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WSTęP

Nasycenie współczesnych sił zbrojnych dużg iloócie sprzętu technicz­

nego oraz zorganizowanie wielomilionowych armii powoduje, ¿e współcze­
sna operacje armijne i frontowe będę charakteryzować się wysokim tem­

pem działania wojsk, dużę głębokoócię zadać oraz ogromnym zużyciem 

różnego rodzaju środków materiałowych.
W tej sytuacji tyłŷ ''*̂  sę zobowlęzans dowieźć duże ilości środków 

materiałowych w nakazane miejsce i we właściwym czasie /w ćwiczeniu 
pod kryptonimem **WI0SNA-80" potrzeby środków materiałowych na operację 
zaczspnę frontu wyniosły około 340 000 ton/. Ponadto w okresie organi­
zacji i prowadzenia operacji zaczepnej należy liczyć się z konieczno- 
ście zabezpieczenia przegrupowania wojsk operacyjnych z obszaru kraju 
do strefy działać bojowych. Wykonanie tak poważnych zadać przewozowych 
we współczesnych warunkach prowadzenia działać bojowych możliwe jest 
jedynie przy kompleksowym wykorzystaniu różnych rodzajów transportu, 
w tym 1 transportu kolejowego. Będzie on spełniał szczególnie ważnę 
rolę podczas przewozu ciężkiego sprzętu bojowego i technicznego /na 
podwoziu gosienicowym/ oraz w dowozie środków materiałowych w ogniwie 
dowozu KRAD-FRONT, gdzie przewiduje się przewozić transportem kolejo­

wym około 70}ó ogólnej masy towarowej.

Tak ezeroklo wykorzystanie transportu kolejowego w przewozach woj­

skowych w toku operacji zaczepnej frontu i armii zmusza służbę komu­
nikacji wojskowej oraz użytkowników transportu kolejowego do wszech­
stronnego zabezpieczenia przewozów i sieci kolejowej.

1. ZABEZPIECZENIE SIECI KOLEDOWED W 0PERAC3I ZACZEPNED ARMII I FRONTU^/

Cięgły rozwój myśli technicznej, systematycznie zkviększaj ęce się 
nakłady na zorojenia, powoduję wprowadzenia do wyposażenia wojsk coraz 
doskonalszych środków walki, charakteryzujęcych się dużę donośnościg, 
potęźnę zdolnościę niszczenia oraz wysokę celnościę. Ponadto, poten­
cjalny przeciwnik przywięzuje dużę wagę do problemów niszczenia sieci 
komunikacyjnej, które zamierza realizować w celu izolacji pola walki 
1 przerwania dopływu świeżych sił i środków do strefy działać bojowych. 
Taki stan rzeczy powoduje, że szczególnego znaczenia nabiera organiza-

1/ Tyły to ogół sił i środków ujętych w system organizacyjny, przezna­
czonych do wszechstronnego zaspokajania potrzeb wojsk walczęcych. 

Dzielę się na strategiczna, operacyjna i taktyczne. Wg "Leksykonu 
v;iQdzy Wojskowej", Wyd.i MON, Warszawa 1979 rok, s, 461,

2/ Pod pojęciem zabezpieczanie sieci kolejowej należy rozumieć kompleks 
przedsięwzięć organizacyjnych i wykonawczych zapewniajęcych cięgłość 
ruchu na sieci kolejowej dotyczących rozpoznania technicznego .osłony 
technicznej.odbudowy oraz obrony i ochrony - próba definicji,
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cja zabezpieczenia sieci kolejowej, zarówno na obszarze kraju, jak i 
f ro n t u .

Do zabezpieczania sieci kolejowej w operacji zaczepnej frontu prze- 
Idziane sę Brygady Wojsk Kolejowych /BWK/ oraz oddziały zmilitaryzo­

wane, Natomiast na obszarze kraju zabezpieczenie sieci kolejowej reali­
zuję pułki kolejowe obszaru kraju oraz oddziały zmilitaryzowane resor­
tu komunikacji..

1,1. Organizacja rozpoznania technicznego

Rozpoznanie techniczne ma na celu jak najszybsze zebranie wiarygod­
nych informacji o stanie technicznym linii kolejowej, możliwościach 
dojazdu do poszczególnych obiektów kolejowych oraz wielkości 1 rodzaju 
materiałów miejscowych, które mogę być użyto do ich odbudowy. Polega 
więc ono na zbieraniu , wszelkich informacji dotyczących stanu techni­
cznego sieci kolejowej zarówno na teronio własnym, jak i nieprzyjaciela 
oraz danych o sieci drogowej w rejonie rozpoznawanych linii kolejowych, 
a także wiadomości o zasobach miejscowych materiałów budowlanych,w ce­
lu zabezpieczania skuteczności rozpoznanie techniczne musi być prowa­
dzone w sposób zorganizowany, aktywnie, nieprzanvanio, na duży głębo­
kość oraz na szerokim froncie.

Zależnie od rodzaju wykorzystywanych w czasie rozpoznania technicz­
nego sił i środków dzielimy je na powietrzne i naziemne.

R^ozpoz£arii£ £owi£t£ziie_ prowadzona jest poprzez obserwację wzroko- 
w ę , fotografowanie lub filmowane z pokładu samolotu lub śmigłowca,Ten 
rodzaj rozpoznania technicznego dotyczy w przeważaj ęicej większości sie­
ci kolejowej znajdujęcej się na terenie zajętym przez nieprzyjaciela. 
Zadania w ramach rozpoznania powietrznego wykonywana sg siłami Wojsk 
Lotniczych Frontu, a uzyskane w ten sposób dane przekazywane sg do 
Szefostwa Służby Komunikacji Wojskowej Frontu /SSKWF/, w tym miejscu 
należy jednak zaznaczyć, że w wojskach lotniczych brak jest specjali­
stów z zakresu komunikacji wojskowej. Dlatego toż napływajgee do SSKWF 
informacje mogę być niepełna i fragmentaryczno,

R.o_zpo_zrian_i_e polega na obserwacji, fotografowaniu i filmo­
waniu bezpośrednio w terenie. W czasie prowadzenia naziemnego rozpozna­
nia technicznego sieci kolejowej opracowuje się odpowiadnię dokumenta­
cję tzw. Karty rozpoznania technicznego”. Stanowię one źródło niezbęd­
nych informacji do powzięcia decyzji w zakresie osłony technicznej, 
odbudowy oraz ich obrony i ochrony.

Ola realizacji zadań w ranach rozpoznania naziemnego na szczeblu 
BWK występuje oddział rozpoznania technicznego /ORT/. W składzie tego



oddziału znajduje się żołnierze o różnych apecjalnościach, poczynajęc 
od zwiadowców, a kończec na inżynierach projektantach.Tak szeroki wa­

chlarz specjalności podyktowany Jest faktem, że na szczeblu ORT oprócz 
dokumentacji typowo rozpoznawczych, wykonuje się wstępne projekty tech­

niczne odbudowynwanych obiektów. Projektowanie to ma miejsce w przypad­
ku, gdy prowadzi się rozpoznanie techniczna zniszczonych odcinków li­
nii kolejowej.

Zupełnie inaczej sprawa rozpoznania technicznego wyględa na szczeblu 
batalionu. Spowodowane to Jest tym, że dotychczasowa struktura organi- 
zacyjna nie przewiduje w batalionie żadnego pododdziału rozpoznania 
technicznego, w zwlęzku z tym, na szczeblu batalionu zadania zwięzane 
z rozpoznaniem technicznym wykonuję nieetatowa, doraźnie zorganizowane 
zespoły.żołnierzy. Takie rozwięzanie nie zapewnia dowódcy uzyskiwania 
pełnych 1 wiarygodnych danych. W nowych etatach BWK /wejdę one w 1985 
roku/ przewiduje się utworzenie w każdym batalionie plutonu rozpozna­

nia technicznego. Takie rozwlęzanle umożliwi dowódcom batalionów uzy­

skiwanie pełnych i wiarygodnych danych dotyczęcych stanu technicznego 
przydzielonego do osłony lub odbudowy odcinka linii kolejowej.

Bioręc pod uwagę fakt, że rozpoznanie techniczna podczas wykonywa­
nia zadań przez BWK stanowi zasadnicze źródło informacji niezbędnych 
do podjęcia decyzji, konieczne Jest zorganizowanie dobrego obiegu in­
formacji. Zapewnia się to poprzez utrzymywanie ciggłej łęczności ra­
diowej oraz nieprzerwany kontakt osobisty,

1.2. Prowadzenie osłony technicznej linii kolejowej

□ednym z najważniejszych przedsięwzięć realizowanych w ranach zabez­
pieczenia technicznego sieci kolejowej Jest organizacja, planowanie i 
prowadzenie osłony technicznej^/, w skład przedsięwzięć osłony techni­
cznej linii kolejowych wchodzę dwie grupy zadań.

PięrW8za_gru£a_ obejmuje wydzielenie odpowiednich sił 1 środków, 
ich roznleszczsnie na osłanianej linii kolejowej oraz utrzymanie tych 
sił w stałej gotowości do wykonania prac zwlęzanych z odbudowę, budowę 
będź naprawę.

Do_drualęj_gru£y_ zalicza się przedsięwzięcia zwięzane z bezpośred- 
nlę likwidację skutków uderzeń nieprzyjaciela na eksploatowane obiekty 
znajdujęce się na sieci kolejowej, a także likwidację innych zniszczeń 

celem Jak najszybszego wznowienia ruchu kolejowego.

3/ Pod pojęciem osłona techniczna należy rozumieć system przedsięwzięć 
wykonywanych przez siły i środki komunikacji w o j L o w e J  w celu U k w L  

^ uszkodzeń powstałych na sieci komunikacyjnej wsku­
tek różnorodnego oddziaływania nieprzyjaciela, będź wskutek natu^al-

Podręcznik “Komunikacja Wojskowa", Wyd 
MON, Warszawa 1965 rok. Szef.Kom. 33/64. s.370. ** • V •
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Podczas prowadzenia osłony technicznej dężyć należy do skracania w 
iiaksynaInyn stopniu czasu niezbędnego do likwidacji zniszczeń powata» 
łych na sieci kolejowej. Ponadto celem osłony technicznej jest wykona­

nie prac zapewnlajęcych ci9.głość ruchu na sieci kolejowej w warunkach 
zagrożenia i ataków ze etrony nieprzyjaciela. Przedsięwzięcia te powin­

ny zmniejszyć w naksyaalnyn stopniu wielkości 1 czas trwania prac ma- 
Jęcych na calu wznowienie ruchu kolejowego. Wobec powyższego oprócz 
przedsięwzięć wynikajocych z przedstawionych powyżej dwóch grup zadań, 
realizowane będg prace zwięzane z: budowę obiektów oraz urzędzeń du­

blujących i zapasowych /np. dojazdy do przeszkód wodnych, objazdy sta­

cji węzłowych itp,/, wzmocnienien i uodpornieniem na uderzenia eksploa­

towanych urządzeń oraz gronadzaniatn zapasów środków materiałowych i 
sprzętu niezbędnego do budowy i odbudowy osłanianych obiektów. Część z 

tych prac wykonywana Jest Jeszcze w czasie pokoju, W odniesieniu do 
przedsięwzięć mających na celu osłonę sieci kolejowej frontu-w opera­

cji zaczepnej frontu, w okresie pokoju gromadzi się głównie konstrukcje 
i środki materiałowe w pobliżu przewidywanych miejsc ich późniejszego 
wykorzystania.

Zakres udziału wojsk kolejowych frontu w realizacji zadań w ramach 
osłony technicznej określa dowódca frontu i zależy on od:

- rodzaju zadania frontu oraz charakteru prowadzonej operacji;

- istniejącej sieci kolejowej wraz ze znajdującymi się na niej 
obiektami;

- możliwości nieprzyjaciela w zakresie niszczenia obiektów no sieci 
kolejowej frontu;

- wielkości i rodzaju przewidywanych przewozów wojskowych transpor­
tem kolejowym;

- stanu i możliwości sił terytorialnych /własnych lub sojuszniczych/ 
przeznaczonych do odbudowy zniszczeń na sieci kolejowej frontu;

- stanu 1 możliwości wojsk kolejowych.

Na podstawie analizy wyżej przedstawionych czynników, dowódca fron­

tu określa ogólny sposób wykorzystania wojsk kolejowych i oddziałów 
zmilitaryzowanych. Natomiast szef Służby Komunikacji Wojskowej Frontu 
podejmuje decyzję i stawia zadania wykonawcom, 2 reguły czołowe odcinki 

^ol®jowych do osłony technicznej i odbudowy przydziela wojskom 
kolejowym frontu, które mogą być wzmocnione oddziałami zmilitaryzowany­

mi, Kolejowa Dyrekcja 'Specjalna /KDS/ jest natomiast odpowiedzialna za 

utrzymanie i eksploatację »dcinków linii kolejowych znajdujących się w 
głębi.

toku operacji zaczepnej frontu należy liczyć się z uderzeniami
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nieprzyj3Ciala pa obiekty kolejowe, W tej sytuacji najbardziej prawdo­
podobnym wariantem wykorzystania sił i środków będzie przydzielenie 
wojsk kolpjowych frontu do odbudowy^'^ zniszczonych obiektów /w począt­

kowym okresie siły KUS mogg również być wykorzystane do odbu do wy /, na­
tomiast KUS będzie organizowała osłonę techniczny oddanych do eksploa­

tacji odcinków linii kolejowej.

1,3. Odbudowa zniszczeń na sieci kolajoy/oj

W toku operacji zaczepnej frontu, nieprzyjaciel wykonujgc uderzenia 
na sieć kolejowy frontu, będzie dgżył do jej sparaliżowania niszcząc 

newralgiczne obiekty,
Do odbudowy zniszczeń na sieci kolejowej frontu będę wykorzystywane 

te same siły co do osłony technicznej*
Podczas prowadzenia odbudowy zniszczeń siłami BWK przydziela się 

jej odcinek, który może odbudować w ciggu 2-3 dób. Oego długość zależy 
więc głównie od wielkości i rodzaju zniszczeń. Średnio jednak dla B'Jl< 
przydziela się odcinek linii kolejowej o długości 40-60 km.

Rozróżniamy trzy podstawowe rodzaje odbudowy linii kolejowych takie, 
jak: doraźno, tymczasowo i stały.

Od^udowa_dorażna_ nazywana niekiedy prowizoryczno może «tieć miejsce, 
jedynie w wyjątkowych wypadkach. Stosuje się jo na podstawie specjal­
nego zezwolenia SSKWF, Takie zezwolenie może on wydoć w następujgcych 
przypadkach;

- istnieje konieczność natychmiastowego przepuszczenia przez odbudo­
wywany odcinek kolejowy transportów z amunicjo, paliwem i technikę bo- 
jowę, bez których to może być uniemożliwione rozpoczęcie lub kontynuo­
wanie operacji zaczepnej;

- zachodzi potrzeba szybkiego pokonania wszelkiego rodzaju przeszkód 
/zniszczona mosty, tunele, wiadukty itp,/;

- występuje brak materiałów do odbudowy;

- prowadzenia odbudowy mniej ważtiych linii kolejowych /znaczenia 
miejscowego/.

Ten rodzaj odbudowy wykonuje się na podstawie uproszczonych 1 zani­
żonych norm technicznych. Powinien on pozwalać na eksploatację linii 
kolejowej przez okres kilku lub kilkunastu dni. Później wykonuje się

4/ Przez pojęcie "odbudowa" należy rozumieć całokształt przedsięwzięć 
organizacyjnych i wykonawczych r^iallzowanych przez wyspecjalizowana 
siły i środki w celu przywrócenia w jak najkrótszym czasie cech 
użyviialności zniszczonego lub uszkodzonego obiektu - definicja 
auto ra,
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kolojna praca calem osiągnięcia norm wymaganych podczas odbudowy tym­
czasowej. Prędkość ruchu pociggów nie powinna być niższa niż 15 km/godz, 
z tym jednak, że na niektórych odcinkach dopuszcza się ograniczania 
do 5 km/godz. We współczesnych warunkach prowadzenia działań bojowych, 
w czasie których przewiduje się duże zniszczenia, tan rodzaj odbudowy 
może stać się zasadniczym rodzajem odbudowy,

£r-jjg^m_rodza^om od^ud^owy_j^st^ odbudowa_t>£m£zasowa. Powinna ona za­
pewnić odbudowę zniszczonych obiektów w niedługim czasie /kilka dni/ 
oraz zapewnić ich eksploatację przez okres 5-7 lat. Prędkość jazdy 
pociągów na odbudowanych obiektach powinna być nie mniejsza niż 
30-50 km/godz,

odbudowa_6£ałaj^ Wykonuje sio jg w
pełnym zakresie zgodnie z przyjętymi w czasie pokoju normami technicz­
nymi. Powinna ona doprowadzić do przywrócenia stanu obiektu sprzed 
zniszczenia lub uszkodzenia. Tan rodzaj odbudowy w czasie prowadzenia 
operacji zaczepnej frontu raczej nie będzie stosowany.

W zależności od sposobu użycia sił i środków podczas prowadzenia 
odbudowy zniszczeń na sieci kolejowej w toku operacji zaczepnej roz­
różniamy;

- odbudowę od czoła ;

- odbudowę na szerokim froncie;
- odbudowę metodę kombinowaną.

£2oł£ polega na użyciu wszystkich sił W Jednym miej­
scu i wraz z postępowaniem robót następuje przekazywania odbudowanych 
odcinków do eksploatacji. Ta metoda podczas odbudowy linii kolejowej 
w operacji zaczepnej będzie występowała bardzo rzadko, ponieważ nie 
zapewnia szerokiego frontu robót, a tym samym jest mało wydajna. Bę­
dzie jednak stosowana przy odbudowie np. tuneli, gdzie innych metod 
ze względu na specyfikę zadania zastosować się nie da.

KoJ.e^n£ me£odg_j£s_t odbudowe_na szerokim_f£onc£Q^ Stosujęc tę me-* 
todę rozśrodkowuje się siły i środki dzięki czemu zapewniony zostaje 
szeroki front robót, a tym samym czas odbudowy zostaje skrócony do 
maksimum. Niedoskonałością tej metody Jest utrudnione dowodzenie oraz 
oddawanie do eksploatacji kolejnych odcinkóvj dopiero po zakończeniu 
wszystkich prac.

Trzecią ze_st_o3owanych_podczas_odbudow;^ i!l«lc>d j^ost_mjątoda mieszana. 
Polega ona na odbudowie niektórych obiektów od czoła /obiekty punkto­

we/ , natomiast pozostałe obiekty sę odbudowywana na szerokim froncie.
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1.4. Orn^nizac.ia obrony i ochrony obiektów na slaci kole~jowo;i

Organizacja i prov;adzonie obrony i ochrony obiektów na sieci kole~ 
jowoj frontu posiada swoję specyfikę w odniesieniu do tzw. "klasycz­
nych" warunków jej organizacji. Odnosi się to do rozpoznania, obrony 
przed bronię jiasowogo rażenia, obrony przeciwlotniczej, naskowania 
oraz obrony przed napadom "nieprzyjaciela naziemnego" /grupy specjal­
ne, grupy dalekiego rozpoznania, zbrojne podziemie, rozbite pododdzia- 
ły wojsk rogularnyph/, Specyfika ta polega między innymi na tym, że w 
obronie i ochronie obiektów komunikacyjnych na obszarze frontu biorę 
udział siły i środki podległe nie tylko szefowi służby komunikacji 
wojskowej frontu, ale również siły i środki podległe innym dowódcom i 
szefom rodzajóv\( wojsk i służb,

ii specyfika ta polega na tym, że prowadzi
®1 <? zarówno na terenie własnym, jak i na terenie nieprzyjaciela. 
Ponadto rozpoznanie to dotyczy nie tylko sił i środków nieprzyjaciela 
oraz możlivi/ych sposobów, jego działania, ale również obejmuje sieć 
kolejowę wraz ze znajdującymi sio na niej obiektami. Zadania zwinzane 
z rozpoznaniem wykonuję ogólnowojokowe elementy rozpoznania, lotnictwo 
rozpoznav/cze oraz jednostki wojsk kolejowych frontu, Mówięc o jednost­
kach kolejowych frontu należy zaznaczyć, że prowadza one rozpoznanie 
w niewielkim zakresie. Odnosi sin ono Jedynie do obiektów znajdujpcych 

się w bezpośrednim sęsiedztwie odbudowywanego lub osłanianego obiektu 
kolejowego. Dar.e z rozpoznania uzyskane z wielu źródeł po odpowiednim 
przetworzeniu będę stanowiły podstawę do organizacji i planowania obro­
ny i ochrony.

Obrono_prz£d_bronie £asowe£o_rażenla_ sieci kolejowej jest przed­
sięwzięciem niezwykle skomplikowanym. Wynika to stęd, że obiekty kole­
jowe 8tanov<ięce opłacalno cele dla udorzen bronig masowego rażenia są 
obiektami stacjonarnymi. Mogę być więc wcześniej /Jeszcze w czasie po­
koju/ rozpoznane i zlokalizowano, w tej sytuacji przedsięwzięciami, 
któro mogę zmniejszyć skutki uderzeń Jest maskowanie tych obiektów,* 
przygotowania niezbędnych materiałów oraz sił do ich odbudowy oraz*bu- 
dowy obiektów dublujących,

¿^-realizacj^ £rzedsięwzięć zwięzanych_z_obron£ £rzeęiwlotniczą na 
obszarze frontu odpowiada dovjódca wojsk obrony przeciwlotniczej frontu. 
Organizuje on wielowarstwowy system obrony przeciwlotniczej na całym 
obszarze. W systemie tym udział biorę, oprócz środków przeciwlotniczych 
wojsk lądowych, także jednostki lotnictwa myśliwskiego wydzielone z 
wojsk lotniczych frontu, w przypadku gdy obszar frontu częściowo lub 
całkowicie pokrywa się z obszarem kraju /własnego lub sojuszniczego/
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do syeteoiu obrony przeciwlotniczej frontu wchodzę dodatkowo siły obro­

ny powietrznej kraju, w ranach systemu obrony przeciwlotniczej frontu 
nogo być wyznaczone do szczególnej obrony ważne obiekty /np, węzły 
komunikacyjne, mosty na- szerokich przeszkodach wodnych/, które sg 
osłaniane specjalnie wydzielonymi do tego siłami i środkami.

Siły i środki wojsk kolejowych frontu w ramach obrony i ochrony 
obiektów na przydzielonych im odcinkach linii kolejowej, mogę osłaniać 
to obiekty realizujęc przedsięwzięcia zaliczane do przedsięwzięć tzw, 
grupy biernej,.oraz zwalczać środki nisko iecęcs« prowadzęc do nich 
ogień z WKM-14,5 mm i broni strzeleckiej. Na obszarze frontu oprócz 
jednostek stanowiących pierwszy rzut operacyjny znajduję się jednostki 
drugiego rzutu, które również posiadaję w swoim wyposażeniu środki prze­

ciwlotnicze, W ramach obrony przeciwlotniczej będę ona osłaniać oprócz 
Jednostek, również obiekty komunikacyjne frontu,

yi komunikacyjnych na sieci kolejowej
frontu główny nacisk kładziony jest na obiekty nowo budowane. Odnosi 
się to głównie do wszystkich dużych i śrsdnich mostów, które w miarę 
możliwości należy maskować używojgc do tego celu odbijaczy kgtowych, 
ptosujgc dymy bojowe, będź też budujęc mosty pozorne.

Ob£ojia_p£Z£d_napad£m_si^ł_nazi0nn^ch £i£Pj;zj'j£c£e]^a z uwagi na 
ograniczone możliwości w tym zakresie będzie organizowana tylko na 
tych obiektach komunikacyjnych, które maję szczególno znaczenia dla 
utrzymania cięgłości ruchu na sieci kolejowej frontu. Organizuje się 
Ję w sposób okrężny wykorzystujęc zawczasu przygotowane stanowiska og­

niowe. Niemniej jednak bierne oczekiwanie na atak nieprzyjaciela tiyło- 
by niewybaczalnym błędem, dlatego też wyznacza się oprócz wartowników 
także żołnierzy do pełnienia służby na zewnętrznych posterunkach ob- 

serwacyjno-ochrrnnych. Ich zadaniem jest niedopuszczenie do skrytego 
podejścia i niespodziewanego ataku na ochraniany obiekt. Ponadto ze 
składu załogi wyznacza się odwód, którego zadaniem może być wzmacnianie 
zagrożonego odcinka lub kierunku, albo też likwidacja wykrytych i zloka­
lizowanych sił naziemnych nieprzyjaciela.

Inne, mniej ważne obiekty komunikacyjne znajdujęce się na sieci ko­

lejowej frontu ochraniane będę przez patrolowanie. Może ono być prowa­

dzone pieszo lub z wykorzystaniem małych pojazdów szynowych /różnego 
rodzaju drezyny i wózki motorowe/.

W przypadku gdy obszar frontu pokrywa się w całości lub części© z 
obszarem kraju /własnego lub sojuszniczego/ zadania związane z obron© 
i ochron© obiektów komunikacyjnych będ© realizowały jednostki teryto­

rialne. Natomiast obronę przed napadem nieprzyjaciela obiektów komunł-
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kacyjnych na sieci kolejowjj poza obszarem kraju organizuje i prowadzę 
pododdziały z jednostek wojsk kolejowych frontu, lub też inne wydzie­
lone siły i środki w zależności od potrzeb i konkretnej sytuacji.

Należy ponadto zaznaczyć, że na obszarze frontu znajduję się także 
inne oddziały i zwięzki taktyczne /odwody, drugie rzuty, jednostki 
rodzajów wojsk i służb/, które w granicach zajmowanych rejonów organi­
zuję obronę przed napadem sił naziemnych nieprzyjaciela. Dlatego też 
niektóre obiekty komunikacyjne znajdujęce się na sieci kolejowej fron­
tu będę ochraniane przez te jednostki w sposób pośredni i niejako 
"przy okazji",

2. ZABtZPIECZENIt PRZEWOZÓW KOLĘDOWYCH W CZASIE OPERACJI ZACZEPNEJ
ARMII I FRONTU

W toku operacji zaczepnej frontu transport kolejowy do przewozów 
wojskowych będzie wykorzystywany w ramach kompleksowego wykorzystania 
różnych rodzajów transportu, natomiast w operacji zaczepnej armii 
użycie transportu kolejowego będzie w zasadzie możliwe tylko w czasie 
przygotowania do pierwszej operacji. Wynika to z dwóch głównych uwa­
runkowań, '

to jakość współczesnych środków rażenia, których zasięg 
i moc pozwala niszczyć w zasadzie dowolnie wybrany obiekt,

to duża wrażliwość obiektów kolejowych na uderzenia nie­
przyjaciela /sę to obiekty stacjonarne/, którg pogłębia duża praco­
chłonność i czasochłonność ich odbudowy.

Powyższa sytuacja zmusza organa komunikacji wojskowej do prowadze­
nia przedsięwzięć majęcych na celu utrzymanie cięgłości ruchu kolejo­
wego .

W ramach zabezpieczenia przewozów wojskowych transportem kolejowym 
można wyróżnić kilka podstawowych przedsięwzięć, do których zaliczamy:

- planowanie wojskowych przewozów kolejowych;

- kierowanie przewozami wojskowymi transportem kolejowym; '
- zabezpieczenie techniczne przewozów transportem kolejowym;
- obrona i ochrona wojskowych transportów kolejowych.

2 .1 , PlanwąiLig przewozów wojskowych transportem kolejowym

Wykorzystanie transportu kolejowego do przewozów wojskowych podczas 
prowadzeni- operacji zaczepnej armii i frontu planowane jest jeszcze w 
czasie pokoju. Organami planujęcymi wojskowe przewozy kolejowe sę;

- Szefostwo Służby Komunikacji Wojskowej Głównego Kwatermistrzostwa 
Wojska Polskiego;
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- Szefostwa Służby Komunikacji Wojskowej Okręgów wojskowych i ro­
dzajów sił zbrojnych.

Podstawę do opracowania planów przewozów jest zarzędzenie szafa 
Sztabu Generalnego w odniesieniu do przewozów operacyjnych oraz zarzę- 
dzenie Głównego Kwat eraiist rza WP w zakresie przewozów zaopatrzenia. Po 
otrzymaniu tych zarzędzeń prowadzona jest szczegółowa analiza i ocena 
przewidywanej sytuacji operacyjnej, tyłowej i komunikacyjnej, służba 
komunikacji wojskowej podczas tej analizy zwraca szczególno uwagę na:

ilość i stan techniczny potrzebnych do przewozu wagonów i lokomotyw;
- przelotowość linii kolejowych; '

charakter i lokalizację obiektów stanowięcych wgskie gardła mogą­
cych być Jednocześnie obiektami uderzeń nieprzyjaciela;

- ilość, rodzaj i stan techniczny urządzeń ładunkowych oraz środków 
do mechanizacji prac przeładunkowych.

Kolejną czynnością Jest ustalenie wielkości przewozów z rozbiciem 
na poszczególne rodzaje. Mając ustalone wielkości przewozów dokonuje 
Się wyboru linii kolejowych, po których te przewozy będą realizowane.

W sytuacji gdy zarządzenia wykonawcze nie określałyby kolejności przewo­
zów , służba komunikacji wojskowej na podstawie wniosków z analizy i 
oceny sytuacji operacyjnej i tyłowej ustala sama kolejność przewozu 
zaopatrzenia i wojsk operacyjnych, dokonując Jednocześnie ich podzia­
łu na poszczególne linie kolejowe. Po wykonaniu tych przedsięwzięć i 
sprecyzowaniu wszystkich ustaleń Oddział Przewozów Wojskowych SSKW 
Głównego Kwat. WP wykonuje ogólny plan przewozów /w formie tabelarycz­
nej/, który podpisuje szef służby Komunikacji wojskowej Głównego Kwa­
termistrzostwa WP i szef Oddziału Przewozów Wojskowych, a zatwierdza 
szef Sztabu Generalnego WP dla przewozów operacyjnych i Główny Kwater­
mistrz WP dla przewozów zaopatrzenia. Ogólny plan przewozów po zatwier­
dzeniu przez właściwego przełożonego stanowi podstawę do wydania za­
rządzeń wykonawczych. Zarządzania takie wydaje się;

- Ministerswu Komunikacji /numery transportów, wielkość przewozów, 
rejony załadowania i przeładowania, kierunki i tempo przewozów oraz 
terminy ;

- szefom służby komunikacji wojskowej OW i RSZ w zakresie ich doty­
czącym ;

- szafom przewozów wojskowych;

- komendantom odcinków /stacji/ kolejowych.

Z chwilą wydzielenia wojak frontu, wydziela się jednocześnie SSKW 
frontu, któremu podlegają m.in. komendy stacji rozdzielczych frontu. 
Komendy te otrzymują wyciągi z planu przewozów wojskowych z obszaru 

kraju na obszar frontu. Oadnoczaśnie z tymi wyciągami otrzymują z SSKW

17



frontu plany przeadrosowania transportów przybywających z obszaru kra­
ju,na podstawie których kierujg przybywające transporty do właściwych 
odbiorców,

W czasie prowadzenia operacji zaczepnej oprócz przewozów planowania 
centralnego, tzw. tych, które przybywają do obszaru frontu z obszaru 
kraju, wykonuje się również przewozy wewngtrzfrontowe. Przewozy te 
stanowię niewielkę część ogólnych przewozów. Ich planowariiean zajmuje 
się SSKW frontu na podstawie rozkazu dowódcy frontu w odniesieniu do 
przewozów operacyjnych oraz na podstawie zarzędzenia kwatermistrza 
frontu przy przewozach zaopatrzenia. Na tej podstawie oddział prżewo- 
zów SSKW frontu opracowuje plan przewozów wewnętrzfrontowych uwzględ- 
niajęc jednocześnie przewozy planowania centralnego,

2,2. Kierowanie przewozami wojskowymi realizowariymi transportem 
kolej owym

Organa komunikacji wojskowej frontu /oddziały komunikacji wojskowej 
armii, wojskowe komendy stacji rozdzielczych frontu, wojskowe komendy 
stacji za i wyładowania oraz wojskowe komendy tymczasowych rejonów 

przeładunkowych/ realizuję zadania wynikajęce z kierowanie wojskowymi 
przewozom! kolejowymi na podstawie planów /ogólnego i szczegółowego/ 
oraz wycięgów z rozkładu jazdy. Kierowanie to ma na celu:

- zapewnienie wykonania przewozów w terminach określonych planami 
przewozów;

- dężenie do przywrócenia normalnej sytuacji przewozowej w sytua­
cjach, gdy z powodu zniszczeń lub uszkodzeń realizacja zadań wynikaję- 
cych z planów przewozów jest utrudniana względnie zakłócana;

- korygowanie planów wojskowych przewozów kolejowych stosownie do 
potrzeb i możliwości.

Przedstawione cele stojęce przed organami kierowania można osięgnęć 
przez:

- sprawdzenie gotowości wojsk operacyjnych oraz nadawców i odbior­
ców zaopatrzenia do wykonania przedsięwzięć związanych z za i wyłado­
waniem ;

- kontrolę organizacji obrony i ochrony stacji załadowczych i wyła­
dowczych oraz transportów operacyjnych podczas ich przewozu;

- organizację i właściwe wyposażenie punktów ładunkowych;
- nadzorowanie terminowego podstawiania taboru kolejowego na punkty 

ładunkowe;

- kontrolę przejazdu wojskowych transportów kolejowych zgodnie z 
opracowan/mi planami przewozów i rozkładami jazdy.
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Na szczeblu Szefostwa Służby Komunikacji wojskowej frontu występuje 
oddział przewozów kolejowych i wodnych, który sprawuje kierownictwo i 
kontrolę nad realizację wszystkich przewozów na sieci kolojowoj frontu. 
Oddział ton wykonuje plany przewozów oraz sporzędza z nich wycięgi, 
które przesyła niższym szczeblom organów komunikacji wojskowej. Wycią­
gi te sporządzane sę wycinkowo tzn.tylko w zakresie dotyczęcym adresa­
ta. Ponadto wyznoczony oficer /oficer operacyjny - starszy dyspozytor/ 
zbiera dane o sytuacji przewozowej i na ich podstawie sporządza raport 
dobowy o wykonaniu przewozów wojskowych, w sytuacji gdy zaistnieje 
potrzeba może wydawać zarządzenia w sprawach przewozowych majęce na 
celu wykonanie planu przewozów wojskowych.

Kierowaniem wojskowymi przewozami kolejowymi na szczeblu armii zaj­
muje się wydział przewozu oddziału komunikacji wojskowej armii. Kiero­
wanie to będzie odbywało się w podobny sposób, jak we froncie, z tym 
jednak, że zakres jego będzie mniejszy - stosov\nie do wielkości zadań 
przewozowych.

Wojskowa komenda SRF kieruje przewozami wojskowymi w bardzo newral­
gicznym punkcie, tj. na styku obszaru kraju z obszarom frontu, w tej 
sytuacji kierowanie to musi być niezwykle operatywne dlatego, że przy­
bywające z obszaru kraju transporty wojskowe należy jak najszybciej 
skierować do właściwych.odbiorców. Do rozwjnircia SRF wyznacza się z 
reguły stacje węzłowe, co powoduje wzrost ich zagrożenia zo strony 
nieprzyjaciela. Dlatego też wykonuje się na nich tylko niozbr-dno prace 
zwięzane z przaformowaniem lub przoadresowaniem składów, natomiast 
składy pociggów nio wymagajneo obsługi powinny być przez Sl.'F przepusz­
czano bez zatrzymania. W warunkach szczególnie Intensywnego uddziaływa- 
nla nxeprzyjaciela na polecenie szefa służby komunikacji wojskowej 
frontu, zasadnicze prace zwięzane z przeadrooowaniom niogn odbywać się 
na stacjach pośrednich przed SRF. Takie rozwinzanie pozwoli uniknęć 
gromadzenia się transportów wojskowych na SRF, oraz umożliwi ruch bez 
zatrzymywania w odrębie SRF,

Wojskowo komendy stacji wyładowczych i załadowczych odpowiodajo za 
sprawne kierowanie pracami ładunkowymi i wyładunkowymi na przydzielo­
nym terenie, Do ich zasadniczych zadań należę:

- sprawdzenie stanu technicznego punktów ładunkowych;

- ustalenie z nadawcami terminów, kolejności załadowania, potrzeb 
frodków ładunkowych i wagonów, sposobu zestawienia składów, potrzeb

•patrzenia materiałowego;

dopilnowanie terminowego podstawiania zamawianych ilości i rodza- 
ow wagonów;
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- kontrola prawidłowego zostawienia transportów wojskowych;
- dopilnowanie terminowego załadowania i wysłania transportów za 

stacji załadowania ;
- organizacja sprawrogo wyładunku przybywających transportów.
Ponadto wojskowy komendant stacji załadowczej lub wyładowczej ma

obowigzek składania okrasowych meldunków o wykonaniu zadań ładunkowych, 
Przysin;,;'Vij o mu także prawo zmiany punktów ładunkowych /w sytuacji,gdy 
wyznaczone nie zapewniaję wykonania zadania/, po uprzednim uzgodnieniu 
z nadawcg /odbiorcg/ i szefem oddziału przewozów SS KW F.

Tymczasowe rejony przeładunkowe /TRP/ organizowane w toku operacji 
zaczepnej frontu, powinny zabezpieczać cięgłość i terminowość wojsko­
wych przewozów kolejowych w rejonach zniszczonych obiektów o charakte­

rze barierowym. Całością prac w TRP kieruje wojskowa komenda TRP,

2.3. Zabezpieczenie techniczne przewozów kolejowych

Wykonanie zadań przewozowych transportem kolejowym w toku operacji 
zaczepnej frontu i armii wymaga dobrze funkcjonującego zabezpieczenia 
technicznego. W ramach tego zabezpieczenia wyznacza i urządza się od­
powiednią ilość stacji kolejowych wyposażając je w niezbędny sprzęt i 
urządzenia przeładunkowe oraz wydziela się tabor kolejowy /wagony i 
lokomotywy/.

W tym celu na sieci kolejcwoj frontu wydziela się około 70-120 
stacji. Ze względu na swoje przeznaczenie dzielą się one na stacje; 
załadowcze, wyładowcze, rozdzielcze rozburtowania wagonów, odkażania 
taboru, obsługi pociągów i ewakuacji sanitarnej. Ponadto mogą być 
urządzone jeszcze inne stacje, co uzależnione jest od sytuacji komuni­
kacyjnej i konkretnych warunków bojowych,

StacJLe__z£ł£d£W£zjB £  stacje kolejowe, na których
dokonys^łiane jest załadowanie /wyładowanie/ wojsk lub ładunków wojsko­
wych. W obrębie jednej takiej stacji może znajdować się jeden lub kil­
ka punktów ładunkowych tzn. miejsc znajdujących się bezpośrednio przy 
torach i wyposażonych w urządzenia ładunkowe.
Punkt ładunkowy powinien posiadać:

- tor kolejowy /lub kilka torów/ mieszczący cały skład pociągu;
- rampę stałą lub plac ładunkowy umożliwiający budowę ramp improv*‘'i- 

zowanych lub montaż stalowych ramp składanych;
- drogi dojazdowa łączące punkt ładunkowy z drogami kołowymi;

- urządzenia do zaopatrywania wojsk w wodę /hydranty, zbiorniki ż 
wodą do picia/ ;

- lacryny /stałe lub prowizoryczne/ urządzone w pobliżu;
- stałe oświetlenie umożliwiające maskowanie świetlne;
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- środki łączności zapowniajęco stały kontakt pomiodzy punktem 
ładunkowym a dyżurnym ruchu i wojskowym komendantem odcinka /stacji/ 
ko lej owej ;

- zapasy materiałów i narzędzi do budowy ramp improwizowanych;
- środki ładunkoyje /mostki załadowczo, mostki mi ędzywafjonoivo, rampy 

przewoźne itp./.

Punkt ładunkowy przeznaczony do załadowania /wyładowania/ wojsk lub 
ładunków wojskowych powinien:

- znajdować się przy skrajnych torach, bocznicach lub żeberkach, 
w odległości nie mniejszej niż 1,5-2 km od kolejnego punktu jeżeli w 
obrębie stacji znajduję się co najmniej dwa takie punkty;

- posiadać szerokość 10—15 m 1 długość równą co najmniej połowie 
długości pociągu wojskowego;

- znajdować się w miejscach dogodnych do ukrycia i maskowania;
- posiadać odpowiednio urządzenia techniczne i ładunkowa;
- posiadać w miarę możliwości warunki do bezpośredniego wysyłania 

pociągu na szlak.

Przygotowanie punktów ładunkowych pod względom *technicznym oraz ich 
odpowiednie wyposażanie należy do obowiązków PKP.

0_rô z_dzĵ e_lcẑ e_f_rojitLł /SRF/ spełniają bardzo ważno zadanie w 
przewozach wojskowych. Są to zawsze stacjo wrzłowe^-^, których zadaniom 
jest przeformowanie, zestawianie, obsługa i kierowania pociągów woj­
skowych przybyłych do obszaru frontu. Dlatego toż stacja ta powinny 
spełniać określone warunki, do których należy zaliczyć:

- możliwość zapewnienia pociągom pełnej obsługi /składy węgla, na­
bór wody, zbiorniki paliwa płynnego, drobno naprawy itp./;

- posiadanie odpowiedniej ilości torów zapewniających przyjniov^anio 
podchodzących składów pociągów, ich przeformowanie, zestawienie i od­
prawianie ;

- posiadanie możliwości kierowania pociągów na określone kierunki;
- zapewnienie przebiegu bez zatrzymania pociągów nio wymagających 

przeformowania i obsługi;

- możliwość zatrzymania na podejściach /stacje przed SRF/ pociągów 
w wypadku braku możliwości ich przyjęcia i obsługi w obrębie SRF,

Na SFR wyznacza się istniejąca już na sieci kolejowej stacjo, 
U'szolkiego rodzaju inwestycje lub modernizacje prowadzone przez resort 
komunikacji w ich obrębie powinny zmierzać do tego, aby naprawić prace 
wynikające z zadań realizowanych przez SRF.

5/ Stacją węzłową nazywać będziemy taką stację kolejową, w obrębie któ­
rej zbiegają się co najmniej trzy linie kolejowe — definicja autora.
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Stacj^e_rozbu£towan_ia_wagonów_ wyznaczane 39 doraźnie. Wyznacza się 
Je w celu prowadzenia rozburtowania wagonów /węglarek/, które wykorzy­
stywane 39 do przewozów operacyjnych. Jest to podyktowane tym. że w 
warunkach pokojowych podstawowy część masy towarowej przewożonej przez 
PKP stanowię nateriały sypkie /węgiel, kruszywa, rudy metali, ziemnia­

ki, buraki cukrowe itp./. Ponieważ węglarki sę mało przydatne do prze­

wozów operacyjnych z uwagi na wysokie burty, konieczne staje się ich 
zdjęcia. Stacja kolejowa, na której mogę odbywać się czynności z tym 
zwięzane powinna posiadać:

grupę torów przyjazdowych, na których będę gromadzone wagony w ę ­
glarki przeznaczone do rozburtowania;

- plac wraz z urzędzeniami dźwigowymi i aparaturę do cięcia żelaza 
położony bezpośrednio przy torach;

- wydzielony plac do składowania zdjętych burt •
- grupę torów odjazdowych, gdzie po rozburtowaniu będę odśYawlane 

wagony.

Ze względu na zakres prac celowo byłoby na stacjo rozburtowania 
wagonów wyznaczać stacje węzłowe,

St9Cĵ 8_do odkażania iaboru_ we współczesnych działaniach bojowych 
spełniaję szczególng rolę. Wynika to z faktu, że istnieje duże prawdo­

podobieństwo Użycia broni masowego rażenia, a tym samym skażenia taboru 
kolejowego. W tej sytuacji na sieci kolejowej frontu wyznacza się 
specjalno stacje, w obrębie których będzie prowadzone wyspecjalizowa­
nymi Siłami odkażanie taboru kolejowego.

Stacje te powinny:

- grupy torów przyjazdowych, na które będzie podstawiany skażony 
tabor kolejowy;

- przynajmniej jeden tor z grupy przyjazdowej posiadać przy punkcie 
adunkowym, aby była możliwość rozładunku skażonego sprzętu lub środków

materiałowych;

- .lać przygotowany sprzęt wraz z obsłoge do prowadzania oditałania
dezynfekcji i dezynsekcji; *

- zapewniać dostarczanie odpowiedniej ilości wody oraz spełniać wa­
runki do jej odprowadzania po zakończeniu odkażania;

posiadać odpowiednię ilość torów przeznaczonych do odstawiania 
wagonów po zakończeniu odkażania.

Na stacjach odkażania taboru kontrolę odkażonych wagondw powinni 
prowadzić c h c M c y  wyznaczani z wojsk chs.icznych. w razie potrzeby no-

^g, byc rbwnleż wyznaczani specjaliści ze służby zdrowia, Zywnościowol
uzbrojenia i elektroniki itp. ‘

Stącle_ewakuac2i_sanitąrnej. wyznacza szef  służby komunikacji woj-



skowej frontu w porozumieniu z szefem służby zdrowia frontu. Sę one 

przeznaczone do załadowania i wyładowania rannych i chorych na trans<- 
port kolejowy. Stacje te powinny posiadać:

- odpovyiednię ilość torów pozwalajocę na obsługę pocięgu sanitarne** 
go /łgcznie z załadowaniem/ bez naruszania ruchu /przez stację/ Innych 
pocięgów;

- tor ładunkowy o długości minimum 450 m położony w odległości nie 
mniejszej niż 3 km od składów pocięgów załadowanych materiałami nie­
bezpiecznymi ;

- plac ładunkowy lub rampę położonę bezpośrednio przy torze pozwa- 
lajęce na ładowanie chorych i rannych;

- drogi dojazdowe do punktu ładunkowego;
- urządzenia do naboru wody;

- szczeliny przeciwlotnicze do ukrycia stanu osobowego.

Stacjo kolejowe przeznaczone do częstego ładowania chorych 1 ran­

nych wyposażać należy w specjalne rampy sanitarno i punkty ewakuacyjne. 
Ponadto w pobliżu stacji ewakuacji sanitarnej powiniiy znajdować oię 
pomieszczenia umożliwiajęce oczekiwanie chorych i rannych na załadowa­
nie,

 ̂ StacJ^8_obsłu£i_pocięaów wyznacza się co około 100-150 km na eksploa­
towanych liniach kolejowych. Stacje te powinny posiadać urzędzenia za­

pewniające dostarczanie wody, opału i oleju napędowego. Oprócz tego 
powinny umożliwiać dokonanie niewielkich napraw eksploatowanego taboru 
kolejowego.

Z reguły na stacje obsługi pocięgów wyznacza się te stacje, które 
już w czasie pokoju wykonuję zadania zwięzane z obsługę pocięgów i w 
zwięzku z tym ich przystosowanie do wykonywania zadań w czasie wojny 
nie nastręcza wielu kłopotów,

W ramach zabezpieczenia technicznego przewozów wojskowych resort 
komunikacji jest zobowięzany dostarczyć odpowiednie ilość taboru kole­

jowego. W przewozach ładunków wojskowych najszersze zastosowanie maję 
wagony platformy, kryte i cysterny, w każdym z wymienionych rodzajów 
znajduje się tylko kilka typów, które ze względu na swoje parametry 
wykorzystywane sę w przewozach operacyjnych i zaopatrzenia.

p o ś r ó d  wagonów krytych najszersze zastosowanie w przewozach wojsko­
wych posladaję;

- typ Ggrs /ładowność 21 ton, wysokość wewnętrzna 2400 m'm, szero­
kość drzwi 2000 mm/;

typ Gklm /ładowność 15 ton, wysokość wewnętrzna 2100 mm, szerokość 
drzwi 1500 mm/*
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Wagony te głównie wykorzystuje się do przewozu ludzi» amunicji, mps w 
drobnej tarze /beczki, kanistry/ oraz żywności.

Wagony platformy sę wykorzystywano głównie do przewozu ciężkiego 
sprzętu bojowego i technicznego. Spośród platform eksploatowanych 
przez PKP najbardziej przydatnymi do przewozów wojskowych sę następu- 
jęce typy:

- Ks /ładowność 23 tony, długość podłogi 12,95 m , szerokość podłogi 
2,74 m/:

- Sp /ładowność 52 tony, długość podłogi 9,50 m , szerokość podłogi 
3,15 m/<

Spośród eksploatowanych przez PKP cystern najszersze zastosowanie 
do przewozów mps maję następujące typy:

- Uh /ładowność 17 ton, długość 7,5 m , pojemność 24 m ^ / ;
- Uah /ładowność 44 tony, długość 10,70 m, pojemność 53,4 m^/.
Obecnie na całym świacie istnieje trend do zastępowania lokomotyw

parowych lokomotywami trakcji elektrycznej i spalinowej. Spowodowało 
to, że lokomotywy parowe wykorzystywane sę obecnie w minimalnym stop­
niu, 17 działaniach wojennych przewiduje się szeroko korzystać z trak­
cji spalinowej, a ewentualne niedobory uzupełniać lokomotywami parowy­
mi, Nie przewiduje się natomiast wykorzystania trakcji elektrycznej. 
Wynika to stęd, że na ETDW system zasilania lokomotyw elektrycznych 
jest bardzo zróżnicowany /pręd stały, zmienny, różne wielkości napię­
cia i natężania oraz częstotliwości/ w zależności od kraju użytkownika. 
Ponadto w czasie działań wojennych jest stosunkowo łatwo zniszczyć 
źródła energii, linie przesyłowe i siać t-rakcyjnę,

Oednocześnie z wydzieleniom frontu zewnętrznego wyznaczane jednostki 
organizacyjne PKP tworzę Kolejowę Dyrekcję Gpecjalng /KDS/ podlegajęcę 
szefowi służby komunikacji wojskowej frontu. Dyrekcja ta dysponuje 
niezbędnymi siłami i środJomi, a w tym między innymi: dwunastoma 
kolumnami lokomotywowymi po 16 lokomotyw każda, dwoma pocięgami naprawy 
lokomotyw i dwoma pociągami naprawy wagonów. Siły te zabezpieczają 
niezbędne potrzeby trakcyjne oraz naprawy i remonty uszkodzonego tabo­
ru kolejowego na obszarze frontu,

2,4, Organizacja obrony i ochrony wojskowych transportów kolejowych

Wojskowe przewozy kolejowe podobnie jak każde inne przedsięwzięcie 
wykonywane w warunkach oddziaływania nieprzyjaciela, muszę być rów­

nież wszechstronnie zabezpieczone pod względem bojowym, w czasie rea­
lizacji wojskowych przewozów kolejowych organizacje obrony i ochrony 
posiada swoję specyfikę w odniesieniu do tzw, klasycznych warunków, 
jej organizacji.
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Dotyczy ona rozpoznania, obrony przed bronie snasowego rażenia, 
obrony przeciwlotniczej, maskowania i ubezpieczenia.

Obronę i ochronę wojsk operacyjnych przewożonych transportem kole­
jowym organizuje ich dowódcy, którzy w tym zakresie współdziałaję z 
organami komunikacji wojskowej oraz PKP.

W r£sj^e_r‘oz£ozn£ni^a__ organizuje się posterunki ooserwacji po­
wietrznej, które wykonuję swoje zadania zarówno na stacjach za i wy­
ładowania, jak i w czasie przejazdu transportu wojskowego. Podczas 
przejazdu posterunek obserwacyjny ma za zadanie zwracać uwagę na sygna­
ły podawane przez obsługę lokomotyw. Sygnały te przekazuje natychmiast 
przewożonemu stanowi osobowemu. Ponadto żołnierza wchodzący skład 
posterunku prowadzę stałę obserwację stanu technicznego linii kolejo­
wej oraz przyległego terenu.

Obj20£a__p£Z£d__b£ojii^ jsst organizowana i prowa­
dzona w czasie załadowania, wyładowania oraz przewozu wojsk koleją, 
Osięga się ję przez rozpoznanie, rozśrodkowanlo, maskowanie i rozbudo­
wę inżynieryjną. Dane o sytuacji chemicznej i promieniotwórczej przewo­
żony skład powifiien otrzymywać z posterunków obserwacyjnych, v,( których 
skład wchodzić powinien,między innymi chomik-zwiadowca. Posterunki ta­
kie podczas przewozu rozmieszcza się na początku i końcu składu pocią­
gu, a w razie potrzeby można zorganizować trzeci posterunek w części 
'środkowej. Na miejsce wykonywania zadań przez posterunki obserwacyjne 
wyznacza się platformy lub budki hamulcowe. Posterunek ten powinien po­
siadać odpowiednie środki umożliwiające przekazanie danych uzyskanych 
w trakcie obserwacji. Dotyczy to głównie danych o sytuacji chomicznej , 
promieniotwórczej i biologicznej. Koaiendant transportu oprócz danych 
uzyskanych z posterunków obserwacyjnych powinien otrzymać dano od dowód­

cy przewożonego oddziału przed opuszczeniem stacji załadoy/ania »natomiast 
podczas przejazdu dane o sytuacji komendantowi transportu operacyjnego 
powinny przekazywać organa liniowe komunikacji wojskowej. Również pod­
czas przewozu wojsk koleją można uzyskiwać dane od organów obrony cy­
wilnej, oraz w powszechnej sieci ostrzegania i powiadamiania. Tak sze­
roki wachlarz źródeł informacji powinien zapewnić komendantowi trans­
portu operacyjnego ot rzymyv;anie informacji w odpowiednim czasie i po­
dejmowanie właściwych decyzji.

¡ii 2ajir£SjLe__roz^rodjęow^ariia obowigzuje zasada, która mówi o tym, że 
w rejonie punktu ładunkowego mogę znajdować się żołnierze oraz sprzęt 

bojowy i techniczny ładującego /wyładowującego/ się transportu opera­
cyjnego. Kolejne pododdziały nie powinny podchodzić do rejonu punktu 
ładunkowego wcześniej niż 30 minut przed podstawieniem dla nich składu 
wagonów. Rejony wyjściowe przed załadowaniem 1 rejony zbiórek po wyła-
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dowaniu powinno się rozbudowywać pod względem inżynieryjnym. Należy 
tu jednak zazfiaczyć, że ze względu na krótki czas przebywania wojsk w 
tych rejonach praco z tym zwięzane będę miały ograniczony zasięg, 
natomiast maksymalnie wyKorzystano jiowinny być warunki terenowe,

Ob^oria_p£^zj0Cijw^ot_n_ic_za_wo_Js_k_ przevvożonych transporte(ti kolejowym 
organizowane jest ich etatowymi smrodkami, Do tego celu wyznacza się 
w transporcie operacyjnym 2-3 dyżurne środki przeciwlotnicze wraz z 
obsługami. Środki te rozmieszczone być powinny w ten sposób, aby miały 
zapewnione warunki do prowadzania ognia /na platformach/ oraz aby stre­
fy ognia przykrywały cały transport operacyjny. Ponadto dyżurne środki 
przeciwlotnicza przygotowane powinny być do prowadzenia ognia także do 
celów naziemnych. Podczas przewozu transportów operacyjnych w sprzyja- 
jęcych sytuacjach cele nisko lacęce zwalcza się bronię strzeleckę, bę- 
dęcę w wyposażeniu przewożonych pododdziałów.

Po ogłoszeniu sygnału o ataku lotniczym w sytuacji gdy trwaję prace 
ne punktach ładunkowych należy natychmiast je przerwać. Sprzęt bojowy 
niezaładowany lub wyładowany rozśrodkowuje się, a stan osobowy udaje' 
Się do przygotowanych ukryć. W rejonie punktu ładunkowego pozostaję 
jedynie dyżurne środki przeciwlotnicze w gotowości do odparcia ataku.
W sytuacji gdy prace ładunkowe zostały już zakończone lub jeszcze nie 
zaczęto wyładunku, a został podany sygnał o ataku lotnictwa należy 
natychmiast transport operacyjny wyprawić poza obręb stacji. Podobnie 
sytuacja wygleda gdy ze względów na warunki ruchome transport operacyj­
ny został zatrzymany na stacji pośrodniej. Może zaistnieć sytuacja, że 
ze względów technicznych /brak lokomotywy/odprawa transportu operacyj­
nego poza obręb stacji jest niemożliwa, .'tedy to stan osobowy natych­
miast udaje Się do ukryć, a gdy takowych nie ma wykorzystuje warunki 
terenowe. Na miejscu pozostaję tylko obsługi dyżurnych środków przeciw­
lotniczych. Vi przypadku ataku lotnictwa nieprzyjaciela podczas jazdy 
pocięgu obserwator, który pierwszy to zauważył przekazuje więdomość 
do posterunku czołowego celem podania sygnału dźwiękowego przez obsłu­
gę lokomotywy, w tym czasie wszystkie ogniowe środki dyżurna przygoto­

wuję Się do natychmiastowego otwarcia ognia celem odparcia ataku nie­
przyjaciela. Pocięg natomiast nie zatrzymuje się. a gdy sytuacja po­
zwala zwiększa prędkość,

W czasie zbliżania się do tuneli, mostów o konstrukcji "jazda do­
łem". wiaduktów oraz w przypadku spotkania z poclęgiem nadjeżdżaj ęcym 
z przeciwnej strony na sęsiednim torze. należy spowodować położenie 
dyżurnych środków ogniowych w taki sposób, aby nie wystawały poza 

obrys skrajni taboru. Szczogólnę ostrożność należy zachować podczas 
przejazdu przez odcinki zelektryfikowane. Dlatego też konieczne jest 
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bezwyzgi^cJnie przobtrzegać przepisy bezpieczeństwa, które aopuszczajg 
zbliżenie dyżurnych środków ogniowych do przewodu trakcyjnego pod na~ 
pi ciem na odległość nie m n i e j s z o  niż 2 m ,

ha£k£w^n_ie_t£U£SjJo£t^w_o£Ci£acy2nŷ cr̂  prowadzi sî ' przy użyciu eta~ 
tovaych i podręcznych środków maskujących. 2a całokształt przedsięwzięć 
związanych z maskowaniem bezpośrednim odpowiada komendant transportu. 
Maskowanie to prowadzi się w celu ukrycia przed obserwację zewnętrznę 
faktycznego ładunku oraz dla wprowadzenia nieprzyjaciela w błęd co do 
rodzaju przewozów, w początkowym okresie wojny można to osięgnęć przez 
przewożenia transportów operacyjnych zgodnie z rozkładem jazdy obowię- 
zujęcym w czasie pokoju. Prowadzi się je upodabniajgc jednocześnie 
transporty operacyjne do zwykłych transportów gospodarczych. Do tego 
calu wykorzystuje się materiały podręczne takie jak słoma, siano, 
drewno itp. Takimi materiałami maskowano między innymi transporty ope» 
racyjne w Armii Radzieckiej podczas drugiej wojny światowej, o czym 
pisze Georgij Żuków w swojej księżce pt. ; "Wspomnienia i refleksje".

Lłbjaz£i£cẑ ejriiê  ^ran^porjców op£rac^jn^y£h_ podczas prac na punktach 
ładunkowych polega na wyznaczeniu i postawieniu zadań warcie, poste­
runkom, patrolom i pododdziałom dyżurnym. Organizowane ono jest w spo­
sób okrężny z jednoczesnym zwróceniem uwagi na najbardziej zagrożone 
kierunki. Posterunki i patrole maję za zadanie nie dopuścić do skry­

tego i niespodziewanego podejścia oraz napadu nieprzyjaciela, natomiast 
pododdział dyżurny przeznaczony jest do odparcia ataku 1 w miarę moż­
liwości likwidacji nieprzyjaciela. Wartownicy natomiast stanowię bez- 
pośrednię ochronę transportu operacyjnego podczas prac ładunkowych 
oraz w czasie przewozu transportem kolejowym. Skład warty ustala się 
przyjmujęc, że na jednago wartownika nie noże przypadać więcej niż 10 
wagonów do ochrony, w czasie postoju transportu na stacjach wartownicy 
pełnię służbę po obu stronach składu z tym jednak, że wartownikowi ‘ 
przydziela się do ochronny tylko jednę Ich stronę. Podczas jazdy war­
townicy zajmuję miejsca w budkach hamulcowych, na platformach, w wago­
nach przystosowanych do przewozu ludzi, lub też w wagonach ochronnych. 
Ponadto pododdział dyżurny Jest cały czas w gotowości do odparcia nie­
spodziewanego ataku nieprzyjaciela naziemnego: w sytuacji, gdy podczas 
przewozu transport operacyjny zostanie zaatakowany, cały jego stan 
bierze udział w odparciu napadu nieprzyjaciela. Poclęg w tym czasie 
nie zatrzymuje się, a może to jedynie następie w przypadku gdy dalsza 
jazda ze względu na stan techniczny /torów kolejowych lub taboru/
Jest niemożliwa,

O^£OJia_i_oęhrona_trans£ortów_zao£a£rzenl0 obejmuje wszystkie ele­
menty obowięzujęce podczas organizacji i prowadzenia obrony i ochrony
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transportów operacyjnych. NiesinieJ Jednak posiada ona swo J 9 specyfikę 
wynikajęcę głównie z faktu, że w składzie transportów zaopatrzenia nie 
przewozi się żołnierzy. Dlatego też za organizację obrony i ochrony 
transportów zaopatrzenia odprawianych na obszarze kraju odpowiada na­
dawca. On też powinien do każdego transportu przydzielić konwojenta 
oraz wartowników. Wyznacza się ich ze składu jednostek wojskowych lub 
cywilnych Jednostek wartowniczych. Skład konwoju zależny Jest od ilości 
wagonów w składzie pocięgu /do 7-miu wagonów Jeden post erunek',- 8-20 
wagonów dwa posterunki i powyżej 20 wagonów trzy posterunki/. Podczas . 
przewozu szczególnie ważnych i pilnych ładunków /amunicja, materiały 
wybuchowe, środki chemiczne, środki zapalajęce itp,/ wyznacza się do­
datkowo oficera-specjalistę. Ponadto wydaja się celowe, aby wyznaczony 
skład konwoju sprawował nadzór nad obronę i ochronę transportu zaopa­
trzenia do SRF, gdzie powinno następie przekazanie tego transportu orga­
nom komunikacji wojskowej frontu,

Oceniajęc możliwości ogniowo składu konwoju transportu zaopatrzenia, 
należy zaznaczyć, że sę one niewielkie i nie zapewniaj? należytej obrony 
przed lotnictwem nieprzyjaciela. Natomiast w czasie działań bojowych 
należy liczyć się z tym, że będę atakowane nie tylko obiekty kolejowe, 
ale i transporty podczas ich przewozu. Problem tan był należycie oce­
niany Już podczas drugiej wojny światowej , gdzie w Armii Radzieckiej 
do obrony przeciwlotniczej trans^iortów zaopatrzenia wydzielano w 
1941 roku plutony karabinów maszynowych 7,62 mm. To było jednak nie- 
wystarczajęce i w połowie 1942 roku zorganizowano plutony przeciwlot­
nicze uzbrojone w działka 20 mm typu SzwAK i do każdego transportu 
przydzielano jeden taki pluton^“̂,

3. WNIOSKI KOLCOWE

1. Zabezpieczenie sieci kolejowej oraz przewozów wojskowych Jest przed­
sięwzięciem niezwykle Istotnym dla zapewnienia wykonania zadań prze­
wozowych przez transport kolejowy podczas operacji zaczepnej, armii.
i frontu.

2. Kompleksem przedsięwzięć majęcych bezpośredni wpływ na zabezpiecze­
nie sieci kolejowej Jest cięgle zbiorenio, przetwarzanie, przekazy­
wanie i wykorzystywania informacji o stanie technicznym eksploato­
wanych i przewidzianych do eksploatacji odcinków linii kolejowych. 
Dlatego też system uzyskiwania informacji powinien być prosty i 
niezawodny. Warunków tych nie spełnia istniejęcy system rozpoznania

6/ "Tyły radzieckich sił zbrojnych w Wielkiej Wojnie Narodowej 1941- 
1945*’. Praca zbiorowa. lVyd. MON, Warszawa 1980 rok, 9 , 292,
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tochnicznego, dlatego też należy dężyć do jego modernizacji 1 
uproszczenia.

3. Zabezpieczenie techniczne przewozów wojskowych transportem kolejo­
wym organizuje i zabezpieczajg organa komunikacji wojskowej i re­
sort komunikacji. Dlatego też powinna istnieć ciggła współpraca i 
współdziałanie między nimi,

4. Zabezpieczerrie bojowe organizowano na czas przewozu wojsk i środków 
zaopatrzenia koleje powinno wykluczać lub maksymalnie zmniejszać 
skutki oddziaływania nieprzyjaciela. Aby to było możliwe do osigg- 
nięcia. należy zwłaszcza transportom zaopatrzenia przydzielić zało­
gi obronno-ochronne z odpowiednim wyposażeniem /środki przeciwlot- 
cze, broń maszynowa/.
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1. MIE3SCE I ROLA TYMCZASOWYCH REOON&W PRZEŁADUNKOWYCH W  SYSTEMIE 
ZABEZPIECZENIA KOMUNIKACY3NEGO 0PERAC3I ZACZEPNEO FRONTU

Dynamiczny rozwój środków walki, olbrzymia nasycanie wojsk nowocze* 

anym sprzętem technicznym, wysokie tempo działań bojowych oraz duże 
głębokość planowanych operacji, spowodowały gwałtowny wzrost zużycia 
środków materiałowych, które trzeba będzie dostarczyć walczęcyn woj­

skom w ściśle określonym czasie.
Z uwagi na ograniczone możliwości transportu samochodowego frontu, 

które wynikaję głównie z Jego małego przebiegu dobowego /około 300 km/ 
oraz stosunkowo małej liczby pojazdów wielotonowych, zachodzi potrzeba 
kompleksowego wykorzystywania różnych rodzajów transportu. Tak więc 
należy dężyć do szerokiego wykorzystania oprócz transportu samochodo­
wego takich rodzajów transportu. Jak: kolejowy, wodny śródlędowy, 
morski, rurociągowy i powietrzny,

Z obserwacji ćwiczeń prowadzonych ostatnio w naszych siłach zbroj­
nych /"LATO-78", •'WIOSNA-80'', "LATO-82"/ wynika, że w dalszym clęgu 
poważne zadanie przewozowa na szczeblu frontu realizuje transport kole« 
Jowy, Zadania te wynoszę:

8/ w ogniwie dowozu KRAO-FRONT /TBF/ - 70^ całości przewoziów;
b/ w relacji dowozu TBF-OTBF - 40% całości przewozów.
Za wykorzystaniem transportu kolejowego do przewozów wojskowych w 

wyżej wymienionych ogniwach dowozu przemawiaje następujece względy:
a/ masowość przewozów /Jeden transport zaopatrzeniowy przewozi 

średnio 600-700 ton środków matoriałowych/;

b/ duże tempo przewozów /dobowy przebieg transportu kolejowego w y ­
nosi około 600 k m / ;

c/ skrócenia ramienia dowozu środków materiałowych transportem samo« 
chodowym, poprzez przybliżenie środków materiałowych z obszaru kraju 
do frontu;

d/ odclężenle FOS od transportów samochodowych ze środkami materia­
łowymi;

a/ duża akononiczność transportu kolejowego w stosunku do transpor­
tu samochodowego.

Wykorzystanie transportu kolejowego do przewozów wojskowych na ob­
szarze tyłów frontu będzie zależało od rozmiarów zniszczeń i stopnia 
minowania linii kolejowych, które to bezpośrednio wpływaj© na tempo 
ich odbudowy.

Wycofujące eię wojska nieprzyjaciela oraz grupy dywersyjne będ© 
niszczyły linia i obiekty kolejowe,koncentruJ©c się głównie na niszcze­
niu obiektów majgcych decydujący wpływ na żywotność całej sieci kolejo-
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wej. Wobec powyższego w pierwszej kolejności niszczone będę duże węzły 
kolejowe, mosty na szerokich przeszkodach wodnych oraz tunele. Znisz­
czenie tych obiektów powoduje długie przerwy w ruchu transportów kole­
jowych, ponieważ odbudowa ich oprócz ogromnego nakładu, pracy sił i środ­
ków jest jednocześnie bardzo czasochłonna. Szereg tego typu obiektów 
znaj duj ęcych się na ZTDV< z uwagi na duży zakres prac zwigzanych z ich 
odbudowę, w tokp operacji zaczepnej frontu /12-15 dni/ nie zdęzy się 
odbudować. Powoduje to konieczność poszukiwania innych rozwięzań maję- 
cych na celu utrzymanie cięgłości przewozów transportem kolejowym.Dednym 
z tego typu rozwięzań jest organizacja tymczasowych rejonów przeładun­
kowych /TRP/,które przewiduje się rozwijać w pobliżu zniszcuonych dużych 
węzłów ko]e1owych oraz na rubieżach szerokich przeszkód wodnych.

TRP sę jednostkami komunikacji wojskowej rozwijanymi w rejonach du­
żych węzłów i mostów kolejowych, które V4 przypadku zniszczenia tych 
obiektów sę uruchamiane w celu zabezpieczenia cięgłości przewozów woj­
skowych transportem kolejowym. Praca TRP polega na wyładowaniu podcho­
dzących do tego rejonu transportów kolejowych, zabezpieczeniu przewozu 
wyładowanych ładunków na obszarze TRP innymi rodzajami transportu niż 
transport kolejowy /np,. transportem samochodowym, transportem rurocią­
gowym 1 transportem powietrznym/, oraz powtórnym ich załadunku na 
transport kolejowy podstawiony po drugiej stronie rubieży zniszczeń.

Liczne przykłady w zakresie organizacji TRP obserwujemy w czasie 

drugiej wojny światowej. Oto niektóro z nich;

1, Obrona Leningradu /blokada Leningradu 30.8,1941 r, - 18.1.1943 r»/

W zwlęzku z zajęciem przez wojska hitlerowskie w dniu 30,8,1941 r, 
stacji kolejowej Mga, Leningrad traci połęczenie lędowe z resztę kraju, 
Znaczenie głównej linii kolejowej w rejonie Leningradu przejmuje linia 
kolejowa od st. Dworzec Fiński - st, Oezioro Ładoga /dł, 55 krn/, która 
v<rak- z przeprawę przez jezioro Ładoga łęczy blokoviany Leningrad z resz- 
zę kraju, Z chwilę zajęcia przez hitlerowców miasta Tichwin oraz linii 
kolejowej Tichwin-;Vołchow-3t roj , odległość między Leningradom, a naj- 
bliższę stację kolojowę wzrosła do 520 km. Po zamarznięciu jeziora Ła­
doga, transport przez jezioro odbywał się po lodzie, gdzie urzgdzono 
drogę samochodowg nr 102 długości 30 km. Intensywne oddziaływanie nie­
przyjaciela na tę drogę oraz bardzo duża objętość przewozów, zmusiły 
Front Loningradzki do wydzielenia ok, 19 tys, ludzi, których zadaniem 
była ochrona i obrona wyżej wymienionej drogi oraz odbywających się 
p)o niej przewozów, W cięgu pierwszej zimy /z 1941 r, na 1942 r,/ drogę 
nr 102 przewieziono ponad 362 000 ton różnych środków materiałowych, 

a następnej zimy już ponad 600 000 ton,
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Oprócz drogi wodnej /po lodzie/, w okresie blokady Leningradu przez 
Jezioro Ladoga był wybudowany rurocięg do przetłaczania paliw,

2. Bitwa nad Wołgę /Obrona Stalingradu 17,7,1942 r, - 2,2,1943 r«/

W czasie przeciwnatarcia wojsk radzieckich pod Stalingradem /19,ll. 
1942 r. »- 2.2.1943 r./ na kierunku działania Frontu Stalinyradzkiego 
/kierunek hotolnikowski/ zorganizowano TRP na rzece Wołga, w rejonie 
n.KrasnoarnleJsk i m, Tatianka, Środki dowożone były do rejonu n, Le- 
ninsk transportem.kolejowym, a następnie po przeładowaniu na transport 
samochodowy, przewożone były do m, Krasnoarmiejsk, gdzie ponownie za­
ładowywano Je na transport kolejowy.

3. Lwowsko-Sandomierska operacji 3 Frontu Ukraińskiego /13,7,1944 r, — 
4,8,1944 r,/

Powolne tempo odbudowy linii koleJovxych spowodowane masowymi znisz­
czeniami, doprowadziło do "oderwania się" wojsk od odbudowywanych linii 
kolejowych na odległość 300-350 km,

zaopatrywania 13 A w zvjięzku ze zniszczeniem mostu kolejowego przez* 
rzekę San wykonywane było sposobem kombinowany», 5rodki materiałowe 
dowożono były do stacji Bobrówka transportom kolejowym /linia szoroko- 
torowg szer, 1524 mm/, następnie po przeładowaniu na transport samocho­
dowy. przewożono były poza rzeko San do stacji Oarosław, gdzie były 
ponownie ładowane na-transport kolejowy /linii normalnotorowej szer, 
1435 mm/,

4. Oparacia Dassko-Kiszyniowska 2 1 3  Frontu Ukraińskiego 
/20.8.1944 r. - 29.0.1944 r,/

Wycofujęce się wojska nieprzyjaciela /Grupa Armii "Południowa Ukra­
ina"/ niszczyły wszystkie mosty na szerokich przeszkodach wodnych, w 
zwięzku z tym na wielu rzekach v<oJska radzieckie zmuszono były organi­
zować TRP. Między Innymi TRP rozwijano były na rz. Prut koło m . Ungeny 
i na rz, Dniestr koło m. Dendery.

2. WARUNKI ORGANlZ,AiJ9I TYMCZASOWYCH RE00N?)W PRZEŁADUNKOWYCH W TOKU 
0PERAC3I 2ACZEPNE3 FRONTU

2,1. Rola i zadania TRP

TRP na obszarze tyłów frontu sę jednym z podstawowych elementów 
frontowej sieci komunikacyjnej, któro zabezpieczajg cięgłość i termino­
wość przewozów wojskowych na frontowej sieci kolejowej. Przewiduje się 

Jo organizować na zasadniczych /w szczególnych przypadkach rokadowych/ 
liniach kolejowych w rejonach szerokich przeszkód wodnych, w przypadku 
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zniszczenia mostów na tych przeszkodach. TRP w szczególnych przypadkach 
mogg być organizowane również w rejonie zniszczonych dużych węzłów 
kolejowych lub tuneli.

Uważa się, że organizacja TRP jest opłacalna, gdy na odtworzenie 
cięgłego ruchu na linii kolejowej potrzeba od 3 do 5 dób,

W TRP dokonuje się przeładunku wojsk i środków siatęriałowych z 
transportu kolejowego na inny rodzaj transportu /samochodowy, wodn\', 
powietrzny, rurociągowy/, w celu przewiezienia ich poza przeszkodę 
/barierę jędrowę/ i powtórnego załadunku na transport kolejowy, W przy­
padku braku możliwości wykorzystania do przewozów wojskowych linii 
kolejowych znajdujących się za zniszczonym obiektem /barierę Jędrowę/, 
środki materiałowe po wyładowaniu ich na stacjach wyładowczych TRP, 
sę dowożone bezpośrednio do składów frontowych /armijnych/ lub DPZ, 
natomiast transporty operacyjne po wyładowaniu dalszę część drogi po­
konuję na własnych środkach transportowych.

Powyższa zasada obowięzuje również w przypadku gdy odległość dowozu 

za zniszczonym obiektem /barierę jędrowę/ nie przekracza 150-200 km,
Do podstawowych zadań TRP należy:

— organizowanie przyjęcia transportów z zaopatrzeniem i przeła­
dowywanie ich na inne środki transportowe, a niekiedy składowanie ła­
dunków /po ich wyładowaniu/ w rejonie stacji wyładowczej;

— wyładunek transportów operacyjnych z taboru kolejowego, zabezpie­

czenie ich przemarszu przy objeździe zniszczonych obiektów oraz zabez­
pieczenie powtórnego załadunku na tabor kolejowy;

— wyładunek wojskowych pocięgów sanitarnych, zabezpieczenie ewakua­
cji rannych 1 porażonych przy objeździe zniszczonych obiektów oraz za— 
bezp.i eczenle ich powtórnego załadunku na transport kolejowy /do SWPS 
lub TVVPS/;

— przetłaczanie paliw płynnych rurocięgami ze stacji wyładowczych 
do stacji załadowczych /lub bezpośrednio do składów/;

— organizowanie własnymi siłami i środkami przepraw promowych przez 
przeszkodę wodnę oraz obrony i ochrony obiektów znajdujęcyth się na 
obszarze TRP,

2,2, Organizacja TRP w operacji zaczepnej frontu

TRP organizowane będę na zasadniczej linii kolejowej, która będzie 
odbudowywana w toku operacji zaczepnej frontu. Działalnościę TRP kie­

ruje wojskowa komenda TRP /K1RP/, która organizowana jest z przedstawi­
cieli organów służby komunikacji wojskowej frontu. Ponadto w skład 

KTRP mogę wejść przedstawiciele poszczególnych służb tyłowych odpowla-
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dzialnych za zabezpieczenie materiałowo-techniczne. Przy dużych ilo­
ściach przewozów operacyjnych, w skład KTRP włęcza się przedstawiciela 
oddziału operacyjnego sztabu frontu, 'V szczególnych przypadkach KTRP 
może być utworzona na bazie kierownictwa bazy frontowej lub jej oddzia­
łu.

W skład TRP mogę wchodzić: składy /oddziały składów/ zasadniczych 
rodzajów zaopatrzenia; medyczne punkty przeładunkowe, szpitale i środ­
ki transportu sanitarnego; jednostki drogowo-eksploatacyjne, transpor­
towa, przeładunkowe, pododdziały rurociągów przeprawowych oraz podod­
działy śmigłowców o dużym udźwigu; przeprawy promowe wraz z obsługg; 
wojskowe koDiendy stacji /wy- i załadowczych/; oraz pododdziały pomoc­
nicze: inżynieryjne, łęczności, obrony i ochrony itp. Ponadto TRP może 
być okresowo wzmacniany:

a/ w przypadku zmasowanych uderzeń BMR - pododdziałami /oddziałami/ 
chemicznymi i medycznymi;

b/ w czasie inżynieryjnej rozbudowy - pododdziałami maszyn ziemnych.
Rozwinięty do pracy TRP może obejmować; odcinki linii kolejowych 

wraz ze specjalnie urządzonymi stacjami wyładowczymi i załadowczymi; 
rejony zbiórki i wyczekiwania wojsk oraz transportu samochodowego i 
rejony formowania kolumn samochodowych; place tymczasowego /doraźnego/ 
składowania ładunków lub rozwijania oddziałów składów, ewakuacyjne punk­
ty przyjmowania rannych i porażonych oraz punkty zabiegów specjalnych; 
drogi samochodowe i dojazdy drogowe do stacji kolejowych, przepraw 
promowych i mostów, oddziałów składów /punktów doraźnego składowania/, 
punktów przyjmowania rannych i porażonych oraz lędowisk ; środki do 
przepraw promowych, parki mostów na podporach pływających /zgromadzone 
na podejściach do przeszkody wodnej/; lotniska /lędowiska/ dla samolo­

tów transportowych /śmigłowców transportowych/ oraz przystanie wyła­
dowcze i załadowczo; rurocięgi przeprawowe do przetłaczania paliw 
płynnych,

Sposób rczwinincia TRP zależał będzie przede wszystkim od wielkości 
i rodzaju przeładunków i zakładanej przepustowości tego rejonu.Ogólnie 
przyjmuje się, że maksymalna zdolność przeładunkowa jednego TRP powin­
na wynosi dla linii jednotorowych 18 pocięgów na dobę, a dla linii 
dwutorowych 24 pocięgi na dobę. Czas uruchamiania TRP nie powinien 
przekraczać 1 -2  dób.

Ilość stacji wyładowczych i załadowczych w TRP zależy od wielkości 
i rodzaju przeładowywanych środków materiałowych i ilości przeładowy­
wanych transportów operacyjnych, a w zwięzku z tym należy przewidywać 
oddzielna stacje wyładowcze 1 załadowcza dla; transportów operacyjnych, 
rakiet, amunicji. Mps, żywności i innych środków materiałowych. Ponadto 
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przy planowaniu ilości stacji wyładowczych i załadowczych w TRP bierze 
3ip pod uwagę następujęce warunki:

a/ na stacji wyładowczej /załadowczej/ nie powinien stać więcej niż 
jeden transport;

b/ średnia zdolność ładunkowa jedno) stacji wyładovwczej lub zała­
dowczej w cięgu doby powinna wynosić 4-6 pociągów z t ranspił rtami ope­
racyjnymi, lub 3-4 pocięgi z amimicjg lub rakietami, lub 2-3 pociągi 
z MPS, lub 2-3 pocięgi sanitarne,

V/ rejonie każdej stacji wyładowczej i załadowczej musi być; zapew­
niony odpowiedni front pracy przy torach ładunkowych, mpżliwość użycia 
środków mecłtanizacJi prac przeładunkowych, niezbędna ilość placów do 
tymczasowego /doraźnego/ składowania ładunków, odpowioiJnia ilość rejo­
nów wyczekiwania dla transportu samochodowego na podejściach do punktów 
składowania lub stacji oraz dobrze rozwinięta i utrzymana sieć dróg 
dojazdowych.
Ponadto ;

a/ na stacjach wyładowczych MPS wydziela się miejsca do rozwinięcia 
rurociągów, stacji pomp, placów do skł.ndowonia fiPS w drobnej tarze, 
zbiorników vryrównawczych ;

b/ na stacjach wyładowczych rakiet wyznacza się oddzielna punkty 
dla wyładunku rakiet i oddzielne punkty dla wyładunku

przeprawy przez przeszkodę wodnn w rejonie TRP mogą być organizowa­
ne poprzoz korzystanie z tymczasowych mostów drogowyci; /niokowotinych,

S
podwodnych, pontonowych/ iuh przapraiii promowych, Ponaoto przy prze­

prawach oraz dowozie środków materiałowych do odbiorców mog )yć wyko­
rzystywane statki transportu wodnego /śródlądowego/.

Przeładunek paliw w TRP przewiduje się v.ykonywać poprzez wykorzy­
stanie drobnej tary /beczki, kanistry/, w cysternach samochodowych, a 
także przy użyciu rurociągów przeprawowych. Zastosowanie rurociągów 

przeprawowych pozwala przetłaczać paliwa płynno zo stacji wyładowczej 
bezpośrednio do stacji załadowczej znajdującej się po drugiej sironio 
przeszkody. Rurociągi przepraw/owe mogą być rozwijane w relacji:

a/ skład MPS przy stacji wyładowczej - skład MPS przy stacji zała­
dowczej ;

b/ grupa tankowania MPS /GT MPS/ bezpośrednio z transportu kolejo­
wego - skład MPS przy stacji załadowczej.

Kompanie rurocięgór/ przeprawowych przydzielona TRP może rozvjinęć 
pojedynczą nitkę rurociągu długości 30 km lub dwie nitki rurucięgu po 
ib km. Zdolność dobowa kompanii w zakresie przetłaczania palivi w y n o s i  
ok. 2000 ton. Ciągłość pracy rurociągu zabezpiecza się poprzez organi­

zowanie na stacjach wyładowczych i załadowczych składów (nanipulacyjnych 
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Transport powietrzny w ramach TRP wykorzystywany będzio do przewozu 
szczególnie ważnych środków materiałowych /np, krew, środki krwioza­
stępcze, rakiety, R M N , deficytowe kalibry amunicji/, szczególnie przy 
ograniczonym czasie ich dowozu. Transport powietrzny będzie korzystał 
z pobliskich lotnisk stałych lub z doraźnie zorganizowanych w pobliżu 
stacji lędowisk,

2,3. Potrzeby organizacji TRP w operac.il zaczepnej frontu

ZTDW charakteryzuje się dużę ilościę szerokich rzek, które poslads- 
Ję układ południkowy. Powoduje to, że od pierwszych dni działań wojen­
nych w przypadku zniszczenia mostów kolejowych na tych szerokich prze­
szkodach wodnych, eieć kolejowa zostanie "pocięta“ na szereg izolowa­
nych od siebie stref. Długość zasadniczych linii kolejowych /o kierun­
ku wschód-zachód/ w tych izolowanych strefach waha się od 150 do 
25Ó km. Długości tych linii w pełni potwierdzają opłacalność ich eksplo' 
atacji, W zwięzku z długimi czasami odbudowy mostów kolejowych na sze­
rokich przeszkodach wodnych ZTDW, które mogę wynieść od 4 do 6 dób dla 
rzek Odra, v/ozera i lims, a nawet 14 dób w odniesieniu do mostów na . 
rzece Łaba, na wyżej wymienionych rzekach w toku operacji zaczepnej 
frontu zachodzi konieczność organizacji TRP,

Przyjmujęc wariant rozwinięcia sieci kolejowej frontu w ilości;
- w ogniwie KRA3 /WBOK/ - FRONT /TBF/ - 2 zasadnicze linie kolejowei
- od TBF w kierunku frontu - 1 zasadnicza linia kolejowa, w toku 

operacji zaczepnej frontu może zajść potrzeba organizacji następuję— 
cej ilości TRP:

- w zadaniu bliższym frontu - do 3 TRP /dwa TRP na rzece Odra^/ i 
Jeden TRP na rzece Ła ba /;

- pod koniec operacji zaczepnej frontu - do 5 TRP /dwa TRP na rzece 
Odra, Jeden TRP na rzece Łaba. Jeden TRP na rzece Wezera i jeden TRP 
na rzece Ems/.

3, ORGANIZACOA PRACY W TRP

3. i. Przewidywane wielkości prac przeładunkowych w TRP rozwijanych na 
obszarze tyłów frontu

Wielkość prac przeładunkowych w TRP rozwijanych na obszarze tyłów 
frontu na zasadniczych liniach kolejowych uzależniona będzie od ilo­
ści środków materiałowych zużywanych przez walczęce wojska oraz od

1/ TRP na rzece Odra rozwijane sę siłami 1 środkami OK,
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Ilość środków materiałowych przeładowywanych w TRP będzie stale 
ulegać zmianom. Wpływ na powyższe zmiany będ? miały głównie dwa czynni- 
i: pierwszy - to ilość środków materiałowych zużywanych przez walczę- 

ce wojoka, która ma etaię tendencję wzrostowę, oraz drugi, którym jest 

u ział transportu kolejowego w dowozie środków materiałowych do wal­
czących wojsk, który zdaniem autora powinien mieć tendencję spadkowę 
z uwagi na mał? żywotność transportu kolejowego,

W ostatnio prowadzonych ćwiczeniach. TRP na rubieżach szerokich 
przeszkód wodnych rozwijane były do zdolności przeładunkowej około 
6000 ton środków materiałowych na dobę, Do zabezpieczenia przeładunku
P wy szej ilości środków materiałowych TRP organizowano w składzie 
Jak tabela nr 3,

c z a s y  ,,rac T K P  n.

operacji zaczepnej ’ ------- -

czas pracy TRP rozpijanych » toku operacji zaczapnej na obazarza

ć n  L  opara-
naych l l n i r k o / ” "*'* h to.pa odfaudopy zasadnl-
0^ 1 ?  oraz od stopnia oddzłalypanla nioprzyjaclals
na o d b u d o w y w a n e  m o s t y  i linie knlo-iniAzo -r
nika n L c  k o l e j o w e .  2 p r z e p r o w a d z o n y c h  a n a l i z  w y -
nlka, ze c z a s y  p r o c y  p o s z c z e g ó l n y c h  T R P  n o g o  w y n i e ś ć -

- na rubieży rzeki Odra od 6 do 11 dób-
- no rubieży rzeki t.M„. ^ ;

- na rubieży rzeki v.'„zera 1 do 3 .5  dób-
- na rubieży rzeki Eos ^ '

a Ł 9=-"izac)a pracj^ .J R P  ro z wlninty., na o h s z . r t s  t y ł ó w

■ organizacja pracy w TRP z uwagi „a wykonywania zadać na styku 
Zróżnicowanych pod względo« fora i właściwości terh„. . ^

cyjnych różnych rodzajów transportu oraz warunków p r a c r ”! “^“ ’’'” “ '“' 
odpowlodnla zgraniu w czasie 1 .iejecu wszystkich or za dś■ 
ładunkowych i transportowych. Oezkilizyjna a a tK^ 
dP^anizacJi,pracy we wszystkich k c d r k l c h  o^ r ^ z a ^
łach wchodzących w skład t p p  i ^ Pododdzia-w sKiaa TRP, Prace wykonywane w t p d  z___
podstawie planu pracy TRP Pnde^ h o^-ganizuje się na

H nu pracy TRP, Podstawę do opracowania planu Drar^/ t p o

wytyczne szefa służby Komunikacji Wojskowej Frontu m  !
-ansportów na stacja wyładowcze i zała o ^ L  " r a
ngtrzna /oparacyjna 1 techniczna/ w TRP. -Ytuacja „sw-

W zwięzku z całodobowym /dwie zmiany po 10 oodzln/ wwi,
zadań przeładunkowych, plan pracy TRP nn ^ oi^ywaniem1 ^ pracy TRP opracowuje sie na nki-ac .j
doby i uaktualnia co 6-8 godzin. Jednej
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w planio pracy TRP okreś_la się; obcięiżanie poszczególnych stacji 
wyładowczych i załadowczych, przepraw przez przeszkodę wodnę i dróg 
dojazdowych; wykorzystanie siły roboczej, środków nochanizacji prac 
przeładunkowych oraz środków transportowych; stopień wykorzystanie 
poszczególnych rodzajów transportu; terminy przybycia transportów i 
ich wyładunku i załadunku /transportów po drugiej stronie przeszkody 
wodnej/ oraz miejsca /rejony/ podstawiania transportu samochodowego 
pod zeładunok.

Całokształtem prac przeładunkowych kieruje komenda TRP przy udzia~ 
le dowódców pododdziałów wchodzących w skład TRP i współpracy z woj­
skowymi komendatji stacji wyładowczych i załadowczych.

Sprawna realizacja zadań przeładunkowych w TRP uzależniona jest 
od ścisłego przestrzegania wielo rozwięzań organizacyjnych. t3o tych 
rozwiązań m.in. należę:

- wybór rejonów rozmieszczenia poszczególnych pododdziałów TRP, 
która w miarę możliwości powinny znajdować się jak najbliżej ich 
miejsc pracy;

- odpowiednia organizacja rejonów wyczekiwania i zbiórki dla trans­
portu samochodowego w rejonach stacji wyładowczych i załadowczych;

- podział odpowiedzialności za prace przeładunkowe prowadzone na 
stacjach wyładowczych i załadowczych, pomiędzy poszczególnych dowód­
ców pododdziałów bioręcych udział w tych pracach ;

- ścisła specjalizacja pododdziałów TRP w wykonywaniu poszczegól­
nych prac :

- organizacja ścisłego współdziałania pomiędzy komendą TRP a woj­
skowymi komendami stacji wyładowczych i załadowczych oraz pomiędzy 
komendę TRP a dowództwami jednostek wojskowych stacjonujęcych na tym 
obszarze.

Wiola prac przeładunkowych prowadzonych w TRP wymaga rozwięzań 
indywidualnych, Do tego typu prac autor zalicza m.in. przeładunek 
rakiet.

3.4, Rozwiązania orranizacyjne malece na celu usprawnienie prac prze­
ładunkowych w TRP

Próby nowych rozwięzań organizacyjnych mających na celu skrócenia 
czasu przeładunku oraz usprawnienie prac przeładunkowych w TRP ukie­
runkowane sę na wyeliminowanie bardzo pracochłonnych procesów prze­
ładunkowych w relacji wagon - samochód - wagon, a tym samym uzyskanie 

oszczędności w zakresie użycia sił i środków pracy przy 1ednoczasnych 
efektach czasowych.
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Do ciekawych z tego typu rozwigzań można zaliczyć próbę zastosowa­
nia w TRP zestawów transportowych składajęcych się z cięgników i spe­
cjalnych przyczep nieskopodwoziowych do przewozu wagonów kolejowych, 
Rozwięzanie to pozwala na uzyskanie następujących efektów;

- prace przeładunkowa mogłyby być przeniesione ze stacji kolejowych 
na szlak, ponieważ sam załadunek wagonów kolejowych na przyczepy nisko- 
podwoziowe mógłby być prowadzony np, na przejazdach kolejowych;

- uzyskuje się wyeliminowanie prac zwięzanych z rozładunkiem i za­

ładunkiem wagonów;
- zabezpiecza się pełnę wymianę wagonów po obu stronach przeszkody 

wodnej /w powrotnej drodze mogłyby być przewożona wagony próżne lub 
załadowane środkami, która e»\iakuuje się na zaplecze/;

- uzyskuje się więkaz® manewrowość siłami 1 środkami przeładunkowy­

mi, które można “przerzucać" z jednaj stacji na drugę w stosunkowo 
krótkim czasie;

- TRP wyposażony w tego typu zestawy transportowś w poważnym stopniu 
mógłyby zredukować swój stan osobowy.

Innym ciekawym rozwięzaniem majęcym na celu usprawnienie procesów 
przeładunkowych w TRP może być zastosowanie kontenerów 20-tonowych 
/typu ISO/ do przewozu środków materiałowych transportem samochodowymJ 
Rozwięzanie to nie wymaga stosowania specjalnych przyczep niskopodwo- 
ziowych do przewozu wagonów kolejowych, a jedynie wyposażenia TRP w 
używane w GN samochody transportowe do przewozu tego typu kontenerów, . 
Korzyści z zastosowania tego rozwięzania w zakresie użycia sił 1 środ­
ków do prac przeładunkowych sę podobne jak w pierwszym proponowanym 
rozwięzaniu, a ponadto eliminuje się w dużym stopniu z TRP deficytowy 
tabor samochodowy zastępujęc go istniejęcym w GN parkiem kontenerowym, 
Konteneryzacja w przewozach środków materiałowych w poważnym stopniu 

skraca czasy załadunku i wyładunku transportów zaopatrzeniowych, a tym 
samym zwiększa się efektywność wykorzystania taboru kolejowego i stacji 
wyładowczych i załadowczych TRP,

Przedstawione wyżej rozwięzania maję również jeszcze pewne niedostat­
ki, które jednak wynikaję głównie z przyczyn ekonomicznych i możliwości 
technicznych GN,

4. ZABEZPIECZENIE DZIAŁANIA TRP

4 ,1 , Zagrożenie TRP ze strony sił i środków nieprzyjaciela

W toku operacji zaczepnej frontu, nieprzyjaciel będzie usiłował za 
pomocę wszystkich dostępnych mu sił i środków sparaliżować system ko­

munikacyjny frontu, a w nim szczególnie te rodzaje transportu, które
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realizuję największe zadania przewozowo,

k/ odniesieniu do transportu kolejowego uderzenia nieprzyjaciela 
skierowane będę głównie na duże węzły kolejowa, stałe i tymczasowe 
mosty na szerokich przeszkodach wodnych oraz TRP.

Przeciwko TRP będę działać siły naziemna nieprzyjaciela w składzie: 
grup specjalnych, grup dywersyjno-rozpoznawczych, pododdziałów powie- 
trznodesantowych, grup zbrojnego podziemia i innych rozbitych grup 1 
oddziałów wojsk regularnych pozostajęcych na tyłach frontu; oraz 5n p  
takich, jak: lotnictwo, strategiczne i pokładowe podległe naczelnemu 
dowództwu NATO, PTSP, rakiety strategiczne oraz rakiety taktyczno- 
operacyjne, '

'Siły naziemne nieprzyjaciela mogę prowadzić przeciwko TRP działania 
dywersyjno-rozpoznawcze, psychologiczne i sabotażowe.

Sn p  przeciwko TRP mogę być użyte;

®/ .lotnictwo - w ramach prowadzonych przez nie zaczepnych operacji 
powietrznych lub w ramach izolacji walczgcych wojsk od zaplecza kraju;

ral<j-6ty - w ramach pierwszego i następnych zmasowanych oraz po­
jedynczych uderzeń jędrowych, a ponadto w ramach uderzeń przy użyciu 
środków konwencjonalnych;

c/ miny narzutov<e — w celu zablokov<ianla newralgicznych punktów na 
sieci komunikacyjnej frontu.

Szczególne niebezpieczeństwo dla TRP stanowi broń iędrowa, w zwlęz- 
ku z dużę iloscię obiektów w TRP, które mogę stanowić opłacalne cele 
dla uderzeń jędrowych. Opłacalnymi obiektami dla uderzeń jędrowych w 
TRP mogę być; rejony rozmieszczenia pododdziałów, obiekty mostowe 1 
firzoprawy promowe przez przeszkodę wodnę, stacjo wyładowcze 1 załadow­
czo /szczególnie stacje, na których prowadzony będzie przeładunek ra­
kiet, R M N , MPS i amunicji/,

Ouż nawet tych kilka przykładów odnoszgcych się do zagrożenia TRP 
potwierdza konieczność organizacji w nim obrony i ochrony.

■4,2, Organizacja obrony i ochrony TRP

Obrona i ochrona TRP będzie organizowana siłami i środkami podod­
działów wchodzęcych w jago skład przy współudziale Jednostek /podod­
działów/ rozmieszczonych na jego obszarze. Obejmuje ona przedsięwzię­
cia zwięzane z zabezpieczaniem stanu osobowego, środków materiałowych, 
sprzętu technicznego i pojazdów mechanicznych oraz obiektów i urzydzeń 
TRP przed skutkami działania BM R , 5n P i sił lędowych nieprzyjaciela 
działajgcych na obszarze tyłów frontu.

Głównym celem obrony i ochrony TRP będzie stworzenie pododdziałom
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wchodzącym w jego skład warunków bezpiecznej i cięgłaj pracy poprzezj
- uodpornienie pododdziałów i obiektów na niszcząca działania BMR 

i 5rJP oraz osłabienie ich oddziaływania;
- zapewnienie bazpieczohstwa pracy wszystkim pododdziałom znajdują­

cym się w rejonach rozmieszczenia i obiektach robót oraz zabezpieczenie 
ńrodków materiałowych, pojazdów mechanicznych i sprzętu technicznego 
przed skażeniem i zniszczeniem ;

- uniemożliwienie siłom lędowym nisprzyjaciela dokonywania aktów 

sabotażu i dywersji;
- zapewnienie porządku i dyscypliny na całym terenie TRP.
Powyższo celo osiąga się poprzez: utrzymanie pododdziałów TRP w

stanie stałej gotowości bojowej, umiejętne wykorzystanie warunków te­
renowych do organizacji obrony i ochrony oraz przy rozbudovNie inżynio- 
ryjnej rejonu TRP, umiejętne rozśrodkowanie i maskowanie obiektów TRP 
i rejonów rozmieszczania jego pododdziałów, stałe prowadzenia obserwa­

cji i rozpoznania skażeń i zakażeń oraz systematyczne doskonalenie 
żołnierzy w realizacji przedsięwzięć z zakresu obrony i ochrony.

Całość przedsięwzięć wchodzących w zakres obrony i ochrony obszaru 
TRP ujmowana jest w planie obrony i ochrony, w którytn podaje się m.in.:

a/ podział obszaru rozmieszczania TRP na sektory obrony z jednocze­
snym podaniem ich dowódców;

b/ zakres i kolejność prac inżynieryjnych) związanych z budowg ukryć 
dla stanu osobowego, środków materiałowych i sprzętu technicznego;

c/ podział posiadanych sił i środków do realizacji przedsięwzięć 
związanych z obroną i ochronę obszaru TRP;

d/ zadania związane za zwalczaniem sił lądowych nieprzyjaciela 
działających w rejonie TRP;

e/ rejony zapasowe 1 alarmowo dla pododdziałów TRP oraz innych 
jednostek /pododdziałów/ stacjonujących na obszarze TRP;

f/ pododdziały alarmowe TRP, ich skład i zadania;
g/ spodziewane kierunki zagrożenia ze strony sił i środków nieprzy­

jaciela;
h/ posterunki ochronna, patrole, regulację ruchu oraz organizację 

służby wewnętrznej;

i/ organizację rozpoznania skażeń 1 zakażeń oraz wyznaczone do te­
go siły i środki oraz ich zadania;

j/ zakres i sposób likwidacji skutków uderzeń DMR oraz przewidywane 
rejony rozwinięcia punktów zabiegów specjalnych, sanitarnych i punktóyy

k/ . j .uiiiczH problemy odnoszące się do współdziałania pomiędzy 
sektorami obrony oraz TRP i jednostkami sąsiednimi;
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1/ sygnały alarmowa 1 powiadamiania;
ł/ terminy wykonania poszczególnych prac wpływających na gotowość 

TRP do obrony i ochrony.
Realizacja przedsięwzięć zwigzanych z obrona przed skutkami działa­

nia BMR polega na: rozśrodkowywaniu obiektów i rejonów rozmioszczenia 
pododdziałów TRP i ich inżynieryjnej rozbudowie; ochronie TRP przed 
skażeniami i organizacji likwidacji skutków uderzeń OMR.

Obrona TRP przed Sn P i uderzeniami sił naziemnych nieprzyjaciela 
polega na organizacji obrony przeciwlotniczej oraz systemu zwalczania 
sił naziemnych przeciwnika.

Ochrona TRP realizowana Jest poprzez organizację: służby wewnętrz­
nej, systemu posterunków obserwacyjnych, służby patrolowej, służby 
wartowniczej, konwojowania kolumn transportowych oraz pełnienie dyżu­

rów przez pododdziały alarmowe.
Ponadto w ramach obrony i ochrony TRP prowadzono sę przedsięwzięcia 

zwięzane z maskowaniem operacyjnym 1 bezpośrednim /taktycznym/ oraz 
zabezpieczeniem przeciwpożarowym.

Niezmiernie ważnym problemem w organizacji obrony i ochrony TRP 
jest utrzymanie dobrej łęczności wewnętrznej oraz łgczności z przeło­

żonymi 1 sęsiadami,

5. WNIOSKI KOliCOm

1, TRt rozwinięte w rejonach zniszczonych mostów na szerokich przeszko* 
dach wodnych ZTDW będę spełniały niezmiernie ważne zadanie w syste­
mie transportowym frontu, łoczęc "pocięte" linie kolejowe w jeden 
cięg komunikacyjny.

2, Wydajność przeładunkowa TRP ściśle uzależniona jest od stopnia me­
chanizacji prac przeładunkowych, dlatego też wszelkie poczynania 
mające na celu usprawnienie pracy w TRP powinny iść w kierunku peł­

nego utechnicznienia przeładunków oraz stopniowej elistinacjl klasy­
cznej formy przeładunkowej w relacji: wagon-samochód-wagon ; zastc- 

pujęc ję bardziej nowoczesnymi rozwiązaniami np . ; wprowadzonlo przy­
czep niskopodwoziowych do przewozu wagonów kolejowych lub kcntene- 
ryzacja przewozów środków materiałowych transportem kolejowym.

3, TRP jako całość oraz wiele jego elementów stanowię opłacalne cela 
dla uderzeń jądrowych, dlatego taż funkcjonowanie TRP Jest ściśle 
uzależnione od sprawnej organizacji obrony i ochrony, a w ramach 

niej szczególnie od: maskowania, przestrzegania warunków rozśrodko- 

wania, inżynieryjnej rozbudowy oraz organizacji obrony prz.ecivvlotni- 

czej i naziemnej.
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1. OGÓLNE z a s a d y  ZABEZPIECZEŃ 1A DROGOWEGO Vi'OCtSK v; DZIAŁANIACH BODOWYCH

Na współczesnym polu walki żaden z rodzajów transportu nie jest w 
stanie samodzielnie rozwiązać problemu przewozów wojskowych. Przegrupo­
wanie wojsk do frontu lub na wyznaczone kierunki, dowóz środków mate­
riałowych oraz ewakuację z pola walki można zapewnić tylko przez kom­
pleksowe wykorzystanie wszystkich rodzajów transportu, W zależności 
jednak od warunków terenowych, powstałej sytuacji operacyjnej oraz moż­
liwości, nie każdy rodzaj transportu noże być w danym czasie wykorzy­
stany, Rozpatrując jednak współczesne warunki utechnicznionia wojsk, 
rozwijającą się ciągle motoryzację, coraz większego znaczenia nabiera 
wykorzystanie transportu samochodowego, a tym samym i dróg kołowych. 
Powodzenie w walce w dużym stopniu zależy od ilości utrzymywanych dróg 
kołowych oraz możliwości zintensyfikowania ruchu na tych drogach. Ma 
to bowiem bezpośredni wpływ na pracę tyłów operacyjnych i taktycznych.

W warunkach wojennych, a szczególnie przy stosowaniu broni jądrowej, 
na drogach mogę powstawać poważne zniszczenia, wymagać to będzie pro­
wadzenia ciągłej odbudowy i utrzymania w stanie zdatnym do eksploata­
cji dróg kołowych,

W celu zabezpieczenia ciągłego i bezpiecznego ruchu na drogach koło­
wych należy realizować wiele przedsięyjzięć takich, jak: rozpoznanie, 
budowa, odbudowa, a następnie utrzymanie dróg w stałej sprawności 
eksploatacyjnej, obrona i ochrona dróg i obiektów inżynierskich, osło­
na techniczna oraz kierowanie ruchem pojazdów i kolumn samochodowych. 

Cały kompleks przedsięwzięć związanych z przygotowaniem do eksploa­

tacji dróg kołowych, utrzymaniem ich i organizację ciągłego ruchu na 
nich w pasie działania zwigzków operacyjnych nazywany zabezpieczeniem 
drogowym tych związków w określonym rodzaju działań.

Zadania wynikające z zabezpieczenia drogowego zwigzków operacyjnych 
organizuję 1 wykonujo wojska drogowe tych związków.

Powstanie służby drogowej w ludowym Wojsku Polskim datuje się od 
powstania jednostek Polskich Sił Zbrojnych w Związku Radzieckim. Pod­
oddziały i oddziały drogowe przechodziły różne koleje losu, aż do Ich 
całkowitego rozwiązania w październiku 1945 r.

Dopiero w 1951 r, w siłach zbrojnych PRL ponownie tworzone sę 
bataliony wojsk drogowych^'^, które maję za zadanie szkolić kadrę ofi­
cerską i podoficarskg do wykonywania zadań zabezpieczenia drogowego 
wojsk, a jednocześnie w ramach szkolenia budować i odbudowywać znisz-

1/ Podręcznik: "Drogowe zabezpieczenie operacji armii i frontu", s,33, 
nr bibl 011461.

48



czone drogi dla potrzeb gospodarki narodowej.
Nowe pogli?dy na prowadzenia współczesnych operacji, powodowały 

przez szereg lat zmiany w organizacji i wyposażeniu wojsk drogowych, 
które Jeszcze w dalszym ci^gu przechodzę reorganizację.

1,1, Strefowa obsługa dróg

W okresie II. wojny światowej stosowany był liniowy system obsługi 
dróg, polegajgcy na wyznaczaniu oddziałowi drogovnemu jednej drogi na 
całę głębokość prowadzenia operacji zaczepnej. Oddziałem drogowym był 
zazwyczaj samodzielny batalion eksploatacji dróg, który'rozmieszczał 
na wyznaczonej drodze punkty dyspozytorskie i posterunki regulacji ru­
chu. Z chwilę przemieszczenia ̂ się tyłów zwiozków taktycznych za nacie­
rającymi wojskami, przejmowane były odcinki dróg od wojsk inżynieryj­
nych 1 na nich rozmieszczano posterunki regulacji ruchu z odwodu bata­
lionu lub przenoszone z odcinków dróg przekazywanym wojskom drogowym 
frontu. Sposób ten utrudniał jednak przeprowadzenie manewru na inna 
drogi pozostajęco w kompetencji innych batalionów w wypadku zniszcze­

nia drogi obsługiwanej,
W warunkach stosowania broni masowego rażenia, mogę występować 

duże zniszczenia na drogach, co będzie wymagało szerokiego manewru 

pojazdów i kolumn na sęsiednie drogi.
tej sytuacji zwięzkl i oddziały drogowe wifiny dysponować odpowied­

nio szerokim pasem terenu z kilkoma drogami do f ront owymi i rokacJami 
umożliwiajęcymi manewr ruchu z dróg nczkodionych lub skażonych.

W zwięzku z powyższym wprowadzono w obecnych warunkach tzw. strefo­
wo obsługę dróg, pologajęcę na wyznaczaniu zwlęzkom drogowo-oksploa- 
tacyjnym, oddziałom i pododdziałom odpowiednio stref, rejonów i odcin­
ków dróg.

system strefowej obsługi dróg ma jednak rację bytu na terenach o 
dobrze rozwiniętej drożni. Jak np. zachodni TOW, nie będzie mógł być 
natomiast stosowany na teatrach działań wojennych o słabo rozwiniętej 
drożni.

V7e froncie można utworzyć kilka stref drogowo-eksploatacyjnych, 
k.óre V/ zależności od sytuacji operacyjnej i tyłpwoj oraz warunków • 
terenowych mogę obejmować całość lub część obszaru tyłów frontu.

W naszych warunkach gdy na froncie występuje jedna brygada drogowo- 
eksploatacyjna /BDE/ organizowana będzie jedna strefa drogowo-eksploa- 
tacyjna. Strefy drogowo-eksploatacyjtio dzielone sę na rejony drogowo- 
eksploatacyjne obsługiwane przez bataliony, a te na odcinki drogowo- 

eksploatacyjne obsługiwano przez kompanie eksploatacyjna. Tłość rejo­
nów i odcinków w strefie uzależniona jest od struktury organizacyjnoJ
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bOE X tak przy obacnie obowiijzuj ęcej strukturze będę organizowane trzy 
rejony drogowo-^eksploat acy jne, a w każdym z nich trzy odcinki drogowo- 
ekspioatacyjno.

Układ rejonów drogowo-oksploatacyjnych w strefie może być różny, 
warianty przedstawiono ,s q w  załpczniku nr 1 ,

Granico rejonów drogowio-oksploatacyjnych mogę przebiegać prostopa­
dle lub równolegle do kierunku działania wojsk. Przy dużej głębokości 
strefy tyłósv frontu i Pięłej szerokości, można dokonać podziału na ro­
jony drogowo-eksploatacyjne prostopadlę do kierunku działania wojsk. 
Natomiast przy małej głębokości i dużej szerokości strefy usytuowanie 
rejonów drogowo-ekspioatacyjnych będzie równoległe do kierunku działa­
nia wojsk. f-lożG być zastosowany wariant mieszany, jak pokazano na ry­
sunku 2 w załączniku 1 .

Vi/ armii ogólnowojskowej w zasadzie będzie organizgwany jeden rejon 
drogowo-eksploatacyjny, a w nim dwa lub trzy odcinki drogowo-oksploa- 
tacyjne, w zależności od ilości kompanii eksploatacyjnych w bde. Linie 
rozgraniczenia pomiędzy odcinkami drogowo-eksploatacyjnymi w zasadzie 
będą przebiegały dofrontowo, dziolec strefę tyłowę armii wzdłuż, za­
pewniając wyjście zasadniczych i zapasowych Ans od ABMZ do tyłów 
zwięzków taktycznych pierwszego rzutu armii.'”

Granicę pomiędzy frontowymi i armijnymi rejonami drogowo— eksploata­
cyjnymi wyznacza sir na wysokości rozmieszczania ABMZ. Przednią grani­
cę rejonu drogowo-oksploatacyjnego wyznacza się wzdłuż linii rozmiesz­
czenia dywizyjnych punktów zaopatrywania.

\j toku prowadzania operacji granice to przesuwają sie w miarę prze­
mieszczania tyłów zv/ięzków taktycznych i ADMZ.

Strefowa obsługa dróg w armii i froncie zwiększa odpowiedzialność 
dowódców związków, oddziałów i pododdziałów drogowych za zabezpieczenie 
ciągłego ruchu i daje możliwość przejawiania inicjatywy w zakresie 
wykorzystania istniejących dróg w pasie działania armii i frontu.

i «2. Dyspozytorskie kierowanie ruchom na drogach samochodowych

Współczesne pole walki charakteryzuje się duźyw nasyceniem ruchu 
kołowego, tak w strefie bezpośrednich działań wojsk, jak i w strefie 
tyłów armii 1 frontu. Dlatego też ruch ten musi być dokładnie planowa­
ny, a następnie w oparciu o plany precyzyjnie kierowany.

Dyspozytorskie kierowanie rucham szczególnego znaczenia nabiera 
w warunkach stosowania broni masowego rażenia, kiedy to może zachodzić 
konieczność natychmiastowej zmiany kierunku ruchu kolumn. Aby móc pre­

cyzyjnie kierować ruchem kolumn trzeba na bieżeco znać ich położenie 

na sieci drogowej i mieć możliwość przekazania informacji i zarządzeń
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dowódcom tych kolumn, vyarunki te spełniajg wyznaczone na drogach mar­
szu punkty dyspozytorskie wyposażone w środki łączności.

W strefia tyłów frontu organizowane sę punkty dyspozytorskie:
- zarządu komunikacji wojskowej frontu;
- brygady drogowo-eksploatacyjnej /strefowy/;
- batalionów drogowo-eksploatacyjnych /rejonowe/;
- kompanii eksploatacyjnych /odcinkowe/,
W strefie tyłów armii natomiast:
- oddziału służby komunikacji wojskowej armii;
- batalionu drogowo-eksploatacyjnego /rejonowy/;
- kompanii eksploatacyjnych /odcinkowe/,
Do zadań punktów dyspozytorskich rozmieszczonych na drogach należy:
- przekazywanie zarządzeń przełożonych dowódcom kolumn;
- powiadamianie dowódców kolumn o zagrożeniu skażeniami oraz pow­

stałych skażeniach i zakażeniach na drogach;

- informowanie wyższych przełożonych o charakterze ruchu, stanie 
dróg, sytuacji promieniotwórczej i skażeniach na drogach oraz oddziały­
waniu nieprzyjaciela na kolumny i drogi;

- przekazywanie podległym punktom dyspozytorskim zarządzeń dotyczą­
cych kierowania rucham;

- składanie sprawozdań i meldunków przełożonym z wykonania planów 
przewozów i przestrzegania wykresów marszu.

Odcinkowe punkty dyspozytorskie w ustalonych terminach przekazują 
sytuację do punktu rejonov/ego, który sytuację z całego rejonu drogowo- 
eksploatacyjnego przekazuje do punktu dyspozytorskiego oddziału służ­
by komunikacji wojskowej armii. We froncie natomiast rejonowy punkt 
dyspozytorski przekazuje sytuację do punktu dyspozytorskiego brygady 
drogowo-eksploatacyjnej /strefowego/, a ten z kolei przekazuje uogól­
niono dane do punktu dyspozytorskiego szefostwa służby komunikacji 
wojskowej frontu,

System ten zapewnia punktom dyspozytorskim komunikacji wojskowej 
srmii i frontu posiadanie aktualnych danych o czasie i miejscu znajdo­
wania się kolumn na drogach samochodowych.

Punkty dyspozytorskie związków i oddziałów drogowo-eksploatacyjnych 
powinny ściśle współpracować z punktami dyspozytorskimi w rejonach 
rozmieszczenia wojsk, punktami dyspozytorsk,iini armijnych i frontowych 
brygad materiałowego zabezpieczenia 1 punktami dyspozytorskimi wojsk 
kolejowych.

Kierownictwo nad wszystkimi punktami dyspozytorskimi sprawuję orga­
na komunikacji wojskowej frontu i armii co pozwala na scentralizowane 
kierowanie przewozami wojskowymi na frontowej sieci komunikacyjnej,
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1.3, Plancwanie zabezpieczenia drogowego

Wykonania zadań zabezpieczenia drogowego wojsk w dużym stopniu za- 
laży od właściwego i terminowego planowania. Planowanie w zasadzie 
nie polega na rozpracowaniu szczegółów, a głównych problemów zabezpie­
czenia drogowego i sposobu dowodzenia jednostkami drogowo-eksploata- 
cyjnymi.

Opracowany plan winien być elastyczny, pozwalajgcy na wprowadzenie 
zmian i korekt, nie naruszających zasadniczej koncepcji zabezpieczenia 
drogowego i kierunków działania poszczególnych oddziałów drogowo- 
oksploatacyjnych.

Planowanie zabezpieczenia drogowego wojsk obejmuje:
- ustalenie sieci zasadniczych i zapasowych dróg samochodowych na 

okres operacji;

- określenie rodzaju i wielkości robót na sieci drogowej w okresie 

organizacji operacji oraz wykorzystanie sił i środków do ich wykonania;
- określenie rejonów i odcinków dróg do eksploatacji dla poszcze­

gólnych oddziałów i pododdziałów drogowo-eksploatacyjnych;

- organizację zabezpieczenia materiałowego, technicznego 1 medycz­
nego wojsk drogowo-eksploatacyjnych.

Planowanie odbywa się na podstawie następujęcych danych:
- zamiaru dowódcy;

- rozmieszczenia elementów tyłowych /własnych, przełożonego i pod­
władnego/ craz terminów i kierunków ich przegrupowania w toku operacji;

- przewidywanych 'wielkości dowozu i ewakuacji;

- stanu ukompletowania oraz możliwości wykonawczych zwięzków i od­
działów drogowych;

-warunków terenowych i pory roku.

Planowanie zabezpieczenia drogowego wojsk organizuję:
- we froncie - szef służby komunikacji wojskowej frontu;
- w armii - szef oddziału komunikacji wojskowej armii.
Część danych do planowania zabezpieczenia drogowego wojsk organa 

służby komunikacji wojskowej mogę uzyskać podczas informowania opera­
cyjnego, jednak znacznę ich część muszę zdobyć i przygotować poszcze­
gólne komórki organizacyjne organów komunikacji wojskowej frontu i 
armii.

W celu uzyskania potrzebnych informacji do opra'cowania planu nie­
zbędna jest ścisła współpraca ze sztabem kwatermistrzostwa frontu 
/armii/ oraz szefami rodzajów wojsk i służb.

Na podstawie zadania, zamiaru dowódcy i wytycznych kwatermistrza 
frontu /armii/, szef służby komunikacji wojskowej frontu /szef oddzia-
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łij siużby komunikacji wojskowej armii/ przygotowuje meldunek propozycję 
zabezpieczenia drogowego. Po zaakceptowaniu propozycji i podjęciu de­
cyzji przez kwatermistrza frontu /armii/, oficerowie służby drogowej 
frontu /armii/ przystępuję do opracoviania dokumentów planistycznych 

zabezpieczenia drogowego. ^
Podstawowymi dokumentami planistycznymi zabezpieczenia drogowego

3 Ę i :

- plan zabezpieczenia drogowego frontu /armii/ w operacji;
- plan współdziałania wojsk drogowych i inżynieryjnych. 
£l^n_zab^z£i£C^e£ia^ idro^g£W£go opracowuje się na mapie z legenda i

niezbędnymi kalkulacjami. Plan powinien obejmować: 
a/ vi formie graficznej na mapie:

- sieć dróg samochodowych zasadniczych i zapasowych w okresie 

przygotowania i prowadzenia operacji;
- drogi dojazdowa do baz i tymczasowych rejonów przeładunkowych;

- linie rozgraniczenia stref /rejonów/ drogowo-eksploatacyjnych 
w okresie przygotowania i w toku prov*/adzenia operacji;

- rozmieszczenie sztabów jednostek drogowo-eksploatacyjnych 
oraz punktów dyspozytorskich i posterunków regulacji ruchu w czasie 
organizacji operacji oraz przesunięcie ich w toku prowadzenia opera­

cji;
- - rozmieszczenie odwodów Jednostek drogowych.
Plan zabezpieczenia drogowego opracowuje sio w szefostwie służby 

komunikacji wojskowej frontu vj skali 1:500 000 lub 1:200 000, a w 
oddziale służby komunikacji wojskowej armii w skali 1:200 000. l/ażniej- 
sze obiekty i przeszkody uwypukla się koloranii 

b/ w formie opisowej :

- organizację rozpoznania i przygotowania dróg samochodowych 
/rodzaj rozpoznania, wielkość robót, wykonawcy i terminy wykonania/;

- przedsięwzięcia zmierzajsce do zapewnienia przewozu rakiet i 
rakietowych materiałów napędowych;

- przedsięwzięcia zabezpieczenia wprowadzenia do walki drugich 
rzutów, przegrupowania Jednostek rakietowych oraz dov«róz środków mate­
riałowych w toku trvi/ania operacji;

- obronę 1 ochronę dróg i obiektów inżynierskich oraz przygoto­
wanie ukryć, schronów, punktów zabiegów specjalnych, organizację kon­
troli dozymetrycznej, systemu powiadamiania itp,;

- zabezpieczenie materiałowe wojsk drogowych oraz organizację 

dowozu konstrukcji mostowo-drogowych i innych materiałów zabezpieczaję- 
cych tarainowę odbudowę dróg i obiektów inżynierskich;
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- organizację łęczności /schemat łgczności, tabele rozmównicze, 
kryptonimy i podział zakresu częstotliwości/.

i  A'^iV’£^£'’ZJ£y£^_ J®st doku­
mentem koordynujęcym współdziałanie wojsk drogowych i inżynieryjnych. 
Plan ton opracowuję wspólnie organy komunikacji wojskowej ze sztabami 
wojsk inżynieryjnych frontu /armii/. Plan współdziałania zatwierdza 
dowódca frontu /armii/.

W planie ujmuje się tylko te przedsięwzięcia, które vvykonuję wojska 
inżynieryjne i drogowe razem lub kolejno po sobie.

Plan powinien ujmować czas i miejsce wykonywania najważniejszych 
wspólnych przedsięwzięć w zakresie

- odbudowy dróg w strefie taktycznej , które maję być przedłużeniem 
dróg samochodowych frontu /armii/;

- budowy i utrzymania przepraw do czasu odbudowy mostów przez 
wojska drogowe;

- przekazywania do eksploatacji wojskom drogowym mostów niskowod- 
nych, pontonowych i innych budowanych przez r/ojska inżynieryjne;

- prowadzanie prac maskowniczych;
- budowy schronów i ukryć przy drogach i obiektach inżynierskich;
- urzgdzonia rejonów rozmieszczenia wojsk;
- zabezpieczenia przegrupowania wojsk i wprowadzenia do walki dru­

gich rzutów i odwodów.

Plan opracowuje się w formie opisowej z niezbędnymi kalkulacjami 
1 oznaczeniem miejsca prac na mapie.

2. ORGANIZACOA I EKSPLOATAC3A WOdSKOWYCH DRÓG SAMOCHODOVA'CH

2.1. Służba drogowo-eksploatacyjna

Służba drogowo-eksploat-acyjna w połęczeniu z odbudowę dróg i obiek­
tów inżynierskich stanowi zabezpieczenie drogowe wojsk,

Do zadań służby drogowo-eksploatacyjnej należy; '
- dyspozytorskie kierowanie ruchem;

- przestrzeganie porzędku i dyscypliny ruchu na drogach;
- obrona i ochrona pododdziałów i obiektów drogowych;

- utrzymanie dróg w cięgłej sprawności eksploatacyjnej;
- udzielanie pomocy przegrupowujęcym się wojskom w miarę posiadanych 

możliwości.
Służba drogowo-eksploatacyjna zapewnia ciggłość dowodzenia wojskami 

przez wyższa sztaby również w czasie przegrupowania tych wojsk w stre­
fie tyłów frontu /armii/. Służba drogowo-aksplotacyjna na drogach sa­
mochodowych organizowana jest siłami;
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- brygady drogowo-eksploatacyjnoj vi granicach strefy tyłów frontu;
- batalionów drogowo-eksploatacyjnych w granicach wyznaczonych re­

jonów w strefie tyłów frontu lub w armii;
- kompanii eksploatacyjnych w granicach wyznaczonych odcinków dróg.
Elementami służby drogowo-eksploatacyjnej ag: punkty dyspozytorskie

/strefowa, rejonowe i odcinkowe/, punkty kontroli ruchu, posterunki 
regulacji ruchu.oraz pododdziały ochrony dróg i obiektów inżynier­

skich.
Oprócz wojsk drogowo-eksploatacyjnych do służby drogowo-eksploata- 

cyjnej mogę być wykorzystywana:
- pododdziały v<ojsk przagrupowujęcych się po drogach - do organiza­

cji regulacji ruchu;
- pododdziały rozmieszczona wzdłuż dróg - do ochrony dróg i mostów;
- służba ruchu Milicji Obywatelskiej - na terania miast w początko­

wym okrasie wojny;
- personel cywilnej służby drogowej - na terenie kraju do wykonywa­

nia zadań pomocniczych.
Służbę drogo.io-eksploatacyjną na frontowych drogach samochodowych 

organizuje dowódca brygady drogowo-eksploatacyjnoj, który:

- organizuje rozpoznania dróg i mostów;
- ustala linie rozgraniczenia rejonów drogovio-eksploatacyjnych;

- określa zadania dla pododdziałów brygady;
- organizuje obronę i ochronę obiektów drogowych;
- organizuje współdziałanie z wojskami wydzielonymi do obrony i 

ochrony tyłów,
\l rejonie drogowo-eksploatacyjnym służbę drogowo-eksploatacyjnę 

organizuje komendant rejonu /dowódca batalionu drogowo-cksploatacyjne- 

go/, który:
- dokonuje podziału dróg na odcinki przydzielajrc je dowódcom 

kompaniif eksploatacyjnych;
- organizuje punkty kontroli ruchu /PKR/ i posterunki regulacji 

ruchu /F.7R/;
- ponoszę odpowiedzialność za bezpieczeństwo i cięgłość ruchu w 

wyznaczonych rejonach;
- maję prawo pociągania do odpowiedzialności dyscyplinarnej żołnie­

rzy naruszajęcych porzędek i zasady ruchu.
Ponadto w ramach służby drogor^o-oksploatacyjnej :
- szef sztabu bryga^d^ organizuje dyspozytorskie kierowanie ruchem, 

osłonę, obronę i ochronę obiektów drogowych oraz regulację ruchu i 

łączności;



" organizuje odbudowę i utrzymanie
dróg, osłonę techniczny obiektów drogowych oraz eksploatację i remont 

, sprzętu,, a ponadto organizuje pracę punktów pomocy technicznej;

- airm̂ iŝ tj”z_b£y£ad^y_ organizuje zabezpieczenie materiałowe bry­
gady, a ponadto organizuje i kieruje pracę punktów żywnościowych, no- 
clegowo-wypoczynkowych i punktów tankowania;

- sz£f_sjtużb^ £d£owia brygad;j;f organizuje pisrwezę pomoc lekarskę, 
powinien znać rozmieszczenie szpitali w granicach strefy, a ponadto 
kieruje pracę punktów medycznych na drogach samochodowych;

- £0£O£t£l^ organizuję pracę w zakresie swoich obowięz-
ków na rzecz brygady i wojsk przegrupowujęcych się po drogach,

2,2, Organizacja j regulacja ruchu

We współczesnych operacjach drogi i organizacja ruchu na nich po­
winny zapewniać:

- minińalns straty od uderzeń broni masowego rażenia na przegrupo— 
wujęce się wojska;

- maskowanie obiektów drogowych i kolumn;

- terminowość przemarszu wojsk i kolumn zaopatrzenia;
- cięgłość dowodzenia kolumnami na drogach;
- bezpieczeństwo ruchu.

Organizacja- ruchu powinna zapewniać odpowiednio prędkość ruchu kolumn 
przy zachowaniu nakazanych odstępów pomiędzy kolumnami i pojazdami 
oraz bezkolizyjny ruch na drogach.

Na drogach zasadniczych organizuje się zazwyczaj ruch dwukierunkowy 
po dwóch pasach drogi. Dezdnia tJrogi w tym wypadku powinna mieć szero­

kość 5,5-6,5 m. Na drogach węższych organizuje się ruch jednokierunkowy.
Przy węskich drogach w strefie drogowo-eksploatacyjnej /rejonie 

drogowo-eksploatacyjnym/ dla zwiększenia intensywności ruchu można 
stosować:

“ dwóch drogach jednokierunkowych /Jeden
kierunek dofrontowy, drugi od frontu/;

- ^r£ch w®hadłowy^"_- na jednej drodze jednokierunkowej - w okre­
ślonych godzinach ruch w jednym kierunku, a w innych w kierunku prze­
ciwnym;

■ dwukie£unkow£ z nilankąmi" - na drogach jednokierunkowych
z przygotowanymi mijankami 100-200 m w odstępach co 1-2 km. Na tych 
drogach ruch należy organizować małymi kolumnami w składzie 10—20 
pojazdów.

Całość ruchu w pasie działania frontu /armii/ można podzielić na 
następujęce grupy:
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- przegrupowanie wojsk planowane przez sztab frontu /armii/;
- dowóz rakiet i rakietowych materiałów napędowych, planowany przez 

dowództwo wojsk rakietowych i artylerii wspólnie ze sztabem kwatermi­

strzostwa frontu /armii/;
- dowóz środków materiałowych do wojsk, ewakuacja z pola walki 

oraz przegrupowanie jednostek i urzgdzeń tyłowych, planowane przez 

sztab kwatarmist rzostwa- f rontu /armii/;
- ruch kolumn wojskowych wykonywany na zarządzenie dowódców rodza­

jów wojsk i służb;
- ruch pojedynczych pojazdów i małych kolumn samochodowych na za- 

rzędzenie dowódców rwigzków taktycznych oraz szefów służb.
Ruch pierwszej i drugiej grupy wykonywany jest w pierwszej kolejno­

ści, Sztab frontu /armii/ podaje szefowi służby /oddziału/ komunikacji 
wojskowej frontu /armii/ czas zajęcia dróg przez wojska, a dowództwa 
wojsk rakietowych i artylerii o czasie przejazdu kolumn oddziałów ra­

kietowych,
Służ)}a drogowo-eksploatacyjna powinna ściśle przestrzegać dopusz­

czalnego czasu zajęcia dróg przez poszczególne kolumny, poprzez kie­
rowanie kolumn, które nie zmieściły się w planowanym czasie do rejonów 
wyczekiwania. Rejony wyczekiwania wyznacza się w pobliżu dróg co 

10-15 km.
Kierowanie ruchem na frontowej 1 armijnej sieci dróg zapewniaję 

punkty dyspozytorskie, punkty kontroli ruchu 1 posterunki regulacji 

ruchu.
Organizację i zadania punktów dyspozytorskich omówiono w "dyspozy- 

torskim kierowaniu ruchu".
Oprócz punktów dyspozytorskich, dla otrzymania w jak najkrótszym 

czasie danych o sytuacji na drogach rozwija się punkty kontroli ruchu 
- c 20-25 km - na drogach armijnych 1 co 25-35 km na drogach fronto­

wych.
Punkty dyspozytorskie pełnię służbę całę dobę i kieruję ruchem na 

drogach poprzez podległe punkty kontroli ruchu i posterunki regulacji 
ruchu w oparciu o wycięg z dobowego wykresu ruchu.

Posterunki regulacji ruchu wystawia się na skrzyżowaniach i rozwi- 

dleniach dróg, przy dużych mostach i przeprawach, w miejscach o małej 

widoczności, przy przejazdach kolejowych oraz w dużych miastach.
Zadaniem posterunków regulacji ruchu jest:
- wskazywania kierunku i kolejności ruchu;

- kontroli przestrzegania zasad ruchu drogowego;
- kontroli maskowania;
- zapobieganie zakłóceniom w ruchu.
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w ekład posterunku regulacji ruchu wchodzi 3-4 żołnierzy« kt6V*zy 
pełnię służbę całę dobę.

Oprócz wymienionych elementów regulacja ruchu może być organizowana 
przez pilotowanie kolumn. Ten sposób kierowania ruchem - noże trochę 
niedoceniany, jest bardzo przydatny do zapewnienia przegrupowania ko­
lumn specj-alnych po ogólnodostępnych drogach samochodowych.

Pilotowanie w zależności od ważności kolumny może odbywać się z 
zatrzymaniem ruchu w kierunku przeciwnym lub z jego zachowaniem,’
Przez pilotowanie można również przeprowadzać kolumny na drogi objazdu,

2,3, Obrona i ochrona obiektów drogowych

Dednyn z warunków powodzenia na froncie zewnętrznym Jest cięgły 
dopływ świeżych sił i środków materiałowych do walczęcych wojsk, a to 
może zapewnić system komunikacyjny,

wszyscy dziś zdaję sobie z tego sprawę, że zniszczenie lub chociaż­
by wytręcenie jednego ogniwa tego systemu komplikuje sytuację na fron­
cie. Dlatego też organizujgc system dróg samochodowych należy pamię­
tać o organizacji ich obrony i ochrony,

Z doświadczeń minionych wojen wynika Jakę wagę Zachód przywięzuje 
do niszczenia systemu komunikacji, Duż w II wojnie światowej z ogólnej 
ilości bomb zrzuconych przez USA na terytorium Niemiec, ponad 25% 
przypadło na drogi komunikacyjne.

W wojnie w Korei /1950-1953/ 50;ó nalotów lotnictwa USA skierowanych 
było na niszczenie dróg i kolumn na drogach. Obecnie dużo wagi przy­
więzuje się do uderzeń na obiekty tyłowe i drogi dofrontowe, przez 
lotnictwo, bezpilotowe środki napadu oraz działanie grup dywersyjno- 
rozpoznawczych.

Celem napadu nieprzyjaciela może być; zakłócenie normalnego funkcjo­
nowania dróg kolejowych 1 samochodowych,*

Cel ten można osięgnęć poprzez: ,
- niszczenie węzłów dróg, przepraw 1 obiektów inżynierskich na 

drogach;
- skażenie odcinków i węzłów dróg;

- niszczenie kolumn wojsk i transportów zaopatrzenia na drogach;
- opanowywanie ważnych węzłów drogowych, mostów itp.
Obrona i ochrona dróg ma zapewnić sprawne funkcjonowanie dróg sa­

mochodowych, 8 tym samym dopływ świeżych sił 1 środków materiałowych 
do walczęcych wojsk.

We współczesnych warunkach w ramach obrony i ochrony dróg organizu­
je się z
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- obronę i ochronę mostów, przepraw l vj.:zióu dróg oraz kolumn samo­
chodowych na drogach;

- obronę przeciwlotniczy ważnych węzłów dróg i obiektów inżynier­

skich : „ - •
- obronę przód bronię masowego rażenia dróg oraz ludzi, transportu 

i sprzętu bojowego;
- ochronę przeciwpożarowe;
- maskowanie ważniejszych obiektów na drogach i ruchu kolumn.

Do obrony i ochrony naziemnej dróg i obiektów inżynierskich na dro­
gach wykorzystuje się siły i środki wszystkich jednostek drogowych 
bioręcyci, udział w przygotowaniu i utrzymaniu dróg samochodowych, jak 
również wojska wydzielone do ochrony obiektów i urzędzeń tyłowych 

frontu i armii.
Obronę i ochronę budowanych i odbudowywanych obiektów organizuje 

się siłami posterunków i patroli wydzielonych z Jednostek prowadzę- 
cych budowę, W obronie obiektów drogowych biorę również udział poste­

runki regulacji ruchu wystawione przy tych obiektach.
Obronę i ochronę obiektów typu punktowego takich, jak: mosty, wia­

dukty itp. organizuje się systemem obrony okrężnej.
W  wypadku niebezpieczeństwa napadu grup dywersyjnych na przegrupo- 

wujęce się kolumny z zaopatrzeniem organizuje się konwojowanie tych 
kolumn przez wydzielone pododdziały ogóInowojskowe. PrzegrupowuJgce 
się wojska natomiast organizuję obronę we własnym zakresie.

Obrona przeciwlotnicza dróg i obiektów inżynierskich organizowana 
jest w ogólnym systemie obrony przeciwlotniczej armii i frontu. Ponad­
to wszystkie pododdziały tak wojsk drogowych, jak i przegrupowujęce 
się, wyznaczaję środki dyżurne w celu prowadzenia ognia do nisko le­
cących samolotów.

Obrona przed bronię masowego rażenia powinna być organizowana w 
ranach ogólnych zamierzeń obrony przed bronię masowego rażenia.

Przedsięwzięcia obrony dróg przed bronię masowego rażenia to:
- prowadzenie cięgłego rozpoznania skażeń i zakażeń dróg wykorzy­

stywanych i planowanych;
- powiadamianie użytkowników dróg i wojsk drogowych o zagrożeniu 

skażeniami i zakażeniami ;
“ planowanie objazdów wokół obiektów drogowych mogęcych być opła­

calnym celem uderzeń bronię masowego rażenia;

- kierowanie ruchu na obejścia atref i odcinków skażonych;
- dezaktywacja i odkażanie odcinków dróg^
- likwidacja skutków użycia broni menowego rażenia na obiekty 

drogowa;
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- budowa przy drogach ukryć dla ludzi 1 sprzętu.
Ochronę przeciwpożarowe organizuje się na obiektach szczególnie 

zagrożonych pożarem takich, jak drewniane mosty, drogi przez wsie 
o gęstej zabudowie drewnianej itp. Ochronę przeciwpożarowy tych obiek­
tów prowadzę posterunki 1 pododdziały wyznaczone do obrony i ochrony 
naziemnej, a w likwidacji powstałych pożarów powinni brać udział wszy­
scy użytkownicy dróg i wojska znajdujgce się w pobliżu'pożaru.

Maskowanie ma na celu wprowadzenie nieprzyjaciela w błęd co do 
ilości i czasu przagrupowujęcych się wojsk po drogach oraz ukrycie 
przed rozpoznaniem faktycznych obiektów inżynierskich na drogach*

Cal ten można osięgnęć poprzez następujęce przedsięwzięcia;
- budowę pozornych mostów i przepraw;

- ustawianie płaszczyzn odbijajęcych /rożków/ w pobliżu obiektów
mostowych; ^

- rozśrodkowanie kolumn na drogach;
- malowanie obiektów i pojazdów na kolor otoczenia;
- organizowanie przemarszów wojsk i przewozów w porze nocnej i 

ograniczonej widoczności;

- stosowanie urzędzeń naskujęcych światła samochodów;
- całkowite zaciemnienie osiedli położonych wzdłuż dróg;
- wykorzystanie urzędzeń noktowizyjnych;
- organizowanie wzdłuż dróg zamaskowanych rejonów postoju dla ko­

lumn /lasy, parki, sody dtp./.

3. ZABEZPIEC7.HNIE DROGOWE ARMII W 0PERAC3I ZAfJZEPNEO 

3.1. Zadania zabezpieczenia drogowego armii

Zabezpieczenie drogowe Jest bardzo Istotnym przedsięwzięciem wcho­
dzącym w zakres zabezpieczenia tyłowego wojsk. Zabezpieczenia drogowe 
armii planuje i organizuje oddział służby komunikacji wojskowej armii 
w oparciu o zadanie, zamiar dowódcy i wytyczne kwatermistrza armii,

Do głównych zadań zabezpieczenia drogowego armii należy zaliczyć;
- rozpoznanie dróg, pod względem ich przydatności technicznej;
- planowania 1 organizację sieci dróg samochodowych /wybór odpowled* 

nich dróg oraz objozdów ważniejszych obiektów/;

- przygotowanie, utrzymanie i eksploatację zasadniczych, zapasowych 
1 dojazdowych dróg armijnych;

- oełonę technicznę ważniejszych obiektów na drogach /mosty, węzły 
dróg, cieśniny itp./<

- obsługę drogowo-ekeploatocyjng wojsk przegrupowujęcych się po A D S ;
- zabezpieczenie przejazdu transportów zaopatrzenia z ABMZ do tyłów 

zwięzków taktycznych;
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- zabezpieczenie przejazdu transportów ewakuacyjnych z pola wal­

ki do BSzF i A8MZ i ABK /rannych i chorych, uszkodzonego sprzętu i 
zbędnych ładunków/;

- zabezpieczenie przegrupowania jednostek i urzędzeń tyłowych do 
nowych rejonów rozmieszczenia /ABMZ, A B R / ;

~ obronę i ochronę obsługiwanych dróg oraz powiadamianie użytkow­
ników dróg o zagrożeniu;

- dyspozytorskie kierowanie rucham na sieci drogowej armii; '
- współdziałanie z wojskami inżynieryjnymi, wojskami drogowymi 

frontu i sąsiednich armii przy organizowaniu i przygotowaniu sieci 
dróg i ich obsługi ;

- współdziałanie z innymi rodzajami wojsk w zakresie likwidacji 
skutków uderzeń broni JedroweJ nieprzyjaciela;

- gromadzenie zapasów środków materiałowych, konstrukcji drogowych 
i mostowych oraz sprzętu 1 maszyn drogowych zdobytych na nieprzyja­

cielu,
Z uwagi na to, że armia zazwyczaj będzie prowadziła operację za­

czepna w składzie frontu- planowanie zabezpieczania drogowego musi 
być prowadzone w ścisłym współdziałaniu z zabezpieczeniem drogowym 

f rontu.
Szef Oddziału Służby Komunikacji Wojskowej armii powinien w swoich 

decyzjach uwzględniać przedsięwzięcia zabezpieczenia drogowego podej­

mowania przez front,
W  wypadku kiedy armia będzie prowadziła operację zaczepnę na samo­

dzielnym kierunku noże mieć poważno trudności w zabezpieczeniu drogo­
wym, w szczególności w zakresie odbudowy większych mostów, ze względu 
na brak sił i środków do ich odbudowy.

Armia działajęca w składzie frontu może wykonywać różne zadania i 
zajmować różne miejsce w ugrupowaniu frontu. W zależności od miejsca 
i roli armii w operacji frontu, wojska drogowe będ^ miały dogodniej­
sze lub trudniejsze warunki pracy. Działając w pierwszym rzucie na 
głównym kierunku, armia otrzyma węższy pas działania, będę więc trud­

ności w rozśrodkowaniu ruchu kołowego, a tym samym większe obcigżenio 
utrzymywanych ADS. Ponadto trzeba będzie zabezpieczyć przegrupowanie i 
wprowadzenia do bitwy armii drugiego rzutu frontu.

Największe trudności zabezpieczenia drogowego armii mogę wystąpić 
w początkowym okresie wojny, kiedy to bde może nie być jeszcze w peł­
ni rozwinięty, W takiej sytuacji przegrupowanie wojsk armii do rubie­

ży wprowadzenia zabezpiecza zazwyczaj front.
W wypadku przegrupowania armii z jednego kierunku na inny, należy 

wraz z pierwszymi związkami taktycznymi przegrupować batalion drogowo- 
eksploatacyjny. 53^



Poważny wpływ na zabsxpíiicżonio drogowa armii na pora roku.
W Ificlfi, a sjrczagólnio w pprzo wiosnnn«;) i JoaierineJ drogi gruntowe 
aiogp być wykorzystywano po ich wznocnianiu i ulopazeniu» W zimie na- 
imiiianr trzeba ni a j tidnokrotnl e odśnieżać drogi, ale można też po lo­
dzie pokonywać przaazkody wodna /rzeki, Jeziora/,

Każdorazowo przy wyborze AÜS należy klarować się aktualnymi warun­
kami terenowymi w pasła dzlałanio aroill 1 konkretnymi potrzebami armii,

Nie wnikając w głębsze kalkulacje należy przyjęć, że drogi dofron- 
towo w pasie działania armii powinny zapewnić przejazd 6-9 tysięcy 
pojazdów w cięgu doby. Rozpatrując działanie wojsk na wepółczeonym 
polu walki należy się liczyć, że każda z dywizji pierwszorzutowych 
(noże działać na oddzielnym kierunku. Należy więc przewidzieć na kie­
runku każdej dywizji pterwezego rzutu armii Jedrię drogę żasadnlczę 
dofrontowis. Średnio więc w armii powinny być co majmniej 2 -3  drogi 
zaeadniczfl, o przapuaiowoćci 2— 3 tya, pojazdów na dobę każda, a po­
nadto drogi zapasowa na wypadek zniszczenia jednaj z dróg zasadniczych.

^ ^ * Orp^tiizacja zabezpieczenia drogowego armii

Zasady wyznaczania, przygotowania i obsługi wojskowych dróg samocho- 
iowych omówiono w"Materiałach do- studiowania z zakresu służby komuni­
kacji wojskowej” , cz, 1 , nr bibl. 01348.

W okresie organizacji operacji armii, oddział służby komunikacji 
wojskowoj organizuje rozpoznani« dróg w celu uzyskania niezbędnych 
danych do podjęcie decyzji, Szef oddziału służby komunikacji wojskowej 
armii uatala kolejność rozpoznania poszczególnych odcinków dróg i 
obiektów drogowych, W pierwszej kolejności rozpoznaje się drogi nie­
zbędnie potrzebne dla zabezpieczenia armii w początkowym okresie ope- 
racji.

PO przoprowadzonlu rozpoznania 1 wyborze dróg będzie zachodziła 
konieczność wykonania niezbędnych robót na drogach takich, jak; profi­
lowane i ulepszane nawierzchni, likwidacja zawałów, odśnieżanie dróg 
w okresie zimy itp.

Ponadto w okresie organizacji operacji, pododdziały batalionu drn- 
gowo-eksploatacyjnego armii mogę przygotować elementy konstrukcji mo- 
etowyclt 1 <lrogowych,

W czasie prowa<lzenia operacji w dalszym clęgu prowadzi się rozpozna­
nie dróg rak na odcinkach zvjalnlanych przez zwięzki taktyczne, jak i 
cięgle rozpoznanie dróg w strefie tyłów armii,

W roku trwania uparacjl zachodzi konieczność ciągłej odbudowy dróg 

1 mostów, prace te wykonuje ttataliorr drogowo-akeploatacyjny we wepół- 

dziatanlu z woj skaml , inzynieryjnymi. Niekiedy prace te w pasie działa- 
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nia armii mogę wykonywać wojska drogowe frontu szczególnie przed wpro­
wadzeniem do walki armii drugiego rzutu operacyjnego frontu. Główna 
zadanie jednak drogowego zabezpieczenia armii to zapewnienie sprawne­
go funkcjonowania ruchu na ADS» a w zwigzku z tym organizacja służby 
dyspozytorskiej oraz kontrola i kierowanie ruchem na ADS.

Organizując służbę dyspozytorską na AOS dowódco batalionu drogowo- 
eksploatacyjnego powinien uwzględniać potrzeby armii na podstawie pla­
nu opracowanego przez oddział służby komunikacji wojskowej oraz swoje 
możliwości.

Stanowisko dowodzenia batalionu rozmieszcza się w pobliżu ABMZ, 
a obok niego organizuje się rejonowy punkt dyspozytorski /RPD/. Po­
szczególne kompanie organizuję kontrolę i regulację ruchu zazwyczaj na 
przydzielonej jednej drodze rozwijajęc odcinkowy punkt dyspozytorski 
/OPD/ oraz punkty kontroli ruchu /PKR/ i posterunki regulacji ruchu 
/PRR/.

Odcinkowe punkty dyspozytorskie rozwija się na poczętku odcinka 
drogi, punkty kontroli ruchu co 20-25 km, a posterunki regulacji ru­
chu na skrzyżowaniach dróg,na objazdach, mostach, przejazdach kolejo­
wych itp,

W celu zapewnienia kierowania ruchem na ADS i dowodzenia pododdzia­
łami batalionu drogowo— eksploatacyjnego utrzyoiywana jest łęczność za 
pomocę radiostacji R-110 i R-105 z przystawkę mocy. Organizację łęcz- 
noóci przedstawia załęcznlk nr 2.

Kierowania ruchem na AOS przez wymienione elementy odbywa się na 
podstawie planu /wykresu/ ruchu kolumn /załęcznik nr 3/,

J

4. ZABEZPIECZENIE DROGOWE FRONTU W OPERACJI ZACZEPNEJ

4,1 Zadania wojsk drogowych frontu w operacji zaczepnej

Zabezpieczenie drogowe wojsk frontu na na celu stworzenie i utrzyma­
nie dogodnych warunków drogowych dla przemarszu wojsk na obszarze 
tyłów frontu, dowozu środków materiałowych do wojsk oraz ewakuacji z 
pola walki.

Główne zadania Jakie realizuję wojska drogowe frontu w ramach zabez­
pieczenia drogowego to;

- zabezpieczanie przemarszu wojsk na frontowych drogach samochodo­
wych ;

- zabezpieczenie dowozu środków materiałowych transportem sanochodo- 
wyai z F8MZ i składów do ABMZ oraz do zwięzków taktycznych podległych 
bezpośrednio frontowi^

- dowóz rakiet i rakietowych materiałów napędowych z baz i składów
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frontowych do APT8R i jednostek rakietowych;
- zabezpieczenie przegrupowania Jednostek i urządzeń tyłowych po 

FDS:
- zabezpieczenie ewakuacji z pola walki /rannych i chorych oraz 

zbędnego sprzętu i materiałów/i
Aby zapewnić wykonanie tych zadań wojska drogowe frontu organizuję:
«■ rozpoznania dróg samochodowych w pasie działania frontu;
- wybór, przygotowanie i utrzymanie frontowych dróg samochodowych 

/FDS/ ;
- służbę dyspozytorskg oraz regulację i kierowanie ruchem na FDS;
- osłonę tachniczng oraz odbudowę dróg i mostów;
- punkty obsługi przy FDS /żywnościo’.a, medyczne, tankowania, po­

mocy technicznej i noclegowe/;
- obronę i ochronę ważnych obiektów drogowych na zasadniczych FDS.
Wielkość i zakres prac uzależniona jest od warunków terenowych,

zadania frontu oraz oddziaływania nieprzyjaciela, a także stosowanych 

środków rażenia / z użyciem lub bez użycia BMR/,
Obszar działania wojsk drogowych frontu w okresie organizacji ope­

racji będzie wynosił 250—300 km szerokości i do 400 km głębokości.
W trakcie prowadzenia operacji głębokość będzie się zwiększała o około 
40 km w cięgu doby, to jest o tyle, jakie będzie tempo natarcia wojsk.

Wojska drogowe frontu w czasie prowadzenia operacji zaczepnej ści­

śle współ'*działaję ;
- z wojskami inżynieryjnymi w zakresie wspólnie wykonywanych zadań 

przy odbudowie obiektów inżynierskich na drogach oraz wspólnych dzia­
łań przy likwidacji skutków uderzeń jędrowych na obiekty drogowe it p,;

- z wojskami chemicznymi w zakresie rozpoznania promieniotwórczego 
i chemicznego.zabiegów sanitarnych oraz odkażania i dezaktywacji ska­

żonych odcinkóVi( dróg;
- z wojskrmi wyznaczonymi do obrony i ochrony tyłów w zakresie 

obrony i ochrony kolumn na drogach;
- z batalionem drogowo-eksploatacyjnym armii- w zakresie wykonywania 

niektórych wspólnych prac na drogach w strefie tyłów armii oraz przej­
mowania odcinków dróg po przegrupowaniu ABMZ.

4,2, Sieć frontowych dróg samochodowych

Potrzeby frontu w zakresie dróg będę uzależnione od wielu czynników, 
a przede wszystkim od:

- zadania:
- decyzji dowódcy;
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~ składu frontu;
- rozmachu operacji itp.

W zasadzie w strefie tyłów frontu wykorzystywana będzie cała sieć 
drogowa, na której przygotowuje się i eksploatuje drogi dofrontowe i 
rokadowe, W okresie organizacji operacji wybiera się 2-3 zasadnicze 
drogi dofrontowe oraz do 3 dróg zapasowych. Ponadto wybiera sic drogi 
pomocnicze, dojazdy, objazdy itp., a także drogi rokadowe dla potrzeb 
dowozu środków materiałowych.! manewru wojsk.

Dla zapewnienia normalnej pracy tyłów frontu, gęstość sieci fronto­
wych dróg samochodowych powinna wynosić ponad 10 km na 100 km^ powie­
rzchni. V/ zasadzie na zachodnim teatrze działań wojennych gęstość ta 
przekracza ponad trzykrotnie potrzeby frontu. Jednak przygotowanie i 
utrzymanie dróg wymaga od wojsk drogowych olbrzymiego wysiłku.

Zakres prac zwięzanych z przygotowaniem FOS w rejonie tyłów zależy 
od wielkości zniszczeń na drogach, stanu technicznego obiektów inży­
nierskich oraz przewidywanego nasilenia ruchu na poszczególnych dro­
gach, Oprócz prac zwięzanych z przygotowaniem samych dróg należy wy­
konać cały szerug prac zabezpieczajęcych przegrupowujęce się wojska 
takich. Jak; budowa szczelin i schronów, przygotowanie rejonów odpo­
czynku, przygotowanie punktów usługowych itp. Faktycznę wielkość ro­
bót ol.reślić można na podstawie wyników z rozpoznania w terenie,

Oo czasu rozpoczęcia operacji zaczepnej wojska drogowe frontu winny 
zapewnić t

- system dróg o kierunku dofrontowym 1 rokadowym;
- drogi objazdu ważniejszych obiektów drogowych, węzłów dróg i 

osiedli;

- wydzielanie dróg do dowozu rakiet i rakietowych materiałów napę­
dowych ;

- rejony wyczekiwania i punkty obsługi wojsk;
- obronę i ochronę ważniejszych obiektów drogowych;
- kierowanie ruchem na FOS,
Sieć dofrontowych dróg samochodowych /FOS/ utrzymywana jest siłami 

BDF od tylnej bazy frontu /T8F/ do armijnych brygad materiałowego za­
bezpieczenia /ABMZ/ i APTBR.

Zmiany sieci dróg frontowych następuję w miarę przemieszczania się 
ABMZ w toku prowadzania operacji zaczepnej - następuje wtedy wydłuża­
nie się dróg dofrontowych,

5, IVNI0SKI KOLCOWE,

1, Rezultat każdej operacji zależy od możliwości terminowego zapewnie­
nia walczęcym wojskom wszystkiego, co jest im niezbędna do życia
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1 walki, oraz od dopływu świeżych sił do frontu, a zapewnić to może 
sprawnie funkcjonujący system zabezpieczania drogowego.

2. W obecnych warunkach pola walki, przy dużej manewrowości i dynamicz- 
ności działać wojsk, możliwości gwałtownych zmian sytuacji oraz 
dużych zniszczeń od broni masowego rażenia właściwe funkcjonowanie 
dróg noże zapewnić tylko strefowa obsługa i dyspozytorskie kierowa­

nia ruchem na drogach samochodowych,
3. Ze względu na wiele wspólnych prac, wykonywanych w strefie tyłów 

zwięzków operacyjnych, przy odbudowie dróg i obiektów inżynier-
• sklch oraz likwidacji skutków działania broni masowego rażenia, pla­

nowanie zabezpieczenia drogowego na wszystkich szczeblach musi 
uwzględniać współdziałanie wojsk drogowych z wojskami inżynieryjny­
mi, chemicznymi i wyznaczonymi do obrony i ochrony tyłów oraz Jed­
nostkami przegrupowujęcymi się po drogach samochodowych,

4. Sieć drogowa w całym pasie działania, od szczebla taktycznego po- 
częwszy do strefy tyłów frontu, musi być ściśle ze sobę powięzana 
i wzajemnie uwarunkowana, tak aby drogi przygotowywane na szczeblu 
pułku przez wojska inżynieryjne mogły być wykorzystywane przez 
wszystkie szczeble do frontu włęcznie,
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Załącznik nr 1

• w tylnej strefie tyłów frontu prostopadle do kierunku działa­
nia wojsk ;

- w przedzie równolegle do kierunku działania wojsk; 
a/ możliwość usytuowania odcinków drog^wo-eksploatacyjnych przy 

strukturze organizacyjnej bde - trzykompanijnej.
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Szybki rozwój technicznych środków walki i zabezpieczenia, szcze­
gólnie po II wojnie światowej, spowodował zmiany w taktyce i sztuce 
operacyjnej. Wraz z wprowadzeniem do wyposażenia wojsk nowej techniki, 
zwiększeniem liczby pojazdów bojowych i transportowych oraz zwiększe- 
nlen manewrowości, wzrosła ogólna masa środków materiałowych dostarcza­

nych do wojsk. To z kolei spowodowało konieczność zweryfikowania po- 
ględów na całokształt działania tyłów oparacyjnv'Ch, w tym działania 
jednostek i organów komunikacji wojskowej, odpowiedzialnych m,in, za 
przewóz wojsk i sprzętu bojowego, dowóz środków materiałowych, ewakua­
cję z pola walki i rejonów zagrożonych oraz przygotowanie i utrzymanie 
sieci komunikacyjnej w stanie technicznym nadajęcym się do Jej wyko­
rzystania, Uzasadnione jest, że od sprawnego funkcjonowania komunika­
cji, szczególnie w zakresie dowozu środków materiałowych, zależeć bę­
dzie powodzenie działań wojsk.

Potencjalny przeciwnik w pełni docenia rolę komunikacji w działa­
niach wojennych, Stęd też zakłada w swoich zamiarach stałe oddziaływa­
nia na linie i obiekty komunikacyjne, przewiduje użycie broni masowego 
rażenia, s:właszcza na węzły i inne nev"<raIgiczne punkty sieci komunika­
cyjnej, Dz-'ałania te mogę doprowadzić do znacznego ograniczenia wyko­
rzystania niektórych rodzajów transportu, odcinków dróg, linii kolejo­
wych i obiektów komunikacyjnych z działaniem na rzecz walczgcych wojsk.

Aby temu przeciwdziałać, konieczne będzie podejmowanie działań 
zwiększajęcych żywotność systemu komunikacyjnego,

Bioręc pod uwagę współczesne warunki działania wojsk 1 tyłów, ce­
lowo jest uwzględnienie w dowozie środków materiałowych zasady komplek­
sowego przygotowania i wykorzystania wszystkich dostępnych rodzajów 

transportu oraz scentralizowanego planowania i kierdvjania przewozami 
w tyłach operacyjnych. Potrzebę takiego potraktowania problemu zaopa­
trzenia wojsk w środki materiałowe potwierdzają doświadczenia z prze­
prowadzonych ćwiczeń oraz wnioski z przewidywanego charakteru ewentu­
alnych działań wojennych,

1, OGDLNA c h a r a k t e r y s t y k a  z a s a d n i c z y c h  ROOZAOfJW TRANSPORTU I ICH ROLA
17 DOWOZIE Śr o d k ó w  m a t e r i a ł o w y c h  n a s z c z e b l u  a r m i i  i f r o n t u

1,1, Transport kolejowy

Transport kolejowy Jest podstawowym rodzajem transportu, przezna­
czony do aiasowych przewozów w ogniwie kraj-tylna baza frontu /TBF/, 
Przyjmuje się, że transportem kolejowym w tym ogniwie będzie przewoziło
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się około 70;i środków materiałowych, przeznaczonych na potrzeby fron­
tu. Również w ogniwie TBF - oddział tylnej bazy frontu /OTBF/ wiel­
kość środków materiałowych przewożonych tym rodzajem transportu bę- 
o^ie stosunkowo duża, bo wyniesie około 30%, Wykonanie tych zadań 
uwarunkowane Jest posiadaniem dobrze rozwiniętej i sprawnej technicz­
nie sieci kolejowej oraz służb zabezpieczenia przewozów kolejowych. 

Deszcze do ni.odawna na ETDW sieć dróg kolejowych na obszarze tyłów 
frontu stanowiła podstawę całego systemu komunikacyjnego. Bez sprawnie 
funkcjonujęcego transportu kolejowego nie można było zaopatrywać woj­
ska w dostateczng ilość środków materiałowych, a to nie pozostawało 
bez wpływu na prowadzenie operacji armijnej i frontowej. Przykładem 
mogę być działania wojsk w okresie II wojny światowej.

Obecnie na problem dowozu środków materiałowych transportem należy 
patrzeć bardziej krytycznie. Obok Jago pozytywnej cechy wyróżniaJęceJ 
Się w możliwościach przewożenia dużych mas materiałowych, należy do­
strzegać Jego małę elastyczność i manewrowość oraz podatność na ude­
rzenia broni masowego rażenia i olbrzymię pracochłonność odbudowy li­
nii 1 obiektów kolejowych, W wypadku silnego oddziaływania nieprzyja­
ciela na sieć dróg kolejowych przy pomocy różnych środków rażenia, a 
przede wszystkim broni jędrowej, udział transportu kolejowego w ogól­
nych przewozach może znacznie się zmniejszyć i zajdzie potrzeba zastą­

pienia go innymi rodzajami transportu,
Uwzględniajęc Jednak możliwość i potrzebę wykonywania przedsięwzięć 

zwiększających żywotność sieci kolejowej, rola transportu kolejowego 
w dowozie środków materiałowych z kraju do frontu oraz w strofie tyłów 

frontu pozostanie Jeszcze na długo dość znaczna.

1,2, Transport samochodowy

Transport samochodowy Jest podstawowym rodzajem transportu na szcza« 
blu frontu 1 niższych szczeblach organizacyjnych, Dego dużę zdolność 
manewrowania, znacznę szybkość Jazdy i możliwość dowozu ładunków bez­
pośrednio do odbiorców i inne właściwości transportu samochodowego 

zauważono od chwili wynalezienia samochodu, Dednak w zabezpieczeniu 
działań wojsk operacyjnych transport ten znalazł zastosowanie na sze- 
rokę skalę dopiero w okresie II wojny światowej,

Obecęla rola transportu samochodowego w dowozie środków materiało­
wych do walczęcych wojsk Jest pierwszoplanowa. Przyjmuje się, że trans­
portem tym będzie się dowoziło środki materiałowe w wielkościach:

- w ogniwie obszar kraJu-TBF 20-25%;

- w  ogniwie TBF-OTBF /FBMŻ/ 60-70?i ;

- w ogniwie 0TBF-ABM2 /FBMZ/ 90-95%.
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Przyjmujęc, że linie kolejowe będg systematycznie niszczone przez 
nieprzyjaciela, luki w dowozie transportem kolejowym będę wypełniane 
przede wszystkim transportem samochodowym. Powoduje to konieczność 
ścisłego powięzania transportu samochodowego z transportem kolejowym, 
choć nie tylko. Powięzania to jest konieczne również z innymi rodza­
jami transportu,

1.3, Transport morski

Morskie przewozy zaopatrzeniowe mogę być organizowane na rzecz 
wojsk działajęcych w obszarze wybrzeża, desantu morskiego, lotnictwa 
operacyjnego, wojsk obrony powietrznej kraju, a także na rzecz mary­
narki wojennej.

Na nadmorskim kierunku działań armii 1 frontu, transport morski w 
pewnych warunkach /duże zniszczenia sieci kolejowej i drogowej/ przej­
ściowo może spełniać znacznę rolę w systemie dowozu środków materiało­
wych do wojsk, Np, w ćwiczeniu "LATO-78" przyjęto, że w ogniwach dowo­
zu; obszar kraju /wydzielona baza obszaru kraju/ - TBF - OTBF /FBM2/ 
transport morski zabezpieczał 0,6% ogólnych potrzeb materiałowych 
fr on tu M W skali ogólnych potrzeb materiałowych frontu nie Jest to 
wiele, ale na niektórych kierunkach operacyjnych może decydować o 
powodzeniu działań.

W warunkach ZETO udział transportu morskiego może wynosić niekiedy 
15-20% ogólnej wielkości przewozów dla zabezpieczenia armii działaję- 
cej na nadmorskim kierunku operacyjnym, Dest to wielkość, która w 
konsekwencji może zadecydov/ać o powodzeniu operacji armijnej,

1.4, Transport wodny śródlgdowy

Transport wodny śródlądowy przy istnieniu dogodnego układu sieci 
dróg wodnych w granicach tyłów operacyjnych może stanowić ważny ele­

ment zaopatrywania walczęcych wojsk. Może być wykorzystywany do wyko­

nywania nieterminowych przewozów zaopatrzenia, ewakuacyjnych i zabez­
pieczenia przepraw na dużych przeszkodach wodnych.

Najbardziej przydatne do przewozów wojskowych s® naturalne przeszko­
dy wodne, posiadajęce dużę odporność na oddziaływanie broni masowego 
rażenia. Natomiast sztuczne drogi wodna, pomimo dobrych właściwości 
nawigacyjnych sg łatwe do zniszczenia /śluzy, jazy/.

Na 2ETDW naturalne drogi wodne śródlądowe przebiegaj? południkowe, 
a na terenie NRO i RFN połęczone sg dość licznymi kanałami. Pomimo 

niekorzystnego układu tych dróg, transport wodny śródlgdowy brany jest

1/ Rozprawa habilitacyjna ppłk.dr.hab.inż. E. NOWAKA. Wyd. ASG WP
1983 r.,
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pod uwagę w systemie dowozu środków materiałowych do wojsk. Przyjmuje 
się, że w sprzyjających warunkach może zaspokajać około 5 % ogólnych 
potrzeb przewozowych frontu. Praca śródlędowego transportu wodnego 
może odciężyć transport samochodowy i kolejowy przede wszystkim w og~ 
niwach obszaru; kraj - TBF i TBF - FBMZ /OTBF/,

1.5. Transport powietrzny

Transport powietrzny jest najbardziej manewrowym rodzajem transpor­
tu. Oego właściwości wyrażające się w dużej szybkości, swobodzie w 
osięganiu wyznaczonych miejsc i znacznym zasięgu działania lotnictwa 
transportowego i śmigłowców sprawiaję, że ten rodzaj transportu może 
odgrywać istotng rolę w systemie dowozu środków materiałowych w armij­
nej i frontowej operacji zaczepnej.

Transport powietrzny będzie stosowany przede wszystkim na rzecz:
- wojsk działajęcych na głównych kierunkach i w głębi operacyjnego 

ugrupowania nieprzyjaciela /np, zaopatrzenie v. środki materiałowe ope­

racyjnych grup manewrowych armii i frontu/;
- zwięzków operacyjnych /taktycznych/ okrążonych lub oderwanych od 

zasadniczych sił frontu /armii/, gdy ich drogi dowozu i ewakuacji zo­

stanę przecięta przez nieprzyjaciela lub zniszczone;
- desantów powietrznych i morskich wysadzonych na tyłach ugrupowa­

nia bojowego nieprzyjaciela;
- grup rozpoznawczych i pododdziałów specjalnych.
Doświadczenia z II wojny światowej 1 wojen prowadzonych w Korei,

Wietnamie oraz bitwy o Falklandy wskazuję, że rola transportu powie­
trznego na współczesnym polu walki wzrasta. Przyjmuje się, że na ZETÓW 
środki transportu powietrznego będę przewoziły 2-5% środków materiało­
wych ogólnych potrzeb frontu. Rozłożenie wysiłku transportu powietrzne­
go na poszczególne armie nie będzie jednakowy i zależał będzie od 
konkretnej sytuacji operacyjno-taktycznej,

1.6. Transport rurociggowy

Transport rurocięgowy stanowi ważne ogniwo w systemie dowozu środ­
ków materiałowych, szczególnie paliw. Dago właściwości wyrażajęce się 
w dużym tempie układania rurocięgu polowego, małej pracochłonności od­
budowy , rurocięgu /zużycie siły roboczej na odbudowę i km rurocięgu 
wynosi 15-20 r-d/, niewielkiej liczby osób zabezpieczajęcych eksploata­
cję rurocięgu /4-5 osób na 1 km rurocięgu/ oraz dużej szybkości prze­
syłania ładunku powoduję, że transport ten znajduje coraz szersze za­
stosowanie w przesyłaniu paliw na szczeblu frontu. Przyjmuje się, że 
transportem rurocięgowym będzie się przesyłało około 15-20% ogólnej
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masy materiałów pędnych w ogniwach dowozu kraj - TBF 1 TBF - OTBF /FBtAZ/, 
Stanowi to duże odciężenie transportu kolejowego i samochodowego i 
świadczy o celowości poszukiwań w zakresie rozwlęzań organizacyjnych i 
technologicznych przesyłania paliw na duże odległości.

2. Dowbz Śr o d k ó w  m a t e r i a ł o w y c h  w  o p e r a c d i  z a c z e p n e o  a r m i i

Wielkość i charakter dowozu środków materiałowych w operacji zaczep­
nej armii zależy przede wszystkim od takich czynników, jak:

- roli i miejsca armii w działaniach frontu;
- liczebności i składu bojowego armii;
- charakteru działań bojowych i rozmachu operacji;
- stanu sieci komunikacyjnej, charakteru i wielkości jej zniszczeń;
- warunków geograficznych terenu dzjłałań wojennych;
- nakazanej wielkości zapasów na poczgtek operacji;
- przewidywanego zużycia środków materiałowych w okresie organizo­

wania i prowadzenia operacji;

- ustalonej wielkości zapasów na koniec operacji.

Wielkości środków materiałowych jakie armia powinna posiadać na po- 
czetek operacji określa wyższy szczebel dowodzenia. Wielkości te uza­
leżnione eę przede wszystkim od;

- zadania armii;

- moźliVi(ości tyłów armii i frontu w zakresie dowozu środków mate­
riałowych ;

- czasu na zgromadzenie środków materiałowych,

Z analizy potrzeb materiałowych przeprowadzonych na podstawie ćwi­
czeń wynika, że dzienne potrzeby przewozowa ermii składajęcej się z 

trzech DZ i dwóch DPanc mogę wynosić 4000-8000 ton środków materiało­
wych, z czego przypada na^“̂;

amunicję - 2000-4800 ton ;
mps - 1600-2400 ton;
inne - 400-800 ton.

Potrzeby te będę realizowane z różnych źródeł zeopatrżenia, a miano­
wicie ;

- z Polowych składów frontu;
- wojskowych i cywilnych składów stacjonarnych;
- zapasów miejscowych;
- zdobyczy wojennych;

- zbiórki własnego sprzętu i materiałów na polu walki oraz z remon­
tów i z demontażu sprzętu zniszczonego,

2/ Tyły armii ogóInowojskowejł Podręcznik,,ASG WP 1981.
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Podstawovyym źródłem zaopatrzenia armii sg połowę składy frontu, 
zgrupowane w FBMZ.

Dowóz środków materiałowych do armii może odbywać aię wszystkimi 
rodzajami transportu, z tym, że dominuje transport samochodowy 
/90»95% ogólnych przewozów/,

W armijnym ogniwie dowozu /ABMZ - DPZ/ wykorzystuje się przede 
wszystkim jednostki transportowe armii /3 btr i 1 btr MPS/, których 
praktyczna jednorazowa zdolność przewozowa wynosi około 6500 t, z tego 
batalionu transportowego 1550 t i batalionu transportowego mps 1860 t, 
W praktyce bataliony te jednorazowo mogg przewozić 2100-2500 t amuni­
cji i 2400-2800 t MPS.

Z analizy potrzeb materiałowych i możliwości jednostek transporto­
wych armii wynika, że w niesprzyjających warunkach może występie nie­
dobór transportu armii, szczególnie do dowozu amunicji. Natomiast bra­
ki transportowe do dowozu MPS mogg być odczuwalne w okresie organizowa­
nia operacji, po wykonaniu przez armię marszu na dużg odległość.

Niedobory w transporcie samochodowym mogę być zlikwidowane poprzez:
» uzyskanie pomocy ze szczebla frontu;
- zaangażowanie w armijnym ogniwie dowozu transportu zwigzków tak­

tycznych i oddziałów:
- zwiększenie dobowego przebiegu transportu;
- wykorzystanie do dowozu amunicji i MPS transportu nie zaangażowa­

nego do przewozu innych środków materiałowych;
- wykorzystanie innych rodzajów transportu.
Pomoc ze szczebla frontu ma miejsce, gdy transport frontowy pomija 

armijnę brygadę materiałowego zabezpieczenia /ABMZ/ i dowozi środki 
materiałowe do wskazanego przez armię rejonu, np, bezpośrednio w re­
jon stanowisk ogniowych artylerii lub do rejonów rozmieszczenia tyłów 

taktycznych.
Zaangażowanie w armijnym ogniwie dowozu transportu zwięzków taktycz­

nych 1 oddzltfcłów ma miejsce w przypadku zaopatrzenia drugich rzutów 
lub niekiedy zwięzków taktycznych nacierajgcych na kierunku pomocni­
czym, a w skrajnych przypadkach nawet zwięzków taktycznych, nacieraję- 
cych na głównym kierunku, Oednostki te własnym transportem pobieraję 
środki materiałowe ze wskazanych źródeł.

Zwiększenie dobowego przebiegu transportu przy jednoosobowej obsłu­
dze kierowców może być etoeowane sporadycznie, ponieważ obniża to bez- 
piecześstwo jazdy i obniża wydajność w późniejszym okresie. Lepiej uży­
wać transport na tzw. dwie zmiany, wyznaczajgc do kierowania pojazdami 

kierowców zapasowych.
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Wykorzystanie do dowozu amunicji i MPS transportu nie zaangażowane­
go do przewozu innych środków materiałowych może nieć miejsca po wyko­
naniu dowozu tych ostatnich, dostarczeniu ich do użytkowników lub zło­
żeniu czasowo na ziemi,

W celu przyspieszenia dostarczenia środków urateriałowych do użytko­
wników niekiedy pomija się dywizyjne punkty zaopatrzenia /DPZ/ i do­
wozi się materiały bezpośrednio do pułków, np, amunicję na stanowiska 
ogniowe artylerii.

Użycie transportu kolejowego w armijnym ogniwie dowozu środków ma­
teriałowych nie przewiduje się. Oadynle w sprzyjajęcych warunkach, 
kiedy stan sieci kolejowej pożwala na docieranie transportów kolejo­
wych do rejonów rozmieszczenia tyłów armii, środki materiałowe mogę 
być pobierane z wyznaczonych stacji wyładowczych zarówno przez armię. 
Jak też prze. ływizja.

Dowozu środków materiałowych transportem lotniczym do zwięzków tak­
tycznych i oddziałów dokonuje się wówczas, gdy zachodzę warunki unie­
możliwiaj ęce wykorzystanie w tym celu transportu samochodowego lub gdy 
transportem samochodowym nis można dostarczyć zaopatrzenia w odpowied­
nim czasie. Dowozu dokonuje się lotnictwem transportowym frontu lub 
armia otrzymuje śmigłowce do swojej dyspozycji.

Wyk o rzy;:, tan i a transportu morskiego w dowozie środków materiałowych 
do zwięzków taktycznych Jest sporadyczne i może mleć miejsce, gdy ar­
mia naciera na kierunku nadmorskim i nie ma warunków dostarczenia 
środków materiałowych innymi rodzajami transportu.

Transportu wodnego środlędowego 1 rurocięgowago w dowozie środków 
materiałowych w ogniwie armii aktualnie nie przewiduje się, chociaż 
nie można wykluczyć faktu działań,

3, DOWÓZ ŚRODKÓW MATERIAŁOWYCH W OPERACDI 2ACZEPNE0 FRONTU

Czynniki wpływajęce na wielkość i charakter dowozu środków mate-ia- 
łowych w operacji zaczepnej frontu sę analogiczne Jak dla operacji., 
zaczepnej armii. Również wyższy szczebel dowodzenia określa wielkość 

środków materiałowych, jakie front powinien posiadać na poczętek opo- 
racji.

Przewiduje się, że na przeprowadzenie operacji zaczepnej na ZETDW 
przez front w składzie 3-5 armii, trwajęcej 12-15 dób i na głębokość 
600-800 km trzeba będzie dostarczyć do wojsk 500-700 tya. ton różnorod­
nych środków matsriałowych, z tegos

- amunicji 120-150 tys. t / 3 0% /•

- materiałów pędnych i smarów 250-300 tys. ton /50-60%/;
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- żywności 20-30 tya, ton /5 -6 %/;
- innych 80-100 tys, ton /15-20%/^'^»
Powyższe środki materiałowe pobierane będę z różnych źródeł, a mia- 

wicie;
- z kraju, dowożona w okresie pokojowym w ramach realizacji planów 

pa wypadek wojny;
za składów .stacjonarnych państw sojuszniczych ;

- zapasów miejscowych ;
- zdobyczy wojennych;
- zbiórki własnego sprzętu i materiałów na polu walki oraz z remon­

tów i z demontażu sprzętu zniszczonego.
Znaczna część tych środków powinna być dowieziona do obszaru frontu 

już w okresie przygotowawczym, pozostałość w toku operacji. W miarę 

potrzeb w poszczególnych jej okresach.
Aby podołać zadaniom zwięzanyn z przewiezieniem środków materiało­

wych do frontu, trzeba będzie wykorzystać wszystkie rodzaje transportu 
i to w sposób kompleksowy, wzajemnie zsynchronizowany. Udział poszcze­
gólnych rodzajów transportu w tym przedsięwzięciu będzie zróżnicowany 
i zależny od potrzeb i możliwości transportowych oraz stanie sieci 
komunikacyjnej* Z przeprowadzonych'ćwiczeń i analiz potrzeb wynika, 
że udział poszczególnych rodzajów transportu w dowozie środków materia­

łowych do frontu wyniesie:
-  transportu kolejowego około 70>ia;
- transportu samochodowego 20-25%;
-  transportu morskiego około 1% /w ćwiczeniu "LAT0-78V!
- transportu wodnego śródlędowego - brak danych /w sprzyjających 

warunkach może wynosić około 5% ogólnych potrzeb przewozowych frontu/;

- transportu powietrznego około 3-5%;
- transportu rurociągowego 15-205^ó,
W zależności od sytuacji operacyjnej i komunikacyjnej procentowy 

udział poszczególnych rodzajów transportu będzie ulegał zmianom, w

skrajnych przypadkach dość znacznym.
Środki materiałowe przeznaczone na potrzeby frontu dostarczane sg 

do l^BF i OTBF, morskich rejonów przeładunkowych, portów morskich i 
przystani, stacji wyładowczych i. wyznaczonych lotnisk, lędowisk lub 

zrzutowisk.
Na szczeblu frontu dowóz środków materiałowych odbywa się w ogniwach: 

TBF-0T8F /FBMZ/ orOZ OTBF /FBMZ/ - ABM2,

3/ Praca zbiorowa “Operacja zaczepna frontu“ , ASG WP 1977 r.
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z analizy potrzeb materiałowych i możliwości jednostek transporto­
wych frontu oraz sytuacji komunikacyjnej wynika, że w niektórych okre­
sach możliwości transportowo frontu sg niewystarczajęce, aby przewieźć 
do armii niezbędnę wielkość środków materiałowych. Sytuacja taka noże 
występić w przypadku bardzo dużych zniszczeń sieci konuniks^cyjnej i 
dużych strat w jednostkach transportowych frontu, bgdź też w okresie 
organizowania operacji w krótkim czasie. Dotyczy to przede wszystkim 
paliwa i amunicji. W takich sytuacjach dowóz środków materiałowych w 
niezbędnej wielkości będzie realizowany;

- siłami szczebla centralnego do armii /dywizji/ z pominięciem og­
niw pośrednich;

- poprzez zaangażowania we frontowym ogniwie dowozu transportu ar­
mii i zwięzków taktycznych;

- poprzez zwiększenia dobowego przebiegu transportu samochodowego.
Udział sił szczebla centralnego we frontowym ogniwie dowozu polegać

będzie na dostarczeniu środków materiałowych do armii lub dywizji z 
pominięciem ogniwa frontowego, a w sporadycznych przypadkach nawet 
armijnego, np. do armii wykonujęcej zadanie na nadmorskim kierunku i 
do desantów powietrznych wysadzanych na tyłach ugrupowania bojowego 
nieprzyjaciela.

Zaangażowanie we frontowym ogniwie dowozu transportu armii i zwięz­
ków taktycznych dotyczyć będzie przede wszystkim zaopatrzenia drugich 
rzutów i odwodów lub armii nacierajęcych na kierunku pomocniczym.

Zwiększenie dobowego przebiegu transportu samochodowego będzie się 
realizowało analogicznie jak na szczeblu armii, tj, poprzez wyznacza­
nie podwójnych składów kierowców lub sporadycznie przez wydłużenie do­
bowego czasu pracy kierowców.

4. PLANOWANIE DOWOZU ŚRODKÓW MATERIAŁOWYCH

4,1, Planowanie dowozu środków materiałowych na szczeblu armii

Ogólne kierownictwo nad planowaniem i organizację dowozu środków 
materiałowych w armii sprawuje kwatermistrz armii.

Podstawę do planowania dowozu środków materiałowych na operację 
jest dyrektywa tyłowa frontu, zawierajęca m.in, główne zadania zabez­
pieczenia tyłowego, w tym dane dotyczęce zabezpieczenia materiałowego. 
Pozostałe dane niezbędne do planowania uzyskuje się w trakcie informo­
wania operacyjnego, dokonywania analizy zadania i oceny sytuacji oraz 
wypracowywania dokumentów zabezpieczenia tyłowego.

Plan dowozu środków materiałowych na uperację opracowywany w formie 

tabeli /wydruku EMC/ przez wydział planowania materiałowego i przewozów 
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6itabu kwatermistrzostwa armii Jest części? składowg planu organizacji 
zabezpieczenia tyłowego armii w operacji zaczepnej. Dego szczegółowość 
dostosowana Jest do planów zabezpieczenia w amunicję, MPS i żywność.
Na zadanie bliższe armii planuje się wg dni i Jednostek wojskowych, 
a na zadania dalsze "• ogólnie, bez określania dni i Jednostek, Zadania 

przewozowe określane eę w tonach.
Kompleksowość wykorzystania wszystkich rodzajów transportu i Jego 

planowanie w dowozie środków materiałowych na szczeblu armii występuje 
w małym zakresie. Podyktowane to Jest tym, że armia dysponuje Jedynie 
siłami 1 środkami przewozowymi zgromadzonymi w jednostkach transporto­
wych, których podstawowe wyposażenie stanowi? samochody transportowe 
i cysterny. Dokonywanie dowozu innymi rodzajami transportu odbywa się 
w szczególnych przypadkach np.po przydzieleniu armii przez front trans­
portu lotniczego do wykonania przewozów planowanych, a przede wszystkim 
doraźnych, w sprzyjajgcych warunkach może być również wykorzystywany 
transport wodny śródlędowy, szczególnie w'przypadku braku transportu 

samochodowego. Podobnie ma się rzecz w zakresie wykorzystania innych 

rodzajów transportu,

4,2, Planowanie dowozu środków materiałowych na szczeblu frontu

Na szczeblu frontu w dowozie środków materiałowych do wojsk w zasa­
dzie wykorzystuje się wszystkie rodzaje transportów. Stęd też Jednym 
z ważni,sjszych zadań planowania kompleksowego wykorzystania różnych 
rodzajów transportu w operacji Jest racjonalno rozdzielenie zadań prze­
wozowych między nimi. Podział przewozów na poszczególne rodzaje trans­
portów powinien być wykonany z tak? myślę, aby w pełni zabezpieczyć 
dowóz środków materiałowych do adresatów 1 zapewnić efektywność pracy 

tych transportów.
Ogólne kierownictwo nad planowaniem i organizację dowozu środków ma- 

torlsłowych we froncie sprawuje kwatermistrz frontu.
Podstawę do planowania dowozu środków materiałowych na operację Jest 

dyrektywa tyłowa naczelnego dowództwa, zawierajęca m.in. główne zadania 

zabezpieczania tyłowego, w tym dane dotyczęce zabezpieczenia materiało­
wego i komunikacyjnego. Pozoetałe dane niezbędne do planowania uzyskuje 
się w trakcie informowania operacyjnego, dokonywania analizy zadania, 
oceny sytuacji i wypracowywania dokumentów zabezpieczenia tyłowego. 

Zasadnicze informacje niezbędne przy opracowaniu planu dowozu środ­
ków materiałowych w operacji frontowej, w tym racjonalnego rozdzielenia 
zadań przewozowych na poszczególne rodzaje transportów w szczególności 

dotyczę:
wielkości cen tra ln ych  przewozów z kraju do frontu /przewozy: ope-
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racyjne, uzupełnień, zaopatrzeniowe, ewakuacyjne, materiałów do odbu­
dowy, ogólnogospodarcze/;

- przegrupowań wojsk i jednostek tyłowych w obszarze frontu nie­
zbędnych do przeprowadzenia operacji zgodnie z zamiarem dowódcy fron­
tu;

-organizacji tyłów w rejonie wyjściowym 1 w toku operacji;
- planu zabezpieczenia na operację w amunicję,'^ MPS i żywność;
- terminów 1 kolejności innych, poza zaopatrzeniowych przewozów w 

strefie tyłów frontu;

» sieci komunikacyjnej frontu, możliwości jej budowy 1 odbudowy 
oraz stanu sił 1 środków przeznaczonych do wykonania dowozu środków 
materiałowych.

Na szczeblu frontu planowaniem dowozu środków materiałowych zajmuje 
się oddział przewozów wchodzęcy w skład szefostwa służby komunikacji, 
wojskowej frontu. Oddział ten utrzymuje ścisłe współdziałanie z od­
działem planowania materiałowego sztabu kwatermistrzostwa frontu oraz 
innymi organami 1 jednostkami odpowiedzialnymi za planowanie materia­
łowe 1 wykonanie przewozów, z tego w szczególności:

- z szefostwami rodzajów służb wchodzgcych w skład kwatermistrzostwa 
i służb technicznych frontu w zakresie potrzeb przewozowych, określe­
nia miejsc i terminów pobieranie środków materiałowych oraz miejsc i 
terminów ich dostarczania /adresatów/*

- z dyrekcję kolei ds. specjalnych w zakresie przewozów kolejowych 
na obszarze tyłów frontu;

- z szefostwem służby komunikacji wojskowej marynarki wojennej 
/oddziałem planowania przeładunków i przewozów morskich stanowięcy or­
gan liniowy szefostwa/ w zakresie przewozów morskich;

- ze sztabem armii lotniczej w zakresie przewozów lotniczych;

- z szefpstwaml TBF i FBMZ w zakresie transportu paliw rurocięgami 
oraz miejsc, terminów i sposobów pobierania 1 dostarczania środków 
materiałowych;

- z dowództwami brygad transportowych w zakresie przewozów transr 
portem samochodowym;

- wydzielonymi organami w zakresie przewozów transportem wodnym 
śródlędowym.

Plan ogólny dowozu środków materiałowych na operację opracowany 
w formie tabeli /wydruku EMC/ przez sztab kwaternistrzostwa frontu 
jest części? składowe planu organizacji zabezpieczenia tyłowego frontu 
w operacji zaczepnej, Oago szczegółowość dostosowana jest do planów 

zabezpieczenia w amunicję, MPS i żywność z uwzględnieniem podziału na 
rodzaje transportów. Na zadanie bliższe frontu planuje się wg dni i
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jednostek wojskowych, a na zadanie dalsze - ogólnie, bez określenia 

dni i jednostek. Zadania przewozow' określone sę w tonach.
Wycięgi z planu ogólnego dowozu formie zarzgdzoń, z wyprzedzeniem 

jednodniowym lub wg potrzeb dostarcza się do wykonawców przewozów, 
którzy w swoim zakresie działania opracowuję plany szczegółowe dowozu 

środków materiałowych,

5. KIEROWANIE DOT^ZEM SRODKDW MATERIAŁOWYCH

Podstawowym warunkiem sprawnej organizacji dowozu środków materiało­
wych do wojsk przy kompleksowym wykorzystaniu wszystkich rodzajów 
transportu zarówno na szczeblu armii, jak i frontu jest scentralizowane 

kierowanie przewozami,
W armii kierowanie pracę wszystkich rodzajów transportu należy do 

zadań kwatermistrzostwa armii. Do jsgo zasadniczych zadań w tym za­

kresie należy:
- stałe analizowanie sytuacji przewozowej oraz aktualizowanie pla­

nów przewozowych stosownie do zmian;
- kontrolowania realizacji przewozów wojskowych oraz przekazywanie 

operatywnych zarzędzeń organom i jednostkom transportowym w zakresie 

pracy poszczególnych rodzajów transportu;
- regulowanie przewozów poprzez dokonywania manewru przewozami 

/przerzut ładunków na inne drogi komunikacyjne/, zmianę rodzaju trans­

port u »wykorzystanie rezerw przewozowych itp, ;
- stałe prowadzenie kontroli i aktualnej ewidencji przewozów woj­

skowych,
środki materiałowe w armii dowożone sę przede wszystkim transpor­

tem samochodowym, Stgd też główny wysiłek kwatermistrzostwa armii w 
zakresie kierowania przewozami skupia się nad celowym i racjonalnym 

użyciem batalionów transportowych,
W przypadku dowożenia do armii środków materiałowych transportem 

kolejowym,kwatermistrzostwu armii /oddziałowi służby komunikacji wojsko- 
wej armii/ może być podporządkowana komenda stacji wyładowczaj takiej
sytuacji komenda ta będzie wykonywała zadania zwięzane z przyjmowaniem 
transportów zaopatrzenia na stacja wyładowcze, wyładunkami środków 
materiałowych lub ich przeładunkami na inny rodzaj transportu.

Deżeli środki materiałowe dowożone będę do armii transportem powie­
trznym, morskim, wodnym śródlądowym.lub rurocięgowym, wówczas kwater­

mistrzostwo armii będzie współdziało w kierowaniu tym dowozom, wyko­
nując zadania określone przez kwatermistrzostwo frontu. Przeważnie 

zadania te będę polegały na: przygotowaniu punktów wyładowczych, or-
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ganizowanlu wyładunków środków materiałowych lub przeładunków na inne 
rodzaje transportu oraz prowadzenie ewidencji przyjmowanych materiałów.

froncie scentralizowane kierowanie przewozami należy do zadań 
szefostwa służby komunikacji wojskowej frontu. Do Jego zasadniczych 
zadań w tym zakresie należy;

- stałe analizowanie sytuacji komunikacyjnej, w tym szczególnie prze­
wozowej oraz dokonywanie korekt w planach przav<ozowych;

- kontrolowanie realizacji przewozów wojskowych oraz przekazywanie 
operatywnych zarzgdzeń organom komunikacji wojskowej i Jednostkom
t ransportowym;

~ dokonywanie manewru przewozami poprzez zmianę rodzaju transportu, 
wykorzystanie rezerw przewozowych oraz przerzut ładunków z Jednego ro­
dzaju transportu oraz inny;

- określanie sił i środków transportowych w calu realizacji pilnych, 
nieplanowanych wcześniej przewozów oraz sposobu wykonania tych zadań;

- stałe prowadzenie kontroli i ewidencji przewozów wojskowych,
□ednym z ważniejszych zadań kierowania dowozem środków materiało­

wych Jest regulowanie przewozów dokonywane zarówno w okresie planowa­
nia przewozów i przygotowania sieci komunikacyjnej, jak i w toku ich 
wykonywania.

Ocena sytuacji komunikacyjnej 1 przewozowej dokonywana Jest stale,
W przypadku zniszczeń na sieci komunikacyjnej, polega ona na kalkulacji 
czasu potrzebnego do usunięcia zniszczeń i czasu potrzebnego na zorga­
nizowanie ruchu na objazdach, W wyniku dokonanych ustaleń podejmuje 
się decyzje dotyczęco dalszych przewozów, które polegać nogę na; cze­
kaniu na wznowienie ruchu po usunięciu zniszczeń, korzystaniu z rezerw 
przewozowych dotychczas stosowanego transportu, będą przerzucenie czę­
ści zadań przewozowych na inny dostępny rodzaj transportu,

System kierowania dowozem środków materiałowych we froncie oparty 
jest na zorganizowanym współdziałaniu organów i Jednostek zarzędzaję- 
cych 1 wykonawczych, a przede wszystkim;

- w transporcie kolejowym frontu, wojskowych komend odcinków kole­
jowych /yńiOK/, wojskowych komend stacji władowczych /WKSVi//, wojskowych 
komend tymczasowych rejonów przeładunkowych, oddziałów kolei specjal­
nego przeznaczenia i zawiadowców stacji;

- w transporcie samochodowy« - dowództw brygad transportowych i ich 
batalionów, dowództwa brygady drogowo-eksploatacyjnej i JeJ batalionów;

- w transporcie morskim — oddziału planowania przeładunków i prze­
wozów /jest organem liniowym szefostwa służby komunikacji wojskowej ma­
rynarki wojennej, dysponuje dwiema komendami morskich rejonów przeła­
dunkowych, którym podlegaję komendy portów handlowych/, grupy organiza- 
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cyjnej urzędu Gospodarki Morskiej, wojskowej komsndy morskiego rejonu 
przeładunkowego wojsk operacyjnych /wraz z podległymi jej trzema ko­
mendami portów handlowych/, oddziału przeładunków morskich;

- w transporcie powietrznym - organów komunikacji wojskowej armii 
lotniczej; dowództwa jednostek lotniczych, odbiorców środków materia­
łowych ;

- w transporcie rurociągowym - dowództwa jednostek służby MPS /pod­
porządkowane szefostwu FBMZ i TBF/ z odbiorcami paliwa z punktów wy­
ładowczych.

Szczególnego znaczenia w kierowaniu dowozem środków materiałowych 
na szczeblu frontu nabiera problem kierowania ruchem na frontowych 
drogach samochodowych, W tym calu siłami i środkami brygady drogowo- 
eksploatacyjnej, jaj batalionów drogowo-eksploatacyjnych i kompanii 
eksploatacyjnych organizuje się punkty dyspozytorskie i rozmieszcza 
je na sieci drogowej frontu. Ponadto organizuje się punkty kontroli 
ruchu oraz posterunki regulacji ruchu, które sę organami wykonawczymi 
punktów dyspozytorskich.

Scentralizowane kierowanie dowozem środków materiałcwych zarówno 
na szczeblu armii i frontu wymaga sprawnej łęczności organów kierowni­
czych z organami wykonawczymi. Łęczność ta powinna stanowić jednolity 
system zapewniajęcy cięgłość kierowania wszystkiEii organami i jednost­
kami komunikacyjnymi nawet w najbardziej skomplikowanych warunkach 
operacyjno-komunikacy jnych,

6. WNIOSKI KOLCOWE

1, Kompleksowe wykorzystanie transportu w dowozie środków materiało­
wych na szczeblu armii i frontu jest jednym z podstawowych warunków 
wykonania zadań zabezpieczania tyłowego 1 pomyślnego przebiegu pla­
nowanych operacji.

2, Uwzględniając warunki działania wojsk i tyłów operacyjnych, w tym 
liczęc 8.-1 ę oddziaływaniem nieprzyjaciela wszystkimi dostępnymi 
środkami na sieć komunlkacyjnę w calu przerwania dostaw środków 
materiałowych do wojsk, konieczne Jest doskonalenie przedsięwzięć 
zmierzajęcych do zapewnienia żywotności systemu zabezpieczenie» ko­

munikacyjnego armii i frontu, w tym przede wszystkin) sieci komuni­
kacyjnej i środków transportowych oraz jednostek i zwięzków służby 
komunikacji wojskowej, \  ^ ^

3, Przewiduje się, że ze wzglądu na system zabezpieczenia komunikacyj-
■nego, w procesie dowozu środków aiateriałowych na szczeblu armii i 

frontu będzie zachodziła potrzeba dokonywania manewru przewozami

83



poprzez zinianę rodzaju transportu i przerzut ładunków z jednego ro­

dzaju transportu na inny. Stęd też konieczne jest usprawnienie pro­
cesu podejmowania decyzji w tym zakresie, poprzez wdrożenia do prak­
tyki technicznych środków usprawniających ten proces w postaci 

elektronicznych maszyn cyfrowych.
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