicach do 62" szerokosci geogra-
ficznej pdéinocnej i 8° diugosci geograficznej
zachodniej oraz do linii taczacej Ouessant
/we Francji/ i Fastnet A/ Irlandii/.

ZEGLUGA PRZYBRZEZNA - nieraz zwana zegluga kabotazowa, uprawia-
na wzdtuz brzegu morskiego w ustalonej od niego
odlegtosci; wPolsce wokresie pokoju zegluga
w odlegtosci nie wiekszej niz 20 Mm /97 knv od
brzegu /linii styku wody z brzegiem/.

ZEGLUGA SRODLMOIMA - przewozenie os6b i tadunkéw wyznaczonymi
drogami wodnymi na rzekach, jeziorach, kanatach
I innych $rdédladowych zbiorowiskach wody.

ZEGLUGA “VIELKA - zwana takze zegluga oceaniczna, uprawiana
W nieograniczonym zasiegu, czyli jest to zeglu-
ga uprawiana poza morzem lub morzami zeglugi
bliskiego zasiegu.






