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EMR
BMZ Y/LR

BTr OK
BWIC
Dl)

Armi^jna brygada materiałowego zabezpieczenia
Armijna brygada remontowa
Armijna droga samochodov;a
Armia lotnictwa taktycznego
Batalion czołgów pływających
Batalion czołgów średnich
Batalj.on drogowo-eksploatacyjny
Brygada drogowo-eksploatacyjna '
B.iuletyn Informac^^jny Szt.Gen.Y/P
Brygada mostov/a
Broń masov/ego rażenia
Brygada materiałowego zabezpieczenia wo^ok lotniczych frontu ,
Erygadov;y pimkt medyczny
Brygadowy punkt zaopatrzenia
Benzyna samochodowa
Brygada saperów
Baza szpitalna frontu
Batalion transportowy
Brygada transportowa
Batalion transportowy dowozu materiałów pędnych i sniarów
Brygada transportowa obszaru kraju 
Brygada wojsk kolejovych 
Djwizja desanto?/a 
Ibiżej ładowności 
Dywizja powietrzno-desantowa 
Byv/izyjny punkt medyczny .
Dywizyjny punkt zaopatrzenia '!'
Diaiźyna gospodarcza
Drużyna remontowa |
Europejski teatr wojny
Frontowa brygada materiałowego zabezpie­czenia
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OBSzP
OGM
ON
OPBMAR
OPK

Frontowa brygada remontowa
Frontowa droga samochodowa
Grupa awaryjno-ratunkowa
Grupa ewakuacyjno-remontowa
Gigagram,jednostka masy, 1Gg = I0^g / 1 Gg = 1000000 kg/
Gospodarka narodowa
Hydrauliczny dźwig samochodov/y
Instalacja rozlewcza samochodowa
Indywidualny zestaw samochodowy
Jednostka ładunkowa o wymiarach 1200x800x970 ram
Jednostka napełnienia
Jednostka ognia
Kompania dowodzenia
Krótkofalowy
Komplet obsługowo-remontowy
Krajowe Przedsiębiorstwo Komunikacji Samochodowej
Kierowanie ruchem wojsk
Kompania transportowa
Kompania technicznego zaopatrzenia
Kilowat,jednostka raocy,1 kW » 1000 W / 1 kW 1,36 KM /
Kompania zaopatrzenia
Medyczny batalion wzmocnienia
Megagram, jednostka masy, 1 Mg = 1000 kg
Materiały pędne i smary
Morski rejon przeładunkowy
Miejsce stałej dyslokacji
Niuton, jednostka siły IN- 1 kG

9 7 5 5 5 ^
Oddział bazy szpitalnej frontu 
Operacyjna grupa manewrowa 
Olej napędowy
Obrona przed bronią masowego rażenia

I
Obrona powietrzna kraju
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OPL Obrona przeciwlotnicza
ORE Oddział ratunkowo-ewakuacyjny
OT Obsługa techniczna
OTBP ' Oddział tylnej bazy frontu
PKR Punkt kontroli ruchu |
plchem Pluton chemiczny I
plew Pluton ewakuacji .
plinż-sap Pluton inżynieryjno-saperski '
plm Pluton medyczny i ■ ,

ploirr Pluton ochrony i regulacji ruchu
plzaop Pluton zaopatrzenia
Płd E Południowoeuropejski /TDW/

'Płn B Północnoeuropejski /TDW/ !
PłSP CD i BZ Połączone Taktyczne Siły Powietrzne 

Iwińskich i Bałtyku Zachodniego ' ''Cieśnin
ppanc Przeciwpancerny |
PPK Przeciwpancerny pocisk kierowany |
PPT Punkt pomocy technicznej
ps Pułk samochodowy
PS Polowy skład
PW . Port wyładowczy
PZS Punkt zabiegów specjalnych
PZUS Punkt zbiórki uszkodzonego sprzętu
RADS Rokadowa armijna droga samochodowa
RB Remont bieżący
rbh Roboczogodzina
RDDS Rokadowa dywizyjna droga samochodowa
rdz Racja dzienna
RFDS Rokadowa frontowa droga samochodowa
RG Remont głó’;my ^ t '•RS Remont średni !
RY/NS Ruchomy warsztat naprawy samochodów
sbs Samodzielny batalion samochodowy
SCSz Samochód ciężarowo-szosowy
SD Stanowisko dowodzenia ,4Samolotolots/l

I SOAS Stacja obliczeniowo-analityczna skażeń j
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SR Stacja rozdzielcza
SRU System rozpoznawczo-uderzeniowy
SSKW Szefostwo służby komunikacji wojskowej
SW ' Stacja wyładowcza '
SZ Stacja załadowcza
Se Środkowoeuropejski /TDW/
Sł Średniej ładowności
Snji Środki napadu jądrowego
Shp Środki >napadu powietrznego
TBP Tylna baza frontu
TDW Teatr działań wojennych
TRPI Tymczasowy rejon przeładunkowy
TSD Tyłowe stanowisko dowodzenia
tSm Techniczne środki materiałowe
UW Układ Warszawski
WBS Warsztat blacharsko—spawalniczy
WL Wojska lądowe
WPK Warsztat pojazdów kołowych
ZD Zestaw dywizyjny
ZER Zestaw eksploatacyjno-remontowy
ZMT Zestaw materiałów technicznych
ZO |, Zestaw operacyjny i
ZOD Zorganizowany okres działania
ZP Zestaw pułkowy
ZPOPiS Zintegrowany posterunek obserwacjipowietrznej i skażeń
ZR-3 Zestaw remontowy nr 3
ZRB Zestaw remontu bieżącego
ZRGS Zestaw Iremontu głównego silnika
ZRGZ Zestaw ̂ remontu głównego zespołów
ZHS Zestaw remontu średniego
ZT Związek taktyczny
Z TDW Zachodni teatr działań wojennych
z tył Związek tyłowy
Z ZR Zmilitaryzowany zakład remontowy
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W S T Ę P I
Nasycenie wojsk coraz większą ilością nowoczesnego sprzę­

tu technicznego powoduje,że współczesne operacje frontowe będą 
charakteryzować się: wysokim tempem działań,dużą głębokością 
zadań, działaniem na oddzielnych,często izolowanych kierunkach 
oraz dużym zużyciem srodkow materiałowych.Stawia to coraz 
większe zadania przed systemem zabezpieczenia materiałowego 
frontu.
«̂ ednym z głównych zadań tego systemu jest dowóz środków ma — 
terxElovTych do wojsk frontu w okreslon5rm czasie i miejscu w wa­
runkach coraz większego zagrożenia bronią konwencjonalną i ją­
drową nieprzyjaciela.

Zasadniczymi rodzajami transportu stosowanego w dowozie 
na szczeblu frontu jest transport kolejowy i samochodowy ze sta­
łą tendencją wzrostu roli transportu samochodowego.Wynika to - 
z jednej strony - z coraz doskonalszych środków rażenia o bardzo 
dużej celności i zasięgu pozwalających nieprzyjacielowi na sku­
teczne niszczenie obiektów na sieci komunikacyjnej,szczególnie 
kolejowej,których czasochłonność odbudowy jest największa 
i z drugiej strony wynika to ze zdecydowanie większej żywotnoś­
ci i elastyczności transportu samochodov;ego,wyrażającej się 
w znacznym uniezależnieniu od stanu dróg i stałych przepraw na 
przeszkodach wodnych oraz możności stosowania w dowozie kolumn 
o różnym składzie.

Ponadto stały rozwój motoryzacji w kraju oraz bardzo do­
bry stan sieci drogowej na ZTDW /gdzie przewiduje się działa­
nie wojsk frontu/ potęguje tę tendencję.

Wykorzystanie transportu samochodowego przez wojsko w ska­
li masov/ej datuje się od początku pierwszej wojny światowej, 
kiedy to podczas wrześniowej bitwy nad Mamą francuski generał 
Joseph S.Gallieni za pomocą zarekwirowanych prywatnych samo­
chodów i taksówek szybko przerzucił armię rezerwową z rejonu 
Paryża na zagrożony odcinek frontu. W  1916 roku pod Verdura 
przez dwa tygodnie kursowało 3900 samochodów ciężarowych, wyko­
rzystując tzv7. "Świętą drogę" do dowozu zaopatrzenia wojsk 
sprzymierzonych.

Znacznie większy udział transportu samochodowego w dowo­
zie środków materiałowych miał miejsce w wojnie włosko-etiop-
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■ I
skiej /1935-1936/ oraz w armii republikafiSkiej Hiszpanii w cza­
sie wojny domowej /I936-1939/, gdzie wykorzystywano w sposób 
ciągły od 7000 do 22000 samochodów transportowych. Jeszcze więk­
szego znaczenia nabrał transport samochodowy podczas II wojny 
światowej, szczególnie na froncie zachodnim,gdzie tym transpoX'tem 
wojska sprzymierzone przewiozły 45% ładunków zaopatrzeniowych.

Olbrzymią rolę w przewozach ludności,wojska,sprzętu bojowe­
go, zaopatrzenia i ewakuacji rannych odegrał transport samocho­
dowy w Armii Radzieckiej w czasie II wojny światowej,pracując 
w najtrudniejszych warunkach terenowych i klimatycznych.Wystar­
czy na dowód tej tezy przytoczyć tu najpiękniej nazwaną drogę - 
«Drogę życia« wiodącą przez zamarznięte jezioro Ładoga do oblę­
żonego Leningradu, na której pracowało 3,5 tys.samochodów,prze- 
wożąc 30 Gg różnych ładunków.

Po drugiej wojnie światowej nastąpił równolegle z rozwojsjn 
motoryzacji gospodarczej i osobowej rozwój samochodów ciężaro­
wych i specjalnych wyłącznie dla potrzeb wojska. Dośv/iadczenia 
wojenne wykazały,że wykorzystywanie jedynie samochodów produko­
wanych na potrzeby cywilne nie w pełni zaspokajają potrzeby po­
la walki.

Obecnie przewiduje się,że udział transportu samochodowego 
do przewozu środków materiałowych w ogniwach frontowych może v̂y- 
nosió 70% ogólnych przewozów i ocenia się,że w wyniku doskonale­
nia nieprzyjacielskich środków rażenia udział ten będzie się 
zwiększał. Do realizacji przewozów w ogniwie frontowym przewi­
dziane są dwie brygady transportowe /BTr/, każda o średniej no­
minalnej możliwości załadowczej 18700 Mg, a rzeczywistej około 
10500 Mg. Każda z brygad składa się z czterech batalionów tran­
sportowych /btr/ ogólnego przeznaczenia po 240. samochodów tran­
sportowych i dwóch batalionów transportowych dowozu MPS /btr 
mps/ po 288 samochodów.

^iniejsza rozprawa doktorska jest poświęcona doskonaleniu 
działania BTr w operacji zaczepnej frontu.

Celem rozprawy jest znalezienie i opisanie rozwiązań 
usprawniających istniejący model organizacyjny,sposoby działa­
nia i zabezpieczenia brygady transportowej w systemie zabezpie­
czenia materiałowego wojsk frontu.Z celu rozprawy wynikają 
problemy badawcze.Problem główny można sformułować następująco:
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zbadać na ile może wzrosnąć wydajność przewozowa brygady trem- 
sportowej, jeżeli zostanie udoskonalona jej struktura organi­
zacyjna i wyposażenie oraz zabezpieczenie i dowodzenia,a także 
współdziałanie z nadawcami i odbiorcami zaopatrzenia* Z pro­
blemu głównego dają się wyodrębnić następujące problemy pochod­
ne:
- jakie są ilościowe i jakościowe potrzeby przewozowe środków 
materiałowych transportem samochodo^jyym we frontowych ogniwach 
dowozu oraz możliwości transportowe brygady transportowej?
- jak zorganizować i w co wyposażyć brygadę transportową dla 
usprawnienia jej działania w systemie zabezpieczenia materia- 
łoY/ego frontu?
- jak zorganizować wszechstronne zabezpieczenie brygady tran­
sportowej, aby usprawnić jej działanie w operacji zaczepnej 
frontu?
- jak usprawnić dowodzenie brygadą transportową w działaniach 
bojoYfych frontu i organizację współdziałania z nadawcami oraz 
odbiorcami przewożonych ładunków?

Z dotychczasowej obserwacji ćwiczeń,analizy dokiomentacji 
Ćwiczebnej szczebla frontu oraz dostępnej literatury można 
wnioskować,iż problem ¿ziałania brygady transportowej w syste­
mie zabezpieczenia materiałowego frontu został w małym stopniu 
zbadany i teoretycznie opracownny* Teoretyczne braki,a może 
nawet luki w badanym temacie utrudniają przygotowanie organów 
dowodzenia BTr i btr do realizacji oczekujących je w warunkach 
ewentualnej wojny zadań,a w czasie pokoju kształcenie oficerów 
grup organizacyjno-mobilizacyjnych BTr*Uzasadnia to wagę pro­
blemu, tym samym potrzebę jego kompleksowego zbadania i opisa­
nia oraz znalezienia rozv/iązań usprawniających działania prze­
wozowe oraz bezpieczeństw”o i warunki techniczno—bytowe BTr, 
tym bardziej,że literatura przedmiotu jest uboga,ogranicza się 
w zasadzie do "Instrukcji organizacji pracy jednostek transpor­
towych i przeładunkowych" Sygn.Szef.Kom* 14-0/85, w której wie­
le zagadnień związanych z działaniem BTr podanych jest ogólni­
kowo.

Poczynione obserwacje autora w czasie ćwiczeń prowadzo­
nych przez Sztab Głównego Kwatermistrzostwa WP̂  a także Szefo­
stwo Służby Komunikacji Wojskowej Gł.Kwat* WP pozwalają auto-
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rcwi hipotetycznie założyć,że brygadę transportową można usprawl 
nid przez rozwiązanie sformułowanych wcześniej problemów badaw-[ 
czych, tj* w zakresie struktury organizacyjnej,wyposażenia^ 
sposobów działania, współdziałania i zabezpieczenia oraz do­
wodzenia, '

Główne źródła wiedzy wykorzystane w procesie badań 
i podczas opracowania rozprawy stanowiły:
literatura-głównie regulaminy,biuletyny informacyjne Sztabu 

Gen.WP, instrukcje i publikacje książkowe oraz publikacje 
w czasopismach wojskowych;
- świeżenia i treningi dowódczo-sztabowe prowadzone z szefostwe] 
i grupami organizacyjno-mobilizacyjnymi BTr;
- konsultacje udzielane przez promotora rozprawy,oficerów Sze-| 
fostwa Służby Komunikacji Wojskowej Głównego Kwatermistrzostwa 
WP oraz oficerów grup organizacyjno-mobilizacyjnych BTr;
- seminaria doktoranckie prowadzone w Katedrze Taktyki Tyłów 
Wydziału Wojsk Lądowych ASG WP,

Do rozwiązania problemów badawczych zastosowano następują-| 
ce metody badawcze:
1. Metodę analizy i oceny literatury przedmiotowej i dokumentów 

Ćwiczeń*Wykorzystana ona została do skonfrontowania poglądó^ 
różnych autorów wyrażonych w nielicznych publikacjach z po­
glądem autora rozprawy i znalezienia rozwiązań badanych pro-| 
blemów*

2* Metodę historyczną,która pozwoliła uogolnic prawidłowości 
zachodzące w rozwoju transportu w ogóle, a w szczególności 
na tym tle rozwoju wykorzystania transportu samochodowego 
w działaniach bojo’wych,

3. Metodę analizy i syntezy logicznej badanych treści,która
polegała na wyodrębnianiu z całości badanych obiektów i pro-| 
cesów,badaniu ich, a następnie syntetycznym uogólnianiu 
i definiowaniu istotnych—w analitycznym i systemowym rozumie|
niu-elementów,przedsięwzięć,czynności,zjawisk i pojęć,
a także wniosków*

4« Metodę systemowego ujęcia głównego problemu* Organizację 
i działanie BTr autor starał się dostrzec na tle systemu 
zabezpieczenia materiałowego wojsk frontu w operacji zacze- 
p^^j i w połączeniu z innymi elementami systemu zabezpie—
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czenia tyłowego oraz techniczno«specjalnego wojsk frontu, 
z którymi BTr współdziała. i

5# Metodę bilansową /analizy porównawczej/,która stosowana była 
przede wszystkim w celu ustalenia oraz porównania potrzeb 
i możliwości przewozowych BTr /co uwidocznione zostało w li­
cznych tabelach/.
Oprócz wymienionych metod badaw^czych szeroko stosowano 

metodę badania opinii ekspertów,przeważnie oficerów-specjalis- 
tcw zaró’ATio teoretykóv/, jak i praktyków oraz metodę myślenia lo­
gicznego kategoriami operacyjno-tyłov/ymi, a także metodę mode­
lowania, IStosownie do zakresu tematu, celu i badanych problemów 
rozprawy,jej treśó ułożono i opracowano w czterech rozdziałach 
merytorycznych,które uzupełniono 55 załącznikami. Treść pracy 
wyrażono w formie opisowej,tabelarycznej i graficznej.

W_rpzdziale pierwszym w formie opisowej i graficznej 
przedstawiono charakterystykę operacji zaczepnej frontu 1 wskaź­
niki przestrzenno-czasowe jej rozmachu,które posłużyły jako tło 
do zbudowania modelu działania BTr w systemie zabezpieczenia 
tyłowego frontu.

W rozdziale drugim przedstawiono rozwój transportu samocho­
dowego i środków przeładunkowych dla potrzeb wojska od momentu 
jego użycia po raz pierwszy aż do czasów obecnych,ze szczególnym
uwzględnieniem okresu drugiej wojny śv;iatowej i okresu powojen­
nego.

W rozdziale trzecim, bazując na potrzebach i sposobach 
działania brygady transportowej w systemie zabezpieczenia ma­
teriałowego v/ojsk frontu w operacji zaczepnej,poddano analizie 
i ocenie strukturę organizacyjną i wyposażenie BTr, i na tej 
podstav/ie przedstawiono odpowiednie propozycje usprawnień.

ẑv/artY poświęcony jest działaniu BTr w toku opo- 
racji /v7 rejonie rozmieszczenia i w czasie dowozu/ z uwzględnie­
niem organizacji wszechstronnego zabezpieczenia jej działań 
oraz dowodzenia brygadą.Ponadto v/ tym rozdziale przedstawiono 
właściwości działania brygady w rejonie wyjściowym i bazowym 
przy TBP oraz bazowym przy OTBP. W ostatnim podrozdziale dokona­
no próby określenia kompetencji dowództw współdziałających 
jednostek w czasie przyjmowania środków materiałowych przez
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1, UWARUMOWMIA OPERACYJRO-TYŁO\YE DZIAŁANIA BTr ''
Y/ OPERACJI ZACZEPNEJ FRONTU

Nasycenie współczesnych sił zbrojnych dużą ilością sprzętu 
technicznego i bojowego,bronią masowego rażenia oraz tworzenie 
na wyps-dek wojny masowych armii powoduje,że współczesne opera­
cje zaczepne na europejskim teatrze wojny /ETW/ będą charakte- 
ryzovvac się:wysokim tempem działań bojowych,dużą głębokością 
zadań,działaniami wojsk na oddzielnych-często izolowanych-kie- 
runkach oraz .dużym zużyciem środków materiałowych.Ilościowy 
wzrost potrzeb materiałowych ilustrują dane z niektórych wojen®
Y/ wodnie francusko-pruskiej 1870-71 dobowe potrzeby zaopatrze­
nia na jednego statystycznego żołnierza wynosiły 8 kg, w pier-w- 
szej wojnie światowej-1 3 kg, drugiej wojnie światowej-2 2  kg,
W' wojnie amerykońsko-wietnamskiej już 45 kg, a obecnie przewidu­
je się,że w skali frontu potrzeby mogą wynosić 108 kg^^^/bez ra­
kiet i lotniczych środków bojowych/.

Organa zaopatrujące frontu mają do dyspozycji różne rodza­
je transportu.Jeszcze v/ II wojnie światowej na tym szczeblu do­
minował transport kolejowy. V/ obecnych warunkach najbardziej 
rozpowszechniony i odgrywający decydującą rolę stanowi transport 
samochodoT/y. Cechą charakterystyczną tego transportu jest możli­
wość dotarcia do bezpośredniego odbiorcy niezależnie od tego, 
gdzie cn się znajduje,znaczne uniezależnienie od stanu dróg, 
warunków atmosferycznych i terenowych. Ze względu na swoje pa­
rametry techniczne transport samochodowy może być wykorzystany 
V/ systemie doY/ozu elastycznie, w dużych lub małych kol\imnach,
77 rożnym terenie,może przewozie materiały stałe i płynne.
Ponadto za ŵ ’'korzystaniem transportu samochodowego do przewozów 
wojskowych na ETW, a w szczególności na ZTDW przemawia bardzo 
dobrze rozwinięta sieć dróg,która pozwala również na wykorzysta­
nie samochodów szosowych,prawie w całości będących w wyposażeniu 
BTr,Wykonanie dowozu we współczesnych operacjach możliwe jest
przy kompleksowym użyciu różnych środków transportowych,takich

x/ Jakubisiak W. System zabezpieczenia tyłowego pułku,dywizji, 
armii i frontu w działaniach zaczepnych.Wydawn.ASG WP, 
Warszawa 19 8 6, s.114*
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jaks transport samochodo’wy,kolejowy,powietrzny,wodny,śródlądo­
wy 1 morski oraz rurociągowy. W wielu przypadkach istnieje 
wręcz konieczność wzajemnego uzupełniania się transportu w tych 
samych ogniwach dowozu i między różnymi punktami przeładunku.

Wykorzystanie transportu do dowozu zaopatrzenia zależy od 
^ ^  przede wszystkim od jogo stanu posiadania, 

charakteru działań,oddziaływania nieprzyjaciela na linie komu­
nikacyjne i transport,systemuzaopatrywania wojsk frontu,którego 
częścią składową jest transport.
1.1. Przewidywany charakter współczesnych działań bojov/ych

Charakter współczesnych działań określają strony walczące 
na podstawie stanów swoich armii,ich uzbrojenia i wyposażenia, 
doświadczeń historycznych,terenu przyszłych działań z jego 
ukształtowaniem i pokryciem,rozwojem społeczno-ekonomicznym, 
a także na podstawie stanu sił zbrojnych potencjalnego nieprzy­
jaciela,jego założeń doktrynalnych i zasad działań bojowych na 
danym teatrze działań wojennych*
Na ETW istnieje zagrożenie prowadzenia działań bojov/ych ze stro­
ny państw kapitalistycznych skupionych w NATO przeciwko państwom 
socjalistycznym wchodzącym w skład Układu Warszawskiego.
1.1.1. Aktualne poglądy prowadzenia działań bojowych przez 

armie NATO
 ̂ Zgodnie z zasadami strategii elastycznego reagowania zwaną 

również strategią realistycznego odstraszania,starcie zbrojne 
pomiędzy państwami NATO i Układu Warszawskiego może mieó chara­
kter powszechnej wojny jądrowej lub wojny ograniczonej z uży­
ciem lub bez użycia broni jądrowej?'^

Powszechna wojna jądrowa,wg poglądów naczelnego dowództwa 
NATO,to globalny konflikt zbrojny między koalicjami,czyli Ukła­
dem Warszawskim i Paktem Północnoatlantyckim,w którym zostaną 
użyte wszystkie istniejące rodzaje broni-zarówno jądrowe,juk 
i konwencjonalne. GłóiTnym obszarem działań będzie europejski 
teatr wojny, a decydującymi środkami walki będą strategiczne 
siły jądrowe Stanów Zjednoczonych oraz europejskich państw
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NATO /Y/ielkie3 Brytanii i Branej i/.Wojna taka może trwad 
"bardzo krotko lub w określonych sytuacjach rozciągać się na 
całe tygodnie,a nawet miesiące. W pov;szechnej wojnie jądrowej 
przyjmuje się jako zasadniczy wariant działań potencjalnego 
nieprzyjaciela: zniszczenie sił zbrojnych,ważnych centrów 
administracyjno^politycznych,przemysłowych i innych obiektów 
o znaczeniu ekonomicznym i wojskowym na całej głębokości tery­
toriów państw lAY,uderzeniami strategicznej,operacyjno-taktycz- 
nej i taktycznej broni jądrowej. W celu wykorzystania skutków 
użycia broni jądrowej przewiduje się również zdecydowane dzia­
łanie sił lądov;ych,pov/ietrznych i morskich.

Y/ojna ograniczona, z użyciem lub bez użycia broni jądroy/ej, 
polegać ma na opanowaniu określonego terytorium,odcięciu do­
pływu wojsk i zaopatrzenia z głębi ZSRR i zmuszeniu państw UW 
do pertraktacji na waiunkach dla siebie dogodnych.Koncepcja ta 
przewiduje przejęcie przez siły zbrojne NATO inicjatywy stra­
tegicznej już na początku wojny i przeniesienia działań na te- 
ryterium państvir UY/.Cel ten zamierzają osiągnąć,wykonując po­
tężne uderzenie zbieżne z powietrza,morza i lądu,wsparte de­
santami powietrznymi i odcinające zgrupowanie wojsk osłonowych 
od wojsk podchodzących z głębi ZSRR. Za główny wariant rozpo­
częcia wojny ograniczonej,w tym zwłaszcza prowadzonej w począt— 
kô rym okresie przy użyciu broni konwencjonalnej,przyjmuje się 
w NATO zaskakujące i głębokie działania silnych zgrupowań uda— 
rzenio"iKych i desantów powietrzno-morskich poprzedzone skrytym 
operacyjnym rozwinięciem wojsk.

Siły zbrojne NATO mogą rozpocząć działania wojenne od za«» 
skakującego i zmasowanego oddziaływania radioelektronicznego 
w celu obezwładnienia systemów dowodzenia i rozpoznania prze­
ciwnika w połączeniu z silnymi uderzeniami lotnictv/a i rakiet 
z głowicami konwencjonalnymi oraz zdecydowanymi uderzeniami 
pancerno-powietrzninch zgrupowań sił lądowych. W takim przypad­
ku przewiduje się wykorzystanie na szeroką skalę systemów roz- 
poznawczo-uderzeniowych /SRU/ do niszczenia odwodów operacyj­
nych i izolowania od zaplecza ob3zaróv/,w których prowadzone są 
działania bojoY/e.

Vi'ielką wagę przywiązuje się dof przedsięwzięć uniemożliwia- 
jących przeći'Anikov/i użycie broni jądrowej lub mających na
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celu zmniejszenie skutków jej działania* Służyć temu ma 
/między innymi/: stałe prov/adzenie rozpoznania wszystkimi si­
łami i środkami,wykonywanie we właściwym czasie uderzeń na 
środki napadu jądrowego przeciwnika lub podejmowanie innych 
przedsięwzięć w celu uniemożliwienia takiego napadu; skiyte 
rozmieszczenie wojsk w rejonach wyczekiwania, podstawach v/yj- 
sciowych i w obronie; staranne maskowanie wojsk w czasie mar­
szu; rozśrodkowanie wojsk i sprzętu bojowego; tworzenie silnych 
i ruchliwych odwodów o dużej sile uderzeniowej oraz podejmowanie 
przedsięwzięć w dziedzinie obrony wojsk przed bronią masowego 
rażenia.

Na zachodnim teatrze działań wojennych /ZlDW/^^dowódcy 
NATO przewidują działanie sił lądo'/^ch i powietrznych na po­
szczególnych kierunkach operacyjnych. Operacja zaczepna wg po- 
glądow NATO,ma byc prowadzona w celu rozbicia przeciv/nika i opa­
nowania jego terytorium.Siły zbrojne NATO mogą rozpocząć dzia­
łania wojenne od nagłego lub uprzedzającego uderzenia rakie­
towe— jądrowego. W siad za tym rozpoczną działania zaczepne 
zgrupowania uderzeniowe sił lądowych i powietrznych w celu roz­
winięcia powodzenia osiągniętego w rezultacie zmasowanego uży­
cia broni jądrowej. W efekcie tego mogą powstać rejony znisz­
czeń i stref skażeń determinujące stosov/anie manewrów wojsk po­
legające na obchodzeniu i uderzeniach z różnych kierunków oraz 
wysadzaniu desantów na głębokość 10 0 -12 0 i'więcej kilometrów 
na kierunku nacierających wojsk.Mogą to byc desanty taktyczne 
i operacyjne,których zadaniem może byc: niszczenie punktów do­
wodzenia i środków przenoszenia broni jądrowej,uchwycenie 
i utrzymanie obiektów komunikacyjnych /mostów,v/ęzłów itp,/ do 
czasu podejścia sił głównych i niszczenie urządzeń tyłowych 
wojsk operacyjnych. Uderzenia na różnych kierunkach wojsk nie-
przyjaciela, z jednoczesnym wysadzaniem desantów mogą w znacz­
nym stopniu zdezorganizować tworzenie systemu zaopatrzenia ma-

X/ Podział ETW według NATO jest nieco inny aniżeli wg Tjy 
i obejmuje:północnoeuropejski /Płn E TDW/,środkowoeuro­pejski /SE TDW/ i południowoeuropejski /Płd E P̂DW/
ZTDW obejmuje terytorium SE TDW i częściowo P>n S TDW

Kompedium Sił Zbrojnych państw NATO. Op*cit♦,s.191. Oprócz ZTDW wyróżnia się na ETW 
/wg UW/ północno-zachodni TDW i południowo-zachodni TDW*
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teriałowego frontu,w tym również dowóz z obszaru kraju do 
wojsk frontu* Siły zbrojne NATO mogą także prowadzić początko- 
wo i przez okres 5’"T dni  ̂ działania zaczepne bez użycia broni 
jądrowej,W takim wariancie,wojny rozpoczną się zaskakującym 
i zmasowanym oddziały^,vaniem radioelektronicznym oraz zdecydo— 
wan;>TT]i uderzeniami pancerno-powietrznych zgrupowań sił lądowych* 
/-achodm” przewidują także stosowanie na szeroką skalę środków 
tzw* 'wojny specjalnej”. W związku z tym trzeba się liczyc 
z możliwością działania na obszarze kraju i tyłów .frontu różnego 
rodzaju grup /specjalnych,dalekiego rozpoznania,dywersyjnych
itp./. f

Działanie nieprzyjaciela różnymi środkami i sposobami wal­
ki na wojska,tyły i infrastrukturę komunikacyjną spowoduje stra­
ty i zniszczenia na sieci drogowej. Uderzenia będą prawdopodo­
bnie skierowane na v/ęzły drogowe,mosty, jak ró^wnież na kolumny 
transportoY^e w celu zablokov;ania dopływu sił i zaopatrzenia do 
obszaru działań, jak również ograniczenia manev/ru walczącym 
wojskom. Można ró\\nież sądzie,że na obszarze,który przeciwnik 
będzie chciał opanować w początkowym okresie wojny,zniszczenia 
mostow i innych obiektow komunikacyjnych mogą byc niewielkie.

Dowódcy NATO przew^idują również prowadzenie na Se TDW ope- 
racji obronnych. Operacja taka ma stanowić przejściowy rodzaj 
działań bojov/ych w celu zatrzymania nacierających wojsk nieprzy­
jaciela, zadania mu jak największych strat i stv/orzenia warunków 
przejścia do decydujących działań zaczepnych,Prowadzone w osta­
tnich latach óv/iczenia dowódczo-sztaboY^e na szczeblu strate­
gie zno-operacyjnym v;ykazują,że operacja obronna grupy armii na 
oE TD;/ może trwać 6-7 dni i można w niej wyodrębnić następująco 
fazy:

i

— pierwsza /trwająca około dw'óch dni/ v; której przewiduje się 
proY/adzenie przez oddziały wydzielone z drugich rzutów korpu­
sóŵ  armijnych i dyv/izji działań opóźniających,w tym szerokie 
stosoY/anie zapór inżynieryjnych oraz nie wyklucza się' zdetono­
wania min jądroYvych w pasie TRETTNERA; - li

x/ Tamże 5s.156
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strategiczne działania na odparcie powietrzno-kosraicznego napadu 
nieprzyjaciela. W okresie tym prowadzone będą aktywne działania 
wojsk lądowych,powietrznych i morskich.Operacje frontowejbędą 
prowadzone z użyciem konwencjonalnych środkÓY/ rażenia w warun­
kach ciągłego zagrożenia użyciem broni jądrowej przez przeciwni­
ka. Wojska własne są zobov;iązane do utrzymania swoich środków 
uderzenia jądrowego w pełnej gotowości do ich użycia. W tym okre­
sie najv;ażniejsze będzie stworzenie systemu zabezpieczenia tyło­
wego V/ obszarze tyłów frontu;
"" ekres dzia,ł.ań z ograniczonym użyciem broni jądrowej  ̂ w którym 
możliwe jest użycie broni jądrowej przez przećiv/nika w ograni­
czonym zakresie. Możliv/ośc uderzeń jądrowych wynika stąd, że 
w toku operacji zaczepnej frontu mogą wystąpić "okresy kryzysowe 
w których przeciy^Tiik znalazł się w sytuacji jedynego wyjścia, 
w którym użycie broni jądrov/ej stanie się dla niego tragicznął
koniecznością. Sytuacjami,powodującymi przejścia do działań 
z ograniczonymi użyciem broni jądrowej mogą byc:utrata w^ażnych 
rubieży lub rejonó^r obronnych,utrata dużych zgrupowań wojsk;za­
grożenie rejonów o dużymi znaczeniu ekonomicznym /przemysłowym/, 
operacyjnym lub nav/et strategicznym oraz ośrodków administracji 
I państwoY/ej i politycznej .Dlatego istotne jest śledzenie rozv/oju 
sytuacji,analiza jej i wyciąganie właściwych wniosków. Jest to 
konieczne do tego,aby nie dopuścić do uprzedzającego uderzenia 
bronią jądrową przeciwnika na v/ojska frontu i zmiany sytuacjiIz korzystnej na niekorzystną dla wojsk v;łasnych.

Zadaniem tyłóv; frontu w tym okresie będzie niedopuszczenie 
do utraty komunikacji z obszaru kraju i spravmości transportov/ej 
tyłów frontu;
- okres działań z nieograniczonym użyciem broni jadrov/ej, w któ­
rym cbie strony mogą użyć zdecydoY/aną v/iększoś6 posiadanych środ­
ków przenoszenia broni masowego rażenia. W okresie tym wystąpią 
po obu stronach bardzo duże straty w ludziach i sprzęcie.Nastąpi 
również utrata zdolności bojowej wojsk,duże strefy zniszczeń,za­
topień , skażeń i pożarów. Oprócz tego naruszony zostanie system 
komunikacyjny. W takiej sytuacji dalszym etapem może byc jeden 
lub kilka kolejnych /końcowych/ okresów działań wojennych;
- okres końco-wych działań wojennych jest okresem trudnym do prze- 
Widz.enia.; w okresie tym najprawdopodobniej dążyć się będzie do
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odtworzenia zdolności bojoy/ej wojsk i organizacji dalszych dzia­
łań w radykalnie zmienionych warunkach. Aby to było możliwe,ce- 
lov/e jest Choćby częściowe' odtworzenie systemu zabezpieczenia 
tyłowego, a tym samym komunikacyjnego frontu. W tej sytuacji de­
cydującą rolę może odegrać transport saraochodovry /częściowo 
transport powietrzny w szczególności śmigłowcowy/. Charakterys­
tyczną cechą^tego transportu jest możliwość dotarcia do bezpoś­
redniego odbiorcy,niezależnie od tego gdzie się on znajduje, 
znaczne uniezależnienie od stanu dróg /w przypadku coraz więk­
szego "uterenowienia" samochodów transportowych/,warunków atmo­
sferycznych i terenowych. Realizacja transportu może odbyw.ać się 
pojedynczymi samochodami,małymi grupami lub też organizowanymi 
dużymi kolumnami,może również w swoim składzie przewozić różny 
asortyment srodkow materiałovych. Transport samochodovy może 
znacznie szybciej być odtworzony w stosunku do transportu kolejo­
wego lub rurociągowego,co w końcowym etapie wojny może mieć de- 
eyaujące znaczenie dla jej ostatecznego vyniku.
1 .1 .2.1 . Cele i zadania frontu w operacji zaczepnej

Cele operacji zaczepnej frontu^/zależą od różnych czynników
a przede wszystkim od politycznych celów wojny,charakteru dzia- '

przeciwnika i celu operacji strategicznej.^/ Oprócz wyrae-
nionych czjnmików na cel operacji zaczepnej frontu wnływa miejsce

ro a rontu w strategicznej operacji,skład organizacyjny wojsk
rontu 1 ich gotowość bojowa przed wybuchem wojny oraz w czasie

Jej rozpoczęcia,właściwości i charakter kierunku strategicznego
wraz z jego infrastrukturą,na kierunku którego przewidziane jest 
działanie wojsk frontu.

w Zależności od ww.czynników cel operacji zaczepnej może 
byś rożny. Ogólnie można go określić następująco: "rozgromienie 
gfOwnego zgrupowania wojsk nieprzyjaciela znajdującego się W pa­
sie frontu,zwłaszcza zniszczenie jego sił i środków napadu jąd­
rowego, systemów rozpoznawczo-uderzeniowych,rozbicie zgrupowań ■

obecnie,że front w czasie operacji s t r a W W  
® w operacji przeći;vpowie??zLfn^-'if

^'^^yso^towanie i prowadzenie frontowej /armlj- 
Warszawa 1979^s?7?^^^^ ° koalicyjnym składzie.Wydawn.ASG WP,

«» I
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Iwojsk lądowych,lotnictwa taktycznego,sił i środków OPL,prze­

niesienie ciężaru walki w przestrzeń operacyjną,udaremnienie 
przedsięv;zięc mobilizacyjnych oraz opanowanie ważnych rejonów 
i obiektÓY/ na jednym lub kilku kierunkach operacyjnych,zapewnia­
jące bezkolizyjne przejście do kolejnej operacji zaczepnej 
frontu’’?''̂

Y/ przypadku działania na kierunku' nadmorskim celem ope­
racji zaczepnej frontu może być ponadto opanowanie cieśnin,v/ysp, 
półwyspów, wzbronienie dopływu świeżych sił i środkóv/ materia- 
łov;o-technicznego zabezpieczenia drogą morską,opanowanie baz 
i portów morskich.Celem operacji zaczepnej frontu może być rów­
nie ż-we współdziałaniu z innymi związkami operacyjnymi-zemYanie 
przygotov;anej operacji nieprzyjaciela. Niekiedy,celem końco^wym 
operacji zaczepnej frontu może być wyłączenie z v/ojny państv;a 
lub kilku paiistw wrogiej koalicji.

Cel operacji osiąga się przez:wykonanie pierwszego uderze­
nia jądrowego /w przypadku,gdy jest użĵ łieno. broń masowego ra­
żenia/, udziału wojsk frontu w operacji powietrznej i przeciw- 
powietrznej , zadania bliższego i dalszego frontu^'

Celami piervvSzego uderzenia jądrov/ego będą:główne ośrodki 
polityczno-gospodarcze i stanowiska dov;odzenia,systemy rozpoz- 
nawczo-uderzenioY'e,obiekty rozmieszczenia środkov/ napadu jądro­
wego i główne zgrupowanie wojsk.

Zadanie bliższe frontu obejmuje zazwyczaj zniszczenie 
środków napadu jądrowego /SNJ/,składów amunicji specjalnej 
/A,B,C/ i zestawów rozpoznawczo-uderzeniowych,rozbicie opera­
cyjnych zgrupowań nieprzyjaciela /na głębokość ugrupowania sił 
grup armii/ przez co ograniczy się operacyjną możliv/ośó stav/ia- 
nia skutecznego oporu przez nieprzyjaciela,udaremni częściowo 
jego mobilizacyjne rozwinięcie i zaperai dogodne warunki rozv/i- 
jania operacji zaczepnej v/ dużym tempie, W tym zadaniu nastąpi 
pełne rozwinięcie polov/ego systemu zabezpieczenia materiałov/e-

x/ Nożko K, , Lev/andov/ski Y/, Operacja zaczepna frontu na ZTDY/ 
z UY.'zględnieniem Centralnego i Północnego Kierunku Stra­
tegicznego, Wydavm.ASG V/P,V/arszav/a 1983i3*11»

XX-/ Cel i zadania frontu są jednakowe zaróv/no w wypadku uży­
cia jak i bez użycia broni jądrowej.
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i.
go oraz zużycie zapasów zgromadzonych w rejonie wyjściowym 
frontu.

Zadanie dalsze frontu może z kolei obejmować:zniszczenie • 
nowo wykrytych SNJ i zestav/ów rozpoznawczo-uderzeniowych,osta­
teczne rozgromienie pierwszego rzutu głównego zgrupowania 
víojsk nieprzyjaciela oraz rozbicie dalszych odv;odów strategicz— 
nych,opanov/anie rejonów i obiektów /rubieży/ zapev/niających 
osiągnięcie końcowego celu operacji zaczepnej frontu i stworze­
nie dogodnych warunków przejścia do kolejnej operacji zaczep­
nej. W czasie realizacji zadania dalszego w zakresie tyłów 
może iwystąpió konieczność interwencyjnego dowozu z obszaru kra­
ju, jak róvaiież ewakuacja rannych i chorych oraz uszkodzonego 
sprzętu na obszar kraju.
1.1.2.2. Rozmach operacji zaczepnej frontu

Rozmach operacji charakteryzują ilościowe i jakościowe 
wskaźniki przestrzenno-czasowe,między innymi skład organizacyj­
ny,ilość etatowych i przydzielonych do wykonania operacji sił 
i środków,głębokość operacji /zadania bliższego i dalszego/^ 
szerokość pasa działania,szerokość odcinka /odcinków/ przeła-' 
mania,przeciętne tempo natarcia uzyskiwane w operacji,czas 
trwania operacji /w dobach/,ilość przydzielonej broni jądrowej.

Rozmach operacji zależy od ustalonego celu operacji,cha­
rakteru terenu, głębokości obrony,siły oporu nieprzyjaciela 
oraz od materiałowego i techniczno-specjalnego przygotowania 
i zabezpieczenia działań danego związku operacyjnego^^.

Parametry określające rozmach operacji zaczepnej frontu 
nie są wielkościami stałymi. Wraz z rozwojem techniki bojowej 
oraz nasyceniem wojsk nowoczesnym sprzętem ulegają one zmianom. 
Stanowią jednak wskaźniki wokół których oscylują operacyjne 
wielkości przyjmowane w badaniach i ćwiczeniach. Nie wszystkie 
wTąnrenione wcześniej wskaźniki rozmachu operacji mają znacze­
nie dla prowadzonych badań. Szczególnie istotne są średnie 
wielkości przestrzennych czynników rozmachu operacji zaczepnej 
frontu na ZTDW,gdzie przewidziane jest działanie polskiego

x/ Leksykon wiedzy wojskowej.Wydawn.MON,Warszawa 1979,s.372T
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frontu koalicyjnego. Średnie wielkości przestrzennych czynni­
ków rozmachu operacji zaczepnej frontu /w składzie koalicyjne­
go związku strategicznego działającego na ZTDW/ założone 
w ćwiczeniach prowadzonych w ostatnich 7 latach przedstawia ta­
bela 1.
Tabela 1. Przestrzenne parametry rozmachu operacji zaczepnej 

frontu

i
Wyszczegól-!
nienie

1
i . . . . . . . . . . . . . . !

Głębokość
/km/

Czas 1 
ti^wa- i 
nia ! 

/doby/ j
j
1

średniej Szerokość] 
tempo pasa 
km/dobę| /km/

i

Głębokość 
obszaru 
tył 07/ 
frontu 
/km/

j zad.snie , 
1 bliższe '
1

25C-350 6-7 1
.

- 450-600^^
287,5 7,12 40,4 - 437,5-527,i

zadanie / 
dalsze

350-400 6-8 - 800-1000 I
269,5

i
I 6,14
i

43,8 - 757-807 ■ii
cała , 
operacja

1 600-750/800/
. . .  . ^

S 12-15 40-50 250-5CC 800-1000 i
^  557 1 13,26

11
190-284 757-807 !}

i
(ś

Z porównania przestrzennych wskaźników rozmachu operacji 
zaczepnej frontu i mapy geograficznej \7ynika,że może ona /ope­
racja/ swoim zasięgiem obejmować północno-nadmorski /w grani­
cach PiPN/ i jutlandzki kierunek operacyjny /v/ granicach Danii/, 
a także północną część berlińsko-ruhrskiego kierunku operacyj­
nego /również w granicach KPN/. Głębokość operacji v/skazuje,że 
działania bojowe mogą być prowadzone na terytorium NHD,RPN, 
Danii,jak również Belgii i Holandii,Średnia głębokość operacji 
v; badanych ćwiczeniach /557 km/ jest płytsza od zakładanej 
teoretycznie /700 kra/. Podyktowane jest to w głównej mierze

x/ licznik-dane wg obowia.zujących norm operacyjnych,mianow­
nik dane v/yliczone z badanych ćwiczeń - załącznik 1.

xx/ Założono głębokość obszaru tyłóĵ r̂ frontu v/ momencie roz­
poczęcia operacji: 200-250 kra, :
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czynnikami politycznymi,ze względu na ograniczony charakter 
v;ojny prowadzonej na ZTDW z v/yłączoniem terytorium Francji, 
Spłycenie głębokości operacji ma korzystny v;płŷ /̂  na działanie 
tyłów frontu. Wynika to stąd,że zmniejszenie obszaru tyłÓY/ 
frontu, w stosunku do zakładanych,pociąga za sobą skrócenie 
frontowego ogniv/a dowozu.
1.1.2.3. Zasady użycia wojsk i prowadzenie operacji zaczepnej 

frontu
Na podstawie ćwiczeń zakłada się,że wojska operacyjne pol­

skich sił zbrojnych będą występov;ać w składzie frontu. Na Za­
chodnim TDW mogą działać fronty sił zbrojnych państw członków 
Układu Warszawskiego w składzie narodov,ym jak i koalicyjnym. 
Ocenia się,ze fronty o składzie koalicyjnym będą występować 
częściej niż o składzie jednonarodov/ym. Warunkują to nie tylko 
v/zglęay polityczne lecz rov/nież potrzeba v/yró’/myv/ania sił 
frontów. Front o składzie narodowym będą tworzyć v/yłącznie na­
rodowe związki operacyjne i taktyczne,natomiast front o skła­
dzie koalicyjnym-również związki operacyjne i taktyczne v/ojsk 

j^^2.niczych,jednak dowodzone przez określone narodowe do7/ódZ' 
twa* \/e froncie koalicyjnym mogą wystąpić problemy zaopatrzeni! 
W celu sprawnego zabezpieczenia tyłowego operacji frontu crgn- 
^i^iacja dowodzenia tyłami winna byc prowadzona przez określone 
narodowe organy dowodzenia,natomiast realizacja zadań zabezpie­
czenia tyłowego przez siły i środki narodowe tych państw, 
których związki operacyjne wchodzą w skład frontu.

Trzonem składu organizacyjnego frontu koalicyjnego w pie: 
wszej operacji frontu będą prawdopodobnie wojska tego kraju, 
który rozwija dowńdztwo frontu. Wojska innych armii sojuszni­
czych mogą być włączone do składu frontu koalicyjnego na stałe 
lub czasowo na okres wykonywania określonego zadania operacyj­
nego lub taktycznego.

Ogólne zasady -przygotowania i prowadzenia operacji zacze­
pnej frontu o składzie narodowym i koalicyjnym są podobne, 
bowiem struktura organizacyjna,uzbrojenie związkcv'/ taktycznych 
i operacyjnych pajistw stron Układu Warszawskiego,ich szkolenie 
oraz taktyczno-operacyjne wykorzystanie są tożsajne lub zbliżo­
ne, niemniej nie są stałe.Ulegają one zmianom w wyniku wielu 
czynników: po pierwsze-zmiany te determinują techniczne środki
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walki. Ich rozwój,w tym zwiększenie siły rażenia,odporności na 
uderzenia oraz zwiększenie wskaźników trakcyjnych sprzętu ma 
duży na możliwości bojowe v;ojsk,tym samym na sposób ich
^^^korzystania; po drugie-zmiany w przygotowaniu i prowadzeniu 
operacji zaczepnej w sposób pośredni wywierają również wnioski 
z wojen lokalnych,prowadzonych po drugiej wojnie światov/ej, 
w których Vvrykorzystyv/ane są wszystkie /z wyjątkiem broni jądro­
wej/ rodzaje nowoczesnej broni i sprzętu wojskowego; po trzecie 
- w dalszym ciągu znaczącą rolę motywacyjną i inspiratorską 
odgryv̂ '-ają doświadczenia z okresu drugiej wojny światov/ej, zwłasz­
cza doświadczenia Armii Radzieckiej i ludowego Y/ojska Polskiego^ 
boY/iem były uzyskane w działaniach o wielkiej światowej, skali.

Powyższe uwarunkowania,woraz z wnioskami z wielu cwiczeń 
proY/adzonych corocznie na v;ielką skalę,rozpatrywane są przez 
pryzmat teraźniejszości i przyszłości. Przede wszystkim uwzglę­
dnia się nieustający rozwój potęgi ogniowej i radioelektronicz­
nego oddziałyv/ania potencjalnego nieprzyjaciela,ciągłe doskona­
lenie środków rozpoznania obiektów rażenia i naprowadzania 
środkÓY/ rażenia na ’cel oraz Y/prowadzanie na uzbrojenie wojsk 
systemów rozpoznawczych i rozpoznawczo-uderzeniowych^'^ /zwa­
nych również bronią precyzyjną/. Stąd też charakter przyszłej 
walki i operacji staje się coraz bardziej gwałtowny,zdecydowany, 
wielowymiarowy oraz materiałochłonny dla obydwu walczących stron. 
W^miaga to nieustannej troski dowódcy frontu,jego sztabu i tyło­
wych organÓY; dowiedzenia o ciągłe dowodzenie wojskami, ich takty­
czne i operacyjne współdziałanie oraz wszechstronne,w tym także 
i materiałoY/e zabezpieczenie wojsk biorących udział w operacji« 

Obecnie przyjmuje się,że front może prowadzić operację 
zaczepną wieloma sposobami polegającymi głównie na;
- wykonaniu uderzeń na kilku kierunkach z rozwinięciem powo­
dzenia w głąb i V7 stronę skrzydeł,rozcięciu zgrupov/ania nie­
przyjaciela i rozbiciu poszczególnych części jego ugrupowania;
- Y/ykonaniu uderzeń na zbieżnych kierunkach w celu okrążenia 
i rozbicia głóvmego zgrupowania nieprzyjaciela;

x/ Do systemów rozpoznawczych zalicza się systemy typu ARGUS, 
SOTAS,AY/ACS, natomiast do systemów rozpoznawczo-uderzenio- 
wych: AUSSOLT BREAKER,PLSS i AXE,
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- wykonaniu uderzenia na jednym kierunku oraz rozwinięciu po­
wodzenia: w głąb i w stronę skrzydeł /v/ybrzeża morskiego/ z je­
dnorazowym odcięciem głównego zgrupowania uderzeniowego nie-  ̂
przyjaciela od pozostałych sił i zasilania z baz morskich*Ten 
sposób może znalezc zastosowanie szczególnie w badanym pasie 
działania frontu na północnym kierunku strategicznym.

W zależności od przyjętego sposobu prowadzenia operacji 
zaczepnej front może wykonać uderzenie na dwóch i więcej kie­
runkach. Jeden z tych kierunków będzie stanowił kierunek głóv/ne- 
go uderzenia,określony na całą głębokość operacji lub tylko na 
głębokość zadania bliższego. Na tyra kierunku skupia się główny 
wysiłek nacierających wojsk frontu.
Działanie frontu na kilku kierunkach determinuje taką organi­
zację tyłów,która w pełni zabezpieczy związki operacyjne.Można 
to osiągnąć poprzez wydzielanie oddziałóv/ TBP,PB?̂ .Z i przydzie­
lanie im określonych sił i środków transportowych.

W okresie poprzedzającym operację zaczepną lub z momentem 
jej rozpoczęcia część wojsk frontu /wojska lotnicze,rakietowe 
i artylerii,0PL,walki radioelektronicznej/, a także wojska OPK 
spoza frontu mogą uczestniczyć w operacji powietrznej,której 
celem jest udaremnienie lub odparcie powietrznej operacji za­
czepnej nieprzyjaciela,a ponadto zniszczenie ośrodków admini­
stracji państwowej i stanowisk dowodzenia,rozbicie główTxVch 
sił lotnictwa,rakietowe-jądrov;ych, systemów rozpoznawczych 
i rozpoznawczo-uderzeniov/ych, systemu OPL, i zdobycie panowania 
V/ powietrzu w określonym czasie.

W czasie v/ykonyv/ania zadania bliższego frontu /zwykle 
w końcu trzeciego lub na początku czwartego dnia operacji/ 
dowódca tego związku operacyjnego może wprowadzić do działań 
operacyjną grupę manewrową /0GÍ.Í/ frontu w składzie armii 
/korpusu/ najczęściej pancernej.której zadanie sięga na głębo­
kość zadania dalszego frontu. Tempo działali ,0GM frontu powinno 
sięgać 80-100 km/dobę^; Do głównych zadań stawianych OGM fron­
tu można zaliczycrniszczenie broni precyzyjnej.środków napadu , 
jądrowego,składów amunicji specjalnej .opanovianie węzłów min

naukowy ASG WP, nr 1/29/82. Warszawa1 ,s.1 4. I
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jądrowych,niszczenie stanowisk dowodzenia,sił i środkóv/ walki 
elektronicznej i systemu OPL; paraliżowanie manewru v/ojsk i do­
wozu zaopaorzenia oraz opanov/‘anie składów i urządzeń logistycz— 
nychjopenowanie lub niszczenie lotnisk i lądowisk}opanowanie 
ważnych z punktu v;idzenia operacyjnego rubieży,rejonów i obie- 
któw , Na kierunku nadmorskim mogą ponadto dojść takie zadania 
jak opanov/anie wspólnie z desantem morskim i powietrznym waż­
nych portów' i baz morskich,

W zadaniu dalszym frontu może nastąpić oderwanie się OGM 
od pierwszego rzutu operacyjnego frontu na odległość 100-150 km. 
Takie aziałanie frontu zwiększa z każdym dniem głębokość ugrupo— 
w a m a  frontu • Yi/ojska i tyły frontu w toku operacji rozwijają 
się w pasie operacji na całą głębokość rejonu v/yjściowego 
/około 2 0 0 - 2 5 0  km/ i zadania operacji /6 0 0 - 8 0 0 km/,tjt nawet do 
1000 km w końcu operacji. Uwzględniając noimatywną szerokość 
pasa działania frontu /2 5 0 —5 0 0 km/ łącznie daje to obszar o po— 
wierzcbni 50000-100000 km^ w położeniu wyjściowym i 200000 - 
5 0 0 0 0 0 km w końcu operacji. Stąd wypływają wnioski takie,żo 
w ciągu tiTŵ ania operacji wydłużać się będą frontowe ogniwa do­
wozu, tym samym i drogi dowozu, a dowóz zaopatrzenia stanie się 
trudniejszy szczególnie w końcowym okresie operacji. To pocią­
gać będzie trudności w zabezpieczeniu jednostek transportov/ych 
w MPS i części zamienne oraz inne środki materiałowe. Nastąpi 
wzrost zagrożenia kolumn transporto\vych przez siły naziemne 
nieprzyjaciela.

Pożądane zatem będzie wykorzystyv/anie zasobów i zdobyczy 
' wojennych,kompleksov/e wykorzystanie transportu w tym transportu 
morskiego,jak rÓY/nież ścisłe określenie źródeł zaopatrzenia dla 
zgrupowań taktyczno-operacyjnych i jednostek frontowych ?/ celu 
racjonalnego planowania zużycia środków materiałowych i zaopa- 
tryv/ania wojsk w zależności od miejsca i roli w ugrupowaniu 
frontu.

x/ Nożko K.,Lewandowski W. op.cit.,s.13. ^
xx/ Vv skład ̂ ugrupowania frontu oprócz pierwszego i drugiego 

rzutujodwodu ogólnowojskoY^ego, odwodóvr specjalnych,elemen­tów ugrupowania jednostek rodzajóv/ wojsk wchodzi około 
100 elementów ugrupov;ania tyłów frontu.
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1 .2. Ogólna charakterystyka warunków fizyczno-geograficznych
oraz sieci komimikacyjnej na obszarze frontu
Warunki fizyczno-geograficzne /ukształtowanie powierzcłini 

hydrografla.giimty,zalesienie oraz czynniki klimatyczno-atmo- 
sferyczne/ w połączeniu z siecią komunikacyjną będą w dużjm 
stopniu wpływać na przekraczalnośó terenu w pasie działania 
frontu. Dotyczy to nie tylko wojsk operacyjnych,ale w takim 
samym stopniu wojsk komunikacji wojskowej frontu,w tym bryp-ad
transportov/ych. Stąd znajomość warunków fiz y c z n o -g e o g ra fic L y -h
przez organa komunikacji wojskowej frontu może w dużym stopniu
wpłynąć na decyzje o wykorzystaniu brygad transportowych w toku 
operacji zaczepnej frontu. i
1 .2.1 . Charakterystyka warunków fizyczno-geograficznych w pasie 

frontu

ba terenur^/ Teren w pasie działania frontu przyjętego 
o badan jest w większości nizinny,a pod względem rzeźby uro­

zmaicony. Występujące wyniosłości v/ynoszą średnio 20-30 m
Odległości między obniżeniami 1 - 2  km. Spadki stoków przewlżnie. 
kształtują się w granicach ,

 ̂ Drugie miejsce pod względem rzeźby terenu zajmuje teren 
alisto-pagórkowaty.Tworzy on rozległe wzgórza,cz.ęsto spłaszczo­

ne o wysokości 30-100 m lub pasmo wzgórz o średnicy 100-500 m 
1 wysokości 10-50 m,poprzedzielane obniżeniami często mającymi i 
c arakter kotlin. Spadki stoków wynoszą 2-15° i więcej.Warunki 
przemarszu wojsk są na ogół trudne. Blisko połowa zboczy napo- ' 
tykanych w marszu na wprost ma spadek ponad 8-10°. Większe ' 
niosłosci 300-400 m n.p.m. stanowią niecałe 10/̂ całości obsza­
ru. Charakteryzują się one spadkiem stoków w granicach 10-40°. 
Teren^ten można pokonywać w zasadzie tylko po drogach. Pokonyl 
walnosc dróg zimą przez samochody w kolumnach może być znacz­
nie utrudniona. Najbardziej urozmaiconym /pod względem rzeźby/ 
jest Pojezierze Meklemburskie w FRD. Natomiast najbardziej po­
cięte kanałami i rzekami są tereny między Łabą i Mozą. Obszar 
ten zasługuje^na szczególną uwagę z tego względu,że występująca | 
tam duża ilość rzek i kanałów oraz podmokły teren umożliwiają * *

S w S r z o S r z l e m l T i v r v ^ ®  i.sztuczne fomy ukształtowani^ p vierzchni ziemi.Leksykon wiedzy wojskowej,op.cit.s.3 3 4 .
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ruch pojazdów jed^mie po wcześniej przygotowanych drogach*
Stąd transport zaopatrzenia prowadzony przez BTr,szczególnie 
wzdłuż wybrzeża morskiego może hyc znacznie utrudniony,raa ona 
bowiem ciężkie samochody szosowe^{ Na tych terenach bardziej 
dogodne warunki dowozu będą występowały w południowej części 
pasa działania frontu /poza pasem przybrzeżnym/.

Hydrografia, Yi/arunki hydrograficzne v/ pasie działania 
frontu są zróżnicowane i niedogodne do działania jednostek 
transportowych* V/ynika to stąd,że występuje na tym obszarze 
duża ilość szerokich przeszkód wodnych* Duże rzeki o znaczeniu 
operacyjnym występują średnio co 150 km* Do nich można zaliczyć; 
ŁABĘ, WDZERE, EI»iS, REN i mOZĘ. Natomiast rzeki średniej wielko­
ści /o szerokości do 250 m ^ ^ /  v;ystępują co 30-50 km. Liczba 
tych rzek oraz ich szerokość, szczególnie v/ pasie przybrzeżn^mij 
może utrudniać organizację dowozu środków materiałowych szcze­
gólnie ze względu na konieczność kanalizov/ania przewozów na 
mosty lub promy. Oprócz rzek na obszarze tym v/ystępuje gęsta 
siec kanałów o szerokości 20-70. m i głębokości 2 —3 m oraz brze­
gach stromo betonowanych lub wyłożonych kamieniami. Wzdłuż ka-

I

nałów ciągną się liczne w^ały ochronne* Na kanałach znajidują 
się tamy i śluzy, których zniszczenie może zatopić duże obsza­
ry przyległe* Kanały w zachodniej części pasa działania frontu 
/północno-zachodnia część RPNjIIolandia i północna częśó Belgii/ 
przebiegają poprzez tereny bagniste lub podmokłe na skutek 
czego ruch pojazdów może odbywać się tylko drogami* W tej aytu- 
acji niemożliwe są objazdy samochodami szosowymi uszkodzonych 
odcinków; dróg. bardziej, że w Holandii jest duża ilość poi- 
derów położonych poniżej poziomu morza, ^ereny te mogą byó 
V/ każdej chv;ili zatopione* ^

Do pokon^wYania przeszkód wodnych przez środki transporto­
we BTr istotne znaczenie mogą mieć promy samochodov;e,które vystQ' 
pują średnio co 10-15 km na poszczególnych długościach rzek.

>:/ Etan i rodzaj samochodów będących na ^wyposażeniu brygad 
transportoYyoh przedstaw/ia tab.6, załącznik 9-

xx/ Regulamin walki Wojsk Lądovych*.* op,cit.,s*153^klasyfikuje 
przeszkody v/odne następująco; wąskie do 100 m, średnie 
1CO-250 m i szerokie 250-600 m*
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L r ^ r  frontu na Łabie występuje ich 15, na Weze­
rze 1 6 . na Renie 10. W miejscach gdzie znajdują się promy sa- ' 
.Chodowe,są ogólnie dobre waznu^hi organizowania pLeprai. ą 
tam bowaem odpowiednie dojazdy do przeszkód wodnyL. ^

_ąlesienie. Teren w pasie działania frontu jest zalesiony 
nlori„o„,r„i,. Kai.lęk..e ko^plekay leś„a .yatepal, w r.Pojezierza Meklemburskiec^n w rejonie
i STENDAT P + X ° rejonie HiU£BURGA,IiAIiO’K3RU
n ^  nieie'. r  5f.. W bada-
sosny/ Ok 30'^^ f^ntu dominują lasy iglaste /monokultura '
 ̂ y/, .30yo stanowią lasy mieszane. Wielkość i jakość ob-za

row zalesionych jest istotna z dwóch przećiwsta^^yo;-; powodów 
pierwsze lasy umożliwiają skryte wykonywanie dowozu przełl 

i o d ^ ’ ^apevaiiają maskowanie w czasie postojów

r t S L r r " :  naziemnych przeciwnika działaja.Joh,
L w i S :  ^ ^^-owiących zagrożenie dla k o l ^  t r a l s ; ^

_ w pasie działania frontu od Łaby na zachód
puje typowy klimat oceaniczny. Charakteryzuj! sie on i L ^  T  
gotnoscią atmosfery, częstym zachmurzeniem i n i s L  P ^ e !  
cMur oraz częstymi,drobnymi opadami. Zima jest łago!!; I "  ót
id^ż n okoliczność sprzy-:a-«ą.rgdyż nie wymaga stosowania dodatkowych zabi--.^w ^
czych 'taboru samochodowego do w Pnzygotowaw-
qvt>q • / warimkow zimowych
! L  , r ™  1 .intaainj

zakresie technicznych właściwości samochodów będących n 
wyposażeniu BTr. Jednocześnie duża Ho.h.  ̂ na

i L t o  p l l j e z ™ : “ " ^
prędkość pojazdu /równina w ! ; / ' ’!"!!"'"'?'
nlkl odpo.«anl„,„a tepinu . /

 ̂ fu, a dla terenu trudno przeiezdnP-n •
prze jezdnego - 0-30 Op-ói rri + t,że ipcjf T j ^  ̂ obszarze można powiedzie'^

on wzg ę nie przejezdny w porze suchej oraz trudno
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przejezdny w porze .mokrej, lî ynika to stąd, że na omawianym 
obszarze większość /ponad 50'̂ / stanowią grunty ciężkie,tzn, 
gliniasto—piaszczyste i gliniaste. Występują one w południov/eJ 
części pasa działania frontu,natomiast na północ od Kanału 
Srodu-c¿dowego,mrędzy Łabą a Mozą i wzdłuż Kanału Kilońskiego wy— 
stępują grunty torfowo-bagienne.

¿znaczna częsc obszarov*’ podmokłych, w pasie działania frontu 
została osuszona i zagospodarowana,Jednakże duże powierzchnie te­
renów depresyjnych /głóvmie w Holandii/ mogą być zalane celowo. 
Może tc uniemożlivfic mach kolumn samochodov/ych nav/et po drogach.
1.^.2* CnarakterystyiCa sieci komunikacyjnej v/ pasie frontuI

Siec komunikacyjna to zespół dróg kołowych,linii koleJov/ych, 
Vvodnycn i powietrznych w^zajemnie powilązanych i służących do za­
pewnienia ruchu na określonym obszarze środkom transport^u lâ do- 
vê ô5powietrznego i wodnego, Xm lepiej rozwinięta i skoordynowa­
na Jest siec komunikacyjna,tym większe prav/dopodobieństv/o zapew­
nienia dogodnych warunków manewru v;oJsk oraz do7/ozu i ewakuacji.

^ pasie działania frontu Jest rozbudowana 
i utrzymana dobrze. Większość ważnych magistrali samochodowych 
biegnie równolegle do głóvnych linii kolejo^wych,co znacznie uła- 
'twj.a przechodzenie z transportu kolejovægo na transport samocho- 
^dowy i odwrotnie.

V/e wschodniej części pasa działania /do granicy NRD-RHH/ 
Jedna droga główny .samochodowa o kierunku wschód-zachód występu­
je średnio co 30-40 km, w części zachodniej co 25-30 km. 'iTa 
obszarze R?N,w miarę przesuw/ania się na zachód,gęstość dróg wzra­
sta.Szczególne znaczenie mają drogi w bagnistych lub podmokłych 
rejonach północno-zachodnich Niemiec i w Holandii,gdzie ruch po­
jazdów poza drogami jest utmdniony,często niemożliv/y,Szerokość 
^•ezdni i stan ważnie;}sz^’̂ch dróg w pasie działania frontu zapewnia 
swobodny dvmkierunkowy ruch transportu samochodowego, Uzupełnia- 
Jącj/ ukłe.d sieci drogowe;} w pasach poszczególnych ciągów pozw'ala 

\\ybór i przygotowanie dróg objazdo^^ych, i zapaso^vych na wypa- 
dek zniszczenia głóraych marszrut^'; Pewien problem v/ viyborze cięi-

1̂ «.ażniejsze ciągi dróg kołowych na kierunku wschód-zachód
i północ-południe mogące stanov/ió frontowe drogi samochodowo
/ dcf .rontowe i rokadowe/ przedstawia załącznik 3»
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gow drogowych wyłania się z konieczności przekształcenia istnie­
jących obok siebie narodov;ych sieci drogowych w system drogowy 
dogodny do działania frontu. Wynika to z różnorodnej klasyfika­
cji dróg samochodowych stosowanej w poszczególnych państwach 
Przepustowos'ć proponowanych ciągów dróg wjmosi do 5 0 0 0 pojazdów
na dobę /autostrady zapewniają przepustowość do 1 5 0 0 0 pojazdów 
na dobę/.

Ze v\zględu na położenie,dodatkowego omówienia wymaga siec 
drOt̂ o\/a Danii. Jest ona rozbudowana nierównomiernie,bardzie i za- 
gęszczona na vyspach oraz we wschodniej i południowej części 
Półwyspu Jutlandzkiego. Drogi główne posiadają twardą nawierz- ' 
chnię asfaltową i betonową lub makadamową^/ Są to drogi na 
Ogół wąskie jednak duża ich gęstość oraz dobry stan i powiązanie 
._aroga.ni połnocno-naimorskiego kierunku operacyjnego L ą  ̂ Z o  
wicie^zabezpieczyć potrzeby wojsk frontu w tym zakresie.
W pasie działania frontu gęstość dróg samochodowych zab¡2n^•ecza 
w pełni potrzeby jego wojsk i t y ł ó w ^ /
. , — kolejowych w pasie działania frontu jest ges+a
i szczególnie terytoria RPH.Belgil
Tl k ' gęstoGC linii w omawianym obszarze wynosi około
ule ° Ogólna długość eksploatowanych linii kolejovych
lega powolnemu lecz stałemu skracaniu. Wynika to stad że cze^'ć 

d^Sorzędnych Odcinków linii kolejowych jest l i k w i d o ^ ; : , 
rzecz dróg kołowych. j

Na liniach kolejowych omawianego obszaru istnieje trakcja '

xxx/

S o d L i c y c f w ^ p a M z i a ł i j i i f  7 wjbraaych k rajach  BuiopyMnk a . działania frontu przedstawia tab.4 ,zał. 2

ło iY a n r 'n a ~ p S łS h !r7 \ iis k S “ l ‘ i “ ? ’’-*'’"® «'"uwarstrov/a r a a -

PPS po 850 krnSIla o S z l S “  '‘PPP= .2400 km/ w stosunku do 500nnn '^2 /OO łon
malncj/ zajmowanej przez front /maksy-
mochodo\ych powiana wynosić Sk^fo 1 1 ^  ^rontowycn drog^sa- 
powierzchni. W omawiani pLie S 4 n S  
Od 40-140 razy potrzeby frontu.^ z 4 ?  tai!4rslłfl:^^

l
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eleiCoryczna i spalinowa. Ostatnio daje się zauważyć stopniowe 
przechodzenie z trakcji spalinowej na elektryczną. Większość 
lokomotyw może prowadzić pociągi o masie 1500 Mg i więcej.Uży­
tkowany tabor trakcji elektrycznej jest bardzo zróżnicowany pod 
względem zasilania /NRD i RFN-prąd zmienny o napięciu 1500 v', 
Holanaia-prąd stały 1 5 0 0 V, Belgia-prąd stały 3000 V,ponadto na 
terytornum NRD część linii kolejowych posiada zasilanie prądem 
srałjmi o napięciu 800 V poprzez szynę zasilającą/. Takie zróż­
nicowanie zasilania znacznie utrudni ^ksploatację trakcji elo- 
Ktrycznej w toku operacji zaczepnej,spowoduje konieczność vryko- 
rzystania^do przewozów wojskowych w toku operacji innych rodza­
jów trakcji, takich jak lokomoty?/y spalinowe i parowe,chociaż 
stan X użyteczność tych ostatnich obecnie znacznie zmalała^“̂.
Sieć kolejowa w założonym do badali pasie działania frontu posia­
da dobre powiązanie z siecią dróg samochodowych i z wodnymi dro­
gami śródlądowymi. Stwarza to dogodne war-onki do manewru wojsk 
dowozu środków materiałov^ch,współdziałania transportu kolejow¡- 
go z saraochodo^Yjmi,ewakuacji uszkodzonego sprzętu,a także'ewakua­
cji chorych i rannych w czasie działania frontu w tym obszarze.

Ł-ódlądoĄ^ w założonym pasie działania frontu 
są dobrze rozwinięte. W wyniku rozbudowanej infrastrukturv wodnej 
jak również określonych zabiegów /np.^zczelnienie dna/ drogi ' ’ 
wodne^są żeglowne przez cały rok. Dobrze rozwinięty jest również
park srodkow pływających, na który składają się przeważnie barki 
O Y/yporności GOO-2000 Mp*.o •

I

1.3. Charakterystyka systemu zabezpieczenia materiałowego 
V/ operacii zaczepnej frontu
Zabezpieczenie materiałowe wojsk to terminowe zaopatrywanie 

wojsk w środki niezbędne do życia i działań bojownych realizowane 
przez organa zaopatrujące przy akty.vnyn współudziale zaopatrywa- 
nycn jeanostek t Jako część składowa zabezpieczenia tyłowego

mon^ir'qi^ vrycofywane z eksploatacji parowozy re­
ja S i e  na E + n m i e j s c a c h , g d z i e  znajdu-^^^serv/acj 1.Lokomotywy te mogą być v/vkorzy~.tan^ do prowaazenia transportów wojskowych.

'k System zabezpieczenia tyłowego pułku,dywizji, 
Wa'rsLwa zaczepnych.Wydawn.ASG WP,
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obejmuje ono zaopatrywanie wojsk w środki materiałowe,dowóz 
i ev/akuację srodkow materiałowych,działalność produkcyjno— 
usługową oraz sprawowanie kontroli nad prawidłowością użytkowa­
nia i zużywania dostarczonych zapasów .

Zaopatrywanie w środki materiałowe należy do kompetencji 
służb tyłowych oraz szefostw rodzajów wojsk i służb,i obejmuje:
- czynności kierownicze organów zaopatrujących /szefostwa 
służb zaopatrujących i rodzajów wojsk oraz sztaby kwatermis­
trzostwa i służb technicznych/ obejmujące przedsięwzięcia: 
ustalające potrzeby materiałowe i źródła ich zaspokajania,prze- 
chov/ywania,konserwacji i technologicznego przygotowania środ­
ków materiałowych,utrzymywania nakazanych zapasów,określania 
limitóv/ zużycia,przekazywania środków materiałowych odbiorcom 
oraz prowadzenia ewidencji i sprawozdawczości materiałov;ej;

przedsięwzięcia technologiczne i organizacyjne przechowywa-
nia, przygotowania i wydawania /przyjmowania/ środków materia- 
łov/ych;
- dowóz i ewakuację zaopatrzenia, tj.przeładunki i przewóz 
środków materiałoY/ych z miójsca załadunku do m.iejsca v/yładunku.

Dqv/óz środków materiałovvych to przedsięv;zięcia jednostek 
zaopatrzeniowych i transportowych polegające na przygotowaniu 
i załadowaniu środków materiałov;ych na środki transportowe, 
przewiezieniu do jednostki zaopatrywanej i przeładunku wraz 
z formalnym przekazaniem.

Ewakuacja materiałowa jest ściśle powiązana z dowozem 
i polega głównie na przekazaniu zbędnego zaopatrzenia /v;łasne- 
go i zdobycznego/ organom szczebli wyższych przy wykorzysta­
niu opróżnionego transportu po dowozie.

Działalność produkcyjno-usługowa dotyczy takich czynności 
jak:wypiek chleba,ubój zwierząt rzeźnych,produkcja mięsa i jego 
przetworów,pranie bielizny,kąpiel żołnierzy, naprawa umunduro­
wania,usługi fryzjerskie,handlowo-bytowe i inne.

Pełne i terminowe zabezpieczenie wojsk frontu we wszyst­
kie rodzaje środków materiałowych stanowi jeden z podstawo­
wych warunków utrzymania ich wysokiej gotowości bojowej i zdol­
ności do wykonywania określonych zadań w operacji zaczepnej

x/ BI 2/145/ Warszawa 1984, s.63.
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frontu. Wpły-î â na to spravme działanie systemu zabezpieczenia
materiałoYfego,które osiąga się przez:

stałą znajomość stanu zapasów materiałowych i potrzeb wojsk
oraz możliwości ich zaspokojenia;
właściwą organizację polowego systemu zaopatrywania;

- należyte planowanie zaopatrywania wojsk w środki materiałowo;
- prawidłowe urzutcwanie 1  utrzymywanie zapasów środków materia- 
łowych oraz celowe i umiejętne nimi manewrowanie;
-zapewnienie terminowego dowozu środków zaopatrzenia na pokry-
Cle ich zużycia i strat;
- wykorzystanie na potrzeby wojsk zasobów miejscowych i zdoby-
czy wojennych; I
- sprawowanie stałego nadzoru i kontroli nad zaopatrywaniem
i obsługą wojsk^t

A^mnarę ilościowego i jakościowego rozwoju techniki V7zra- 
ata rola systemu zabezpieczenia materiałowego,rośnie bowiem 
zuzycie środków materiałowych oraz zagrożenie tyłów ze strony 
nieprzy:;aciela. Jeżeli w II wojnie światowej w Armii Radziec- 
kiej aia zabezpieczenia operacji zaczepnej frontu trwającej 
miesiąc, potrzeba było 150-200 Gg środków,to współcześnie za- 
kłada się,ze potrzeby wyniosą 500-700 Gg^^w cla^ zaledwie 
12—15 dni trv/ania operacji.
 ̂ Zakłada się,że dla zapewnienia przegrupowania i prowadze­

nia pier-wszej operacji zaczepnej oraz utrzymania określonych 
zapasów po jej zakończeniu,trzeba posiadać zapasy na 2 5 - 3 0  dni, 
które utrzymuje się w siłach zbrojnych /w składnicach cLtral-’ 
nycn,okręgowych i tyłach taktycznych/ oraz-jako rezerwy dyspo- 
zycyjne-w gospodarce narodowej^/srodki materiałowe,stanowiąco 
zapasy operacyjne, w okresie mobilizacyjno-operacyjnego rozwi­
jania wojsk są podejmowane na transport samochodowy /oddziały 
transportowe ABMZ i BMZ ’JIP, p b m z i TBP,dwie ,BTr frontu i jed­
ne. 3Tr OK/ 1  kolejowy,! przev/ozone do rejonu wyjściowego frontu.

BI 2/i43/ cz.II, Warszawa 1983, s.197.
+ P^óają wyższe potrzeby,np,opracowanie

pt,’’Zabezpieczenie tyłowa
iop^ frontu o składzie koalicyjnym".Warszawazuzycie srodkóv/ w operacji fronto­wej mcze wynieść do 800 Gg.
BI 2/ 1 4 5 /, Warszawa 1934,s.63.
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ładowność,odporność na straty i elastyczność w użyciu-jest 
podstavv^owym rodzajem transportu y/ ogniwach frontowych. 0 ile 
w ogniv/ie P^RAJ-FRONT dominuje transport kolejowy-przowidujo 
Sj_ę,że transport ten może realizować v/ tym ogniv/ie 7 0 -7 5 % 
wszystkich przewozów-to w ogniwie TBP-PBMZ rolę wiodącą prze­
jął transport samochodowy,który może przeY/ozić 6 0-7 0% 
a w^^ogniv;i0 PBMZ-ABMZ i dalej do wojsk 100% wszystkich przewo-
zow

rii,,rsJig,p.prj!,_Jcolej,ow2  w systenie dowozu może być użyv/any 
w ognj-wie TEJ-OTBF /PBMZ/ w 30%. Z powyższego wynika, że tran­
sport kolejowy w ogniwie frontowym spełnia nadal viażną rolę. 
’̂ïykonanie zadań przewozowjxh transportem kolej oi,vym uwarunkowa­
ne jest dobrj-m rozwinięciem sieci i taboru kolejowego w pasie 
działania frontu. Transport kolejowy ma viiele cech pozytywnych, 
i<akj.ch jak duża ładowność i ekonomiczność. Jest jednak mało 
elastycîzny,wrażliwy na uszkodzenia,wy:naga współdziałania z tran­
sportera samochodowym i bardzo pracochłonny w odbudowie linii 
i urządzeń kolejowych. 0 możliwościach viykorzystania transportu 
kolejowego w głównej mierze decydować będzie v/ielkość i chara­
kter zniszczeń na sieci kolejowej oraz możliwości jej ’odbudo'.Ty 
przez wyspecjalizowane siły i środki.

^.ïSli§Sorjt_j^rski może być Y/ykorzystany do v/spomagania 
przewozów zaopatrzeniowych szczególnie dla wojsk frontu działa­
jących obszarze wybrzeża. Udział transportu morskiego może 
wjnieść 6-£/iJ^ogolnych dostaw srodkôvi materiałowych w operacji 
f r o n t o w e S t a n o w i  to niewiele,ale rola transportu morskie­
go będzie wzrastać szczególnie w warunkach,gdy dostawy trans­
portera lądowym zostaną przerr/ane na pewien czas w wyniku zni­
szczenia przez nieprzyjaciela węzłów drogowych i kolejowych^^'''

;̂̂ i‘®-,’t*5riały do studiowania z zakresu służby komuni- 
Kacji v/ojsKowej jCz.I.Wyduvm.ASG V/P,V/arszawa 1985,s.47.

xx/ Ideowy schemat dowozu środków materiałowych w operacii 
zaczepne;] frontu przedstawia rys.1 , załącznik 4 .

xxx/ w cvv’iczeniu LATO-73 transport 'morski przewiózł do frontu 
azpałającego na kierunku nadmorskim 6%*-natomia3t Jakubi- 

podręczniku ’"System zabezpieczenia.op.cit., w tab,57. przyjmuje 7%« !
xx:cx/ Przerwy w dostawach środków materiałowych w ćwiczeniachi LATO-84 w^ynosiły 3 - 4 doby.
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Transport wodny śródlądowy może być wykorzystany do nie­
terminowych przewozów zaopatrzeniowych i ewakuacyjnych oraz j 
zabezpieczenia przepraw na szerokich przeszkodach wodnych. j
V/ pasie działania frontu większość dróg wodnych umożliwia je- ' 
dynie rokadowy sposób dowozu,co znacznie ogranicza możliwości 
wykorzystania tego rodzaju transportu. Ponadto kanały i rzeki 
mogą być bezużyteczne z chwilą zniszczenia śluz,jazów i dlatego 
nie przewiduje się szerszego ich wykorzystania do dowozu w obsza­
rze działania frontu. V/iększą rolę może spełniać w ogniwie 
obszar kraju-tyły frontu.

_Transport rurociągowy jest szczególnie dogodny w dostar­
czaniu paliw płynnych z obszaru kraju do TBP /OTBP/ i nawet do 
FBM2̂ . Można nim przekazywać 3500 Mg paliwa na dobę,tj. około 
23000 Mg w ciągu operacji,co może stanowić ok. 9% dostaw paliw 
frontu lub 2—3% ogólnej masy całego zaopatrzenia 
Transport rurociągowy ze względu na swoje zalety,takie jak 
taniość i łatwość w budowie i obsłudze,dobre warunki maskowania,' 
a co za tym idzie trudności zniszczenia go z powietrza pozwala­
ją sądzić,że udział tego rodzaju transportu w ogniwach fronto­
wych będzie wzrastał. ^

Transport powietrzny w operacji zaczepnej frontu jest sto­
sowany jedynie do interwencyjnego dowozu środków materiałowych, 
tj.tylko tam gdzie nie może dotrzeć transport lądowy lub wodny, : 
albo gdy o konieczności jego zastosowania rozstrzyga czas,czyli 
Szybkość dostaw. Transport powietrzny oprócz wymienionych zalet 
ma również wady. Przede wszystkim może przewozić stosunkowo 
niewielkie ilości srodkow materiałowych,wymaga przygotowania 
lotnisk i lądowisk lub przygotowania środków materiałowych do 
zrzuta, i^onadto ze względu na małą odporność samolotów i śmi­
głowców transportowych wymaga pełnego obezwładnienia środków 
ogniowych nieprzyjaciela w tzw. ’’korytarzach powietrznych” oraz * 
osłony z powietrza,stąd wynika,że przygotowanie dowozu trans­
portem powietrznym absorbuje dużą część sił lądowych i powie­
trznych frontu,wymaga panowania w powietrzu,co nie w każdych 
warunkach jest możliwe i opłacalne. Do tego dochodzą jeszcze

x/ Jakubisiak W. "System zabezpieczenia.,.” op.cit.,s.149
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uzależnienia od warunków atmosferycznych,nie zawsze pozwalają­
cych na loty. Wszystko to sprawia,że transport lotniczy nie 
odgrywa znaczącej roli w działaniach frontu# ,

Do sprawnego zabezpieczenia dowozu środków materiałoTrych 
w operacji zaczepnej frontu niezbędne jest kompleksowe wyko­
rzystanie pod jednolitym kierownictwem kwatermistrza wszystkich 
wymienionych rodzajów transportu# Przewozy planuje i organizuje 
szefostwo służby komunikacji wojskowej frontu w ścisłej współ­
pracy ze sztabem kwatermistrzostwa frontu na podstawie planu 
zaopatryv/ania i decyzji kwatermistrza o dowozie,przy czym prze­
wozy morskie i lotnicze planuje i organizuje się w ścisłym 
współdziałaniu z dowództwem marynarki wojennej i dowództwem 
wojsk lotniczych frontu# Dowóz środków materiałowych będzie się 
odbywać według doktrynalnie obowiązującej w sojuszniczych 
armiach zasady ”z góry w dół”—’’od przełożonego do podwładnego” 
w ogniwach front-armia-dywizja-oddział-pododdział i transpor­
tem szczebla wyższego# Dotyczyć to będzie przede wszystkim 
związków operacyjnych i taktycznych wykonujących główne zada­
nia# Związki operacyjne i taktyczne drugiego rzutu,i odwody 
/do czasu wprowadzenia do walki i bitwy/ oraz wojska i jednos­
tki tyłowe rozmieszczone w obszarze tyłów frontu z zasady po­
bierają środki materiałowe własnym transportem ze wskazanych 
źródeł /np#SW,PBMZ.,TBP lub OTBP/. W ten sposób odciąża się 
frontowy transport samochodowy,któremu w miarę trwania operacji 
wzrastają zadania przewozowe ze względu na wydłużanie się ra­
mienia dowozu#

Trudnym okresem w dowozie środków materiałowych w opera­
cji zaczepnej mogą byc pierwsze dni operacji początkowego okre­
su wojny,kiedy brak będzie transportu samochodowego szczebla 
frontu,jednostki transportowe i zaopatrzeniowe są bowiem jedno­
stkami nowoformowanymi,bazującymi na sprzęcie przedsiębiorstw 
z GN,które po zmobilizowaniu dopiero pobierają środki materia­
łowe ze składnic stacjonarnych i mogą przybyć do rejonu dzia­
łań wojsk frontu w 3-4 dniu trwania operacji frontowej# Będzie 
to w dużej mierze zależało od wielkości zniszczeń na sieci 
drogowej /szczególnie obiektów przeprawowych na przeszkodach 
wodnych i węzłów drogowych/, ''
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dów trzy funkcje:pierwsza to środek przewozu,druga powierz­
chnia magazynowa,trzecia w odniesieniu do paliw płynnych po­
jemność nalewcza /cysterny,zbiorniki i beczki/.Bataliony tran­
sportowe BTr w odróżnieniu od jednostek zaopatrzeniowych speł­
niają zasadniczo jedną funkcję-służą jako środek przewozu 
i nie mają obowiązku utrzmywania nonnatywnych zapadów operacyj­
nych, •

Na szczeblu taktycznym środki materiałowe /określona ich 
częśc/ zostały na stałe zintegrowane ze środkami transportu 
samochodowego,jak to ma miejsce w plutonach,kompaniach i bata­
lionach zaopatrzenia wchodzących w skład batalionów,pułków, 
brygad i dyw^izji. 1

Bo dowozu środków materiałowych na szczeblu taktycznym 
celowe jest wykorzystyv/anie samochodów ciężarowo-tereno^wych 
/Star 6 6 0 , Star 266/. Ze względu jednak na brak dostatecznej 
liczby tego typu samochodów przewiduje się v/ykorzystywanie rów­
nież samochodów ciężarowo-szosowych—częściowo będących na wypo­
sażeniu ZT i częściowo uzupełnianych ź GN w ramach mobilizacji. 
Jednostki zaopatrzeniowe i transportov;e szczebla operacyjnego 
v; czasie pokoju nie istnieją. W przypadku działań wojennych 
formuje się je na bazie przedsiębiorstw transportowych GN.Sa­
mochody transportowe pozyskiwane z gospodarki-jak wykazały ba­
dania prowadzone w grupach organizacyjno-mobilizacyjnych brygad 
transportowych /frontowych i obszaru kraju/—są samochodami wy­
łącznie ciężarowo-szoso'wymi.^^

Na szczeblu frontu przewozy transportem samochodo^^irym mogą 
realizować dwie BTr i dwie PBMZ dysponujące łącznie 5088 samo­
chodami i 2544 przyczepami transportowymi^^ W tej liczbie ok. 
70% stanowią samochody dużej ładownośći.Wynika to ze struktury 
samochodów ciężarowo-szosowych będących na wyposażeniu przed­
siębiorstw transportowych gospodarki narodowej. W badanych 
przedsiębiorstwach daje się zauważyć ciągły wzrost udziału sa—

Zob.załącznik 10,tab.7,8,9,
Bo w^^liczeń przyjęto BTr o składzie czterech btr ogólnego 
przeznaczenia i dwóch btr dowozu MPS,PBLIZ o składzie trzech 
btr ogólnego przeznaczenia i jednego dowozu MPS. W każdym 
btr znajduje się 2 4 0 samochodów i 1 2 0  przyczep transporto­
wych, w btr mps - 288 samochodów i 144 przyczep transporto­wych.
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mochodów dużej ładovmości w ogólnej liczbie samochodów tran­
sportowych /podobna tendencja ma miejsce w stosunku do przy- 
czep transportowych/.
1.3.2.1. Rola i zadania BTr w systemie zabezpieczenia materia- 

V łowego frontu w operacji zaczepnej
Brygada transportowa stanowi samodzielny związek transnor- 

towy wchodzący w skład jednostek tyłowych frontu,przeznaczona ' 
jest do wykonywania zadarł związanych z dowozem różnych środków 
materiałowych we frontowych ogniwach dowozu.tj. ze składów IBP 
OTBP/ do PBMZ lub ABMZ /w wyjątkowych v/ypadkach do DPZ/.Bryga- 
da^moze również ewakuować sprzęt i materiały.a w razie konie;z- 
nosci także rannych i chorych z dywizyjnych punktów medycznych 
/rabw/ do baz szpitalnych frontu /BSzP/. ^

Brygada transportowa w systemie zabezpieczenia mater---ało- 
wego operacji zaczepnej frontu spełnia rolę "przewoźnika-.wyko­
nującego zadania przewozowe batalionami,kompaniami lub kolumna- 
X o różnym składzie organizacyjnym w zależności od potrzeb.

Z l l T  przewidziana jest do wykonyw^ania nast^pu-
U  ych zadań organizacyjnych i wykonawczych w procesie dowozu,

-organizowania dowozu środków materiałowych,zgodnie z zarzą­
dzeniem szefa służby komunikacji wojskowej frontu; '
- przyjęcia środków materiałowych z wyznaczonych Składnic na j 

azarze kraju /dotyczy to pierwszego dowozu/ oraz polowych ‘
scładów frontu,stacji wyładowczych,portów i rzadziej z tran- ' 
sportu samochodowego BTr OK i dowozu do frontowych i armijnych'
d7 S t  zabezpieczenia lub w skrajnych przypadkach
fLntu zaopatrzenia ZT walczących w pierwszym rzucie

podstawienia opróżnionego transportu do wykonania przewozów 
ewakuacyjnych /rannych i chorych żołnierzy lub zbgdnego oraz 
zdobycznego sprzętu i materiałów/;
- wykonanie przewozu wojsk lub innych ładunków w razie potrzeby.

Do realizacji powyższych zadań BTr dysponuje czterema 
batalionami transportov/ymi ogólnego przeznaczenia po 240 samo-  ̂
chodów transportowych i 120 przyczep oraz dwoma batalionami 
transportowymi materiałów pędnych i smarów po 288 samochodów
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i 144 przyczep transportowych^^ Bataliony transportowe mps po­
siadają tzw. "tarę zastępczą" w postaci zbiorników o pojemności 
4 5 0 0 dcm^ i 2 0 0 0 dcm^ oraz beczek stalovych o pojemności 2 0 0 dcm? 
Jednorazowa zdolność załadowcza brygady zalezy od rodzaju prze­
wożonych środków materiałowych oraz marek i typów samochodów 
i przyczep transportowych^^ | „|
Z analizy badsmych ćwiczeń wynika,że średnia masa ładunków 
przewożonych przez dv;ie frontowe BTr w ciągu operacji wynosi 
145100 Mg, Jedna brygada może w ,ciągu operacji frontowej wyko­
nać 6 dowozoy/ « Stąd zdolność załadowcza brygady powinna wy­
nosić 12100 Mg, Rzeczywiste możliwości załadowcze brygady,jak 
v.^kazały badania, wynoszą ok. 10500 Mg Zatem do zabez­
pieczenia w pełni zadań transportowych jednej brygady w ciągu 
operacji brakuje mocy przewozowych na ok, 9600 Mg środków ma- 
teriałov/ych /dla dwóch brygad brak zdolności przewozowej' wynie­
sie 19200 Mg/, Poprawę wyniku przewozowego można osiągnąć dwoma 
drogemi:po pierwsze-przez zwiększenie możliwości załadowczych 
brygad transportovych /zwiększenie liczby środków transporto­
wych lub ich jakości/,po drugie—przez zwiększenie liczby dowo— 
zow,co można osiągnąć poprzez skrócenie ogniwa dowozu,rńechani— 
zecję przeładunKÓw, zY/iększenie prędkości poruszania się kolumn 
i odpowiednio sprawną organizację dowozu,

V/ dalszej częsci pracy starano się znaleźć rozwiązania na 
drodze intensywnego, a nie ekstensywnego vrykorzystania dotych­
czasowego potencjału transportowego brygad,czyli realizowaniu 
zwiększonych zadań przewozov/ych bez większej liczby samochodów 
w składzie brygady.

X/

xx/

xxz/

xxxx/

Organizację brygady i batalionów transportowych 'i 
zav/arto w załącznikach 5,6,7,8 ,2»estawienie stanu osobowe­
go 1  sprzętu BTr przedstawiono w tab . 6 ,załącznik 9.

MON. 1984, s, 57. podaje możliwość załadowczą jed­nej BTr około 11400 Mg,z badań prowadzonych w trzech bry­
gadach transportowychydwóch frontoY/ych i jednej obszaru 
kx*ajuv wynika niższa średnia zdolność załadowcza o ok,900 Aig, Patrz podrozdział 1.3.2,2,
Zob,Model działania BTr w systemie zabezpieczenia materia" 
łowego frontu w operacji zaczepnej,rys.8.zał,18.
Zob. tab, 1 3, zał. 1 0 ,'
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i,3*2.2* Możliwości przewozowe brygady transportowej
Z badań prowadzonych w grupach organizacyjno-mobilizacyj­

nych frontowych brygad transportov/ych i brygadzie transportowej 
obszaru kraju wynika, że nominalne możliv;ości załadowcze brygad 
v/ynoszą od 18416,5 Mg do' 19273 Mgi"̂  Różnice wynikają ze stru­
ktury jakościowej poszczególnych grup pojazdów w BTr ponieważ 
liczba samochodów i przyczep we v;szystkich badanych brygadach 
są takie seime.

Tabela 14. Nominalne możliwości załadowcze batalionów 
i brygad transportowych / w Mg /

ff
'Wyszcze­
gólnienie

1 btr 2 btr 3 btr 4 btr 5 btr
mps

6 btr 
mps

----- T
\Razem 

w BTr

1 BTr 3 1 6 6 ,5 '|2 9 1 5 , 0I 2252,5 2395,6 4103,2 3 1 2 0 , 0 1 8 4 5 2 , 8  ^

i 2 BTr 1___________ 2800,7 2810,0 2 8 5 0 , 0 2575,4 4008,0 3272,4 ¡18416,5. 

192 73..1ii 3 BTr/OK/ 3124,4 3833,8
^ -------

2869,5i2731,0 13297,4 3417,0t i 1
Średnio 

i____ l:_____

1 !w btr - 2910,4 | v/ btr mps | w 3Tr
j -3536,3 |13714,1

Z powyższej tabeli wynika,że różnice w nominalnych możli­
wościach załadowczych brygad nie przekraczają 800 Mg. Większe ' 
różnice występują w batalionach transportowych^^sięgające 
w skrajnym przypadku 1581,3 Mg /pomiędzy batalionami 3/1 BTr , 
i 2/2 BTr/.
Decydujące znaczenie jednak mają rzeczywiste możliwości zała­
dowcze batalionóv/ i brygad ustalone z uwzględnieniem ładownoś­
ci możliwych do podjęcia jednostek ładunkowych na samochody 
i przyczepy transportowe będące na wyposażeniu poszczególnych

Zob.tab.7,8 ,9 ,zał . 1 0

Poróvmywalne są btr ogólnego przeznaczenia i oddzielnie 
btr mps ze względu na różny stan samochodów i przyczep 
transportowych / w btr 2 4 0 samochodów i 1 2 0  przyczep, 
yfi btr mps 288 samochodów i 144 przyczepy/.
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batalionów i brygad. Małe współczynniki ładowności wynikają 
stąd, że niektóre samochody mają dużą ładowność,a małe v/ymiary 
,skrz;̂ m ładunkowych,których powierzchnie w znacznym stopniu wy- 
ipełnia opakowanie /zbiorniki,beczki,palety,pojemniki itp./^^

'Tabela 15. Nominalne możliwości załadowcze batalionów
i brygad transportowych jednostkami ładunkowymi

 ̂ i-------i------Wyszczegol- j 1 btrj 2 btr nienie 3 btr; 4 btr 5 btr
1
1 !

6 btr 
mps Razem 

V/ BTr
1 BTr ! i I i 3462 ¡3348 3117 13138 ¡4141i ’____________________ 1___ L ______

3624 20830

2 BTr l i i i3178 3463 13778 |3599 13759 |3988 21765
3 BTr/OK/ ! 1  ̂ 1 1  

3191 |3199 ¡3185 ¡3057 ¡4524 3700 120855
Średnio w btr - 3310 ! w btr mp3 w B7r

j - 3956 21150

Z tabeli 15. wynika,że pomimo wyższych wartości liczbo’wych 
aniżeli w tab.14. różnice pomiędzy możliv/ościarai załadov/czymi 
poszczególnych batalionów są niniejsze i sięgają w skrajnym przy­
padku 900 JŁ /pomiędzy batalionami 6/1 BTr i 5/3 BTr/. Z porów­
nania natomiast taoel 14 i 15 wynika,że nominalne wielkości za­
ładowcze wyrażone w Mg nie zawnze odpowiadają rzeczywistym-vyra— 
żonym w JŁ, Przykładem, tego mogą byó bataliony - 3/1 BTr 
i 2/2 BTr,gdzie nominalne możliwości załadoY/cze w Mg,drugiego 
btr z 2 BTr są o 70% większe od trzeciego btr z 1 BTr /tab,14/, 
natomiast nominalne możliv;ości zała,dowcze tego batalionu są 
większe tylko o 11%. Innym przykładem,potwierdzającym povyższą 
tezę może stanowić poróv/nanie 5/1 BTr i 5/3 BTr. V/ batalionie 
1 BTr nominalne możliv70ści załadowcze v/ Mg są większe o około 
3%j niż w batalionie 3 BTr, natom^iast możliwości załadowcze 
jednostkami ładunkowymi są m.niejsze o ponad 9%. Stąd uzasadnic-

x/ Charakterystykę pojazdów znajdujących się na wyposażeniu 
BTr przedstawia tab.l6 i 1?,załącznik 13 i 14.
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ne jest podawać nominalne możliwości załadowcze pododdziałów, ' 
oddziałów i związków transportov/ych w JŁ zamiast w Mg.
Z tabeli 15. wynika również,że możliwości załadowcze jednostka­
mi ładunkov/ymi batalionów i brygad nie są róv/ne. 0 ile w bryga­
dach największa różnica viynosi 4,4% /pomiędzy 1 i 2 BTr/ o tyle 
v; batalionach wynosi 24,8% /pomiędzy 6 / 1 BTr i 5 / 3 BTr/.
W pododdziałach dysproporcje te są prawdopodobnie jelzcL więk­
sze /ponieważ im mniejsza próba,tym prawdopodobieństwo odchyle­
nia od średniej jest większe/.

Z analizy możliwości przewozowych środków materiałowych 
ETr w operacji zaczepnej frontu^'^wynika,że rzeczywiste możli­
wości załadowcze uwzględniające strukturę przewożonych środków, 
stan pojazdów transportow-ych, ich ładowność i średnią masę JŁ 
rożnych rodzajów środków materiałowych - kształtują się w gra­
nicach 10453,6 Mg - 10500,4 Mg, średnio 10483^{ co daje śred­
ni współczynnik załadowania w.

1 BTr - 5 5,25%
2 BTr - 57,02%
3 BTr /OK/ - 54,46%

Stąd średni współczynnik załadowania we wszystkich trzech bry­
gadach wyniósł 55,6%"’̂  W dotychczasowych naliczeniach możli- 
\/Ooci załadowczych, stosowano wespół czynnik 0 7 / 1

.i, L i a . L a i a  Jea.
wprowadzaniem na wyposażenie przedsiębiorstw transporto>.-v3'ch 
w GN samochodów ciężarowo-szoso^vych DŁ kosztem samochodów cię- | 
żarowo-szosowych ŚŁ. Samochody te /DŁ/ mają znacznie większą 
ładowność nominalną,natomiast skrzynie ładunkowe mają podobne 
lub tylko nieznacznie większe od samochodów ŚŁ.

x/ Zob.załącznik 1 0 ,

skrzjrń ładunkowych,ładowność oraz współczynniki 
ładowania poszczególnych samochodów i orzyczep przed­stawiono w tab 1 2 ,załącznik 1 0. Pi-yczep przea-

xxxx/ Taką wielkość współczynnika załadowania nakazjaYano przyi mowac w ćwiczeniu BAZA-8 5. przyj
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1.4» Możliwości oddziaływania nieprzyjaciela na frontowe
drogi samochodowe ,Y/ tym na kolumny transportowe
We współczesnej wojnie, wg poglądów dowództwa NATO istot­

ne znaczenie mieć będzie izolowanie pola walki,które polegać 
może na przerwaniu dostaw środków materiałowych do wojsk poten­
cjalnego przeciwnika,niszczeniu jego tyłów operacyjnych, w tym 
jego sieci komunikacyjnej oraz niedopuszczeniu śv;ieżych sił do 
rejonów walk. Izolowanie pola walki stanowić ma jeden z podsta­
wowych warunków odniesienia zwycięstwa w ewentualnym konflikcie 
zbrojnym na ETDW^^ Stąd można przypuszczać,że nieprzyjaciel du­
żą uwagę będzie zwracać na niszczenie sieci komimikacyjnej, 
v; tym dróg samochodowych,oraz sił i środków realizujących dowóz 
zaopatrzenia. Głównym celem uderzeń nieprzyjaciela będzie spa- 
raxiżowanie ru.chu na sieci komunikacyjnej przez tworzenie szo- 
regu stref i ognisk oraz skażeń promieniot'wórczych v/ v/ażnych re­
jonach działania wojsk frontu.

Do realizacji tego celu nieprzyjaciel będzie wykorzystywał 
wszystkie dostępne siły i środki takie,jak:broń precyzyjną, 
środki napadu pov/ietrznego ,środki minerskie, jak róvmież działa­
nie grup specjalnych,dy^^/ersyjnych,rozpoznawczych i innych.Ude­
rzenia na kolumny transportowe i obiekty drogowe nieprzyjaciel 
może wykonać przy pomocy środków konwencjonalnych i broni maso­
wego rażenia,?/ tym przede wszystkim broni jądrowej. ^

Zagrożenie kolumn samochodowych siłami lądowymi 
nieprzyjaciela

W założonym do badań obszarze działania frontu /RFN,Holan­
dia,Belgia/ będzie istniało duże zagrożenie kolumn transporto­
wych i dróg samochodowych przez działanie sił lądovych nieprzy­
jaciela w postaci grup specjalnych,grup dalekiego rozpoznania, 
wrogo ustosunkowanej ludności i zbrojnego podziemia,rozbitych 
wojsk regularnych,jak róvmież celowo wprow/adzanych małych grup 
nieprzyjaciela v/ głąb ugrupov/ania naszych wojsk. Działania tych 
sił będą miały charakter działań rozpoznawczych,dywersyjnych

V/ójtowicz V/. Zwiększenie żywotności systemu zabezpieczenia 
tyłoYwego wojsk oraz odporność tyłów na uderzenia nieprzy­
jaciela. Rozprav/a habilitacyjna.Warszawa 1 9 8 1 .
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i oddziałyv/ania psychologicznego. Wszystkie te działania mogą, 
byc groźne dla sił i środków brygady transportowej.

Działalność rozpoznawcza będzie zmierzała do ustalenia 
dróg wykorzystywanych jako frontowe drogi samochodowe.obiektów 
drogowych,których zniszczenie może uniemożliwić ruch na drodze 
lub poważnie go zakłocic,rejonów przeładunkowych oraz rejonów 
bazowych związków i oddziałów transportowych.

Nieprzyjaciel,rozpoznając obiekty drogowe.będzie w szcze- 
go nosci interesował sig mostami,przepustami,urządzeniami hydro- 

hnicznymi.których zniszczenie wstrzyma ruch na drodze,tym 
samym opozni dostawy środków materiałowych do wojsk frontu.
W czasie rozpoznawania wymienionych obiektów nieprzyjaciel be ' 
dzie_zwracał uwagę na sposób i zakres ich ochrony i obrony o^az 
możliwości zniszczenia. Rozpoznając ruch kolumn na drodze be- 
dzie zmierzał do ustalenia jednostek.ich składu i wyposażenia 
oraz reoonów.z których pobierane są środki materiałowe i do 
których wykonywany jest dowóz.

Dmalalnosć djTOrsjjna nleprzjjaclala na frontowych dro­
gach aamoohodowych może hyć nhlarowana „a nlaacrenle róórych
I W  »łhidlwcó orgahlaacjl rr.chn to-
W ,  liltwidacoe punktów dynpoaytorstlcgo kierowania mchen

opakowania dróg l„o „eta-
szyv/yc posterunków regulacji ruchu i kierowan-^^ ko^ 

umn na niewłaściwe drogi. Może on róvmież organizować napady 
/ze ° rawdopodobnie celem ataku nie będzie cała kolumna
A e  względu na ograniczone siły nieprzyjaciela/ lecz jej newra- 
g czne człony. W przypadku zatrzymania kolumny od czoła /po­

przez zniszczenie mostu,węzła drogowego itp./ uzasad-niony jest
"-“że zostać

S- jednocześnie przejazd innjmi kolumnom,
zczegolnie teren północno-zachodnich Niemiec i Holandii sprzy-

wielu ponieważ ruch pojazdów poza drogami na
odcinkach jest niemożliwy^/ Celem ataku grup nieprzyjacie­

la mogą byc ruchome środki łączności i w d i crenio -¡„V, • iącznobci 1 wozy dowodzenia. Znlsz-
moze zdezorganizować ruch kolumn transportowych.

'  d S S an ia^ h S tu ^ ^ p rzed stlw ia z Ź ł f c L i k ^ f .S !? ! ' '^
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Kolumny mogą być narażone na działanie sił lądowych nie­
przyjaciela w miejscach pobierania i dowozu środków materiało­
wych. Szczególnie połowę składy amunicji i MPS będą stanowić 
ważny cel działań dywersyjnych nieprzyjaciela. Grupy dywersyj­
ne oprócz uzbrojenia konwencjonalnego mogą być wyposażone w mi­
ny jądrowo-plecakowe o mocy 0 ,0 2 -0 , 1  kt, uzbrojone w specjalno 
zapalniki czasowe ze wzłoką od 5 minut do 48 godzin^/ co zwięk­
sza zagrożenie obiektów o dużej kubaturze /mosty,obiekty'hydro­
techniczne, stacje wyładowcze,składy itp./,w tym również sił
1  srodkcw transportowych BTr znajdujących się w pobliżu miejsca 
ŵ 'buchu.

Przewiduje się,że do niszczenia obiektów na fronto^-ch dro­
gach samochodowych,nieprzyjaciel może użyć;w zadaniu bliższym 
frontu 16-25 grup,w zadaniu dalszym 1 1 - 2 0 grup,na całą operację 
frontową 24-25 grup.Jedna grupa może wykonać średnio 2 - 3 atalci 
w ciągu operacji frontowej na obiekty znajdujące się ha fronto- 
wych drogach samochodo''A'ych'̂ .

Działalność 'psychologiczna nieprzyjaciela realizowana 
przede wszystkim przez grupy zbrojnego podziemia będzie polega­
ła na upowszechnianiu pogłosek,plotek i wszelkiego rodzaju fał­
szywych infonr.acji zmierzających do siahia chaosu,niepewności 
zamęou Yf̂ ród żołnierzy realizujących zadania dov;ozowe.Groźne 

może być ^y.vołanie paniki wśród społeczności cyYvilnej,co może 
doprowaazic w skrajnym przypadku do zablokowania określonej
frontowej drogi /dróg/ samochodowej,po której oddziały BTr wyko- 
nują zadania.

1.4.2. Zagrożenie kolumn samochodowych środkami napadu 
powietrznego

Do środków napadu powietrznego /ŚNP/ mogących oddziałyv/ać 
na olumny transportowe BTr w pasie działania frontu należy lot­
nictwo wchodzące w skład PTSP CD i BZ, lotniskowców manewrują­
cych na Morzu Północnym oraz około 30% samolotów z 2 PTSP^^'^/ i

x/

xx/

oraz użycie wojsk
nYch^nar'-tw ^^l^^kiego rozpoznania głow-
n jc n  par.otw ^a TO • onrypt, s:/gn.A S G  V/P 3 6 1 9 /8 1 .

działania brygady drogowo- 
operacji zaczepnej frontu.Rozprawa do- K.orska. Warszawa 1985,Wydawn.ASG WP.

xxx/ Kompedium Sił Zbrojnych...op.cit., s.1 7 7 .
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Ponadto mogą oddziaływać samoloty stanowiące odwód dowódcy 
z 3 AXT.

Działanie lotnictwa nieprzyjaciela na kolumny transportowe 
może być prowadzone w ramach wykonywania zadania izolacji rejo­
nu działań bojowych na głębokość 800-1000 km, z maksymalnym ze- 
środkowaniem wysiłku na wojska,tyły i drogi odległe do 400-600 
km^ Izolacja rejonu działaii bojowych realizowana będzie gm^pami 
w składzie od 4-6 do 12 samolotów^^ Przyjmuje się,że na obie­
kty tyłowe frontu potencjalny nieprzyjaciel może wykorzystać do 
20% wysiłku lotnictwa,co daje średnio 1 6 8 - 1 9 2 samolotoloty na 
dobę^^^/stąd uwzględniając liczbę tyłov/ych jednostek frontowych 
na kolumny transportowe jednej brygady transportowej może oddzia-. 
ływać średnio 8 - 1 0 s/ 1  na dobę.
Tabela 18* Liczba samochodów i siły żywej jaką może zniszczyć 

20 samolotów w jednym nalociê ^̂ ^̂ ^̂ ^̂

Typ samolotu Samochodów Siły żywej ‘  ̂ ------- -
/ W osobach/

■odkrytej zakrytej
P-4 C,D,E 28 320 120
P-4 PGR2 26 280 100
P-104 G 20 180 80
A-7 32 360 140
Mirage-5 12 160 60
Buccaneer 26 280 100

ärednio 24 263 100

Z pov;yższej tabeli wynika, że jeden samolot w jednym nalocie 
może zniszczyć średnio 1 , 2  samochodu*Uwzględniając przewidywa*

x/ Kompedium Sił Zbrojnych...,op.cit.,s.177.' 
xx/ Tamże,s.178.
xoac/ Pelski T. Organizacja pracy tylnej bazy frontu w operacji 

zaczepne j , załącznik do rozprawy doktorskie j .V/ydawn.ASG WP. Warszawa 1985,s.22.
xxjoc/Strategiczno-operacyjne,dowódczo-sztabowe ćwiczenie POŁACZO' 

NYGH SIŁ ZBROJNYCH NATO ”WINTEX-1977”.Sygn.Szt.Gen 834/77; Załącznik 1 1 . '
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ne działanie lotnictwa nieprzyjaciela na BTr /średnio od 8-10 
s/1 na dobę/ może ona ponieść straty do 12 samochodów na dobę. 
Stanowi to 0,6 % stanu etatowego brygady^^

Oprócz bezpośredniego oddziaływania środkami napadu powie­
trznego nieprzyjaciela na kolumny może on oddziaływać pośrednio 
przez minoY/anie pow^ierzchniov/e rejonów bazov/ych brygad,fronto— 
wych dróg samochodowych oraz rejonów przeładunkowych,składów/ 
itp. Do tego celu nieprzyjaciel może wykorzystać samoloty i śmi­
głowce, których zasięg pozwala minować na głębokość 600 km.
1.4*3» Zagrożenie kolumn samochodowych minami jądrowymi 

w przygranicznym pasie zapór minowych i v/ głębi ' 
terytorium RFD L

i.
System stałych jądrowych zapór minowych tw/orzącyoh przygra­

niczny pas zapór /tzw^pas Trettnera/i na terytorium RFii w pasie 
przygranicznym o głębokości około. 100 km wzdłuż granicy z ITPD 
1 CSRS oraz w głębi kraju odcinkami na ważniejszych rubieżach 
terenowych,stanow/ic może poważne zagrożenie dla ruchu kolumn.

Przewidziane do zastosowania miny jądrowe są przewoźne 
i przenośne o mocy równoważnej od 0,01-15 kt^ ^  Urządzenia ini- 
cjujące wybuch mogą być wyzwolone przew/odowo lub przez radio 
z naziemnych stanow/isk z odległości 8-16 km lub pokładu samolo­
tu /śmigłowca/. Węzły komór min jądrowych zostały wybudowane 
przede w/szystkim na drogach dofrontowych. Każdy węzeł składa 
się z 3-5 komór rozmieszczonych w odstępach 10-25 m. Komora ma 
kształt cylindra o średnicy około 100 cm i głębokości 6-10 m.

metalowe lub betonowe zakryte specjalnymi pokrywa-
n i ^ y

V/ głębi terytorium REN węzły komór min jądrowych rozmie­
szczone są w sposób rozproszony, Budow^ane są przeważnie w za- 
poro.ch wodnych w taki sposób,aby w przypadku ich zniszczenia 
przez detonację min jądrowych mogły całkowicie sparaliżować

m
, x/ otraty żołnierzy będą znacznie mniejsze,wynika to ze sto- 

sunir:u powierzchni zajmow/anej przez żołnierzy /kierowcy 
1^pomocnika kierowcy/ do powierzchni całego pojazdu.Śred­
nio 1 m-;20 co stanowi 5% powierzchni całego pojazdu.nio 1 m';20 m

xz/ Kcmpediiffii Sił Zbrojnych...op.cit.,s. 195 
XXX/ Tamże,s.195-19 6.
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komunikację kołową lub znacznie ją utrudnić.
Nasycenie terenu minami zależy od jego ukształtowania; 

największe wystąpi w terenie równinnym na przewidywanych kie­
runkach działania wojsk. Odległość w głąb między kolejnymi ru­
bieżami zapór może wynosić 5 - 1 0 km,a odstępy między minami na 
rubieżach 350-500 m,najmniejsze na terenie górzystjrm,gdzie |
1 mina wypada na około 10 km zapory. W okresie pokoju komory ' 
są puste.Instalowanie min jądro-wych lub konwencjonalnych nastą­
pi w okresie zagrożenia lub w toku działań bojov/ych. W v/ęźle 
liczącym 3-5 komór uzbraja się tylko jedną minę. i

W pasie działania frontu /na północno-nadmorskim kieinonku 
operacyjnym/ średnie wielkości zniszczeń na drodze dofrontowej 
/w postaci lej ów,zawałów w miastach i osiedlach oraz zawałów 
w lasach/mogą wynosić odpowiednio 10 sztuk po 5 , 8 km lub 4 km^/.

Groźniejsze od zniszczeń,które można pokonać stosując 
objazdy dla sił BTr będzie powstałe po wybuchach jądrowych ska­
żenie promieniotwórcze terenu,które może uniemożliwić ruch ko­
lumn w skażonym rejonie przez kilka dni^^/. Czas ten będzie za­
leżał, od natężenia promieniowania na drogach dowozu,możliwości 
ochrony sił kolumn transportov/ych brygady, dopuszczalnej dawki 
napromieniowania kierowców,jak również przewidywanego czasu ' 
przebywania ich W  strefie skażonej. i

Przeciwdziałanie wszelkiemu zagrożeniu działań nieprzyja­
ciela nie może spoczywać tylko i wyłącznie na brygadzie transpo­
rtowej. BTr może i powinna organizować obronę bierną w stosunku 
do SNP nieprzyjaciela oraz ubezpieczenie bezpośrednie rejonów 
rozmieszczenia i kolumn transportowych.Natomiast obronę i ochro­
nę obiektów sieci komunikacyjnej powinna zapewnić służba komu­
nikacji wojskowej frontu. Inne siły i środki frontowe /0PL,WSW 
1 oddziały ogólno-wojskowe przydzielone tyłom frontu do octoonT 
i obrony/ powinny czynnie w jednolitym systemie prowadzić obro­
nę ijochronę wojsk frontu, w tym również związków tyłowych.

x/ Ostojski Z. Doskonalenie działania... op.cit.,s.64.
doktorskiej "Usprawnieni^ działania 

BUK w systemie zabezpieczenia kcmunikacyjnet^o OD^racil 
zaczepnej frontu" na s.55 ocenia,że czas teS może wnieść 
na połnocno-nadmorsklm kierunku operacyjnym od 2-7 ,T  doby.
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2 .  rozv/5j transportu samochodowego d la  potrzeb wojska
Transport od najdavmiejszych czasów odgrywał bardzo ważną 

rolę V/ życiu i działalności poszczególnych narodów. Oprócz 
funkcji ekonomicznej,rysującej geograficzny podział pracy^{ 
przypadały mu funkcje kulturowe zv/iązane z obiegiem dorobku myś­
li i ułatwianiem osobistych stosunków między ludźmi,funkcje re­
kreacyjne wyodrębniające się'zwłaszcza od ubiegłego stulecia, 
funkcje związane z administrowaniem państwa oraz funkcje wojsko­
we zwią.zane z prowadzeniem działań i administrowaniem państwa 
V7 czasie wojny.

Wykonywanie działalności transportowej zależy od wielu ele­
mentów,które ulegały w dziejach przeobrażeniom. Do nich zalicza 
się:Tabor-ruchome narzędzia przemieszczania z przystosowaną^ do 
nich silą traKcyjną; infrastnikturę ekonomiczną,obejmującą wypo­
sażenie rzeczoY/e niezbędne do funkcjonowania taboru jako urzą­
dzeń bezpośrednio produkcyjnych; infrastrukturę społeczną, na 
którą składa się zespół urza^dzeń, instytucji,a także zasobów oso- 
Dowych decyaujących o rozv/o^u,organizacji i funkcjonowaniu 
transportu.

Środowiskami, v/ których lub na których odbywa się działal­
ność transportoY/a,są:ląd stały,wody śródlą.dowe,morza i ’oceany 
oraz przestrzeń powietrzna,a od drugiej połowy XX w. róvmież 
kosmos, opanov/anie którego przysporzyło najwięcej trudność i.’Wła­
ściwość i tych środowisk narzuciły odrębne techniki,co doprowa­
dziło do gałęziowego podziału transportu na lądo^wy,śródlądowy, 
morski i powietrzny. Podział ten oparty na przesłankach techni­
cznych jest ściśle ze sobą zv;iązany pod względem ekonomicznym 
i wojskowy. '

X / Transport v/ swojej treści gospodarczej jest pracą usługov/ą 
towarzyszą.cć̂  produkcji bóbr,polegającą na celov/ym przemie­
szczaniu OGob i przedmiotów. 3am v/yraz ’’transport” pochodzi 
oa łacińskiego czasownika ’’transportare” oznaczającego: 
przenieść,przewieźć lub przeprav.'ió przez v/odę. Jako celowa 
działalność gospodarcza owe przewożenie lub przeprav/ianie 
Ŷ iąze się z zaspokajaniem zapotrzebowania na elementy pro­
dukcji, siłę roboczą,narzędzia i surowce oraz na gotowe 
przetoioty spożycia,przemieszczane z miejsca ich wrytwarza- 
nia do odbiorców/.
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2.1, Zarys rozwoju transportu na przestrzeni dziejów i

Historia transportu rozpoczęła się od czasu tworzenia na­
rzędzi ułatwiających przemieszczanie i od vą)rzęgania dla ich 
ruchu zewnętrznych sił przyrody. W transporcie lądowym takimii i 
najwcześniejszymi narzędziami były sanie i włók,na wodzie-Kawał 
drewna,siłą poruszającą i kierującą był zasób energii własnej 
ich użytkovraika,a na wodzie pomoc prądu i wiatru.Pomysłov/ośó 
i wynalazczość pierwotna v/ywodziły się nie z teoretycznych roz- 
waiań lecz z bezpośrednich doświadczeń. Uczyły one,że stopa 
uzbrojona w szerszą płaszczyznę nie zapada się w śniegu,że łat­
wiej wlec drąg oparty jednym końcem o ramię,niż nieść w*obję­
ciach, ze bezpieczniej w wodzie trzymać się unoszonego na powie- 
rzchni' pnia.

Przemiany w środkach transportu przebiegały z różną dyna­
miką w różnych okresach czasu. Dopóki techniki były prymityijvne,' 
dopóty odległości dzielące poszczególne środowiska były barierą 
trudną do pokonania. Grupy plemienne oddzielone od siebie tymi i 
barierami,wzmocnionymi nieraz przegrodami w postaci gór,v/ód, ' 
bagien czy stepów, a także wzajemnej nieufności,byto7/ały w izo­
lacji. Transport pozostav;ał ich sprawą wewnętrzną. Stąd przemia­
ny w środkach transportu w początkowyia okresie historii odb:rwały 
się bardzo powoli. W miarę dokonywania ulepszeń technicznych 
v/zrastała zdolność przewozowa stosowanych środków,co prowadziło 
do zwiększania promienia działania,tj-ra samym do wychodzenia 
z izolacji,a to ze swej strony warunkowało wzajemną wymianę 
zdobytych doświadczeń. Mozolne ich zdobywanie w izolacji prze­
sądzało o długotrwałości okresów przemian,które dla lepszej sy­
stematyki treści tego podrozdziału podzielono na pięć części, 
ogi'aniczając się do transportu lądowego.
2.1.1. Transport w starożytności

Okres ten obejmuje od momentu tworzenia narzędzi ułatwia­
jących przemieszczanie- do upadku Cesarstwa Rzymskiego^'f Narzę­
dzia przemieszczania w tym okresie pozostawały w znacznie wię­
kszej zależności od charakteru środowiska geograficznego niż, 
jak to się stanie z czasem, od uwarunkowali gospodarczych i sno-

x/ Dla którego przyjmuje się datę detronizacji ostatniego ce- 
sarza w 476 r. ,cłioc proces rozkładu trwał kilka stuleci*
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ł6cziiycłi. sljrGfio arlctycznoj i subarktyczn©^ ,gdzi6 śniGg za­
lega przez znaczną część roku,w;yTiikie!n praktyki było v/ynalezie- 

» nie płozy i zastosowanie jej jako nart i sań. Pozyskanie nart 
i sań otworzyło możliwości dalekich wędróv/ek po ośnieżonych 
obszarach północnej Europy i Azji, â ynr̂ az z nimi konfrontacji 
doświadczeń v/spclnot łowieckich rozsianych w tyra obszarze. Eaj- 
YkCześniejszą siłą pociągową był sam łowca posuwają.cy się na 
nartach ciągnący sanki za pomocą rzemiennej linki,przewieszonej 
przez ramię. Pierwszą zv/ierzęcą siłą pociągową stał się zapewne 
pies-poraocnik y/ łowach. Postęp v/ transporcie w tej strefie vrlą- 
zał się z oswojeniem renifera,w dalszej kolejności dosiadaniem 
go. Korzyść transportov/a polegała na pozyskaniu w oswojonym 
zwierzęciu siły jucznej i pociągowej-dodatkowego znacznego 
źródła energii podążaniu za stadem poszukującym pastwiek w ro' 
zległych przestrzeniach tunary,tajgi i ^wyżyny ałtcińsko-sajaii- 
skiej. Wcześniej jeszcze, zanLm renifer stawał się zwierzęciom 
transportov/yin Północy,v/ strefach umiarkowanej i podzwrotnikoY/^ej 
dokcn\n̂ âło się udomowienie zwierząt żyjących w otoczeniu w sta- 

. nie dzikim.. Były to odmiany dzikiego konia występujące na całej 
przestrzeni euroazjatyckiej, od v/ybrzeży atlantyckich do iwybrzo- 
ży Oceanu Spokojnego;półosioł /onager/ zgrupov/any był w obsza­
rach stepolasu w zlewisku rzek spł;^avających do Morza Czarnego 
i na Bliskim Wschodzie,a osioł-w obszarach afrykariskich,azja­
tyckich 1 europejskich okalających Morze Śródziemne.

Ka kontynencie Ameryki w wysokich partiach Andów zwinnym 
1 odpornym zwierzęciem jucznym, nie Y^ytrzymującym jednak obcią­
żenia ponad 25-30 kg,okazała się lama. W obszarach pustynnych 
z ich stepoYrym obrzeżem stref uiniarkov;anej i podzv/TotnikoY/ej, 
a także w regionie kontynentalnym najbardziej przystosowanym 
ZY/ierzęciem był' y/ielbłąd.

W tym okresie wyłaniały się rozmaite sposoby Yrprzęgania 
zv/ie_ząt do \.łÓKa Iud sań. Ten sposob transportu przetrv;ał bez 
Y/iększych zmian po czY/arte tysiąclecie p.n.e. Wraz z narasta­
niem potrzeb przewozov\i'ych narastała także potrzeba pozyskania 
wydajniejszego narzędzia transportu.

Techniczna mysi Mezopotamii rozv/ią.zała to zagadnienie 
przez wynalezienie w czwartym tysiącleciu p.n.e. koła i pojaz­
du iColeśnego. Zastosov/a,nie koła do pojazdu koleśnego,według
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obecnego stanu badań,było jednorazowym osiągnięciem dokonanym' 
tylko w jednym miejscu"^/ Wynalazek ten z kręgu cywilizacji 
akkadyjsko-sumeryjskiej rozpoczął swoją wędrówkę po świecie do­
cierając stopniowo przez stepy Azji i przez Azję Mniejszą do 
wschodniej Buropy.nad Dunaj i Wisłę,na Półwysep Apeniński do 
SkandynawU^i do Wysp Brytyjskich. Początkowo sanie zaopatrzono 
w koła,później zamiast sań stosowano czterokołowy wóz z dennicą 
spoczywającą bezpośrednio na osiach,wąski wasąg,nikła ładowność 
szeroki rozstaw kół i stosunkowo długi dyszel. Wóz czterokolov^’ 
po legał ewolucji narzucanej przez potrzeby gospodarskie, nato- 
mi^t,gdy chodziło o zwrotność i szybkość,forowano wóz dvmkoło- 
v/y , który przystosowano do potrzeb wojennych i komunikacii 
administracyjnej. Ulepszenia potoczyły się w kiemnku zmniejsze­
nia ciężaru wozu bojowego. Doprowadziło to do silnego rozwoju

stosowania lekkich i vą,trzymałych ma­
teriałów. Sam pojazd musiał być na tyle lekki,aby go można było 
i^iesć z placu boju w przypadku utraty konia. Największy rozówj
f °  bojowego zwanego rydwanem przypadł w okresieod VIII do IV w. p.n.e.
 ̂ Ważnym okresem w rozwoju transportu stanowią dzieje staro­
żytnego Rzymu,które wiążą się z jego terytorialną ekspansją. 
Pastwo Rzymskie w ciągu tysiąctrzechsetlecia /legendarne ooezą- 
tkl sięgają VIII w. p.n.e. - upadek zachodniego cesarstwa ; V w 
rozrosło się z osady do rozmiarów imperium. W celu zdobycia 
i utrzymania tak dużego terytorium niezbędny był transoort . ’ 
/w szczególności lądowy/, wytyczający połączenia Rzymu metro­
polii z rozszerzającym się osadnictwem zwartym i no.wnni odległy­
mi koloniami. Kolonie łączono z Rzymem przy pomocy sieci dró¡
odb^ T' i składała się z dróg grunto^vych. Wzdłuż nich
Odbywał się transport produktów rolnych na ciężkich,zaprzęgnię­
tych w woły dwukołov;ych wozach,zwierzętach jucznych lub n¡ ple­
cach tragarzy. Nawierzchnię tych dróg zaczęto dość wcześnie ni­
welować i wyrovmywac żwirem i ka.mieniami,początki ich budowania 
prz^ad y na koniec IV w. p.n.e. po dźwignięciu się Rzymu 
z klęski zadanej przez najazdy Galów. W miarg wzrastania potrzeb

Wielopolski A. o i 7 ----- --- -----
roku^1939.Wyda.wnictwo°Komunikac1i i l . ^ ? ? 7 5 ,
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transporto'.vych wzrastała ilość i jakość dróg. Sieć dróg'była 
dostosowana do szybkiego przerzucania legionów z v;ęzłowych 
punktów oparcia,baz wypadowych,ku granicy i wzdłuż granicy.

Budując drogi dostosowane do przemarszów wojska,'wytyczano 
je "prosto do celu",usypując groble przez bagna i doliny,wyrę­
bując przejścia w vy'niosloáciach terenu. Drogi te odznaczały 
się nieracjonalnie masjyraą budową,ulegającą łatv/o erozji i roz­
sadzaniu przez mrozy. Konser'wacja dróg,którym masyv»Tia budowa nie 
zapewniała bjmajmniej długowieczności,pociągała trwałe i wysokie 
koszty,co-uwzględniając długość bruko'wanych dróg lądowych /sza­
cuje się na Ok. 80000 km/-stanov/iło znaczne obciążenie skarbu 
cesarstwa. V/ porównaniu z organizacją transportu w monarchiach 
orientalnj’-ch,rzymski system stanowił postęp widoczny v/ budownic­
twie dróg. Budowa dróg nie miała tu jednak na celu uspre.wnienia 
handlu i piywratnego transportu towarowego i pasażerskiego,nie 
wiązała się zo sprawami wojennymi. Stąd małą uwagę zv/racano na 
oszczędność sił ludzkich i zwierzęcej siły pociągowej; w konse­
kwencji prowadziło -to do martwego punktu. Zamiast szukać techni­
cznych elepszeń,uwaga przewoźników i państwowego nadzoru skupia­
ła soę na reglamentacjach ograniczających obciążenie zwierząt 
jucznych i pociągowych.' Powodowało to,że życie gospodarcze w ca- 
łoścj. ciążyło ku atomizacji,zasklepianiu się organizmóv/ lokal­
nych, dążących do samo%vystarc zainos ci i cofało się do form gospo­
darki naturalnej. Postęp w wydajności i obniżce kosztów przewo­
zu mógłby zapev/ne tym tendencjom zapobiegać. Był on jednak pa­
raliżowany przez stosunki społeczno-gospodarcze,którym służył 
tym bardziej,im oardziej energię imperium osłabiały naciski ze- 
Y/nętrzne i wstrząsy v/evmętrzne,
2.1^2, Transport w średniowieczu

Po upadku zachodniego Cesarstv/a Rzymskiego w dziejach 
transportu europejskiego zaznaczymy się;zanik organizującej ro­
li centralnej rzymskiej władzy paiistwowej pociągającej za sobą 
ędroŵ .̂ liLdovv,pr/uenosząc^rcn się z miejsca na miejsce ze swym 

ruchomym m.ieniem w poszukiwaniu dogodniejszych lub bezpieczniej­
szych warunków bytowania,która trwała z przerwami do VIII 
Rozgrywała się ona na rozległych przestrzeniach stepów azjatyc­
kich po wybrzeża Atlantyku i Morza Śródziemnego i wdzierała się 
w ¿i.anice imperium rzymskiego,niwelując przodov/nictwo gospodarczo
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miast i antycznej burżuazji.
Sporadyczna Viryi.iiana dóbr we wczesnym średniowieczu była 

słabym bodźcem do rozwijania akty/.Tiości transportowej. Brukowa­
ne drogi rzymskie,mosty,magazyny i porty poszły w rozsypkę, 
a wraz z nami zanikła centralistyczna organizacja transportu. 
Jedynie sieć drożna Półwyspu Apenińskiego nawiązywała z przyczyn 
geograficzno-topograficznycłi do dawnego układu,

innych rejonach zaczęła się w/ykształcać nowa sieć ścieżek 
1 dróg gruntowych. Były to trasy w stanie naturalnym,udeptywane 
lub ujeżdżone^przez ich częste użytkowanie,oczyszczone z najgor­
szych przeszkód, a z czasem,gdy transport będzie się intensy-Fi- 
kował-ulepszane Jako szlaki handlowe. Zarzucono rzymską zasadę 
"najkrótszej drogi prowadzącej do celu",zaczął się natomiast 
narastać układ powiązań dostoso'wuJący się do pochyłości terenu, 
wododziałów,brodów,dogodnych przepraw,Jak też do siedzib lokal- 
nej władzy sv/ieckiej i kościelnej.

Wraz z formowaniem się państwowości związanej z ozjwvienism 
się średniowiecznego transportu zaczęto rozróżniać drogi publi­
czne /via publica/ od wiejskich dróg sąsiedzkich /via convisi- 
nalis,pastoralis/. Drogi publiczne często określano bardziej 
szczegółowo. Rozróżniano drogi o znaczeniu państwowym /"droga 
cesarska","droga królewska",droga wzajemna"/ oraz drogi o znaczę, 
niu handlow^-m /"droga wspólna", "zvyczajna"/. Zestaw narzędzi 
przewozowych,którymi posługiwano się na grząskich i wj^boistych 
drogach różnił się niewiele od tych,które uzyavano w starożytnoś­
ci. Ich tradycjonalistyczny charakter przetrwał z mało widoczny­
mi zmianami az po rev;olucJę,która wprowadzi w XIX w. mechaniza­
cję transportu,zastępując paszę zv/ierzęcia Jako źródło energii 
w transporcie przez węgiel i ropę naftową.

W transporcie lądowym wczesnego średniov/iecza przemieszcza- ' 
nie tpwarów było zależne głóvraie od własnych sią piechura prze­
cierającego ^ciężki i szlaki. Pomocą były zwierzęta Juczne:koń, 
muł i osioł, a na dalekich szlakach stepowych i pustynnych - ' 
wielbłąd. Juczne zwierzęta pozostały długo niezastąpione w tran­
sporcie przez przełęcze alpejskie,karpackie i kaukaskie, a także 
na szlakach,gdzie czgste przeprav/y i drewniane mosty były nie­
dostępne dla wozów. Ila v/yboistych i grząskich drogach Anglii 
Jeszcze w XVIII w. transport węgla odbywał się w koszach^uwieszo-
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nych u boków koni. Na jucznego konia ładov/ano do 450 kg.
Szybkość transportu jucznego była nieco większa niż koleśnego,
choc nieaogodnoscią bĵ ło codzienne zdejmowanie i troczenie ła- 
 ̂dunku. i

W pojeździe koleśnjan po X w. wyłączną siłą pociągową było 
bydło rogate,a zaprzęg vrołów zachował istotne znaczenie trans­
portowe przez ̂ całe średniowiecze. Cena konia była v/yższa niż 
wołu,a posługiwanie się koniem wdązało się we v.'czesnym średnio­
wieczu raczej z zawndem rycerza niż kupca. W zaprzęgu końskim 
stosowano początkowo uprząż jarzmową dziedziczoną po starożytno­
ści, ograniczającą wydajność końskiej siły pocięgowej.Sytuacja 
uległa poprawie w X w., kiedy weszła w użycie uprząż szlejowa 
1 chomąto,znane już dużo wcześniej w Chinach. Ulepszeni^, było 

, także podkuwanie koni,upowszechniające się jednak powoli z po- 
wodu Vvysokiej ceny żelaza.

Uniwersalnjmi pojazdem koleśhym był zr^ k̂ły wóz gospodarski 
na Kołach tarczowych lub szprychowych.Y/ysoka cena żelaza ograni­
czała uzyv>'anie żelaznych obręczy, a drewniana osie przetr-wały 

0̂ XVIII w. Wczesnośredniowieczna budowa wozów przystosowała 1 e 
 ̂  ̂ łego stanu dróg wyppsaźając w koła o małej średnicy,co uła-
twiało utrzym;̂ nr/anie róv/no’,mgi na wybojach.

utrzymywała się przewaga dwrukółki nad wozem cUoroko- 
-o-ijm .¿.ięki jej lepszej zyv/otncści,choć na v/óz czterokołoy/y za­
przężony w cztery zwierzęta pociągowe,ładowano 2 do 3 razy wie-

^ rozporządzeń z XVI w. nawet do
f  S/. rancuska dwkołowa "brouette" zabierała w początku
^ w. 13 sztuk sukna,gdy na czterokołową "carette" ładov/ano 

do 3 razy v/ięcej.
'Yobec otanu dróg,rodzaju siły pociągov/ej ,częstych przerw i po- 
- ooow powodowanych przez krępujące transport warunki prawne: 

orj celne,uprawnienia składowe miast i przymus drogi,prędkość 
pojazdów wynosiła przeciętnie 30 km na dobę, a wyjątkowo osią- 
g-ra ,0 km na dobę. Pomnożone to przez ograniczoną ładowność na- 
rzęczi transportu lądowego.przedstawia obraz niskiego poziomu 
transportowych sił wyt^^órczych.cByły one niezdolne do przemiesz­
czenia n.a Wj.ększe .odległości ładunków o znacznej masie. i Koszt 

kie£,o pr¿.eraieszczenią był wysoki. Przykładowo koszt przewozu 
wełny surowej w Anglii w XIII w. na odległość 80 km wynosił 15% 
■jco ceny. Im towar był cenniejszy,tym mniej dawał się odczuwać
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koszt przewozu,odpowiadający cząstce od 10-20>5 Jego wartości. 
Katomiast przewóz na większe odległości ładunkÓY; masowych,o nis­
kiej cenie w stosunku do ich znacznej objętości i ciężaru,wykra­
czał poza możliv/osci techniczne i ekonomiczne średniowiecznego 
transportu lądov;ego. Pozostav/ał on wyłączną domeną transportu 
wodą; śródlądowego i morskiego. ITa to składało się:nikła gęstość 
zaludnienia nie przekraczająca w okolicach o największym zagę­
szczeniu osadnictwa 10 osób na km^ oraz dominacja agrarnej go- 
spodarKi naturalnej,a v;raz z nią spożywanie dóbr na miejscu, 
w bezpośrednim pobliżu miejsca produkcji. •

Największe potrzeby transportowe z'wiązane były z podróżami 
władców,ich posłów oraz administracji dóbr kościelnych,klasztorl 
nych i wielkich lenników świeckich. Były one obsługiwane przez 
świadczenia podwładnych. 3ył to ciężar dla ludności dotklivry, 
zwłaszcza,ze oprócz obowiązku dostarczania środków przewozo'wych 
wchodziło utrzymanie podróżujących.

W Polsce posługi transportov/e obowiązyv/ały ludność Już 
w przededniu narodzin państwa w X w. Jedną z nich były posługi 
związane z podróżami po kraju odbjw/anjoni przez panującego z 
przesłaniem wiadomości i z bezpośrednimi potrzebami wojennymi.
0̂ Bolesławie Chrobrym pisał Gall Anonim w swojej kronice: 
’’Wszędzie bowiem miał swoje miejsce postoju i służby dla siebie- 
scisle określone”^< Podróże panującego ^vykształciły ciężar nra- 
wa książęcego pod nazwą ’’stacji książęcej". Poszczególne osady 
zapev.-nialy przetransportowanie wozów książęcych do osad,obowią­
zanych do kolejnego wykonania posługi. Z czasem ustalono trasy,
którymi poszczególne osady miały wykonywać tę posługę,zwaną 
przev/ozera.

Rozrozniano dwa rodzaje przewozu: chłopski i rycerski.Pier­
wszy wykonjnvany był zazwyczaj przez woły, a przewożone przedmio- 
y pozostawały pod opieką urzędnika zawiadującego książęcymi 

ruchomościami. Przewóz rycerski wykształcił się w miarę uzyska- 
iiia przez^rycerstwo ulg-od ciężarów prawa książęcego. Odbŷ ./ał 
się on końmi i stosowany był w przypadkach,gdy należało przyś-

Pier,v„t„a.»,bór tekatów.



I', 65

pieszyc transport przedmiotów szczególnie cennych lub ulegają­
cych szybkiemu zepsuciu, W praktyce posługi te stawały się źród­
łem nadużyć,poboru i wyniszczania koni przy załatwianiu błahych 
spraw. Kazimierz Sprawiedliwy starał się przeciwstawić temu pro­
cederowi postanawiając,że będzie”wyklęty ten,ktoby przy jakiej­
kolwiek sposobności zabrał na posługę lub kazał zabrać czworono­
ga,wyjąwszy tylko wypadek,gdy trzeba donieść o wrogach zagraża­
jących jakiejś prowincji** • * * ^

V/ dobie gospodarki miejskiej v/ykształciły się pod nazwą 
v/ozów /wrojennych lub skarbowych/ ciężary nakładane na ludność 
podczas wojny. Świadczenia te yyinagane od miast,polegały na do­
starczaniu podczas mobilizacji pospolitego ruszenia wozów wypo­
sażonych w ży\vnośó i pomocniczy sprzęt wojenny. Większość miast 
dawała po jednym wozie czterokonnym,a miasto znaczniejsze po dwa 
wozy i do każdego dv/óch pieszych.

Podczas wyprawy grunwaldzkiej Władysława Jagiełły v; 1410 r. 
[liczba wozów taborowych z ży\mością wynosiła co najmniej 10 ty­
sięcy, do czego należy dodać kilkadziesiąt wozóv\r z armatami,amu- 
nicją,sprzętem oblężniczym,rzemieślniczym,z kancelarią królewską 
i v/czy dygnitarzy. Kolumna tego taboru miała 84 km długości.

W miarę rozw^oju miast rosło znaczenie handlu,tym samym 
i transportu. Transport miast średniowiecznych był dziełom kup­
ców, przy czym długo osoba kupca łączyła w jednym ręku obydwie 
sfery działania-wymiany towarowej i transportu.ITiemniej wzrasta­
jąca wraz z rozwojem miast chłonność rynków wymagała jednak 
zwiększonych dostaw tov;arowych,a v/raz z tym funkcja transporto­
wa wyodrębniała się w v/ samodzielną gałąź.

Wzdłuż głównych linii komunikacyjnych wykształcił się za­
wód przewoźników /carretari,vectuarii,muliones/,którym kupcy 
zaczęli powierzać ładunki.

Wobec technicznych trudności i v/ysokiej ceny przewozów ma­
sowych na drogach coraz większego znaczenia nabierał transport 
wodą. W Polsce znaczenie transportowe głóv/nej arterii rzecznej 
zaznaczyło się dopiero na przełomie czasów nov/ożytnych,po pokoju 
toruńskim z 1454 r.,oddającym krajowi ujście Wisły do morza.

x/ Buczek K.^Publiczne posługi transportowe i komunikacyjne 
w Polsce średnioY/iecznej .Kwartalnik Historii Kultury 
Materialnej, 1967 nr 2.
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I ’  '2.1.3. Transport w wiekach XVI-XVIII
Od XVI w. wzrastały zadania transportu lądowego związane " 

z upowszechnianiem zapotrzebowania na surov/ce przemysłowe i na 
dobra konsumpcyjne pozyskiwane nie tylko na v/łasnym kontynencie, 
ale sprowadzane z całego świata,co stanowiło wynik wielkich 
odkryć geograficznych. Otwierało to rozszerzone horyzonty osad­
nicze i dostęp do nov;ych zasobów bogactwa.

Do egzotycznych ładunków napływających do portów Europy, y' 
wśród których dominowały jeszcze w XVI w. kruszce szlachetne 
i przyprawy korzenne,dołączyły chiiiskie jedwabie i porcelana, 
cienkie tkaniny z Indii,cenne kolorowe drewna z wybrzeży Afryki, 
cukier i trzcina cukrowa z Antyli,bawełna z Luizjany,Georgii 
1 Karoliny,tytoń z Wirginii,kakao z Indii Zachodnich,kawa z Jâ vy 
i Brazylii,łispbaijo, z Cłiin i CGjlonu#

Innymi przyczynami wzrostu zadań transportowych były 
wzrost liczby ludności,intensyfikująca się działalność przeła­
dunkowa portów morskich z potrzebami nowo scentralizowanych sy­
stemów administracji państwowej i wreszcie nowożytna taktyka 
,i sztuka wojenna. Ta ostatnia wprowadzała na arenę działaii wo­
jennych regularne armie.wymagające zorganizowanego,systematycz­
nego zaopatrzenia i operujące ciężkim sprzętem.artylerią i amu­
nicją do mej,dla ktorego potrzeba było. spravmiejszej sieci dro- 
sowej.jak również organizacji transportu.

Wzrastający obrót towarowy wprowadził na drogi ładowną 
furę kupiecką,Odróżniającą się od średniowiecznych typów wozów 
wukołowych^i wózków chłopskich swym raasyT,'/nyra wyglądem.Ulepsze­

niem zbiegającym się chronologicznie z odkryciem Ameryki by>o 
zastosowanie ̂ .piątego koła u wozu--ruchomego przodka mdając^go 
okrętnosc,której brak ciążył na wcześniejszej karierze wozu 
czterokołowego. Z ulepszeniem tym wiązały się zmiany konstruk- 
cyjne wozu-powiększenie średnicy tylnej pary kół i wygięcie osi, 

w ającej oła nieco ukośnie do jezdni, a w samej budowie 
koła-ustawienie szprych ukośnie do płaszczyzny obwodu w stoźko-'
i oLor zgiętą w środku. Nadawało; to lepszą sprężystość h
odporność na uszkodzenia na wybojach przy dużym obciążeniu !

WOZU*  ̂ '
> i

zsoleinlojącjJ, alę 1 int.nsjtituJącjm stosunkom 
hMiaiowjm posttpo»8lo ujednolioonlo typów Indowmych wozów kupiec-
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kich.* Do PolsIci*np* przcniks-ł wzór wozu kupców z Norymbcrgi, 
którego innowacją było chronienie obręczy przez metalowe okucia. 
Początkowo oszczędnie je stosowano z powodu wysokiej ceny żela­
za,a gdy się upowszechniły,poYistały nowe wymagania co do odpor­
ności jezdni na żłobienie kolein.

W pojazdach co transportu osob pojawiły się nieznane daw­
niej urządzenia do łagodzenia wstrząsóv/.. vV tym celu w ZVI w. 
skrzynie wozow zawieszano na łańcuchach,a potem na pacach przy­
mocowanych do luśni. Hajw'czesniejsze te kolebki v/ypierały' po jazdy
0 prymitywnej konstrukcji ze skrzynią spoczyv/ającą bezpośrednio 
na osiach.
Pod koniec XVI w. pomysłov;i rzemieślnicy włoscy zaczęli zastępo­
wać sztywne luśnie sprężystymi ppdporami z żelaza,nazywając wehi- 
kuł-zresorowany w ten sposób-caroccio. Resory podnosiły komfort 
pojazdów osobowych i otworzyły dzieje jego rozwoju.
Róvmolegle z uzbrajaniem dróg w twarde nawierzchnie,pojazdy zro- 
sorowane stały się instrumentem transportowym regularnych linii 
poczt^owych,królujących vż transporcie pasażerskim aż do urucho­
mienia kolei żelaznej. ’ ‘

'7 ' . . I ’¿rodłem energii w transporcie lądowym pozostała nadal zwie­
rzęca siła pociągowa-woły,konie i muły, a na mniej dostępnych 
szlakach zwierzęta juczne. Woły bardzo, długo zachowały znacze­
nie nie tylko w rolnictwie,ale także w transporcie,szczególnie 
na krótkich odległościach,były one nieocenioną siłą pociągową, 
wszędzie tam gdzie o wykonaniu zadania transportowego decydowała 
siła,cierpliwość i taniońć zwierzęcia.] We Francji jeszcze w 
CTIII w. w okręgu Bordeaux /w latach 1743-1744/ obciążano lud­
ność szarwarkiem przy zwózce materiałów do budowy dróg,angażu- ' 
jąc przez^8 dni w roku 62032 par'wołów, 3292 zwierząt jucznych
1 650 koni . Na Ukrainie, aż do ,czasów I wojny światowej dłu­
gie r^ędy naładowanych zbożem sań,zaprzężonych w woły,ciągnęły 
do Odessy przez zaśnieżone róvminy. Koń,który w średniowieczu 
byj. przypj,sany do rycerskiej godności, a v/ mniejszym stopniu do 
transportu mieszcz£Uiskiego,v/ czasach nowożytnych zaczął służyć 
coraz szerszym kręgom spbłecznyra.; Ua upov/szechnienie hodowli
i selekcji konia wpłynęło formowanie w czasach nowożytnych sta­
łych armii,ze zróżnicowanymi rodzajami konnicy.
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' ł
Do początku X1Z w. transport lądowy,mimo stałego v/zrostu  ̂

przewożonej masy,nie zdołał się v/yzv/olić od tradycyjnego źród­
ła energii. Dokonywała się z czasem znaczna koncentracja zwie­
rząt pociągowych w miastach. Przy róvnioczesnym skupianiu garni­
zonów konnicy,następowało w wielu okolicach dotkliwe uszczuple­
nie zasobów paszowej gospodarki rolnej, a w związku z tym spa­
dek siły nawozowej i osłabianie produkcji gospodarstwa wiejakie­
go, co stało się jedną z przyczyn ogólnego rozkładu gospodarki ‘ 
feudalnej.

Y/yraionione v/cześniej wynalazki doskonalące pojazdy, jak 
również intensyfikacja przewożonych ładunków,wymuszały rozbudo­
wę sieci drogowej o umocnionej i niwelowanej
sazanej w mosty,wiadukty,groble i spra-wnie obsługiwane przepra­wy.

Z ^państw europejskich najwcześniej ulepszaniem sieci drogo­
wej zajęła się Praneja.Wynikało to z dążenia monarchii do po­
wiązania stolicy-Paryża z |głównjmii miastami królestwa. Ustawo­
dawstwo z doby rewolucji rozróżniało 3 klasy dróg według ich " 
ukierunkowania; 28 dróg z Paryża do granic paiistwa o łącznej 
długości Ok.15000 km, 97 dróg transwersalnych od granicy do gra­
nicy państwa o łącznej długości ok. 17000 km oraz liczne drogi

j°‘ °
Podczas gdy Praneja,później Anglia i Holandia,brukowały *

swoje drogi, w Europie Środkowej i Wschodniej,pojazdy toczyły 
się nadal po piaskach i grzęzawiskach.

W Polsce mimo tranzytov/ego znaczenia szlaków lądov/ych aż 
do rozbiorów nie brukowano dróg. Brak było organizacji zdolnej 
o^podjęcia 1 przeprowadzenia tego zadania. Centralna władza 

państwa była bezsilna i w dodatku ślepa na inne względy gospo­
darcze niz pozyskiwanie intraty z majątlcu rolno-leśnego.
egemonia szlachty w życiu gospodarczym i społecznym uszczuola- 

ł a  Od XVI w. gospodarczą i polityczną rolę mieszczaństwa.Wojny 
z po owy XVII w. vrtrąciły ponadto miasta w stuletni okres bier­
ności, w któryia rozluźniły się pielęgnowane w średniowieczu ich

z S s s  »“- ‘»»i na
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'fstosunki handlowe z otaczającym je zapleczem wiejskim.Ekonomi­

cznie słabe i pozbav/ione głosu mieszczaiistwo nie mogło nawet 
domagać się usprawnienia transportu kupieckiego,a tym bardziej 
podjęcia ulepszania dróg na własny rachunek. Dlatego jeszcze 
w drugiej połowie XVIII w, niemałą rolę odgrywał transport jucz­
ny i pieszy, Da dalekie odległości dokonyv/ano przegonóv/ bydła 
rzeźnego, Xa plecach transportov/ano ładunki przy skupie i prze­
noszeniu produkcji chałupniczej.‘Odbywały się także masov/e węd­
rówki piesze,zwłaszcza przy odprawianiu pielgrzymek. Rozmiar 
SY/iadczen transportov/ych wykony^vanych jako posługi pańszczyźnia­
ne na rzecz dworu i masa przemieszczanego przez nie ładunku, 
przev;yższały v/ielokrotnie rozmiar usług transportowych v^kony’/za— 
nych odpłatnie,

i
2,1,4* Transport v/ieku XIX

Pierwsze czterdziestolecie XIX w, można nazv;ać okresem dy­
liżansu. Odznaczało się ono swoistą kulturą transportu pasażer­
skiego, ale było także okresem intensywnego budowania szos i eks­
ploatacji transportu towarov;ego 'o trakcji konnej.

W technice budowania szos nastąpiły zmiany,zaczęto układać 
nawierzchnie z drobnych- kamieni na twardym podłożu lekko wyskle- 
pione,

John Loudon Macadam zastosował metodę różniącą się od do­
tychczas przyjmowanej,a polegającą na ugniataniu nawierzchni 
z tłucznia na elastycznym podkłacizie. System ten został przyjęty 
jako v/zorcoYv’y w budovnictv/ie szos na kontynencie Europy, Ugnia­
tanie nawierzchni v/yKonyv/ano począ_tkov;o ręcznie,ciężkimi ubija- 
kami^ tzw. babami. Od 1830 r. rozpows:^echniło się zastosov/anie 
ciężkiego walca o napędzie paroY/ym.

Szerokość dróg uległa y/ XIX v.̂, normalizacji; mierzyły one 
od 8,7 do 15,2 m, przy czym około 1/3 szerokości wypełniała 
v;raz ze ścieżką dla pieszych,tzw. droga letnia zniwelowana bez 
'sztucznej nawierzchni.

Dzięki rozgałęziającej się sieci tego typu szos i doskona­
leniu jakości użyvvanych pojazdów wzrastała szybkość transportu 
pasażerskiego z 2,2 kin/h v/ XVII v/, do 9,5 km/h i v;ięcej w 1848 r.

x/ Podróż z Y/arszawy do Krakowa /304 km/ tiWYała 21-i godziny 
' i była uznawana za szybką,gdzie przeciętna Y/raz^z postojami 

w yn o siła  1 3 , 5  km/h.
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dały spodziewanych rezultatów,zv,t?ó cono uwagę na opłacalność za­
stosowania nafty,której pena po zapoczątkowaniu wierceń szybów 
naftowych znacznie się obniżyła*

Właściv;e dzieje samochodów z silnikiem gaźnikowym rozpoczę­
ły się od wysta^wy paryskiej w 1889 r* ,na której zademonstrowano 
dwucylindrowy silnik Dalmlera o 700 obrotach na minutę,nadający 
się do umieszczenia pod maską wozu. Użyteczność jego eksperymen­
towano V/ różnego typu wehikułach 3 1 4  kołowych. Prawo eksploa­
tacji motoru Daimlera przypadło zrazu w udziale francuskim war­
sztatom Panhard-Levasseur,ale szybko rozpowszechnił się następ­
nie w Anglii 1 S oanach Zjednoczonych i wobec narastających l a v / i — 

nowo ulepszeń przestał byc w końcu v/zorcem. V/yparły go motory 
lżejsze z cylindrami rzędówki o większej mocy,chłodzone wodą. 
Odtąd pojawiały się v/ciąż nowe modele wozow,będące owocem oży­
wionej pomysłowości plejady konstruktoróv; /m.in. Austin w Anglii, 
Ford w Ameryce,Delahaye i Renault v/e Francji/.

i^arunkiem rozpowszechniania się samochodu było zaopatrzenie 
kół w pneumatyczne ogumienie.Robert Tomson w 1845 r. opatentował 
projekt rury kauczukowej* wypełnionej powietrzem odgrywającej ro­
lę poduszki gazowej między jezdnią a wehikułem. Y/ynalazekj ten 
nie odpowiadał żadnej współczesnej potrzebie i poszedł v/ zapom­
nienie. Zasługa przypadła w udziale irlandzkiemu weterynarzowi 
J.B.Dunlopowi,który chcąc chronić grządki w ogrodzie przed żło­
bieniem kolein przez rower syna w^yślił dętki. Pomysł ten opa­
tentowany w 1888 r. polegał na ochronie rury guraov/ej powłoką 
z tkaniny,wzmocnioną przez nagumowane pasy na powierzchni tarcia, 
która zaopatrzona była w uchy/yty przyklejane do obręczy koła. 
liie miał ten v.^ynalazek jeszcze wiele wspólnego z obecnym ogu­
mieniem, dopiero udoskonalenie v/prov/adzone przez braci Michelin, 
polegające na dodaniu v/ymienialnej dętki umożliwiło rozpov;sze- 
chnienie się komunikacji samochodowej.

r/ynalazczośó nie zatrzymała się na silniku zapłonoY^ym 
Daimlera i jego następnych ulepszeniach. W 1897 r, Rudolf Diesel 
zbudo\;ał silnik Y/y-sokoprężny oparty na zasadzie sprężania po- 
\»ieti'za,co powoduje wzrost temperatury sprężonego powietrza do 
80 C, Powoduje to samozapłon wtryskiv;anego paliv/a. Głóvme zalety 
Ynmalazku polegały na wyeliminowaniu urządzenia zapłonowego 
a- stosowaniu tańszych od benzyny paliw w postaci oleju napędowe-
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go. Ujemną stroną była grubość ścian bloku silnika i cylindrów 
/konieczna z uwagi na duże ciśnienie/ i związaną z tym jego ma­
są. Zastosowanie silnika wysokoprężnego w transporcie w tym okre' 
Sie okazało się praktyczne w żegludze i trakcji kolejowej.nieco 
później w samochodach ciężarowych.

Techniczne i ekonomiczne skutki zastosowania silnika spa­
linowego były nie raniej doniosłe niż zastosowanie kilkadziesiąt 
lat wcześniej silnika parowego. • Można je widzieć w dwóch współ­
zależnych od siebie układach v/yi,vodzących się jeden z nrodukc-ii 
nowych środków transportu,a drugi we wzrastającej rywalizacji 
o panowanie nad źródłami ropy naftowej.

Niewielkie wykorzystanie silnika parowego w transporcie 
drogowym zostało z powodzeniem zrekompensowane w transporcie 
kolejowym. Narodziny kolei należy zawdzięczać skojarzeniu dwu 
elementów,które wykształciły się od siebie niezależnie,a miano- 
wlcio trasy wyposażonej w szyny i trakcji mechanicznej. Tory 
zaopatrzone w belki do przesuwania po nich wózków z urobkiem 
stosowano w górnictwie już w XVI w. Pierwotnie były to tory dre­
wniane, w 1767 r. Reynolds ulepszył transport szynov^v układając 
eliwne rynienki o prostopadłych ściankach. W niesnełna 10 lat 

później szynę rynienkową zastąpiono kątową.,Szyna o współczes­
nym kształcie pierwotnie żeliwna,później stalowa,była pomysłem 
JosBop. „ ,789 P. Bo o proeKroJo sPzppia PostooLaL Poł-
merze¡na kołach wagoników,utrzymujące pojazd na torze. Powodze- 
n »  trasy aoypowoó tytoPy „l,o rapa™,ona nawat pray 
tradycyonea trakcji zwierzęcej. Właśnie tor szynowy otworzył , 
realne możliwości pełnego wykorzystania trakcji parowej.grzez- ' 
nącej w tym czasie na angielskich drogach.

Blisko trzydzieści lat trwały poszukiwania praktycznego 
rozwiązania trakcji parowej na szynach,zapoczątkowane w 13 0? r 
przez Richarda Trevithicka.a zakończone konkursem,który miał ' 
mieasce w 1829 r. w Rainhill. Z pięciu zgłoszonych parowozów
ta" /"R^°k°+n/ tylko trzy. Zwycięstwo odniosła "Rakie- '

/ ocket /, dziewiętnasta z rzędu lokomotywa zbudowana 
w warsztatach George a Stephensona.
_ Następne dziesięciolecia przyniosły dalszy rozwój i sne- 

cjalizację parowozow stosownie do celów,którym miały służyć 
a współzawodnictwo poszczególnych towarzystw kolejowych prl^a-
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dziło do poszukiwania na,j ekonomiczniej szych sposobów eksploata­
cji drogą zwiększania prędkości w transporcie pasażerskim i ma­
sy pociągóv/ w transporcie towarow;̂ Tii, Masa "Rakiety” wynosiła 
4572 kg, 10 lat później parowóz "Ivon Duke" o masie 35,5 Mg 
z 5-6 wagonami o masie 24-25 Mg każdy,pokonywał odległość 124,3 
kra w 85-87 min^{ ■

Ulepszeniem wprowadzonym od ,lat siedemdziesiątych ubiegłe- 
go si»ulecia było zastosov/anie silników sprzężonych dwu albo 
trzycylizidrowych. Umożliwiły one,na względnie masywnych paroT/o- 
zach,wydatkowanie wzmożonej mocy w krótkich odstępach czasu,co 
miało znaczenie dla utrzymywania prędkości przy pokonywaniu 
wzniesień. i ?

Dzięki zaletom takim jak: duża prędkość,regularność,punktu­
alność, masowość i taniość,kolej. żelazna podporządkowała sobie 
w ciągu XIX w. transport drogo^wy jako gałąź zasilająca i /z vfy- 
jątkiem szczególnych okolic jak Nadrenia lub rejon Y/ielkich 
Jezior/ odeorała większość ładunków drogom wodnym. Zalety nowego 
śrocka transportu były niepodważalne,ale mobilizowanie środków 
na inwestycje związane z utworzeniem i uruchomieniem transportu 
kolejov/ego nie we wszystkich krajach były jednakowe. Stąd zago­
spodarowanie transportowe nie było równomierne. Wynikało to 
z wielu przyczyni,przede wszystkim ze stanu rozwoju przemysłowe­
go poszczególnych państw,zaludnienia,jak róvmież organizacji bu­
dowy kolejnictwa. •:

W większości krajów początko^yy udział państv/a w budowie ko­
lei był nikły. Rolę budo^miczego^kolei podjęła się młoda kapita­
listyczna burżuazja,kupcy,przemysłowcy i bankierzy dostrzegając 
w tya przedsięwzięciu dźV/ignię ekspansji sv/ojej działalności go­
spodarczej,a także noY/e źródło zysku z przedsiębiorczości budo­
wlane j , sprzedaży usług transportowych i ze spekulacji giełdoY/ych 
akcjami kolejovymi. W miarę rozwoju kolejnictwa następov/ał w nim 
coraz większy udział parÍ3twa,co ¿oprowadziło do systemu miesza­
nego pry.mtno-państwov/ego. Najv/cześniej wyciągnięto wnioski 
z niebezpieczeństw pozostawiania ;prymtnym kapitalistycznym inte- 
u-esom nieograniczonej sv/ooody v/ eksploatacji kolei żelaznej na 
kontj^mencie europejskim. Z większą ostrością doszły tu do głosu 
.̂zglęo.y polityczne i strategiczne niż w ubezpieczonej przez mor- 
okie granice i potężną flotę wojónną Y/ielkiej Brytanii alto na

1 i

x/ 1'Iock D.S. British Trains.Past ̂ and Present .London 1951,s. 20.
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kontynencie amerykaiiskim oddzielonym oceanem od europejskich, 
se^siedzkich rywalizacji. Z czasem następov/ało przejmowanie kolei 
żelaznych przez państwo. ,W przededniu I wojny światowej koleje 
paristwowe nie istniały jedynie w V/ielkiej Brytanii i Hiszpanii, 
w pozostałych państwach europejskich udział kolei państwov/ych 
był znaczny.

i
Tabela 19* Gęstość sieci kolejowej w v/ybranych krajach •

w 1910

I K r a j
Długośćsieci
/wiorsty/

Koleje 
na 100. . 
wiorst^^'^

A

Koleje na 10 
tys.mie~ 
szkańców B

------1
Współczynnikgęstościq -i /n .

______

tj A . B'

Belgia 7638 29,48 1 1 1 , 4 1 18,34i Stany Zjednoczone 353793 5,20 41,36 1 4 ,5 7Dania 3275 9,68 1 3 , 1 3 11,37Niemcy 55492 11,68 9,84 1 0 ,7 2
Francja 45236 9,60 11,61 10,55
Zjednoczone Królestwo 35027 12,70 8,45 10,36
Szwecja 12814 3,26 . 23,60 8,77Austro-Węgry 40078 6,72 8,51 7,56V/łochy 15715 6,24 4,84 5,50Hiszpania 14003 3,21 i 8,35 5,18 .Norwegia 2701 0,95 1 2 , 1 6 3,40
Rosja /europejska 52123 1 ,0 9 3,73 2,02z Polską i Kaukazem

1 bez Finlandii/
! i

Kolej^Żelazna w XrX w. miała nie tylko znaczenie gospodarcze, 
ale rovmież militarne. Wprowadzenie do działaji wojennych armii 
stałych,wymagało wyodrębnienia organizacji zapewniającej.ciąg­
łość i trwałość zaopatrywania ich w żyvmość,paszę i sprzęt

Żeleznyje dorogi w Rosii,dokład Sjezdow.Y ocere- 
PetJrsburg ISlO^s^Tb!'’̂ ^®^ Promyszlemosti i Torgowli.

xx/ Jedna wiorsta równa się w przybliżeniu 1,07 km.
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wojenny. Wojny z okresu napoleońskiego wykształciły formy orga-
I  *

nizacji opartej na trakcji konnej. Dalsze zmiany dokonyv/ały się 
w XIX w. pod wpłyv;em postępów kolei żelaznej. Wraz z jej udzia­
łem w działaniach wojennych,do tradycyjnych zadań transportu 
wojennego-ohsługi manewru v;ojska i regularnej dostawy zaopatrzę' 
nia,dołączyło się stopniov/c nowe zadanie-mobilizowania zasobóv/ 
gospodarczych stron walczących* ^

' I
Tabela 20. Siec kolei europejskich w przededniu pierwszej 

wojny światoYrej^^

Kraj Rok I
Długość sieci 

ogółem 
/’W lon/ j

Z tego koleje j 
państwov/e 
/v7. km/

Kiemcy 1914 I 63716 ’
--------------— — -i

58809 i
Austria 1914 1 ' 47189 38616 j
Francja

, 1914 I 51420 9 0 1 0
Rosja /z częścią 

azjatycką/ 1916 ! 
1

73769 60820
Italia ' _ 1916 18721 13718
Belgia 1914 3771 4 3 4 4
Holandia 1915 3339 1802
Wielka Brytania 1915 38135 —
ozwajcaria 1916 5746 5691
Hiszpania 1914 15088 -
Kraje skandynav/skie 1915 2 1 9 7 3 9621
/ Dania, Horv;egia, 
Szwecja/ 1111

J
Udział kolei żelaznych w działaniach wojennych miał miejsce 

po raz pierw^szy w 1848 r.-dor;̂ n,vczo podczas wojny włosko-austria- 
ckiej, w 1849 r. przy przewozie wojska rosyjskiego zdążającego 
na pomoc Austrii w tł^umieniu powstania węgierskiego. V/ tym też 
.̂¿.asie zanotowano pier.Yszy przypadek celov/ego niszczenia kolei; 
podczas ODxężenia wenecji w 1843 r, v/ysadzono w powietrze kilka 
przęseł mostu kole,]ov;ego przez laguny,uniemożliwiając ruch

x/ Wielopolski A, Zarys gospodarczych... op,cit.,s.259.
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kolejowy. V/ 1850 r. w Austrii podczas napięcia stosunków prusko- 
austriackich odprawiano dziennie przeciętnie 6 -7 pociągów, prze­
wożących po 3000 ludzi,300 koni,70 wozów i dział oraz około  ̂
150 Mg innego sprzętu v/ojennego. Pod v/zględem szybkości nie 
przewyższały one tradycyjnego sposobu wojskovrych przemarszów
0 własnych^siłach. Zwróciło jednak uwagę zainteresowanych na 
użyteczność kolei żelaznych dla celów wojskowych i stało się 
punktem v/yjścia dla uwzględnienia momentów strategicznych przy 
zarysowywaniu w 1851 r. ogólnego układu sieci kolei austriackich

Od tego czasu rosło znaczenie kolei w transporcie wojsk, 
szczególnie w wojnach prusko-durlskiej / 1 8 6 4 r./, prusko-austria- 
ckiej /1866 r./, prusko-francuskiej /1870/71/. Doświadczenia 
wymienionycn wojen,a szczególnie v/ojny prusko-francuskiej odsło­
niły możliwości nowoczesnych środków transportu w doprowadzeniu 
na pole walki zmasowanych sił wojsko'wych i szybkość ich przemie­
szczania. V/yv;arły one też wpłyv. na upowszechnienie na kontynen­
cie Europy dążeń do upaj'istwowienia kolei żelaznej i do uzupełnia
nia istniejącej już sieci kolejowej liniami o znaczeniu stratę- 
gicznym.
2.1*5. Transport w latach 1 9 1 4 - 1 9 3 9

Podczas pierwszej wojny światowej /1914-1918/ transportowe 
usługi militarne,jak też pośrednio związane z działaniami wo­
jennymi, rozrosły się do ogromnych rozmiarów. Dzieje tego okresu 
odznaczały się masowością celowego niszczenia narzędzi i urzą­
dzeń /wysadzanie mostów i linii kolejowych,zatapianie statków/
 ̂ dużym stopniem ich zużycia na skutek intensywnej eksploatacji

1 zaniedbania prac renowacyjnych. Największe znaczenie w tym 
okresie posiadał transport kolej owy,pomimo że istniał już w fmi 
okresie transport samochodowy i rodził się transport'lotniczy".

oleje niemieckie w chwili wybuchu wojny dysponowały tabo­
rem /w zaokrągleniu/ 30000 lokomotyw, 85000 wagonów osobowych 
i pocztowych, 660000 wagonów towarowych!/ Świadczenia kolei żela­
znej w okresie'mobilizacji wybiegły pod względem wymiaru daleko 
pona sobie podobne z czasu v/ojny prusko-francuskiej 18 7 0 /7 1 r.
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W ciągu dviu tygodniu między 2 i 18 sierpnia 19U r. 16 mostów 
na Renie przepuściło ponad 10000 pociągów zdążających na zachód 
z niemieckim transportera wojennym. Jeden tylko most w Kolonii 
przepuścił 2150 pociągów w 10 minutowych odstępach.

Podczas,gdy mobilizacja transportu marszowego w 1870 r. 
obejmowała 1300 transportów kolejowych,którymi przewieziono 
54SOOO ludzi, 157300 koni, w sierpniu 1914 r, zanotowano 11100 
transportów obejmujących 3120000 ludzi i 860000 koni. Koncentra­
cja armii po stronie francuskiej postawiła przed koleją zadania 
przewozu 1200000 ludzi, ok.400000 koni i 80000 pojazdów artyle­
ryjskich 1 innych wojskov/ych. Niektóre stacje rozrządowe na li­
nii parysko-śródziemnomorskie-j ,na której przewożono dywizjo 
^•Ipsjskie i algierskie,obsługiwały do 200 pocipjgów na dobę,
a kompania kolejov/a wschodnia przepuszczała przez stacjo v/ęzło- 
we po 400 pociągów na dobę ,

V/ listopadzie 1914 r., gdy po nieudanych próbach błyskawi­
cznych rozwiązaji rozpoczęła się wojna pozycyjna,przed kolejami 
żelaznymi otv/orzyło .się zadanie uciążliwej obsługi zaopatrzenia 
wymiany oddziałów. Dla Niemiec .których front działań wojen­

nych sięgał daleko poza gpanice -własnego terytorium,oznaczało 
to obsługę prze-wozów na sieci o 25000.km dłuższej,niż sieć kole­
jowa kraju. Intensywność przewozów kolejowych wzrosła do grani- 
Cî njch w 1916 r., kiedy ,to wpro-wadzono życie program Hinden- 
burga. Program ten zakładał dwukrotny wzrost produkcji amunicji, 
miotaczy min,trzykrotny-dział i karabinów maszynowych oraz na­
kreślał wzmożenie przev/ozów koksu,węgla i stall.

Udział rosyjskich kolei żelaznych w zmaganiach wojennych 
miał charaKter bardziej ekstensy;,-my wobec słabszego zagęszczenia 
I sieci kolejowej i bardziej wydłużonej linii frontu niż we 
Jirancji. J czasie vrojn5>- stanęło zadanie budov^ania połączeń umo­
żliwiających komunikację z krajami alianckimi,w tym celu prze­
budowano między innymi kolej z Wołogdy do Archangielska,* 
a w 19 17 r. zakończono zapoczątkowaną przed wojną,budowę Kolei 
żelaznej Amurskiej.której zadania nie ograniczyły się do zadaii 
strategicznych,ale objęły również obsługę rolnictwa i górnictwa.

x/ iaraże,s,329
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Budowa nov/ych linii kolejowych w okresie wojny,choć pozo- '' 
stawiała w pewnych przypadkach spadek użyteczny gospodarczo 
odznaczała sig na ogół doraźną zależnością od zadań wojennych. 
udo^vnlctwo to było prowadzone nieraz przy użyciu przymusowej ' 

pracy jeńców wojennych pośpiesznie i niedbale. Znaczna część 
linii zbudowanych w czasie wojny uległa następnie kasacji,jak 
to miało miejsce,np.we Prancji,gdzie Amerykanie zbudowali pod­
czas wojny linie pomocnicze omijające węzeł paryski. Podnorząd- 
kowanie kolei zadaniom wojennym spowodowało wzrost in^erln^u 
państw wojujących w sprawy kolejowe i pozostawiło trwLe^śiady 
w .mianach statutowych i organizacyjnych kolei żelaznej

_ W czasie pierv;szej wojny światowej w transnorcie l^dow^^ 
dominowała kolei u n ‘
w^-ększej roli KLmni. nie odegrał praktycznieększej roli.hiemniej pierwsze próby wykorzystania transnc^fusamochodowego do nrzer^utn ' pOj.tu ^bo Qo przerzutu wojsk,jak róvmież amunicji otwn-^^>nr

do kariery w powoiemym traraporole paoazerakl.,’l to^ril

ce1 f p r z e J ó o K p o y . .  „ i
cej od otulaoia re.oipoji tranoportowej. Caepaoą rolę odersai

3zcze ransport o trakcji zwierzęcej. Równocześnie z rozwin^*e tym transportem koleloY^/m o . i-ozwinię-trakcji parowej, zaczęła skut-̂ -̂n-ir.

kryay3 opo.oio.aoy keopoóo.eipi,, okotkle,. ekspioata"no»I;iL 
nZ° ‘̂ Z ° Z  i a r ° ° ‘" ‘ " “"'‘‘- ‘.P-J' ponadproecipt-
iTf. I I zniszczoną w wyniku działań wojennych

astrukturą oraz kasacją niektórych 1 ’niT ’ . *
nie dla celów militarnych.

oaaozaio'‘I i r ^ t M i r t D i n " ' ' ’°“ '’''° gospodarczego aa-a nnct .  ̂ oDjętosci przewozów i spadek rsntov/nośc-i
a następnie głęboki kryzys gospodarczy z lat 1929 1 9 , 1  "wał knmnT-i  ̂ ^  <^¿^“1933 spoY/oao-komplikacje w rozwoju kolei.'Ponadto rozwój n-zemvs>„ ™ ^
ryzacyjnego i lotniczego odbierał km.i. T
pasażerskiego i cenne ład^kl r  1
odległościach, w przewozach masowych ciLerdlfkoili^^stlwlf''’'̂

.d.a d - r , : r : : -  ,
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a produkcji samochodów wskutek przekształcania warsztatów mecha-
fnicznych w fabr3'ki broni i pocisków. W państwach centralnych 

brakowało gumy na opony i paliwa do silnikóv;. Wiele warsztatów 
samochodov»'ych po obu walczących stronach przekształcano w war­
sztaty produkujące sprzęt lotniczy,który nabierał coraz większego 
znaczenia szczególnie dla lotów wywiadowczych i dy\ver3ji na ty­
łach wroga^'^ Okres ten był natomiast sprzyjający dla amerykoii- 
skiego przemysłu samochodowego nie dotkniętego przez v/ojnę,który 
ostatecznie aźwignął się na wysoki szczebel industrializacji. 

Motoryzacja i przemysł samochodo?/y wywodziły się z innych 
przesłanek niż budownictv/o kolejowe. Każda linia kolei żelaznej 
bj-ła inwestycją wymagającą jednorazov/ej mobilizacji siły robo­
czej X znacznych kapitałóv/,a jej udziałowcy mieli 7/ perspekty­
wie zyski płjTiące z zav/ładnięcia monopolem transportu na zbudo­
wanej przez siebie drodze a obsługiwanej własnym taborem przewo- 
zo7/ym. W przypadku samochodu sytuacja była inna. Sieć drogov/a 
juz istniała. W miarę jak ruch samochodowy tę sioó opanowywał 
nastała konieczność- jej przystosov/ania do tego ruchu. Stąd cię­
żar budowy nowych dróg i modernizacji starych parzypadał w udzia­
le nie przedsiębiorcy przewozowemu,ale budżetom paristwowym i sa- 
morządowym-obciążał płacących podatki. To spowodowało,że motory­
zacja czerpała premię z funduszu społecznego,jednocześnie indy­
widualne dążenia do posiadania własnego środka transportu,stwc- 
rzyły ogromną chłonność rynkową,rozszerzającą się elastycznie 
vm:-ez z obniżaniem ceny samochodu. Początkowo były to przeważnie 
..amo^hody osobowe. Produkcja samochodów ciężaro-wych była ogra­
niczona przez brak pneumatyków wytrzymujących duże obciążenia 

..tosowania wciąż ogumienia lanego. Rozwoj samochodów ciężaro­
wych aatuje się od początku obecnego stulecia w Stanach Zjed:ao- 
czonych-co jest paradoksem-koniunktura dla nich otworzyła się 
vi ckiOsie wielkiego krj'zysu ekonomicznego z lat 1928-1 9 3 3,kiedy 
to w w'jTiiku podwyższania stawek przev/ozovych,przy próbach rato­
wania rentowności kolei,nastąpiła ucieczka ładunków z kolei na 
samochody. Rozpowszechnił się wówczas żyvfiołowy i chaotyczny

' lotnictwa w tym okresie może stanowić statysty-
samolotow,która wynosiła po stronie alian- 

stronie niemieckiej-1139 sztuk. 1-iop.jlski A. zarys gospodarczych... op.cit.,s.352.
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proceder znany pod nazwą "fly by night operations", w którym 
przewoźnik ograniczał się do pobierania zwrotu ceny paliwa 
i kosztów własnego utrzymania bez uwzględnienia amortyzicji wo­
zu Dla ratowania interesów-w większości krajów-kolei p.ulstwo- 
wej nastąpiły^działania w dwóch kierunkach. Po pierwsze zmiany 
techniczne,które oprocz budownictwa nowych linii kolejo->vych 
obejmowały wprowadzenie trakcji elektrycznej i sualinLeT przy-

nawierzchni do zwiększonego ciężar^ 
p ędkosci pociągów,odnowę taboru przez vą,rowadzenie ciężkich 
komotywo oszczędnej gospodarce paliwowej i wagonów o ¡więk- 

j--onej pojemności oraz ich specjalizację dla rozmaitvch ład!n 
kow,wprowadzenie hamulców zespolonych,nasta^wni mecha;icz;rell

“ ■ ^'^eulacle a<tel„lPtraortd- ta“ e"

wiającjTn w stosunku do kolei dzr-rioi.,.,- . °'=noao.\’ym uprą-
nież subwenoinnrNuror.-r̂  -i . î niczą, jak rov/-suDwencjonowanie ulepszeń stosowanych przez kolon • n nie kredytów i po'>vcĉ ou -ioi- ' ■ • przez kole j ,udziela-n , Po-yczek,jak również zezwoleń na uruchamipr-iowłasnych linii sainochodowvch 7 uso ■ ruchamianie ̂ .. ‘ucnoaowych. I oiegiem czasu wyodrebrnlvawa rożne typy transportu rządzące sio w>. • §°niły s.ę
mi kalkulacvinvml Pr- ' ‘ własnymi prawidłowoscia-

d .„lej, .d,l„oścl, prddwodo„,-.ede„i:i elL“ ™ . !  - T "
pot«,b ppb,„„.o»y,h oemlPja.yoh ładunków na krdłiay-n oan f  aciach,natomiast kolei zaDev/nin>„ k . kxo.szych oaległo-
dużych Odległościach. ‘ obsługą ładunków masowych na

Przemysł samochodov/y, w odróżni en i i.
Od Chwili awolch nanodcln „i: kL“ o” raI.
polityki transportowej ale czvo+n k  ̂ P-zesrankami
BpodaroWania "vskn o'nsi'cyjnymi względami wygo-X ciiixa. ¿̂ ySKU z rnü,SOWGl T T
skutków motoryzacji bvłv niinopi ■ . - • _ ® z gospodarczych
samochodów. Bcapoóncdnlo po Produkcji
»00 Ich ojczycną były Stany Zoedhoczona.gdzle^działaL^^zITrr' 
przomyałcwa Ponda,nlaco później zakłady »dencnai M o S a "  c l L  
tych koncernów była or2-Rri7o«ńn, •
daltbionatwa p o m Ó c n i c ^ d ,  V '»“PP-^l^^^jloa prze-V pomocnicze produkujące materiały uedne metale i
Ueny,„E„„le„ie U p .  snno.ce po wykończone elementy' Ople!’ ‘
ar. na tych elementach noz.lnlptc pnodukcJe taa^l'a
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, . 'Ioiganizacyjne skierowano na geograficzne przybliżenie produkcji
do odbiorcy,przez mnożenie punktów montażu samochodów z dostar­
czonych elementów gotowj^ch. Amerykaiiskie formy organizacji prze­
mysłu motoryzacyjnego stopniowo przenikały na kontynent,europej­
ski, W dążeniu do zdobycia tytułu "Forda Europy" model taniego 
samochodu opracov/ał Francuz Andre Citroen przy współpracy Julesa 
Salomona,a za ich przykładem podążyły warsztaty Louisa Renaulta. 
We Włoszech seryjną produkcję rozwijała firma "Piat",która w 1928 
rok-u produkov;ała 200 samochodów dziennie. W Miemczech kryzys 
powojenny zahamował produkcję większości fabryk samochodov/ych, 
niektóre z nich dla ratov/ania swego istnienia poddały się zwiorz- 
chności koncernów amerykaiiskich /jak np. Adam Opel koncernowi 
General Motors/, a Ford utworzył w Kolonii swój pierwszy amery- 
kailski^oddział montażov/y. Z czasem zdołano wydźwignąć z'trudnej 
sytuacTi powojennej i rozwinąć rodzimą produkcję samochodów.
Do najtańszych samochodów w świacie należał DiCW konstruktora
l.S. Rasmussena,który przez 20 lat był wytwarzany z drewnianym 
nadwoziem ze sklejki.

W Związku Radzieckim po Wielkiej Rewolucji Październikowej 
motoryzacja przezywała głęboki kryzys. Spis z 1 października 
1920 roku wykazał niespełna 7000 samochodów. Motoryzacja zaczęła 
S i .  r o .w y a ó  „a p o e t k a  l a t  t t t . a t l e s t . o h . p t t j M e L j a c  od p o ! ^ -  
,tku inne ukierunkowanie niż w krajach kapitalistycznych. Związek 
adziecki dążył do produkcji samochodowej zgodnej z gospodarczy­

mi potrzebami przewozowymi. Potężne zakłady ZIS w Moskwie i no­
woczesne zakłady GAZ w Gorkim wyrabiały masowo głównie samochody 
ciężarowe. W 1933 roku park samochodov/y Związku Radzieckiego li­
czył 75300 samochodów, a w 1938 r. już 554000 samochodów, z cze­
go 75% stanowiły samochody ciężarov/e, '
 ̂ W Polsce w latach międz5nvojennych próby samodzielnych roz­

wiązań konstrukcyjnych podejmowali inż.Tadeusz Raiiski, inż.M. 
Karpowski,inż.Władysław ŁUrajski,Mieczysław Dębicki,Kazimierz 
Studziński i inni. Były to konstrukcje udane i rokujące powodze­
nie w eksploatacjii produkcja ich nie napotkała jednak sprzyja­
jących warunKów w polityce rządowej,faworyzującej import sEimocho- 
-cw zagranicznych. Doprowadziło to do opóźnienia Polski w rozwo- 
ju motoryzacji,co przedstawia tabela 2 1 ,
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Tabela 21. Samochody w użytkowaniu w niektórych krajach 
w 1937 r. /w tysiącach sztuk/^'^

-Rodzaj
'— ^  samochodówKraj Osobowe

I,

? Samo chody "ł
Ciężarowe w szt.;na 1000 mie- 1

jszkaiiców j -----------Ł----- -------
I Stany Zjednoczone 25467 4592 1 197 1
I Wielka Brytania 1893 530 j 40 i
I Francja 2020 235 ! 49 1
I Niemcy 1108 381 i 16 1

Polska
L ... 24,5 6,8 j 0 ,7 j

-- -------- ---  i
Wynikało to róv/nież stąd, że samochód /nav/et ciężarov/y/ traktowa­
no jako przedmiot luksusu.Stąd niezwykle wysokie podatki,a także 
wysrubov/ane cło na samochody. Doprov/adziło to do zupełnego zaha­
mowania wzrostu, a w okresie 1931-1935 nawet do zmniejszenia 
liczby samochodów o 14 tys. sztuk^"^ I
2,2. Rozwój wojskowego transportu semochodov/ego w świecie

Znaczenie pojazdów samochodowych dla szybkiego transportu 
v/ojsk i materiałów doceniano już w pierwszej wojnie światov/ej, | 
Podczas gdy Niemcy zaczęli nieuchronnie zagrażać Paryżowi,wówczas 
francuski generał Gallieni zwrócił uwagę na możliwość wykorzysta­
nia do szybkiego przerzucenia w rejon Paryża armii rezemvowej- 
paryskich taksówek osobowych. Zarekwirowano wtedy tysiąc taksówek 
którymi szybko przerzucono w dniu 7 września 19 14 roku całą '
armię rezerwową. Datę tę przyjmuje się jako masowe wykorzystanie 
transportu samochodowego na potrzeby wojska'̂ '̂'̂  W konsekwencji

x/ GUS Rocznik statystyczny 1959,s.451, tabl.97. ”
xx/ Kozłowski S. Wojsko Polskie 1936-1939.Warszawa 19 6 4,3 .1 7 9.

samochodów w walce spotkać sie można' r.,kiedy to Anglicy użyli samochodów oanćerrych po raz pierwsiiy w wojnie burskie j .Francuzi w 1901 r. nod- 
czas walk w Maroku, to jednak samochody te nie odgrywał-^^"wów­
czas większej roli w walkach. Nawet w latach późnieiszych '
i w ioAc ®®^?chodów wykonano w 1905 r.' w RosjiNiemczech były to ciągle samochody niedoskonałe. Cygan Z. Podstawy ekonomiki transportu samo— chodowego w wojsku.MON,Warszawa 1978,s.10.
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tego wydarzenie zaczęto zwracać na transport samochodovry coraz 
v/ięcej uwagi. Podkreślenia zasługuje np. sposób wykorzystania 
transportu samochodowego oraz organizacja przewozów pod Verdun.
Do dowozu zaopatrzenia w’ojsk wykorzystano przede wszystkim 
’̂Świętą drogę” /Chemin-Sacree/,po której kursowało dziennie 
3900 samochodów w odstępach czternastosekundov/ych. Tak intensyw­
nie prov;adzony dowóz spowodował' niszczenie drogi. Dla utrzymania 
jej oraz dróg z nią łączą,cych w stanie nadającym się do użytku 
wydzielono 18 baonów piechoty i 8 kompanii saperów oraz urucho­
miono w pobliżu specjalne kamieniołomy,które dostarczały surov^ca 
niezbędnego do naprawy droĝ 'i Już wówczas,aby zapewnie transporto­
wi samochodowemu możliwość pracy należało zv/rócić uwagę na budo­
wę i konserv/ację dróg oraz regulację ruchu lub /jak to się stało

tpóźniej/ doskonalić samochody w zakresie jazdy po bezdrożach.
■ Powyższe przyczyny, jak również fakt, że w pierw^szej fazie 
rozwoju transportu samochodowego szczególną uwagę zwracano na 
¡rozwój samochodów osobov/ych,spowodował wolniejszy rozwój samocho­
dów cięż aro YiTych. Produkowane wóv;czas samochody ciężarowe należa- 
' ły do kategorii samochodów lekkich^^

Pomimo,że znaczenie transportu samochodowego w czasie pier­
wszej Y/ojny śv;iatowej było niewielkie,to już wtedy koła v/ojsko- 
?/e Y^idziały i doceniały znaczenie transportu samochodowego.
V/ tym czasie w takich krajach jak Anglia,Prancja,a szczególnie 
Stany Zjednoczone zaczęto produkov/ać samochody osobowe i cięża­
rowe v;yłącznie dla wojska. Rozwój ten charakteryzuje tabela 22.
labela 22. Produkcja zbrojeniowa głównych państw walczących 

stron w latach 1914-1918̂ '̂̂ '' /w tys. sztuk/

Niemcy i Austro- i 
Węgry /państwa | centralne

Prane ja, Rosja,'Wło chy,Anglia,Stany 
Zjednoczone /pań­
stwa Ententy/'

0,1 9,1
52,7 129,2
65,0 275,0

j Czołgi 
j Samoloty 
Samochody

x/ Przegląd Kv;atermistrzowski, 1965/2,3.16.
xx/Problem ten szerzej przedstawiono w podrozdziale 2.1.5#
xxx/ Nobiel E.Gospodarka wojenna hiemiec 1914-1918,MON,Warszawa, 1959,3.142.
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Liczba produkowanych samochodów w okresie 1914-1918 na potrzeby 
wojska jak na ówczesne warunki była duża,co potwierdza tezę 
o docenianiu jego roli i znaczenia w działaniach wojennych,
2,2,1, Rozwoj i znaczenie wojskowego transportu samochodowego 

w okresie międzjrwojennym
Po zakończeniu pierwszej wojny śv/iatowej i przejściu poszcze­

gólnych krajów na tory gospodarki pokojowej nastąpił znowu dyna­
miczny rozwój transportu samochodowego. Zaczęto produkować coraz 
więcej typów i marek pojazdów samochodowych dostosowanych ró’/mież 
do potrzeb wojska. V/ armiach poszczególnych krajów w tym czasie 
wprowadza się do wyposażenia coraz więcej czołgów,samochodów pan­
cernych i transportowych przeznaczonych do przew/ozu ludzi i ma­
teriałów. Unowocześnienie poszczególnych armii,ich wyposażenie 
w nowoczesny sprzęt techniczny następowało powoli. Dopiero w dru­
giej połowie lat trzydziestych obserwujemy zasadniczy zwrot na 
tym odcinku. Przyczyniły się do tego faszystowskie państwa Euro­
py, z Niemcami na czele,które z chwilą dojścia Hitlera do wła­
dzy rozpoczęły intensywne przygotowania wojenne. Róv;nież rozwój
transportu samochodowej w armii radzieckiej przypada na ten 
okres.

iiikspansjonistyczna polityka Hitlera spowodowała gwałtowną 
motoryzację armii. Przykładem tego niech będzie to,że w 1935 r. 
armia niemiecka miała 12 batalionów pancernych, w 1937 r, ilość 
tę zwiększono do 24, a w 1939 r. do 34'̂ / W 1936 roku Niemcy nil' 
inieli żadnej dywizji zmotoryzowanej, w 1937 mieli już 4, a w |
1938 r. 8 . W ślad za tym nastąpił szybki rozv/ój transportu 
samochodowego,którego zadaniem był przewóz ludzi i wszelkiego 
rodzaju ładunków niezbędnych wojsku do prowadzenia akcji.

Armia niemiecka już w latach 1935-1936 była wyposażona 
w samochody pancerne z półgąsienicowym układem jezdnym,wzorowane 
na francuskich samochodach pancernych AiMC. Niemcy opracowali 
półgąsienicowy transporter Ad K/2-251,na którego podstawie ¡bu­
dowano w tym czasie 21 różnych odmian specjalnych transporterów.

x/ Mała Encyklopedia Wojskowa,t.1 ,MON,Warszawa 1967 s 389 
xx/ Tamże,3.497.
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VOprócz transporterów do przewozu ludzi,rozwijał się również 

transport samochodowy przeznaczony do przewozu niezbędnych ma- 
teriałÓY/ dla walczących wojsk* 0 wadze problemu transportowego 
ÓY/iadczy fakt,że był on często przedmiotem narad w naczelnym do­
wództwie i u Hitlera,gdzie szef służby transportowej zdawał rela­
cje ze stanu gospodarki transportowej* Śv/iadczą o tym pamiętniki 
generała pułkovmika Franza Haldera^'^ Wspomina on o problemie za­
opatrzenia, jaki Y/ynikł w okresie przygotowawczym do rozpoczęcia 
kampanii francuskiej. Z pamiętnika wynika,że autor przewidując 
trudności v; transporcie zaopatrzeniowym ze względu na szczupłość 
parku samochodowego rozvv'ażał możliv7ośó użycia do tego celu 2000 
furmanek i 4500 koni pomimo,że w tym czasie armia niemiecka miała 
120000 samochodów ciężarpwch^t '

Włochy przygotoY/ujące się do v/ojny włosko-etiopskiej w la— ■ 
tach 1935-1936 róv\n.ież doceniały .rolę transportu samochodowego. 
Według przeYvidŷ vań włoskich specjalistów wojskowych zakładano 
dzienne zużycie środków materiałowych w ilości 70 kg na jednego 
'żołnierza* Do przetransportowania zaopatrzenia dla 200000 armii 
ekspedycyjnej trzeba byłoby zaangażov/aó co najmniej 35000’0 zv/ie- 

jucznych i 35000 ludzi do ich obsługi* Dlatego mimo'.j ogrom— 
nych timidnosci Ministerstv/o V/ojny i Sztab Generalny zdecydowały 
się wyposażyć armię w 7000 samochodów cięż8.rov/ych* V/ tym okresie 
liczba SMochodów ciężaroY/ych w metropolii wynosiła około 100000 
sztuk * Zakładając,że przy dziennym przebiegu jednego'samocho­
du rÓYYnym 100 km,problem zaopatrzenia armii w strefie przyfron- 
toY/ej zostanie rozwiązany. Późniejsza rzeczywistość potwierdzi­
ła dobitną rolę i znaczenie transportu samochodowego w trudnych 
j 6-frykanskich warunkach oraz dodatnie jego cechy w porównaniu 
I  ̂ "̂ ô-dycyjnym /dla tego rejonu/ transportem jucznym^
j Transport samochodowy był doskonale zorganizowany w airniii
republikańskiej Hiszpanii czasie wojny domoY/ej /1936-1939/. 
Armia repuolikaiiska prawie nie znała pieszych'marszów. Nawet na 
niewielkie odległości v;o jsko, jak; róvmież środki materia3jowe

x/ Haider F* Dziennik W;ojenny.MON, Warszav/a 1 9 7 1, tom 1 * 
xx/ Przegląd Kv;atermistrzov/ski 1974/1/1 34/, s. 38. 
xxx/ Tamże,s.43- !
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przewożono samochodami. Dla armii liczącej kilkaset tysięcy lu­
dzi, która prawie wyłącznie korzystała z przewozu samochodowego, 
liczba 20000-22000 pojazdów była nie v/ystarczająca^^ Pomimo to 
transport armii republikai^skiej Hiszpanii był w stanie przepro- 
v/adzaó operacyjne przev/ozy, zaopatrywać walczące wojska oraz cy­
wilną ludność Madrytu w ż^w/nośó i inne środki materiałowe. Udało 
cię tego dokonać dzięki całemu szeregowi działań. Po pierv;sze 
dzięki intensywnej eksploatacji samochodów,których dzienny prze— 
bieg wynosił 300-350 Tak duży dzienny przebieg był możliv/y
dzięki dobrze zorganizowanej służbie zaopatrzenia w materiały 
pędne. Do tego celu wykorzystano istniejące stacje benzynowe,jak 
również budowano nowe tak żeby odległość między nimi nie prze­
kraczała 50 km. Rozmieszczano je nieopodal dróg i z dala od sku­
pisk i osiedli ludzkich. Zbiorniki paliwa i smarów zakopane głę­
boko V/ ziemi chroniono betonowymi umocnieniami przed wybuchami 
bomb. Tak duża ilość stacji benzynowych uwalniała armię od ko- I 
nieczności wożenia ze sobą dużych zapasów paliwa. Dzięki racjo­
nalnemu planowaniu zaopatrzenia i bardzo prostemu systemowi do- 
kuiiientacji ewidencyjno-rozchodowej utrzymyvano ciągłość zaopa­
trzenia ̂ w MPS. Drugim warunkiem pozwalając^/m na intensywn.e wyko­
rzystanie samochodów był zorganizoY/any system odzysku uszkodzo­
nych pojazdów, w którym remonty bieżące wykonywały warsztaty 
dyv/izji i brygad, remonty średnie wykonywały warsztaty korpusów 
i dywizji,natomiast remonty główne v/ykonywały warsztaty armii 
i dyrekcji służby transportowej. Możliv/ości remontowe przedsta­
wia tabela 23.

//ielkosó samochodów wymagających remontu wynosiła 23,7'^.
Moc produkcyjna warsztatów w odniesieniu do stanu urządzeń i ilo­
ści specjalistów pozwalała jednocześnie remontować 15% całego 
parku samochodowego wojsk republikaiiskiej Hiszpanii* Ale nav/et 
ta moc produkcyjna była niewykorzystana wskutek braku części 
zamiennych.Cały system był niejako wymuszony,ponieważ Hiszpanie 
nie posiadali rodzimego przemysłu samochodowego,a wszystkie

 ̂ i

x/ Przegląd Samochodowy,19 4 7 / 1  o,s.1 66.‘ 
xx/ Tamże.
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samochody pochodziły z importu. Jednym z głóvmych źródeł uzupeł­
niania w części zamienne był demontaż samochodów nie nadających 
się do użytku. Taki system odzysku części prov;adził do permanen­
tnego zmniejszania parku samochodov;ego. Na przykład,warsztaty 
w Madrycie przyjmowały codziennie do remontu 50-60 samochodów, 
a wypuszczały z produkcji tylko 40-45-ZorganizoY/any system zaopa­
trywania V7 MPS, dobrze v/yszkoleni kierowcy, jak róvmież remont sa- 
mochodÓY/, zaopatrzenie pododdziałów transportowych w ruchome war­
sztaty oraz dobra organizacja służby regulacji ruchu i łączności 
na drogach przyczyniły się do tego, że trasnport samochodov/y ode­
grał w wojnie hiszpaiiskiej ogromną rolę.
Tabela 23. Dzienne możliwości remontowe warsztatów armii Irepublikariskiej Hiszpanii w zakresie remontu ' 

samochodów^"^

i

Nazwa warsztatu . ;

Ilość napraw w ciągu dnia
Naprawa
bieżąca

Naprawa
średnia

Naprav/a
g ł ó ™ a

Y/arsztaty brygad /dywizji/ 3 - 5 —

Warsztaty korpusów J — 1 0 - 2 5 V

Warsztaty armii | - 30-40 '

i Y/arsztaty dyrekcji służby — 2 5 - 3 0  1
i transportowej I ^

V/ Związku Radzieckim po zakończeniu pierwszej wojny świa­
towej motoryzacja przeżywała głęboki kryzys.Fabryki,których bu­
dowę rozpoczęto w czasie v/ojny,po Rev/olucji Październikowej zo­
stały przeobrażone w zakłady remontowe. Jedynie w moskiev/skiej 
fabryce zapoczątkowano nie„dużą,raczęj doświadczalną pro­
dukcję samochodów marki ”AIiO-P-1'5” o ładowności 1,5 Mg. Pier- 
v;szych 10 samochodów tego typu ukazało się na defiladzie 
Y7 Moskwie w 1924 r. Następnie v/h925 r. w Jarosławcu rozpoczęto 
produkcję samochodów IA-3 o ładov/ności 2,5 Mg i 3 Mg, a w 1928 
roku po modernizacji zv/iększono ich ładoY/nośó do 4 Mg /IA-4/. 
Rok 1 9 2 7 zapoczątkował industrializację Związku Radzieckiego.

:/ Tam.że,s.l65,tabl.5.
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W rezultacie czego powstała fabryka im.Mołotowa w Gorkim,która 
produkowała samochody osobowe i ciężarówki ’’GAZ-Ai\”. W tym sa­
mym czasie w Moskwie v/ miejsce dav/nej "AMO” powstała nowa fabry­
ka im. Stalina /ZIS/ produkująca samochody osobov/e /ZIS-IOI/ 
i ciężarowe /ZIS-5/ o ładowności 3 Mg, Motoryzacja w Związku 
Radzieckim przybrała inne ukierunkowanie niż w krajach kapita­
listycznych, zgodne z gospodarczymi potrzebami przewozowymi, 
V/ielkośó produkcji samochodów przedstawiono poniżej.
Tabela 24* Produkcja samochodów w Związku Radzieckim 

w latach 1928-1940^"^ /w tysiącach sztuk/

Wyszczególnienie Przeciętna
roczna
produkcja

Produkcja
ogólna Samochody jsamochody | 

ciężarowe ] osobowe
1 i

1 9 2 8 - 1 9 3 2 8 , 5 3 4 , 6 3 3 , 8 0,5 1
1 9 3 3 - 1 9 3 7 1 1 1 , 0 5 5 5 , 2 482,4 68,3
1938-1940 186,1 558,2 497,2i. . _ 52,1 j

Z. tabeli wynika,że zasadniczą część produkcji stanowiły samocho­
dy ciężarowe,których w przedstav/ionym okresie było 89,5% ogól­
nej liczby v/yprobukowanych samocnodów. Bało to akurat odv/rotnie 
aniżeli w pai'istwach kapitalistycznych.

V/ Polsce międzywojennej ,w przeciwieństwie do innych państw 
kapjtalistycznych,armia nie mogła liczyć na uzupełnienie swoich 
potrzeb transportowych samochodami cywilnymi gdyż ich nie było. 
Jeszcze w 1936 r. liczba samochodów ciężarowych w Polsce wynosi- 
ła zaledwie 5545 jgdy w tym samym czasie we Francji kursowało 
ich 462000,w Anglii 448000,v/ Niemczech 3’\Q00Q^^^( Stąd v/ynikało 
zainteresowanie władz wojskowych w stworzeniu przemysłu motorv— 
zacyjnego. Już w 1921 r, rozpoczęły one pertraktacje z prywatną 
spółką akcyjną '’Ursus” w sprav/ie uruchomienia produkcji dwóch 
typów samochodów,głównie dla wojska. Mimo wielkich dotacji 
/w 1 9 2 2  r. — 5 0 0 tys,dolarów/ ’’Ursus” nie dotrzymał zobowiąza­
nia, a skarb państwa poniósł duże straty. W tej sytuacji wojsko

x/ Przegląd Samochodowy, 1958/3,s,6.
xx/ Mały Rocznik Statystyczny 1939,s.199.
xxx/ Wielopolski A. Zarys gospodarczych ...op.cit.,s,381.
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zostało zmuszone do rozwinięcia własnej produkcji samochodów.
W oparciu o Centralne Warsztaty Samochodowe i przejętą upad­
łość ’’Ursusa" v; Czechowicach powstały tzw. Paristwov/e Zakłady 
Inżynierii /PZInż./ pod kontrolą v/ładz wojskowych / gen*Sosn- 
kowski/. W 1 9 3 0 roku ze względu na potrzeby wojska zostaje pod­
pisana umowa licencyjna ze szwajcarską firmą Saurer na produk­
cję silników wysokoprężnych Acro-Diesel BLD o mocy 81,4 kW 
/IIO liM/, z przeznaczeniem do samochodów ciężaro";\rych i spec­
jalnych, do których podv/ozia zamierzano budować w kraju. Samocho­
dy te produkowały PZInż. przez 7 lat tj. do 1936 roku, wypusz­
czając bardzo niewielkie serie rodzimej produkcji. Na ogólną licz­
bę 800 samochodów^ które opuściły PZInż. wię^kszośó była montov/a- 
na z części importowanych. W tej sytuacji liczba samochodóvY v/ kra­
ju zamj.ast wzrasoac zmniejszała się. // końcu 1935 roku wg oceny 
Dov;ództwa Broni Pancernej. M.S. Wojskowych sytuacja z samochodami 
prywatnymi zakwalifikowanymi do poboru na v/ypadek wojny była bez­
nadziejna, W całym kraju zaliczono do poboru 2105 samochodów cię- 
zaroY-^ch. Były to v/ozy 86 różnych marek i 299 typów, co oznacza­
ło średnio 7 samochodów na jeden typ^^f W tej sytuacji wokół prob­
lemów motoryzacji rozy/inęła się ożywiona dyskusja. Przy tym zda- 
•wano sobie sprav/ę ze znaczenia motoryzacji v/ przyszłej wojnie, 
widząc przy tym wyjątkowy rozmach motoryzacji w Niemczech i Z3RR. 
To pobudziło czynniki rządowe do częściowej zmiany poglądów na 
sprawę motoryzacji. PZInż. ożywiły swoją działalność. W I9 3 6 roku 
przyswojono w pełni produkcję /oprócz łożysk tocznych/ samochodu 
ciężarowego Piat 621 L i R. Dużym osiągnięciem Biura Studiów 
PZInż. było opracowanie w 1937 roku samochodu ciężarowego o ładow­
ności 4 Mg typ 7 0 3 . Konstruktorem pojazdu był inż.Mieczysław 
Dębicki. Wysokie osiągi tego wozu skłoniły dyrekcję PZInż. do pod­
jęcia produkcji nowo opracowanego typu z docelową wielkością 
10 000 pojazdów rocznie. v/ lipcu 1939 r. ukończono produkcję 
pierv/szej partii tych samochodÓY/ w liczbie 100 sztuk. Udane próby 
I/jIuzj. oraz realne Y/idoki opłacalności zachęciły i inne v;ytwómie 
do podjęcia produkcji samochodów, Pinna "Lilpop" w V/arszaY/ie zv/ią-

x/ Kozłov/ski E. Wojsko Polskie... op. cit. , s. 179.
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zana licencyjnie z "General Motors C.O." zaczęła w 1938 r. monto­
wać samochody Chevrolet.budując jednocześnie fabrykę w Lublinie 
dla stopniowego przejścia na własną produkcję. Powstają poza tym 
montowrie samochodów Renault w fabryce lokomotyw w Chrzanowie
oraz kilku marek samochodów niemieckich we "Wspólnocie Interesów" 
na Sląaku .

Wzrost liczby samochodów w latach 1936-1939 był jednak zbyt 
niski,by mógł pokryć potrzeby mobilizacyjne wojska^-^/ W dalszym 
ciągu przeważała różnorodność typów,duży stopień zużycia i małe
zapasy części zamiennych,co spowodowało małą przydatność zmobili­
zowanych samochodów w przyszłej wojnie.
2.2.2. Stan i znaczenie transportu samochodowego 

W drugiej wojnie światowej
w okresie pokoju stosunkowo trudno jest wykazać zalety 

transportu^samochodowego dla wojska. Stąd o znaczeniu teĉ o tranl 
sportu-oprocz^wojen włosko=etiopskiej i hiszpańskiej-proLdzo-
1 9 3 9 - 1 9 4 5 "^^^^^ Ł.wxadczyły późniejsze działania bojowe w latach

Kampania wrześniowa wykazała,że przyszłość należy do armii 
zmotoryzowanych. W sytuacji gdy już w pier^wszych dniach wojny 
bombardowanie „ostów kolejo.^ch.wladuUów.staojl aalar„cho„Lo 
.p ralizowało cały transport kolej owy,pozbawiło armie nolską 

k o ^ r ^ "  zaopatrzenia,pozostał jej praktycznie transport

niemieckiej agresji w Europie Zachod- 
lej,dzięki rozbudowie przemysłu samochodowego^^/ i sieci dró̂  ̂
eracy uzyskali możność wykonania masowych koncentracji wojsk

I X I T Z T T  doda: 0 . 0
w tym csaaio przeciwstawiała się poslądom niemieckim i nie 

ocenia a roli transportu,ponieważ zakładała stabilny front bez

Przegląd Samochodowy,1 947/6,s,6 7 1.

Akta Kanc.SG.t.1 2 7 . ^ 1 z listopada 1938 r. CAW,

^ P ^ S i s S i X ^ S r z e f v r p S r o l t ^ i S f 2 !2 ^ Niemczech



większych ruchów operacyjnych wojsk, a w ślad za tym i środków
materiał oyij c h.

Przemysł samochodo^A^ był silnie rozbudowany,ale jedynie dla 
celów czysto gospodarczych bez uv/zględnienia potrzeb wojska, 
iirancja,kraj o dużej tradycji automobilizmu,posiadała gęsta sieó 
dróg ~ 1 km oiezâ cy na 1 km powierzcłmi. kraju^o doskonałej na 
ogół nav;ierzchni. Jednakże planując budowę dróg zupełnie nie bra­
no pod uwagę względów strategicznych,

Stancv/isko Anglii w sprawach motoryzacji było związane z jej 
położeniem geograficznym. Wysiłki i poczynania V/ielkiej 

Br̂ ' tanii szły w Kierunku zapevmienia sobie przewagi na morzu, 
Anglia przev/iaywała możliwość działania na kontynencie w formie 
pomocy sojusznikom., ewentualnie w postaci v^słania niewielkiego 
korpusu pomocniczego. Dlatego łożono olbrzymie sumy na budowę 
iloty wojennej, a nie na v/yposażenie wojska w samochody ciężaró­
wce, kimo to w czasie Operacji Hormandzkiej w 1944 roku v/ojska 
sprzymierzone v;ylądowały w pełni zmotoryzowane. W okresie od paź­
dziernika 1944 roku do maja I945 transport samochodowy wojsk 
sprzymierzonych ̂ orzewiózł 45% ładunków zaopatrzeniowych,co sta­
nowi 15 12 7 19 6 Udział transportu samochodowego w tej operacji
miały przede wszystkim Stany Zjednoczone, Kraj ten posiadał naj­
lepiej ̂ rozwinięty przemysł motoryzacyjny w swiecie. Dlatego 
w czasie pro\/adzenia działań ilmerykanie nie zvn:'acali uv/agi na 
prowadzenie remontu uszkodzonego sprzętu,ponieważ uv/ażali,że 
przemysł ich^kraju jest w stanie vyprodukowac każdą potrzebną 
ilosc pojazdów bez względu na wielkość strat. W przypadku ssjno- 
chodów ciężarowych sytuacja była prosta,gdyż nie\ymagała prze­
stawienia produkcji. Ponadto istniał ogromny zapas w postaci 
potężnego parku samochodów cŷ .vilnych, W tym czasie Amerykanie 
nie produkowali samochodów z przeznaczeniem wyłącznie wojskov/ym, 
jedynie niektóre samochody cŷ z/ilne przystosov/ane były do wyma- 
guń i pogrzeb v/ojska. Dopiero po II v/ojnie światov;ej przystąpio­
no do konsti-uowrania samochodów ciężarowych i innych tylko dla 
potrzeb wojsk

~/ Przegląd Samochodowy, 1947/1 1 ,3 .224. 
xx/ T£imże,s.226
XX?:/ Dokładnie problematykę przedstay/ia treść podrozdziału 2.2 . 3
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W wojnie radzlecko-niemieckiej w latach 1941-1945,szczegół- 
nie w początkowym jej okresie,dał się zauv;ażyć niedostatek tran-  ̂
sportu samochodowego. Powodowało to,że wojska armii radzieckiej 
często^musiały podczas odv/rotu toczyć ciężkie walki ariergardo- 
we, nie mając transportu samochodowego do szybkiego oderwania 
bię od; przeciwnika,nacierającego od czoła i skrzydeł. Ponadto ze 
względu na brak środków transportu samochodowego zaczęły dotkli­
wie dawać się we znaki poważne niedociągnięcia w zaopatr.yi>/aniu 
v/ojs . Braki te zmusiły dov/ództwo do wytyczania ściśle określo­
nych zadań jednostkom transportu samochodowego. Przykładowo można 
przywołać fakt mówiący o tym, że w czasie przeciwnatarcia pod 
Moskwą jednostki Frontu Zachodniego miały około 8000 samochodów 
ciężarowych,z czego 2000 znajdowało się w dyspozycji dov/ództwa 
irontu.które transport samochodowy wykorzysty^wało przede wszyst­
kim doiprzewozów operacyjnych,a użycie go do’przewozu zaopatrze­
nia na obszarze frontu wymagało specjalnego zezwolenia Rady Wo­
jennej Frontu. Podobny rygor zastosowano róvmież w armiach 
w których wydzielono do przewozu zaopatrzenia tylko pevma ilo¿ó 
samochodów.z takim wyliczeniem,by mogły one dostarczyć każde^dy-

odległości 60-70 km/ 0.25 jednostki naoełnie- 
nia .Po,jedną rację dzienną żywności i pół racji dziennej furażu. 
W czasie przeciwnatarcia przyszła z pomocą walczącym wojskom 
kwatera Głó^vna.która wykorzystując swój odwód transporto-wy częś­
ciowo zaspokajała ich potrzeby w zakresie dowozu zaopatrzenia.
rzede wszysxkim jednak armie musiały saíne rozwiązywać, problem- 

dowozu zaopatrzenia,organizując bataliony transportu konnego 
tóre szczególnie w czasie zimy odegrały istotną rolę.

Brak dostatecznej ilości środków transportowych hamował 
tempo działań Armii Czerwonej,w poważnyn stopniu utrudniał 
bądź opozniał manewr wojskami. Dawał się odczuć brak pojazdów 
samochodowych o ladovmoáci średniej i dużej, najpowszechniej^ze 
wowczas^były samochody o ladovmoáci do 2.5 Mg. Do przewozu ła- 
unkow 1 wojska trzeba było używać dużej ilości samochodów, 
ore worzyiy na drogach długie kolumny i stanowiły łatwy cel 

dla lotnictv/a nieprzyjaciela.

194Í-Í945!^t!2^m,Wa¿SLwa^^^^ Związku Radzieckiego
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Pomimo prowadzonych działań wojennych obie strony starały 
się szybko zwiększać produkcję samochodów,przy czym Związek 
Radziecki nie zaniedbał problemu odzysku /remontu/ samochodów 
uszkodzonych, t̂ mi celu nastąpił znaczny rozv/ój ruchomych v;ar- 
sztatów remonto\\ych na samochodach. Produkcja i remont,jak rów­
nież aostawy samochodów z USA spowodov;ały, że sytuacja w transpor­
cie w ZSRR zaczęła się poprawiać, W operacji letniej 1944 r* do 
dowozu zaopatrzenia w dyspozycji frontÓY/ znajdowało się prawie 
12000 samochodów ciężaroY^^ch,których jednorazowa zdolność prze­
wozowa wynosiła ponad 25000

V/ miarę wzrostu tempa natarcia wojsk radzieckich,rosły także 
potrzeby ̂ ich spra^mego i szybkięgo zaopatry.vania, a także wymaga­
nia tyłÓY/ frontu, uednostki tyłowe,by sprostać stawianym im 
zadaniom,musiały mieć dużą zdolność meinew-rową, W tym celu zv/ię- 
kszono jednostkom ilość środków transportu samochodowego, szcze­
gólnie transportu przystosowanego do poruszania się w trudnym 
terenie. Pierwszego stycznia 1945 r. w Amnii Czeî .vonej było 35 
pułków samochodo^v3̂ ch, 1 7 3 samodzielnych batalionów samochodov/ych 

31 samodzielnych kompanii samochodoY-T-ch,podczas gdy w I943 p, 
fronty miał;y zaledwie 5 pułków samochodô r̂ -̂ch i nodobną ilość ba- 
'talionów i kompanii samochodow^^ch. 0 tempie rozwoju transportu 
samochodowego może świadczyć również porównanie stanu osobowego 
wojsk samochodoY/ych,który 1 stycznia 1943 roku v/ynosił 6?125 
Żołnierzy, a 1 lutego 1945 r. osiągnął już 164773 żołnierzy^’̂

Riemcy również zwiększali stan środków transportu samocho­
dowego pomimo,ze przystępov/ali do wojny,mając lepiej rozwiniętą 
motoryzację, W 1941 roku liczba samochodów w armii niemieckiej 
wynosiła 62400, a w 1942 r,-78200 sztuk^/
Transport ten służył nie tylko do dov/ozu zaopatrzenia,ale przede 
wszystkim do przewozów operacyjnych wojsk i miał zapevnió bły- 
SKawicznTs prow/adzenie wojny, 0 szerokim wykorzystaniu transportu 
samocixOdowego świadczy fakt,że w pierwszej połov/ie 1944 roku 
^łużoa zdobyczy wojennych Aimiii Czerwonej zebrała na polach bi- 

pozostay/ionych przez Riemcównmiędzy innymi około 61300 sa-

yj Przegląd K'watermistrzo7/skl, 1974/2 , s. 39. 
historia Wielkiej Wojny op.cit.,3,49  
irzegląd Kwnteimiistrzowski 1974/2 , s.3 7.
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mochodóv/̂ (

iransport samochodowy stanowił róvmież zasadniczy rod— --x’oazaj
■iransportu w tworzonych jednostkach Wojska Polskicyo. PoczY>^ajnc 
od utworzenia 1 DP,w której w dniu 27 sierpnia 1943 r. zna^jdowa- 
ry cię Ogółem 162 samochody ciężarowe,w tym kompania csimochodowa
miała 47. sztuk /Studebacker-42,Pord-3,samochód-cy3terna-2y-^/
lo wymarszu 1 DP na front powstały możliwości szybkiego formowa­
nia 1 rozlokowania w Sielcach nowych jednostek. Po uzyskaniu zgo- 
y rządu radzieckiego na sformowanie 1 Korpusu Polskich Sił 

Zbrojnych w ZSRR następowało jego kompletowanie. Stan etatowy ' 
korpusu przewidjavał łącznie 579 samochodów ciężarowych,2? wześ ' 
nia 1943_roku było ich 149,co star,owiło 25,7%^( Dostarczenie 
tak.oj liczby pojazdów w ciągu 40 dni było olbrzymim wysiłkiem 
r..dzieckich organow zaopatrywania. Wyposażenie korpusu w tran-
' " L l a T f  nieustannie.a jego stan powiększał się
 ̂dnia na dzien.zeby w przeddzień wyjazdu z Sielc /31.12 1 9 4 3 r /
■Vl ^  okresie wszystkie samochody były
..,tor.y=t,wa„e do 0016» goopodaPozycO i prac d»l,aanych z Lbez-
L“ o“ r ” - auz, odlogłożci, jaka
r  Jo L, z d -i»»“ io™o.aaala,a „ppoazao,O 200 km. Zgoda władz radzieckich na dalszy rozwój polskich Jił 

^brojnych spowodowała od lutego 1944 roku formowanL 1 A P ^ L  ’
igirrT^'' /które zakończono 10 maja ̂ 44 ./.przegrupowała się w rejon Kiwero. W czasie pobytu 1 A
1 Icg tyłów w tyr. rejonie wykorzystywano do dowozu zaouatrzenia
-  ̂ę samochodową. Pomimo trudności związanych z utrzymaniem
w sprawmosci samochodów zdołano w ciągu półtora miesiąca zape^mió
przewóz ładunków zaopatrzeniowych w ilości 13147 Mg przy użyci?
Z n o T J  Średniodobowe przebiegi samochodówvyno3iły w czeiWYcu 1944 r.-112 lan,a w lipcu 102
'i'ransport samochodowy zabezpieczający działania 1 armii*v/P

? /  f  Wielkiej Wojny KTarodowej... Jp.lit. ,t.3,sTiTT"
? V /  ^'"^'^®™;trzostwo ludowego Wojska Polskiego,op.cit. ,s.5 2 .-•-XX/ Tamże, s. 9 7.
rximc/ CAW, 111-3-111,3.41 o.
*kkkk/ Kwatemldtrzostwo ludowdgo Wojska Polaklego.op.oit.,
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od Kiwerc do Jabłonny,skupiony w pierwszym i drugim samodziel­
nym batalionie transportov/ym oraz 29 samodzielnej kompanii cys­
tern samochodowych /nazywanej róvmież 29 samodzielną kompanią 
dowozu mps/ przewiózł w tym czasie łącznie 64778
Tabela 25. Wysiłek transportu samochodowego zabezpieczającego 

działania 1 armii V/P od lipca do listopada 1944 r.

I Przebyto kilometroy/kiiesiac 1 sbst 2 s b s t razem ?rzev;ieziono I 
łącznie v/ Mg |

!-----------I lipiec
I sierpieńi . .i vn?zesien 
\ październik

r a z e m

1 ;

324483 432852
2 9 1 3 5 5 3 6 9 2 3 1

2894451 339363
1 1 1 3 9 4 7 2-1----------- 1

1366951

459694
757335
660586
623803
2506423

9320 
171511 
21 488 
16819
64773

Z tabeli 25 vynika,że najwńększe natężenie pracy transportu było 
y; sierpniu,tj.wówczas,gdy bazy zaopatrzenia pozostały daleko od 
wojsk. Natomiast Y/e wrześniu i październiku okresie najwięk­
szych walk 1 AWP,wielkość przewiezionych środków materiałovych 
wzrosła,a liczba przebytych kilometrów przez samochody zmalała. 
Wynikało to ze skrócenia ramienia dowozu.

P rz e d  ro z p o c z ę c ie m  ofensyYTy zim ow /e j zw ró co n o  s z c z e g ó ln ą  uw a­

gę n a  d o p ro Y /a d ze n ie  do p e łn e j  s p ra w n o ś c i t e c h n ic z n e j  sam ochodów 

je d n o s te k  l i n io w y c h , n ie m n ie j  ró v m ie ż  za jm ow ano s ię  sam ochodam i 

o d d z ia łÓ Y / i  p o d o d d z ia łó w  t r a n s p o r to v /y c h  a r m i i .  W s p ó łc z y n n ik  

s p r a v n o ś c i t e c h n ic z n e j  sam ochodów w tym  o k r e s ie  v / y n o s i ł  od 0 ,9 1  
do 0,3Ĝ H

W clwilijgdy 1 AY/P Y/alczyła o przyczółki na Wiśle, torując 
sobie drogę do Warszavy,ukazał się rozkaz Naczelnego Dowódcy W? 

Nr 3 z 8 sierpnia 1944 roku o formowaniu 2 armii Wojska Polskie­
go. W skład 2 AY/P Y/chodziły dwn bataliony samochodowo-transpor- 
towe /5 sbst, 6 sbst/, które dniu 25 stycznia. 1945 roku miały

CAY/-III-4-45,s.176.
Nov/lcki _C. Służba samochodowa ludov/ego Y/ojska Polskiego 
1943*-1966 ,IvlON,Vvarszav/a 1975, s. 6 4.
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150 «Moohodów oisżdMwych.oo stanowiło 29« stanu etatowe™*/
/w tym znajdowało się GAZ-AA - 5 szt 7 T'̂ -o 4. c-i.T42 szt/. ’  ̂ Studebacken-

Powstawała również 3  AWP /6 X ioaa i
i j  / u w 8 ,g i  nSi d.iiŚGtxnKinosci kadrowe i nap*lpcv tp-r-mn-ntermin formov/ania 2 AWP Kaczki
Oowodo. 1VP n a ła s a ł  „ s tn s ^ a n le  fo ro w a n ia  3 AWP, a 9 oa
ta lony sanochodowo-tnanspontowe z o s ta ły  nozIonwowaLÍ

Korina plnoerlntr'®“ ®  “ »jlował się , Drezdeński ’
w tvm Ć73 -a 1 • ^  ”* PotsAtku 1945 roku ulał 765 snnioohodów

yrn 673 woamochoay ciężarowe,72 specjalne i 20 osobcOTcłi -n ’
stanowiło 83,3fo jego należności etatowych^/ V;ydziałowi t’\  • cznemu korpusu nodleo-a>fl o i-oa • yaziałowi techni-n n., . podlegała 9 ikompania dowozu mos. W brvradach
1 pułkaoh i s t n i a ł ,  analoglozne w ydziały t-o łn o ezn e  -
gały  kompanie toohnloznego zaop atrzen i^  / i t w  i f ! ’
nlo samoohodowe w Drygadaoh 1 p l u t o n y /  pu>k™h “i T “ / ’' " ' ’“ '
iłiodnio k w atem lstrzo w i brygady 1 pułku. ’ ‘ »»Po-

V/ojskora lotniczym został przvdzielonv i m  * 4. •
dowo-transportowy,ponadto w batalionach obsluii°íñto“ Í
ły się kompanie samochodowe. ' znajdowa-

się w Ciiniony^rzw^IkLrT''^'^'' znajdujących
-mistrzostwo - i p lo/Liiîur̂r “r
1 grudnia 1944 r .  zakończono lormowanió' 1 ■>“
1 10 .» .„ d z ie ln e g o  b ata lio n u  sa.„ohod l i » * - /  w ,“ “  Í  Í “ ®”

pułk samochodowy „le był w stanic zas/k„™ i i “ !,!»,!'“/
-rtaC. Wojsku Polskiego, Amiia Radziecka oddała do dyspo-ycii 
Głównego Kwatermistrzostwa V/P 65 nu>i' a-i u 4 ^ Po-icji
na jego rzecz przez miesiąc. Po odw^łanirgo^rTl^dzr
i s l e  WP do końca Pozostaw ał w s k la -

ns d e ™ “ ™ : : ; ; “ :::'!“  '^»Ka/oiskie™ „ „wagi
w przewozach zao p a trz e n ia  1 > . y k L Í i ! r r z ™ Í r “ ‘
pełniające w relaciach-otPńł • pnzewozy uzu-relacjach.stacja kolejowa-skład wojskovy lub pro.

X/ CAW-II1-5-424,s.64.
XX/ CAW-IIl-5,t.330,8.210.

tkowanie^j¡gf^s2 o c S d L ? ^ ‘̂ ^™^’̂ '"°̂  ̂ regulował uży-
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ducent-stacja kolejowa.
W okresie od lipca 1944 r. do 1 czerwca 1945 r. transportem 
samochodovvym szczebla centralnego /łącznie z transportem przy­
dzielonymi przez dov/ództwo radzieckie/ przewieziono 840 tys.Mg 
ś r o d k ó vf m a t e r i a ł o yą/- c
Tabela 26. Stru.ktura przewozów zaopatrzeniov/ych transportem 

samochodoY^ym Głóv/nego Kwatermistrzostv/a Y/P 
od lipca 1944 r* do 1 czerv/ca 1945 r.

ij Rodzaj środków^ 
; materiałowych Masa przewiezionych \ Procentov/y udział v/ ca-| 

środkóy/ materiale , łkowitej ma.sie przewo- jj v/ych w Mg ą ma.sie p: I żonych ładunków
f amunicja 
j MPS
I żywność i pasza
ii inne

46580
1820

72420
719180

5,5
0 , 2

R a z e m 840000 100,0

Z tabeli 26 \yynika,że głóv/ną pozycję stanowiły tzw. środki 
i materiały,natomiast niewielki był udział MPS. Y/ynikało to ~ 
stąd,że nie było zbiorników o małej pojemności /możliv/ych do 
przewożenia przez samochody/.

Interesującym zjawiskiem była struktura przewozów 1 i 2 
AWP V/ porównaniu z przewozami zaopatrzeniov;ymi Armii Radzieckiej, 
co ilustruje tabela 27.

Prezentow'aną strukturę przev;ozóv/ zaopatrzeniov/ych 1 i 2 
AWP należy tłumaczyć:
- małym zużyciem amunicji w działaniach bojowych /zwłaszcza 
1 A'AT w drugiej połowie 1944 r./;
- brakiem środków transportu samochodowego w dywizjach i związa­
nym z tym częstym angażowaniem transportu samochodowego^z tyłów 
a.rmijri57'ch do przewozu materiałów budowlanych na wykonanie i re-

X/  Kwatermistrzostwo ludowego Wojska Polskiego... on.cit., 
£u 1267-
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Tq.1d6X8. • S"tiTulctuPO, ppz6wozo\v 1 i 2 A'/i/P i wojsk P8,ciziockicłi
szczebla armijnego^'^

Rodzaj środków 
materiałowych

Procentowy udział poszcze’̂ i n y c F  
środków w całkowitej masie przewozów 
zaopatrzeniowych
1 i 2 AWP j armie wojsk radzieckich j

amunicja i

MPS
ży\-mośó i pasza

I uzbrojenie,sprzęt techni- I czn5r i intendencki
inne 7,9
R a z e m 100,0 100,0

monty mostów,co często zaliczane było do przewozu tzw. "innych 
Środków materiałov/ych”;
- brakiem transportu nalev/czego w 2 AV/P,

V'/ przeciwienstv;ie do transportu sa.mochodowego szczebla 
Głovmego Kwatermistrzostwa WP,gdzie dominował transport kolegoYyy, 
na szczeblu armii w p.^jwozach zaopatrzenia większy udział miał 
transport samochodowy,-'szczególnie w końcowym okresie wojny,gdv 
duża liczba linii kolejowych została zniszczona,a odbudowa ich 
nie nadc|żała za tempem nate^rcia wojsk,

.Oprócz przewozów kolejowych i samochodowych istniał jeszcze 
transport konny jako transport uzupełniający. W tym samyta czasie

x/ Kwatermistrzostwo ludowego Wojska Polskiep-o S.1352, ^ op.cit,,

xx/ Pilar V/, Analiza i ocena materiałowo-technicznego i medycz- nego zabezpieczenia działań zaczepnych 1 AWP w Sueracii
Radzieckiej Rozprawa doktorska". Warszawa podaje: v/ OKresie przygotowawczym do operaci-’*

transport.,, sanochodon;»ziono około 80/̂ , a w toKu operacji 30% ogólnero torażn nn
20^ 1 ^1 analogicznym okresie tylko 20,0 1 10,0 ogolnego tonażu", i dalej: "W ten sposób tranł
sport samochodov/y stał się głóvaiyin rodzajem trpnsportu n 
T c S ł a  “ "“ .i e W ™ i e  Od jeso%racy ailedaS-'iirtSoii
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Do pierwszych wojskowych samochodów ciężarowych produkowa­
nych w Stanach Zjednoczonych należą samochody serii M v/yposażo- 
ne w silnik typu Reo Ok 331 o mocy 108 kW /I46 k!vl/. Samochodv 
tej serii rozwijały prędkość na szosie do 97 W g o d z  i zużyv7ały 
47-54 dcm^ paliv/a na 100 km przy prędkości 50-80 km/godz. Były 
budowane jako samochody skrzyniowe /M34,M35,1444/, juko samochody 
do transportu sprzętu v/ojskowego /M45,M46/, samochcdy-yrywrotki 1 
/M47,M59/,ciągniki dostosowane do holov/ania naczep /LWS M2 7 5/ 
samochody-cysterny /M49,M50/ oraz inne samochody specjalne,takie 
jak dźwigi samochodowe /Ml03/,ruchome warsztaty naprawcze /MI09/ 
lub sfimochody do budov/y i napi:'awy linii telefonicznych 
/V-17A/MTQ, V-18A/I.ITQ/ montowanych na podwoziu M44'‘/

Z chwilą odradzania się Bundeswehry powstały interesujące 
motywy,jakuni kierowano się tam. przy doborze typów sa-mochodów 
dla nowo powstającej armii. Obok ustalonych przepisów dotyczą­
cych pojazdów wchodzących w skład armii UATO, Niemcy wgrciagneli 
odpowiednie ̂ vmioski z dośw-iadczeń II wojny światowej. Duża^różno- 
rodnosc typcł:pojazdów stanowiących wyposażenie ówczesnej arm̂ 'i 
stwarzała ogromne trudności w ich remoncie oraz zaooatrzeniu 
w części zamienne. Powyższe względy posłużyły do opracowania wy­
magań technicznych sprzętu samochodowego Bundeswehry. Określono 
acisle typy pojazdów,kierując się zasadą,aby minimalna ich licz­
ba całkowicie zabezpieczała armię w środki transportu. W rezul­
tacie ustalono 9 podstawowych kategorii pojazdów o ładovmości 
o 0 ,2 5 do 15 Mg jednocześnie zalecono jak najdalej idąca urii- 
likację poszczególnych zespołów i części zamiennych. To posunię­
cie spowodowało,że zamiast 35 do 40 różnych typów samochodów, 
w jaKie v/yposażona była dywizja zmechanizowana w II wojnie świato.

x/ Por. Przegląd Samochodowy,1 950/7,s.84-90.
^0«íÍGniGcuín C Z O łiiO W O  7 ‘VT\Y!ñóiJLr ® ^m,ochidów c?ę“aiS:t,re-
1* 0«25 Mg finna Auto-Uniori-Gubtt

Lkw 0,75 mg firma Borgwerd Gubztt 
Mg firma Daimler-Benz AG 
Mg firma ?ord-;Verke \̂G

3• Lkw 1 , 5  
4 . Lkw 3 
5• Lkw 56. Lkw 7
7. Lkw 1C
8. Lkw 1 2

Mg firma MAN AG i Daimler-Ben- 
j!® Klockner-Humbold-DeutzMg iirma Paun-Werke 
Mg firma Paun-V/erke

AG
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v/e j , z re duko wano j e do cl z ie s lę c iu‘ .
W innych pailctwach również prowa.dzi się badania nad v/ojskO'- 

wymi pojazdami ciężaro\\̂ ani. i różne kryteria podziału. '
"jCIC / ''iW Y/ielkiej hrytanii. samochody dzieli się na 4- klasy ' :

- samochody terenoy/e o ładovmoóci do 8 Mg,
- samochody o zY^iększonych v/łasciv;ościach terenov;ych /pływające/ 
o ładowności do 8 Mg,
- samochody terenowe o ładowności 16 Mg,
- samochody uterenowione o ładowności od 16 do 20 Mg.

Francuzi dzielą swe pojazdy na dv/ie kategorie: lekkie o ła­
downości do 2 Mg i średnie o ładowności ponad 2

W pozostałych armiach pailstw MATO samochody ciężarowo-tere- 
nov/e dzieli się na 4 grupy o ładowności do 1,5 Mg, 2 do 3 Mg,
4 do 7 Mg i powryżej 7

Z'vVip.zek Fadziecki doceniał rolę transportu samochodowego 
w czasie II v;oyny swnatowej i już 13 marca 1945 roku zatw/ierdzo- 
no pięcioletni plan rczv/oju przemysłu samochodowego,który prze- 
widyw/ał doprowadzenie produkcji samochodów /v; 1950 r./ do 500000 
sztuk. \7 dalszym cia^u dominovnła produkcja samochodów ciężaro- 
wjch. Podobnie,jak w innych pahstv;ach,Rosjanie dostrzegli potrze­
bę produiccj 15obok samochodów/ szosowych,również samochodów ciężą- 
rov</o—terenoY/ych. 0q 1946 roKu związek Radziecki produkuje cięża­
rowy samochód GAZ-63 pochodny od samochodu GAZ-51 o dv/óch mostach 
napędowycn i ładowności 1,5"”2 Mg. W latach pięćdziesiątych pow/str:« 
je ZIS 151 o napędzie na trzy osie i ładowności 4,5 Mg,później 
powstają kolejne samochody ciężarowo-terenowe z rodziny ZIŁ

Przemysł samochodowy v/ Polsce w; wyniku II v;ojny śv/iatov;ej 
u3.egł kompletnej dewastac;ji. W 1945 r. tabor samochodowy skła­
dał się łącznie z 14500 samochodów ciężarowych,osobowych,auto- •u ' xxzxj*cx/Dusow/ . Korzystniej przeds.taw/iała się sytuacja v/ odrodzo­
nym V/ojsku Polskim,dzięki otrzymaniu znacznej liczby samochodów

Przegląd Samochodowy 1958/9,s.61.
Vademécum czołgov;o-samochodov/e. ••op.cit. ,s*11T*
Wojskowy Przegląd Zagraniczny 1973/4/122,s.124.
Vademécum czołgowo-samochodowe*..op.cit.,s,130*,
Szczegółowy wykaz samochodów ciężarov/o-terenovych przO' 
dstauwia tab.28, załącznik 15.

xxxxxx/ Technika w/ojskow.-a LV/P-}[XX lat rozw/oju 1943-1973,MON, 
Warszaw/a 1973. s. 69•
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od Armii Radzieckie 1.j. liczniejsze g.rupy samochodów cie/arnw-, 
3zosov;ych stanowiły w tym okresie radzieckie 
GAZ AA o ładovmości 1,5 Mc oraz 7TS-R t-  ̂ c o y xypu 
wszych latach powojennych^z wydat-,  ̂ 3 Mg. w pier-
Z»i,zelc RaazlecŁi. B J a «  
typów aanochodó.
dla ,V„,3.a Pola.le.o! i j ^ f a  z j r o t j a j f p j f “ “ ”
ciężarov/o-szosowe GAZ-51 ‘ '7is-’isn  ̂ samochody
nowe GAZ-63.ZIS-151 i ziI ^57 f  samochody ciężarowo-tere-
ciężarowo-terenowe z RRD /Rob^r I
Powojenny rozwó, krajowego Pn.emisła :i^.oc\:Lt::t:z1: sCisie z Ogólnym szerok'^ -x • - ^ <̂-̂ zał ^lę
•p T 1 • T̂ aynamiczn;vmi uo-^zemvciolakl. Powatając, przepał oparł a„a orodaPoJ
licencyjne oraz o konstrukcje v/łasnc. Ótrz- Pot'»iącenla
umożliwiły w 1951 roku umr-i ■ •* * ./̂ ane z ZSRR licencje
v/ego Warszawa M 20 oraz sa.móchod''"̂  Produkcji samochodu osobo- I
rodzimych konstmktorów było wynroduiT''"'°''̂ ''̂ '' L^blin-51, Efektem|
na Zjazd Zjednoczeniowy A  i M  '943 roku
W okresie opanovTOnia oroduk-- samochodów Star-20i uwywania produkcji udoskonalono Stara ?n w
P ac powstała wersja Stara-21,a na.stęnnie Stara 25 H
ictu Widzenia konstrukcji był ostatni^h-apel dolk ’1  " 'wzoru;Odznaczał się on daleko ^Oorconalenia togo
prototypu /Star-20;. " do

Równolegle z produkcją samochodów Star z inion..p 
podjęte zostały prace rozwojowe nad konstrukcp ’ "-ojska
nowego. Rezultatem tych prac byio oddani^ ^mochodu tere-
pretotypó. óredniej ładotn.oóełJe«cL 
lo nadaniach prototypowych podjęto w 1954 r. decyz-f. n 
m u  prac nad samochodem Star-44 ponieważ nrep..-. > P-^^erwa- 
niedostateczną baz? produkcyjną,nie mó.m’ ui^c’’-omi’^^ "'̂ 'Glgdu na 
dwóch typów sanochodów terenovo^ch. w okresie Ó T  
do »arce ,S55 r. prowadzone badania wo l j  r ' “"'“
du Sfar-Ć6 wykazał, a„« palety tero p o j z j  =“ "»'“>-
niczym, inny» tej klasy pojazdom na świeoio Po d j  “-’"9P“'™ł
I baoaniach nad podniesieniem t«,a>oścl no’ ’ , •tr\/a^osci poj azdow nastąpiło
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x/ *unichonienie ich produkcji seryjnej i Samochody te w niedługim 

czasie stały się w WP podstawov/ymi środkami transportu* Ponadto 
na podv7oziu Stara-66 hudowano wiele innych specjalistycznych 
pojazdów /ruchome warsztaty remontowe,cysterny paliv;owe,dźwigi 
itp,/•

Stale rosnący zakres zadań i zastosowali stav;iany przed sa­
mochodami wymagał wyprowadzenia modernizacji,która zrealizowana 
została w dwńch etapach. Doprowadziła ona do wersji samochodów 
Star-660 Ml i Star 660 M2. Ogólny kierunek i zakres kolejnych 
modernizacji zmierzał do poprawienia właściw^ości trakcyjnych 
i użytkowych,

Z chwilą przejścia na produkcję szosowego samochodu Star-200 
z silnikiem wysokoprężnym opracov;any został /w oparciu o ten po­
jazd/ nowy wzór samochodu terenowego średniej ładowmości-Star-266, 
Parametry taktyczno-techniczne tego pojazdu odpowiadające pozio­
mowi europejskiemu uzyskano dzięki v/prow;adzeniu nowoczesnych roz­
wiązali w układzie napędowymi,zawieszeniu,układzie kierowniczym, 
jezdnym i hamulcowym'. Podwozie tego samochodu stanowi podstawię 
do montowania na nim zabudowanego nadwozia typu "Sama",które 
może być z łatwością demontowane i montowane v; warunkach polowych. 
Pozwala to efekt^nraiej wykorzystać samochód specjalistyczny*

V/ latach 1986-1990 przewiduje się wprowadzenie nowych samo­
chodów z silnikami wy^sokoprężnymi: Star 1142-ciężarowo-szosovy 
w 1986 r*, Star 1144 uterenow/iony w 1987 r* i Star 1386-torenowy 
o ładowności 6 Mg w 1989 r*^^^

W latach sześcdziesiątach nastąpił okres,w którym do wypo­
sażenia większości armii wprowadzane są nowe generacje samocho­
dów ciężarowo-terenovych* Zapewnienie im wysokiej terenowości 
uzyskano przez znaczne skomplikowanie konstrukcji przy jednocze­
snym v/prowadzaniu najnowszych rodzajów/ układu jezdnęgo i napędo- 
v/ego oraz \yposazenia specjalnego,co wiąże się z ponoszeniem

x/ V/ przeddzień święta 22 Lipca 1958 roku FSC w Starachowicach
przedstawiła do odbioru wojskowego pienwszą partię samocho- dow’’ Star-66 w liczbie 25 sztuk.

xx/ Kamiński Z.,Szev;czyk J. Zmio,ny w systemie zabezpieczenia 
tyłowego i technicznego v; 1985 roku oraz w latach 1986-90*V/ y d a\m, AS G P, W ar s z awa 19 35 , s, 8.
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większych kosztów badań i produkcji.
Współczesne konstrukcje samochodóv/ ciężarov/o-terenowych 

coraz bardziej różnią się od pojazdów ogolnego przeznaczenia, 
nawet uterenowionych. Jednocześnie zmniejsza się zakres stosowa­
nia typów zespołów samochodóv/ cj-wilnych w pojazdach wojskowych. 
Uwidacznia się to szczególnie w rozwoju pojazdów mających zasto­
sowanie na szczeblu taktycznym. Są to pojazdy wieloosiowe o skom­
plikowanym układzie napędov/ym.- Produkcja tych samochodów wymaga 
jednak rozbudowanego potencjału technicznego i ekonomicznego. 
Dlatego też w dalszym ciągu produkowane są i wprowadzane do 7y- 
posażenia armii w różnych krajach pojazdy budowane na bazie poja­
zdów szosowych lub uproszczone odmiany sajnochodów o wysokiej te- 
renov/osci. Uterenowienie pojazdów szosovych polega na yykorzy- 
stywaniu zespołów samochodów szoso’wych,ale budowanych według 
oddzielnych kompozycji konstrukcyjnych i z wykorzystaniem zacz­
nie większej ilości zespołów specjalnych.takich jak układ centra­
lnego pompowania kół.wyciągarkę i innych wymienionych wcześniej.

Równolegle z wymienionymi wyżej samochodami o średniej 
i ZYiiększonej terenowosci buduje się specjalne samochody o wyso­
kiej terenowości różniące się zupełnie od samochodów szosowych. 
Są to przeważnie specjalne konstrukcje o układzie jezdnym 6x6 
lub 8x8, wyposażone w urządzenia dodatkowe zwiększające ich tere- 
nowose. Wykorzystywane są w nich tylko nieliczne zespoły produ­
kcji masowej. Charakteryzują się zastosowaniem szerokoprofilo­
wych opon,niezależnym zawieszeniem kół, a także przystosowaniem 
do pokonywania przeszkód wodnych i innych. Odznaczają się ponad­
to niskimi naciskami i dużymi prześwitami.

W o s t a t n i c h  l a t a c h  w p r o w a d z a n e  są p o j a z d y  p r z e g u b o w e , p o j a z ­

dy z oponami w a lc o Y iy m i  o r a z  z p n e u m a t y c z n y m i  g ą s i e n i c a m i  g u m o -  
wymi.

i

Pojazdy przeguboY/e zbudowane są z członów mających raożli- 
wośó przemieszczania się względem siebie przy zachowaniu zasady 
napędu na wszystkie koła. Wysoką zdolność do pokonywania prze­
szkód terenoY/ych uzyskuje się dzięki równomiernemu rozkładowi 
nacisku na poszczególne koła jezdne o dużych wymiarach Yiyposażo- 
nych w opony niskociśnieniowe o dużej nośności. Jedynym skompli­
kowanym elementem konstrukcyjnym decydującym o niezawodności ' 
pojazdu jest przegub sterujący,ale YYprowadzenie go pozwoliło na
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wyeliminov/anie w większości po;]azdów zawieszenia i układu kie­
rowniczego. Y/adą. natomiast jest skomplikowane przeniesienie na­
pędu z członu silnika na pozostałe. Coraz częściej stosuje się 
elektryczne przeniesienie napędu,co zwiększa niezawodność działa­
nia, jak również pozwala na konstmioY/anie v;ieloczłonov/ych pojazdów, 
a także na dov/olne ich łączenie i przemieszczanie, Pierwov/zory 
tych pojazdów powstały w latach pięćdziesiątych w Europie. Przy­
kładem jest szwajcarski samochód terenov;y Metrac-4. W Stanach 
Zjednoczonych pov/stały pojazdy typu Goer. Pierwszym z nich, 
w chronologicznym układzie ich oznaczeń jest JM 437 zbudowany 
w 1961 r. przez firmę Le Tourneali. Na bazie pojazdu TDC 437 zbu- 
dov/ano szereg odmian, jak np. J}A 438-cysterna o pojemności 
19000 dcm^ oraz XI.'I 438 El-cysterna o pojemności 22500 dcm^. Dru­
gim podstawov/ym typem z rodziny pojazdóv/ Goer jest .pojazd 
X]yi 520 i jego odmiany. W 1966 r. powstał na bazie Gama-Goat pojazd, , 1
JM 561 i wiele innych. ;

Pojazdy z oponami walcowr̂ mii wyposażone są w walce jezdne wy­
konane z tkaniny nylonowej,pokrytbj kauczukiem syntetycznym.
Napęd z silnika na walce przenoszony jest przez układ łańcuchowy, 
a następnie za pomocą ogumionych rolek stykają się bezpośrednio 
z powierzchnią walców. Pojazdy takie uzyskują naciski jednostko- 
we rzędu 0,15 kG/cm \ Taką konstrukcję ma pojazd-Roliigon 
/USA/ o ładOY/ności 7 Mg^{

Pojazdy z pneumatycznymi gąs'ienicami wyposażone są v/ taśmo-
)rolkowe mechanizmy jezdne,z których każdy składa się z kilkuna­

stu niskociśnieniowych opon walcowych o małej średnicy,sY/obodnie 
obracających się na piastach,które połączone są łańcuchami napę­
dzanymi przez koła. Przykładem takiego pojazdu jest Airoll-M 
758 /USA/ o ładovmości 1,3 Mg. Na v/odzie utrzymuje się on dzięki 
wyporności dwóch pływaków,umieszczonych po obydwu bokach v/ownątrz 
mechanizmu jezdnego,i dzięki v/yporności opon,które jednocześnie 
pracują jako elementy napędov/e-

Oprócz wymienionych rodzajóv/ pojazdów prov/adzone są bada­
nia nad noY/ymi-eksperymentalnymi.., z których niektóre warte są

x/ Jest to nacisk^czterokrotnie mniejszy od nacisków spotyka­nych v; większości pojazdów gąsienicoY/ych.
xx/ Biudny S,,Cybulski J. Y/spółczesne pojazdy terenov/e. ,V/arszawa 1975,3.158.
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poznania. Ciekawą konstrukcją jest pojazd Rhino firmy Marrnon 
Harrington,który ma koła z aluminium o półeliptycznjmi kształcie. 
Koła tego pojazdu mają możliwość pochylenia ich osi,a tym samym 
regulacji wielkości powierzchni styku z gruntem. Kierowanie po­
jazdem odbywa się za pomocą konwencjonalnego układu kierownicze­
go. Pojazd ten porusza się po wodzie za pomocą wodnego silnika 
odrzutowego. Pływalność zapewniają szczelne aluminiowe nadwozie 
oraz hermetyczne koła pełniące rolę pływaków. Oryginalne rozwią­
zanie układu jezdnego przedstawia pojazd kroczący Terra Star 
/USA/. W konstrukcji pojazdu wykorzystano nową zasadę trakcji. 
Układ jezdny składa się z czterech zestawów kół. V/ skład każdego 
zestawu wchodzą trzy małe koła rozmieszczone promieniście wokół 
koła głównego na osiach pomocniczych. Na drodze lub twardym grunj 
cie napęd jest przekazywany na małe koła,na gruncie miękkim lub 
w wodzie,napęd główny jest przekazywany na duże koła,które prze­
mieszczają się skokowo,podczas gdy koła małe toczą się bez przerj 
wy i przejniują na siebie ciężar pojazdu.

Trudności poruszania się istniejących środków transportu na| 
obszarach podmokłych lub pokrytych skorupą śniegu doprowadziły 
do opracowania nowych typów pojazdów. Jednym z przyszłościov/ych 
pojazdów zdolnych do pokonywania odcinków terenu niedostępnych 
dla pojazdów kołowych lub gąsienicowych jest pojazd o ślimakov/ym 
układzie bieżnym. Pojazd taki wyposażony jest w dwa cylindry 
z nawiniętą na nie tarczą w postaci linii śrubowej. Osie cylin­
drów są równoległe do kierunku ruchu pojazdu. Nawinięte tarcze 
obracając się,wcinają się w podłoże,jednocześnie przesuwają się
ruchem postępowym niczym śruba wkręcająca się w nieruchoma na- 
krętkę.

Również w ZSRR zainteresowano się tego typu pojazdami. Mię­
dzy innymi wykonano model eksperymentalny pojazdu,który w ukła- 
dz:e jezdnym ma ślimaki i płozy. Drugi pojazd oznaczony 
LEM-RVD-GPI-66 skonstruowany na bazie samochodu amfibijnego 
GAZ^47,wyposażony jest w ślimak o średnicy 600 mm,długości 
4500 mm i wysokości tarczy śrubowej 100 mm. Pojazd ten przezna­
czony jest do eksploatacji w rejonach zaśnieżonych i podmokłych. 
Do ciekawych rozwiązań zaliczyć można pojazd przeznaczony do po­
konywania bezdroży tzw. aerosanie-amfibia.. Może on poruszać się 
po śniegu, wodzie oraz po lądzie pokrytym wodą,a także na po-
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wierzchni całkowicie pokrytej śniegiem,z której wystają niewiel­
kie zarośla. Napęd tych pojazdów stanowi silnik oraz specjalnie 
do nich zaprojektowane śmigło z klapą'szczelinową,powodującą 
zwiększenie statycznej siły ciągu śmigła w czasie startu pojazdu. 
Pojazd Y/ykorzystŷ .vany jest do transportu ładunków oraz ludzi 
V/ warunkach bezdrożnych przestrzeni.

Oprócz v/ymienionych samochodóv/ ciężarowo-tereno’wych wprowa­
dzonych bądź wproY/adzanych na wyposażenie wojsk we wszystkich 
armiach świata przev/iduje się wykorzystywanie samochodów ciężaro- 
v/ych produkoY/anych dla potrzeb rynku cywilnego,które przystoso­
wuje się do eksploatacji w wojsku.

W Stanach Zjednoczonych lansuje się koncepcję stosowania 
w armii saniochcdów o wysokich zdolnościach terenoYTych,podobnie 
stawiali sprawę specjaliści wojskoY/i i w innych państwach. Ze 
względów ekonomicznych jednak w krajach europejskich NATO przy­
jęto zasadę szerokiej unifikacji z taborem cywilnym /zrezygnowa­
no m.in. z pływalności i wielopaliwowości/. Dąży się do zv/ięk- 
szania udziału samochodów szosow^ych nav;et do 65% stanu samocho­
dów transportowych w armiî '̂  co uzasadnione jest głównie wzglę­
dami ekonomiezn;:>nmi oraz rozbudowaną siecią dróg na ZTDW. Podobne 
tendencje istnieją v/ amiach Układu Warszawskiego.

Oprócz samochodÓY/ będących aktualnie na vyposażeniu poszcze­
gólnych armii,planuje się we v/szystkich krajach w przypadku dzia­
łań wojennych pobierać samochody z gospodarek narodov/ych. Pojaz­
dy takie w zasadzie przeznaczone są na uzupełnienie potrzeb je­
dnostek transportowych i przeładunkowych rozwijanych w czasie 
mobilizacji. Stąd celowe jest posiadanie w gospodarce dużej ilo­
ści samochodów ciężarowych dużej ładowności /najlepiej rodzimej 
produkcji/ zunifikowanych lub jednorodnych,co jak wykazały doś­
wiadczenia II wojny ŚY/iatow;ej znacznie ułatwia organizację ev;a- 
kuacji,obsługi i remontu,jak rówmież załadunku i rozładunku sa­
mochodów transportowych.

W sytuacji ciągłego rozw/oju przemysłu motoryzacyjnego, 
dzięki którem.u doskonalono samochody ciężarowe oraz siec drogo- 
w/ą., zaczęto szukać rozwiązań zwiększających efektywmośó przewo-

x/ Yademecum czołgow/o-samochodowe ZTDW op. cit.,s.92.
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zową samochodów stosując zwiększanie ładowności pojazdów poprzez 
wydłużanie skrzyni ładunkowej^-, tym samym pojazdu.

Po drugiej wojnie światowej rozpoczęto zwiększanie efektyw­
ności przewozowej samochodów przez doczepianie do nich przyczep 
transportowych. Pierwotnie przyczepy miały ładovmośó znacznie 
mniejszą od ciągnących je samochodów. W miarę doskonalenia ukła­
dów kierovmiczych i hamulcov/ych zwiększano masę przyczep tak,że 
obecnie ich masa często przekracza masę samochodu /ciągnika/^'/ 

Zaczęto róv/nież stosować w poszczególnych krajach przepisy 
ograniczające długość "pociągu drogowego",która w Polsce nie może 
przekraczać dla zespołu dwóch pojazdów-18 m,dla zespołu trzech 
pojazdów-22 m .V/ tej sytuacji ładowność uzależniona jest od 
liczby osi oraz dopuszczalnego nacisku na jedną oś,który z kolei 
uzależniony jest od rodzaju drogi oraz masy v/łasnej pojazdu.
2.3. Rozwój mechanizacji prac przeładunkowych w transporcie 

samochodowym
Problem przeładunków Jest tak stary Jak transport. W prze­

szłości transportowano nieznaczne ilości ładunków na ograniczo­
nych odległościach,dlatego przeładunek ich nie stanowił takiego* 
problemu Jak ooecnie. Ale Już wówczas dla ułatwienia przeładun­
ków używano prostych narzędzi takich Jak łopaty,widły,liny,no­
sze itp.

V/raz z rozwojem przemysłu i międzynarodowej współpracy /wy- 
miany/ istniała potrzeba przewozu coraz większej ilości różno­
rodnych ładunków. Determinowało to rozwój środków transportu mor­
skiego i lądowego. Do końca XIX w. podstawowym rodzajem tran- 
sportui lądowego była kolej. Od początku XX w. nastąpił rozv/óJ 
transportu samochodowego,którego rola i znaczenie systematycz­
nie v;zrastało, szczególnie w dov/ozie środków materiałowych na 
niewielkich odległośćiach^^^ W tej sytuacji zadania transpor­
towe przy stosowaniu starych metod przeładunku trudno byłoby

X/

xx/

xxx/

skrzyni ładunkowej nie mogła przekraczać 
2500 ram,obwarowane to było przepisami y/ poszczególnych 
krajach,co warunkowano bezpieczny ruch na drogach.
V/^Polsce przewiduje^się,że masa całkowita przyczeny ci?^— nionej przez samochód ciężarowy może byc większa od masy 
samochodu nie więcej Jednak niż 40%.Dz.U.1983/6,art 51 Tamże. ’

xxxx/ Szczegółowo problematykę tę przedstav/iono w podrozdziale  ̂• I • b •
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wykonać* Ponadto w wielu krajach odczuwało się brak rąk do pra­
cy, a płaca robotnika stanowiła znaczni'- udział w kosztach tran­
sportu. Czynniki te skłaniały organizatorów przewozów do szuka­
nia noY.^ch efektywniejszych rozwiązań w zakresie przeładunków/*
0 ile przeładunki cieczy nie stanowiły zbyt wielu problemów; 
przeładunek mógł odbywać się samoczynnie /przy v/ykorzystaniu 
inercji/ lub przy pomocy pomp o napędzie ręcznym, elektrycznym 
bądź spalinowym* Do tego konieczne były tylko zestav;y węży
1 zunifikowane końcówki do ich podłączenia,o tyle przeładunki 
materiałów stałych ze względu na ich różnorodność stv;arzały wie­
le problemów v/ ich mechanizacji*

W zależności od rodzaju użytych maszyn stosowano mechani­
zację małą,częściową,pełną lub kompleksov/ą* Ta klasyfikacja obo­
wiązuje do chwili obecnej^^
Mała mechanizacja polega, na użyciu maszyn nie posiadających włas­
nego napędu,które wprowadzane są w ruch ręcznie* Do małej macha- 
nizacji zalicza się takie maszyny proste jak: dźwignia jednora- 
'mienna,dŹY/ignia dvmramienna,kołowrót czy krążek /blok/.
P^zy me o han i z ac j i częściowej stosuje się maszyny mają.ce własny 
napęd,który tylko v/ pevnym stopniu eliminuje pracę ręczną. 
Niektóre jednak czynności związane z załadunkiem musi Y/ykonać 
robotnik przy użyciu siły fizycznej* Klasycznym przykładem częś­
ciowej mechanizacji jest użycie przenośnika taśmov/ego poruszane­
go mechanicznie,podczas gdy układanie i zdejmov/anie ładunków 
z przenośnika odbyv/a się ręcznie*
M e c han i z acja pełna polega na zastosowaniu maszyn z v;łasnym napę­
dem,który eliminuje pracę ręczną robotnika,ograniczając jego ro­
lę do sterowania pracą maszyn. Wprowadzenie pełnej mechanizacji 
jest możliwe wóv/czas gdy zostaną zastosov/ane takie maszyny jak 
suwnice,żurawie,ładowarki czy podnośniki*

kompleksowa polega na zastosowaniu tej samej metody 
przeładunkÓY/ i przewozów we wszystkich fazach procesu transporto* 
v/ego* Do kompleksowej mechanizacji zaliczyć możemy przykładowo 
 ̂manipulacje jednostkami ładunkowymi na paletach* Raz sformoY/any 
d:adunek* na palecie jest za pomocą takiego samego sprzętu' widło- 
wego /a więc przy zastosowaniu jednolitej technologii/ przełado- 
wpNanj w każdej fazie procesu transportowego bez użycia siły fi-
x/ Marzec J.Mechanizacja robót ładunkowych w transporcie samO' chodowym,Warszawa 1 9 7 3,s.1 0 *
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zycznej robotników ładunkov/ych.
Następnym /po mechanizacji/ etapem rozv/oju postępu techni­

cznego V/ robotach ładunkov;ych będzie ich zautomatyzowanie. Auto­
matyzacja polega na zastosov/aniu maszyn ładunkowych działających 
wg określonego programu,przy czym czynności obsługującego je 
pracoMika ograniczają się do uruchomienia,kontrolowania i za­
trzymania pracy maszyn.

Wszystkie rodzaje mechanizacji v/ymagają określonych środków 
przeładunkowych. Do najpowszechniejszych z nich należą:
- wózki widłowe /tab.29/,
- wózki widłowe podnośnikowe-akumulatorowe i spalinowe /tab.30/,
- żurawie różnego udźwigu montowane na samochodach,
- przenośniki taśmowe,
- przenośniki rolkowe,
- ręczne wózki podnośnikowe,
- urządzenia samowyładowcze na samochodach transportowych 
/mechaniczne,elektryczne,hydrauliczne,pneumatyczne/,
- wózki paletowe.

Pov/yŻ3ze urządzenia charakteryzują się różnjmii możliwościa­
mi podnoszenia i przemieszczania palet. Stąd ważny jest dobór 
odpowiedniego urządzenia przeładunkowego w zależności od tego 
W jakich v/arunkach odbywa się przeładunek.

Wózki widłowe unoszące-są to często urządzenia małej mecha­
nizacji,w których podnoszenie ładunków na vorsokoś6 ICO mm nad 
powierzchnię składowania odbywa się przeważnie za pomocą urządze­
nia hydraulicznego,a poziome przemieszczanie wózka wraz z paletą 
jest wykonywane ręcznie /przez popychanie lub ciągnięcie po 
twardej powierzchni. Spotykane są róvmież wózki widłowe unoszące, 
wyposażone w urządzenia elektryczne do podnoszenia palet i prze-] 
mieszczanie wózka w poziomie /np. LAIÎSDTG BAGNALL/.

Wózki widłowe unoszące palety są urządzeniami pełnej mecha­
nizacji przeładunków., Obseiwmje się coraz szersze stosowanie 
wózków do vo^sokiego podnoszenia ładunków,przy tendencji do zmnie, 
szania ich gabarytów. Coraz częściej stosuje się wózki o napę­
dzie spalinowym. Na przykład w Stanach Zjednoczonych ponad 2/3 
eksploatowanych wózków ma napęd spalino\\y. Są one bardziej uni­
wersalne .niezawodne i łatwe do wykorzystania w każdej sytuacji 
i terenie gruntowym. Wiele firm na świecie prowadzi badania
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nad nowymi typami podnośników v;idłov;ych o napędzie spalinowym
ii udzv/igu 20-50 kN przeznaczonych do prac w różnym terenie.

Tahela 29. Charakterystyka techniczna v^^branych wózków 
widłowych unoszących

I Marka i typ wózka
Udźwig j 
w kU I Rodzaj napędu |

i
j LAliSlKG BAGNALL SOEF-230 1 3 j 6 akumulatorowy 1,6 kW |
LANSniG BAGNiiLL POES-245 20,5 akumulatorowy 2 kW |

podnoszenie hydrauliczne | przemieszczanie w pozio- ; 
mie-ręczne |

I WERTKEm WSD-14 M i
i
t1

i  12,0
I
\

j ZAWIDÓW WP-1201 A
[£

12,01i
pbdnoszenie hydrauliczne | 

i przemieszczanie w pozio-ij 1 i mie-ręczne ' !
j BALKAKCAR Eli-137 ; 1 12,5 i1 akumulatorowy( i
i BALKARCAR ER-141 ^ 1 20,0 i akumulatorowy ^

1

Tabela 30. Charakterlos tyka niektórych wrózków widłowych 
podnosnikovych

TMarka i typ wózka Udźwig 
Yi kIT Rodzaj i moc silnika

STAŁOV;A wola WW-1204 
STALOWA WOLA WW-2001 
PUT Suchedniów Rak-2 
ZREMB PW-2003 
ZREMB GPV/-2501 
BALEAUGAR EY-701 

I CLARK RGEY-30 
I IL\.3A Beta-1t
i coly;eyaucer TC-4

dwa silniki elektr.t 3 kW 
elektryczny 
wysokoprężny 20,7 kW 
wysokoprężny 22 k7/ 
wysokoprężny 
elektryczny 5 kW 
vysokoprężny 25 kV/ 
wysokoprężny 20,7 kV/

\ yysokoprężny 29,6 kW

Do przeładunków jednostek ładunkovych lub kontenerów samo* 
chodoyych coraz częściej stosowp.ne są żurawie samochodowe,dźv/i* 
gi ssmojezdne, żurawie zamontowane na samochodzie oraz inne 
urządzenia, v/ które może być wyposażony samochód ciężarovy
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/np. podnoszona hydraulicznie tylna burta/. Do żurawi samocho- 
aowych najczęściej używanych w Polsce należy urządzenie o udźwi­
gu do 30 k̂N zamontowane na samochodzie STAR /HP-3/. Ponadto uży- 
vra sxę również żurawi samochodowych marki HSC-5,J0HUES i PAIITHER 
o udźwigu 50 kN oraz TATR/l o udźwigu 60 kW.

Urządzeniem ekonomiczniejszym od żurawia samochodowego jest 
wózek żurawio;.^. W Czechosłowacji skonstruowano wózek żurawiowy
p f  i wyposożonj . 4-oyll„d„wy silnik benzoesy o s.oc,
23.5 ky.^bilnik umożliwia poruszanie się pojazdu po drogach 
z prędkością 15 km/h i podnoszenie ładunków o masie 2,5 Mg /na 
największym wysięgu ramienia-1,2 Mg/. Żurawik ma odpowiednia po­
wierzchnię ładunkową umożliwiającą samozaładunek i przewóz ła­
dunku, co zabezpiecza ładunek przed uszkodzeniem i zwiększa wyda­
jność urządzenia.

Szeroko stosowane są w świecie hydrauliczne dźwigi samocho- 
dowe /HDS/. W Czechosłowacji masowo produkowane są żurawiki typu 
HR /hydraulicka ruka/ w trzech zasadniczych odmianach IIR-500 ■ 
HR-1000, KR-1500. W Polsce HDS,jak wykazały badania,zostały ¡de­
montowane w większości pojazdów i tylko nieliczne sprawne “znaj­
dują się w magazynach przedsiębiorstw transportowych GH

Mechanizacja prac przeładunkowych wymaga oprócz rozwoju
roTOiez odpowiedniego przygotowania ła­

dunków w foimie znorm.alizowanych jednostek ładunkowych,to pocią­
ga za sobą budowę różnego rodzaju palet o wymiarach 800x1200 mm
/w przypadku palet skrzyniowych,ażurowych,siatkovych itp. o w -
»laibch 800*1200,970 «»/. Two^enle Jalao^tek lodunkov,ych odbywa 
Się na^paletach przy stosowaniu nadstawek lub przez układanie 
ładunków na paletach i ściąganie ich taśmą stalową za pomocą 
specjalnych ściągaczy. Nie wszystkie środki materiałowe dadze 
się rozmieścić na typowej palecie,stąd stosowane są również pa­
lety specjalne o vymiarach większych niż typowej palety^/ Dsży
się do^tego aby wymiary palet specjalnych były wielokrotnością 
wymiarów palety znormalizowanej.

palety specjalnej jest paleta do przewo-u 
■ i P^^fho;vywania mostów pojazdów samochodowych CCaz paleta ’ do przewożenia silników samochodowych oraz paleta
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Kolejnym etapem rozwoju przeładunków jest konteneryzacja. 
Najbardziej rozwinięta jest w krajach \>\ysoko uprzemysłowionych. 
Spośród krajów demokracji ludowej zaawansowane są prace nad 
konteneryzacją w NRD,gdzie szeroko stosuje się kontenery w tran­
sporcie semochodowym. Pomimo niezaprzeczalnych zalet kontenery- 
zacja w transporcie samochodowym v/ Polsce nie osiągnęła takiego 
stopnia rozwoju, jaki osią^gnęły inne kraje socjalistyczne,pomimo 
że Polska wraz z Bułgarią,Czechosłowacją,Mongolią,NRD,Rumiuiią, 
Węgrami i Związkiem Radzieckim stv/orzyły kontenerowy system 
transportowy krajów RWPG''̂'l! i

Uważa się,że dla uzyskania efektów jakie niesie za sobą 
konteneryzac ja wymagane jest kompleksowe v;pro?;adzenie jej v/e 
wszystkich gałęziach gospodarki narodov;ej. Pociąga to za sobą 
cgromine nakłady zwmązane z rozbudov/ą infrastruktury, szczególnie 
podczas przygotowp.nia jej do przev70zu dużych kontenerów / o ła- 
dov/ności 30 i 40 Mg/. Wymaga to normalizacji i typizacji tran­
sportu zwłaszcza samochodowego,który powinien byc dostosowany 
do przev;ozu kontenerów oraz powinien byc "wyposażony we własne 
urzahzenia samovyładowcze lub urządzenia dźwigowe stacjonarne 
lub ruchome w miejscach załadunku i vyładunku kontenerów.

Do przeładunku kontenerów na samochodach najczęściej używa
się:
- suvmice bramowe jezdniowe,
- żurawme samochodow^e o dużyiTi udźwigu,
- żurawiki kontenerowe na naczepie, '
- v;ozy podnośnikov/e czołowe i boczne,
- dźv';igniki narożnikowe.

Oprócz w\miienionych środków przeładunkoYych konteneryzacja 
Y^maga określonego ’’parku kontenerowego” ,modernizacj i składnic 
i magazynÓYf, ramp,placów maneY/rovych itp. Systemov/e /komplekso- 
v;e/ rozwiązania \Yprovvadzające konteneryzację i zv;iązaną z tym 
mechanizację prac przeładunkowych na dużą. skalę mogą przynieść 
znaczne oszczędności czasu i zwiększenie vydajności prac prze- 
ładunicowych. ZastosoY;anie w przemyśle i transporcie francuskim

x/ Kontiejniernaja transportna sistema,r)od red.A.Deribasa, Moskwa 1974. ■



1 U

mechanizacji prac przeładunkov/ych spowodowało 7 ,5 - 1 4  krotny 
wzrost wydajności prac przeładunkov/ych i transportowych,przyczy­
niło się do zmniejszenia przestójóv/ v/agbnów kolejov/ych 3 -4 krot­
nie i samochodów 5 -6 krotnie^^

Przeprowadzone badania efektyv/ności wprowadzania paletyza- 
cji i konteneryzacji oraz mechanizacji prac przeładunko’//ych prze:̂  
bSIC.V MON w latach 1969-1975 wskazują na zwiększenie wydajności 
prac przeładunkowych 4-8 krotnie,zmniejszenie liczby zatrudnio­
nych o 60-80%, zwiększenie powierzchni magazynóv; pod względem 
efektywności ich wykorzystania o około 60%,zwiększenie zdolności 
przewozowej środków transportov/ych,zwłaszcza przez skrócenie
czasu postojów przy dokonyv/aniu prac przeładunkov/ych 3-6 krot- 
nie^^.

\
Z 'pOMryższych przykładów v;idaó niezaprzeczalne korzyści, 

jakie przynoszą ze sobą konteneryzacja i mechanizacja prac prze­
ładunkowych*

WNIOSKI ^
1* Rozwój transportu od najdawniejszych czasów determinował 

rozwój poszczególnych narodów. ;
2. Wraz z rozv/ojem środków transportu lądowego rozwijała się 

siec drogowa.
3. Wynalazek koła zrewolucjonizował rozwój środków transportu.
4. Dowóz środków materiałowych do v/alczących v;ojsk datuje się 

od starożytności i nabiera znaczenia do czasów współczesnych,
zmienia się jedynie struktura przewozów od dominacji paszy 
i z ł o ś c i  w przeszłości do amunicji i paliwa obecnie.

5. Gwałtovmy postęp w środkach transportu nastąpił z chwilą wy­
nalezienia maszyny parowej przez Jamesa Watta w końcu XVIII 
wieku,oraz sto lat później silnika gaźnikov/ego /motor 
Daimlera/. Doprowadziło to w transporcie lądov;ym do rozwoju 
w wieku XIX transportu kolejowego i w wieku XX transportu

h  ekonomiki transportu samochodowego w woj­sku. Wydavm.MON, Warszawa 1 9 7 8,3.292.
xx/ Opracowanie wewnętrzne SSKW MON z 19 6 9 ,19 7 1 i 1975 r.
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samochodowego.
6  ̂ Oba rodzaje transportu zostały wykorzystane do przewozu 

wojsk i dowozu zaopatrzenia po raz pierwszyj
- transport kolejô '̂y 7/ 1848 r. podczas ’.vojny włosko-austria- 

ckiej,
- transport samochodov;y w I914 r. przez francuskiego generała

do przerzutu annii rezerv/o’wej w rejon Paryża. Od 
tej pory udział ten systematycznie 7/zrasta.

7. Od początku rozwoju przemysłu motoryzacyjnego udział transpor­
tu samochodowego w ogólnych przewozach systematycznie wzrasta, 
w chwili obecnej biorąc pod uwagę^ transport lądov7y,transport 
samochodowy przejął rolę wiodącą spychając na drugi plan 
transport kolejowry.

8. W miarę rozwoju środków rażenia wzrastała rola transportu sa­
mochodowego w dowozie środkóv? materiałowych do vialczących 
wojsk. Im bliżej rejonu działań,tym udział transportu samocho­
dowego zwiększał się; w ognrwie armia-dyv/izja-pułk i dalej 
obecnie przewiduje się,że będzie wynosił 1005».

9. V/ celu zwiększenia możliv/ości trakcyjnych po ,11 wojnio ćwin- 
towej nastąpił w wielu krajach świata rozwój samochodów toco- 
nowych i uterenowionych z przeznaczeniem wyłącznie dla wojska.

10. Dla zwiększenia możliwości przewozowych transportu samochodo- 
v/ego^zaczęto stosować przyczepy transportowe,których udział 
w ogólnej masie przewożonych środków systematycznie się zwię-

■ i ksza /dotyczy to w szczególności samochodów i przyczep dużej 
ładov/ności/.
w miarę doskonalenia samochodów ciężarowych wzrasta ich ś-ed~ 
niodobovy przebieg od 90 km w czasie I wojny światowej do 
300 km obecnie. Rozwój mechanizacji prac przeładunkowych
1 konteneryzacja może przebieg ten zwiększyć poprzez skróce­
nie czasu przeładunków.
Dla dogodnego zaopatrywania w techniczne środki materiałowe 
oraz obsługę i remont samochodów i przyczep transportowych 
celo\.e jest posiadanie zunifikowanego sprzętu samochodowego.
Im mniejsza liczba marek i typów samochodów i przyczep,tym 
lepsze warunki do organizacji obsług i remontów oraz zaopatry­
wania w części zamienne,zespoły i,podzespoły. Najkorzystniej’ 
jest wprov/adzaó do wojsk samochody własnej produkcji o jak

11

12
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najmniejszej liczbie marek i typów. V/ takiej sytuacji znacz­
nie łatwiej jest utrzymywać zapasy technicznych środków ma- 
teriałov/ych,szkolić kierowców i mechaników oraz kompletować
ruchome warsztaty remontowe w odpowiednie narzędzia obsługowo- 
remontowe.

13. Jak wykazały doświadczenia II wojny światowej /wcześniej wojny 
domowej w Hiszpanii/ znacznie efekty^iej można wykorzystać 
tabor samochodowy do przewozu wojsk i zaopatrzenia,organizując 
.prmmy system zaopatrywania w paliwo i czę-ści zamienne,bądź 
to^przez rozwiniętą sieć punktów tankowania i pomocy techn^cz 
nej przy drogach dowozu,bądź przez usamodzielnLnie poLdLil 
ow^i oadziałow utrzymując w nich określone zapasy paliwa 

części zamiennych i ruchomych środków remontoyo^ch!
a zaspokojenia potrzeb wojny wykorzystywano we wszystkich 

armiach oprocz samochodów z przeznaczeniem tylko wojLow^ 
rovn.xez park samochodów cywilnych. Ta tendencja utr yma rsie 
do cnwili obecnej. Stąd korzystnie i-t >
mysł motoryzacyjny na potrzeby gospodarki narodowej o ^ L L
czając liczbę marek i typów samochodów z orzyczyn ; a i r ~  mych jak podano w pkt.12 P^^yczyn takich sa-

Izczlgólnirr\^° r  ¿^ugorzędnych ładunklv°i°pr°
wego frontu na nnl Ro-d^^elenie odwodu samochodo­wego frontu na poszczególne związki operacyjne utrudniam 
manev/rowanie środkami t r a n ^  ’ -niaio

Jako ie aav« największe etettp. ^
Ifa. Jraz z rozwojem techniki,w tym środków nn• ••v̂ ♦ 1 ’ j* ̂ ->rociivow rażenia zwiek^t^p

»1« dowozi. , osnlwle-trontow^. „ A„.Ii Radzieokiej/ cz!-
3ie II wojny swiatowOj średnia odległość od baz 1 skLdów
f-ontu do baz armijnych wynos ■’In v u300 km. wynosiła 85 km,obecnie wynosi około
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3. STRUKTURA ORGANIZACYJNA I V/YPOSAŻEIIIE BRYGADY TRANSPORTOWEJ
Brygada transportowa jest zv/iq.zkiem tyłowym frontu przezna­

czonym do dowozu środkóv; materiałowych dla potrzeb wszystkich ro­
dzajów v;ojsk i służb Ç ewakuacj i rannych x chorych oraz uszkodzone­
go sprzętu własnego i zdobycznego^

Brygada transportowa realizuje dowóz środków materiałowych 
zasadniczo ze składów TBP /stacji wy ładowne zych, portów/ do PBNZ, 
ABMS, a w wyjątkowych sytuacjach naw-et do DPZ,

Y/ystępująca.w obecnym kształcie BTr nie spełnia w pełni vy- 
mogów współczesnego pola w^alki. Dlatego też celowe jest dokonanie 
krytycznej oceny istniejącej struktury organizacyjnej brygady 
transportowej w celu wytyczenia kierunku zmian /struktury i wypo­
sażenia/, umożliwiających dostosowanie jej możli\7ości do przev;idy- 
wanych potrzeb transportowych w-spółczesnego pola v/alki*
3.1* Ogólna'charaliterystyka brygady transportov;ej pod względem

stnakturalno-organizacyjnym i wy^posażenia v/ sprzęt techniczny
Struktura organizacyjna BTr nawiązuje do struktur typowo woj­

skowych przez podział na drużyny,plutony,kompanie i bataliony^ 
PorÓY/nanie sKładu organizacyjnego BTr fi DZ i DPanc przedstawiono 
w tabeli 31* Pomimo istotnych różnic BTr i DZ /DPanc/ to jednak 
ogólny model struktury brygady zostaje zachowany. Tak v/ięc w skład 
BTr wnhodzi:dowództwo i sztab,pododdziały dowidzenia,oddziały li­
niowe /bojowe lub specjalistyczne/, pododdziały tyłov;e. Jak doty- 
chczas brak jest w niej organów dowodzenia zabezpieczeniem techni­
cznym i tylovvyrm oraz pododdziałów zabezpieczenia działiiii.

Oddziały liniowe określają, głównie charakter zv/iązku taktycz­
nego. Przewiga liczby i wielkości /kompania,batalion,pułk/ lub 
rodzaju określonych pododdziałów i oddziałów przesądza o tym,,czy 
jest to zv/iązek taktyczny ogólnowo jskowy, zwią.zek rodzą,jów/ wojsk 
lub tyłow^y. Ponadto oddziały liniov/e rzutują w zasadniczy sposób 
na SiCład i typ struntury organizacyjnej ZT oraz jego charakter, 
co przedstawia tabela 31 , ’ I

Drygadzie transportowej oddziałami w istotny sposób okre- 
orającymi ¿]ej możliwości wykonawcze są bataliony transportov/e.
Z kolei głównym sprzętem wykonawczym będącym na wyposażeniu BTr 
są pojazdy niezbędne do v/ykonania prac transportowych,tj.pojazdy 
i prz;^'czepy samochodowe przystosowane do przewożenia ładunków 
vv postaci beczek,zbiorników paliwowych i jednostek ladunkovych.
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xabela 31« Charakterystyka składu organizacyjnego i typu stru~
ktury organizacyjnej niektórych zv/iązków taktycznych 
^występujących w Siłach Zbrojnych PRL

ZT
—— — ----' ■

Skład organiza­cyjny
—  ■■ ..—— ■■ - ■ —■ ■ -

Typ struktury 
0 r ¿ ̂ en i z a c y j n e j

Skład
organizacyjny

bZ trzy pz,pcz pułkowa czwórkov/y
DPanc trzy pcz,pz pułkowa czY/órkowy.
DPD cztery bpd batalionowa czY/órkowy
DD trzy pdjbczś,bczpł mieszana kombinowany
BTr cztery btr,dv/a btr

mps
batalionowa k omb in o v/any

3.1*1 • Charakterystyka struktur organizacyjnych BTr^^
Omawiajq.c strukturę organizacyjną br\^gady transportowej 

można wyodrębnić organy dov/odzenia r organy y/jdconawcze •
W składzie organóv/ dowodzenia BTr wyróżnia się:

- dov/ództwo /w składzie czterech osób/ '
- sztab /18 osób/
- sekcja polityczna /3 osoby/
- wydział W3Y/ /6 osób/.

W obecnej strukturze organizacyjnej sztab łączy funkcje 
.iztabu ogólnoY/ojskowego z funkcjami organów specjalistycznych 
'.wiązanych z planowaniem zadań specjalistycznych /przewozoyąz-ch/ 
jak róv/nież zadań zabezpieczenia bojowego, technicznego i tyłowego* 

Do organov; wykonawczych brygady można zaliczyć oddziały li­
niowe /transportowe/ oraz pododdziały zabezpieczenia. Do oddzia- 

liniov/ych zalicza się cztery bataliony transportowe ogólne- 
,0 przeznaczenia' oraz dwa oataliony transportowe dowozu 
..ażdy oatalion składa się z czterech kompanii transportowych 
/orzech zctr samochodów średniej ładowności i jednej ktr samocho— 
dóv; dużej ładov/ności/. W każdej kompanii btr znajduje się 60 sa-

■ f Strukturę organizacyjną BTr przedstawia rys.2.jZał*5*
>:x/ Strukturę organizacyjną btr przedstaw'ia rys. 4. , zał.7. 
x:o:/ Strukturę organizacyjną btr mps przedstav/ia rys.5.,zał.8.
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mocliodów i 30 przyczep transportovr/ch do przewozóv; operacyjnych,
W kompanii transportô A'ej btr mps znajdują się 72 samochody i 36 
przyczep.

Oprócz oddziałów liniov/ych w BTr występują pododdziały za’** 
bezpieczenia, Do zabezpieczenia dowodzenia przeznaczony jest plu­
ton łączności,wojskowa stacja pocztowa i- posterunek OPL, Do tego 
t̂ p̂u zabezpieczenia można częściov7o zaliczyć róv/nież pluton V/SV/, 
którego zadaniem jest prewencja oraz obrona,ochrona i regulacja 
ruchu, Do zabezpieczenia v/arunkóv/ bytov/ych dowództwa i sztabu 
brygady przewidziana jest drużyna transportowo-gospodarcza. Do 
zabezpieczenia obsługi sa:nochodóv/ dov/ództwa i remontu uszkodzo­
nych pojazdów przeznaczony jest ruchomy v/arsztat naprav/y samocho-T ̂ x/.clow ,
3,1-2. Charakterystyka sprzętu technicznego BTr

Głównym sprzętem wykonawczym,będącym na v/yposażeniu BTr,są 
pojazdy transportov/e, do których zaliczamy samochody ciężarowe- 
szoso\ve średniej ładownoscj- /sredmotonażowe/ o 'dopuszczalnej 
ładowności od 2 do 6 Lig, w składzie których najliczniej reprezen­
towane są samochody; STAR A-28,A-29, STAR-200, ZIŁ-130 i 130 
Udział tej grupy pojazdów kształtuje się w granicach od 21,3% do 

Ogólnej. ij.osci'j pojazdów transportowych w poszczególnych 
brygadach'" J  Z badań w7/nika,że ta grupa pojazdóv/ traci na zna­
czeniu na rzecz innych gnap,przede wszystkim grupy samochodów 
ciężarowo-szoso^w^^^ch dużej ładowności /wielotonażov;e/ poAr^żej 
6 kg,których udział w poszczególnych brygadach kształtuje się 
od 30,9% do 34,0% ogólnej ilaści pojazdów transportowych. Ilaj- 
^większy udział w tej grupie stanowią: JELCZE,KAIvL/VZY,SKODY. Z ba­
dan prov/adzonych w przedsięoiorstwach transportowych partycypu- 
j^oyen na rzecz BTr wynika,że ogólna liczba pojazdów; utrzymuje

>::oc/

Strukturę organizacyjną RY.liS przedstawia rys. 3, , zał. 6.
W^deaz podstawo\vych i zastępczych marek pojazdów samocłiodo- 
v;ycxi.,przyczep /naczep/ przydatnych dla sił zbrojnych znaj­
dujących sxę v; zasobach gospodarki narodov;ej oraz nazvy po-

rup pojazdów zawarte są w ’’Instrukcji o mobi-szczególnvch
■ 3

-X/

^rozv;inięciu ̂ jednostek transportowych przez jedno 
stAi organizacyjne administracji państwowej i gospodarki 
uspołecznionej”.Szt.Gen 1118/83.
uoAładny wykaz ilościowy semochodów i przyczep transporto­
wych BTr zawarty jest w tab.32.,zał.1?. ' ^
Zob.tab. 33*
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się na tym samym poziomie,bądź nieznacznie spada, natomiast stru­
ktura pojazdov/ ulega zmianom. Coraz więcej jest pojazdóv/ z nadwo­
ziem specjalnym kosztem pojazdów skrzyniov/ych. Zmniejsza się stan 
samochodów średniej ladovmosci,zwiększa natomiast,lecz w mniej­
szym stopniu,liczba samochodów dużej ładowności. Wynikiem takiej 
sytuacji jest fakt,że zwiększa się liczba przedsiębiorstw trans­
portowych mobilizujących,jak rówmież przydzielanie w zamian za 
ocjnochoay ciężarowo—szosov/e, samochodów samowyładowczych /wywrotki/ 
Udział tych ostatnich zawiera się między 4,4% a 6,2% ogólnej licz­
by pojazdów transportowych,tj. 6,6% do 9,3% ogólnej ilości samo­
chodów transportowych.

Coraz większego znaczenia nabierają ciągniki siodłowe z na- 
czeparrti. V< chwili obecnej /1985 r./ stanowią od 2,5;5 do 5,2-Jj, 
średnio 4,1,3 ogólnej ilości pojazdów transportov.'ych w poszczegól­
nych bryg<3.dach, z tendencją do zwiększania swojego stanu posia­
dania.

Charakteryzując przyczepy transportowe należy stwierdzić, 
że podobnie jak w samochodach,małeje udział przyczep średniej 
ładowności - średnio 9,5/i - na rzecz przyczep dużej ładowności, 
średnio 2 3 ,8/3 ogolnej liczby^ pojazdów transoortowych,

Z obliczeń v/ynika,że pojazdy transportowe wchodzące w skład 
brygad mają różny współczynnik wykorzystania łado'.'aiości,v/ynosza- 
cy od 19yo /JELCZ-STEYl^ 6x4, - s^owyładowczy/ do Sofá /przyczepy 
trmisportowe D-30 i pochodne/'Ż mniejsze różnice v/ystępują przy 
poróvmyv;aniu poszczególnych grup pojazdów,-;dzie współczynnik wy­
korzystania ładoYWiości zawiera się w granicach od 34,9fá /samo­
chody caraov/yładowcze/ do ć9,7fS /samochody ciężarowo-szosowe SŁ/- 
zob. tab.34.

x/ Możliwości_załadowcze i współczynniki załadowania poszczegól­
nych rodzaoow sroakow materiałow-ych, samochodów i przyczen 
oran,;iportowych będących na wyposażeniu 3Tr przedstawia tab,12



121

Tabela 33« Ilosciov^y etan poGzczc^^ól.nych pojazdów
transportowych w badanych BTr oraz ich średnie 
v;spółczynniki załadowania
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Tabela 34. Średnie współczynniki wykorzystania ładovmości 
poszczególnych grup pcjazdóv/ transportowych BTr

i Lp
iS(

Kazwa grupy pojazdów transportowych
" ' ---

Współczynnik vy k 0 r z 3/ s t an i a 
ładoY/ności !%!

I 1 samochody ciężarowo-szosowe ŚŁ 69,7
2i przyczepy transportowe SŁ 6 3 , 6

! 3 ciągniki siodłowe z naczepami 58,8
1 4 przyczepy transportov/e DŁ 55,6
i5 samochody ciężarowo-szosowe DŁ 49,7
1 ^5 samochody samowyładowcze /wywrotki/ 34,9

.

przeds oawionycn pow^^zej danych wynika, że najmniej celowe jest 
yykorzystanie samochodów samowyładowczych,dlatego należy dążyć 
do ograniczenia ich udziału w wyposażeniu brygad. Tabela 3 4  

szereguje grupy ładowności od najwyższej do najniższej. Z punktu 
widzenia użytkovmików^ pojazdów transportowych dąży się do zwięk­
szania tego wspórczynniKa wie wszystkich pojazdach,niemniej najważ­
niejsze są średnie m.ożliwssci załado;vcze pojazdóv/,które decydują 
następnie o możliv/osciach przewozowych btr i BTr. Wyliczone śred­
nie możliwości załadowcze jednego pojazdu zawarte są w tabeli 3 5 *

Z porównania oaoeli 34 i 35 wynika,że jedynie samochody sa~ 
uo\yiado\.cze zachowały ostatnie m.iejsce v; obydwm przyoadkach. To 
uzasadnia potrzebę eliminowania tych camochodóv/ zc składu BTr.
olejno^ó pozo^^tałych grup uległa zmianie. Dalszej zmiianie uległa­

by kolejność gdyby przyjąć do porównań zestawy drogov/e, tj. samo­
chód z przyczepą. Wówczas średnie możliwości zestawu składającego 
•3 ię z samochodu i przyczepy transportowej DŁ byłyby na piei^AOzym 
miejscu / 9 6 5 6  kg/, ciągnik siodłowy z naczepą na drugim miejscu 
/8475 Kg/^i zestav/ składający się z samochodu i przyczepy trans­
portowej ŚŁ^na trzecLm77695 kg/. Stąd vynika wniosek uzasadnia­
jący celowość Y/prowadzania samochodów i przyczep transportowych 
DŁ w zabiian za samochody i przyczepy SŁ pomimo mniejszego współ­
czynnika załadowania pierwszych.

Ooecnie do przev/ozu paliw zamiast przewidzianych w etacie 
cystern samochodowych i przyczep-cystem znajdują się samochody
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ciężarowo-szosowe i przyczepy transportowe z przygotowaną ”tarą”
3 3zastępczą. Są to zbiorniki 4,5 m , 2 m oraz beczki stalov/e3 r0 pojemności 200 dcm /!/,które są montov;ane na samochodach

1 przyczepach skrzyń i owy cĥ î
Tabela 35. Średnie możliwości załadowcze jednego pojazdu 

z uwzględnieniem średniego współczynnika v/yko- 
rzystania ładownośći^'^

--- 5
Lp 1 Dazwa grupy pojazdów transportovych Średnie możliv/ości załadowcze jednego 

pojazdu / w kg/

1 ciągniki siodłowe z naczepami 8475
2 przyczepy transportowe DŁ 5066
3 samochody ciężarov;c-szosov7e DL 4590
4 przyczepy transportow'e ŚŁ 3881
5 samochody ciężarov;o-szosowe ŚŁ 3814
6 samochody samovyładowcze 3500

hie wszystkie potrzeby etatowe BTr są zaspokojone. Dotyczy 
to przede wszystkim cystern samochodowych,ale również ruchomych 
warsztatów obsługowo-remontowych i przyczep do nich oraz hydra­
ulicznych dźwigów samochodowych,których praktycznie nie ma 
w gospodarce narodowej. Sta.d wynika również potrzeba szukania 
rozwiązania w sferze zmian struktur organizacyjnych,jak też wy­
posażenia BTr.
3.2. Analiza i ocena struktury organizacyjnej i wyposażenia BTr

Do dokonania prav7idłov/ej oceny struktury organizacyjnej 
BTr przyjęto ŵ rozprawńe cztery jednolite dla wrszystkich elemen' 
tóv/ /organów dov/odzenia,oddziałóv/ i pododdziałów/ kryteria vrf- 
nikające z przesłanek taktyczno-operacyjnych i wykonav/czych, 
a mianowicie:

x/ Stan i rodzaj pojazdów transportovych przeznaczonych do przewozu MBS badanych BTr przedstawiają tab.7,8,9,zał.10
xx/ Analizę możliwości' przewozovych BTr zawarto v; zał.10.
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— cgIowosc dolDOPu. poszczGgolnycłi 6lGTTi6Ti'tov/ org8.niz8,cyJnycłi 
wchodzących w skład brygady transportowej,
— stopień współudziału poszczególnych elementów organizacyjnych 
w realizacji zadań brygady transportowej,
- dostosov;anie BTr i jej elementów składowych do współczesnych 
v/arunków prowadzenia działań,
- zachowanie zgodności struktury organizacyjnej z podst a\vov/ymi 
założeniami taktyczno-operacyjnymi i zasadami organizacyjnymi 
v;ojsk.

Przedstawione ogólne kryteria organizacyjne i podstawowe 
wymagania operacyjno-taktyczne,jak róvmież ograniczenia w pozy- 
Siiiwaniu sprzętu transportowego stanowią podstawę do dokonania 
analizy i przedstawienia wniosków dotyczących struktury organi— 
zacyjnej BTr. W składzie brygady transportov/ej znajdują się orgâ  
ny dowodzenia,oddziały transportowe ogólnego przeznaczenia i do- 
v/ozu MPS oraz pododdziały zabezpieczenia ruchu,łączności i re­
montu^. W skład organów dowodzenia wchodzi dowództwo,sztab i se­
kcja polityczna,V/SW. Brakuje organów dowodzenia służb technicz- 
nych i kv/atermistrzostwa. Przy tak dużej ilości ludzi i sprzętu 
w BTr brak wv/. organow nie pozwala na właściwe wykorzystanie 
potencjalnych możliwości transportowych oddziałów ze względów 
organizacyjnych i właściwego zabezpieczenia pracy w tych oddzia­
łach.

Oddziały transportowe zorganizowane są w bataliony. Dokonu­
jąc analizy potrzeb i możliwości transportowych hrygady okazuje 
się, że potrzeby przekraczają możliy/ości^^^f Ponadto w obecnej 
strukturze brygada ma bardzo ograniczone możliwości organizacji 
zabezpieczenia swoich działań. W tej sytuacji konieczne jest do­
konanie takich zmian,które stworzą organizacyjno-techniczne wa­
runki wykonania stav/ianych przed brygadą zadań.
3*2.1, Organy dowodzenia BTr

Pomimo,że struktura organizacyjna brygady transportowej 
w ogólnym zarysie podobna jest do struktury związku taktycznego^

x/ Szczegółov/ą strukturę organizacyjną przedstawia rys.2,zał.5.
xx/ Analizę potrzeb i możliwości transportowych BTr zawiera załącznik 18.
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to brak niektórych elementów w jej strukturze wpływa ujemnie na 
działanie BTr, Przede wszystkim brakuje organów dov;odzenia 
służb technicznych i kwatermistrzostwa. Zważyv;szy na to, że bry­
gada transportowa jest związkiem tyłowym wielce manewrov;ym, 
w któr\mi pododdziały i oddziały transportowe działają w znacznym 
oddaleniu,dochodzącym w skrajnymi przypadku do 450 km^' od rejo­
nu bazov;ego \w/maga wiele pracy* planistyczne j, żeby właściwie v/y- 
korzystaó potencjalne możlivvości transportowe oddziałów ze v/zglę- 
dów organizacyjnych i właściwego zabezpieczenia pracy tych od­
działów. Brakuje ponadto w organach dov;odzenia BTr komórki zaj­
mującej się planowaniem przev/ozów i przeładunków, tj, prac stano- 
v/iących istotę działania brygady. Hależy sądzie,że bez wymienio­
nych organóv; dowodzenia działanie BTr może być mało efekty^/me. 
Badania prowadzone w grupach organizacyjno-mobilizacyjnych BTr 
Y.ąrkazały potrzebę utworzenia wymienionych organów dowodzenia. 
Stą.d proponuje się utworzenie na szczeblu BTr \Yydziału planowa­
nia przewozów i przeładunków w składzie 9 osób^^ Ponadto pro­
ponuje się utworzenie służb technicznych w składzie 8 osób, 
w tym służba samochodov;a obejmowałaby 4 osoby, a służba uzbroje­
nia i elektroniki 2 osoby, oraz kwatermistrzostwa w składzie 16 
osób, w skład którego wchodziłyby:
- sekcja finansov;o-bankowa /4 osoby/
- służba zdrowia /2 osoby/
- służba żwv\uościowa /2 osoby/
- służba MP3 /4 osoby/
- służba mundurowa /2 osoby/
3.2.2. Orga.ny wykonawcze BTr

Brygada transportoY/a, jak każdy zv;ią.zek taktyczny czy ty- 
łov;y,posiada Vv sv/ojej strukturze oprócz organÓY/ dowodzenia róv/- 
nież orge.ny vykonav;cze. Są to oddziały i pododdziały liniowe 
przeznaczono do rcp.i.izacji zasadniczych zadaii stav;ianych przed 
danym ZT /Z Tył/. V/ przypadku BTr będą to bataliony transpor-

Zob V c B ■ ał. 1 8
Proponowaną strukturę organizacyjną BTr przedstawia rys.Si 
zał,19.
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towe ogólnego przeznaczenia i dowozu MPS. Oprócz oddziałów 
i pododdziałów liniowych w każdym ZT /ZTył/ występują pododdzia­
ły zabezpieczenia,których zadaniem jest wszechstronne zabezpie­
czenie działania całego ZT,w tym organów dowodzenia i organów 
v/ykonawczych.

Dokonując analizy potrzeb i możliwości transportowych bry­
gady okazuje się,że potrzeby przekraczają możliwości^^^
'Ponadto w obecnej strukturze brygada ma bardzo ograniczone moż- 
livTOSCl organizacji zabezpieczenia swoich działań. ’.7 tej sytua­
cji konieczne jest dokonanie takich zmian,które stworzą organi­
zacyjno-techniczne warunki wykonania stawianych przed brygada 
zadań«

Oddziały liniov/c brygady transportov/ej
Mtal ion ̂ transportoyg^/btr,/ przeznaczony jest do dowozu

rożnych środków materiałov/ych do wojsk i polowych składów oraz 
do ewakuacji.
Do podstawo7/ych zadań btr należy*
-dowoź środków materiałoYo^ch zgodnie z rozkazem lub zarządzę- 
niem dowódcy brygady;
-podstawienie transportu do załadowania lub rozładowania zgod- 
nie z rozkazem lub zarza^dzeniem przełożonegO|

ewakuacja z wojsk zdobycznego.uszkodzonego lub zbędnego sprzę­
tu i innego mienia oraz rannych i chorych;
utrz^ywanie kierowców i transportu samochodowego w stałej 

gotov/ości i sprawności technicznej.
Batalion transportowy składa się z;
a/ organów dowodzenia,tj.dowództwa,sztabu,sekcji politycznej, 
sekcji WSW,sekcji technicznej.kwatermistrzostwa; 
b/ pododdziałów wykonawczych,do których należą cztery kompanie 
trannportowe,pluton medyczny. ^
Ponadto szefowi sztabu podlega pPuton łączności,dwie drużyny 
regulacji ruchu,drużyna, rozpoznania skażeń,szefowi służb techni-

x/

xx/
Pod pojęciem wszechstronne zabezpieczenie działań rozumie lę zabezpieczenie bojowe,techniczne i tyłowe.
Zob« Załącznik 18*
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cznych-pluton remontovAr,kv/atermistrzov/i-pluton gospodarczy i plu­
ton zaopatrzenia"^^
V/ dotychczascv;ej strukturze btr są trzy kompanie transportowe sa- 
mochodów średniej ładowności i jedna samochodów dużej ładowności,. 
Tak zorganizowany btr nie jest w pełni samodzielny podczas wyko­
nywania zadali transporto’A^ch, choć konieczność taka występuje 
z tego względu, że btr może być * znać zony i to bardzo często do 
samodzielnego wykon^nwania zadań, i^onadto struktura btr /tylko 
jedna kompania transportowa samochodów DŁ/ nie odpov/iada'.obecnej 
strukturze pojazdów transportov/ych w przedsiębiorstwach gospodar­
ki narodowej. Brak pełnej samodzielności bti’ wynika stąd, że v; je­
go strukturze organizacyjnej nie przewidziano pododdziału będą­
cego w stanie rozpoznać dróg marszu,obejścia,brodów itp. Infor­
macji takich nie można uzyskać w BTr,ponieważ brygada nie dyspo­
nuje żadn;̂ mii siłami rozpoznawczymi. Ponadto brak sił i środków 
rozpoznania inżyn.1 eryjnego,minowania i rozrninov;ania. W sytuacji 
coraz powszechniejszego stosowania narzutoYg^ch pól minov/ych brak 
w batalionie ’’fachowców” w t^m zakresie stanowi niedoskono.łośc.

Niedoskonałością struktury btr jest także to,że etatowo po­
siada jedną̂  kompanię samochodów BŁ,natomiast struktura samocho­
dóŵ  i przyczep o dużej ładowności v/ przedsiębiorstwach transpor­
towych wskazuje^ na możliv/ośc zv/iększenia kompanii samochodów BŁ 
do trzech. Pozwoli to na zv;iększenie możliwości transportowych 
batalionów. Batalion transportowy,wykonując swoje zadania samo­
dzielnie nie posiada możliwości prov/adzenia czynnej obrony 
przeciy/lotniczej /z wyjątkiem prow/adzenia ognia do celów; nisko- 
lecących z broni strzeleckiej/. Ocenia się,że przyszło pole wml- 
ki nie gv;arantuje uniknięcia napadu z powietrza. Blatego w skła­
dzie plutonu dov;odzenia pow;inna znajdov;ac się drużyna przeciw;- 
lotnicza.mająca na swoim wyposażeniu dv;a WMI plot-14,5 
i dwie wyrzutnie rakiet przeciw;lotniczych S-2M.

Y/ wyniku wycofania HDS z użytkowwania przez przedsiębiors- 
tv;a cyv;ilne celowe jest wyrow/adzenie w ich miejsce dzw/igów sa­
mochodowych /8 Mg/ i utv;orzenie plutonu dźw/igów; samochodowych, 
w składzie 5 drużyn. Brużyna składałaby się z pięciu ludzi 
/operator dśwdgu plus czterech ludzi do obsługi przeładunków;/.

x/ Z Ob.rys. 4.,zał.7
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Pluton,V/ zależności od potrzeb, mógłby byc v7ykorzystany v/ całoś- 
ci podczas działania całego btr lub drużynami w przypadku zde~ 
centralizov/anego sposobu działania btr. Pozyskiwanie dżwigóv; sa- 
mochodov/ych z GN nie stanowi problemu na dzień dzisiejszy, a tym 
bardziej nie będzie stanov;ió v; przyvSzłoóci. 'V/prav;dzie TBP /nadaw-] 
ca/ jak róvmież PBMZ /odbiorca/ ma urządzenia przeładunkov/e,lecz 
w czasie działania btr mogą wystąpić sytuacje,w których y/łasne 
środki przeładunkowe są niezbędne,jak w przypadku przeładunku 
środków materiało\vych z uszkodzonych pojazdów transportowych,czy
przeładunku z transportu samochodowego obszaru kraju na transnort 
btr itp.

Kompanie transportowe korzystają z usług plutonu gospodar­
czego, Y/ przypadku pracy całością batalionu żywienie stanu oso­
bowego nie stanowi problemu. Inaczej jest w przypadku decentral- 
nego sposobu działania btr,gdy kompanie transportov/e mogą być 
”oderviane" od plutonu gospodarczego na stosunkowo długi okres 
czasu. Dlatego uzasadnione jest rozdzielenie sił i środków pi 
gospodarczego do poszczególnych ktr i utworzenie w nich organi­
cznych drużyn gospodarczych,część plutonu pozosta’.viając w plu­
tonie zaopatrzenia do obsługi dowództwa,sztabu i pozostałych pod-| 
oddziałów batalionu. Podobnie jest z siłami i środkami remonto­
wymi. Pozwoli to na większą autonomicznośó ktr,tym samym większą 
operatyvmośó i efektywność działania kompanii.

Przedstawione propozycje doskonalenia struktury organiza­
cyjnej btr pozwoliłyby na zwiększenie spravmości BTr w 'wykonywa­
niu zadań transportowych w toku operacji zaczepnej front'u.^^

Batalion ^ąnsportowy mps przeznaczony jest do dowozu ma­
teriałów pędnych i smarów do wojsk. Batalion transportovry mps 
składa, się z takich samych organów do'wodzonia i pododdziałów wy­
konawczych jak btr ogólnego przeznaczeniâ '̂!!' Różnice 'wynikają 
z liczby samochodów i przyczep oraz ilości ludzi w kompaniach ' 
transportovąych. Poza tyrn etatov/o przewiduje się samochody i przy­
czepy cysterny do przewozu MPS, Praktycznie nie ma możliwości 
pozyskania z GN cystern do vr/posażenia BTr, Dlatego dla b-*-r 
mps przygotowano tzw. "tarę zastępczą" w postaci zbiorników 
o różnej pojemności,które instaluje się na samochodach i przy­
czepach skrzyniovA'ch. Z jednej strony obniża to możliwości za-
x/ Zob.rys.10,zał.20. ' ■■
xz/ Strukturę organizacyjną btr mps przedstawia rys.5,za>.8.



129

ładowcze btr mps oraz utrudnia dystrybucję paliw,z drugiej-ma
te zaletę,Ż8 transport może być y/ykorzystany do przewozu innych
środków materiałoy.ych i odwrotnie,transport innych btr może być
wykorzystany do dowozu MPS w zależności od potrzeb*

Do obliczeń możliwości załadowczych MPS brygad i batalionów
orzyjęto beczkę stalowa o pojemności 20Q dcm , wyniki są poroTmy-3 3walne ze zbiomiksmi 4,5 m i 2 m , co przedstav/ia tabela 39*
Tabela 39* Porównanie pojemności zbiorników będących na wypo- 

sażeniu BTr z pojemnością beczek 200 dcm , które
można by załadoY/ac na ten sam transport BTr7-/

Wyszczegól­
nienie

—
Zbior­
niki^4,5m'̂
/szt/

Zbior­
niki
2
/szt/

1 . .  _

Beczki 
0,2 m^
/ szt/

R-azem
poj«
/mb

Możliwości zała- | 
dowcze przy wyko-j 
rzystaniu tyV^o 
beczek 0,2 m*̂

1^1 1

I 1 BTr 432 530
" ■ 
9006 4805

i
4120 j

2 ETr 324’ 518 7333 3970 4285 I
3 BTr 408 613 3668 3796 3914 1(

.

R a Z e m 12571 12319 13
Proponuje się usankcjonować rzeczywiste v/yposażenie BTr 

w samochcdy skrzyniowe i tarę przev;o£ną dla paliw zamiast sa­
mochodów i przyczep cystern wprov;adzió tak,jak jest w rzeczyiriO' 
tości samochody i przyczepy skrzyniowe z przygotowanymi w cza­
sie pokoju zbiornikami* Najkorzystniej jest stosoviaó zbiorniki
O pojemności 2 m'", których można załadować średnio 3 zbiorniki3 3na pojazd,co daje w sumie 6 m, przy jednym zbiorniku 4,5
Semochód z jednym zbiornikiem można uzupełniać beczkami stało- 
wynięjest to jednak skomplikowane i w czasie działań bojow7’ch 
może znacznie wydłużyć czas załadunizu* Dla lepszego wykorzys­
tania ładovmości niezbędne jest w^łaściwe planow^anie załadunku 
odpowiednich zbicrników na określone ssmochody i przyczepy«
W tej S3'tuacji niezbędne jest posiadanie w składzie batalionu 
plutonu dźwigów samochodowych z odpowiedn.im oprzyrządowaniem 
do rozładimkri /załadunku/ zbiomdków i beczek*

ul \Y obliczeniach możliwości załadowczych BTr p©liv/8m uwzględ­
niono jedynie po dwa btr doY^ozu MPS v; każdej brygadzie.
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W odróżnieniu od btr ogólnego przeznaczenia w btr mpa
potrzebny jest pododdział do dowozu olejów i smarów. Proponuje
się w czwartej kompanii btr mps dodatkowo stworzyć drużynę do- 
WOZU olejów i smarów*

I
3*2*2*2* Pododdziały zabezpieczenia BTr

Pododdziały zabezpieczenia wprawdzie nie realizują głóv/ne- 
go zadania,jednak ze względu na bezpośredni udział w stworzeniu 
odpowiednich warunków batalionom transportowym,róvmież one maja 
swój udział w realizacji zasadniczego celu działania BTr. Istnie- 
je zatem bezpośrednia zależność pomiędzy pomyślnym .vykonanism zi- 

a przez pododdziały zabezpieczenia,a możliwością w-ykonania 
an przez oddziały transportowe,a tym samym-całej br-7gady 

_ Z przeprowadzonej analizy poróvmawczej potrzeb i Możliwoś­
ci wynika,ze obecnie istniejące pododdziały zabezpieczenia nie 
cą w stanie w pełni wykonać stojących przed nimi zadań,a tym 
samym nie mogą w dostatecznym stopniu przyczynić się do reali- 
zac;)i głównego celu działania BTr .

'^^^ysadzie występują następujące pododdziały zabezpiecze­
nia: pluton łączności,ruchomy warsztat naprawy samochodów,dru­
żyna transportowo-gospodarcza. W strukturze organizacyjne.- BTr 
m e  występują specjalistyczne pododdziały do zabezpieczenia
inżynieryjnego,przeciwlotniczego,chemicznego i OPBIIAR oraz roz­
poznania,ubezpieczenia.maskowania, tyłowego,a w tym medycznego"
i zaopatrzenia. Dodając do tego fakt,że w organach dowodzenia
brygady nie istnieje kwatermistrzostwo 1 służby techniczne
można zauwazyc,ze rola BTr w zabezpieczeniu oddziałów transpor- 
Xowych jest marginalna. ^

W BTr nie ma możliwości prowadzenia we własnym zakres-Je 
rozpoznania. Wiele informacji odnośnie zagrożenia ze stronM 
nieprzyjaciela,stanu dróg,infrastruktury terenowej będzie Ma- 
pł^vało z szefostwa służby komunikacji wojskowej frontu drogą 
v/ykorzystania posterunków dyspozytorskich frontu i armii wy­
mienione informacje nie zawsze będą wystarczające dlM potrz^^ 
dowództwa brygady i batalionów. Dlatego proponuje się w oodod- 
ma^ach:saperskim i chemicznym przewidzieć-drużyny rozpoznania

x/ Analizę potrzeb i możliwości BTr w  ̂ T;-----
przedsięwzięć zabezpieczenia działań p r z e d s t S  S ą c L i k  22
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/inżynieryjnego i skażeń/* Ponadto do wykonania zadań rozpoz- 
nawczych-szczególnie v/ warunkach stosowania broni jądrowej po-* 
v;odującej różnego rodzaju zawały,zatory i strefy skażeń*-dowódca 
BTr powinien dysponować limitem dv7Óch-trzech śmigłowcolotcw na 
każdy dzień operacji. PozY/oliłoby to na dotarcie do każdego 
miejsca na rozpoznawanej drodze lub w rejonie w krótkim czasie, 
a tym samami uzyskanie rzeczy^^istych danych o terenie i oddzia­
łach realizujących dowóz.

W zakresie obrony przed BMR,w dotychczasowej strukturze 
organizacyjnej brygady nie znajdują się specjalistyczne podod­
działy. Do realizacji zadań związanych z rozpoznaniem skażeń 
oraz prowadzeniem zabiegów sanitarnych i specjalnych,proponuje 
się'na szczeblu brygady utworzyć pluton chemiczny,w składzie 
któregojoprócz wspomnianej wcześniej drużyny rozpoznania skażeń, 
zorganizować dwie drużyny zabiegów specjalnych,a tym samym nale­
żałoby wyposażyć pluton chemiczny v/ dv/ie instalacje rozlewcze 
typu IRS.

W zakresie obrony przeciwlotniczej BTr róv/nież nie dyspo­
nuje specjalistycznymi siłami i środkami. Broń strzelecka będąca 
na YOTosażeniu brygady nie jest odpowiednia do stopnia zagroże­
nia z powietrza BTr w czasie v/ykonywania zadaxi^( W związku z tym 
proponuje się utworzenie na szczeblu BTr plutonu przeciwlotni­
czego wchodzącego w” skład kompanii dowodzenia. Pluton przećiw­
ie î niczy składałby się z drużyny ZU-23’̂2 i drużyny rakiet o 
pocisków przeciv;lotniczych i posiadałby w swoim stanie dwa dzia­
ła ZU-23--2 i 4 zestav/y rakietowe S-2M. Ponadto w każdym bata­
lionie transportowym istnieje potrzeba utworzenia drużyny prze­
ciwlotniczej o składzie mieszanym,tj« po dwa plot 14,3 mm 
i po dwa zesta^wy przecr/i^lotnicze S-2M.

Proponowane zmiany w strukturze organizacyjnej i wyposaże­
niu BTr w środki zw'alczania cełów powietrznych pozwolą na zwal­
czanie środków napadu powietrznego przeciv/nika do wysokości 
2300-2300 m, natomiast osłonę ETr przed lotnictwem działającym 
na większych wysokościach zapev/nia dowódca frontu w ramch osło­
ny przeciwlotniczej wojsk frontu.

X/ Analizę potrzeb i możllv;ości BTr w zakresie organizacji 
przedsięwzięć zabezpieczenia działań przedstawia zał.22,
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Przedsięwzięcia i czynności związane z ubezpieczeniem wy­
konują wszystkie oddziały i pododdziały,organizując warty,po­
sterunki otserv;acyjno-ochronne,patrole,czujki,zasadzki itp. Do
ochrony dowództwa i sztabu w dotychczasowej stnikturza nie prze­
widywano sił i środków do tego celu przeznaczonych. Jest wpraw­
dzie pluton WSW,którego zadania nie były skonkretyzowane w za­
kresie ochrony SD BTr. Stąd propozycja utworzenia specjalistycz­
nego pododdziału do ochrony i regulacji ruchu,który*byłby podle­
gły szefowi sztabu przez v/łączenie go w skład komnanii dowodze­
nia /podległej szefowi sztabu/.

Znajdujące się na wyposażeniu brygady uzbrojenie jest nie­
wystarczające do zwalczania siły żyv/ej przeciwnika i jego środ­
ków opancerzonych. Ocenia się,że broń strzelecka,przeznaczona 
do zwalczania siły żywej przeciwnika jest >vystarczajsca,jednak 
środki p.panceme-cztery granatniki nasadkowe-nie spełniiją okre- 
clonych wymogów taktyczno-technicznych współczesnego pola walki.

W tej sytuacji wydaje się być uzasadnione wprowadzenia do 
v/ypooazenia pododdziałów ochrony i regulacji ruchu zestawów 
PPK typu SK11 lub 9P135. Zestawy te pozwalają niszczyć cele 
opancerzone na odległość do 2000 m /9P135/ i do 3000 /9K11/.

W BTr zadania związane z zabezpieczeniem inżynieryjnjmi vrj- 
konywane są przez same oddziały i pododdziały. W te1 3vtuac-’i 
zada.1 wymagających specjalistycznego przygotowania ¡ie“wykonuje

We współczesnej wojnie nieprzyjaciel będzie szeroko stoso­
wał minowanie dróg,węzłów itp.; stąd wynika potrzeba utworzenia 
plutonu inż-sap',który wykonywałby zadania rozpoznania inżynie- 
i-yjnego,rozminowania i minowania. Inne zadania realizowane w ra­
mach zabezpieczenia inżynieryjnego,takie jak wykonywanie ukryć 
dla ludzi i sprzętu mogą wykonywać pozostałe, nie przygotowane 
specjalnie do tego celu pododdziały.

Zadania maskowania wykonują wszystkie oddziały i pododdzia­
ły brygady. Wykonywanie zadań maskowniczych nie wymaga zmian 
struktury^organizacyjnej. Oprócz szeroko wykorzystywanych do ma­
skowania ̂ środków i materiałów podręcznych,a także maskujących 
właściwości terenu,nieodzovme jest wyposażenie przynajmniej 
części pojazdów samochodo'wych /pracujących dłuższy c z L  w jednyri
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miejscu,takich jak radiostacje na samochodach,wa^rsztaty obsłu-« 
gowo-remontowe,autobusy sztabowe itp«/ w siatki maskujące.

Przedsięwzięcia związano z zabezpieczeniem technicznym 
działania BTr realizują plutony i drużyny remontowe w oddziałach 
trar,sportov.'ych oraz ’orysadowy Całość środków remontovorch
dla batalionów transportowych pobierana■jest z gospodarki naro- 
dowej,najczęściej o bardzo skromnym wyposażeniu* Natomiast RYkUS 
uzupełniany jest przez jednostki wojskowe i przedsiębiorstwa GN* 
Środki pobierane z zapasu nienaruszalnego jednostek wojskov/ych 
są przestarzałe / GAZ-̂ 51 ,LUBLIN-51 ,STAR-.25/ i wyposażenie ich 
jest przeznaczone do remontu samochodów z silnikami gaźnikow7/m.i 
w sytuacji,gdy już 83% samochodów będących w wyposażeniu BTr 
jest z zapłonem samoczynnym,z tendencją do całkowitego wyparcia 
samochodÓY/ z zapłonem iskrov.ym,.

Ze względu na brak rachcmych środków remontowych v; wojsIdi 
polskim, a także w gospodarce narodowej proponuje się y/yposî źyc 
pododczĵ aoiy remontowe btr i BTr w komplety obsługowo—remontowe 
do poszczególnych marek samochodów oraz namioty warsztatowe 
i sprzę c uzupełnia jąc7/, tj * stoły warsztatowe, wanny, sto jaki itp*, 
¿^astępując ;ęrzynajmnie3 w części rachome warsztaty obsługo’wo— 
remontowe* ¡ł tej sytuacji celowe jest wyposażyć proponowaną 
/sBiniast R’raS/ kompanię remontową w większą liczbę samochodów 
ciężarowo-szosowych potrzebnych do przewożenia wcześniej wymlo- 
nionego sprzętu technicznego,natomiast do przewożenia ludzi 
przewidzieć autobus oraz zwiększyć stan osobowy krem do 100 
osob w przewidjn.Taniu utworzenia pododdziału odzysku przeznaczo- 
nego do pozyskiwania części spravwiych z funduszu strat bezpov/ro~ 
tnycn . Ponadto do przedsięwzięć związanych z ewakuacją 
Kjprzętu do brygadowego punktu zbiórki uszkodzonego sprzętu prze­
widzieć pluton ewakuacji w składzie 6 ciągników kołoivych śred­
nich, jednego dźwigu oraz wózków ewrakuacyjnych i innego sprzętu

x/ Strukturę organizacyjną R\WS przedstawia rys.3,zał.6.
xx/ Prcponowaną stru.kturę kompanii remontowej /zamiast RV/TiS/ przedstawia rys,1 2 ,zał.2 3.
xxx/ Do wielu marek samochodów brak jest w WP zestawów remon-

tv̂v'k'ych, stąd pozyskiwanie części sprawnych z samochodów 
stanowiących dla BTr straty bezpowrotne będzie często je­
dynym źródłem zaopatrzenia w TSM.Szczegółov/o problematyko zaopatrzenia w TSM przedstawiono v/ podrozdziale 4.2.3*3,i
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rjpecjelistycznego do ewakuacji samochodów,których nie można hc- 
l07/aó ze wzglądu na uszkodzony układ kiero7/niczy luh jezdny.

Zabezpieczenie tyłov/e brygady transpcrto;,vsj stanowi bardzo 
istotne przedsięy/zięcie. Y/ynika to stąd,że 3dr jest zv/iąz>iem 
tyłowym szczególnie manevrrov/yrn. Oddziały b§dą działały na duż:,-m * 
obszarze,często w znacznym oddaleniu od składów frontowych.
Ponad 18C0 samochodów v/ymaga ciągłych dostaw !,:P3 i części zamien­
nych,materiałów eksploatacyjnych,ogumienia itp. Lo realizec-ii 
zadań zabezpieczenia materiałowego brygada ni*e posiada żadnych ' 
sił i środków. Tymczasera każdy związek taktyczny /w tym i zwią­
zek tyłovy/ posiada zapas ruchomy różnych órodków materiałowych. 
Uzasadnione jest więc posiadanie zapasu ruchomego środków ma- [ 
torlałowych na szczeblu BTr,szczególnie KP3,żyv/ności,zestawów
remontoyych i materiałów technicznych,które waru.nkują realizaci» 
zadijji brygady.

Do realizacji zadori zabezpieczenia materiałowego proponuje 
Olę utworzyć kompanię zaopatrzenia,której zadaniem byłoby utrzy­
mywanie określonych wielkości zapasów różnych środków materii, 
łowych w szczególności paliw i technicznych środków materiało­
wych dla całej brygady oraz zabezpieczenie tyłowe SD BTr.

Zabezpieczenie medyczne w BTr realizowane jest jedy:iiis 
przez plutony medyczne btr. Wprowadzenie do organizacji BTr 
plutonu medycznego umożliwi realizację potrzeb leczniczych i e- 
wakuacyjnych brygady v/ tyra zakres ie^/

x/ W dalszej części pracy stosowane będą nazww określenia
dane neodnle z proponowan, ltiktS:^’oigaMiaSjn,
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4-. DZIiiiAUIE BRYGADY TRANSPORTOWEJ W OPERACJI ZACZEPNEJ 
ERONTU

W chwili rozpoczęcia operacji zaczepnej przez wojaka fron­
tu brygada transportowa w zależności od sposobów rozpoczęcia 
vrojny może;
a/ pobierać środki materiałowe ze składnic staćjonamychj 
b/ kontjaauowaó przegrupowanie się z obszaru kraju do rejonu 

wyjściowego;
c/ zajmować rejon wyjściowy i odtv/arzać w nim zdolność bojową; 
ć/ leal^^^owac dowoź środków materiałowych do wojsk frontu*

Najbardziej prawdopodobny będzie wariant c,tj.zajmoviani© 
rejonu vyjściowego i odtwarzanie w nim zdolności bojowej.Wariant 
ten przyjęto za podstawę badań,

B^Ys^dy transportowe są jednostkami nowo formowanymi,na ba­
zie przedsiębiorstw gospodarki narodowej,do których zalicza się 
oddziały Krajowego Przedsiębiorstwa Komunikacji Samochodowej 
/KÎ -KS/, TRAliSBUDU i TRANS GO RU,

Ze względu na charakter i rodzaj zadań mobilizacyjnych 
przedsiębiorstwa GN można podzielić na;
przedsiębiorstwa mobilizujące /bazy główne i pomocnicze/,

- przedsiębiorstwa uzupełniające.
Głóv.7ie bazy mobilizujące w zasadzie mobilizu.ją dowództwa 

batalionów,sztaby i pododdziały zabezpieczające oraz służby to- 
cłiniczne i Kv/atermistrzostwa, Ponadto w zależności od warunków/, 
t j • v/iexkości przedsięDiorstvi”a i ilości sprzętu mobilizują 1-2 
kompanii transportowanych. Bazy pomocnicze natomiast 2-3 kompanii 
tre.nsportov^’’cho Ze względu na stale zmniejszający się tabor sa- 
mochodov?y przydatny dla sił zbrojnych liczba przedsiębiorstw 
uzupełniających systematycznie wzrasta i wynosi dla jednego btr 
od 10 do 20, Ponadto btr po zmobilizowaniu zobligowane są do 
pobierania opera,cyjnych zapasóv/ środków materiałowych /amunicji 
i MPS/ ze składów stacjonarnych oddalonych średnio 70 km od re- 
¿onoYi rnobilizeicji, W przypadku niektórych btr m.ps ich środki 
transportowe muszą przedtem pobrać tzv/. "tarę zastępczą", tj e 
/,ibioiriik.4, X beczki składowane w odległości dochodzącej do 60 Icm 
oc. SivA-aci.ni.c MP̂ >* ''‘szystko to yydłusa czas rozpoczęcia przegrupo-»
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Ytcinio, d.0 PGjonow wyjsciowycti^^
Abstrahując od zadań mobilizacyjnych,załadowczych i prze-riajpowa- 
nia BTr z obszaru kraju do rejonu wyjściowego,jako nie założo­
nych do opracowania w niniejszej pracy,to dalsze jej dzl.łan^-. 
raożna zawrzeć w dwóch etapach wyodrębnionych wg kryterium 
sadaii 1 aposobu działania:
1. Zajęcie rejonu rozmieszczenia"“ / odtworzenie zdolności bojowej 

1 organizowanie dov/ozu*
2. Realizację zadań transportovych w polowym systemie zaopatrywa­

nia wojsk frontu.
4.1. Ogólne zasady działania brygady transportowej w rejonie 

rozmieszczenia
Brygado transportowa prseonacsona Jest do dowozu środi-dw 

«a.arlałovd,ch wa t r ^ t o g c h ogniwąpn -
PBt,Z lut „yy,tk„..wycn „ypadtaoB do DBłTnSysada .ot!
.owniez ewatmowac sprzęt wymagający remontu,zbędny /opakowania/, 
2dobyczny,a także ramiych i chorych z DPM do ESz?. W razie konie­
czności oddziały /pododdziały/ BTr mogą być wykorzystane do n-ze- 
wozu wo33k. Brygada transportowa stanowi oddzielny element^ 
ugrupowania_tyłów frontu. Rozmieszcza się w rejonach wyznaczo- 
nych w pobliżu TBB i 0TBF,tj. w pobliżu miejsc polovych składów,
otacj.^i portow v^ładowczych,w których samochody transportowe są
załaaov/ywane środkami materiałov/ymi i + i ̂ 1 op.zętem w celu przewozu
ao nakazanych odbiorców-“ ?/ Brygadę transportową rozmieszcza się 
po 2 “ronię dofrontowea-w celu ograniczenia kolizyjnego ruchu sa- 
.tochodow-w odległości 10-20 km od T3P /DTBP/. Powierzchnia reio- 
nu rozmieszczenia BTr wynosi około 90-120 k,,2. Brygada transno-
rtowa dowoź realizuje kolumnami o składzie w zasadzie nie wiek- 
ozym niż batalion transportowy»

XLíC/

V/ analnie rozpoczynała nrzeglipowa-
zaczepna frontu rozpoczynała się
Pod pojęciem "rejon rozmieszczenia" *
Gciowy i rejony bazowe przy TBP i OTBp ! ^

3crx/ IdeoYw;- model pracy transportowej /przewo-owei/ nm-r- «, 
racji zaczepnej frontu przedstawia rjl!l3?zlł;25!
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4.1.1. Działanie brygady w rejonie rozmieszczenia
W rejonie rozmieszczenia brygady przez cały okres jej dzia­

łalności znajdują się organy dowodzenia BTr rozmieszczone na SD. 
których zadanie polega na ciągłym kierowaniu oddziałami i podod­
działami transportowymi /zabezpieczenia/ oraz organizowaniu 
przedsięwzięć transportowych, W celu terminowego i całkoY/itego 
wykonania zadań dowozu /ewakuacji/ środków materiałowych do wojsk* 
Ponadto ciągle mogą przebjwYać rejonie rozmieszczenia niektóre 
pododdziały zabezpieczenia brygady /łączności,remontowe,ochrony 
i regulacji ruchu/* Natomiast oddziały /pododdziały/ transportowe 
i niektóre pododdziały zabezpieczenia w części lub całością sił 
i środków będą przebywać w rejonie rozmieszczenia cyklicznie w ce­
lu odtwarzania zdolności do działania po wykonaniu dowozu#.
®^ys^ńa transportOYłU. zmienia rejon bazo''í7y jedynie w przypadku wy­
dzielenia OTBF lub zmiany rejonu rozmieszczenia przez TBP /w koń­
cowym okresie operacji frontowej/. Przesunięcie BTr w każdym v/y- 
padku połączone jest z przewozem ładimków. Może zaistnieć sytua- 
cja,w której tylko częsc jednostek transportowych brygady prze­
mieści się wraz z OTBF,pozostała część zostanie w rejonie bazowym 
przy TBF. Warunki szczególne mogą wystąpić w każdym z poszczegól­
nych etapów działania brygady,rozpatry^,vane są one jako właściwoś­
ci w kolejnych podrozdziałach.
4*1*2* Rozpoznanie rejonu rozmieszczenia

Brygada transportowa nie ma swobody w wyborze rejonu roz­
mieszczenia, jest on jej wyznaczony w zadaniu na marsz lub dowozo­
wym* Dowodca BTr musi wcześniej powziąć decyzję o ugrupowaniu 
brygady w rejonie nakazanymi do osiągnięcia. Dokonuje tego na pod­
stawie mapy. Tym dokładniej,im posiadana mapa jest o większej 
skali np. 1:50 lub 100 tysięcy oraz mniej dokładnie,jeżeli dy- 
spcnov/ana mapa jest małej skali /1; 200 tysięcy i więcej/. Ponadto 
mapa często nie odzwierciedla rzeczywistego terenu chociażby zo 
względu na jej niedoskonałość,jak również deformacje terenu wy­
nikłe z działań bojov/ych wojsk własnych i nieprzyjaciela. Nie­
odzowne jest więc przed wprov/adzeniem pododdziałów i odziałów 
brygady dokonanie rozpoznania wyznaczonego rejonu. Rozpoznanie 
rejonu,poprzedzające wprowadzenie do niego kolumn oddziałów i pod­
oddziałów jest również istotne dlatego,że w składzie brygady
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znajdują się w przeważającej większości samochody ciężarowo-szo­
sowe z przyczepami o ograniczonych możliwościach manewro’wych 
i pokonywania dróg gruntov/ych. Samochody te mogą poruszać się je­
dynie po drogach utwardzonych.stąd konieczność wcześniejszego ich 
rozpoznania w rejonie i zorganizowania regulacji ruchu. Rekone­
sans prowadzi wyspecjalizowana grupa rekonesansowa,ktćra ma zada- 
nie:
- potwierdzić przydatność rejonów do zajęcia przez oddziały i pod­
oddziały brygady; ^
- rozpoznać drogi wejścia,wyjścia,obejścia i manewru;
- określić stopień ewentualnego skażenia i zakażenia oraz zamino­
wania terenu i ewentualnie dokonać częściowych zmian w decyzji
o ugrupowaniu brygady w rejonie rozmieszczenia;
- ustalić rozmieszczenie źródeł wody;
- ustalić ̂ główne elementy obrony i ochrony oraz rozmieszczenia 
posterunków regulacji ruchu*

Dowódca grupy rekonesansowej powinien otrzymać od dowódcy 
Bir zadanie wraz z mapą-decyzją,na której naniesione byłyby re- 
jony rozmieszczenia poszczególnych jednostek^^

Zadanie postawione dowódcy grupy rekonesansowej powinno je­
dnoznacznie określać co,gdzie,kiedy i jak ma wykonać oraz sposób 
przekazania meldunku o v;ynikach rekonesansu. Istotne jest właści­
we zabezpieczenie zadania grupy rekonesansowej,szczególnie w za­
kresie środków łączności i transportu. Ważne jest to w każdej sy­
tuacji a szczególnie,gdy nakazany do rozpoznania rejon nie speł­
nia zakładanych wymogów,np.z powodu zniszczeń,zatopień terenu,za­
minowania, skażenia lub zajęcia przez inne jednostki. Ponadto &o- 
woaca grupy rekonesansowej powinien zorganizować ubezpieczenie 
rejonu rozmieszczenia do czasu wejścia brygady w ten rejon.

Zajmowanie rejonu rozmieszczenia
Dowódca BTr po otrzymaniu sygnału drogą radiową od dowódcy 

crupy rekonesansowej o 'rozpoznaniu rejonu rozmieszczenia - 
w czasie zbliżania się do punktu spotkania-odrywa się od swojej 
kolumny w celu przyjęcia szczegółowego meldunku o wynikach re­
konesansu,bez zatrzymywania maszerujących kolumn. Zorganizowana
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regulacja ruchu kieruje poszczególne kolumny na właściwe drogi 
i członkowie grupy rekonesansowej prowadzą je do wyznaczonych re- 

- jonów,a następnie wprowadzają pododdziały na drogi /w rejony v/cze- 
• śniej rozpoznane/•

Ponieważ zajmov/anie rejonu rozmieszczenia wiąże się zawsze 
z dowozem środków materiałowych do odbiorców, to przybyi»Yanie ko­
lumn do omawianego rejonu będzie się odbywało v/ różnym czasie, 
stąd uzasadnione jest zorganizowanie pimktu kontrolno-informacyj- 
nego na drodze prowadzącej z FDS do rejonu rozmieszczenia brygady 
w miejscu usytuowania posterunku ochronnego,w składzie 2-3 osób. 
Dowódca przybywającej kolumny składałby dowódcy posterunku ustny 
meldunek o stanie ludzi i transportu,realizacji zadań transporto- 
vvych,sytuacji bojowej i drogowe j , stanie zapasów środków materia- 
ło\vych /v7 szczególności MPS/ i innych ważnych dla organizacji 
odtwarzania zdolności do działania danych,z kolei sam mógłby 
otrzymać dane potrzebne do zajęcia rejonu i organizacji działa­
nia w zakresie maskowania,obrony i ochrony,odtwarzania zapasów 
/źródła i terminy pobierania/, ewakuacji i remontu sprzętu,orga­
nizacji łączności itp. Dowódcy jednostek szczegółowy raeld-unek- 
niezależnie od meldunku składanego dowódcy punktu kontrolno-in- 
formacyjnego-składają dowódcy BTr po zajęciu rejonu rozmieszcze­
nia, Meldunek o przejęciu dowodzenia nad wszystkimi jednostkami 
dowódca BTr składa na TSD frontu pisemnie^^
4«1*4* Zabezpieczenie BTr w rejonie rozmieszczenia

Brygada transportowa zajmuje rejon rozmieszczenia w celu 
przybliżenia sv/oich sił i środków do v/alczących wojsk. Rejon 
rozmieszczenia stanowi dla oddziałów transportowych BTr swoistą 
bazę,v/ której mogą one odtworzyć zdolność do wykonywania dal­
szych zadań transportowych,mając zapewnioną obronę i ochronę 
i inne warunki umożliwiające obsługę sprzętu,uzupełnienie środ­
ków materiałowych,odpoczynek ludzi itp.

Rejon rozmieszczenia brygady może być celem działań nie-
Iprzyjaciela szczególnie jego środków napadu pov/ietrznego,ale nie 

tylko* Z doświadczeń Armii Iladzieckiej w drugiej wojnie' świato­
wej wynika,że przeniesienie działań wojennych poza terytorium 
Związku Radzieckiego wiązało się z nasileniem działań dywersyj-

x/ Wzór meldunku dcy BTr przedstawiono w załączniku 31#
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iiych i sabotażov/ych nieprzyjaciela* Grupy dywersyjne działające 
na tyłach wojsk radzieckich,wysadzały obiekty komunikacyjne 
i składy z zaopatrzeniem oraz niszczyły środki transportu samo*- 
chodowo^ro do przewozu wojsk i zaopatrzenia na drogach jak i w re­
jonach rozmieszczenia /zgrupowania/. W v/yniku takiego oddziaływa- ' 
nia nieprzyjaciela mogą powstać określone straty żołnierzy i po­
jazdów samochodov/ych. Ponadto w czasie dov/ozu,niezależnie od' dzia- 

przeciwnika,będzie miało miejsce zużycie środków materiało­
wych, szczególnie MPS i TŚM oraz zmęczenie kierowców. Wszechstron­
ne zabezpieczenie odtwarzania zdolności oddziałom transportov^ 
brygady po^wykonaniu dowozu wymaga wielu przedsięwzięć organiza­
cyjnych,które zostaną przedstawione w następnym podrozdziale.
4*1*4.1♦ Zabezpieczenie bojowe brygady transportowej w rejonie 

rozmieszczenia
Zabezpieczenie bojowe polega na organizowaniu i realizowa­

niu przedsięv/zięd mających na celu niedopuszczenie do niespodzie­
wanego napadu nieprzyjaciela,zmniejszenie skuteczności jego ude­
rzeń na wojska własne^ oraz stworzenie sprzyjających warunków
zorganizowanego przystąpienia do dowozu i pomyślnego jego prowa­
dzenia /przyp.M.R./,

Brygada transportowa jako związek tyłowy realizuje,podobnie 
jak jednostki ogólnowojskowe,wszystkie zasadnicze przedsięwzię­
cia zabezpieczenia bojowego^/ Jednakże ze względu na swoją stru- 
kturę organizacyjną i wyposażenie oraz przeznaczenie BTr będzie
realizov/ała zadania zabezpieczenia bojov/ego w zakresie dla siebie 
niezbędnym.

Głównymi rodzajami zabezpieczenia bojowego realizowanymi 
przez oddziały i pododdziały brygady transportowej w rejonie 
wyjściowym będą: obrona przed bronią masov/ego rażenia,powszechna 
obrona przeciwlotnicza,zabezpieczenie inżynieryjne,komunikacyjne, 
przecivą)ożarowe i ubezpieczenie.

x/ Regulamin walki Wojsk Lądowych... op.cit.,s.371. •
xx/ Regulamin walki v;yróżnia następujące rodzaje zabezpieczenia 

bojowego:rozpoznanie,obronę przed bronią masowego rażenia 
powszecnną obronę przeciwlotniczą,walkę elektroniczną,masko­wanie ,zabezpieczenie inżynieryjne,chemiczne,topograficzne. 
hydrometeorologiczne /meteorologiczne/ i ubezpieczenie.
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ic/4,1.A.1.1* Obrona przed bronią masowego rażenia '

Obronę przed bronią masowego rażenia organizuje się w roż­
nych rodzajach działań na wszystkich szczeblach. W sytuacji znaj- 

. dov/ania się brygady transportowej w rejonie rozmieszczenia jest 
ona szczególnie y^^ażna,ponieważ w rejonie tym znajduje się ponad 
1800 samochodów,często załadowanych amunicją i MPS, zgromadzonych 
na obszarze dogodnym do uderzeń‘bronią masowego rażenia. Stanowi 
więc ona opłacalny cel do uderzeń. Dlatego też do v;ykryv/ania oraz 
rozpoznay;ania skażeń i zakażeń organizuje się posterunki rozpozna­
nia skażeń-po jednyni w batalionach i dv/a w brygadzie. Można je 
organizować na bazie plutonu chemicznego-w biygadzie i drużyn 
rozpoznania skażeń w batalionach^^^

Ponadto w każdej kompanii organizuje się zintegrov/any poste­
runek obserwacji povvietrznej i skażeń /ZPOPiS/ na bazie drużyn 
scbemizowanych organizowanych z przeszkolonego stanu osobowego 
innych specjalności.

Powiadamianie BTr o skażeniach odbyŵ a się w ramach ogólnego 
powiadamiania wojsk i umożliwienia jednostkom brygady wykonanie 
we właściwym czasie czynności związanych z zabezpieczeniem środ­
ków materiałowych,sprzętu transportowego i urządzeń technicznych 
przed niszczącym działaniem BMR. Sygnał o niebezpieczeństwie

Regulamin walki Yfojsk Lądowych SZ PRL cz.I określa obronę 
przed bronią masowego rażenia jako działalność w celu maksy­
malnego osłabienia oddziaływ^ania broni jądrowej , chemiczne j' 
i biologicznej nieprzyjaciela,zachowanie zdolności bojowej 
wojsk oraz zapev/nienie pomyślnego wykonanie przez nie zadań.
BI nr 2/145 problem ten w stosunku do tyłów traktuje jako 
różnorodne przedsięv/zięcia mające na celu uodpornienie tyłów na uderzenie BLIR nieprzyjaciela oraz maksymalne osłabienie jej niszczącego działania na stan osobowy,sprzęt,środki ma­
teriałowe , transport i siec komunikacyjną.Do tych przedsię­wzięć zalicza:
- wykrywanie oraz rozpoznawanie skażeń i zakażeń,
- powiadamianie związkóv/,oddziałów i urządzeń tyło^^ch o ska­
żeniach i zakażeniach,
- rozśrodkowanie i maskowanie pracy zv/iązków,oddziałów i urządzeń tyłov/ych,
- inżjmieryjną rozbudowę rejonów rozmieszczenia tyłów,
- czynności sanitamo-profilaktyczne,- likv/iaację skutkóy/ uderzeń BMH.

xx/ Pododdziały te proponuje się utworzyć w nowej strukturze 
organizacyjnej BTr. Zob. rys.9,zał.19*
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napadu jądrowego jest zwykle podawany na rozkaz dowódcy frontu; 
zastępca dovrodcy-kwatermistrz przekazuje go wszystkimi środkami 
łączności,poza wszelką kolejnością, do podległych jednostek ty­
łowych w tym i brygady transportowej. Może być również sytuacja 
odvn'otna.tzn. sygnał powiadamiania o skażeniach /zakażeniach/ 
może być róvmież podany bezpośrednio przez obserwatorów i patrole 
rozpoznanxa skażeń lub przez dowódców pododdziałów /oddziałów/ 
z chwilą rozpoczęcia przez nieprzyjaciela napadu chemicznego i wys 
kryciu opadu /skażenia/ promieniotwórczego. 0 ogłoszeniu tego sy-*
gnału należy natychmiast meldować przełożonemu oraz informować 
sąsiadów.

Na sygnał o skażeniach /zakażeniach/ żołnierze BTr-v; zależ- 
nosci od sytuacji i posiadanego czasu-zabezpieczają przed skaże­
niami sprzęt^i środki materiałowe,w-ykorzystując do tego etatowe 

podręczne środki ochrony,nakładają indywidualne środki ochro­
ny przed skażeniami i ukrywają się w uprzednio przygotowanych 
szczelinach,schronach i innych ukryciach. Oddziały i pododdziały 
BTr,zajmując rejon rozmieszczenia będą wykorzystywały naturalne 
1 sztuczne właściwości obronne terenu, w tym także schrony,okopy 
itp. pozostawione przez wojska własne i nieprzyjaciela. Ponadto 
przygotowuje się drogi raanev/ru do rejonów zaporowych,przy których 

się Pöjony ZEhicgow specjalnych*
Właściwe rozśrodkowanie i maskowanie wojsk 3Tr przyczyni się 

w wysokim stopniu do ograniczenia możliwości oddziaływania przez 
nieprzyjaciela BMR. Nadmierne rozśrodkowanie jest również nie- 
oezpieczne ze względu na możliwość niszczenia każdej jednostki 
transportowej oddzielnie przez siły naziemne nieprzyjaciela. 
Odległość między batalionami nie powinna być mniejsza niż 2 km 
i większa jak 3 km. Odległość taka nie pozwoli na zniszczenie 
jednym ładunkiem jądrowym średniej mocy dwóch batalionów trans- 
portov/ych jednocześnie,równocześnie pozwoli utrzymać łączność, 
dowodzenie itp. z dowództv/em brygady.

IlówTiież w ramach obrony przed 3MR realizuje się przedsię­
wzięcia ̂ sanitarno-profilaktyczne, które mają na celu zwiększenie 
odporności stanów osobov/ych na działanie broni biologicznej oraz 
niedopuszczenie do rozprzestrzeniania się chorób zakaźnych. Orga­
nizatorem tych działań jest służba zdrov/ia BTr. Czynności sani- 
oarno-proj-i^.aictyczne sjmują: rozpoznanie sanitamo-epidemiolo-' 
giczne,szczepienia o ..ronne, -ynfekcję.dezynsekcję.dezaktywa-
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cję,kontrolę stanu sanitarno-higienicznego wojsk i miejsc pracy 
urządzeń służby żywnościov/ej /punkty wydav;ania stravo^ i poboru 
wody/ oraz badania miejscowych zasobów ży^;mości,jeżeli żŷ /̂nosó 
ta pochodziłaby z zasobów miejscowych*
4*1 *4*1 *2* Likv/idacja skutków uderzeń broni masowego rażenia

Likwidacja skutków uderzeń broni masowego rażenia^^ v/inna 
przywrócić oddziałom,pododdziałom brygady zdolność bojową,stY/o- 
rzyć warunki do wykonania zadaii transportowych i zabezpieczenia 
ćZriałania brygady, a taK.że ratov/ania ludzi oraz udzielania pomocy 
rannym i chorym. La działalność tę składają się;

Odtworzenie naruszonego systemu dowodzenia,zmiana lub posta­
wienie nowych zadeń. Jest to jedno z ważniejszych i najpilniej- ■ 
szych zadań wykonywanych w ramach likwidacji skutków uderzeń 
Pj.zypadku uderzenia na jeden z batalionów celowe jest skierowa— 

nie grupy oficerów z brygady,którzy w miarę potrzeb zastąpią odpo^ 
Wiednie osoby funkcyjne i będą kierować akcją odtwarzania gotowo­
ści bojowej i likwidacji skutków uderzeń. W przypadku masowych 
uderzeń na całą BTr obowiązek taki spoczywać będzie na oficerach 
szefostv/a służby komunikacji frontu;

Rozpoznanie rejonu strat i zniszczeń oraz określenie stopnia 
porażenia jednostki /lub jednostek/ w celu ustalenia zakresu po­
mocy i czasu potrzebnego na odtworzenie zdolności bojcwej, 
a także terminu, przystąpienia jej do wykonywania dalszych zadarł;

Działania awaryjno—ratunkowe i leczniczo-ev/akuacyjne w re­
jonach uderzeń prowadzone są ocalałymi siłami własnymi pododdzia­
łów transportov\^rch oraz przez grupy awaryjno-ratunkowe /GAR/, 
organizoY/ane po jednej yy każdym btr i pododdziałach tyło^Yych 
BTr, lub w przypadku w'ykonania kilku uderzeń na brygadę—siłami 
oddziału ratunkowo-ewakuacyjnego /ORE/. Zadanie tych sił polega- 
łoby na wyprcwadzeniu,udzielaniu piervYszej pomocy i ewakuacji

^/ Likwidacja skutków użycia broni masowego rażenia wg Leksykonu 
wiedzy wojskowej-Wydawn.MON,Warszav/a 1979,to zabiegi organi- 
zacy^jno-wykonawcze i działanie specjalne przygotov/anych wojsk 
podejmowane w celu udpelania pomocy rannym i porażonym oraz 
przywrócenie zdolności bojov;ej v/ojsk, na które nieprzyjaciel 
wykonał uderzenie bronią masowego rażenia. '



".'-«.lałyoh iiołnierzy do bryee.dov/<î o punktu :;;ed7ozna.-. lub b^z-- li 
rodnio do oaz szpitalnych frontu^/, ^azzanlu pożarć;.,zwłaszczr Hi 
z-a^razaj-^cycn ludziom i ćrockom :aatariałov/-y,r. /g>óv/riie a'manic•î  
i. t.r.// znajdującym si'; r.a trannporcio 2amochoć,o7-7 .-r.;

krzcdci.y,zięcia or;:anlzacyjr.e mająca na calu *odt;vorz-ri-'̂  ro 
przadniaj struktur;/ or;.anizacyJnaj przaz uzupalnlania noniasioiy-. 
.. .ra .0 przadaięv;</.:,.,.le Jact poza zacięciem możliv/oźci do-^ódz-

 ̂ pô rzci...xa,, •̂ •-r-̂ t̂ury organizacyi-
■ j Jnit nicmożliy/a to można z kilku pododdziałów,które ponio->y 
r..v.i,kszc straty utworzyć Jedoń. W przypadku brygady transporto- 
■>J ia,operacja ponzcza/iólnych oddziałów i pododdziałów nio stano- 
n problemu za wz/rlędu na Jednolity charakter organizacyj^iy 
1 przeznaczenie pododdziałów brygady /z wyłączaniem pododdziałów 
/.', ;ezp eczenia/, co pozwala,bez większych trudności organizacyi-
r.ych,kompletować Jednostki zbiorcze,Jakościowo podobne do dotych- 
C'/.aiiov/ych.

Zabiegi specjalno /częściowe 1 całkowite/ oraz zabiegi sani­
tarne.które przeprowadza oię w celu niedopuszczenia do porażenia 

z ..sprzętu 1 środków materiałowych substancjami promleniotwór- 
ezym ..trującymi lub biologicznymi. Brygada transportowa może 
proponowanymi-^/silaml zorganizować siedem-punktów zabiegów sp.- 
c.Vt]nyeh /po jednym w batalionach transportowych i Jeden w do^ 
w dztwie BTr/. Na tych punktach BTr może wykonywać częściol L -

instalacje rozlewcze
 ̂UC w > r/,pompy wodno i zootav/y samochodowe /IZS/. Całkowi-

t- pr.,.pr,v„dzl« kompanii «heml-
O^OJ Jlnoj lany Iroatu,której „olli„oóoi a, d.mkrotnla wlakaie

i “ '“ " P l - h o t y  „  o l , , a  , , 5  , o d a l -
y/ J/*az batuljonu chemieznef^o tyłów frontu.

Oczynzczunlo i odbudowę dróg,w tym usuwanie zawałów,naprawę 
uszkodzonych mostów 1 przepustów.wybór dróg objazdów.dezaktywacje 
Uranu odeJnków dróg rcallzujo' się przy wykorzystaniu propono­
wanych w nowoj stnikturzo plsap.plchem.krem oraz częściowo istnie­
jących pododdzJnłów transportowych. ^

x /  /lOb. uchomat ewakuacji inodvcztiei w jBTr /wariant/,rys.22,zał.43? ^  rejonie rozmieszczenia
r.K/ Proponowaną strukturę- DTr przedstawia rys.g.zał.lS.
‘■x a / IPlulotyn Infomruin jny 2/146,Warszawa 1984,3.134!
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Gaszenie pożarów-w przypadku pożaru o niev/ielkim zasięgu 
-do oego gaszenia można doraźnie wydzielać grupy ppoż. BTr nie 
ma eżauOwycli siraży pożarnycli, zadanne żo może Być realizowa­
ne z wykorzystaniem podręcznych srodkov;, takich jak łopaty, piasok 
 ̂ wypadku po żarów o znacznym zasięgu j których opanov/anio
przekracza możliwości posiadanych siłii środków lub wymaga długo- 
tr7/ałej akcji gaśniczej ,celov/e jest ev/akuowanie ludzi i samocho­
dów v.T?az ze środkami materiałowymi do bezpiecznego rejonu /zapa­
sowego/ ,który w tym celu powinien by6 zawczasu vybrany i rozpoz­
nany ̂ a ugrupowanie w nim jednostek zaplanov/ane.
\

Powszechna obrona przeć iv/l o tnie za
transportowa będąc w obszarze tyłów frontu ma zape— 

vmionpj osłonę przed rozpoznaniem i uderzeniami środków napadu 
powietrznego nieprzyjaciela w ramach systemu obrony przeciv/lotni- 
czej frontu* Vie własnym zakresie BTr może organizov/ać vyłącznio 
powszechną obronę przeciwlotniczą^', która stanowi niezbędne uzu- 
pełnienie w obronie przeciwlotnicze j, zv/łaszcza w zwalczaniu sa­
molotów /śmigłowcowydziałających na małych i bardzo małych wyso­
kościach* Organizują ją wszystkie pododdziały i oddziały brygady 
zgodnie z wytycznymi dowódcy wojsk OPL* Etatowe pododdziały 
przeciwlotnicze,takie jak plplot /BTr/ i drużyny plot /v/ batalio* 
nach transportowych/ będą wykorzystywane zgodnio z decyzją doy/ód* 
cy BTr i btr oraz z jednolitym zamiarem działania systemu OPL 
frontu* Ponadto w ramach pov/szechnej obrony przeciwlotniczej? 
a/ vydziela się 30% stanów osobowych^'^/z bronią strzelecką/ do 
zwalczania samolotów nieprzyjaciela bezpośrednio atakujących 
pododdziały w rejonie rozmieszczenia; ^
b/ rozwija się zintegrow^ane posterunki obserwacji powietrznej 
i skażeń w każdej kompanii i batalionie,przy stanowriskach do-

x/ Regulamin w^alki WL SZ PPJj.cz*! przewJduje ’̂powszechną obren-^ 
przeciwlotniczą jako zespół przedsięwzięć i czynności mają­
cych na celu samoobronę wojsk /obiektów/ przed uderzeniami z powietrza*

xi/ Liektóre źródła podają 1/3 stanów osobovych* Patrz"Instruk­
cja o orgeaiizacji i pracy jednostek transportovych i prze­
ładunkowych"* Wydawn.MOR,Warszawa 1984,pkt 307,s*82.

xxx/ Zasady działania zintegrowanego posterunku obserwacji po­
wietrznej i skażeń /ZPOPiS/.Wydawn*POW,Bydgoszcz 1982.
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wodzenia /punktach dowódczo-obserwacyjnych/. Zadaniem tych po­
sterunków w zakresie obserwacji powietrznej jest wykrjr.yani-" 
i ustalanie przynależności obiektów powietrznych /swój-obcy/,
określanie podstawov;ych parametrów lotu /kieirunek,odle-łośó w -  
GGkoŚc/,
- określenie charakterystyk celów powietrznych /rodzaj,typ,licz- ba/ 5
- meldowanie o wykrytych obiektach powietrznych; 
alarmowanie pododdziałó?/ o zagrożeniu z powietrza.

W skład zintegrowanego posterunku obserwacji powietrzne^ i sVa- 
zen może wchodzić 2-3 żołnierzy pełniących służb? na zmian- 
W skład wyposażenia ZPOPiS w zakresie obserwacji powietrznej 
wchodzi: lornetka połowa,kompas,sekundomierz,okulary o przyciem­
nionych szkłach, gong, dziennik obser-wacji powietrznej i skażeń 
Sj^lwetki i znaki rozpoznawcze samolotów, *
c/ prowadzi si? nieprzerwanie nasłuch w sieciach radiov/ych powia- 
damiania i alarmowania,

^Dowódca BTr oprócz wyżej wymienionych przedsięwzięć orgoni- 
siacyjnych,pozwalających na czynną obronę przeciwlotniczą,nie 
powinien rezygnować z obrony biernej. W wielu przypadkach właści­
we maskowanie pododdziałów transporto.ych,rozśrodkowanie,budowa 
szczelin plot może ochronić ludzi brygady przed niszczącym dzia­
łaniem lotnictwa nieprzyjaciela. Do budo^vy ukryć dla pojazdów 
tranoportov/ych brygada m e  ma sił i środków,pozostaje jedynie ko­
rzystać z ukryć wykonanych i pozostawionych przez wojska walczą­
ce. Dlatego celowe jest stosowanie obrony biernej, z chwilą 
jodmik wykrycia przez lotnictwo nieprzyjaciela naszych wojsk
zwalczanie go ogniem broni strzeleckiej i środków przeciwlotńi- 
czych.

Realizacja zadań w ramach powszechnej obrony przeciwlotni­
czej będzie tym skuteczniejsza,im lepiej będą znane sygnały alar­
mowania^ i powiadamianie przez wszystkich żołnierzy brygady
i jeżeli będą oni znali swoje zadania w przypadku ogłoszenia 
określonych sygnałów.

rj Przykładowe sygnały alarmowe przedstawiono w załączniku 2?.
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4.1.4.1.4. Maskowanie
jr/Maskowanie w brygadzie transportowej będzie realizowane 

V/ ramach maskowania bezpośredniego. Ma ono na celu ukrycie przed 
nieprzyjacielem składu i'rozmieszczenie elementów ugrupowania 
brygady. Wprowadzając wojsko brygady transportowej w rejonie roz«- 
mieszczenia celov/e jest ukr^^cie ich podejścia do nakazanego rejo- 
nuj obecność w nakazanym rejonie oraz prace inżynieryjne związano 
z przygoto\7aniem tego rejonu.

Skryte podejście wojsk do nakazanego rejonu osiąga się przez 
zajęcie go nocy lub w warunkach ograniczonej widoczności /mgła^ 
opady atmosferyczne,niski pułap chmur/. Podczas zajmowania wyzna­
czonego rejonu ruch kolumn powinien odby^rać się po istniejących 
drogach,najlepiej po drogach utwardzonych. Do ukrycia ludzi 
i sprzętu BTr w rejonie rozmieszczenia wykorzystuje się lasy,za­
gajniki , fałdy terenowe,luźno stojące zabudowania,pokrywę śnieżną 
i roślinną oraz podręczne i etatowe środki maskowania.

Y/ rejonie szczególną uv;agę zwraca się na dokładne maskov/anie 
ukryć dla stanu osobov/ego i samochodów oraz dróg i zjazdó?/ 
z dróg głównych. Przy rozmieszczaniu wojsk w v/ąwozach o stromych 
urwiskach celowe jest zajmowanie odcinków terenu znajdującego się 
w cieniu,a ukryć dla ludzi osłanianie maskami-przykryciami.

Y/ rejonie wyjścioviym ważnym elementem jest ukrycie miejsca 
rozmieszczenia stanov/isk dowodzenia brygady i batalionów, Stano- 
Y/iska te mogą demaskow8.ć miejsce sv;ego rozmieszczenia obecnością 
samochodów sztabowych,rozwinięciem masztów antenowych,pracą agro- 
gatówjustawianiem szlabanów,regulacją luchu,wzmożonym ruchem sa^ 
mochodów osobov/o-terenowych oraz rozv/iniętą linią telefoniczną.

W celu Vi7y eliminowani a wymienionych cech demaskujących, uzasad­
nione jest przestrzeganie dyscypliny maskowania przez sztaby, 
ograniczenie do minimum ruchu pieszego i pojazdów mechanicznych, 
pracy agregatów i środków radiotechnicznych,używania świateł Itp. 
Realizację Y/^miienionych przedsięv/zięó można dokonać stosując 
różne środki maskujące i materiały,zarówno etatowe jak i podręcz­
ne.

z/ Instru.kcja^o maskov/aniu wojsk cz.II.Y/ydawn.MON,Warszawa 1977, 
S.5 wyróżnia^ze względu na zakres zadaii,celów oraz charakter 
przedsięwzięć organizacyjnych i v/ykonawczych maskowanie opo- racyjne i maskowanie bezpośrednie.



143

Do etatov/ych środków maskujących zalicza się;
- środki indywidualne: ubrania i kombinezony’maskuJące,maski 
i hełmy maskujące;
- komplety masek do maskowania sprzętu technicznego;
- zesta\vy do malowania maskującego sprzętu technicznego.
Do środków i materiałów maskujących Jednorazo^vego użytku,będących 
na wyposażeniu wojsk zalicza się:
- farby,emalie i lakiery maskujące oraz rozpuszczalniki;
- świece i granaty dymne,mieszanki dymotwórcze oraz środki piro-
techniczne; '
“ papier,szpagat,gwoździe,drut itp.
Ponadto do prao maskotmiczjoh można »ykopżyatywać późno tkanin,
pap .mat, plooionki.kaPton,metalowo 1 bawołnlano siatki,PÓŹnopl ne farby 1 spoiwa,deski itp. .roznorod-
Do materiałów podręcznych wykorzystyv/anych przez wojska na miei 
scu,można zaliczyć: tyczki żerdzie
słomę,rózne rodzaje gruntu.mech.śnie-^ itp któr! 1a. • -i-ip.jKtore stanowia nodstii-

y materiał przy prowadzeniu prac masko-zmiczych przez stary
osobowe brygady w rejonie rozmieszczenia
nie transportowe brygady można maskować przez malowa-

kolor ochronny lub nakładanie na całe samochody pokrowców 
pomalowanych na kolor otaczającego terenu. W przypadku b r y . a d r  
malowanie samochodów i przyczep Jest utr^udnione ze względ^na 
dużą ilosc Jednostek sprzętu"/ i cbyt szczupłe siły do llowLia 
Zespół Składający się z 5 ludzi,mający do dyspozycji 3 p i J ^ J y '  
natryskowe,zestaw pędzli,wiader itp. może p L L o L J  10 JetoJ;eJ 
sprzętu sposobem mechanicznym w ciągu 5 godzin""/ sposobem r-̂ ĉ  
nym w ciągu 10 godzin. Stąd do pomalowania wszystkich samochodów
.as7::;uir"""^  ̂ specjam,.!/ trzebTczasu malując sposobem: mechanicznym 8030 rbh /2,5 rbh na Jeder

samochód/, ręcznym 16060 rbh /5 rbh na Jeden samochód/.
Do tego celu potrzebna byłaby bardzo duża ilość farby.szacunkowo

7  ^ przyczep w  BTr znajduje się 3292.Zob.zał.9.
w ói z Instrukcji o maskowaniu wojsk cz.III
Wydawn.MON 1977.Szt.Gen. 786/76,3.66. ’
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x/26,4 Mg . Ponadto malowanie takie wymaga odpov/iedniego przeszko­

lenia żołnierzy,odpowiednich warunkóv/ chroniących przed deszczem 
i umożliwiających wyschnięcie farb. W świetle powyższych uv/arun- 
kowan,celowe jest,zainiast malowania,nakładanie na samochody 
i przyczepy pokrowców pomalowanych na kolor otaczającego terenu. 
Pokrowce takie mogłyby byó wykonane w czasie pokoju z cienkiego' 
materiału lub tworzyw/ sztucznych /folii kolorowej/.
Zaletą stosowania pokrowców jest;
- prostota w montażu;
krótki czas zakładania /siłami kierowców i pomocników kierów- 

c ów/;
■•możliwość szybkiej zmiany pokrowców w sytuacji zmiennych wanm- 
ków atmosferycznych lub terenov,'yfch;
- wielokrotność użycia;
możliwość ich użycia w czasie jazdy samochodów.

W brygadzie transportowej część pojazdów /r-achome warsztaty re­
montowe,radiostacje R-118,autobusy sztabowe/ posiada etatowe 
środki maskujące /siatki maskujące/, pozostała część będzie \wyko- 
rzystywała^materiały podręczne,z których można ^^^konywaó maski 
sztuczne. V/ pierv/szej kolejności stosowane będą materiały miej­
scowe i podręczne jako najbardziej dostępne i tanie,jak np. różno 
rodzaje^gruntu,śnieg,wodorosty,a przede wszystkim ściętą roślin- 
no..o,którą można 7/ykorzystaó do wykonania mat. Maty można użyć 
jako maski p^ono'/?e,pochyłe oraz jako maski przykrycia obiektów 
rozbudowy inżynieryjnej terenu i urządzeń tyło7/ych.
Inne sposoby maskov/ania, jak maskowanie śv/ietlne i cieplne,dźv/io-
kowe,budowanie makiet i urządzeń-pozornych.maskowanie dymami lip.
w brygadzie nie będzie stosowane'ze względu na brak możliwości 
ich realizacji^C
4.1.4.1.5. Zabezpieczenie inżynierj'jne
 ̂ Zabezpieczenie inżynieryjne BTr w rejonie rozmieszczenia 
Oes to zespół przedsięwzięć realizowanych jej siłami i środkami

X/ Do obliczeń jednej jednostki sprzętu przyieto ilość 7 7
STAR-6?oVbez pokrycia-^bic- 

G/Z-63 /ze Pokryciem brezentowym/ - 4,5 k'-,
1 0 - 1 2 k- obuaowaną/ - 1 0 - 1 1 kg,czołg T-5 4 -

r.yj iwlMoł smoohodów pr.eSsta.iono w podpoaSplal.
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« b c -J « “e r ' " “ ” ' ’  b t .  „ B e jo a i,
fi/ ioi'tyfikację rejonu;
b/ zabezpieczenie drogoy/e;
c/ wydobywanie i oczyszczlnie wody.
elem zabezpieczenia inżynieryjnego B'̂ r w -r. -̂5 •jest: ^  ™ rejonie rozmieszczenia

“• zv;ię/cszeni0 odporności «--?> ń ' '
nie ¿rodków rażenia nlepb^^CLier " oddziaływa-
rednich działań bojowyc^na e L  ^-poś-
- zabezpieczenie stanu od h ^ ugrupowania brygady;
ków atmosferycznych; ° szkodliwym wpłyv/era warun-
- utrzymywanie dróg’kołowych w rejonie i Hn• .
v̂ych dróg samochodowych; dojazdov/ych do fronto-
- wydobywanie i oczyszczanie wody dla
Pcyjnych i technicznych; bezpośrednio konsum-

- mfiskowanirs+IIowiL^r ^i^^szącym skutkiem nożaru;
tó» br,Bad.: e i » » .

_ Spośród wymienionych przedsięwzięć' •
n,n.co BTr maj.coh bezpoŚBednl wpłjJ i”"” "'*'
należy fortyfikacja''/ rejonu. ^   ̂ ^szpieczeństwo
Brygada transportowa posiada oPrar-i-^
zadań fortyfikacyjnych. Propon:wa;;^w°st^ut^r"f --^i-cji
inż-sap może realizowaó powyższe brygady pluton
twa brygady,wykonując ukrycia dla“lud
wd. Będą to szczeliny przeciwlotn-. , wybucho-
ukrycla dla sprzętu będącel na
prace fortyfikacyjne mogą byó relTizr^^''^'' dowództwa. Pozostałe
oddziałów i oddziałów brygady, w pier^Iazej^^koJe
oni ukrycia dla ludzi, a nasterni! ^^oleonosci wykonują
"̂̂6* sprzęt i pojazdy mechanicz-

“"“'i*® p^“ys‘ » b ° w L i r /p i ° f  J “ “ t°  •

Po»szochne,Łpsza:r?9?8' f = » f  “f=™P<=h. fiyda»!“
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iabela 4-3, Ilościowe potrzeby’fortyfikacji rejonu rozmieszczenia 
brygady transportowej

I— —l
! îpil\
I

Rodzaj ukrycia Ilość / Czas wykonania jednego ukrycia
w rbh^^

- Razem

i 1I
I
1

Szczelina przeciw­lotnicza 440 ■ 30 13200

2 Schron typu lek­
kiego 8 130

: 1040

3 Okop dla samochodu 696 70-100 48720-69600
4 Okop dla samochodu z przyczepą 1298 120-180 155760-233640 ■

i 5
!{

Okop dla kuchni 
połowęj 31 180

I - ____ _ .
5580

1il R a z e m 224300-323060

Z povryższej tabeli wynika, że do v/ykonania ukryć dla stanu osobo- 
v/ego i .sprzętu brygady transportowej wymagane jest 224300- 
323060 robo.czogodzin. Tę ogromną pracę można wykonać tylko ręcz­
nie /BTr nie posiada maszyn do prac ziemnych/• Angażując do za­
dań fortyfikacyjnych 70̂  ̂stanu osobowego brygady /3084 ludzi/ 
potrzeba by na tę pracę ok. 73-105 godzin* Ukrycia dla ludzi bę­
dą wymagały,tymi samymi siłami - 4,6 godziny* Stąd wniosek,ża na 
okopy dla samochodćv/ nie 7/ystarczy czasu, zważŷ Â szy, że dla odtwa­
rzania zdolności bojowej v; rejonie rozmieszczenia jest on ogra­
niczony i w;^nosi średnio 12 godzin“̂^̂ ^̂ «

Ograniczone możlivnści rozbudoY/y fortyfikacyjnej brygady 
transportowej wymagają wykorzystania do rozmieszczenia jcjj narno- 
chodćw; okopów i ukryć wykonanych uprzednio przez v/ojska operacyj 
ne własne lub sojusznicze, po uprzednim ich sprav/dzeniu i ewentu-

Do obliczeń przyjęto jedną szczelinę na 10 żołnierzy /diu- 
żyuę/^ schron typU'lekkiego na każd,ym SD btr i dwa na 
Sh BTr. Ilość sprzętu przyjęto z załącznika 24*
0praco\7ano na podstawie Instiukcji saperskiej dla wszyst­
kich rodzajów vvojsk,WydawTi,1101'i,\Varsza\m 1971.
Zol) * ry s « 3 ». z s 1.18.
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alnej naprawie. Poza tym ważną rolę odgx'ywać będzie właściv/e wy- ] 
korzystanie ukształtowania terenu. Z analizy modelu działania 
BTr w systemie zabezpieczenia materiałowego w operacji zaczepnej 
frontu wynika,że tylko mała część pojazdów brygady będzie stale 
przebywała w rejonie rozmieszczenia,będą to pojazdy zabezpiecza­
jące działanie organów dowodzenia brygady i część.proponowanej 
w nowej^strukturze organizacyjnej BTr,kompanii remontowej i zao-, 
patrzenia. Pozostałe; pojazdy, tj. około 99% ’stanu spraymych poją-: 
zdów w BTr będzie w ciągłym ruchu i tylko przez krótki okres 
przebywać będzie w tym rejonie"̂ '̂ / Ponadto część tego czasu pojazd’ 
opędzą poza ukryćiami realizując tankowanie,remont,formowanie  ̂
kolumn itp. Z poy^ższych danych y/ynika.że niecelowe jest v;ykony-^ 
wanie ukryć ala tych samochodów. Celowe natomiast jest budowanie 
okopów dla samochodów przebywających przez cały okres w rejonie 
rozmieszczenia,takich jak autobusy sztabowe,radiostacje IfP,ru­
chome warsztaty^remontowe,saraochody ze środkami materiałowymi 
dla potrzeb dowództwa brygady oraz proponowanych w nowej struktu­
rze BTr pododdziałów zabezpieczenia. Do realizacji tych zadań 
można wykorzystać /oprócz etato’,vych załóg/ drużynę saperów z plu­
tonu inżynieryjno-saperskiego,który proponuje się utworzyć na 
szczeblu brygady /w dotychczasowej strukturze brak jest etato­
wych sił i środków inżynieryjnych. Oprócz rozbudowy fortyfikacyj­
nej rejonu róvmie ważnym zadaniem jest v/ydobywanie i oczyszcza­
nie wody oraz utrzymanie dróg. Punkty w y d o b w i a  i oczyszczania 
wody w rejonie rozmieszczenia BTr urządza się przy istniejących 
źródłach lub specjalnie v/ybudowanych studniach. Zadanie to v;yko- 
nywałaby drużyna wydobyv/ania i oczyszczania wody z proponowanego 
plutonu inżynieryjno-saperskiego.

Rozpoznanie wstSpne źródeł wody prowadzi się w sztabie na 
podstawie mapy.ustalając miejsca występowania wód oraz drogi doj­
ścia do^nich. W terenie natomiast rozpoznaje się jakość i ¡¡ydaj- 
nosc źródeł wody oraz miejsca dogodne do urządzania punktów wy­
dobycia i uzdatniania wody lub odbudowy istniejących,lecz częś­
ciowo zniszczonych.

x/ Zob.rys.8,zał 18. — —  —
xx/ Z modelu działania BTr,rys.8 'wynika,że jest to 74 p-od̂ ln-j- 

nia Birw\perIc!i^ron?owej!^"“ całkowitego czasu prz;byv;a-
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W rozpoznaniu źródeł v/ody bierze udział dowódca drużyny w^ydoby- 
wania i oczyszczania v;ody oraz przedstawićie3-e służby zdrowia 
i plutonu chemicznego*

Stosunkov/o łatwe jest rozpoznanie otwartych zbiorników wod­
nych, natomiast wykrycie wód podziemnych jest o v/iele trudniejszo* 
Do ich v/ykrycia bierze się pod uwagę ukształtov/anie terenu oraz 
rodzaj s^ystępującej roślinności /np*roślinność typowa dla tercnóv; 
podmokłych,intensywnie zielona^w okresie suszy/* Można róv/nież 
Y;ykorzystaó do tego celu właściwości różdżkarskie niektórych żoł­
nierzy brygady•

Woda uzyskiwana ze zbiorników otv;artych wymaga chlorowania 
i filtrowe.nia,natomiast woda z ujęć podziemnych wymaga filtrowa­
nia jedynie w wypadku,gdy analiza wykaże skażenie cheraiczne lub 
biologiczne*

W pobliżu ujęć wody będą organizov/ane punkty ży^/znościowo, 
a także punkt zbiórki uszkodzonego sprzętu i rejony zabiegów 
specjalnych.

Rejon punktu wydobycia i zaopatrywania BTr w wodę podlega 
ochronie sanitarnej i ogólnej.

Do utrzyir.ania dróg w rejonie rozmieszczenia BTr może byó 
wykorzystana drużyna di^ogOY/o-eksploatacyjna i drużyna saperów 
z plutonu inż.-sap. propono\mnego w strukturze organizacyjnej 
Blrjnatomiast do wykonania prostych prac ziemnych-staji osobowy 
"brygady. Utrzymanie dróg polega na wzmocnieniu słabszych odcinków 
dróg, wyrównaniu kolein, zasyp yv/aniu dołów i lej ów, naprawie prze­
pustów, przygoto\mniu brodów,v/ykonaniu przejazdów y/ zaspach śnie­
żnych. Prace te wt?/. siły mogą realizować przy pomocy lekkiego 
pokrycia drogowego i materiałów dostępnych na miejscu.

Zabezpieczenie przecivą)ożarowe
W warunkach,gdy istnieje możliv/ośó stosov/ania broni jądro­

wej oraz działalność grup dyyrersyjno-rozpoznawczych i sabotażo» 
Y.ych nieprzyjaciela oddziały i pododdziały brygady z ładunkiem 

. ¿amunicji i MPS są zagrożone pożarami* Zagrożenie to wzrasta 
w okresie suszy. Cgleij może spov/odov;aó olbrzymie straty samocho­
dóŵ , środkÓY.̂  materiałowych , a także żołnierzy, szczególnie wówczas,  ̂
gdy zaskoczy nieprzygotowanych żołnierzy BTr.

Do 2-asadniczych przedsięywzięó zabezpieczenia przeciwrpożaro- 
wego BTr w rejonie rozmieszczenia można zaliczyć:
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- działalność profilaktyczną ra.in. pi-zez ścisłe przestrzeganie 
zasad i warunków bezpieczeństwa we wszystkich pododdziałach bry-

“ organizację nieetatowych drużyn przeciwpożarowych we wszystkich 
batalionach transportcwych i dow6dztv/ie Blr^

zapewnienie pododdziałom transporto'wjn:ii odpov/iedniej ilości
sprzętu przeciwpożarowego i utrzymanie go w stałej sprawności 
eksploatacyjnej;
- rozmieszczenie jednostek transportowych /w miarę możliwości/
w rejonach odpornych na powstanie pożaru i w sąsiedztwie źródeł 
wody;
- ustawienie samochodów przodem do dróg ewakuacji i odpowiednie 
ich roz^jpodkowanie;
- ustalenie dróg ewakuacji oraz rejonów alarmoy^rch i ewakuacji 
dla poszczególnych pododdziałów;
- prowadzenie ciągłej obserwacji przeciwpożarowej w rejonach 
rozmieszczenia jednostek transportowych;
~ ustalenie ogólnego sygnału obrony przeciwpożarowej i doprowa­
dzenie go do wiadomości wszystkich żołnierzy brygady.

W ramach profilaktycznej działalności przeciwnożarowej do­
wódcy wszystkich szczebli prowadzą systematyczną kontrolę stanu 
ocl-irony-^przeciv/pozarowej rejonu rozmieszczenia podległych pod­
oddziałów i Oddziałów brygady, zwłaszcza tych elementóv/,które są 
najbardziej wrażliwe na ogień,takich jak sa^nochody załadowane 
amunicją i MP3,miejsca pracy ruchomych warsztatów remontovyych, 
rejony rozmieszczenia kuchni polowych itp*

Do rejonów odpornych na pożary możemy zaliczyć osiedla o mu­
rowanej zabudowie,małe.zagajniki 1 sady oraz lasy liściaste 
i vvilgotne. Odporność rejonu na ogień zwiększa się przez usuv/a- 
nio z przesiek materiałów łatwopalnych,takich jak:suche liścia,
gałęzie, suchą trawę oraz wykonanie luk i pasów ppoż. oraz ukrvć 
ziemnych^

Do srodkow ochrony ludzi i sprzętu BTr przed środkami zapa­
lającymi, oprócz ukryć ziemnych,należą materiały podręczne /koce, 
brezenty/ i środki ochrony przed skażeniami /OP-1/. Samochody 
ze środkami materiałowymi chroni się przed ogniem przez pokrycie 
ich zielonki gałęziami,matami,brezentami lub papą. Nakrycia ta 
powinny byc łatwo usuwalne w wypadku ich zapalenia się.

oprzęt i materiały łatwopalne,w tym szczególnie cysterny
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i samochody z paliwem chroni się przed promieniowaniem cieplnym 
i samozapaleniem. Dlatego zaleca się rozmieszczanie ich w "»/ryko-" 
pach, a w dni upalane polev/anie v/odą lub osłanianie powłokami nie­
palnymi* '

Gaszenie pożarów wywołanych przez nieprzyjaciela polega na 
bezpośredniej likwidacji poszczególnych ognisk powstałych 
wewnątrz rejonu rozmieszczenia brygady /batalionów/, niedopuszcza­
niu do rozprzestrzeniania się ognia oraz zabezpieczeniu obioktóv? 
BTr przed pożarem zagrażającym z zev/nątrz,

Do walki z pożarami wykorzystuje się w razie potrzeby cały 
stan OQobo\^^ BTr,jednak w pierwszej kolejności nieetatową straż 
pożarną,
^kład straży uzależniony jest od stopnia zagrożenia pożarowego. 
Jako podstawowy/ element straży przyjmuje się sekcję gaśnicza 
v; składzies dowódca sekcji i 5-7 strażaków. Straż pożarna możo 
składać się z 1-2 sekcji. Sekcja powinna posiadać kilka gaśnic 
różnego rodzaju,koce azbestowe,brezenty,zbiornik brezento\7y na 
wodę,łopaty,siekiery,bosaki,kilofy,wiadra i piły oraz samochód, 
Ka komendanta nieetatov/ej straży pożarnej wyznacza się podofice­
ra lub chorążego,którego odciąża się od innych zadań. Samochód 
wraz ze sprzętem ppoż, powinien mieć stałe miejsce postoju,naj­
korzystniej -przy stanov/isku dov/odzenia jednostki ze v/zględu na 
szybki przepływ/ informacji o pożarze. Ponadto wszystkie pojazd̂ "̂ 
Y/jąjosażone są w gaśnicę , łopatę , piłę , łom,v/iadro brezentowe.
Sprzęt ten winien być łatwe dostępny. Celowe jest przygotowanie 
piasku i ziemi /w piŷ ẑmach/ w pobliżu pojazdów,szczególnie ważne 
jest to w okresie mrozów,
4*»1*4.1*7* Zabezpieczenie drogowe

Zabezpieczenie drogov/e jest to całokształt przedsięwzięć 
obejmujących odbudov/ę dróg i obiektów drogowych,regulację ruchti 
i kiero-wanie ruchem kolumn na drogach oraz v/ykonyv/anie niezbęd­
nych czynności dla zapewnienia bezpieczeństw/a i ciągłości raarszu 
Y/ojsk oraz transportu zaopatrzeniowo-ev/akuacyjnego , W rojonie 
rozraieszczenia brygady transportowej , ze v/zględu na jej Y/ypooażo- 
nie Ym samochody ciężarov/o-szosov;e,ważną rolę odgryv/ają drogi sa­
mochodowe, w t;̂ ca stan nav;ierzchni,długość,możliwość zniszczenia

x/ Leksykon w^iedzy wojskowej ,\Vydavm,MOH,V/arszawa 1979,o«506,
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itp.
Siec drogowa w rejonie rozmieszczenia może być obiekbem 

działania lotnictwa i grup dy^.Yersyjno-rozpoznawczych nieprzyja- 
dola w celu dezorganizacji ruchu kolumn i pośrednio zaopatrywa­
nia materiałowego wojsk frontu, lia działanie nieprzyjaciela 
szczególnie narażone będą takie obiekty,jak: skrzyżov/ania dróg, i 
mosty,przepusty,tunele itp. I

.-»posoby i metody oraz środki oddziaływania nieprzyjaciela I 
na sieć komunikacyjną szczegółowo przedstawiono w treści podroż- 
działu 1.4. pt. "Możliv/ości oddziaływania nieprzyjaciela na 
frontowe drogi samochodowe.w tjrm na kolumny transportov/e".

brzygotov/anie sieci drogowej v/ rejonie rozmieszczenia BTr 
obejmuje wybór dróg sarnochodoy/ych,które będą eksploatowane przez 
bataliony transportowe i pododdziały zabezpieczenia,naprawę 
i osłonę dróg wraz z urządzeniami komunikacyjnymi oraz realiza­
cję przedsięwzięć zmierzających do zwiększenia raanev/rowości 
kolumn,łatv.'ego ich formowania i zapewnienia cićigłości ruchu.

ha podstawie dokumentacji ćwiczeń i treningów dowódczo-szta­
bowych prowadzonych z oficerami grup organizacyjno-mobilizacyj­
nych brygad transportovych w latach 1980-1985 stwierdzić można, 
że stan dróg samochodowych w rejonach rozmieszczenia brygad tran- 
sporto’wych był dobry i wynosił od 0,4 do 0,65 km drogi na 1 km^
terenu. Taka gęstosc dróg zabezpiecza potrzeby BTr w rejonie roz- 
mieszczenia.

Odbudowa oraz osłona techniczna frontowych dróg samochodo­
wych dofrontowych i rokadowych realizowana jest siłami jednostek 
drogowo-eksploatacyjnych frontu oraz lokalnych organów drogowych 
/w przypadło! działania na obszarze kraju sojuszniczego/,natomiast 
we-wnątrz rejonu rozmieszczenia BTr,własnymi siłami brygady. Do 
realizacji tego przedsięwzięcia BTr nie posiada specjalistycz­
nych sił i środków. Zadania związane z osłoną techniczną obiek­
tów drogowych w rejonie rozmieszczenia BTr realizow/ane są w ra­
mach obrony i ochrony siłami i środkami do tego przeznaczonymi,
Do odbudowy zniszczonych odcinków dróg samochodowych w rejonie 
rozmieszczenia BTr może być wykorzystana drużyna drogowo-eksplo- 
Uwacyjna i drużyna saperów z proponowanego vw pracy plinż-sap 
/kosztem rozbudowy inżynieryjnej rejonu BTr,minowania 1 innych
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zadań realizowanych przez te siły/, Do wykonania prac zv;iązanych 
z odbudoY/ą dróg samochodowych o niewielkiej pracochłonności i nio 
wymagając5̂ ch specjalistycznych sił i środków mogą być wykorzyota’- 
ni żołnierze pododdziałów transportowych i zabezpieczenia* Naj­
korzystniej jest dokony\mó objazdów zniszczonych odcinków/ dróg, 
węzłów drogow5̂ ch itp,

Do odbudowy zniszczonych odcinków dróg samochodov/ych w rejo­
nie rozmieszczenia mogą być również vykorzystane jednostki zmili­
taryzowane resortu komunikacji,jeśli rejon rozmieszczenia znajdo­
wać się będzie na obszarze kraju lub państwa sojuszniczego*

W celu zapewnienia spravności ruchu oraz utrzymania porządkii 
i dyscypliny na drogach samochodowych w rejonie rozmieszczenia 
BTr organizuje się służbę regulacji i kontroli ruchu* Zadaniem 
tej służby jest regulowanie ruchem,prow/adzenie rozpoznania sytua­
cji skażeń na drogach i w ich pobliżu oraz informowanie o sytua­
cji na drogach ich użytkowników* Regulacja i kontrola ruchu na 
drogach samochodowych w rejonie rozmieszczenia BTr realizowana 
jest w/łasn̂ mii siłami i środkami,które można wykorzystać do speł­
nienia funkcji kcntrolno-regulacyjnej* Do realizacji tej funkcji 
w BTr przeznaczone są pluton WSW i ploirr,wr btr drużyny ochrony 
i regulacji ruchu i drużyny rozpoznawczo-ochronne proponowane

7 łW nowej strukturze btr" * Postenmkiępatrole kontroli i regulacj:! 
ruchu wystawda się na ważnych skrzyżowaniach dróg,w/ miejscowoś­
ciach oraz miejscach,gdzie może wystąpić zahamowania ruchu* Zada­
niem posterunków,patroli kontroli i regulacji ruchu jest kiero­
wanie kolumn transportowych na właściv/e drogi i objazdy,niedo­
puszczenie do powstania zatorów na drogach, zapev/nienie płynnoś­
ci i porządku ruchu,przekazyv/anie rozkazów i zarządzeń oraz 
proY/adzenie observ/aoji i rozpoznania na drogach,
4*1®4»1*8» Ubezpieczenie

Brygada transportov/a w rejonie rozmieszczenia może być na­
rażona na działanie pododdziałów dywersyjno-rozpoznawczych 
i powietrznodesantowych, a ponadto - na opuszczonym przez nie­
przyjaciela terenie — sił zbrojnego podziemia i celowo pozosta- 
Y/ionych grap z vvojsi; operacyjnych. Zgodnie z koncepcją przysz«»»

x/ Proponowaną strukturę organizacyjną btr przedstawia zał.20



158

łcj wojny,NATO powiększa swoje siły specjalnego przeznaczenia, 
biły te mogą wykonywać zadania o charakterze dyv/ersyjno~rozpozna- 1 
v/czyjQi i psychologicznym,jak rov/nież organizov/ać bandy zbrojnego 
podziemia w krajach obozu socjalistycznego. Przewiduje się,że 
na kierunku NRD i Polski przeciv/nik może v/ydziali6 do akcji dy- 
\iersyjno-rozpoznawczych około 200 grup specjalnego przeznaczenia^^ ̂ 
z tego w obszarze tyłÓ7/ frontu może działać maksjTnalnie do 80 
grup̂ î ;

Działania dyvt̂ arsyjne mogą być prowadzone przez napady,zasa­
dzki, niszczenie obiektów,szantaż. BTr może być obiektem działa­
nia grupy specjalnej /grup specjalnych/^^^^^ze względu na to,że 
pododdziały i oddziały rozmieszczone są"na dużym obszarze 
/90-120 km / i dysponują niev/ielkimi siłami i srodkiimi do obro­
ny i ochrony. Ponadto rejon rozmieszczenia BTr będzie znajdować 
się V/ jednym miejscu przez stosunkowo długi okres /5-6 
co sprzyja dokładnemu rozpoznaniu obiektów brygady co do ich roz­
mieszczenia i ważności* Ponadto brygada będzie narażona na oddzia­
ływanie sił pov;ietrznodesantowych lub rozproszonych pododdziałów 
nieprzyjaciela. Na kierunku działania wojsk frontu nieprzyjaciel 
może użyć dywizję powietrznodesantową. Siły te będą niszczyć 
przede w^szystkim połowo techniczne bazy rakietowe,bazy zaopatry­
wania, tyłov/e stanowiska dov/odzenia, BTr jako ruchome źródło za­
opatrzenia materiałowego będzie obiektem szczególnie zagrożonymi 
przez tego rodzaju działanie nieprzyjaciela.

Do głóvmych zadali obrony i ochrony BTr w rejonie rozmiesz­
czenia przed Gziałaniem nieprzyjaciela naziemnego można zali­
czyć:
- zachov/anie tajemnicy działania brygady;polega ono na ogranicze- 

osób dopuszczonych do opracowania zamiaru /decyzji/

yj Skład grupy: 7-10 żołnierzy dysponujących wszechstronnym 
wyposażeniem,odpoy/iednio wyszkolonych i przygotowanych do samodzielnych działań. Na uzbrojenie grupy składa sie 

^oprócz broni osobistej /pistolety automatyczne/ moździerz 
60 rnm, pancerzownica 68,9 mm, komplet minerski,a do dzia-
!̂ \\ 1 29^^y^l59*̂/ jądrowe o mocy 0,02-0,1 kt

x>:/ Organizacja obrony i ochrony tyłów operacyjnych.Podręcz­nik. Wydawn.MON,Y/arszawa 1980,s.15. *
xxx/ Jedna grupa działa na obszarze 300
xxxx/ Zob. Model działania BTr... rys.8,zał.18.
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dcy BTr5odpowiedniego szkolenia żołnierzy, ’̂uczulenia'’ ich na 
możliwość penetracji nieprzyjaciela;
- utrzymanie wysokiej dyscypliny w zakresie przestrzegejiia zasad 
obrony i ochrony wśród w-szystkich żołnierzy brygady;
- szkolenie żołnierzy v; zakresie ochrony obiektó?/,obrony rejonów 
oraz ZY/alczaniu małych grup nieprzyjaciela, jak róvmież w uiaiejęt- 
ności wykorzystania terenu;
- organizovvanie ubezpieczenia postoju;
~ wyznaczanie dyżurnych pododdziałów do walki z małymi grupami 
nieprzyjaciela bezpośrednio atakującymi dany obiekt w rejonie 
rozmieszczenia brygady;
- organizowanie współdziałania między jednostkami brygady,jak 
również jednostkami IBP /OTBF/ w zakresie udzielania wzajemnej 
pomocy w likw'idacji grup dywersyjnych i desantów nieprzyjaciela.

Bo realizacji pcwryższych zadań BTr dysponuje etatowymi 
/bardzo małymi/ siłami, Do nich na szczeblu brygady zaliczamy 
pluton ochrony i regulacji rjLchu,częściov/o pluton WSW,na szcze­
blu batalicnów drużyny ochrony i regulacji ruchu. Są to siły nio- 
wystarczające,stąd konieczność angażowania do realizacji zadań 
obrony i ochrony przed działaniem nieprzyjaciela naziemnego sił 
przeznaczonych do realizacji dowozu. Możliv/ośó taką,bez ujem­
nych skutków w yykonywaniu zasadniczych zad-ań, stwarzaj ą pomocni­
cy kierovvców samochodów dużej ładoYaiości z przyczepami. Stanowią 
oni 60% stanu kierowców samochodów przeznaczonych do tr^rnsportu 
operacyjnego. Ponadto v/ zależności od sytuacji operacyjno-tyło- 
wej dc zwalczania działalności dywersyjno-rozpoznawczej będą 
vykorzystyv;ane oddziały wojsk operacyjnych stanowiące odwody 
przeciwdesanto\7e oraz jednostki v/ojskowej służby wev/nętrznej,
Ważniejsze przedsięvfzięcia z tego zakreśli powinny być zawarte

^ /w planie obrony i ochrony brygady rejonie rozmieszczenia" ,
Brygada transportowa ubezpieczenie postoju może organizo­

wać poprzez wystawianie czat w odległości 5 - - 1 0 km od ubezpiecza­
nych wojsk na najbaihaiej prav;dopodcbnych kie:runkach podejścia 
sił naziejimych nieprzyjaciela. Czatę można organizować z pomoc­
ników kierowców v/ sńle 2 0 - 2 5  ludzi,którva może ubezpieczsaó front 
o szerokości g o  2 Pen. Czata ze swojego składu vystawia placówkę, 
a ta czujki. Czujki w składzie 2-3 żołnierzy pro'.vadzą obse]rwa- 
cję terenu z ukry^cla. Zadaniem ich jest obsei^wov7anie podejść

:/ Plan obrony i ochrony - BTr przedstav/ia załącznik 23.
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prowadzących do rejonu postoju ubezpieczanych wojak, uprzedze-
^nie ich o ukazaniu się nieprzyjaciela lub udających się w jego 
¡kierunku innych osob.

Do ubezpieczenia bezpośredniego pododdziały transportowe 
mogą wydzielać placówki w składzie 8-10 ludzi-.vyznaczanych z po­
mocników kierowców-każda. Może ona działać do 1500 m od ubezpie­
czanego pododdziału. Mogą też być organizowane patrole,które za- 
ania swoje mogą wykonywać pieszo lub na pojazdach samochodowych 
zazwyczaj w składzie 2-3 żołnierzy,zarówno we-wnątrz rejonów r L - ’
diac^ciorr P<^doddziałów,jak i poza'ich granicami,prowa­
dząc ciągłą peneoraoję terenu i starając się nie dopuścić do 
skrytego przedostania się i działania osób nieprzyjacielskich, 
kołnierze elementów ubezpieczających starają się śledzić wrykryte- 
go n oprzyjnciela,.jednocześnie powiadamiając dowódcę pododdziału.

patrolu przez nieprzyjaciela, w celu ostrze­
żenia ubezpieczanego pododdziału wskazane jest otwarcie ognia 
2 brom etatowej i dążenie do zniszczenia przecivmika.

W s y t u a c j i  znajdowania się c a ł e j  BTr w r e jo n ie  rozmieszcza­
n ia  celowe j e s t  wyznaczenie batalion u  dyżurnego,którego re jo n
-na u e się najbliżej stanowiska dowodzenia brygady. Jego zada- 
- 9 po ega na ciągłej gotowości do zwalczania sił naziemnych 
przeciwnika,w-ykrytych w pobliżu lub w rejonie rozmieszczenia bry­
gady. Tak więc batalion ten po zajęciu rejonu wykonuje wszystkie 
c^nosci związane z odtwarzaniem zdolności bojowej ,b,dąo jedno-' 

e goto\/ym do działania bojowego na ustalony sygnał.
Rejon rozmieszczenia brygady transportowej jest^ielkim 

placem" manewrowym.do którego cyklicznie przybyć.-ają kolumny sa- 
ochodow ciężarowo-szosowych /w większości z przyczeoami/ o o^ra- 

niczonych możliwościach manewro^vych i pokonywania terenu,pusta 
lub załadowane środkami materiałowymi. Ruch kolumn będzie odbjnvał 
- ę w ro..nych kieinnkach.do tego częste manewry,v\-prowadzanio 
kolumn do swoich rejonów rozmieszczenia, jak róvmież v,yciąo-am-a 
1 oraowanie kolumn,uzupełnianie środków materiałowych,vwyLnywa- 

s ug echnicznych i remontów wjmiaga spranego działania 
systemu kontroli i regulacji ruchu. Stąd konieczność ścisłego 
współdziałania szefa wydziału WSW i szefa sztabu brygady w za­
kresie wzajemnego informowania się,jak również uzgadniania i po- 
daiału zadań. ^
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4?
Zabezpieczenie techniczne

Pomyślne )/;7/konanie zadań przewozowych przez jednostki 
transportowe BTr będzie w dużym stopniu, zależało od snra^iTności 
technicznej samochodcw i przyczep* V/ czasie dowozu pojazdy oomo*~ 
chodowe będą ±ntensŷ r̂n±e wykorzystywane* W czasie jednego rejci? 
pojazdy wykonają przebieg od 400 do 7 2 0  km /średnio 6 0 0 km/
Stąd wystąpi konieczność wykonywania obsług technicznych,jak 
również remontu pojazdów uszkodzonych v/ rejonie rozmieszczenia?"!! ' 
W rejonach tych około 98% pojazdów brygady będzie przebyv;ało 
przez 74 godziny w stosunku do 288 godzin ogólnego czasu przeb;/- 
svdnia pojazdów v/ obszarze tyłów frontu w operacji za.czepnej,co 
stanowi 25% "  ̂ Pozostałe 75% czasu pojazdy będą poza rejonami
rozmieszczenia 5 tj * na frontowych droga.ch 8aiTiochodov/ych oraz v/ re«- 
jonach załadunku i wyładunku środków materiałowych* W rojoniicli 
rozmieszczenia będą stale przebywać tylko nieliczne poja,zdy do~* 
'/iództwa Bi.r i pododdziałów zabezpieczenia* Czas przeb3p/7ania po­
jazdów samochodoY^ych w rejonie rozmieszczenia przeznaczony będzie 
nie tylico na odtwarzanie sprayinosci technicznej sorzętu^ale 
rÓY/nież na spożycie gorącego posiłku,odpoczynek kierowców,uzupeł­
nienie paliwa i innych środków' materiałowych niezbędnych do rea­
lizacji dowozu itp,

W ramach odtwarzania spravvności technicznej pojazdów samo­
chodowych powinny one byc poddane obsłudze codziennej i techni­
cznej nr 1 albo nr 2 /OT-1, CT-2/, w ramach których dokonuje sio 
uzupełnienie tIPS,sprawdzenie i uzupełnienie wyposażenia pojazdów 
w apteczki techniczne,koła zapasowe,hole,sprzęt inżynieryjny,wy­
mianę olejow wr poszczególnych układach* Realizację tych przedsię­
wzięć dokonują kierowcy i pomocnicy kierowców pod nadzorem dowód- 
cov/ i techników pododdziałoY/* Od jakości i terminov/ości wykona­
nia obsług technicznych,dbałości o sprzęt zależy v/ielkośc strat 
DojoY/ych ■ y W tym czasie część pododdziałóv/ reiaontowych bata-

x/ Zob* Model działania BTr.* *,rys*8,zał.18*
7/0;xx/ Organizację zabezpieczenia teclnnicznego w czasie do 

przedstawiono w podrozdziale 4 *2 *3 »
XT^J Zob* M.odel działania BTr*. rys*8 , zał* 18*
XXX::/ W czasie działali bojovych nie vyróżnia się strat eksploa­

tacyjnych sprzętu technicznego* Wszystkie uszkodzenia 
i zniszczenia bez względu na przyczynę,a yynikłe na polu 
walki,traktuje się jako straty bojowe*
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lionćw 1 brygady^'/ dokonuje rcraontów zgromadzonego funduszu re 
montoweco powstałego w czasie zajmowania rejonów rozmieszczenia 
OaK i w sa:nym rejonie W batalionach transportowych celowe ’ 
jest ucvTOrzenie grupy ewakuacyjno-remontowej /G3R/ z zadaniem 
ewakuacji i remontu uszkodzonych pojazdów.

Dowódca GEIl dokonuje wstępnej oceny i wpisuje dane do dzi<̂ -̂ 
nika uszkodzeń i strat pojazdów mechanicznych/'̂ ^̂ -/ po czym podes­
tu ^=^iałania. Po jazdy. wymagające remoL

-Zctcee,o /RB/ o niewielkiej pracochłonności,kierowca z no 
mocnikrem kierowcy remontują otrzyiaując potrzebne oztści-z.-̂ n̂ -on 
no X narzędzia id doy GER. W pp.,pahku uszkodzeń vwym!gajacyr 
umieoętnoscr fachov/ych oraz soocjalistycznych narzgdzi .̂ enont 
przeprowadza druiyna remontowa z CER w miejscu uszkodzi^il! 
coazdy vrymagaaące remontu średniego pozostawia sig w miejscu

/PZUSrT^^/"^ brygadowego punktu zbiórki uszkodzonych pojazdów 
należności od rodzaju uszkodzenia pojazdy mogą być hol 

.J przewożone. W przypadku uszkodzenia ifrymagającego specja-|
is ycznych sił i środków ewakuacyjnych /dźwig, wózek ewakuacyjny 
^c/opa niskopodwoziowa/ ewakuacji może dokonać, proponowany 

V/ nowej strukturze ETr, pluton ewakuacyjny. “
V/ przypadku uszkodzenia nie wymagającego takich sił,ewakuacja 
uszkodzonych pojazdów można realizov.-ad wykorzystując samochody 
transportowe bez przyczep,których w dotychczasowej strukturze 
organizacyjnej BTr jest 50>i,nabomiast w proponowanej 20% stanu 
etatowego samochodów transportovrych brygady. Remont pojazdów wy­
sługujących RS prowadzony byłby w rejonie PZUS siłami i środi-ami 
kompanii remontowej / R W N S / ™ {  Punkt zbiórki uszkodzonego'^ 
sprzętu celowo jest -rozmieścić w centrum rejonu rozmieszcLnia
brygady,skąd ramię ewakuacji we wszystkich kierunkach byłoby po- 
dobne. ‘

ł>!^/Organizację ewakuacji i remontu sprzętu BTr w re nonie no- mieszczenia przedstawia rys.14,z a L 29. rejonie ro^-
‘ pojazdów ndchanloznych zawiera

pSIdaISt
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Rejon prsewidi^iany do rozwinięcia PZUS powinien odpowiadać 
następującym warunkom:
- posiadać dogodne drogi dojazdowe i ewakuacyjne oraz należytą 
sieć dróg wewnętrznych;

u,możliwic dogodne rozmieszczenie poszczególnych środków remon- 
tov.^ch zgodnie z przewidywanym procesem technologicznym remontu*
- vjnożliv/iać maskowanie;
- charakter gruntu oraz rejon powunieu ujnożliwiaó dogodno prze­
mieszczanie uszkodzonego sprzętu do stanowisk /gniazd/ remonto­
wych?
- powinien być zlokalizowany v/ pobliżu źródeł v;ody»

Zakres prac remontowych uzależniony jest od czasu pracy 
środków remontowj^ch w jednym miejscu oraz wyposażenia technicz­
nego* Czas pracy rZUS \7 rejonach bazcYyych może v/ynosic 4-6 dóbi'^ 
Tak duży czas pozwala na v>n>'konywanie remontów średnich. Stąd 
celowe jest wa^-posażenie krem /RWNS/ w komplety obsługowo-remon- 
towe i zestawy remontowe pozwalające wykonywać remonty średnie.

Si?:y i środki remontowe brygady transportowej /krem/ prze- 
Y;azająca^ częsó remontu uszkodzonego sprzętu wykonywać będą w re­
jonie punktu zbiórki uszkodzonego sprzętu /PZUS/.

Ra szczeblu brygady uzasadnione jest organizowanie gru.p 
^ ó ẑ y sku 5 kt o i 0 ze sprzętu stanowiącego straty bezpowrotne , demori— 
tują częsco.,podzespoły5a nawet zespoły celu wykorzystania icu 
GO remontu pojazdów stanowiących straty zwrotne,czyli kv/alifiku- 

. jące się do remontu bieżącego i średniego. Bardzo często będzie 
to jedyne źródło zaopatrzenia w części z-amienne, szczególnie po­
jazdów rzadko yystępujących np^ S T A R - 2 4 4 , M Z - 5 0 0 3410 
1 innychjdo których nie ma dotychczas opracowanych zestawów re­
mont o >yych ■ V/ Y/P^^{

\V procesre ewanuecji oraz remontu należy stosować dwie głóv/' 
ne zasady;
- V/ prerwszeg kolejnocer pov/.inno się ewakuować i remonto’wać 
sprzęt na jwaznie^ szy / nć̂ jyvo trze cnie j szĝ / dla batalionów i brygn-

we j ,op^ ci.t. , Sc70.
XT/ Problemy zaopritrzenia w TSil przedstawiono v/ podrozdziale 4 * ̂ ♦ p ■»
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dy,
~ w przypadku takiego samego lub podobnego sprzętu w pierwszej 
kolejności ev/akuuje się i remontuje egzemplarze o najmniejszej 
pracochłonności«
Zasady powyższe stosuje się po to,aby jak najefekty^/niej ^Yykorzy 
stać potencjał sił i środków ewakuacyjnych i remontov^/ych brygady 
i batalionów* Należy v; tyin miejscu zaznaczyć,'że Isażdy pojazd to 
określona ilosc amunicji,MPS i innych środków materiałov/ych, 
która będzie albo nie będzie dov7ieziona do odbiorcy. Dlatego roaj 
lizacja wszystkich przedsięwzięć obsługowo-remontowych i ewakua-] 
cyjnych zakończona w jak najkrótszym czasie pozwoli BTr wykonać 
zadanie, j akim jest dovvóz środków materiał o v/ycłi do określonych 
wojsk frontu*
4*1♦4»3* Zabezpieczenie tyłowe

Organizacja tyłów orygady powinna zapewnić nieprzerwaną 
pracę oddziałów i pododdziałów transportowych, jak róvmież orga-| 
nov; dowodzenia i pododdziałów zabezpieczenia brygady. V/ dotych­
czasowej strukturze organizacyjnej 3Tr nie ma organów dowodzenia 
tyłami ani tyłowych organÓY/ wykonawczych /z wyjątkiem drużyny 
transportowo-gospodarczej/.

Jednyra z najważniejszych zadań zabezpieczenia tyłowego bry­
gady w rejonie rozmieszczenia będzie uzupełnienie brakuja^cych. 
ś r o dk ów ma t e r i a ł o wy c łi.

\i dotychczas obowiązującej strukturze organizacyjnej BTr 
nie przewiduje się żadnych zapasów ruchomych środków materiało­
wych na szczeblu BTr L Dlatego w tej sytuacji brygada nie może 
v; pełni spełniać swojej roli w zakresie odtwarzania zapasów' ru­
chomych w oddziałach transportovych po przybyciu ich do rejonu 
rozmieszczenia BTr.

x/ Zob*tab*44
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ITabela 44*» Urzutowanie zapasów środkóv: materiało^;vych w BTr

Rodzaj środków 
mat e 70 iał owych
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Z poY/yższej tabeli wynika, że bataliony transportowe mają 
w sw'cich tyłach 0,5 jednostki ognia amunicji, 0,7 jednostki na- 
pełnienia MPS, 6^ rac ji. dzienne j żyv/ności i 7 zestav/ów remontu 
bieżącego. Jak wykazały badania zapas ruchomy MPS przewożony 
V7 tyłach btr jest niewystarczający, co zostało przedstawione 
w dalszej treści rozprawy w podrozdziałach 4 «2 «4 .2 ,5 4«3<*6 i 4«-4* 
W wymienionych podrozdziałach przedstawiono propozycje urzutowa- 
nia zapasów środków materiałow’y c h . na szczeblu BTr oraz sposóo 
zabezpieczenia -tyłowego brygady z v/ykorzystaniem proponowanych
w nowej - strukturze BTr sił i środkówpcxx/

UrzutoY/enie zapasów? M.PS przeliczono zgodnie z pismem 
Szefostwa Służby Materiałów Pędnych i Smarów Głóvmego 
Kv/atei*mistrzostwa VdP nr 0 3 4 4 / 1  z 1935 r. Analizę wielkości 
jednostki napełnienia BTr i zapasów inichomych btr przodstu
wia załącznik , 4-4 •
kie uwzględniono za.pasów doraźnych IviPS r ży//ności,gdyż jest to wńelkośó zmienna zależna od miejsca dyslokacji bry 
gady na terenie kraju*» Dotychczas zapas doraźny MPS przyj- 
niov;ano 0,25 jn, żyv;ności 2 rdz.

xxx/ Analizę zaopatrzenia v; techniczne środki materiałowe 
przedstawiono w' podrozdziale 4*2.3*3*

x’x/
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4*1 *5* Or^^anizacja dov/odzenia BTr w rejonie rozmieszczenia
Dowodzenie brygadą transportową jest to ukiemjinkowana dzia­

łalność dowodcy i 'A^szystkich organów dowodzenia,maj.ąca na celu 
utrzymanie pododoziałóy/ brygady w ciągłej gcuowości i zdolności 
üojowej,przygotowanie ich do zadań transportovr/ch oraz kierowa­
nie nimi w czasie realizacji otrzyTnanyc/i zadań. Jest to również 
Y.ypracowanie decyzji,we wlasciv.'yra czasie postawienie zadań bata- 
Ilonom transportowym 1 samoG.ziolny:u pododdziałom, organizowanie 
i utizyrnanie współdziałania,wszechstronnego zabezpieczenia dzia- 
łtuii, a także kontrola i pomoc podv/ładnyrii^^

Podczas zajmowanie rejonu rozmieszczenia dowodzenie oddzia­
łami i pododdziałami brygady jest utrudnione* Wynika to sts¿d,Z8 

wchodząc do re;]onu opuszcza frontową drogę samochodową, 
tym samym przestaje korzystać z "usług” organów kierov/ania ru-
cłiom wojsk, sama nie mając jeszcze rozv/iniętej łączności przewo­
dowej.

Głov/na uvi/aga organov/ dowodzenia BTr vi trałcie zajmov/ania 
rejonu rozmieszczenia i po jego zajęciu będzie skupiona na 
następujących grupach zadań:
- zajęcie przez brygadę rejonu,odtv/orzenie zdolności do v/ykona- 
nia zadań transportowych;
- przejęcie dowodzenia oddziałami i pododdziałami ETr-
~ 2.abezpieczenie orygady transportowej w rejonie rozmieszczenia;
- zorganizowanie v/ykonania, zadań dowozowych środków materiało­
wych.

Sposob zajęcia przez BTr i*ejonu rozmieszczenia,odtworzenie 
zdolności do wykonania zadań transportowych oraz wszechstronne 
zabezpieczenie brygady w rejonie rozmieszczenia przedstawiony 
został w podrozdziałach 4.1.1. do 4.1.4. Sposób przejmov/ania 
dowodzenia w czasie zajmowania rejonóv/ bazow'̂ ĉh i wyjsciov/ego 
pr¿-edstav/iono w podrozdziałach traktujących o właściwościach

w tych rejonach. Pozostaje więc przedstawienie 
organizacji wyKonania zadaxi dov;ozov/ych sx*odkóv/ materiałowych 
przez organy kierownicze brygady.

x/ -Jefinic ję ̂ dowodzenia BTr opracowano na podstawie Regulami­nu walki Wojsk Lądowych*.* op.cit.,s.41,
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4.1 *5.1* Zbieranie, opracoYvŷ vvanie i przekazywanie informacji
Zadanie,jakim jest ciągłe zbieranie,studiowanie i ocenianie 

informacji oraz przygotowywanie obliczeń i propozycji potrzeb­
nych dowódcy do powzięcia decyzji jest jednym z podstawowych obo< 
v;iązków sztabu^^

Sztab BTr może otrzymać inforrriacje od przełożonego,podwład- 
nych i sąsiadów^

Dane o sytuacji operacyjno-tyłowej sztab BTr może uzyskać 
z oddziału informacji i kierunków sztabu kwatermistrzostwa fron­
tu* Inne dane»bardziej szczegółowe,mające wpływ na pracę brygady 
takie,jak sytuacja drogowa,sposób i terminy oraz miejsce pobie­
rania środków^ materiałowych. dla v/łasnych potrzeb brygady i inne 
będzie otrzyinywał z szefostwa służby komunikacji wojskowej fron­
tu,któremu BTr bezpośrednio podlega. Dane dotyczące rozmieszcze­
nia polowych składów,dróg dojazdu cio nich,możliwych terminów po-í 
bierania środków materiałowych,informacji o działaniu grup dy- 
wersyjno-rozpoznav/czych v; pobliskim rejonie oficerov/ie sztabu BTr 
mogą uzyskać od oficerów sztabu TBF /OTBP/, w sąsiedztwie której 
będzie rozwijany rejon rozmieszczenia BTr. Dane o stanie ludzi, 
sprzętu i środków materiałowych prze^wożonych przez pododdział;/ 
i oddziały brygady,dowództwo najszybciej może otrzymać organizu­
jąc punkt kontrolno-infonaacyjny na drodze bezpośrednio przed 
rejonem rozmieszczenia. Podczas wejścia ostatniego pododdziału 
do rejonu, dowódca takiego punktu mógłby przedstav/ic szczegółowy 
meldunek o stanie brygady, bez czekania aż v/sz;/stkie pododdziały 
dotrą do wyznaczonych rejonów,zajmą je i poszczególni dowódcy 
złożą meldunki na SD BTr.
Druga dogodncśc-to możliv/ośó skorygowania 3ub postawienia dodat­
kowych zadań związanych z zajęciem rejonu rozmieszczenia i odtwo­
rzeniem zdolności bojowej wojsk. Przy takim sposobie działania 
sztab BTr może przygotować dane do meldunlcu dowódcy o stanie 
ludzi i sprzętu,środków materiałowych,możliwościach załadov/czyc}}., 
wielkości funduszu ewnkupcj/jnego i romontov/ego itpí'^^eszcze 
przed zajęciem rejonu pi'zez wszystkie pododdziały brygady*

x/ Zob. Regui amin sztabóvv. Wydavm.íviOIT,V/arszawa 1 983 , o.ygnS z t,Gen, 1108/8 j,e . G
xx/ Meldunek o stanie brygady przedstav/ia załącznik 31
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W czasie przebywania brygady w rejonie rozmieszczenia pododdziaJ 
 ̂ły i oddziały okresov.’o składają meldunki o sytuacji w swoich re-' 
i jonach doraźnie w przypadku uderzeń BivlR,lotnictwa i grup rozpoz-' 
nawczo-uderzeniowych,w wyniku których powstały duże straty.
4.1.5.2. Wypracowanie decyzji do realizacji zadań transportowych

Dowódca wraz z oficerami sztabu brygady może przystąpić do 
wypracowania decyzji po otrzymaniu zadania dowozowego. Z treścią 
zadania dowodca BTr może być zapoznany w trakcie przegrupowania 
lub też po zajęciu rejonu rozmieszczenia.

Dowoź środków materiałowych transportera samochodo-wym pla­
nuje sztab kwatermistrzostwa,frontu,który przy współudziale sze­
fostwa służby komunikacji wojskowej frontu dokonuje podziału 
zadań na poszczególne rodzaje transportu,ustala ich możliwości 
i sposoby dowozu środków/ materiałowych do wojsk.
Brygada transportowa otrzymuje wstępne zarządzenie tyłowe kwater- 
mistrza-zastępcy dowódcy frontu. Do dalszych rozważań przyjęto, 
że odbyło się to z chwilą zajęcia rejonu rozmieszczenia przez 
dowództwo BTr.Celowe jest,ażeby dowództwo brygady znajdowało się 
na czele ugrupowania marszowego,w ten sposób mogłoby, ono zbierać 
dane o wchodzących do rejonu rozmieszczenia jednostkach,jak 
również organizować dowóz przez dłuższy okres czasu.

Po otrzymaniu zarządzenia tyłowego dowódca BTr wykonuje na­
stępujące przedsięwzięcia: prowadzi analizę zadania i określa 
przedsięwzięcia,które należy zrealizować w pierwszej kolejności; 
dokonuje kalkulacji czasu,daje wytyczne szefov/i sztabu dotyczące 
zapoznania przez niego zastępców i niektórych oficerów sztabu 
z zadaniem,określa zamiar działań,melduje go przełożonemu i za­
poznaje z nim zastępców i niektórych oficerów sztabu,po czym wy­
daje wstępne zarządzenie do działania oddziałom /pododdziałom/.
Po otrzymaniu rozkazu /zarządzenia/ tyłowego od kwatermistrza -
zastępcy dowódcy frontu,stawia zadania podwładnym i kontroluje 
ich realizację.
Analiza zadania jest pracą myślową,polegającą na zrozumieniu za­
dania brygady w kontekście zamiaru przełożonego,określeniu miej­
sca i roli w systemie zabezpieczenia materiałowego w operacji

 ̂treść pracy dowódcy i sztabu BTr oraz btr okresie przygotowawczym do działania przedstawia zał.3 2.
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zaczepnej frontu* W jej wyniku dowódca precyzuje zadania pilne, 
a v/ięc • przedsięv/zięcia w;s’magające niezwłocznego wykonania 
w brygaozie i jej dovv'odztvvie* i?j.lne zadania iriogĉ dotyczyć nawir̂ — 
zania łr^cznosci,pewnycli czynności związanycłi z odtv/arzaniem zdol­
ności bojov/ej,jak organizacji obrony i ochrony rejonu pobierania 
środków inateriałov/̂ ĉh w szczególności MP3,odtwarzania spravmości 
technicznej sprzętu itp. Szczególnie ważnym przedsięwzięciem 
w tym okresie będzie "uruchomienie” sił i środków realizujących 
zaopatryv;anie pojazdów brygady w materiały pędne i smary* Oprócz 
uzupełnienia MPS w pojazdach wymagane pra\7dopodobnie będzie uzu­
pełnienie transportu z zapasami ruchomymi w brygadzie i batalio­
nach transportow^'Ch. Realizacja tych zadaii odbywać się będzie 
z vąy'korzystaniem własnych sił i środków,które zaopatrywać się 
będą w polowych składach TBF /o ile będą rozv;inięte/ lub w skła­
dach staćjonarnych*

czasu pozwala na rozdysponowanie posiadanego czasu na 
organizację dowozu,na poszczególne przedsięwzięcia* Jednocześnie 
stanowi podstawę do- opracowania harmonogramu pracy dowództv/a 
BTr^

Profesor dr ha-D.Wł.JAKUBI3IAK w podręczniku pt. "Dowodzenie 
związkami tyłov;ymi armii i frontu" wyróżnia dwa okresy w działa­
niu związku tyłowego. Pierwszy to OKRES PRZYGOTOWAWCZY,który po- 
-winien w-ynosió nie mniej niż 6-8 godzin czasu dziennego, z tego 
na wypracowanie decyzji i postav/ienie zadań przeznacza się 1/3 
okresu przygotowav/czego,natomiast 2/3 przeznaczone jest na przy­
gotowanie działali przez szczeble podległe^'^ Drugi to ZORGANIZO- 
V/AÎ Y OKi-ffiS DZIAMNIA /ZOD/,który dla poszczególnych związkóv/ ty­
łowych może wynosić* od 1-S dób. Dla brygady transportowej zorga­
nizowany okres działania może wynosić od 28 do 60 godzin'^™^^.
Z rysunku 15,załącznik 32 wynika,że przy metodzie równoległego 
przygotowania brygady, czas przeznaczony dla podwładnych rnożo >)yó 
wydłużony z 2/3 do 5/6 okresu przygotov/av/czego brygady*

Wzór harmonogramu pracy oov/ództv/a BTr w okresie przygoto- v/ania do realizacji dowozu przedstawia załącznik 33*
Kolejność i treść pracy dowódcy i sztabu BTr w okresie 
przygotoY/awczym przedstav/ia rys. 15 , zał * 32.
Cykle dov;ozu środków materiałov/ych przez brygadę transpor- 
tovvTą i czas ich tiw/ania przedstawiono w zał. 18,rys.8.
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Bataliony transportowe mogą przystąpić do przygotowania 
działari już po godzinie i dwojdziestu minutach od czasu otrzyma­
nia wstępnego zarządzenia tyłowego przez B l W  w tym czasie moż­
liwe jest przeprowadzenie czynności wstępnej organizacji zakoń­
czone,, wydaniem wstępnego zarządzenia do działania oddziałom ' 
/pododdziałom/ ETr.
Qcena sytuacji jest procesem badawczej i twórczej działalności 
dowodcy i jego zastępców,w czasie której rozpatrują oni dane o:,;
- Zagrożeniu działań brygady przez siły i środki nieprzyjaciela-tl
- położeniu,składzie,stanie.stopniu zaopatrzenia i ochronie etajl 
tolych;“'"'"'"''''"'' " pododdziałów oraz ich możliwościach transpor-!

- położeniu sąsiadów i warunkach współdziałania z nimi /szczegół!nie z TBP/; v,zegox^
- stanie dróg kołowych i ich infrastrukturze oraz możliwych 
zmianach spowodowanych użyciem broni jądrowej;
- sytuacji skażeń promieniotwórczych,chemicznych i biologicznych, 
onadto dowódca podczas dokonywania oceny sytuacji uwzględnia

stan pogody.porę roku i doby,stan ekonomiczny rejonu działari bo­
jowych 1 społeczno-polityczny skład ludności. ^Mastępnie dowódca 
precyzuje zamiar,który melduje przełożonemu. Z nraktyki ówiczeń 
wynika.że najczęściej meldunek zamiaru będzie składany szefowi 
s uzby^komunikacji wojskowej frontu,dowódca BTr może również
składać^kwatermistrzowi frontu,po czym zapoznaje z nim swoich 
zastępców.
Wstępne zarządzenie do d z i a ł a m ' dowódcy brygady transporto­
wej sporządza się na podstawie zatwierdzonego zamiaru,stanowi 
ono podstawę ̂ do pracy dla dowództw batalionów transportovrych 
i pododdziałów zabezpieczenia. Powinno być ono na tyle szczegóło­
we, ażeby można było na tej podstawie planować działanie oddzia- 
łow i pododdziałów brygady,

V/e wstępnym zarzŁidzeniu do. działania dowódcy BTr można wy­
różnić pięć grup zagadnień:
- zagrożenie ze strony nieprzyjaciela i działanie wojsk własnych;
- zadanie taktyczne jednostki BTr;

zadanie specjalistyczne /transportowe/ jednostki BTr;
~ wszecłistronne zabezpieczenie5

x/ Zob. załącznik 32.
odróżnieniu od^wstępnego zarządzenia bojowego w7- ego przez dowodcę ogólnowojskowego związku taktycznego /oddziału/ ' °
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- organizację dowodzenia,ważniejsze terminy i przedsięwzięcia 
związane z przygotowaniera działań.

Od momentu otrz;i^nania wst'^pnych zarządzeńi do działania roz­
poczyna się okres przygotowawczy dla oddziałów BTr^'{ korzyst­
niej byłoby,gdyby po wyda.niu wstępnych zarządzeń do działania, 
dowództwo brygady otrzymało rozkaz /zarządzenie/ tyłowy. 
Pozwoliłoby to na przyśpieszenie procesóv; decyzyjnych,jak róvmież 
opracowanie przez dov;ództv/o i sztab brygady dokumentów planisty­
cznych.
Wypracowanie decyzji do działania. Pq otrzymaniu rozkazu /zarzą­
dzenia tyłowego/ dowódca przystępuje do dalszej oceny sytuacji.

tym OiCresie jest ona pogłębiona i może byc prowadzona różnymi 
sposobami^^

Ocena sytuacji wg zagadnień służb polega na tym,że dowódca 
ETr posługując się harmonogramem pracy^^^^ wyznacza służby 
/zastępców i oficerów sztabu/,które mają przygotować "dane do 
decyzji oraz określa Kolejność i czas v/ysłuchiw'ania meldunków.
Z kolei wyznaczeni oficerowie przygotov/ują dane do decyzji v/ swo­
ich zeszytach pracy i w nakazanych terminach zgłaszają się do 
przełożonego w celu zameldov/ania danych do decyzji. Po vrysłucha- 
niu meldunków v/szystkich wyznaczonych oficeróv/, dowódca ocenia 
sytuację służb,syntetyzuje propozycje i podejmuje decyzje o dzia­
łaniu brygady w pierv;szyrii okresie dowozcv/yra.
W v/ytycznych dowódcy do opracowania danych do decyzji mogą być 
aciśle określone problemy /zagadnienia/, o rozwiązaniu których 
dowodca chciarby dowieciziec się z meldunków poszczególnych sze­
fów służb. V/ przypadku pracy metodą kolejnego przygotowania dzia«- 
łan dowodca może ządac "pełnych" meldunków /referatów/.

Zob. załącznik 32.
Prof.dr ha.b. i(Vł. Jakubisiak w podręczniku Dowodzenie zv/iązka* 
mi tyłowymi armii i frontu s»74, wyróżnia trzy metody 
prowadzenia oceny sytuacji i v/ypracov/ania decyzji:
- pieirwsza - ocena wg zagadnień służb,
- druga - ocena \yg zagadnień decyzji,
- trzecia - ocena wg pilności treści decyzyjnych /taki 

przypaaek- będzie wystvpov/ał sporadycznie/.
Harmonogram pracy.przedstawia załącznik 33.
■̂̂ fegulamin waiki Wojsk Lądowych... op. cit. , wyróżnia "metodę 
kolejnego przygotowania walki” dla oddziałóv/ i zv/iązkóv; 
taktycznych ogolnowojskowych,dla odróżnienia w stosunku 
do BTr przyjęto w pracy nazwę "metoda kolejnego przygotowa­nia działań]".
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Specyfika zadań realizov/anych przez poŁ^zczególnych szefów nie 
pozwala na podanie uniwersalnego układu meldunku,odpov;iedniego 
dla wszystkich« Celov/e jest w pierwszej kolejności wyspecyfikowa­
nie głównych zadań stojących przed dana^ służbą. Następnie poda­
nie możliv;ości realizacji wymienionych zadań w tyra:
- stan sił i środków v;łasnych i przydzielonych;
- ich możliv/ości /transportowe, remontowe itp./;
- prognozy strat i odzysku;
- propozycje sposobów działania /koncepcji działania/ dla wykonaS 
nia jej zadań;
- trudności jaKie mogą wystąpić w realizacji zadań i w związku 
z tym prośby do dov/ódcy BTr.

Przedstawiona metoda oceny sytuacji v/g służb jest klasyczną, 
ale rzadko stosowaną w praktyce ze względu na długi czas wypraco­
wania decyzji. Metoda ta polega na v/ysłuchaniu przez dowódcę 
wszystkich meldunków i notowaniu danych,a następnie osobistym 
opracowaniu decyzji przy technicznej pomocy oficera sztabu.

Ocena sytuacji-wg zagadnień decyzji polega na opracowywaniu 
decyzji w kolejności zagadnień jej sformalizowanego układu.
V/ tym przypadku opracowanie decyzji prov;adzi osobiście dowódca 
"̂ î yga-ńy mając do pomocy wzór /blankiet/ decyzji,przy udziale za­
stępców /szefów służb/ oraz oficerów sztabu,obecnych przez cały' 
czas trwania oceny sytuacji. Kolektyv/na ocena sytuacji polega 
w tej metodzie na dyskutowaniu i opracowyY^aniu kolejnych zagad­
nień decyzji, a w nich możliwie optymalnych sposobów działania. 
Metoda ta wymaga posiadania univ;ersalnego i opartego na słusz­
nych teoretycznych podstawach modelu decyzji^^ Prezentowana tu 
metoda pozwala na sprecyzowanie decyzji z chwilą zakończenia 
oceny sytuacji. Do zalet stosowiania tej metody można zaliczyć: 

skrócenie czasu opracowania decyzji i jej wyczerpująca treść;
- eliminuje się potrzebę ogłaszania decyzji zastępcom dowódcy
i oficerom sztabu,bov/iem wszyscy oni przez cały czas brali udział 
w opracov/aniu decyzji; •
- uzyskuje się prawie natychmiastową gotowość wyjazdu oficerów, 
współtwórców decyzji do jednostek BTr w celu postawienia im za­
dań oraz kontroli-pomocy. Do tego celu mogą byc wykorzystani dy-

x/ Wzór decyzji dowódcy o działaniu brygady transportowej 
przedstawia załącznik 34.
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spozytorzy z proponowarxego w nowej strukturze organizacyjnej 
BTr wydziału planowania przev;ozów i przeładunków.

'î rzecią metodą prowadzenia oceny sytuacji wg pilności treś­
ci decyzyjnych będzie stosowana w przypadku dysponowania przez 
dov/ództwo i sztab ograniczonym czasem na przygotowanie działań 
BTr /6-8 godzin/. V/ pierwszej kolejności będą przesłane zadania 
dotyczące przygotowania batalionów transportowych do działań, 
a więc zadania vAmiagające realizacji w okresie przygotowawczym. 
Mogą to byc zadania /informacje/ zav;arte w ’’zarządzeniach wstęp­
nych” wydawane po ’’analizie zadania”. W drugiej kolejności będą 
przesyłane zadania noszące znamiona decyzji, a v/ięc będą stanowló . 
podstawię do organizacji i planowanie działań przez oddziały i pod­
oddziały brygady transportowej, a realizov/ane będą po okresie 
przygotoway/cz^mi. Przekazyv;ane będą po zatv/ierdzeniu zamiaru dzia­
łania v; postaci ”v;stępnego zarządzenia do działania”. V/ trzeciej 
kolejności przekazuje się wszystkie inne zadania,w tym zadania 
obejmujące drugi etap zorganizowanego okresu działania. Mogą one 
dotyczyć zadań zwmązan^^ch z dov;ozem i przeładunkiem środkóv; ma­
teriałowych z transportu BTr oraz z organizacją ewakuacji ludzi 
i sprzętu powTTacającym transportem.
Przedsięwzięcia realizowane we wszystkich trzech okresach zawarte 
będą w planie działania BTr.

Przekazanie decyzji v/ykonav/com odbyv/aó się będzie w pisemnym 
rozkazie dowódcy BTr, zav/ierającyifi całość decyzji o działaniu bry­
gady w danym ZCD.

W sytuacji,gdy zadanie dla BTr będzie przekazane już po 
zajęciu rejonu rozmieszczenia,może wyniknąć potrzeba organiza­
cji przyszłych działań w' skrajnie ograniczonym czasie /poniżej 
6 godzin/. V/tedy to warunki czasowe nie pozwolą na prowadzenie 
oceny sytuacji z'udziałem zastvpców i oficeróv/ sztabu. Dov/ódca 
brygady może być Y/ięc zmuszony do prec^^zoY/ania zamiaru i decyzji 
po przeproY/adzeniu osobiście oceny sytuacji. Udział zastępców 
i oficerów sztabu może mieć miejsce przy odpowiedzi na zadane 
przez dowódcę pytanie, lub krótkim. zrofei’owaniu v/ybranych proble- 
m.ów pr?.ez niektórych a,flcer"'\v. Po ogłoszeniu zatwierdzonego za- 
mie<.ru i wydaniu wytycznych do wstępnego zarządzenia do działania, 
dowódca dalszą część oceny sytuacji będzie prowadził samodziel- 
nia,natomiast zastępcy i oficerow/ie sztabu przystąpią do planovva-
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nia działy i sporządzania określonych dokumentów dowodzenia 
wojakami /np.watępne zarządzenie do działania,watę-pne zarządze- 

a zabezpieczenia', pracy partyjno-politycznej,służby porzadko 
wo-ochronnej.łączności,mapy robocze,szkieł Za^^teoc/dn !
i oficerowie sztabu w czacie or-.n • “i dowodcy BTr ̂ organizacji działań noy/inni
.«i s., „a 3W0lch st„ov,l=,ac. „ogll „ 1caża,n,i
11 goto,x do InteresoJdooch dowódco pooblel;!

óoc«dr,/ieIt°!r‘°”r i  “o-ÓOoy »ajmniej
pwao, ,  obPOJnde „ S P d d lo L -

4.1.5.3. Opracowanie planu działania 1 Innych dokumentów dowodzę--łIIO,

Plan działania brygady jeet we..mętrznym dokumentem dowodze-
1 n ł u z ! T ”  "" lecjzn dowódcy o działaniu BTr

działaniem oraz zabez^^zL;::^^/:“ ^“ “"’ »P-lałletycz-
ir+'w, opracowuje się w procesie planowania

o y rozpoczyna się od analizy z»d^ria • *
niu wstępnego zar-yBdzen--« +  ̂ -nia,prowadzonej po otrzyma-
• .. ^aooępcy dowodcY fronin-

mistrza,poprzez zatwierdzenie zamiaru działania dowódcy brygldy "
h kończy w ostatniej iazi, okresu przygoto,«„ezeso. ¡IlLtóie za’ 
Badnienia planu mog, być rozwijane'» toku jego realizacji.

lan działania opracowuje ale w formie graficznej 1 opisowo-
“ oooof“' d' najczęściej na ma^le . skl ^1:200000 przedstawia się:

x/

x:c/
LizadSSL°\2i-î iS;e°.;:;ii?s: nizuTylir

noścl od treści przLn-czenJn bojo;vymi. W zależ-
- dokumenty dowo^L"niSto^"ł"L""^°""
- dokumenty sprawozdawczo-infoiiiacyine- dokunenty pomocnicze. ’
1108/8;^s! 1 1 0 ^ ’ '«'sirszawa 1933, sygn. Szt, Gen. 
Zestav/ienie dokumentów ooracovr/vranvAVinia BTr przedstawia załącznir3? ! ^  ^ organa dowodze-

XXX/ Wzór planu działania BTr zawiera załącznik 3 5.
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- rubież styczności wojsk własnych i nieprzyjaciela;
- oznaczenie nazw własnych i nieprzyjaciela;
- rejony działania desantów i grup dywersyjno-rozpoznawczych;
- tereny' skażone i zagrożone żyv;iołanii;
- główne /zapasowe/ rejony rozmieszczenia BTr;
- rejony składów TB? /OTBF/,z których pobierane będą środki 
materiałovre;
- drogi kołowe,przeprawy,rejony odpoczynków;
- punkty /v/yjściovy i wyróvmania, spotkań z odbiorcami środków/ 
materiałowych/ i czasy /przekroczenia,wejścia,zejścia,spotkania 
itp*;
- stanowiska dowodzenia /TSD frontu,SD TBF i innych współdziała­
jących jednostek/;
- schemat ugrupowania kolumn marszov/ych brygady;
- formewlny opis mapy: tytuł planu, zno.k tajności,podpis szefa 
sztabu, ”zatv;ierdzam”-dov/ódca BTr.

Do planu działania brygady transportowej można jako załącZ' 
nik opraccvywać plan ugrupowania BTr w rejonie rozmieszczenia 
/z elementami obrony i ochrony'"'̂  ̂Opraćovmje się go na mapie 
w skali 1s50000 /1:25000/ i obejmuje:
a/ szkic sytuacyjny, a w nim:

- granice rejonu rozmieszczenia brygady,
- granice rejonów rozmieszczenia poszczególnych oddziałów 
i pododdziałów,
- drogi dojazdov;e i wewnętrzne z oznaczeniem klerunkÓY/ 
i regulacji ruchu,
- rejony formov/ania kolumn,
- źródła wody,
- SD BTr i poszczególnych jej jednostek, 

b/ elementy obrony i ochrony:
- kierunek prawdopodobnego zagrożenia z powietrza i lądu,
~ granice sektorów obrony,
- posterunki obsen'':v\Txcyjno-ochronne i wartownicze,
- elementy ubezpieczenia bezpośredniego postoju /czaty,
C ZiU j K i 5 patrole/,

x/ W przypadku opPacowyYy^ania oddzielnego planu obrony
i ochrony BTi' w rejonie rozmieszczenia,plan ugrupowania 
BTr rejonie rozmieszczenia jest zbędny.
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-rejony zapasowe i drogi awaryjnej ewakuacji Jednostek,
- rejony roz.mieszczenia eleraentów zabezpieczenia technicznego 
i tyłowego /PZUS,BPr,I itp./,
- rejon zabiegów specjalnych lub PZS i place dezaktywacji, 
częcci opisowej,zwanej legendą podaje s i ę ;

- decyzję dowódcy o działaniu brygady transportowej,
- główne zadania brygady,
- sposób działania BTr,
- praca partyjno-polityczna w 3Tr, 
bojowe zabezpieczenie działania BTr, 
zabezpieczenie techniczne działania BTr,

- zabezpieczenie tyłov;e działania BTr,
- dov/odzenie brygadą.,
- inne dane.

 ̂ Plan działania ETr opracovmje sztab przy współudziale ofi- 
erow po.3zczegolnycn służb,którzy opracowują swoje snecjalisty- 

czne zagadnienia. Sztab brygady Jest główny., autorem*i redakto­
rem p anu,JeQnoczęsnie koordynuje poczynania wszystkich "współ-
tworciw" Planu. „ a , , ,  l a ,  ,  i e d n o l l to ś ć  1  sp6 .
nos^ treści oraz Jego terminowe 'wykonanie.

Plan działania przecho'.nje się- w sztabie brygady,którv rad-
-inoe ,ego realizację przez podlegle oddżialy i pododdziały.'

rea izacji plan inoze być udostępniany zastępcom dowódcy
e om służb. Zmiany założeń i ustaleń planistycznych oraz

rozwijanie planu w miarę Jego realizacji dokonuje się tylko no
podstawie decyzji dowódcy. Dąży się do tego,aby w opracowaniu
P anu uczestniczyła Jak najmni'ejsza liczba osób ze względu na 
zachov;anie tajenmicy,
4.1.5.4. Postawienie zadań i zbieranie meldunków

. ̂   ̂ Rozkaz dowódcy brygady Jest formą polecenia określonego 
działania przekazanego oddziałom i pododdziałom osobiście lub 
przez Oficerów sztabu. Rozkaz ten dotyczy taktycznych i specja­
l e  ycznych zadań oraz zabezpieczenia działań 3Tr.

Rozkazy wydawane ustnie zapisują oficero'.vie sztabu i pr-e- 
icazują do batalionów transportowych w późniejszym czasie na 
piimie Dptne ropkapy „alapy pyko,-.,,v,ać ula opekając na piaarm,
kCh pot»ierdpe„le, ¡(ajpierw alawla sit Padania batalionom,która
W pierwszej kolejności rozpoczną dov;óz.
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Rozkaz dowodcy opracov,Tj.je sztab na podstawie decyzji 
i jednoc/^esiiie z oppaco^/aniem pianii działania RTp »Głóy/nyTn.
odpovvaedzialn;̂ zii za zredagowanie rozkazu jest szef sztabu,który 
może osobiście ioporx-»adzac rozkaz badz przez wyspecjalizov/anego 
ofjcera sztabu. Dane spec^jul j.styczne zastępcy dowódcy i szefowie 
sć\ zobowiązani dostarczyć autorowi rozkazu v/ nakazanym czasie. 
Duże usprawnienie czynności opracowania rozkazu mogą stanowić 
wcześniej przygotowane diraki /blankiety/ do v/ypełnienia,

. Zagadnienia opracowywane v/ rozkazie dowódcy są sformalizo- 
Y/ane,jedynie treść poszczególnych punktów rozkazu może byc róż­
na, Treść rozkazu zawiera róv/nież zadania /polecenia/ przekaza­
ne wcześniej we w^st^^pnym zarządzeniu działania,chociażby były 
one już wykonane, W rozkazie dowódcy BTr^^^ujmuje się:
1 ♦ Krótkie Y/nioski z oceny dzia,lania nieprzyjaciela,
2, Działanie v/ojsk frontu,
3« Ladanie brygady transportov/e j /
4* Zamiar vykonania zadania, 

po słowie•rozkazuję:
5* Zadania taktyczne i specjalistyczne poszczególnych oddziałów 

i pododdziałóv; brygady,
6, Zadania v/ zakresie bo jov/ego, technicznego i tyłowego zabezpie­

czenia działania brygady,
7* Czas gotoY/ości v/ojsk,
8, DoY^odzenie brygadą /miejsce i czas rozwijania SD,zastępcę/.

Rozkaz Vvydaje dowódca przez jego podpisanie. Rozkaz wydaje 
się Y/szystkim jednostkom i rozsyła przez pocztę połową zgodnie 
z rozdzielnikiem na piervv'szym egzemplarzu,pozostającym w kance­
larii sztabu, Ra tym egzempla.rzu zastępcy podpisem stY/ierdzają 
P̂ "2-yjęcie rozkazu do Y^riadomości i wykonania.
Zadania zabezpieczenia tyłov;ego i teclmicznego brygady stawia 
się Y/ rozkp^zie lub zarządzeniach tyłowych i technicznych.

Wszystkie te dokumenty wykonuje się w ściśle określonej 
ilości,to jest tyle,ile potrzeba do dowodzenia wojskami. Każdy 
z nich pov:inien zawierać:

x/ Wzór rozkazu dowódcy BTr do działania przedstawiono w zał.36«.
xx./Opracowano na podstawie załącznika 1, pt. Sposób opracowyY/a- 

nia dokumentów bojowych. Regulamin sztabów,Wydavm,MOR,
Warszawa 1983,s,110.
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- klauzulę tajności i nuiner egzemplarza,
“* nazv/ę,
- podpisy odpowiednich osób funkcyjnych z podaniem stopnia 
i nazv/iska,
- liczbę wykonanych egzemplarzy,nazwicko wykonawców.ińiciały 
maczynletkl.kroślarza.datę wykonania 1 „a™r z dziennika ewłden- 
cji v/ykonanych /wydrukowanych/ dokumentów,
- nazwę rodzaju dokumentu,
- rozdzielnik,
- termin y^^słania i otrzymania.

Po wydaniu rozkazu przez dowódcę brygady kończy się pierv/- 
ozy etap okresu przygotowawczego. Dowódca wraz z zastępcami 
i oficerami sztabu prowadzi kontrolę stanu batalionów transporto­
wych x poaoddziałów zabezpieczenia oraz ich gotowość do działa­
nia taktycznego i apecjalistycznego. Dowódca kontrolę-pomoc 
w okresie przygotowawczym może organizować w celu:

stwierdzenia stanu gotowości batalionów transportowych do rea­
lizacji dov:ozu i ich stopnia zabezpieczenia;
- egzekwowania teiminowego wykonania zadaii nakazanych we wstęp­
nym zarządzeniu do działania,wstępnych zarządzeniach technicz­
nych 1 tyłowgfch oraz rozkazie /zarządzeniach/ dowódcy brygady 
transportoY/e j; ^

- udzielania pomocy organizacyjnej - i metodologicznej dowódcom 
batalionów transportov/ych i pododdziałów zabezpieczenia. 
W.ymienione cele kontroli-pomocy osiąga się przez bezpośredni
1 czynny udział przedstawiciela z dowództwa /sztabu/ BTr w kie­
rowniczej pracy organów dowodzenia batalionów transportowych 
oraz przez bezpośredni przegląd obiektów w kontrolowanym bata­
lionie /kompanii/ lub przez nakazanie złożenia odpowiedniego 
meldunku.

Kontrola-pomoc ma także znaczenie szkoleniowo-psychologicz- 
ne w stosunku do kontrolowanego. Z jednej strony wiele stanowisk 
będzie obsadzonych oficerami rezeiw/y,którzy nie zawsze będą po­
siadali gruTitowną wiedzg w zakresie swoich zadań taktycznych
1 specjalistycznych,jak również bardzo małą praktykę w dowodze­
niu wojskami w warunkach polowych. W takim przypadku celowe jest 
w większym zakresie udzielanie pomocy,rad,wskazówek w podejmowa­
niu przez nich decyzji i jasnym precyzowaniu zadań.
2 drugiej strony świadomość kontroli pobudza kontrolowanych żoł-
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nierzy do intensywniejszego działania,wyzwala inicjatywę,mobi­
lizuje do większego Vvrysiłku,
Kontrolov/any dowódca oddziału /pododdziału/ nie powinien odczu- 
v/ac kontroli jako uciążliwości lecz jako zabezpieczenie go przed 
niewłaściwym zrozumieniem zadania,w konsekwencji powzięciem nie­
właściwej decyzji.
Kontrolujący jednostki w okresie przygotowania,po v/ypełnieniu 
swojej roli, zwykle wracają na SD BTr,gdzie składają ustne mel­
dunki o Y/ynikach kont roi i~pomocy i sporządzają odpov/iednie zapi­
sy w dzienniku działai'; bojowych.

Kwatermistrz frontu /szef służby komunikacji v;ojskowej 
frontu/ w zarzą,dzeniu tyłovą,nn z zasady podaje termin osD.ągnięcia 
przez BTr gotcwości^ do działania oraz termin złożenia o tym fak­
cie meldunku dc sztabu Kwatermistrzostwa frontu /szefostwa służ­
by komunikacji wojskowej frontu/, Z kolei dowódca BTr v; swoim 
rozkazie /w punkcie 7./ również określa termin gotowości i naka­
zuje mełdoY/anie o osiągnięciu tego stanu. Celov/e jest nakazywa­
nie osią.gnięcia gotowości do działania przez podległe oddziały 
/pododdziały/ v/czesnjiej 'k stosunku do nakazanego terminu osiąg­
nięcia gotowości działania dla BTr po to,żeby mieć margines cza­
su na korygowanie ewentualnych opóźnień spov/odowanych przez pod- 

dov;ódców jednostek"^^ tlargines czasu nie może byc zbyt 
duży,bowiem skraca się v; ten sposób okres przygotowawczy,co może 
się odbić niekorzystnie na jakości przygotowań,szczególnie 
w dziedzinie zabezpieczenia materiałowego,technicznego i medycz­
nego.

Meldunki o gotowości batalionów transportovrych mogą być 
składane do sztabu BTr y/ formie ustnej osobiście przez dowćdcÓY/ 
btr,przez techniczne środki łączności i e;ventualnie przez ofi- 
cerÓY/ prowadzą.cych kontrolę-pomoc,a powracających na SD brygady 
po wykonaniu swego zadania.

Po zeoraniu wszystkich meldunkÓY/ sztab BTr opracovaije syn­
tetyczny meldunek o gotov/ości brygady do realizacji zadfjń tran­
sportowych, odnotowije ¿ego treść w dzienniku działań i dov;ódca 
melduje na TSD frontu w' formie ustnej lub telegramem przez te- 
cimiczne śrovdki łączności.

z / Graficznie jest to przedstawione w załączniku 32•
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4.2. Działanie brygady transportowej w okresie dowozu
Brygada transportowa po zajęciu rejonu rozmieszczenia 

1 odtworzeniu zdolności do działania jest gotowa do wykonania 
icolejnych zadań. Tym zadaniem będzie dostarczanie,określonyra- 
w zarządzeniu kwatermistrza frontu-odbiorcom środków materiało­
wych w podanym czasie. W realizacji pierv/szego dowozu będzie to 
wyłącznie paliwo i amunicja^^/ Jak wynika z ideowego modelu pracy 
transportowej BTr w operacji zaczepnej frontu /załącznik 25/ 
głównym odbiorcą środków materiałowych przewożonych przez BTr 
jest frontowa brygada materiałowego zabezpieczenia lub armijne 
brygady materiałowego zabezpieczenia, a w wyjątkovo^ch przypad- 
ach nawet dywizyjne punkty zaopatrzenia. Po przekazaniu środkował 

materiałowych odbiorcom,opróżniony transport może być yo^korzystaS 
ny do^ewakuacji rannych i chorych z DPM do baz szpitalnych fron-^ 
u.jaK ro'wniez różnego rodzaju uszkodzonego sprzętu technicznego^ 
opa.owan,zbiorników itp. z wojsk frontu do brygad remontowych i 
lub Polowych składów TBP.
4.2.1. Ogólne zasady wykonywania marszu |

izację zadań brygada transportowa prowadzi poprzez marsz I 
-arsz ten odbjwya się cyklicznie,do frontu i od frontu. Prowadzo- ’ 
ny jest na etatcArych środkach transportu batalionów transporto­
wych. Larsz może odbywać się w różnych warunkach przy różnym 
stopniu zagrożenia przez nieprzyjaciela.
Od warunków terenowych,sieci dróg kołowych,warunków atmosferycz­
nych i pory roku zalezy tempo marszu,ugrupowanie i zabezpieczę- 
nie kolumn BTr.

 ̂ Marsz,jako zorganizowane działanie wojsk, przebiega wg 
ścisłe określonych zasad,których przestrzeganie warunkuje płyn­
ność i. Ciągłość ruchu oraz temninowe zajęcie określonych rejo­
nów, z zachowaniem pełnej zdolności do działarł. Do podstawowych 
zasad w tyra zakresie można zaliczyć;
- uwzględnianie,przy rozśrodkowaniu kolumn batalionowych zasię-u 
ich 1 dowództwa BTr etatowych środków łączności radiowej oraz °
możliwości organów kierowania ruchem wojsk,tj.punktów dyspozy­
torskich na PDS; ^

 ̂ zadań mobilizacyjnych poszczególnych brygadtransportov/ych,wg których pierwszym ładunkiem BTr wnicach na obszarze kraiu bedzie nmrrhia  ̂ n • w skład-łvxu.ju ukazie aiaunicja i paliwo płynne.
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- zapevmienie maszerującym pododdziałom i oddziałom obrony
i ochrony przed oddziaływaniem grup dywersyjno-rozpoznawczych 
oraz innych rodzajów sił zbrojnych nieprzyjaciela;
- zapeYmienie kolumnom samochodowym v/arunków obejścia lub poko­
nania stref skażeń,zniszczeń i pożarów;
- prowadzenie ciągłego rozpoznania zagrożenia powietrznego i na­
ziemnego nieprzyjaciela oraz dróg marszu i rejonów postoju ko­
lumn;
- usamodzielnienie-w miarę posiadanych możliwości-kolumn marszo­
wych w zakresie zabezpieczenia bojowego,technicznego i tyłowego, 
zwłaszcza v; materiały pędne i smary,środki ewakuacyjne oraz 
środki materiałov;o-techniczne;
- przygotowanie odpowiednich sił i środków /grup awaryjno-rat\an- 
kowych/ do odtwarzania zdolności bojowej wojsk brygady i likwi­
dacji skutków uderzeń BMR nieprzyjaciela;
- utrzjnnyiYanie odpowiednich odległości między po jazdami, jak 
również kolumnami samochodowymi,zależnymi od prędkości marszu, 
pory roku i dnia,ukształtowania terenu,warunków atmosferycznych 
itp,;
- współdziałanie kolumn oddziałóv/ BTr z posterunkami kontroli
i regulacji laichu organizoYianymi przez brygadę drogowo-eksploa- 
tacyjną frontu na PDS;
- odpowiednie rozmieszczenie samochodóv/ w kolumnach-na czele 
kolumn samochody o najniższych parametrach technicznych /szyb­
kość jazdy,moc jednostkowa,współczynnik załadov;ania,stopień 
sprawności/ oraz samochody z przyczepami,natomiast na końcu 
kolumn samochody nowe bez przyczep o dużych możliwościach poko­
nywania v/zniesień terenô JYych,
4.2.1*1. Organizacja ugrupov/ania marszov/ego oddziałów BTr

Realizacja zadań dowozowych może odbywać się w różny sposób* 
( Ze względu jednak na płynność iruchu,organizację dowodzenia i za­
bezpieczenia środków transportowych brygady celowe jest organi­
zowanie dowozu środkńw materiałowych kolumnami, V/ielkośó kolumn 
zależna jest od sytuacji,w jakiej dokony^rane są przewozy,od 
stopnia oddziaływania nieprzyjaciela,stanu dróg i terenu,od ilo­
ści i rodzaju środków materiałowych przewożonych do poszczegól­
nych odbiorców.
»^eżeli odbiorca będzie jeden /np.BBl!Z/,to kolumny można organi-
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zowac dowolnie,uwzględniając ich pełne zabezpieczenie bojowe, 
techniczne i tyłowe. W takim przypadku najkorzystniej jest pro­
wadzić dowóz V/ kolumnach batalionowych^^ Bataliony transportowe 
są autonomiczne,posiadają bowiem siły i środki zabezpieczenia 
boJowego,technicznego i tyłowego,stąd duże prawdopodobieństwo 
wykonania zadań transportowych v/ nakazanym czasie.

Nie zawsze rodzaj i ilość przewożonego ładunku do Jednego 
odbiorcy będzie umożliwiał realizację dowozu kolumnami batalio- 
nov/ymi. Kolumna może składać się z części batalionu składającej 
się z jednej lub kilku kompanii,lub też z kilku pododdziałów 
z różnych batalionów transportowych* W przypadku organizowania 
kolumn dowozowych o składzie mniejszym od batalionu transporto­
wego uzasadnione Jest Jej wzmocnienie batalionov;yrai lub brygado­
wymi siłami i środkami zabezpieczenia boJowego,technicznego 
i tyłov/ego.

Proponowane kompanie transportowe BTr posiadają drużyny 
gospodarcze,co czyni Je bardziej autonomiczne od dotychczasowych. 
Nie Jest to wystarczające usamodzielnienie. Uzasadnione Jest,na 
czas samodzielnego v/ykonywania zadania przez kompanię transporto-i 

Przydzielenie JeJ dźv/igu samochodowego z obsługą 1—2 cysterny 
samochodowe, 1-2 ciągników koło'ivych,ruchomego warsztatu remonto-  ̂
wego /np. Bl/Sam lub WPK/, 1-2 samochodów ciężarowo-szosov/ych 
z częściami zamiennymi i środkami materiałowymi.

W przypadku działania kolumny o składzie większym od ktr, 
a mniejszym od btr przydziela się,oprócz sił i środków zabezpie 
czenia technicznego i tyłowego,również siły i środki zabezpie­
czenia bojowego ze składu Jednego z batalionów lub z brygady.
Może to być drużyna przeciwlotnicza,drużyna rozpoznania skażeń, 
drużyna ochrony i regulacji ruchu.

Wielkość sił i środków zabezpieczenia działania kolumn za­
leży nie tylko od liczby pojazdow w kolumnie,ale również od 
stopnia zagrożenia przez nieprzyjaciela,stanu dróg,rodzaju i ilo­
ści przewożonego ładunku,mieJsca dowozu itp.

Podczas organizowania kolumny dobiera się samochody o po­
dobnych właściwościach taktyczno-technicznych,takich Jak:

Ugrupowanie marszowe batalionu transportowego /wariant/ przedstawia rys.16,załącznik 38.
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ładowność,współczynnik załadowania,moc jednostkowa,zapas prze­
biegu międzyobsługov/ego i międzyremontoy/ego , prędkość maksymal­
na i maksymalne przyśpieszenia,przełożenie na poszczególnych bie­
gach oraz zdolność pokonywania wzniesień* Jednakowe parametry 
taktyczno-techniczne zape^wniają samochody tej samej marki. ' 
U’względniając w;fniki badań prowadzonych w grupach organizacyjno- 
mobilizacyjnych brygad transporto\\ych stwierdza się, że jest to 
trudne do realizacji,bowiem w brygadzie v/ystępuje od 38 do 42 
marek i typów samochodów Niemniej można grupow^aó samochody 
o podobnych parametrach taktyczno-technicznych:czynność grupov/a- 
nia samochodów proponuje się dokonać v/ czasie mobilizacyjnego 
tworzenia pododdziałów transportowych. Przykładowy wariant zali­
czenia marek samochodóv/ do grup o zbliżonych parametrach takty- 
czno-technicznych zav/iera tabela 45*
Tabela 45. Wykaz grup; samochodów o podobnych parametrach

taktyczno-technicznych będących na yyposażeniu BTr
-----------
Nr grupy

----------------- —-- —------ - ----- , ------ -- — , „ ,
Marka i typ samochodów

I STAR A-28P, A-29P, STAR A-28,A-29,STAR-200, 
STAR-244, ZIŁ-130G

II • GAZ-53A, ZIŁ-130 j
III JELCZ-315,315A,3i5M,315MA,325,325D/M, SKODA 796 I 

MT-4, KAZ-500A j
lY JELCZ-316,326,3-415,421,420,425, KAI,1AZ-53212, i 

SKODA 100-04,100-05,STAR C-200 z naczepą D-11,  ̂ | 
KAMAZ^5410,TATRA 148R

V kamaz-5320 ' i :
YI SKODA MTS-24, LIAZ, SK0DA706 MTS-24, KAIiAZ-551-1■i
VII ^ TATRA-148, STEYR 1491 6x4, 1485,1490
VIII JELCZ 317,317D,C417D,C-C20,JELCZ-STEYR 0-640,0-641
IX

I
STAR Vi-2i1-E500,V/-200-801 ,W-200-802,803,JELCZ-3W- 
317-821,3W-317-821,3Vr'-640-825,TATRA 138-3-3

¡ X  , 1  TATR/* T2~148 S3,TATRA 138 SI ,815-33,JELCZ-STEYR 
1 6x4 ■ ‘ :

x/ Zob. załącznik 17.
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Z powyższej tabeli wynika mnogość różnych grup samochodowych 
w BTr,utrudnia to planowanie wykorzystania transportu,jak rów­
nież tworzenie ugrupowania marszowego pododdziałów transporto- 
v/ych,

W czasie formowania kolumny dla utrzymania właściwego 
tempa i płynności ruchu celov/e jest usytuowanie samochodów w ta­
ki sposób,żeby na czole kolumny znajdowały się samochody o naj- 
niższych wskaźnikach dynamicznych /moc jednostkowa,maksymalne 
przyśpieszenie,maksymalna prędkość/, o małym zapasie przebiegu 
raiędzyobsługowego i międzyremontowego“'̂ oraz samochody z przycze­
pami. Ka końcu kolumny samochody bez przyczep o najwyższych 
wskaźnikach dynamicznych. Spowodov/ane jest to tym,że samochody 
na końcu kolumny muszą utrzymać tempo samochodów będących z przorS 
du bez względu na ukształtowanie terenu i falowy ruch kolumn 
i nie powodować jej rwania. W czasie jazdy po płaskim terenie 
jest to łatwe do uzyskania,natomiast w przypadku jazdy w terenie 
pagórkowatym będzie to znacznie trudniejsze- z tego względu,że 
pojazdy będące na czele kolumny w czasie podjazdu na wzniesie­
nie będą zwalniały,w tym czasie samochody będące dalej w kolum­
nie również zmuszone będą zwalniać pomimo,że w tym czasie jechać 
będą po płaskim terenie. Pojazdy prowadzące kolumnę po osiągnię­
ciu wierzchołka wzniesienia zaczną przyśpieszać,co z kolei zmusi 
dalsze pojazdy do przyspieszenia w sytuacji,gdy będą w trakcie 
wjazdu na wzniesienie. Przy braku odpowiedniej nadwyżki mocy po­
jazdów z głębi kolumny może to spowodować "zerwanie" kolumny.
Jedno "zerwanie" kolumny prowadzi do następnych,co w konsekwen­
cji może doprowadzić do nadmiernego rozciągnięcia kolumny i dez­
organizacji marszu sąsiednich kolumn znajdujących się z tyłu.

Na dowódcę kolumny w;;,’znacza się dowódcę pododdziału tran­
sportowego. W przypadku składu kolumny z samochodów o różnej 
przynależności służbowej»dowódcą może być jeden z dowódców pod-

x/ rzebieg międzyobsługov/y i przebieg międzyremontowy jest 
to liczba kilometrów przejechanych przez pojazd między ko­
lejnymi dwiema obsługami technicznymi lub dwoma koleinyml 
remontami. Leksykon wiedzy wojskowej. Wydawn.MON,Warszawa

samej marki o różnym przebiegu będą charakte­ryzowały się rozn^i wskaźnikami /spowodowane jest to tym 
ze samochody o dużym przebiegu będą miały większe zużycie’ 
zespołów i podzespołów,a tym samym mniejsze osiągi eksploa­tacyjne/.



185

oddziałów wchodzących w skład kolumny lub wyznaczony oficer 
ze sztabu btr lub BTr.

Dowódca kolumny stawia zadania żołnierzom ustnie,instruuje 
ich o kolejności i Si^czegołach v/ykono.nia przev/ozu oraz wręcza 
rozkazy wy^jazdow. Stawiając zadanie marszowe dowódcom podległych 
pododdziałów podaje;miejsce formoY/ania kolumny,kolejnośó usta­
wienia samochodów,czas rozpoczęcia marszu,szybkość marszu,przed­
sięwzięcia z zakresu obrony i ochrony kolumny w marszu,sposób 
żywienia stanu osobowego i organizację•pomocy medycznej,sygnały 
dowodzenia i pcv;iadamiania,sposób postępowania w przypadku uszko­
dzenia pojazdu,miejsca rozwinięcia grup ewakuacyjno-remontowych 
BTr i PFT organizowanych siłami BDE /bde/ przedsięwzięcia zapew­
niające bezpieczeństwo przy ładowaniu,przewożeniu i wyładov/ywa- 
niu,szczególnie ładunków niebezpiecznych w czasie organizowania 
kolumny,samochody wchodzące w jej skład są rozśrodkowane i ukry­
te, Pormov/anie kolumny następuje na rozkaz dowódcy kolumny 
z takim wyliczeniem czasu,żeby po zestawieniu kolumny jak naj­
szybciej mogła ona ruszyć. Czas potrzebny na sformowanie kolumny 
zależy od v/ielu czynników,najważniejsze z nich to:
- ilość SEimochodów v«rchodzących v/ skład kolumny;
- stan techniczny samochodów i przyczep;
- stopień wyszkolenia kierowców;
- sieć i stan techniczny dróg v; rejonie rozmieszczenia oddziałóv/ 
transport ov;ych;
- zagrożenie przez nieprzyjaciela;
- pora roku i doby oraz v/arunki atmosferyczne.

Bo sformov/aniu kolumny dowódca osobiście lub przez sztab 
sprav«rdza gotow'ość kolumny do wykonania marszu /przev;ozu/, zvn?a- 
cając przy tym uwagę na znajomość przez żołnierzy postawionego 
im zadania.
-̂ "astępnie dov;occa określa termin rozpoczęcia y/yciągania kolumny. 
Znając czas przekroczenia punkt\:i wyjściov/ego^^ czoła kolumny 
oraz odległość czoła sformowanej kolumny od punktu wyjściov/ego, 
jak również prędkość marszu,może on obliczyć termin rozpoczęcia 
wyciągania kolumny wg wzoru:

Z CY/iczeń proY^adzonych przez oficeróv; gnap organizacyjno- 
mobilizacyjnych vąynika,że poszczególne kolumny realizują 
dowóz po jednej drodze, stąd”punkt vyjściowy”,a nie ’’linia 
wyjściowa”.
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T == 60 ‘ D

V /min/;

gdzie:
T - czas potrzebny na ^/yciągnięcie kolumny do punktu 

wyjściowego w minutach;
60 - wielkość stała /liczba minut w ’godzinie/;
D - odległość punktu wejściowego od czoła sformov;anej 

kolumny v/ rejonie w^^jściowym do marszu y/ km;
V - szybkość marszu wojsk podczas wyciągania kolumny, 

równa 1/2* szybkości marszu^^ w km/h*
Przykład. Jeżeli punkt wyjścioi,vy jest odległy od czoła sformowa­
nej kolumny 10 km, a szybkość marszu podczas v/yciągania kolumny
wynosi 15 km/h na wyciągnięcie kolumny do punktu wyjściowego 
potrzeba:

60  • 10
' " “ “ --------  = 40 min;15

Znaczy to,że czoło kolumny transportowej będzie mogło przekro­
czyć punkt wyjściowy w wyznaczonym czasie tylko wtedy,gdy czoło 
kolumny ruszy z rejonu wyjściowego o 40 minut wcześniej.Dowódca 
kolumny po podaniu sygnału do rozpoczęcia marszu,zajmuje miejsce 
na czele kolumny. Na końcu kolu-mny znajduje się wyznaczony po­
mocnik dowódcy kolumny,który utrzymuje łączność z dowódcą przy 
pomocy radiostacji UKF /R-105 lub R-123/. W ten sposób dowódca 
jest informowany na bieżąco o sytuacji w ogonie kolumny.

Do planowania marszu niezbędna jest znajomość przez dowód­
cę długości kolumny.- Długość kolu.niiy zależy od ilości i wielkoś­
ci pododdziałów /środków/ transportowych,prędkości marszu 
i przyjętych odległości między pododdziałami i elementami zabez­
pieczenia marszowego kolamny. Prędkość marszu’̂ /natomiast za­
leży od rodzajów środków transportowych,ich stanu technicznego, 
warunków pracy / z ładunkiem czy bez/ oraz warunków,w jakich ’ 
wykonywany jest marsz /rodzaj i jakość dróg,oddziaływanie ogniowe 
nieprzyjaciela,ukształtowanie terenu,warunki atmosferyczne itp./.

x/ Służba sztabów ogólnowoj3kov/ych-podręcanik.Wydavin-.M0N, Warszawa 1966,s.136. ’
prędkość z jaką wojska pokonują określony 

drogi;raierzona w km/godz.Leksykon wiedzy wojskowej.
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Długość kolumny można obliczyć wg wzoru:

Dk rr / 1 5  + Ks/' Ls -f 5:0p;
gdzie:

Dk - długość kolumny w raj
Ks - odległość między samochodami^^; proponuje się,aby 

odległość tę obliczać v/g wzoru:

Ks rr 25 + 1 / 2  * V;

gdzie; 25 ~ liczba stała wyrażająca minimalną 
odległość w metrach między pojazda­
mi yi kolumnie,

V - prędkość marszu w km/godz; do wzoru 
przyjmoy;ana tylko wielkość liczbowa. 
Odległość między samochodami przy 
różnej prędkości przedstawia tab,46;

15 - v;ielkość stała,określająca średnią długość zestawu
samochodowego w m, przyjęto szacunkoY/o na podstawie 

' aktualnie posiadanych samochodów i przyczep vł bry­
gadach przy założeniu,że 80% samochodów jest z przy­
czepami;

Ls - liczba samochodÓY/ kolumnie;
Op - odległość między sąsiednimi pododdziałami /elementa­

mi zabezpieczenia/ kolumnie 7/ m.

Uwzględniając porówny^.yalne ilości pojazdov/ w bp i ktr oraz 
pz i btr,proponuje się przyjmować odległość między kompaniami 
transportowymi 2-3 km,między batalionami transportowyni do 5 km 
szpicy czołowej btr do 3 km^'^

x/

rf

Regulamin walki Wojsk LądovO'"ch,, , op, cit. , s, 340. określa 
odległość między pojazdami w marszu od 25 do 50 m, W wa­
runkach ograniczonej widoczności,v/ czasie gołoledzi,po dro­
gach stromych z 053tr;/irii zakrętami oraz przy v/iększej prędko- sci zv>̂ iększa się odległość między pojazdami.
Instrukcja kierowcnla ruchem na fronto7/ych i armijnych dro­
gach samochodowych. Wydami.MOU, V/arszawa 1972, s, 35 podaje- odleęłość między pojazdami v/ m rÓ7mą v/ielkości liczbowej 
określającej szybkość ruchu w km/godz*
Tamże,s,340,
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T8,b6X8. 46. Odległość między ssunochodaini ppzy różnej prędkości 
marszu

Szybkość marszu 
w km/godz 10 15

’

20
— .... *

25 30 ! I I I35 i 40 1 45 50
I i I I

Odległość między 
pojazdaiai w m /Ks/

30 32,5 35 37,5 40

L_. ..

"1

42,5 1 45

_______ L j

r-— -  -

47,5

--------- ,

50

Stąd: długość kolumny marszov/eJ btr przy założonej prędkości
marszu róvmej 40 krn wynosi:

Dk = /1 5+45/* 284+6 * /2000t- 3000/
-Dk = 29040-37040 /rn/
Średnią długość kolumny przy założonej prędkości 
marszu dla btr można przyjąć - 33 km.

Przy prędkości marszu 30 km/godz 
Dk = 27620^33620 /m/

Średnią długość^>olumny miożna przyjąć - 30,6 km. Obliczona 
długość kolumn dla prędkości marszu 30 i 40 km/godz podyktov/ana 
jest tym,że zakłada się średnią prędkość marszu dla kolumn samo­
chodowych V/ tych granicach
4.2.1,2, Organizacja marszu oddziałów BTr

f

śa organizację marszu i kierowanie wojskowymi przewozami 
samochodowymi na frontovxych /armijnych/ drogach samochodov/ych 
odpowiada szef służby komunikacji wojskowej frontu. Ruch sarao- 
chodovy na drogach odbyv/a się na podstawie planu rozdziału ruchu 
na v/ojskowe drogi samochodov/e, opracowanego przez sztab kwatermi­
strzostwa frontu wspólnie z szefostwem służby komunikacji wojsko­
wej frontu oraz innymi zainteresowanymi służbarrxi w zależności od 
sytuacji operacyjnej i tyłowej , staniu dróg samochodowych i ich 
przepustowości,planowanej intensyv/ności ruchu wojsk i transpor- 
tóv;. Dane te w formie rozkazu /zarządzenia/ v/płynęły do sztabu 
BTr,gdzie na podstawie otrzymanego ze sztabu frontu wyciągu 
z planu rozdziału ruchu na wojskowe drogi samochodowe sztab bry­
gady wykonał plan działania BTr /załącznik 35/, a w nim wykres 
i*uchu kolumn transportovych brygady tr8.nsportov/ej, Dla ewidencji

x/ Tamże, s, 337.
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m c h u  ns'bo.1.8, się jcdnoiiici dis. co,ł6go ironiu nuiri6i's,cję Icoimnn* 
Yvszy3tkim kolumnom prz^^dziela się umovme numery.

Dalsze działanie polega na realizacji planu działania,który 
w zakresie organizacji ruchu kolumn pokryv/a się z dohowym planem 
ruchu na wojskoYyych drogach samochodowych,opracowanym przez sze­
fostwo służby komunikacji w^ojskowej we współdziałaniu ze sztabem 
kwatermistrzostWia frontu. vv razie konieczności dokonania korekty 
usTalonego porzc^dku ruchu szefostwo dokonuje j®3 w porozumieniu 
ze sztabem Icwate mis trzos twa frontu i powiadamia jednocześnie 
dowództwa zainteresowanych związkÓY/ i oddziałów tyłov/ych.

Dla kierowania i kontroli michu na drogach samochodowych 
frontu DDE rozY^ija siec punktóv; dyspozytorskich i kontroli ruchu. 
Ponadto mogą byc organizowane tymczasoY/e punkty regulacji ruchu 
siłami i środkami etatowych i nieetatoY/ych pododdziałów regula­
cji ruchu.

Punkty kontroli ruchu rozmieszcza się:w rejonach przepraw 
przez duże przeszkody wodne,na określonych rubieżach,na liniach 
dróg rokadcvych,w rejonach związków zaopatrzenia i składóv/ oraz 
w miejscach wymagających kontroli ruchu wojsk i kolumn transpor­
towych.

V/łasciv/a realizacja marszu przez kolumnę marszov/ą zależy od 
wielu czynnikoY/,do najważniejszych z nich można zaliczyć:
- znajomość przez dowodcę i kierowcow^''^sprzętu,tym szczególnie 
jego możliwości eksploatacyjnych;
- umiejętność prov;adzenia kolumny;
- znajomość zasad ruchu obowiązujących na drogach /w tym na PDS/;
- znajomość zasad zabezpieczenia kolumny marszov;ej;
- stopień vyszkolenia kierowców w zakresie jazdy w kolumnie^^^

Umiejętność prowadzenia kol^omny w;̂ Tnaga od dowódcy określo­
nej wiedzy o możliv/osciach techniczno-transportovych pojazdów 
znajdujących się v/ kolumnie,danych o długości kolumny,o drodze 
marszu itp, oraz vyobrażni opartej na doświadczeniu w prowadze­
niu kolumn.

x/ Szczegółowe obowiązki dowódcy kolumny samochodowej i kierow­cy pojazdu zawierają załączniki 39 i 40.
xx/ Presci dotyczące pieiwvszego punktu zav;arte są w podrozdzia­le 3t2.2. niniejszej pracy.
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Juz w czasie formowania kolurruiy dowódca uwzględnia niektóre
ilzLw i transportowych po-
0 zdów. W czasie marszu dowódca kolumny /prowadzący kolumnę/
śledzi wskazania prędkościomierzami licznika kilometrów.stara­
jąc s ę Utrzymać założoną szybkość marszu. Nie dopuszcza do zwal
1ak ró prowadzi w czasie pojazdu na wzniesienia
jak.ró.i.ieś przyspiesz-ania w czasie zjazdu ze wzniesienia

czasie dużej zmiany prędkości na odcinku -wymagalac^
“ :i: i " ”' - " -  zifrontowej i następnie powrotem na nią,przekraczaniem szeroklei 
przeszkody wodnej lub zniszczonego odcinka drogi-po przejechaniu
taki ® -"ię z taką samą prędkością przez
lumnv "" wynosi długość prowadzonej przez niego ko-
>r-ę .  ̂ y pieazyc do założonej predkośol

koWy,kierowcy samochodów chcąc dogonić swoich poprzedników
prędkości,co w konsekwencji może powodo­

wać rozciąganie- i następnie "ściskanie- kolumny.i co z L e i  
prowadzi do wypadków dro-owych.

oraz 2 0 o T ! r ’d" dyspozytorskiego
Od odl“ ló.= c d ‘““ iop intormacjin, wekazuje.-
aJl! " '»'"‘»“ "dr.lo przy purkoł, dyppozytor-
aki^ ^leezcza eip znak .Tunkt dy.epozytorzkl»*/ /w „oe,

L w M o poetojo,^ dla eaooohodów.
i n t o ^ r  " "»i'*“ "-!“ do Plerwozej t.plley,
B l o ^ k  o pankola dyapozytorzklz,.wyprzedza kolu.™e,aprzed- 
Plo nakazayąe wyznaozoaej ozobl. kontynuowanie .-narszu zgodnie 

planem,podjeżdża do punktu dyopozytoraklego lub punktu kontro- 
ruchu i zgłasza kolumn, /oddaje kart, danyoh kolimn,/ oraz 
lera ewentualne rozkazy 1 Iniormaoje przekazywane dla dowód­

cy danej kolumny, V; tym czasie kolumna „le przerywa m a r s z r  
e prowa zący nie otrzjnnał innego rozkazu od dowódcy kolirnny 
W przypadku marszu. oddziałów i pododdziałów BTr n L z g o d n T  

z p anem ruchu /przez co zakłóca się przejazd innych kolumn po- 
indająeyoh pierwszeństwo przejazdu/ komendant strefowego punktu

wych i armijnych'^drogQch^^oohod*^^°''^u°1^ ruchem na fronto-s.1 3 .1 4.  ̂  ̂ ®®"^o^hodov/ych;’„'yda'ivn.MON 1972
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dyspozytorskiego ma prawo zatrzymania kolumny i skierowania jej 
do v.^'znaczonego miejsca postoju /rejonu ^oczekiwania/, jak róvmież 
\-fj(lB.'?if30Cx±e, poleceń dowódcy koluiany odnośnie zwiększenia szybkością 
odległości i kierowania ruchu samochodov/ego na objazdy zniszczo­
nych lub skażonych odcinkóv; dróg.

Pozostałe zasady organizacji marszu,takie jak organizacja 
odpocz^rnków, zabezpieczenie marszu i dowodzenie w czasie marszu 
będą treścią kolejnych podrozdziałów niniejszej pracy,
4*2*1.3. Organizacja postojów i odpoczynków koliLmn transporto­

wych
Postoje i odpocz;>’iiki organizuje się w celu zachowania zdol­

ności fizycznej żołnierzy, sprawdzenia stanu technicznego samochor- 
dów,przymocowania i sprawdzenia przewożonych ładujnków,uporządko-_ 
wania kolumny,uzupełnienie paliv/a z dodatkowych kanistrÓ7/, 
a także usunięcia uszkodzeń samochod6v/ i przyczep.

Odległość pomiędzy rejonem wyjściov/ym do marszu a rejonem 
wykonania dovvozu przez oddziały transportowe brygady vrjno3 ± śred-

♦ X/ rnio 300 tmi t Na takiej odległości v/ystarczy organizować postoje 
jednogodzinne i dwugodzinne""^'^ Planov/anie postojóv/ odbyv/a się 
nie w brygadzie transportowej lecz w szefostwie komunikacji woj­
skowej frontu,ponieważ ruch kolumn, zarówno-v/ojskov/ych jak i tran­
sport owych, mus i być zsynchronizowany. V/ związku z tym postoje, 
czasy wejścia i zejścia na frontową drogę samochodową,czasy 
przekroczenia punktu wyjśclovngo i punktów wyróv/nania będą na­
rzucone poszczególnym koluranom, tym samym rejony postojów; będą 
różne dla poszczególnych koluTin, Wynika to stąd, że postoje dla 
wszystkich kolumn przypadają w tym samym czasie i jednocześnie 
V7szystkie kolumny przekraczają vyznaczone osobno dl.a każdej

4V skrajnyrr: przypadku od.ległośc może v/ynosió 4 5 0 kra.
Z ob e rys,8 ,zał.1 R ,
Re gul am in v;a 1 k i Yv o j s k L ą d o v;y c h G Z PRL c z. I, s. 3 38 ,3 39 v/y r 6 ż - 
nia po^sto¿e jednogodzinne po każdych trzech-czterech godzi­
nach marszu oraz jeden postój dwugodzinny w drugiej połov/io 
ra&.rszu dobcwosgo, ponadto odpoczynek dzienny /nocny/ po wyko­
naniu każdego marszu dobow:ego-v; razie potrzeby-odpoczynek 
dobovvĝ  po każdych trzech-pięciu dobach marszu. BTr odpoczyn 
ki dzienne i nocne pov;inna odbywać w rejonie bazov;ym bryga­
dy po wykonaniu zadeń przev/ozov.^ch przez poszczególne . 
bataliony.
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a nich punkty wyrórmania. Nie może być sytuacji,że jedna kolumna 
jest w trakcie postoju,a inna poruszająca się w tym samym kie­
runku na tej samej drodze realizuje marsz,gdyż mogłoby to pov/o- 
dować "nakładanie się" koliinn i dezorganizowałoby m c h  na drodze 
Kolumny samochodowe w czasie postoju jednogodzinnego znajdują 
się na skraju drogi w sposób umożliwiający przejazd innych ko- 
liimn /maszerujących w przeciwnym kierunku/ i pojedynczych pojaz­
dów /pojedyncze wozy bojowe i specjalne pojazdy wojsk rakieto- 
v/ych przepuszcza się poza kolejnością/. Podczas nostojów ugrupo­
wanie kolumn,jak również odległości między nimi,pozostają takie 
Marne jak w czasie marszu. Jedynie odległości między samochodami 
można zmniejszyć,zachov/ując jednak minimalną odległość 10 m. 
Ougei-uje się, żeby kolumny samochodowe w czasie postoju dwugo­
dzinnego nie zjeżdżały z frontowej drogi samochodowej. Podykto­
wano to jest tym,że w składzie kolumn znajdują się samochody 
ciężarowo-szosowe w większości z przyczepami. Stąd mają ograni­
czoną zdolność poruszania się po drogach nie utwardzonych.
Ponadto istnieje konieczność wcześniejszego rozpoznania ewentua­
lnego rejonu postoju i zorganizowania regulacji ruchu własnymi 
siłajni. Poza tym ograniczone możliwości manewrowe samochodów 
z przyczepami,ciągników kolov/ych z naczepami mogą spowodować
duże perturbacje w czasie opuszczania PDS i.ponov/nego jej zaimo- 
Wania.

Celowe jest dążenie do takiej organizacji odpoczynków 
i postojów kolumn transportowych ETr,aby postoje jedno-odzirme 
prowadzić na drodze dowozu /FDS/, postoje dYoigodzinne^^Z-podczas 
załadunku i wyładunku środków materiałowych w rejonach nadawcy 
lub odbiorcy,odpoczynek dzienny lub nocny-w rejonie bazovr^ BTr 
po wykonaniu zadania. Natomiast odpoczynków dobowych w BTr nie 
planować,bowiem w marszu BTr nie są przewożeni ludzie lecz ładun­
ki mortv/e,których podróż nie męczy.

X/ dobiwLi^^i^on^” "̂  wyznacza się w drugiej połowie marszu
7 ę 1 działania frontu zarówno koliimny wojskajak i kolumny transportowe z reguły będą wykonywały marsz krótszy aniżeli wynosi marsz dobowy /do 400 km^dla kolumn 

samochodowych/. Oddziały BTr będą wykonywały’ dowó- w 
wl, TBP /0TBP/-PBBZ /ABHZ/ SrJdnŁ, t a f



193

■'4.2,2* Zabezpieczenie bojowe brygady transportowej w czasie 
dowozu

•'W.

W celu umożliwienia sprawnego ’wykonyy/ania dov/ozu środków 
materiałowych,niedopuszczenia do niespodziev;anego napadu prze­
ciwnika naziemnego i jego lotnictwa,stworzenia maszerującym od-j 
działom i pododdziałom /kolumnom/ brygady v/arunkóv/ do zachowania 
pełnej gotowości do v7ykonania zadań-organizuje się i prowadzi 
zabezpieczenie bojo'we marszu. Brygada z reguły nie będzie reali­
zowała dowozu całością sił i środkóv/,a jedynie kolumnami o róż- 
n3rra składzie,przede wszystkim kolumnami bataliono'wymi. Stąd 
w dalszej części podrozdziału, oddziały i pododdziały zastąpione 
zostały nazwą ^^kolumna/y/”.

V/ ramach zabezpieczenia bojowego marszu kolumn BTr organi­
zuje się rozpoznanie,obronę przed bronią masowego rażenia, 
pov/szechną obroną przećiv;lotniczą, zabezpieczenie inżynieryjne, 
zabezpieczenie chemiczne,maskowanie i ubezpieczenie.
4-.2.2.1. Rozpoznanie

Rozpoznanie podczas przegrupowania kolumn transportowych 
BTr organizuje się v/ celu wykrycia przecivmika w dogodnej odle- 

Igłości od maszerujących sił głóvmych kolumny /ustalenie jego 
sił,możliw'ości i charakteru działań/. Rozpoznanie dotyczy grup 
specjalnych,dywersyjnych,V/ mniejszym stopniu grup rozpoznawczych, 
które działają v/ ugrupowaniu v;ojsk szczebla taktycznego,zbrojne­
go podziemia oraz rozbitych i pozostających w ugrupowaniu v;ojsk 
frontu jednostek regularnych. Rozpoznanie ma także na celu zbie­
ranie niezbędnych danych o drogach,przyległym terenie,możliwoś­
ciach pokonywania przeszkód wodnych,których na zachodnim TDW 
jest znaczna ilość. Ii a długości ramienia dowozu wynoszącego 
300 km może średnio 4-0-45 różnych rzek i kanałów, z tego 

 ̂ 3 5 - 4 0  o szerokości 5 - 6 0  m, 3 - 5  o szerokości 6 0 - 1 5 0  m i 1 - 2  powy-
żej 150
l^onadto rozpoznanie ira na celu określenie rodzaju,ilości i miejsc 
regulacji ruchu na, użytl:cv/anych drogach.

x/ Dane zaczerpnięto z BI,1978/1/127/ s.13.
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W dotychczasowej strukturze BTr znajduje się pluton WSW, ’ 
któreco zadania nie są jednoznacznie określone,ponieważ oprócz ' 
zadań specjalistycznych jest obecnie wykorzystywany do ochrony ! 
i regulacji ruchu. Podlega szefowi WSW brygady. Natomiast szef 
sztabu brygady nie ma do realizacji zadań rozpoznawczych,ochron­
nych, regulacji ruchu etato-.yych sił i środków. Stąd proponuje się 
na szczeblu brygady utworzenie plutonu ochrony i regulacji ruchu 
który wchodziłby w skład kompanii dowodzenia i wraz z drużyną 
rozpoznania inżynieryjnego /z proponowanego w pracy plutonu

' realizov/ałby zadania rozpoznawcze^^
W batalionach transportowych znajdują się dwie drużyny r e J  

gulacji ruchu,z których jedną proponuje się nazwać "drużyną ro^lN 
poznawczo-ochronną". Z tych sił można organizować patrole rozp¡. 
znawcze,które bez względu na swój skład i nazwę prowadzą rozpoz­
nanie. W przypadku kolumny ^vykonującej zadanie samodzielnie 
patrol prowadzi rozpoznanie w odległości 1 0 - 1 5 kra od sił głów­
nych kolumny. Jeżeli marsz wykonywany jest w składzie całej bry­
gady, patrole wysyła się na odległość do 5 km. Patrol rozpoz.naw- 
czy porusza się na samochodach osobowo-terenoYo^ch i ciężarowo- 
terenovorch. W czasie wykonywania zadań patrol wysyła samochód 
osobowo-terenowy na odległość 1000-1500 ra przed siebie. W miej­
scach szczególnie niebezpiecznych /wąwóz,las,przesmyk,most/ za­
trzymuje się i dokładnie sprawdza nie tylko drogę,lecz również 
przyległy teren pod względem ewentualnych zasadzek,zaminowania 
i skażeń. W tj-m czasie pozostałość patrolu rozpoznawczego zvrykle 
zwalnia lub zatrzymuje się w odległości wzrokowej,oczekując na 
sygnał pozwalający na kontynuowanie marszu. Dowódca patrolu roz­
poznawczego na podstawie wcześniejszych ustaleń /wytycznych/ 
określa miejsca prowadzenia rozpoznania przyległego terenu.
W tych miejscach /mogą to być miejsca postojów,rejony podej­
ścia do przeszkód wodnych i za przeszkodami wodnymi/ część sił 
patroli zjeżdża z drogi marszu i rozpoznaje przyległy teren.
W^sytuacji,gdy patrol rozpoznawczy v;ykryje przeor,vnika,natych­
miast podejmuje walkę. Jednocześnie powiadamia dowódcę kolumny, 
określając wielkość sił przeciwnika,charakter jego działania,

organizacyjną BTr przedstawia rys.9,
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swoją decyzję,prośby. Może to odbywać się przez łącznika lub 
i techniczne środki łączności przy pomocy których utrzymuje się 
Ł  stałą łączność z dow^ódcą kolumny /poprzez radiostację UKP lub 
radiotelefon lotniczy przenośny,w który proponuje się wyposażyć 
oddziały brygady/ i składa meldunki /terminowe i doraźnie/ w sy­
tuacji,gdy zaistniały nieprzewidziane wydarzenia utrudniające 
marsz. Siły te w prz3̂ padku zatrzymania /planowego czy nie pla­
nowego/ przechodzą do ubezpieczenia kolumn lub rozpoznania dróg 
obejścia,brodów itp.

Niezależnie od rozpoznania prowadzonego własnymi siłami, 
doY/ódca kolumny transportowej otrzymuje dane dotyczące przeciw­
nika, stanu dróg i innych danych od posterunkóv; regulacji ruchu 
i punktów dyspozytorskich organizowanych przez szefostwo SKW 
frontu siłami BDE . Organa kontroli i regulacji ruchu BDE będą 
miały informacje z różnych źródeł,tj.szefostwa służby komunika­
cji wojskcv/ej i sztabu kwatermistrzostwa frontu,jak również do­
wódców wracających kolumn v/ojskowych, zaopatrzeniowych i ewakua­
cyjnych.
4.2.2.2. Obrona przed bronią masowego rażenia

W celu niedopuszczenia do porażenia maszerujących kolumn 
samochodowych lub maksymalnego osłabienia skutków działania 
BI',IR,a tym samym utrzymania zdolności bojowej oddziałów i podod­
działów do wykonyw^ania zadań organizuje się 0PBT14R.

Obronę przed bronią masowego rażenia w czasie dowozu zapew­
nia się przez: ścisłe przestrzeganie ustalonych odległości po­
między elementami /kolumnami/ ugrupowania marszowego; spravmą 
organizację rozpoznania skażeń i zakażeń oraz powiadamianie 
i alarmowanie we właści7/ym czasie stanu osobov/ego o użyciu przez 
nieprzyjaciela BMR. Dane dotyczące stosowania BLiR brygada może

x/ Regulację ruchu kolumn BTr na FD3 zapev/niają siły i środki BDE, a na ADS-bde armii. BTr sv/oimi siłami regulacji ruchu 
zapewniałaby regulację ruchu v; rejonie pośrednim i bazowym oraz na drogach dojazdo/.wch między;
- ww. rejonami a PDS,- - PDS a rejonami załadunku kolumn /PS i SW/ w rejonie TBP 
i OTBP lub innycli źródłach zaopatrzenia,
~ PDS a miejscami rozładunku kolimn,tj. PBMZ lub ABMZ,albo 
też innych odbiorców' zaopatrzenia.
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otrzymać od własnych elementów ugrupowania,niekoniecznie rozpo­
znawczych,np. od dowódców powracających kolumn,dowódców grup 
ewakuacyjno-remontowych,przełożonych z TSD frontu,sąsiadów syste­
mowo współdziałających,tj. dawców i odbiorców środków materiało­
wych,jak również od organów kierowania i kontroli ruchu wojsk. 
Stąd też podczas dowozu w składzie patrolu rozpoznawczego uzasa­
dnione jest mieó żołnierzy o specjalności "cheraik-zawiadowca" 
z proponowanych /w pracy/ drużyn rozpoznania skażeń,znajdujących 
flię po jednej w .batalionach i brygadzie^/ Żołnierze ci provladzi- 
liby rozpoznanie skażeń i w wypadku ich stwierdzenia meldowali 
dowódcy patrolu rozpoznawczego /dowódcy grupy rekonesansowej/, 
a także dokonywali odpowiednich oznakowań. W takim przypadku 
dowódcy kolumn we współdziałaniu z organami kierowania i kontro­
li ruchu wojsk organizują obejście lub przekraczanie,albo v/y- 
prowadzanie ze strefy skażeń,jednak w pierwszej kolejności sto­
suje się obejście. Obchodzi się takie rejony skażone od strony 
nawietrznej,zwłaszcza strefy skażeń chemicznych,mimo,że obejście 
z reguły wydłuży trasę marszu kolmin i tym samym opóźni dowóz. 
Jest to jednak 1 tak korzystniejsze od przekraczania skażonych 
strof,ponieważ nie naraża stanu osobowego kolumn na napromienio­
wanie /podwyższenie dawki napromieniowania żołnierzy/i straty 
bezpośrednie od środków trujących oraz eliminuje potrzebę prowa­
dzenia czasochłonnych zabiegów specjalnych i sanitarnych.

W przypadku.braku nieskażonych lub stosunkowo słabo skażo­
nych dróg obejścia,organizuje się przekraczanie stref skażeń 
promieniotwórczych. Może to być róvmież organizowane nawet 
w przypadku istnienia możliwości obejścia tych stref,jednak z du­
żą stratą czasu w stosunku do czasu potrzebnego na ich przekro­
czenie /łącznie z czasem wyczekiwania na spadek mocy dawki i na 
prowadzenie zabiegów specjalnych i sanitarnych.

. Dowódca kolumny przed powzięciem decyzji o sposobie konty- 
nuov/ania ruchu /marszu/ zbiera informacje ze wszystkich dostęp­
nych źródeł. Na ich podstawie wypracov/ijje sposób pokonania stref 
skażeń przez samochody,który zape\rai ochronę stanu osobowego 
przed napromieniowaniem.! jednocześnie warunki do szybkiego ich

• ^^°Poi^ov/^ą strukturę organizacyjną BTr i btr przedstawia
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pokonania. W tym celu określa się drogi marszu,czas /termin/ 
rozpoczęcia i prędkości marszu oraz kolejność pokonywania stre- 
fy prze a elementy koluimiy.

Podczas ustalania tras pokonania strefy skażeń wybiera się 
drogi najkrótsze w terenie,o najniniejszaj średniej i maksymalnej 
wartości mocy dawki i w miarę możliv;ości-o tv/ardej nawierzchni. 
Twarda nawierzchnia pozwala bowiem kolumnom szybciej pokonać te­
ren skażony,a tym samym skrócić czas napromienienia stanu osobo- 
Y/ego oraz nie stwarza w^arunków do powstawania kurzu lub błota. 
Czas rozpoczęcia przekroczenia strefy skażeń zależy od przewidy­
wanego stopnia napromienienia stanu osobowego podczas pokonania 
tej strefy. Jeżeli średnia moc dav;ki promieniowania na planowa­
nej drodze marszu jest bardzo ‘wj^soka /przekraczająca 5 R/h/, to 
marsz rozpoczyna się z takj^m wyliczeniem,aby dawka promieniowa­
nia otrzymana przez żołnierzy nie przekraczała wartości dopusz­
czalnej /jednorazowo do 50 R/ lub określonej przez przełożonego 
/odczekanie na spadek mocy dawki/.

Unika się przekroczenia stref skażeń,w których odbywa się 
jeszcze wypadanie pyłu promieniotwórczego z obłokóv/ wybuchów 
naziemnych. Przekroczenie w tym czasie stref skażeń naraża kie- 
rov;ców na bardzo wysokie dawki napromieniowania oraz samochody 
/ładunki/ na silne skażenie,co z kolei v/ymaga prowadzenia całko­
witych zabiegów specjalnych i sanitarnych. Ilośó czasu stracone­
go na czasochłonne zabiegi /w sytuacji braku specjalistycznych 
sił i środków w składzie kolumny/ v/ wielu v/ypadkach będzie nie- 
YTspółmiernie v/iększa aniżeli czas uzyskany v/ v/yniku zbyt wczes­
nego rozpoczęcia przekraczania terenu skażonego.
4.2.2.3* Powszechna obrona przeciwlotnicza ;

Powszechna obrona przeciwlotnicza ma na celu niedopuszcze­
nie do w^i-konania uderzenia przez lotnictwo przeciWiika na ko­
lumny transportowe bią^gady lub zmniejszenie skutków jego działa­
nia.

Kolumny transportowe brygady, realizujące dov/óz środków ma- 
teriałoY/ych do wojsk w relacjach TBP-PBiAZ /ABMZ/ lub OTBP-PBMZ 
/ABMZ/, będą osłaniane /jak i inne jednostki/ przez siły i środ­
ki OPli wojsk frontu. Będą to pułki rakiet przeciv/lotniczych, 
pułki artylerii przeciv/i otnicze j i lotnictwo myśliwskie frontu.
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W wypadku działania kolumn w obszarze armii będą to ponadto : 
siły i środki OPL poszczególnych armii. Oprócz tego w ne>;vralgi- i 
cznych punktach na drogach marszu /przesmyki.mosty,węzły komuni­
kacyjne/ może byc zorganizowana naziemna obrona przeciwlotnicza 
s łami i środkami frontu /armii/. Niezależnie od tego BTr orga- 
n-^uje obronę przeciwlotniczą własnymi siłami i środkami. W tym ' 
celu wyznacza się 1 / 3  sił i środków oddziałów i pododdziałów 
ku ^ lecących samolotów nieprzyjaciela.w przypad-
m a i r m ^ i  pomocnicy kierowców.którzy 'mają możliwość prowadzenia ognia z broni strzeleckiej w ruchu^/
ku ecznośó broni strzeleckiej w zwalczar.iu celów po^iltr":;!* *

pododdział
^  wyposażone w działka plot ZU-23-2

P ot 14,5 mm oraz zestawy przenośne S-2M skuteczniej będą* 
zwalczać cele powietrzne nieprzyjaciela.
waiie maszerujących kolumn transportowych propono-

e drużyny przeciwlotnicze batalionów rozmieszcza się w dwóch 
czę ciach z których pierwsza maszeruje na czele kolamny /w Jejo 
po zu/ ruga natomiast w końcowej części kolumny batalionu.
ze w^gledna"""r'"'"'"""'‘ Proponowaną w nowej strukturze ^ględu na jeJ wyposażenie /przenośne zestav;y rakiet plot
- /można byłoby wykorzystać w marszu dowolnie w zależności 

po rze ,uwzględniając przy tym kolumnę sztabu BTr.
Na sygnał "alarm przeciwlotniczy",ogłoszony przez dowódcę 

olumny,kolumna transportowa zwiększa prędkość i odstępy pomię­
dzy samochodami. W wypadlcu ataku lotnictwa nieprzyjaciela ko­
lumny marszowe z zasady kontynuują marsz,natomiast wyznaczone 
środki ogniowe prowadzą ogień. W sytuacji,gdy dalszy marsz Jest 
niemożliwy,samochody w miarę możliwości rozpraszają się w tere­
nie poza drogą.zatrzymują się w ukryciach.a środki ogniowe przy- 
s ępują do zwalczania lotnictwa przecivvnika. Kierowcy opuszczają 
pojazdy 1 zajmują ukrycia wykorzystując ochronne właściwości '' 
przyległego terenu, nie tracąc przy tym z pola widzenia "swoje­
go pojazdu. Nie powinno dopuszczać się do sytuacji,w której

X/

xx/
WOŚ6 "otwierała"^dach^ iiużej ladov/ności,ma możli-]anie kabin poprzez ich odsuwanie.odchy-
Proponowaną strukturę organizacyjną BTr przedstawia rys.9,
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czoło kolumny zatrzymuje się,a pozostałe pojazdy kontynuują 
marsz. Może to doprowadzić do powstania '^zatoru^', tym samym dużej 
koncentracji pojazdcw,zagrażającej stratami spowodowanymi koli­
zjami pojazdów, jak rÓY/nież skutecznym oddziaływaniem lotnictwa 
nieprzyjaciela. Dla uniknięcia takiej sytuacji v;ażna jest znajo­
mość sygnałów i czynności Y.ykonywanych na te sygnały przez 
wszystkich żołnierzy /kierov;cÓ7;/ kolumny.
4.2.2.4* Zabezpieczenie inż^Tiieryjne

Zabezpieczenie inżynieryjne marszu kolumn transportowych'
BTr obejmuje rozpoznanie inżynieryjne,przygotowanie i utrzymanie 
dróg,urządzenie miejsc postojów,wykonanie prac związanych z ma- 
skov/aniem i likwidacją skutków uderzeń BLiR nieprzyjaciela. Celem 
jego jest stworzenie dogodn^^ch waiunków do sprav/nego wykonyv/ania 
dowozu środków materiałowych do wojsk frontu,ev;akuacji rannych 
i chorych,uszkodzonego sprzętu technicznego,pustych opakowań do 
miejsc przeznaczenia.

W dotychczasowej strukturze organizacyjnej brygada transpor­
towa nie posiada specja,lis-tycznych sił i środków zabezpieczenia 
inżynieryjnego. Zadania drogowego i mostov/ego zabezpieczenia vy- 
konywaó będą. jednostki drogowo-eksploatacyjne ,mostov;e i inżynie­
ryjne frontu. l'Iie można \T^^kluczyó potrzeby posiadania w skła-*^ 
dzie brygady organicznych sił i środkÓY/ zabezpieczenia inżynie- 
i^yjnego. V/ sytuacji,gdy nieprzyjaciel może oddziaływać na kolumny 
transportowe-poza środkami masowego rażenia róvmież szeroką gamą 
środków minersko-zaporowych z dużej odległości i zaskoczenia 
przy użyciu systemów rozpoznaY/czo-uderzeniow/ych /np.ASSAULT 
BREAKER,FLSS/, minowania narzutowego oraz grup dywersyjno-rozpo- 
znawczych,v/ypdsażonych w miny i ładunki o zwiększonej sile wy­
buchu. Jeżeli do tego dodać możliwość pov;stania-po użyciu przez 
nieprzyjaciela broni jądrowej-rozległych stref zniszczeń,skażeń 
i pożarów,tym bardziej uzasadnione staje się posiadanie v/ skła­
dzie brygady określonych sił i środków zabezpieczenia inżynie- 
î yjî ego. Proponuje się więc utworzyć w brygadzie ’’pluton inży­
nieryjno-saperski” a V/ batalionach ’’drużyny rozpoznania inżyńie- 
-3?yjnego”. Dalsze rozważania oparte są o proponowaną strukturę (BTr. Rozpoznanie inżynieryjne dróg przegrupov/ania nie będzie' 
prowadzone oddzielnie,lecz w składzie patrolu rozpoznawczego,

i ̂
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gdzie można umieszczać drużynę rozDo^nem'« s • • .
jadani.™ będzie zbieranie Intormacjl ioi,cz^c7^,Ttil7Zl

V/ przypadku zaminov;ania •
przystąpią do rozminowania ni» d ’  ̂ składu drużyny
trzymania marszu na dłuższy czis. '

tylko w stosunku^^L^rór^^-^^^d może mieć miejsce
rozmieszczenia i wchodzenia'^do ^̂ '̂«̂ ^̂ odzenia z rejonów. . .  cria do rejonow przeładunków ó-n^n ' VI
teriałcch. Baton,iaat tronto.e /armim!/ dre
prz,soto»ane 1 obsługiwane przez w-l,!,' ««»ocliodowe będą J
-stew, i inlgnierpjne fronL / a « i ;  ,

ni> przejezdności na g ł ś j ;e J  drodze L " “ r  T f  f  “

na oeot wyposażeni, patrolu rozpoznawoze^o'.'leikiroo’ drogowe,Ciągnik kołowy ni>v kii»^ v'- tekkxe pokrycie
itn T x  deski CT/oźdzt»itp. kiłami tymi można dokonać napra-w-y dró^ »Swozdzie

^ /przepustów/ w orranintronem, ,  ̂ małych mostów
wym kolumn BTr trzeba mieć na u.ad.e^lyt
w których przeważają samochody cieżarowo samochodowe,
mają ograniczone możliwości pLus^anlanyini* P^za drogami utv/ardzo-

f

w przypadku wykonywania marszu ca>o-ria on> u 
organizować oddział zabezpieczenia ruct™ „a blzL o r f  
plutonu Inżynleryjno-saperoklego w,ko-z,-t ■ e Proponowanego
drćg róraież zasoby matorlalć, /rodk^,/ «roJ»nnla
łoh wykorzystania w czasie prac drogowych. ‘
4.2.2.5. Zabezpieczenie chemiczne 

Zabezpieczenie chemiczne marszn
nizuje się i realizuje w celu stwórz *'• ^'ansportov;ych orga-
do wykonania zadań dowozo-wych w sytulcjlcr"^""“" niezbędnych 
czych,chemicznych i bioloęricznvrh s.tazen promieniotv/ór-

' Pespiecześstwa od P r o M e n l r i : V L “ żrr:“ ^“ ^‘ 
ńrodkami zapalającymi. nazenia nieprzyjaciela

Zabezpieczenie chemiczne mars-n iroi, o, 4.
0ke>uje. wykrywani, wybachćw Jadro^wyob o;.^ ul”^ ‘.“r o z n y o h
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i środkami zapalającymi; rozpoznanie skażeń promieniotwórczych, 
chemicznych i biologicznych; wykorzystanie indy-widualnych i zbio-** 
roYî ych środków ochrony; kontrolę napromieniowania i stopnia ska­
żenia stanów osobowych,kolumn transporto^/^ych i przev/ożonych 
środków materiałowych; zabiegi specjalne uzbrojęnia,umundurowa­
nia, sprzętu technicznego i środków materiałovą/-ch,odkażanie i de­
zynfekcje odcinków dróg oraz zabiegi sanitarne żołnierzy.

Wykrywanie wybuchów jądroy/ych i określanie ich parametrów 
oraz rozpoznanie skażeń promieniotv>r6rczych i chemicznych realizu- 
j0 'Się poprzez wykorzystanie druż^m schemizowanych występujących 
ną szczeblu ̂ kompanii transportowej i drużyn rozpoznania skażeńi ^w btr. li proponowanej strukturze przewiduje się na szczeblu ETrT lpluton chemiczny" , w skład którego wchodziłyby dwie drużyny roz­
poznania skażeń. Drużyny rozpoznania skażeń btr i proponov/ane 
w BTr wchodzą v/ skład patroli czołov/ych /tylnych/,gdzie oprócz 
rozpoznania skażeń promieniotwórczych i chemicznych prov/adzą v/y- 
krywa.nie wybuchów jądro\Tych i określają ich parametry.
Z 8. sądni czynu jednak źródłem informacji v; tym zakresie będzie 
sztab frontu,który będzie korzystał z działalności pododdziałów: 
naziemnego i powietrznego rozpoznania skażeń,wojsk chemicznych, 
stacji obliczeniowo-analitycznej skażeń /S0AS/,jak również ba­
talionów wykrjn.vania vybuchów jądrow7/ch frontu i armii.

Kontrolę stopnia skażenia nromieniotwórczegjo i chemicznego 
oraz kontrolę napromieniowania, stanu osobowego prov/adzi się po 
każdorazov/ym użyciu przez nieprzyjaciela BMR na koluiany transpor­
towe lub przekroczeniu przez nie stref skażeń promieniotv;órczych 
i chemicznych w czasie w;/konywania zadania przev/ozoY;ego. Kontro­
lę taką prowadzą w kompaniach tra:'i sport owych drużyny schernizowa- 
ne,na szczeblu btr-drużyna rozpoznania skażeń,natomiast na 
szczeblu brygady-dwie druż^my rozpoznania skażeń z proponoY/anego 
w strukturze BTr plutonu chemicznego"’̂?̂

PodstawcYyrni środkami ochrony przed skażeniami w czasie 
, marszu pozostaje indywidualne wyposażenie żołnierza /maska 
przećiwgazo\Ya,ogćlnowojskowa odzież ochronna/. Do zbiorovych 
środków ochrony przed skażeniami wykorzystuje się uszczelnione 
sp.rn.ochody będące na wyposażeniu brygad transportowych /tab.47/*

x/ Zob.Si;ruktura organizacyjna BTr /projekt/.Rys.9, zał. 19 
xx/ Tamże.
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Tabela 47. Pojazdy samochodowe wykorzystywane do zbiorowej 
ochrony przed skażeniami ,

!losc pojazdów w szt Poje-
mność Ogólna • ■ pojemnośćLp Rodzaj

pojazdu IV dotych. struktu­
rze

W propon, 
struktu­rze

jednego
pojazdu w dotych, 

struktu­
rze

W propon, 
struktu­rze

1 Samochód oso­bowo-terenowy 14 28 15 70 140, :
2 Samochód do­

stawczy 44 51 6 1i
264 ' 306

3 Autobus pa­sażerski 1 50.̂■ ■ • j . ■ V-. V ^
4 Autobus szta­

bowy 3 3 5̂ 15 ■i:'■,15 ;
5 Samoch.więź­

niarka /osi- 
nobus/

1 1 28' 28 28

6 Warsztat/WBS, 
BI/Sam,B2/Sam, 
W K

• 66 50 4 264 276

7 Ekspedycjapocztowa 1 1 8 8

8 Radiostacja
R-118

8 8'̂ 1 ' 4'

9 Samochód cięż£ 
rowo-szosowy 
i in, z kabins 
metalową

1-1722
l

1844 2 i
i . ■ j

3444 ,3688

' .' 'h'■
RAZEM 1859 1987 4125 ■ '4543

Z pov/yższej tabeli wynika,że cały stan osobowy BTr może się ukryć 
w pojazdach samochodowych^, Nadwozia i kabiny samochodów nie są

x/ Y/niosek ten może być realny tylko w warunkach,gdy cała bry­
gada znajduje się w rejonie rozmieszczenia i jest uprzedzo­
na o uderzeniu BMR lub zbliżającym się obłoku radioaktywnym 
lub chemicznym, W toku operacji oddziały BTr wykonują zada-' 
nia przev;ozowe poza rejonem rozmieszczenia i praktycznie 
ukrycie się ludzi w urządzeniach zbiorowej ochrony żołnierzy 
poza samochodami jest niemożliwe.
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^ łiG I'm etyczno i nic posi8.d.s.̂ ć̂  nrzt^dzon fiXimO"* won'tyXs."* '
cyjnych,stąd konieczność nakładania indy-;iiduaXnych środków 
oc^irony przed skażeniaiiLiL w czacie przekraczania sirci skazonvcli 
przez stan osobowy znajdujący się w samochodach /kabinach,nad\7o- 
ziach specjainych/• Efektywność wykorzystania tych środków zaXe- 
ży od sprawności funkcjonov;ania w toku marszu systemu ostrzega­
nia i aXarmowania koXumn na frontov/ych /armijnych/ drogach samo- 
chodoY/ych,a także od znajomości sygnałów aXarmov^ch i umiejętnoś­
ci posługiwania się środkami ochrony przez stan osobowy brygady. 
Ochronne działanie omawianych środków zaXeży z koXei od ich 
sprawności technicznej,w tym dopasowania i szczeXnosci.

Po przekroczeniu przez koXumny stref skażonych Xub w ra­
mach Xikwidacji skutków uderzeń Br.IR ^^ykonuje się zabiegi specjał« 
ne i sanitarne. W płutonach i kompaniach transportowych zabiegi 
prowadzi się siłami własnymi-przy wykorzystaniu etatowych zesta-' 
wó\7"% pakietów odkażających,dezaktywacyjnych. Ea szczebłu btr 
proponuje się utworzenie ’’drużyny zabiegów specjałnych” 'ivyposa- 
żonej w samochód z instalacją rozłewczą IRS,która oprócz pomocy 
na rzecz pododdziałów transportov/ych prowadziłaby odkażanie 
i dezynfekcję odcinków dróg siXnie skażonych i nie dających się 
obejść /mosty,przesmyki,przełęcze itp./. W vo^padku,gdy sytuacja 
nie pozv;aXa na wykonanie całkowitych zabiegów specjalnych i sa­
nitarnych /zagrożenie,brak odpowiednich sił i środków/ przepro­
wadza się częściowe,zorganizowane własn̂ rnil siłami żołnierzy 
/w proponowanej strukturze organizacyjnej BTr ro’vmiez siłami 
plutonu chemicznego/ zabiegi specjalne i sanitarne,które umożli- 
wiają kontynuowanie marszu w zasadzie bez środków ochronnych,
4*2.2.6. Maskowanie jI

Maskowanie ruchu kolumn brygady transportowej w czasie 
dov/ozu środków materiałowych do wojsk frontu jest przedsięwzię­
ciem niezvykle trudnym do wykonania. Wynika to stąd,że działają 
one 7/ zasięgu różnych środkóv; rozpoznania przecivmika. Kolumny

X/ Samochody yyposażone są w IndYw/idualne zestawy samochodowe, 
które montuje się do kolektora wydechowego samochodu i przy pracującym silniku każdy kierowca może samodzielnie prze­
prowadzić zabiegi specjalne samochodu i przyczepy.
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mogą znajdować się 300 km i więcej od nieprzyjaciela,jak również. 
40-60 km. Ponadto ich charakter działalności związany jest z ru-' 
chera,przez to trudno jest je ukryć,tym bardziej gdy dotyczy to 
ponad 1800 samochodów. Wiele przedsięwzięć związanych z maskowa­
niem ruchu kolumn na fronto^wych drogach samochodowych realizowa­
no będzie przez specjalnie do tego celu przeznaczone wojska fron- 
bu« Do nicłi można zaliczyds i
- wybór takich dróg,które przebiegają w terenie zakrytym i omija­
ją duże osiedla,miasta i węzły kolejowe; I
- osłanianie dróg przechodzących w terenie otwartym maskami pio­
nowymi, poziomjTni lub pochyłjmii;
- stawianie zasłon dymnych w terenie otwartym; na przeprawach
przez przeszkody wodne i innych miejscach skupienia wojsk i po­
wstałych korkóy/; • ^
- ustawianie zawczasu na drogach znaków dobrze widocznych dla
wojsk w nocy, a niewidocznych obseiwvacji powietrznej przeciwni­
ka; I
- stosowanie na drogach marszu przechodzących w terenie otwartym 
przeciwradiolokacyjnych masek zakłócających i odbijaczy kątowych 
Oprócz wymienionych przedsięwzięć związanych z maskowaniem ruchu 
kolumn można w miarę możliwości planować marsz kolumn w okresach 
ograniczonej widoczności. Jest to jednak utrudnione ze względu 
na to,że ruch kolumn będzie odbywał się przez całą dobę,niezależ­
nie od jej pory. Związane jest to z zadaniami,jakie brygada rea­
lizuje. Charakter jej pracy jest taki,że średnio 50-60% czasu 
dobowego wykorzystuje na marsz,ponadto przepustowość dróg nie po­
zwala na realizację dowozu tylko w nocy. Stąd konieczność ŷ rko- 
nywania zadań transportowych przez brygadę również’ w dzień. 
Dlatego celowe jest maskowanie samochodów transportowych brygady 
przez malowanie na kolor ochronny lub nakładanie na całe samo­
chody pokrowców w kolorze otaczającego terenu^/

W czasie wykonywania marszu w nocy,w miarę możliwości dąży 
się do wykonywania ruchu środków transporto-,ych z wyłączonymi 
światłami. Zmusza to maszerujące kolumny do zwiększenia ostroż-

I

Al

Szczegółowo na ten temat traktuje podrozdział 4.1*4«1.4, niniejszej pracy '
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noś ci i czujności oraz zmniejszenia tempa marszu. Stosowane to 
było w czasie II wojny światowej i stosuje się obecnie w czasie 
niektórych ćwiczeń z wojskami .
Podczas marszu w nocy v/ykorzystuje się również tzw. *’notki świa­
teł reflektorów^', które na samochodach wojskov;ych montowane są 
fabrycznie. W pojazdach,w któr^’'ch brak jest takich śv;iateł,można 
stosować urządzenia maskujące w postaci daszkóv7,ekranów zakła­
danych na reflektory główne. Szczególnie v/ażne jest maskowanie 
emisji fal elektromagnetycznych,bowiem współczesne środki rozpo­
znania stosowane przez przeciwnika posiadają w tym zakresie duże 
możliwości w^^krywania i lokalizacji nadajników. W tym celu do 
minimum ogranicza się wykorzystywanie radiowych środków łącznoś­
ci na nadawanie,natomiast v; szerokim zakresie wykorzystuje się 
do przekazyv/ania danych ruchome środki łączności lub środki 
łączności organów kierowania ruchem wojsk.
4.2.2.7. Ubezpieczenie

Ubezpieczenie podczas y/ykonymrania zadań dowozowych przez 
3Tr organizuje się w odniesieniu do kolumn transportowych.
Celem jego jest stworzenie warumków do nieprzerv/anego dowozu 
środków materiałowych do wojsk frontu i ewakuacji rannych i cho­
rych oraz uszkodzonego sprzętu technicznego na tyły frontu, 
uprzedzenie kolumn transportowych przed niespodziey/anym atakiem 
przeciwnika,a także zapewnienie im czasu i dogodnych warunków do 
załadunku i rozładunku przewożonych środków materiałowych.

V/ czasie dowozu brygada organizuje ubezpieczenie poszcze­
gólnych kolumn transportowych. Ze względu na stmkturę organi- 
zacyjną,wyposażenie,możliwości zwalczania nieprzyjaciela oraz 
rejon,w którym kolumny wykonują marsz,siły i środki vyznaczone 
do organizacji ubezpieczenia marszowego będą mniejsze niż w ko­
lumnach ogólnowojskowych. Najczęściej dowóz będzie realizowany 
y/ kolumnach batalionowych i mniejszych. Stąd do ubezpieczenia 
koluinny od czoła celowe jest wyznaczenie patrolu rozpoznav/czego, 
w składzie etatowych drużyn regulacji ruchu i rozpoznania ska­
żeń, y; proponowanej strukturze dodatkowo drużyny rozpoznania

x/ Badania własne autora. Zabezpieczenie techniczne nocnego 
ns.tarcia batalionu piechoty. Przegląd V/ojsk Lądowych, 
1984/11.
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nzynieryjnego,1-2 ciągników kołowych z grupą żołnierzy wyzna- 
czonych doraźnie spośród pomocników kierowców wyposażonych 
,w ,1-2 RKt.1 i pistolety maszynowe. Patrol rozpoznawczy wysyła ze 
Bwojego składu samochód patrolo-.vy na odległość wzrokową. W 
padku wykrycia nieprzyjaciela przez dowódcę samochodu patrolowe- . 
go.natychmiast powiadamia on umówionym sygnałem dowódcę patrolu 
^ory aktyvm^ działaniem ogniov/ym dąży do likwidacji lub odpar-1

cia,jednocześnie powiadamia dowódcę kolumny o zaistniałej sytua-’l 
cji 1 powziętej decyzji. ¥
Ł^ożna organizować również patrol z zadaniem ubezpieczenia kolutj 

tyłu.szczególnie w czasie ruchu kolumn od frontu. Na postojach 
pa role przystąpią do ubezpieczenia bezpośredniego kolumny,orga­
nizując ze swojego składu posterunki ochronne oraz patrole rucho
nych^r* stojącej kolu:.ny osób postron-

4.2.3. Zabezpieczenie tecłiniczne BTr
Właściwa organizacja zabezpieczenia'technicznego BTr jest ,

lednym^z zasadniczych przedsięwzięć warunkujących pełny i termino-
ne materiałowych do wojsk.' Zabezpieczenia technicz-
c L d v ^ /  ""'i'"' ^^ysady w sprzęt techniczny /samo­
chody . zestawy remontowe,techniczne środki materia>owe/ utrzy

stałej sprav.ości samochodów i przyczep.obsługiwanil L t
1 117 i ratovmictwo techniczne,ewakuację

on usz odzonych samochodów oraz zapewnienie szybkiego ich 
powrotu do składu kolumn transportowych.
4.2.3.I. Organizacja zabezpieczenia technicznego kolumn marszo- 

v/ych

, ™ a r ' r f r ”° posiadanego potsnejału transeortop.go
M „  ' ° ’"“'■esnisoaanego sysłoinu Pabespleczonia teohnicsneno 
kol^n sa^ochodo^ch. Według dotychczasowei teonil działania 

b teohnicznyoh-dla zabezpieczenia marsza kelcmn organizuje
tZo "’“ “ O”’’'“ •'̂ 2101/ prz, użycia do
go celu. 1 srodkow awakuacyjno-remontowyoh poszozegdlnyol,

Ubezpieczenie b e z p o ś r e d n i e j   ̂  ̂ ---
czenia przedstawiono w podrÓzLial^, 4?1 .4. rozmiesz-
Zaopatryv/ania BTr w samochody w toku 00«^«-i i •się z uwagi na to,że jest to zadani^ o>
wo-samochodowej frontu i wykracza poza
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batalionóy/ transportov/ych.
Analiza ilościowa stanu ruchoinych środków obsługowo-remonto- 

\'0'ch znajdujących się w batalionach transportowych w stosunku do 
samochodów transportowych we wszystkich BTr budzi wiele wątpli- 
v.'ości. Po pierwsze-liczba ruchomych warsztatóv; remontov;ych znacz- 

I nie odbiega od stanu etatowego,co przedstawia tabela 48,
. Tabela 48. Liczba ruchomych warsztatóri remontov/ych znajdujących

się w btr w stosunku do stanu etatowego
r-—

Lp
Wysscse-
gólnienie

B1/sam 
w szt B2/sV/ Bamzt Y/ydzielo- ne sam, 

zastępcze PT

fProcent ! 
ukompletowania ii

stan stan BI/sam ' 
i B2/sam łącznir] z sam^ ‘

\'f
etat. fakTT etat. fakt •

’1 1 BTr 32 4 16 8 33 25
1

94 i ̂2 2 BTr 32 10 16 6 24 33 83 i3 3 BTr/OK/ 32 10 16 8 22 37,5 83 i1i
Razem I 24 43 22 79 32 1 1

Z powyżs^iCj Izabeli v/yxiika,że braki ruchomych Y/arsztatów remonto­
wych Yąynoszą średnio 68% w stosunku do stanu etatowego,a uwzglę­
dniając samochody pogotowia technicznego,którymi uzupełnia się 
warsztaty Bl/Sam i B2/Sam,często nie mające podstawowego wyposa­
żenia warsztatowego /i tylko teoretycznie można je kwalifikovmć 
jako warsztaty/, to i tak brak do etatu wynosi średnio 13%. Po 
drugie-warsztaty Bl/Sam i B2/Sam /jeżeli już v/ystępują/ są on- 
mochodami ciężarowo-terenowymi o podwoziu Stara 660 lub Stara 66 
wyprodukowanych w latach sześćdziesiątych,są więc przestarzałe 
i nie mogą zabezpieczać kolumn noY/oczesnych samochodÓY/. Warsztaty 
iZEM poruszają się na końcu kolumny,a charakter ich pracy jest 
taki,że często muszą się zatrzymać i udzielać pomocy, po czym 
doganiać kolumnę. Wymaga to od nich wysokich parametrów eksploa- 
^nc^jno—tecłmicznych,a takowych v~w. nie mają, Y/ tej sytuacji ce­
lowe jest wykorzystywanie dużej części sił i środków remonto'.vych

x/ PT - pogotowie techniczne.
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rz"ajj 0010^-' -dochodowej. Pr.edstawLL^wi^^LrsU:!
sx. p: e w r : ^ : : ! : : : "  jed.;;:
żu PDS w miejscu wvznae.n rozmieszczenie JeJ w pobli-miejscu wyznaczonym* przez dov/ódce w + .. . *imożna utworzyć siłami' 'h+T> • ' > ' • « en sposoo ;
..o=i, PO ...L, i
no-remontov/ych odpowiadałaby z a  ewakuaci ^  ̂ ewakuacyj,
wszystkich btr.które ulerłv u!"u r  ''
działania. O miejcocach ro ^ ^  stanęły w JeJ strefie  ̂
dywolib, .1, , otroy„yv,a„jeh T-":" *
to „a wopółdblałanle z CEH np przT.,,^  ̂ *»■Chodów do t”ch mleioipo > * P*P / vłatcuacji uszkodzonych samo-uo miejsc własnymi si>ami •
nizacji zabezpieczania technir^r. ~ * --odstawiony sposób orga-r' ŜCfinicZriGiZIO DO^WoI -i >Tw-ir v->i-
z brakujących warsztatów^-^/i za-t-nien-'e i w ^^®^ySsow/anie
i’owo-szosovo'nii z kompletami obJ samochodami cięża-
przy y/ykor-̂ yp-tanin ' • ^^^^Sowo-remontoyomii /KOR/,Jednak
w miejscowej infrastruktury techricznei któm«
w pasie działania frontu Jest dobrze rozwinięta PonILo’! "
czynnik efektywności remontu zwiększyłby sieT(ido 0,9 dla  ̂ ^ ^   ̂^>2-0,3 dla TZKi.1

przedstawia

zentowanej^w czasiê omivieniâ °̂'̂ °̂~̂ ™̂°'̂ °̂*̂ °'''̂ ®̂  ^re- nika.że do etatu WP S ^ j e  "KLUCZ-85" wy-
remontowych.stąd trudno liczvów^n2°wi^‘̂^°®^®^ warsztatów radykalną poprawę w zakresie
gdzie siły^i^^źrodki^TZP’'^™^^ ®^ryrys.9,załącznik 19/, 
Wania remontów w r»ion£^V nff >^i 'ykorzystanę do wykony-
wych i w rejonach materiał^-siły i środki TZIG.i beda^udŻiti^^ ’̂Tionyyania dowozu 
która sprowadza się do jedynie pomocy,
zakresu Pomocy,ratownictwa iiie£ni?Sch^ond-^d°‘̂ '̂̂ '"̂ ^
nizszy od sił i ¿rodvk,./̂ .. I *emontu jest trzykrotnie 
pracy Jest względnie charakter
staoJon arn ych -w lrsztat1 ;^ i°u ?L ąL "i^ L ^ „oS ^ ^ ^
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% Ponadto organizując TZKfi celowe jest włączyć do jej składu, 
oprocz cicągnika kołowego,rcwnież cysterny z paliwem,samocliód sa*“ 
nitarny oraz v/arsztat pojazdów kołov/ycłi na podwoziu Stara 266 
którego współczynniki eksploatacyjne porównywalne są z samocho­
dami transportowymi,''będącjnni na wyposażeniu hrygad^( Iloóó v/y- 
mienionych w składzie pojazdów zależna jest od v/ielkoóci kolumny» 
Z reguły TZK2\i organizuje się na bazie etatowych sił i środków 
pododdziałów wchodzących w skład kolumny» V/ razie potrzeby można 
TZKIvI wzmocnić środkami ewakuacyjno-remontowymi z pododdziałów 
-remontowych /ewakuacyjnych/ btr i BTr. W wypadku braku odpowied­
niego v/arsztatu można wykorzystać do tego celu samochód ciężaro- 
v/o-szosowy /skrzyniowA^ wraz z drużyną remontową wyposażoną w ze­
staw narzędzi,zapas części zamiennych i materiałów technicznych.

Techniczne zamykanie kolumny marszowej wykonuje zadania 
związane z: remontem uszkodzonych pojazdóv7 na miejscu uszkodze­
nia lub w pobliskich ukryćiach,ewakuacją do najbliższego PZUS 
/miejsca rozmieszczenia GER/ brygadowego,^//yciąganiem ugrzęśnię- 
tych /uwięźniętych/' pojazdóvvr,uzupełnianiem MPS samochodcY/ pozo­
stałych na drodze,remontowanych środkami brygadov/ymi,kierowaniem 
v;yremontowanych na trasie pojazdóv/ do swoich pododdziałów, jak 
również udzielaniem pcmocy kierownom /pomocnikom kierowców/ 
podczas obsługiwaniaj technicznego pojazdów na postojach i remon­
tu w trakcie odpoczynków'» Środki v7ydzielone do TZK!vI udzielają 
pomocy pojazdom w zakresie nie przekraczającym czasu dyspozycyj­
nego określonego przez dowódcę kolumny. Czas ten zależy od tempa 
marszu,Y7ykonyv\nnego zadania,v/arunków v/ jakich odbyv/a się marsz 
kolumny /czy v/ykonuje marsz samodzielnie,czy też poruszają się 
za nią inne kolumny/f^^

Do składu TZKI.T każdej kolumny celov;e jest włączyć dźwig sa- 
mochodoY/y,który mógłby byó wykorzystany do przeładunków środków 
materiałowych z uszkodzonych samochodów na samochody rezerwov;e 
lub do udzielania pomocy pojazdom w położeniu awaryjnym.

x/ V/yposażenie btr warsztaty pojazdów kołov/ych /WPK/ 
uwzględnia proponowana stnaktura BTr,tab.41,zał.24*

xx/ Orientacyjny czas dyspozycyjny dla środków zabezpieczenia technicznego kolumn v;ynosi dla pododdziałóv/ od 0,5-1 godziny,dla oddziału-do 2 godzin,dla związku taktycznego 
-do 4 godzin. Instrukcja o organizacji i pracy służby 
czołgow^o-sainochodov/ej ,pkt 88,s.29*
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Ma froatawych drogach aa-aochodocgich^z aił i środków cwd'ai
cy;ino-ra»ohtow,ch OIK.śIł frontowej brygady drogowo-akaploata- . 
ojjnoj-oreanionjo jię p„„y.ty tcobnlcznaj / m y  „3 odpî ,. !
t‘yośdśfeTrr'^d'‘S“ podjandy/, w „laataoh pro,hj.ododa 1 „jeodola.proy akroyóo.anlach dróg w pobllón proaLa"
mod cw 3 «laanlstow orao w rejonach roomleaooo.nia wojak. Op-óo- ’
togo podobno punkty po,.ocy toohnioonoj „oona dorainl! wydoiilij
n l o ^ r r ””” '̂!! btr.któryoh oada-
1 0 ^ 1  ! “»''"Piddo.nl, aprawnogo .yohodoonla i oajBowar.la re.: 
j ó. roooi.aocoonla. Rola tych m -  „oi. polag.ó na wyciąganiu 
pojaodow ugrotónlątych.odciągnl.clu /„aunląoiu/ pojaoLw^.So
pRrrii:"f " » w !w ,v . udalclac por.ooy tochniozn.j usokodaonyo poja-doa
n oakroclc renontó. bi.śących o a.iy. oakr.al. praco^lon.L‘c r  
jaa rownleo ewakuować pojazdy do rejonów rozwinięcia GER l„b '
■ R «  ; S  “  “ “i - “ "'«» *P-ttu rozwijanego Łkani IT/K\a\iS/ BTr w rejonie bazoy/yiUt
4.2.3.2. Ewakuacja i remont sprzętu technicznego

Pod3taWoyv,ymi funkcjami systemu zabezpieczenia technicznego
3ą ewakuacja x remont uszkodzonego sprzętu. Celem środków e « s L
acyjnych jest dostarczenie i przekazanie:« jak najkrótszym cza-

uszkodzonych pojazdów pododdziałom remonto.vym brygady.
. procesie ewakuacji można wyodrębnić następujące czynnoś- 

ci organow ewakuacyjnych: j
- tec^iczne rozpoznanie dróg ewakuacji /dowozu/ oraz operatyv;-
r v c 7 / — ewakuacyjnych siłami etato.vych,nrzydzislo- 
nych luo aoraznych środków ewakuacyjnych /np.samochodów tran^ 
cportowych/; j
- ratownictwo sprzętu technicznego znaiduiacee-o .. . y ^ jącego 3x0 w awapvinvni
Póloieuiu /pojaśdów uwiąi„lpty=h,ugrząż„iątyph,pr3p,róco„yŁ
na i w u Ł r *  “f  * PPłPtPnlP «arakowe 1 przyholowaniena twarde podłozo na drodze lub przy drodze ewakuacji-
-przeprowadzenie zabiegów specjalnych sprzętu skażonego środkara  ̂promieniotwórczymi; , ^  -roa,vaiax
- tronsportewanie /holowania/ uszkodzonego sprzętu techniczne^ro
do w^^znaczonych GER lub PZUS; !
- doatarczenie do PgBS apraŁego aprzetuipozbawionego kierowców

I ^
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“ funduszu remontowego /do odpowiedniego rodza~
ju remontu/ oraz ustalenie kolejności ewakuacji;
“ m.eldowanie o funduszu remontov/ym wg typów,marek i stopnia 
uszkodzenia; I
- przekazywanie funduszu remontowego organicznym pododdziałom 
remontowym 3Tr luo określonym jednostkom remontowym frontu»

W każdych warunkach działania BTr istnieje priorytet zadań 
ratowniczo-ewakuacyjnych /dotyczy on również zadań remontowych/, 
który ustala dowódca BTr lub zastępca dowódcy ds.technicznych 
w zależności od ważności sprzętu lub stopnia jego uszkod.zenia»
V/ sytuacji,gdy kolejność eviakuacji i remontu nie została ustalona, 
stosuje się zasadę następującej kolejności^;
- pojazdy dowodzenia; i- pojazdy rozpoznawcze i ewakuacyjne;
" pojazdy specjalne-warsztaty obsługowo-remontowe;
- samochody ciężarowo-terenowe;
- samochody i przyczepy transportowe;
- sprzęt spaletyzowany;
- sprzęt noszony.
V/ zależności od stopnia uszkodzenia sprzętu technicznego przyjmu­
je się następującą kolejność e?/akuacji i remontu:
- sprzęt znajdujący się w awaryjnym położeniu,wymagający ratowni­
ctwa technicznego;
- sprzęt uszkodzony wymagający RB;
- sprzęt uszkodzony wymagający RS;
- sprzęt uszkodzony wymagający RG;
- sprzęt zakwalifikowany do strat bezpowrotnych,a nadający się 
do ev;entualnej rozbiórki i odzysku zespołów,podzespołów,części.

V/ przypadku braku części zamiennych,podzespołów,zespołów do 
remontowanego sprzętu zadanie wymienione w ostatniej kolejności 
może znaleźć się na pierwszym miejscu,bowiem podana kolejność 
jest zasadniczo słiiszna,ale nie uwzględnia realnych sytuacji, 
które powinny byó brane pod uv/agę przez wykonawcę zadań ev/akua- 
Gyj^y^'^>tj. dov/ódcę TZKlIjGER i kolumn BTr. Bataliony transportowa

x/ Przyjęto na podstawie instrukcji: Zasady ewakuacji sprzętu technicznegojWydawn.Szefostwa Sł.Cz-Sam.MOH,Warszawa 1981, 
sygn, Panc-Sam 420/80.
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zadania ewakuacyjne mogą wykonywać przy użyciu ciągników.z dru- ' 
żyn ewakuacyjnych oraz samochodów transportowych«/hez przyczep/ 
pod warunkiem,że ulcład jezdny i kierowniczy uszkodzonego samo­
chodu jest sprawny.

W proponowanej strukturze BTr zakłada się,że 20% samocho-  ̂. 
dów transportov/ych nie będzie ho-lowało przyczep /dotychczas 30%/ 
Saraochody te rozmieszcza się na końcu kolumny z przeznaczeniem^ 
udzielania pomocy pojazdom wymagającym ewakuacji.

V/ przypadku uszkodzenia samochodu i‘ przyczepy odczepia się] 
ją a następnie ewakuuje oddzielnie saraochód i przyczepę. W sytua-ĵ  
cjijgdy uszkodzony jest układ kierowniczy lub jezdny pojazdu, 
ev/akuację prowadzi się siłami drużyn ewakuacyjnych btr i pluto­
nu ewakuacyjnego BTr wyposażonymi w wózki ewakuacyjne i przycze­
py niskopodwoziov;e.

V/ celu skrócenia ramienia ewakuacji uzasadnione jest ewa­
kuowanie uszkodzonych pojazdów do rejonow rozmieszczenia grup 
ewakuacyjne—remontowych  ̂ Prowadząc ewakuację w proponow^any 
sposób siłami i środkami specjalistycznymi pododdziałów techni­
cznych przy wsparciu samochodami transportowymi,fundusz ewakua­
cyjny BTr może byc w pełni wy ewakuowany, co przedstawia tabela 49,
Tabela 49* Wielkość dobowego funduszu ewakuacyjnego sprzętu 

technicznego i możliwości jego ev;akuacji

I------------l
[ Kazv;a 
\ sprzętu
il

V/ielkośó 
funduszu 
ewakua­cyjnego 
w szt.

Wymaga ewaku­acji do GER 
lub brygadowe­go PZUS

-- ™T
Możliwości ewakuacyjne
pododdzia­łów 8v/akua- 
cyjnych BTr

sainochodó?/ 
transporto­wych .

j Samochody 66 60 i
120 301

\ Przyczepy 53 43

x/ Działanie GER organizowane przez BTr przedstawia zał.41
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z/Do obliczeń przyjęto : średniodobowe straty v/ynosząc0 8%;

prędkość holowania 15 km/godz; średnie ramię ewakuacji 15 km; 
liczba środków ewakuacyjnych 30 szt; liczba samochodów transpor-^ 
towych,których możnę. użyć do ev/akuacji w jednym rejsie /20% sta­
nu etatowego/ - 301 szt; podlega ev/akuacji 50% sprzętu w;'Anagają- 
cego RB; 90% sprzętu wymagającego RS; 100% sprzętu wymagającego 
RG; strukturę strat: RB-50%,RS-20%,RG-10%, SB-20%; liczbę rejsów 
ciągników kołowych - 4 w ciągu doby.

Z tabeli 49 wynika,że możliv:ości ewakuacyjne znacznie 
przekraczają y/ielkośc funduszu ewakuacyjnego. Ta korzystna rela­
cja uległaby znacznemu pogorszeniu,gdyby trzeba było ewakuować 
pojazdy tylko do PZUŜ  w rejonie bazov<rym brygady,wówczas średnie 
ramię ewakuacji wydłużyłoby się do 100-150 km,a możliwości ewa­
kuacyjne pododdziałów ewakuacyjnych zaspokoiłyby potrzeby * 
w 20-30% Wynika zatem wniosek uzasadniający potrzebę organi­
zacji grup ewakuacyjno-remontowych wzdłuż trasy dowozu środków 
materiałowych siłami ewakuacyjnymi i remontov/ymi batalionów 
transportowych wzmacnianych siłami i środkami brygado7/ymi.

Drugą, bardzo v/ażną funkcją systemu zabezpieczenia techni­
cznego /obok ewakuacji/ jest remont uszkodzonego sprzętu,którego 
celem jest doprowadzenie uszkodzonych pojazdów i innego sprzętu 
do stanu gotov/ości technicznej.
Zasadniczym źródłem uzupełniania strat sprzętu w czasie działml 
.bobowych jest spray/nie zorganizo7/any remon-t polo^yy,wykonyv/any 
bezpośrednio przez kierowców,pomocnikóy/ kierowców,pododdziały 
remontowe batalionów transporto\\’ych i brygady.

Sprawne w^ykonanie remontów pojazdów brygady można osiągnąć 
poprzez:
- szybkie^^połączenie^' uszkodzonych pojazdów z siłami i środkami 
remontowymi;

x/ Wielkości liczbowe przyjęto na podstawie:
-Instrukcji o organizacji i pracy służby czołgowo-samocho- do7/ej ,Sygn.Panc-Sam 355/77,-Biuletynu Informacyjnego z 1977/3/126,
-rozprawy doktorskie j ;Kulesz M. i Urban Z. pt.’’Doskonale­
nie struktury organizacyjnej oraz zasad działania armij­
nego ogniwa ewakuacyjno-remontowego w warunkach polowych’,’

' -zasadniczego sprzętu znajdują.cego się w BTr,załącznik 9.
xx/ Potencjalne możliy,̂ ości ewakuacyjne samochodÓY/ transportov/ych 

ograniczone są możliwościami technicznymi.Mogą ewakuować 
tylko pojazdy,które mają spra\Miy układ jezdny i kierov/niczy,
gdyż takie pojazdy nie v;yrnagają specjalistycznego sprzo.tu ewakuacyjnego.
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- wyroki poziom kwallllkaojl opecjaliotó« «roztatowyoh.aależy-
e lOh przyeotowapie lo pP.oy , polowyoh oLz oy lma,

tyczna doakonalenia umlaiętnoźol .ykonowczyohj
- ayatamotyczną kontroli sprawności tachnicznej pojazdów i Inn,,go sprzętu BTr; unne-
- utrzym^ie w stałej sprawności technicznej urządzeń.maszyn ■
oprzyrządowania warsztatowego i narzędzi? .
- właściwą organizację prac remonto-Arych oraz przestrzeganie 
procesów technologicznych i warunków technicznych ustalonych 
dla poszczególnych rodzajóv/ pojazdów; i
-terminowe zaopatrywanie pododdziań, remLnto.ych w zeaooły 
c-v Cl zoiklonne 1 materiały techniczne niezbędne do remońtn. 
ektore z wymienionych wyżej czynników warunkujących spra-me

wykonywanie remontów wykraczają poza zakres tematu nlnlLzei
piTCeCy, tSeki© cłiociażby iak* T)ozinm • ♦szt^tow oh -  • r  kwalifikacji specjalistów war-
^  y .jakosc posiadanego przez brygadę sprzętu.stan urzą­

dzeń warsztatowych,niektóre z'nich można udoskonalić noprzez od­
powiednie urzutowanie sił i środków ewakuacyjno-remon'to^ch o l
sposo IC^ działania,jak również zmiany w wyposażeniu warsztato­
wym odpov/iednie do aktualnych możliwości V/P̂ /
dowvcn^°^r''''^^ szczegółowej analizy strat pojazdów samocho-
/cZn • oednoczesnie potrzeb sił i środków remontow-ych/stanowisk remontowych/ vArkorzvotnr<-i w o-oo ^m . v/yicorzyotano w pracy program komputero-
oilc!ró “  polh "hlkl" /Sym.2/, opracowany przez

cerów z Wyzszej Ofloersklej Szkoły Semochodowej w Pile
użyciu teeo programu można dokonywać symulacji strat do 500 po­
jazdów,a ponieważ liczba pojazdów w brygadzie wynosi 1865 
/w proponowanej strukturze powyżej 1900/ przeto,chcąc wykorzy­
stać ten program do badań dokonano uproszczenia polegającego na 
t^,ze Uczono straty dla pojazdów transportowych każdego tata- 
Uonu osobno oraz wszystkich pozostałych pcjazdó. brygady jako
oddzielny batalion. Wyniki tych siedmiu grup uśredniono,odno-
sząc je do całości brygady. i

 ̂ remonto^^ych zawarto
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■p- Syin*2 r*opw£isii sys*b0ni v»ojsIiov/yjw IciióryiTi sno-̂ d-ujs 
się JI pojazdów przeznaczonych do działania. Każdy pojazd działa­
jący w tym systemie może ulec uszkodzeniu tr-.vałemu /straty bez- 
poTr̂ Totne/ lub uszkodzeniu usuwalnerau /fundusz remontowy/ i vi6v;~ 
czas musi być remontowany. Remontem pojazdóv/ zajmuje się M gru.p 
remontov.-ych. Program uwzględnia róraież problematykę ewakuacji. 
Dla potrzeb niniejszej pracy ewakuacja została v;yłaczona, 
ponieważ. W' BPr nie stanowi ona większego problemu » Pojazdy wj~ 
remontowane przechodzą do działania Tiłasnym chodem. Schemat dzia­
łania i remontu przedstawia r3’-s.1 8 .

Prostokąty rysunku odpowiadają stadium,w jakim mogą znaj­
dować się rozpatrywane pojazdy: działanie,odzysk /oczekiwanie na

1ev/akuac3ę,ewakuacja,oczekiwanie na remont,remont/ i straty bez- 
poYvrotne« Wewnątrz prostokątów umieszczone są symbole stanów 
/S^C, S^ljitd,/, informacje o rozkładach czasów; do uszkodzenia 
maszyn /?/,ewakuacji /G 2/ i remontu /G 4/, o początkowej licz­
bie pojazdów w działaniu /U/, liczbie pojazdów ev;akuacyjnych /K/ 
i stanowisk remontovwfch /Ti/« Symbole P, G2, G4 oznaczają dowolno

Irozkłady prawdopodobieństwa* Wydajność rozpatrywanego systemi\ 
wojskowngo w chwili t definiujemy jako liczbę pojazdów spraw­
nych, będących w działaniu lub gotowych do działania* Zagadnienie 
odnovą/̂  na polu v̂ alki polega na ’wyznaczeniu charakterystyk w;>’daj- 
ności systemu.

* 2i Stratyl
I bezpoY/rotne

S,0; DZIAŁAITIB
II,P

i r S.1; ODZYSK

■ S.1.1, 1■"s.1,2 ■ . ' "" HS,1,3 S. 1,4
Oczekiv/anie Ewakuac j a Oczekiwanie — Remont'
na ev/akuację K, G2 na remonti----  .. M,G4 i

Rys. 18. Model działania i odzysku pojazdów samochodo7ą/-ch

x/ Problematyka ewakuacji została szczegółovro opracov/ana 
w pierwszej części tego podrozdziału.
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Wydajność systemu jest zmienną losową i wobec tego przez 
rozwiązanie zagadnienia "odnowy" rozumiemy rozkład y^dajności 
/procent pojazdów w działaniu/ i rozkład strat bezpowrotnych sy- 
s emu /procent pojazdów straconych bezpowrotnie/. Gdy dany ies^ 
rozkład^wydajności i strat bezpowrotnych systemu wówczas można^ 
o.reslic^innc ważne charakterystyki systemu,takie jak: średnia 
wydajność w danym wymiarze czasu,frakcje czasu do uszkodzenia 
pojazdów,frakcje czasu odzysku /remontu/, frakcje czasu do zni­
szczenia pojazdu na polu walki,frakcje czasu bezczynności /prze­
stojów/ pojazdów ewakuacyjnych i stanowisk remontowych itp.

W niniej-szej pracy szukano optjnnalnej liczby stanowisk re- 
montowych M /stanowisk pracy/ dla zada-n̂ î
sportowych. ^  pooazdow tran-.
Symulację prow/adzono dla:
.J _ 240 - określa liczbę pojazdów transportowych v/ btr
K = 288 - określa liczbę pojazdów transportowych w btr mps
K _ 460 - określa liczbę pozostałych pojazdów w BTr
T = 336 - oznacza czas trwania syir.ulacji w godzinach /operacja

frontowa trwająca 14 dób/-
Założono:

P = 0,70 - określająca wielkość odzysku;przyjęto na- 
stępującą strukturę strat 50;^-RB,20'/-RS 
10%-RG i 20%-SB. Wcześniejsze badania wy'ka~ 
zały,że na szczeblu BTr celowe jest '//ykony- 
wanie remontu bieżącego i średniego,stąd 
prawdopodobieństwo odzysku wynoszące JOfa 
/50+20/ I

Rozkład strat:

K = 0

48 godz - 6% '
96 godz - 16% i

168 godz - 43% i ,
336 godz - 92% I
350 godz - 100% i

liczba pojazdów ewakuacyjnych,tak jak poda­
no wcześniej pominięto stan oczeki-wania na 
ewakuację i ewakuację jako nie stanowiących 
w warunkach działania brygady istotnego pro-
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bXeinu,ponieważ liczba pojazdÓY/ oy/akuacyjnych 
specjalistycznych i transportov7ych w pełni 
zabezpiecza zadania ewakuacyjne^^ 

l̂ âstępnie poszukujemy optyp.ialnej liczby stanowisk remontowych 
: M,która z jednej strony pozwoli,w maksymalny sposób wykorzystać 
l-jeęZ drugiej nie dopuście do zbyt długiego oczekiwania pojazdów 
;■ na remont. | ^
Optymalne liczby wygrażające potrzeby stanowisk remontov/ych dla 
btr i BTr przedstawia tabela 50.
Tabela 50. Wyniki symulacji strat pojazdów przy optymalnej 

liczbie stanowisk remontoy/ych - M

Pododdz. IT
/szt/

T I ] 
/h/

S.1-3 
/ szt/

S.I-4I
/szt/ 1

1

S.1
/szt/'

S.2 
/ szt/

W 4 
/%!

-- -P
f%o!

M 1 
/szt/i

btr 240
I

336 1,53 7,43 8,96 39,64 74,33! ™ 10 ;
\ btr mps 288 336 1,51 8 ,2 3 9,74 52,01 74,84| 70 1 1 1
pozostałe: 460

i
336 1,27 1 4 , 9 3 16,19 67,12 ¡74,631 70

i
20 !\

1 1
¡1996 336 1,49 8,73

-

10,21 47,1
i_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

74,52I d
i -'■r ) i82̂ ^̂  j

gdziet !
- liczba pojazdów /przyjęta dla btr-240,dla btr mps-- 

288,pozostałe pojazd^r w brygadzie-460/;
T - czas trwajiia s^nnulacji v/ godzinach;

S.1~3 - stan oczekiwania uszkodzonych pojazdóv/ na remont
określający średnią liczbę pojazdóv/ oczekujących na 
remont /ze względu na zajęte stanowiska remontowe/; 

S.1-4 - stan remontu określający v; sposób uśredniony liczb*; 
pojazdów remontOY/anych;

5.1 - suma wielkości S.1-3 oraz S.1-4;
5.2 - średnia liczba pojazdÓY/ stanowiących straty bez-

po'«Ao?otne;
P - prawdopodobi3xistv/o odzysku /v/ tym przypadku 10% 

strat ogólnych/;
x/ Zob. tabela 49.
xx/lTa podaną wdelkośc składa się: cztery btr po 10 plus d?/a btr 

raps po 11 plus 20. ■ '



218

M - liczba stanov/isk remontov/ych;
W4 - średnie wykorzystanie stanowisk roboczych wyrażo­

ne w %. j
zwiększaniu, ilości stancY/isk re m o n to Y /ych  /M /  v/ sposób nie­

znaczny obniża się średnią wielkość pojazd6v/ oczekujących na 
remont /S.1-3/, natomiast zniicznie obniża się współczynnik v/yko- ̂ 
rzystania stanowisk roboczych /W4/. Podobnie jest podczas zmniejJ 
szania liczoy stanov/isk remontowych /M/,nieznacznie tylko zv/ięk- i 
oza się współczynnik wykorzystania stanowisk roboczych /V/4/, ■ Ś 
natomiast wyraźnie zwiększa się średnia liczba pojazdów oczeku- i 
jqcych na remont /S.1-3/. Zwiększenie się średniej liczby pojaz­
dów oczekujących na remont przy zmniejszaniu liczby stanowisk re­
montowych /M/ można zaobserwować porÓY/nując wyniki tabeli 50 
z v.'ynikami tabeli 51. Z. analizy poróv,'nav/czej wynika,że optymalną 
wartością współczynnika wykorzystania stanowisk reraontcv/ych /W4/ 
jest wielkość oscylująca wokół 75%.
Tabela 51. i/yniki syriulacji strat pojazdów przy zbyt dużej lub 

zbyt małej liczbie stanov/isk remontowych /M/

N
/szt/

T
/h/

S.1-3 1
/szt/

S.1-4 
/ szt/

3.1
/szt/

S.2 
/ szt/

, W4 
' /%/

P
/%/

M I
/szt/

j

240 336 7,81 5,60 13,40 39,40 79,95 70 7 I288 336 13,81 5,84 19,65 44,55 83,47 70 I

7 i460 336 20,62 9,68 30,30 65,71 88,00 70 11460
#

336 0,03 15,31 15,34 66,98 61,25 70
_ _ _ _

;

2S i
_ _ _ _ i

Przedstawione powyżej wyniki symulacji prowadzone były przy sta­
łym czasie trwania symulacji /T/ i stałym prawdopodobieiistwie 
odzysku /?/. Przedstawione wyniki stanowią wartość średnią, 
natomiast analiza wydruku maszyny cyfroviej pozwala na precyzyjne 
wyciąganie wniosków,ponieważ drukowane są wszystkie zmiany zacho­
dzące w czasie symulacji. Przykładowo; dla 11=238, P=0,?0 i T=33Sli
takich zipian jest odzwierciedlonych na tabulogramie 548. Stą-̂ *io* betu.
objętość tabulogramów m e  pozwala na załączenie ich do pracy*

Prezentov/any prograia symulacji strat pojazdów może byc wy­
korzystany szerzej poprzez zmianę danych v/yjściowychjtakich jak 
czas trwania symulacji /T/, prav;dopodobieństwo odzysku /P/ oraz
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wliczby pojazdów /K/-j Przykład 7,̂ Tiik6v7 symulacji strat pojazdóv 
przy różnych v;ielkosciach TęPjP" przedstawia tabela 52*t
Tabela 52. Wyniki s^mmlacji strat pojazdów przy zmniejszonych 

wielkościach T i P

li I T lS.1-3 S.1-4
------------------------------------------------------fS.1

.......

Q  p  • 
W  »  c . W4 P M

/sz,t/| /h/ /szt/ /szt/ I /szt/ / szt/ /</ / /O/ /%/ n i

240 312 0 j81 6,70 7,51 40,79 66,93 65 10
240 312 5,49 5,44 10,93 40,56 77,66 65 7
288 l312 1,42 i 8,03 9,45 47,37 73,01 65 11
288 i 312 9,32 I 5,67 14,98 47,13 80,93

i
7

_______________! I -
.. I. . _________ !________________ ___________________________

Z tabeli 50. v;ynika,że dla zabezpieczenia potrzeb remontowych 
brygady istnieje konieczność zorganizowania 82 stanowisk remonto 
Y/ych. Licząc w składzie jednego stanov/iska średnio 3 mochanikóv- 
to łącznie potrzeba 246 ludzi produkcyjnych,a do tego stanu do-« 
dając ludzi bezpośrednio nie związanych z remontem pojez-̂
dów,to- razem stanowi 320 osób. Proponowany skład pododdziałÓY/ 
remontowych BTr przedstawia tabela 53«
Tabela 53. ?ropono7/any skład pododdziałów- remontov/ych BTr

Pododdział I
I

'------ — —— r
Stan ludzi j!iii1

Liczba 
pododdzia­
łów w BTr

Razem
ludzi

pi rem btr 19 I 4 76
pl rem btr mps 26 2 52
dr rem ktr j! 4

i
24 96

I krem /propo- j 
i nowana/ |

100 1I
j

100

I Ogółem w BTr 
1__ _________  ___________

1i
i1 Ii---------- -̂--

I 324

Z tabeli 53 wynika, ze proponowany w^pracy stan sił reniontov/ych 
w pełni zabezpiecza potrzeby* Stan srodkov/ remonto^wych w pr̂ .y~

x/ Kulesz M., Urban Z* Doskonal-enie struktury organizacyjnej 
oraz zasady działenia....op.cit.
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padku tradycyjnego ich działania jest niev/ystarczający"̂ '*'.
Bgdące obecnie na wyposażeniu BTr warsztaty remontowe,jak 
rówmez wydzielone samochody zastępcze pogotowia technicznego 
mogą zabezpieczyć potrzeby remontowe brygady pod warunkiem.że 
samochody zastępcze zostaną wyposażone w komplety obsługowo-re-i 
montowe /KOR/ do poszczególnych marek pojazdów i remont uszkodzi 
nych samochodów będą prowadzić w sposób stacjonarny. Tzn. 
dusz remontowy będzie ewakuowany do środków remontovrych rozwi­
niętych w dogodnym miejscu przy PLS. Pozwoli to na 2-3 krotnie 
efektywniejsze v/ykorzystanie sił i środków remonto\vych'^''i pro­
ponowany skład pododdziałów remontov/ych,przy takim ich v/ykorIy- 
staniu będzie wystarczający.
4.2.3.3. Uzupełnianie brygady w techniczne środki materiałowe
 ̂ Do zabezpieczenia remontów sprzętu służby czołgowo-samocho- 
ao*/Lj w wojskacn frontu utrzymywane są zapasy środków materiało- 
wo-teclinicznych w postaci ̂ zestawów remontovn/ch. Zestav/y remonto­
we zawierają odpowiednie ilości części zamiennych,podzespołów 
1 ^materiałów technicznych przeznaczonych do v/ykonywania reraon- 
ocw prz.ez pododdziały i oddziały reir.ontowe wojsk frontu.
Przyjmuje się następujący podział zesta\7Ów:
a/ podział techniczny /wg zawartości i technologii wykonania/

- zestaw remontu bieżącego nr 1 /ZRB-1/ zawiera części zamien­
ne i podzespoły umożliwiające wykcny/anie remontów bieżących
o niskiej pracochłonności; ^
-zestaw remontu bieżącego nr 2 /ZP^-2/ jest zestawem uzupeł­
niającym ZRE-1 w proporcjach zależnych ,od szczebla urzutowa- 
nia. Łącznie z ZRB-1 zapev/nia wykonanie rozszerzonych remon­
tów bieżących lub remontów średnich pojazdów koło^A^ch;
- zestaw remontu nr 3 /ZR-3/ jest zestawem uzupełniający,!
ZRB-1 , ZR3-2 i wraz z nimi zabezpiecza v/ykonywanie remontów

X/ Różnicę pomiędzy tradycyjnym działaniem sił i środków ^e- 
dziale^4^2?3’̂l'°̂ °̂ °'̂ *̂̂ ‘̂  przedstawiono w podroż-

xxx/ Zgodnie z pismem SSCzS MON Nr 084/00M z 1986.02*02.



o oi

średnich; ’
^esinw reiTioniuj. średniego /w^ / <-4-t»-«» typ» jest sestawe„

tonywanle Pe„ont6„ ś « ^ c r i ; r „ H  " -„śli,laj,ce
roeszereonych re„o»td. «'eżaoychr ”

S0 3tav/ remontu ser>^n>nw /v^7 /u /Zr.z/ ^ przeznaczony do poiazddwgąsienicowych; pojazaow
- zestawy remontu główne/^o zoc?'n/̂ >x«,' 4  ̂ ,^ z.^pc^ow X SxlniKow /ZRGZ^ZRGS/Za.\.,.exa3cj. części* zamienne i materip>vj . ‘ t-eriaî ' przeznaczone do remont'”'zasadniczych zespołów nanedzanacych i*  ̂ j cn 1 zespołów przeniesienipmocy v,̂ -kony.vanych w batalionach remontn >^--ienia• . , ~ remontu zaspołow poiazdow p'p™sienicoyych i koło^vych frontu; ^ ~
-- zestew materiałów technicznych /ZlIT/ zawiera materiały
.części zairdenne,niezbędne do prac montażowych w remontowa-

po.jazaac^ oraz wykonjw/ania noyych części metodą skrawa- 
na-Uj kucia, spawania;
- zestaw eksploatacyjno-remontoTy /ZER/ zawiera części zam̂ 'cn.
n e i  materiały umożliwiające -wykonywanie remontów bieżących^ 
p^Oaz ovf występujących w jednostkach w ilościach,dla których 
nie przysługują pozostałe typy zesta-wów lub dla których zo-
Stawów remontcY.ych nie kompletuje się,

strukturalnv o ̂in-rTV/-,Ta x_  oZt^zeola '.Tykorzystania oraz liczby ̂j-odzajow remontów/
”■ zestaw pułkową/' /ZP/^
- zostaw dywizyjny /ZD/,
~ zestaw operacyjny /ZO/.
Brygada transportowa,jako związek tyłowy nowo foimiowany.nie 

ma określonych zapasów środków materiałovych w swoich tyłach.
roDlem ten w chy/ili ooecneł jest nie rozwiązany i dotyczy 

wszystkich jednostek tyłowych pobierających samochody z gosnodar- 
-.. narodowej. Przedsiębiorstwa,mają wprawdzie obowiązek utrz-.-my- 
wania j. przekazywania wraz z po.iazdami określonych części zaher-

jednak z obowiązku tego '.’■/yŵ ązi’i 
s.e w części z tendencją do 7»mniejssania zapasów. Z badań p^owl- 
(-.cnycn w jednostkach BTr wynika,że wielkość utrzymywanych ZR3 - 1

/  ^  ........... ............... .. ----------  ----------  ̂ II . rii I __________________
określa _to Insti^R^jTRsposą^í¡Rrzygotol^¡II^'‘”

semochodo-^o^ch i mas z na ootrz;bv
Utab’G p h q - i o p e r a c y j n e  gospodarki uspołecznionej, o..T;ao Gen. 8̂; 1/7 7 , załącznik 5 .
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■Wiera się od 20% nakazanych wielkości /105 btr/ do 70% 
w niektórych przedsiębiorstwach /91 btr/; średnio w badanych 
przedsiębiorstwach nie przekracza 30%.

Poza zapasami ZRB-1 aktualnie nie utrzymuje się zestawów 
remontowych dla samochodów pobieranych z gospodarki narodowej 
ani w brygadzie transportov/ej ,ani też w polo'wych składach frontu, 
hatoraiast ilość zapasów utrzymywana na kolejnych szczeblach zao­
patrywania frontu powinna zapewnić działalność remontową każdego 
pododdziału i oddziału remontowego przez okres 13-15 dni/patrz 
tabela 54/.
'fabela 54. Ilość zapasów utrzymy-wanych na kolejnych szczeblach 

zaopatrywania zabezpieczająca działalność remontową 
operacji f ront owe ĵ '̂

* i

Zabezpieczenie
V^yszczególnienie w dniach

RB RS

oddział
\i5-6

ZT 3-4.
Jednostki remontowe armii , 5
Polowe składy armii 5-6 4
Jednostki remontowe frontu 5
Polowe składy frontu 5-6 4 dla A

dla jedno- 5 dla P
stek fron-
towych

frontu powinny znajdować się zestawy remontowe zabezpieczające 
».ykonanie siłami i środkami remontowynii tych. batalionów remont 
bieżący przez okres 5-6 dni,w brygadzie przez okres 3-4 dni 

polov/ych składach frontu przez kolejne 5—6 dni| łącznie za­
pas pov/inien wynosxc 13—^6 dni. Natomiast z badań wynika,że

>:/ Zgodnie z pismem Szefostwa Służby Czołgowo-Samochodowe i MON nr 084/0011 z 1986 r,02.02. i
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zgromadzone części zamienne i materiałj^ techniczne zabezpiecz? 
aziałainosc remontową pododdziałów renonto-ffyoh na okres 1-2 drj 
1 to tylko w podstawoYo^ch markach i typach samochodów, ponieważ* ' 
w przypadku pojedynczych egzemplarzy sprzętu-części zamiennych, 
zsspołow 1 podzespołów .się nie gromadzi i nie przechowuje.
/^or ! remontów średnich z tabeli 54 wynika, że zestawy
/ZRB-2 , ZR-3/ uzupełniające ZRS-1,które łącznie zabezpieczają RS 
znajdują się jed:/nie na szczeblu aimiii i'frontu,nie ma ich w dy­
wizji 1 pułku. W odniesieniu do BTr mogłyby one być przechowy/za- 
na-w części dotyczącej polo%vych składów armii i jednostek re­
montowych armii-bądź w całości w brygadzie,bądź częściowo w bry­
gadzie 1 częściowo w składach palowych frontu. DotychczavS nie 
przewiduje się zestawów zabezpieczających remont średni samocho­
dów pozyskiwanych z gospodarki narodowej,tak w brygadzie transpo 
towej.jak róvmiież v; polowych składach frontu,

\i/ takiej sytuacji jedjmym źródłem pozyskiwania części za­
miennych, zespołów i podzespołów do poszczególnych marek i typów 
pojazdów samochodowych pozostają samochody,które zostały znisz­
czone lub wymagają remontu głóvmego. Sposób ten nie zabezpiecza 
w pełni potrzeb zv;iązanj--ch z wykonywwaniem wszystkich remontów 
bieżących, V/ymaga organizowania specjalnych grup do.demontażu 
i ewakuacji sprawnych części,zespołów i podzespołów z pojazdów 
stanowiących m e  tylko fundusz strat bezpov/rotnych ale również 
fundusz. RG /dla biygady są to straty bezpowrotne/,ale konieczno 
jest sięganie po części z pojazdó-w zakw/alifikow'anych do remontu 
średniego. Takie postępow'anie w znaczny sposób ogranicza odzysk 
samochodów,które wcześniej zakwalifikow^ane do remontu głównego 
lub średniego po takiej "operacji" stają się funduszem strat 
Dezpovrotnych. To powoduje mniejszy odzysk sprzętu,tjmi samym 
zmniejsza możliwości przewozowe brygady w toku operacji.

Dla uniknięcia gwałto\vnego zmniejszania się taboim samocho­
dowego brygady w toku operacji frontowej celowe jest utrzymjr,vn- 
•nie zests.Yiiów reraontow/ych 1 i zestaw'Ów materiałów technicznych,- 
'Uwzględniając jednak "nlóchęć" kleroY/nlctw zakładów transporto- 
wjch Gli do utrzymywania określonych zapasów,które podrażają 
koszty własne przedsiębiorstw,proponuje się przeohoYow^anie 
w nich jedynie zestawów eksploatacyjno-remontowofch,które zabez-
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pieczyłyby przegrupowanie BTr z MSB do rejonu wyjściowego^/ 
n-ch ^J^sploatacyjno-remontowe przecho^wuje się w dowo3-
,ch opakowaniach /w skrzyniach drewnianych,opakowaniach kart'o 

nowych.poaennikach/ zgodnie z zasad, maksymalnego v^korzyi2i;
pojemności opakowań oraz możliwości reczneeo 1 L.h • 
załadunku na środki transportu c.^ nie chanie znego
w skł«d 7T.'P • wchodzącenie poddaje się spec jalnym" zabiegom koser^YacY^^m/m 
przestrzega sig jedynie zasady,aby w cia^u ^nk„ asortyment ZER. * "ymienic cały

Do zabezpieczenia v/ykonania remontów w toku operacii prooo *
naje się tworzyć zestawy remontowe /ZRB-1, z r b-2/, które zabez "
Pieczyłyoy wykonywanie remontów bieżącyoh i większośoi /ok 7057
remontów średnich uszkodzonych samochodów brygady. ZestL/^te l'l
o.resie pokoju przechowywane byłyby w składnicach służbi ozoł ^ oowo-sarnochodowej MON. i czoł-.||

określony ntar.
i' ^ lowej samochody, z proponowanej w nowej strukturop
kcmpar.ii zaopntrponla pohloralyhy o.etawy rLont„::\:i:: ’
J ,00 daiałalnoóó pododdplałó, ronon.owydh BIr na okroa 5-6'dni " 
r postało zapasy zestawów remontowych do samochodów poblorpaych 
p eospodarki narodowej na okres 8-10 dni i przeehov,y,aro byłyby

,'y“ ::!:n “T't,ve1 V jednostek pobierających samochody z gospodarki narodc
ozeńia^^arir""-!; " "-^ead materiałowego zabezpie-
. * ^POŁ.0 gromadzenia i przechowywania zestav/ów remon­
towych pozwalałby z jednej strony ograniczyć możliwości k i " "  
wniotw zakładów w -uszczuplaniu- ich /łatwiej jest podjąć decy- 
 ̂e o naruszeniu zapasów,które są w zakładzie aniżeli czynić

g J gospodarowanie zestawami jest bardziej racjonalne.
P l a r ^ r  Bamoohodów występujących w pojedynczych egzem-
piar.a.h w poszczególnych przedsiębiorstwach może zaistnieć sy­
tuacja ze nikt nie będzie utrzymywać zapasów środków technicz­
nych dla tych samochodów. Hatomiast w przypadku centralnego prze-
ciov;^/unia zestawów dla całej brygady praktycznie problem ten 
nie będzie miał miejsca.

a L c y jn o !r e ,io ^ to w e | r /S R /  p S d s t a - S
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Zaopatry^Yanie BTr w toku operacji frontowej mogłoby się 
odbyv>’ać na zasadzie uzupełniania /kompletowania/ własnych zesta­
wów z polo^vych składów TBP /OTBP/ zgodnie z faktycznymi potrze­
bami. Pozwoliłoby to w sposóo racjonalny wykorzystać posiadane 
zestavo'. W przypadku polowych składów TBP /OTBP/ mogłyby to być 
części zamienne,podzespoły,zespoły przechowy-wane luzem. Nie po- 
trzeoa w takiej sytuacji kompletować zestawów,co jest praco- 
i czasochłonne.
Tabela 56, vVykaz i charakterystyka zestav/ów remontowych do 

samochodów będących na w^^posażeniu WP

i Lp
i 1 
1---------------------

1Marka pojazdu \
'Masa jednostko-'" wa w kfi: TLość palet do załadunku" 5

<

ZRB-1 I
1f

ZRB-2 ZRB~1/Sygn, ' Pane/Sam ZRB-2/SygnJ Panc/Sam |

i ^
f

STAR 25 1
f

1200 2200 2/189/72 4/189/72 1
2 ST/Jl 29 1200 2200 2/441/81 4/459/82 i1 ^1 SllAR 66 1200 3500 2/189/72 6/189/72 !

1 4» STAR 660 1200 3500 2/438/81 6/439/81 i
! 5i STAR 200 1200 3800 2 6 ■ '
\ 6i STAR 244 1200 3800 2/418/80 6/419/80 i

7 STAR 266 1200 3300 2/409/79 6/4 10 /79 :1 8 GAŁ-63 800 1 2200 2 6
i 9 GAZ-69 1400 j 1200 1 4
! 10II
i

UAZ-469B 600 110 0 2/504/84 5/505/84
1 1 ERAZ. 2400 7000 4/433/84 10/494/84I 12 JELCZ 315i 600 4000 1/495/84 7/496/04
! 13
I

UPJIL 375 1400 6500 4/445/81 10/446/81
i 14
f

ZIŁ- 1 3 0 1400 1 6000 2/447/81 7/448/01
i 15
1

1 ZIŁ--131 1500 1 6000 2/442/81 7/443/81
i 16
1

ziŁ- 1 5 1 1400 5000 2 7
1 1"̂ 1 ziŁ- 1 5 7 1400 5000 2 7
i 18
<

ŻUK 500 mm 1/428/80 -/430/80
1 19 
1

5
!____ _

1 RYSA
i ..

! 500
iI

I/429/8O
J_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

-/431/ai
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Oprócz zestav/ów do v/ymienionych marek pojazdów w trakcie opraco- j 
wania są zestawy do innych marek /Tatra 815, Kamaz/ lub też mo~ i 
dernizowane /Kraz/« Liczbę i rodzaje zestav/ów remonto^;vych nali­
czają okręgi wojskov/e,na których obszarze są jednostki. Biorąc 
za podstawę stan pojazdów w dotychczasowych wyliczeniach propo­
nuje się jeden ZRB—1 na 25 samochodów. Oprócz zestawów remonto­
wych V/ celu zabezpieczenia remontów pojazdów samochodov/ych potrze-^ 
bno są zestav/y materiałów technicznych,które celowe jest urzuto-^ 
wac,jak tabela 57*
Tabela 57* Urzutowanie zapasów materiałów technicznych 

w brygadzie transportowej /wariant/

Lp V/yszczególnienie ZMT-1 ZMT-2 ZMT-3
1 batalion transporto’wy 2 1 _ .2oL. krem BTr /proponowana/ 1 1 1
3 kzaop /proponoY/ana/ 4

1.. .
2 4

! Razem 1 3 L i ____
Charakterystykę ZMT-1 i ZLiT-2 przedstawia poniższa tabela.
Tabela 58. Charakterystyka zestawów materiałów technicznych 

nr 1 i 2

Lp Vv’yszczególnienie ZMT-1 ZMT-2
1 liczba pojemników 1 szt i 1 szt
2 liczba pozycji materiałowych 

v; pojemniku . 182 kg
i 81 szt

oJ masa zestawu bez opakov;ania 262 kg 592 kg
4 masa zestawu z opakov/aniem 390 kg

i

720 kg

Zestaw materiałów technicznych nr 3 /ZMT-3/ wyszczególniony/
V/ tabeli 57 jest to zunifikowany zestaw materiałów technicznych 
zastępujących ZMT-1 i ZMT-2. Kompletowanie tych zestawów rozpo­
cznie się v; 1986 roku^^ i

x/ Wytyczne Szefa Służby Czołgowo-Samochodowej MON zawarte 
w piśmie nr 084/00M z 1986.02.02. |



227

4»2.4« Zabezpieczenie Ityłowe BTr
I

Zabezpieczenie tyłowe brygady transportowej podczas wykony­
wania zadali przewozowych obejmuje organizację tyłów,zabezpiecze- 
nxe materiałowe i medyczne, w mniejszym zakresie zagospodarowanie 
zasobów miejscowych,zabezpieczenie kwaterunkowe,finansowe,komu­
nikacyjne oraz grzebanie poległych i zmarłych żołnierzy brygady. 
4*2<»4*1. Organizacja tyłów

Organizacja tyłów brygady w czasie realizacji dowozu powin-- 
na zaperaic nieprzerwaną pracę wszystkich oddziałów i pododdzia™ 
łów transportowych, jak róv/nież pododdziałów zabezpieczenia bry­
gady, W dotychczasowej strukturze organizacyjnej ETr nie ma 
organów aowodzenia tyłami ani też tyłowych organów wykona\7czych. 
Stąd w dalszej części rozprawy rozważania dotyczyć będą brygady 
transportowej w proponov;anej strukturze^^

V/ okresie realizacji prz8v/ozów przez btr,proponowana 
w stnikvurze ETr kompania zaopatrzenia z kompanią remontową 
/RMS/, plutonem ewakuabji,plutonem medycznyia i organami dov/o- 
dzenia tyłami będzie rozmieszczona w rejonie bazov/ym ETr,gdzie 
będą się odbywały procesy organizacyjne zabezpieczenia tyłowego 
kolumn transport07/ych. liierownicza działainaśó służb tyłovych 
Bir polega na prognozowaniu wielkości zużycia środków materiało­
wych 1 planowaniu wykorzystania sił i środkÓY^ podległych organom 
dowodzenia tykami. Organizacja organów wykonawczych tyłów możo 
odbywać się w ten sposól:>,że częśc sił i środków znajduje się 
w rejonie bazo'^,gdzie organizuje się B P Z P Z U S  /w rejonie 
tym proponuje się rozmieszczać TS.E BTr/, Tu odbywałaby się więk­
szość prac związanych z odtwarzaniem zdolności bojowej pododdzia­
łów transportowych po wykonaniu dowozu. Celowe jest wyznaczanie 
części sił do zabezpieczenia kolumn transportowych,kierując je 
w skład TZKIvU

Pewnym utrudnieniem- w działalności tyłów br;/gady jest 
okres,?/ którym BTr zmienia rejon 'bazowy. Wymaga to przede 
wszystkim właściwego planowania i współdziałania zewnętrznego

x/ Proponov/aną strukturę przedsta?/ia załącznik 1 9 .
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i wewnętrznego.powodującego bezkonfliktowe przebazowanie dowodź 
twa i tyłów BTr z realizacją dowozu przez poszczególne batalio­
ny transportowe. W takiej sytuacji najkorzystniej jest przeba- 
zowac dowództwo BTr w dwóch rzutach. W pierwszym rzucie mogłaby 
to byc grupa rekonesansowa wzmocniona częścią sił kompanii zao­
patrzenia i ̂ kompanii remontowej. Ta część /I rzut/ przebazo™| 
nych sił i środków,oprócz zadaii związanych z rozpoznawaniem
przygotowaniem,ubezpieczeniem,zorganizowaniem regulacji ruchu » 1  
w nowym rejonie bazowym,jednocześnie realizowałaby zadania zabeS 
pieczenia technicznego i tyłowego tych sił i środków transporto-^ 
V̂J-ch,których zadaniem byłoby pobieranie środków materiało'.vych  ̂! 
z oddziałów tylnej bazy frontu. Pozostała część przebazowywanych ' 
oi środków /drugi rzut/ wykonywałaby podobne zadania w stosun­
ku do kolumn transportowych.które w tym samjmi czasie wykonywałyby 
zacania w rejonie TBP.' Po "obsłużeniu^ostatnlej kol^omny BTr,drugi 
rzut przegrupowałby się do nowego rejonu basowego,co mogłoby się 
odbywać po 24-36 godzinach od wyjścia pierwszego rzutu.
4.2*4.2 . Uzupełnianie środków materiałowych

Jednym z podstawov/ych warunków wykonania dowozu oraz utrzy­
mania zdolności wojsk do realizacji zadań następnych jest pełne 
1 terminowe zabezpieczenie materiałowe kolumn transporto-wych 
brygady. Aby to zadanie było możliwe do v/ykonanla,tyłowe organa 
dowodzenia obliczają potrzeby materiałowe i określają sposoby 
ich zaspokajania, .iielkośó ich zalezy od wielu czynników,a mia­
nowicie: stanu zapasów środków materiało\7ych przed rozpoczęciem 
marszu,odległości przewozu,warunków,w jakich realizowany jest 
transport oraz wielkości zapasów niezniżalnych. Zaopatrywanie 
kolumn tranoportovo^ch polega na ustaleniu ich potrzeb materiało­
wych i źródeł 2ai--p0i£ajcinia,utrzymaniu zapasów środkówr materiało­
wych i transportu do ich dowozu,prov/adzeniu ewidencji materiało- 
v/ej i sprawozdawczości,sprawowanie nadzoru nad przecho'yywaniem, 
przygotowywaniem i zużyciem środków materiałowych. Zaopatryv/anie 
obejmuje następujące rodzaje środków materiałowych /zaopatrze­
nia/: uzbrojenie,amunicję,zestawy remontowe i materiałowo-techni­
czne, MPS, żywność, sprzęt i materiały służby MPS.łączności,chemi­
cznej i mundurowej,samochody i inne pojazdy mechaniczne,sprzęt 
oraz materiały propagandowe i kulturalno-oświatowe,sprzęt i ma-
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teriały sanitarne^materiały topograficzne,sprzęt i materiały 
kwaterunkov>re,srodki pieniężne,wodę kons-umpcyjną i dla celów 
technicznych,
Z wymienionych rodzaj środków materiałov/ych najv/ażniejszo dla 
zachowania ciągłości dowozu jest uzupełnianie samochodów tran­
sportowanych w materiały pędne i smary. Biorąc pod uwagę średnią 
odx0głosc dowozu określoną w modelu działania^^ BTr na 
300 km/dobę /w skrajnym przypadku 450 km/, średnie zużycie MPS 
w jednym cyklu dowozu będzie vnynosiło 1,95 jn^^ / 2 • 300 • 0,325/ 

skrajnym przypadku, gdy ogniwo dowozu jest największe i v/ynosi 
720 km zuzycie paliw w tej sytuacji v/ynosi 2,34 jn,co w stosunlai 
do 1,3 jn zapasu znajdującego się przy samochodach i 0*7 in 
\/ tyłach btr przy średnim ogniwie dovnozu zabezpiecza potrze­
by batalionówjgdyż 2,0 ¿n wystarczy na pokonanie drogi o długoś­
ci 6i5 km, skrajnym przypadku,gdy ogniwo doY/ozu wynosi 720 km, 
do pokr^^ia potrzeb w zakresie LI?S brakuje 0,34 jn 
/ /¿lO—6i5/' 0 ,3 2 5 bez uwzględnienia potrzeb na zapas nie nam«* 
SijUlny* Stąd Y<rynika,ae tak duży zapas MPS mógłby byó wykorzysto,-' 
ny dwruKrotnie v/ ciągu operacji, pozostałych rejsa.ch dowozoY/3xh 
tylko część paliwa byłaby wykorzystana,pozostałą część stanowił­
by balast, Rozpatryy/anie zużycia MPS w cyklu dowozowym a nie na 
ramieniu dowozu wynij^a z podziału Y/szystkich jednostek tyłowŷ ĉh 
i podporządkowaniu ich do ściśle określonych źródeł zaopatrzenia- 
Żródłem zaopatrzenia dla BTr Jest TBF W takiej sy­
tuacji nie ma możliwości uzupełnienia samochodÓY/ transportowych

Model działania BTr.., przedstawia rys.S,zał,18.
Średnie zużycie przyjęto na podstav/ie ’̂ Vademécum oficer-a służb tyłov.ycbP\ Wyda\Yn, fSG WP, Warszawa 1979, s.51 »gdzie 
dla samochodów' w-czasie marszu przev/iduje się zużycie 
0^25 jn/100 km, W wyniku zmian w obliczeniu jn /poprzed­
nio naliczano na 650 km/ zużycie wyrażone w jn wzrosło o 30%,

650 - 500
— • -|QQ _ ¿ wynosi obecnie

500 í:¡ i
0,32o jn/100 kn.
Analizę wielkości jn BTr i zapasów ruchomych w BTr przedstawia załącznik 44»

ł-î -2.yjęto na podstąv/ie danych z s;̂ nnpozjiim zorganizowanego 
przez Katedrę Taktyki Tyłóv/ ASG Y/P, prowadzonego 12 marce 1986 r.
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w íviPS u odbiorcy środków materiałowych, tj. PBMZ /ABMZ/ 
czy też z zapasów operacyjnych przewożonych przez.btr mps. Stąd 
konieczność uwzględnienia zużycia MPS w całym ogniwie dowozov/ím, 
a nie jedynie na ramieniu dov/ozu. i *

żeby zmniejszyć wielkość zapasu ruchomego można szukać roz-| 
wiązania w organizacji dowozu. íáozna to osiągnąć w taki sposćb, 
jak przedstawiono na rys, 20. Polega on ńa tym,że cysterny z pa­
liwem jadą w składzie kolumny transportowej do połowy drogi, 
następnie na postoju tankują samochody,po czym wracają do skła­
dów TBP /OTBP/ ponownie po około 0,5 jn /A50 • 0,325 j zatan

. ' 1 0 0  ‘
kowaniu cystern z plutonu zaopatrzenia spotykają się one ponow­
nie w połowie drogi,gdzie uzupełniają w paliwo samochody tran- 
sportowe, i

¿iOBnda:

droga piurano zaopatrzenia htr Z M pS 
— - craya plutonu zoopultzenh bh bez Mps

•• ■ • dropa koUtmn fransponlOhycJ-i h h

Kys.- 20. Sposób dowozu KP3 siłami plutonu zaopatrzenia btr

W skrajnym przypadku,gdy ramię dov/ozu wynosi 450 km potrzeby do­
wozu I£PS wynoszą 0,73 jn / ■■ stosując powyższy
sposób dowozu można ograniczyć potrzeby przewozowe MPS plzaop do 
0,73 jn. V/adą tego sposobu jest brak cystern z paliwem w btr 
w drugiej części trasy dowozu. Paliwo znajdujć5.ce się przy sprzę­
cie wystarcza na pokonanie 400 kra drogi / ’ 100 ĵ

0,325
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przypadku nxeoczekiwanego y^^dłużenia się drogi /w czasie dzia- 
łaii może to miec często miejsce/ btr może pozostać bez paUwa 
przed dotarciem do punktu spotkania z plutonom zaopatrzenia 
ź.eby wyelrminować obydwie niedogoćności,tj. zbyt duże zapasy 
.lucnome kPS przewożone przez tyły batalionów transportovrych^^{ 
jak również nieoczekiwane /spowodowane wjminszonym przez działa­
nie bojowe/ wydłużeniem'dróg marszu oraz ewentualnym zniszczeniem 
cystern z paliwem celowe jest utrzymywanie części zapasu rucho­
mego hi-S btr na szczeblu brygady, pozostawiając w plutonach zao- 
pai,^zenia btr 0,5 jn i utrzymując w kompanii zaopatrzenia 
/ vY pioponowa.nej strukturze organizacyjnej BTr/ 0,3 jn MP3, 
Pozwoli to na elastyczniejsze wykorzystanie transportu z MPS 
dla potrzeb kolumn transportowych,które w danym okresie realizu­
ją zadanie w największym ogniwie. Ponadto zapas ruchomy na 
szczeblu brygady mógłby stanowić dodatkowe źródło zaopatrzenia 
w przypadło! zniszczenia cystern w! plutonach zaopatrzenia btr.

Uzupełnianie brakujących ilości MPS w samochodach transpor­
towych może odbyivaé się /należy do tego dążyć/ u "nadawcy" z vy~ 
wcrzystaniem jego instalacji rozlewczej. Jest to warunek na to, 
żeby kierow;cy pododdziałów zaopatrzenia mieli czas na wykonani^ 
ODsług technicznych v/łasnych saracchodów oraz odpoczynek,spoży­
wanie posiłków itp. Spowodowane jest to tym,że w czasie gdy kie­
rowcy pojazdóví transportowych mogą powyższe czynności v,ykonyv/ać 
na postojach w czasie marszu czy w czasie oczekiwania na rozła­
dunek /załadunek/, to w tym czasie kierowcy cystern będą zajęci 
v<;.i,iikovia.iiicui poJasdoY/ 'trî nspoptowycłi»

Uzupełnianie innych árodkóv; !nateriało\Yych,jak amunicja, 
środki i materiały chemiczne,inżynieryjne,łączności itp. ze 
względu na ich niewielkie zużycia^ może odbywać się każdorazowo 
po zakończonym cyklu do?/ozu w rejonie bazowym. Uzupełnianie 
środków materiałowo-technicznych i zestav/ów remontoYC/ch było 
treścią podrozdziału 4.2.3,3.

Zyv/ienie żołriicr^iy '' '

z ważniejszych przedsięwzięć zabezpieczenia tyłowego 
.vv̂íXuion maxszcv'/ych w czasie v73."konyvt,'ania zadań przewozov'/ych jest

x/ Analizę wielkości 'jn BTr i zapasów ruchomych w BTr przedsta* VYia z-ałącznik 44«.. ¡
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organizacja żywienia żołnierzy tych kolumn. Sposoby żywienia 
żołnierzy b^dą organizowane w zależności od sytuacji operacyj­
nej, warunków klimatycznych i tereno-^^ch,posiadanych sił i śród- kow itp.
Przewiduje się następujące sposoby żywienia:
- posiłkami gotowanymi /rdz W/;

suchymi należnościami żyA-nościo7rymi /rdz S/- 
-^=po=obe„ „ie.panyb, /pobUi,! ,oto..ne 1 suci.: „alebnoścl

gotov/anymi posiłkami v/ puszkach /rdz WS/«.
P o s iłk i  eotowoM s i t  O.a lub t r u j  l u s ,  d s ie n u ls .z a ls ż n is
Od uodzsou » o o s k . s j W j i  boiowel i  s to s o .u u jch  „ a l e ś „ ;ś o i .  
ouoho n u leu u osci śjw „„śoio»s u .,o ż ll» is 3 ą  sp o ż jc le  Irseo h  p o s i ł -  

w o.dSU n ia .sa i-o m o  u- s ijca o .jsk  i  po loh podgrssuiiu. Ży- 
..iOdiO sposobom mieszanym polega na .^damaniu d»ó=h p o s iłk ó ,

Soir,» ^  4y»nośolo.ej.
p o s i ł s i  w puszkach s to s u je  s i t  d la  malyeh grup lub p o je -

oynezyoh żołnierzy wykonujących zadania samodzielnie poza swym 
pododdziałem. ■
'.V okresie przegrupowania BTr stosuje się jeden posiłek gotowany
1 dwa posiłki suche. Zy.vienie stanu osobowego kolumn transporto-
vrych możliwe jest sposobem mi8szan,ym lub wyłącznie według suchej 
należności żyv.7iościov/PT - m, . " dązłemem do zapevmienia dwóch posił­
ków gotowanych i jednego suchego. W zależności od sytuacji 
zamiast dwóch może być stosowany jeden posiłek gotowany i dwa 
ouche.^^Taki sposób żywienia w^aga posiadanie w składzL"kolumny 
•ł X i rodkow służby Ż3nvnościowe j. Każdy batalion transportov/y 

pluton gospodarczy w składzie 22 ludzi^( a w nim 5 kuchni po­
łożnych /owie-wz 340 i trzy-wz 200/ oraz 5 zbiorników 500 1. Sa 
■o y/ystarckoająoe siry i środki służby żywnościowej do organizo­
wania żywienia stanu osobowego także w warunkach,gdy dowóz trze­
ba ̂ v.ykonac kol-um.ną o różnjmi składzie. Dla zwiększenia autonomicz- 
rołoci ktr celowe jest utworzenie w każdej kompanii drużyny go­
spodarczej z jedną kuchnią połową i zbiornikiem na wodę,pozosta­
wiając na szczeblu btr tylko di-użynę gospodarczą do obsługi do-

x/ pluton gospodarczy w btr raps - 23 ludzi.
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wództwa i pododdziało\-? zabezpieczenia btr. Taka organizacja 
pododdziałów służby żywnościowej ułatwia tworzenie kolunn tran­
sportowych o różnym składzie /nie potrzeba v/ydzielaó każdorazowo
określonych sił i środków do żywienia żołnierzy poszczególnych 
kolumn/* . . ' . .

Przygotowanie i wydawanie gorących posiłków w czaraie reali­
zacji dov/ozu w kolumnach transportov/ych może być realizowane 
w czasie postoju podczas załadunku i viyładunku środków materiało­
wych w rejonie nadawcy i odbiorcy oraz w rejonie odpoczynku dzien­
nego lub nocnego rejonie bazowym Blr.po \Tykonaniu zadania. 
Sucny pbsiłak kierowcy mogą spożywać w czasie postojów jedne­
go dz'inńych na drogach dowozu, korzystając ą gorącej kawy,którą
drużyny gospodarcze mają za zadanie przygotować w czasie określo­
nym przez dowódcę kolumny. Sposób żywienia żołnierzy btr określa 
dowódca w swojej decyzji o wykonaniu zadania przewozowego.
\'i dotychczasowej strukturze organizacyjnej BTr znajdujelię dru­
żyna transportowo-gospodarcza w składzie 12 osób. W proponowanej 
struKturze BTr,gdzie 'przewiduje się wzrost liczby pododdziałów 
zabezpieczenia,dotychczasowe siły i środki żywnościoy/e będą nie- 
’.'<ystarczające. Proponuje się ut'worzyó pluton gospodarczy,który 
wchodziłby w skład proponowanej w BTr kompanii zaopatrzenia,
4-«2e4-#4* Pomoc i 6WEkus,ca medyczna

Zabezpieczenie medyczne jest częścią składową zabezpiecze­
nia tyłowego BTr i ma na celu ochronę zdrowotną stanu osobowego, 
udzielanie pomocy medycznej ran.nym i chorjTn,zapobieganie v/ystę- 
powaniu masow^ych schorzeń zakaźnych,a także zapey/nienie ev;akua- 
cji rannych i chorych.' . ,

-̂ -̂ ygs-da traneportowa nie dysponuje żadnymi siłami i środka-*- 
mi służby medycznej. Jedynie ba,ta'liony transportowe mają v/ sv/oim 
składzie po plutonie medycznym,które w czasie wykonywania zadań 
dowozov7ych mogą udzielać’pomocy medycznej rannym i chorym* Do 
dziĉ łciń w składzie kolumn innych hiż oatalionowe nie ma możliwoś*'» 
ci udzielenia pomocy lekarskiej rennym i chorym. Stąd konieczność 
utworzenia na szczeblu ETr pododdziału medycznego^^do udzieleinia

x / Pododdział taki przedstawiono w proponowanej strukturze BTr ^ys.9 i załącznik 19,





,235

BTr musi eliminować czynniki zakłócające marsz i reagować na 
zdarzenia nie przewidziane,korygując swoje decyzje i wydając 
nowe rozkazy do działania w kolejnej dobie. Układ nowej decyzji 
obejmującej działanie'w kolejnej dobie jest taki sam jak decyzji 
dotyczącej całego ZOD^{.mniejszy będzie tylko jej zakres rzeczo­
wy i treści,obejmuje ona bowiem zadania i sposób ich wykonania 
tylko na jedną dobę. Decyzję "dobową" podejmuje z dnia na dziąń 
dowódca BTr natomiast doprowadzenie decyzji do wykonawców /ko­
lumn transportowych/ może wykonać sztab oraz szefowie specjali­
stycznych pionów i służb. Oprócz decyzji dobowych będą podejmo­
wane decyzje doraźne.będące wynikiem nieprzewidzianych w planie 
działali zdarzeń. Będą to przeważnie zdarzenia o charakterze bo­
jowym, obronnym i zabezpieczeniowym. Zdarzenia takie będą wymaga­
ły reakcji nie tylko ze strony dowódcy,ale często reakcji innych 
osób z dowództwa bądź sztabu brygady. Ponadto na decyzje dobowe, 
jak i doraźne,BTr będą miały wpływ zadania przekazywane z TSD 
frontu. Mogą to być zadania o charakterze stałym /przekazywane
przykładowo raz na dobę' o określonej godzinie/,bądź doraźnym. ')Bez względu na swój charakter za'dania powinny wpływać do SD BTr 
z odpowiednim wyprzedzeniem w stosunku do terminów ich realiza« 
cji. Ze względu na specyfikę działania oddziałów i pododdziałów 
transportowych BTr /działanie na dużym obszarze w znacznym odda­
leniu od SD BTr,dochodzącym nawet do 450 km/ mogą zaistnieć sy­
tuacje, w których pilność zadań transportowych lub ewakuacyjnych 
spowoduje konieczność postawienia zadań dowódcy określonej ko­
lumny BTr bezpośrednio z TSD frontu* W takiej sytuacji,żeby nie 
dezorganizować dowodzenia brygadą /dowództwo nie znając zadań 
podległych mu służbowo kolxmm transportowych nie może wywierać 
organizatorskiego wpływu na przebieg ich wykonania i wszechstron­
nego zabezpieczenia/, stawiający zadanie powinien powiadomić* 
o tym fakcie dowódcę BTr. Jednocz^eśnie dowódca kolumny,który 
otrzymał zadanie od przełożonego;z TSD frontu powinien je wykór 
nać i meldować dowódcy BTr jak najszybciej o otrzymaniu innego^ 
zadania. Do tego celu v/ykorzystujo radiostacje KP,pracujące w 
sieci radiowej dowódcy BTr,w przypadku jej braku /jedna radio-'

x/ 2ob. rozdział 4.1*5.3*
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stacja znajduje się w każdym btr/ informacje /meldunki/ można 
: przekazywać poprzez dyspozytorską łączność radiową frontu^'^, 
która utrzymyweuaa jest nieprzerwalnie. Sztab BTr może otrzymać 
•wiadomość o ruchu swoich kolumn przez służbę komionikacji wojsko- 
wej frontu lub bezpośrednio przez punkty dyspozytorskie związków 
■/oddziałów/ drogowo-eksploatacyjnych. W podobny sposób organa 
dowodzenia BTr mogą przekazywać informacje do dowódców podle­
głych kolumn znajdujących się na frontowych /armijnych/ drogach 
' samochodowych.

Ł^cznosc w kolumnach zapewnia się przez łączność radiowa 
UKP oraz środki ruchome 1 ustalone sygnały dowodzenia. Dowódc^ 
•oddziałów mogą w punktach‘dyspozytorskich i kontroli ruchu zo­
stawiać wiadomości dla dowódców kolumn maszerujących z tyłu,jaki 
również w sposób doraźny,po odpowiednim uzgodnieniu,mogą wyko­
rzystywać łączność radiową organów kierowania i kontroli ruchu ' 
wojsk. * '

Kierowanie BTr w toku działania wymaga posiadania możliwie 
pełnych,aktualnych i prawdziwych informacji o sytuacji każdej 
kol'umny transportowej , tj • o stanie,położeniu,możliwościach,zaawa- 

' nsowaniu w realizacji zadań,potrzebach materiałowych,medycznych 
i technicznych,o sytuacji drogowej,o stanie bezpieczeństv/a itp. 
Oprócz stałych źródeł informacji,takich jak szefostwo służby 
komunikacji frontu,sztab kwatermistrzostwa frontu,sztaby współ­
działających ZY/iązków tyłowych /TBP ,PBMZ ,BDE/ w organach dowo­
dzenia brygady znajdują się dyspozytorzy,których zadaniem jest 
’’pilotowanie*' kolumn,bądź opiekowanie się wyznaczoną kolumną 
przez jednego dyspozytora. Oprócz zbierania wcześniej podanych 
informacji dyspozytor przekazuje dowódcy kolumny nowe zadania, 
informuje go o sytuacji operacyjnej,drogowej,a gdy zachodzi po­
trzeba wspólnie z nim rozwiązuje problemy wynikłe w czasie dzia-| 
łania. Jednocześnie dyspozytor jest podstawov/ym źródłem informa­
cji dla dowódcy i sztabu BTr. Jedynie przekaz wszystkich tych 
,danych informacji zbiorczych może być utrudniony. Wykorzystanie

x/ Organizację dyspozytorskiej łączności radiowej frontu przedstawia załącznik 45.
xx/ Organizację łączności brygady transportowej przedstawia załącznik 46.
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IŚmigłowców do przev;ozu dyspozytorów na SD BTr może byc potrzebne 

szczególnie w sytuac.ii,gdy są oni oddaleni o 350 i więcej km od 
SD brygady,co wymagałoby 10-12 godzin jazdy samochodem^ W etacie 
BTr śmigłowiec nie jest przev/idziany,niemniej jednak dov/ódca 
powinien wystąpić z prośbą do przełożonych o przydzielenie odpo- 
Y/iedniego limitu śmigłowcowylotów do dowodzenia kolumnami tran­
sportowymi w czasie dov/ozu środków’ materiałowych do wojsk frontu 
na zasadzie korzystania z dyżurnego środka lokomocji.
4.3* Właściwości dzia!łania brygady transportowej w rejonie 

wyjściowym
Brygada transportowa zajmuje rejon wyjściowy do działania 

z reguły w tylnej części rejonu wyjściowego frontu,często w po­
bliżu rejonu wyjściowego rzutu kołowego tylnej bazy frontu, 
w odległości 150-200,km od inibieży wejścia wojsk frontu do ope­
racji zaczepnej^(zajmuje powierzchnię 90-120 kmf przy czym wiel­
kość rejonu uzależniona jest w znacznej mierze od sieci dróg 
w rejonie* . !
4®3*1* Właściwości rozpoznania rejonu wyjściowego

Brygada transportowa nie ma swobody w wyborze rejonu wyj­
ściowego , bowiem jest on jej wyznaczony w zadaniu na marsz z obsza^ 
ru kraju. Dowódca BTr musi w czasie marszu lub jeszcze przed 
marszem powziąć decyzję o uginpowaniu brygady w rejonie nalcaza- 
nym do osiągnięcia. ^Dokonuje tego na podstawie mapy tym dokład­
niej im posiadana mapa jest w większej skali,np. 1:50 lub 100 ty­
sięcy oraz mniej dokładnie,jeżeli dysponowana mapa jest małej 
skali /1:200 lub więcej tysięcy/.

Mapa często nie odzwierciedla rzeczywistego terenu,chociaż­
by ze względu na niedoskonałość mapy i deformacje terenu wynikłe 
z działań bojowych. Nieodzowne jest więc przed wprowadzeniem 
pododdziałów i oddziałów brygady do rejonu,dokonanie jego rozpo­
znania. Rejon wyjściov/y BTr znajduje się zwykle w takiej odle­
głości od rejonu zbiórki /na obszarze kraju/ skąd brygada rozpo-«

x/ W analizowanych ćwiczeniach /MARZEC—85, WIOSNA—85 »DA.T0—84/ 
BTr zajmowała rejon w di*ugim dniu operacji frontowej ,nato 
miast rozpoczynała przegrupowanie z obszaru kraju w N2-N4, 
tj.zawsze w etanie wojny,natomiast operacja zaczepna rozpo­
czynała się W N3-N5*
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czyna .przegrupowanie,że jej dowództwo nie ma realnych możliwoś 
ci rozpoznania. Stąd konieczność organizowania rozpoznania 
w trakcie marszu. Rekonesans prowadzi wyspecjalizowana gruña
rekonesansowa,której zadanie i sposób działania przedstawiono 
w podrozdziale 4.1.2.
4.3.2. Właściwości zajmowania rejonu v/yjściowego

Dowódca BTr po otrzymaniu sygnału drogą radiową od dowódcy 
grupy rekonesansowej o rozpoznaniu rejonu wyjściowego-w czasie 
Zbliżania się do punktu spotkania-odrywa ¿i§ od swojej kolumny 
w celu przyjęcia szczegółowego meldunku’o wynikach rekonesansu 
/bez zatrzymywania maszerujących koluirni/. Zorganizowana regula- 1  
cja ruchu kieruje poszczególne kolumny na właściwe drogi i z ko- ‘
lei członkowie grupy rekonesansowej v;prowadzają je do rozpozna­
nych rejonów.

Brygada transportowa,na okres przegrupowania,posiada zorga­
nizowany system łączności. Jest on jakościowo inny w porównaniu 
z tym,jaki być powinien w rejonie wyjáciovvym. Wynika to stąd,że 
przegrupowaniem wojsk operacyjnych,w tym również związków /od­
działów/ tyłowych do rejonów wyjściov;ych,kieruje Sztab Generalny 
WP za pośrednictwem organów kierowania ruchem wojsk. Sztabowi 
kwatermistrzostwa frontu zapewnia się możliwość wykorzystania 
systemu łączności organów kierowania ruchem wojsk /KRW/ do zbie­
rania meldunków o przebiegu przegrupowania, związków,oddziałów 
i urządzeń tyłowych.jak również stawiania '/w razie potrzeby/ 
bezpośredniego lu^za pośrednictwem organów KRW dodatkov/ych za­
dań podległym jednostkom. Z chwilą wejścia w obszar działania 
frontu,BTr będzie stanowiła element w systemie łączności tyłów 
frontu. W tym czasie' dov/ództv/o brygady rozwija stanowisko dowo­
dzenia i nawiązuje łączność w systemie dov/odzenia BTr z podwła­
dnymi; będzie się to odbywało sukcesywnie w miarę zajmov/ania re­
jonów wyjściowych przez kolejne oddziały i| pododdziały brygady^/ 
oraz przygotowuje się do nawiązania łączności z przełożonym na 
TSD frontu. ^

Dla szybszego uzyskania danych o stanie ludzi,sprzętu, 
środków materiałov;ych przewożonych przez pododdziały i oddziały 
transportowe brygady dowództwo może zorganizować punkt kontrol-
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no—infoi*inBcyjny ns, drodz© bozposrodnio prz©d r©jon©m wyjściowyin*
Po dc ZBS w© 3 s c is. osiiB.ijriiogo pododcz i&łu do r© 3 onn wyj ś c i owego do­
wódca takiego punktu przedstawia dowódcy BTr szczegółowy laeldu- 
nek o stanie brygady bez czekania aż wszystkie pododdziały do­
trą do wyznaczonych rejonów,zajmą je i poszczególni dowódcy 
złożą meldunki na SD BTr. Ponadto istnieje możliwość skorygov/a- 
nia,postawienia dodatkov/ych zadań związanych z zajęciem rejonu 
wyjściov/ego i odtworzeniem zdolności bojowej wojsk lub poinfor­
mowania dowódców o sytuacji bojowej ,drogov/ej , chemicznej itp.
Przy takim sposobie działania sztab BTr może przygotov/aó dane 
do meldunku dowódcy o stanie ludzi,sprzętu,środków materiałowych, 
możliv/ościach załadowczych,wielkości funduszu ewakuacyjnego,re­
montowego itp.^ jeszcze przed zajęciem rejonu przez v/szystkie 
oddziały i pododdziały brygady. Niezależnie od meldunków ustnych 
składanych dowódcy punktu kontrolno-informacyjnego,dowódcy btr 
/samodzielnych pododdziałóv// po zajęciu re'jonu składają pisemne 
meldunki do dowódcy BTr^'^

V/ czasie przebywania brygady w rejonie wyjściowym dowódcy 
oddziałów /pododdziałów/^ okresowo składają meldunki o sytuacji 
w swoich rejonach,oraz doraźnie w przypadku uderzeń BMR,lotnic­
twa i grup naziemnych^nieprzyjaciela,w wyniku których powstały 
straty.

>

4»3*3* Nawiązanie łączności w systemie dov;odzenia BTr w rejonie 
wyjściowym

* i

Po zajęciu rejonu wyjściow^ego dov/ódca i sztab BTr powinien 
natychmiast przystąpić do zorganizowania łączności z podwładny­
mi i przygotować się do nawiązania łączności z przełożonym na 
TSD frontu. Nawiązanie' łączności z przełożonym będzie odbywało 
się przy użyciu radiostacji krótkofalowej R-118 i otrzymanych 
v/cześniej danych radiowych /kryptonimy,długości fal,czasy/ ze 
sztabu kwatermistrzostwa frontu. Łączność będzie jednak utrudnio­
na ze v/zględu na ograniczenie pracy środków radiowych "na nada­
wanie’̂. Nie pov/inno to jednak "zwalniać" dowódcy BTr do szukania

x/ Meldunek o stanie brygady przedstawia załącznik 31•
xx/ Treści meldunku podobne jak w meldimku o stanie brygady, 

załącznik 3 1#
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sposobu skontaktowania się z szefem komunikacji wojskowej lub 
sztabem kwatermistrzostwa frontu. Po zajęciu rejonu wyjściowego 
przez dowództwo BTr dowodca powinien niezwłocznie osobiście lub 
przez jednego ze swoich zastępców zameldować na TSD frontu 
o fakcie zajęcia rejonu wyjściowego,stanie żołnierzy i sprzętu, 
środków materiałowcach,poniesionych stratach w czasie przegrupo-* 
wania i z kolei meldov/aó o przejęciu dowodzenia nad każdą przy- 
byłą jednostką do rejonu wyjściowego.

lawiązanie łączności z podwładnymi w rejonie wyjściowym 
jest głównym zadaniem sztabu. Łączność ta' w okresie przegrupo­
wania istniała jedynie za pośrednictwem organów kierowania ru­
chem wojsk. Dlatego natychmiast po zajęciu rejonu v/yjściowego 
siły i środki łączności ‘/pluton i drużyny^ łączności/ powinny 
przystąpić do zorganizowania i doskonalenia polowego systemu i 
łączności. |

Z praktyki ćwiczeń można sądzić,że łączność radiowa będzie 
wykorzystywana jedynie do przekazywania- sygnałów,komend itp. 
\/ynika to stąd,że praca radiostacji ”na nadawanie'’ powoduje emi­
sje fal elektromegnetycznych,co może spowodować zlokalizowanie 
oD BTr przez przeciv/nika,a przez to wzrost prav/dopodobieństwa 
wykrycia i zniszczenia go. Korzystanie z łączności przev/odowej, 
wojskowej poczty polowej i kontaktów osobistych nie demaskuje 
rejonów BTr i jej stanowisk dowodzenia. Ze względu jednak na sto­
sunkowo krótki okres pobytu BTr w rejonie wyjściovym nie uzasad­
nione jest rozwijanie łączności przewodowej.
4.3.4. Właściwości wypracowania decyzji do realizacji zadań 

transportowych w rejonie wyjściowym
Dowodca v/raz z oficerami sztabu brygady może przystąoic do 

Y/ypracowania decyzji po otrzymaniu zadania dowozowego. Z treścią 
zadania dowodca może byc zapoznany w trakcie przegrupowania lub 
z chwilą wejścia do rejonu v;yjściowego.* Dogodniejszy dla BTr 
będzie wcześniejszy terrain otrzymania zadania,najlepiej jeszcze 
w czasie wykonywania marszu do rejonu wyjściowego. Jest to możli­
we z tego względu,że jak wykazują ćwiczenia,BTr wchodzi do re­
jonu wyjściowego już po rozpoczęciu działali przez v/ojska frontu.
W-tym czasie będą opracowane wszystkie dokumenty dowodzenia ty­
łami frontu i brygada otrzyma pełne zadania dowozowe. Celowe
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jest,aby dowództwo brygady znajdowało się na czele ugrupowania ’ 
marszov.'ego,w ten sposób może ono organizować przedsięwzięcia 
dowozowe w czasie,gdy¡oddziały /pododdziały/ zajęte będą zajraowa- 
niem rejonów v/yjściov/ych,

Plc3,nowcinie pieiTwsze^o d.owozu, przez BTr jesij w pewnym senoi© 
jątkov;e,a to z tego'względu,że informacje o ilości i.rodzaju 

środków materiało.wych |/w tym i możliv;ościach transporto^wych/ 
przewożonych przez oddziały transportowe brygady są znane dowódz­
twu brygady,ponieważ pierv/szy załadunek środków materiałovfych 
2:ostał dokonany w składach stacjonarnych na obszarze kraju przed 
rozpoczęciem marszu do rejonu wyjściowego. Pozostaje więc orga­
nom dowodzenia BTr,w czasie organizowania dowozu,uwzględnienie 
zmniejszenia taboru samochodowego /w tym środków materiałowych/ 
w wyniku strat bezpowrotnych poniesionych w czasie marszu i zaj­
mowania rejonu wyjścipwego. W tej sytuacji,po otrzymaniu zada­
nia, dov/ódca wykonuje następujące czynności: prov/adzi analizę za- 
dania i określa zadania /przedsięv;zięcia/ do wykonania v/ pierw­
szej kolejności,dokonuje kalkulacji czasu,daje wytyczne szefowi 
sztabu dotyczące zapoznania przez niego pozostałych zastępców 
dowódcy i niektórych oficerów sztabu z zadaniem,określa zamiar 
działań,melduje go przełożonemu i zapoznaje z nim zastępców i 
oficerÓY/ sztabu,po czym v/ydaje wstępne zarządzenia do działania 
oddziałom /pododdziałom/ brygady. Po przeprowadzeniu oceny sytu­
acji i podjęciu decyzji stawma zadania podwładnym i kontroluje 
ich realizacjęi'^ j
4.3*5. V/łaściwości odtwarzania gotov/ości technicznej sprzętu 

transportowrego' w ̂ rejonie \Yyjściov/ym
iw czasie marszu brygady z obszaru kraju do rejonu wyjścio- 

wego-bez względu na to czy będzie' się to odbŷ ;vało przed,czy po 
rozpoczęciu wojny-wysiąpią straty w sprzęcie. Sredniodobowo stra

ity eksploatacyjne w czasie przegrupowania przyjmuje się do 3/0■,;/x:c/

x/ ńolejnośc i treść prący dov;ódcy i sztabu BTr oraz btr do 
działania w rejonie wyjściowym przedstawia załącznik 4-7.

xx/ Materiały do szkolenia słuchaczy V/OSS Szefostwa Służby 
Czołgowo-Samochodowej MOB na rok szkolny 1985/86.
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Straty mogą się zwiększyć z chwilą rozpoćięcia działail wojen­
nych. Uszkodzone samochody v/ymagające remontu bieżącego o nie­
dużej pracochłonności rzędu 4-6 roboczogodzin /rbh/,tj. 1-2 
godzin postoju w remoncie,będą remontowane w miejscu uszkodze­
nia,udziałem własnych elementów zabezpieczenia technicznego 
marszu batalionów i brygady. Pozostały fundusz remontowy pozos­
tawia się na miejscu uszkodzenia lub ewakuuje do punktów pomocy 
technicznej /PPT/,zmilitaryzowanych zakładów remontowych /ZZR/,| 
punktów zbiórki uszkodzonego sprzętu /PZUS/ i innych elementów' 
pomocy technicznej,organizowanych na terenie Polski i NRD prze^ 
szefostwa^służby czołgowo-samochodowej okręgów wojskowych czasu i, 
"W". Częsc uszkodzonego sprzętu wymagająca RB /i częściowo re- li 
montu średniego/ będzie ewakuowana do rejonu wyjściowego. Do i 
ewakuacji można wykorzystać oprócz etatowych ciągników-samochody 
transportowe bez przyczepi/ Należy dążyć do tego,żeby cały ^
fundusz RB i RS ewakuować do rejonu v/yjściowego,gdzie może być ■ 
on własnymi siłami BTr wypemontowany* f i

Do remontu uszkodzonego sprzętu wykorzystuje się zapasy 
środków materiałowo-technicznych gromadzone i utrzymjr^ane 
w przedsiębiorstwach transportowych gospodarki narodowej^/oraz 
części i podzespoły,a nawet zespoły demontowane z pojazdów sta­
nowiących dla brygady fundusz strat bezpowrotnych. Będą to po­
jazdy zniszczone lub uszkodzone wymagające remontu głóv/nego czy 
remontu średniego, a nawet bieżącego,których nie można wykonać 
na drodze marszu,ani ewakuować do rejonu wyjściowego. W tym 
okresie może to być podstawowe źródło zaopatrzenia w części za­
mienne , szczególnie dla pojazdów rzadko występujących"^^^^^^ np,
STAR 244,KAI'/IAZ 5410, lYiAZ 500 A i inne. Stąd konieczność wyzna­
czania w skład TZKŁl grup odzysku,których zadaniem byłoby wery-• 
fikov/anie funduszu remontowego i demontowanie nie uszkodzonych

xx/

Samochodów takich jest obecnie 50?o stanu etatowego samocho- 
zał g proponov/anej strukturze 20%. Zob.
Obecnie nakazuje się utrzymyv/anie ZRB-1 na określoną ilość 
pojazdów,w pracy proponuje się utworzyć zestawy eksploata- 
cyjno-remontowe jeden na 3-5 pojazdów lub 6-20.Dokładniej 
problematyka ta zawarta jest w podrozdziale 4.2.3.3.

xxx/ Zob. tab.32,zał.17.
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części i podzespołów z funduszu stanowiącego dla brygady straty 
bezpowrotne i ewakuowanie ich do rejonu wyjściowego,gdzie na 
bazie kompanii remontowej organizuje się rejon PZUS^*

Plutony remontowe btr wykorzystują swoje siły i środki do 
remontu samochodów v/ rejonach rozmieszczenia pododdziałów tran- 
sportoY/ych. Samochody wymagające remontu średniego ewakuuje się 
etatowymi ciągnikami RWliS lub w proponov/anej strukturze plutonu 
ewakuacyjnego do brygadowego PZUS^'^ Po jazdy,które w czasie po­
bytu w rejonie WTjściowyni nie zostaną v/yremontowane,winny byc 
ev;akuowane do rejonu bazov/ego,gdzie ponownie będzie rozv/ijany 
punkt zbiórki uszkodzonego sprzętu /siłami pododdziału remontowe­
go brygady/, Czas pracy tego punktu będzie znacznie dłuższy 
i może wynosić 5-”6 dni^i*^
4«3»6. Właściwości zabezpieczenia tyłowego brygady w rejonie 

v/yjściowym
Po przegrupowaniu BTr z obszaru kraju do rejonu yyjściowe- 

go wystąpi potrzeba uzupełnienia brakujących środkóv/ materiało­
wych, Będzie to dotyczyć przede wszystkim materiałów pędnych 
i smarów. V/ mniejszym stopniu ubytki zapasów ruchomych występo­
wać będą w amunicji i innych grupach środków materiałovych. Zapa­
sy ruchome i doraźne MPS w czasie przegrupowania z obszaimi kraju 
będą sukcesywnie zużyv/arle i odtwarzane w trakcie marszu, jednak­
że po zajęciu rejonu wyjściowego braki paliwa mogą przekroczyć 
wielkość zapasów w tyłach batalionów.

Ostatnie tankowanie pojazdóv/ może odbyv/ać się w czasie po­
stoju dwugodzinnego,który organizuje się na początku drugiej po­
łowy marszu dobowego. Przyjmując’odległość marszu dobowego 
300-400'km̂ ^̂ ^̂ ^̂ m̂ożna założyć, że odległość od miejsca postoju 
dwugodzinnego do rejonu v;yjściowego może wynieść 150-200 km, Do 
obliczeń przyjęto średnią odległość v;ynoszącą 175̂  km i średnic

x/ Organizację PZUS przedstawiono w podrozdziale 4*1•4*2,
xx/ Organizację ev/aku.acji i remontu sprzętu technicznego w re­jonie rozmieszczenia BTr przedstawia załącznik 29.
xxx/ Zob.Model działania BTr w systemie zabezpieczenia materia­

łowego w operacji zaczepnej frontu rys,8,zał. 18.
xxxx/ Regulamin walki,,.op.cit.,s,337 ^



zuzycie 0,325 Jn na 100 km^/. stąd zużycie paliw od ostatniego 
tankowania wyniesie 117,5 Mg. Wielkość zapadów ruchomych MPS 
znajdujących się na transporcie samochodowym batalionów tran­
sportowych /w dotychczasowej strukturze nie ma zapasów ruchomych 
na szczeblu brygady/ wynosi ś r e d n i o : I
dla ; btr - . 3 0  m^, tj. 23,4 Mg = 0,7 jn ' 

btr mps - 36 m^, tj.28,1 Mg = 0,7 jn ' 
łącznie dla BTr stanov/i 192 m^, tj.14 9 ,8 Mg 

Dla uzupełnienia paliw w samochodach 3Tr do pełnych norm vą^star- 
czy v/ykonanie jednego dowozu siłami i środkami organicznych plu­
tonów transporto-wych batalionów. Rozpoczęcie uzupełniania samo­
chodów transportowj^ch nie nastąpi z chwilą ich przybycia do re­
jonu v/yjsciowego lecz po 2-3 godzinach. Spowodowane jest to ko­
niecznością pobrania paliw ze składów stacjonarnych znajdujących 
się przy drogach marszu lub ze stacji wyładowczych. Istnieje 
jeszcze jedno źródło.które stanowią zapasy operacyjne przewożone 
przez dwa bataliony transportowe mps,z którego można korzystać 
w ostateczności,tj. wówczas,gdy nie ma możliwości uzupełnienia 
paliw z dwóch wymienionych wcześniej źródeł,a posiadane zapasy 
nio gwarantujc| wykonania zadania dowozowego*

Po dokonaniu tankowania samochodów transportowych cysterny 
paliwowe plutonów transportowych batalionów muszą wykonać 
jeszcze jeden rejs w celu uzupełnienia paliw do pełnych norm.
To ogranicza ich możliwości odtwarzania zdolności bojowych po 
viykonaniu marszu. W przypadku utv/orzenia kzaop na szczeblu BTr 
uzupełnienie paliw w rejonie wyjściowym można byłoby dokonać 
z zapsów i-uchoraych brygady,umożliwiając w ten sposób właściwe 
przygotowanie kierowców i cystern paliwowych batalionów do zabez-

x/

xx/

% '■ ■ ' -  —  ■ ■ ■—  - ---- —  ̂ ______

napełnienia dla 3Tr wynosi 206,6 Mg.Zob. zał.44. Sreunie zużycie przyjęto na podstav/ie Vademecui'P 
oticera służb tyłow-ych.Wydawn.ASG WP,V/arszawa 1979 s.51 
gdzie dla samochodowa czasie marszu przewiduje się zużycie 
0 ,2 5 pn. W wyniku zmian w obliczeniu jn podana wielkość 
powiększa się o 3Cy> /poprzednio naliczono na 650 km,obecnie
na 500 km ------- - 100 = — .100 = 0,3 • 100?5 = 3055,

500 500
co daje średnie zużycie paliwa równe 0 ,3 2 5 jn.
Analizę wielkości jednostek napełnienia 3Tr i zapasów ru- chomych w btr przedstav/ia załącznik 44*
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pieczenia pierwszego Ąowozu.
, /

W czasie przegrupowania BTr z obszaru kraju do rejonu wyj­
ściowego prawdopodobnie wystąpią straty w stanie osobowym*V/iel- 
kość tych strat będzie zależała w dużym stopniu od momentu roz­
poczęcia wojny. W przypadku rozpoczęcia przegrupowania już po 
wybuchu wojny,straty sanitarne mogą wynosić od broni konwencjo­
nalnej do 1%, od broni masowego rażenia,1-2% w ciągu doby. 
Spovvoduje to konieczność udzielenia pomocy medycznej rannym 
i chorym. W pierwszej kolejności pomocy takiej udzielają siły 
i środki medyczne znajdujące się w TZKM poszczególnych kolumn, 
po czym ewakuuje się rannych i chorych transportem BTr do szpi­
tali stacjonarnych znajdujących się wzdłuż dróg,zarówno na tery­
torium Polski,jak i NRD.

W rejonie wyjściowym pierwszej pomocy medycznej /samopomoc 
i pomoc wzajemną/ udzielać się będzie w pododdziale,pomocy le­
karskiej w batalionowym punkcie medycznym i w przypadku propono­
wanej struktury BTr w ̂ brygadowym punkcie medycznym. Pomoc kwali­
fikowaną i specjalistyczną realizować będą szpitale stacjonarne 
w rejonie wyjściowym frontu lub połowę BSzP, o miejscu których 
dowódca BTr będzie wiedział z zadania,które otrzyma na okres 
przegrupowania i pobytu w rejonie wyjściowym'.
Ewakuacja rannych i chorych wymagających pomocy kwalifikowanej 
i specjalistycznej z batalionowych punktów medycznych będzie się 
odbywała poprzez brygadowy punkt medyczny /w proponowanej stru­
kturze/ lub z jego pominięciem przy pomocy własnego transportu.

I
4.4* V/łaściwości działania i zabezpieczenia BTr w rejonach 

bazowych
Zasadniczymi rejonami,w których BTr będzie odtwarzała zdol­

ność techniczną sprzętu i właściwości fizyczno-psychiczne żoł­
nierzy w toku operacji frontowej będą rejony bazowe,które rozmie­
szcza przy przedniej granicy TBP /OTBF/ po tej samej stronie, 
z której znajdują się •odbiorcy dowożonych przez BTr środków ma­
teriałowych. Rejony te stanowią ’'bazę transportową”, do której 
cyklicznie-każdorazowo pó wykonaniu dowozu-przybywają kolumny 
transportowe,gdzie przeprowadzają wszelkie przedsięwzięcia,takie

x/ Gembicki B.,Łojko A. Straty sanitarne w działaniach bojowych. 
Skrypt.Wydawn.ASG ¡WP,Warszawa 1985,s.5.
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same jak w czasie odpoczynku dziennego /nocnego/. Różnica polega 
na ■tym,że odpoczynki "te odbywają się kilkakrotnie w ‘tym samym re— 
jo^i©* to taki© zalety jak to,ż© rejon jest znany' kierowcom, 
raz przygotowany może zabezpieczać przebywanie w nim samochodów 
transportowych bez dodatkowych zabiegów. Ma to również określone 
wady,najważniejszą jest to,że rejon taki może być wykryty i zni­
szczony tym bardziej,że ruch kolumn transportowych i ludzi odby-S 
wa-się nieprzerwanie. Jedne kolumny wracają do rejonu,inne wy- 
jeżdżają,jeszcze inne tankują paliwo,dokonują obsług technicznych, 
remontów itp. Przez cały czas w rejonach bazo^^ch przebywa do- 
wodztwo i sztab na SD BTr 1 proponowane organy dowodzenia tyłami|| 
na TSD BTr oraz mogą przebywać /w całości lub w części/ pododdzia­
ły zabezpieczenia proponowane w nowej strukturze organizacyjnej 
BTr^. Wielkość rejonu bazowego uzależniona' jest od sieci dróg 
w rejonie i wynosi 90-120 km^
4.4.1« V/łaściwości działania i zabezpieczenia BTr w rejonie 

bazowym przy TBP j

Brygada transportowa po zajęciu rejonu wyjściowego i odtwo­
rzeniu zdolności do działania wykonuje dowóz posiadanych na 
transporcie samochodowym środków materiałowych do odbiorców.Po 
pierwszym dowozie może to być ABMZ lub nawet DPZ. Wynika to stąd, 
że transport samochodowy PBMZ może być zapełniony środkami ma-

x/ Proponowaną strukturę organizacyjną przedstawia zał.19.
xx/ BI 1984/2/145/,załącznik 1,s.76 podaje 60-80 krâ , co wydaje 

się być powierzchnią zbyt małą ze względu na brak dostatecz­
neĵ  długości dróg w rejonie. Przyjmując średnią gęstość 
dróg wynoszącą 0,6 km drogi na 1 km“̂ powierzchni rejonu,wy­
nosi to 36-48 km dróg. Uwzględniając 1900 pojazdów /zesta­wów/ w BTr daje to 19-25 m drogi na 1 pojazd /zestaw/. Za­
kładając średnią długość pojazdu /zestawu/ równą 15 m plus 
minimalną odległość między pojazdami w kolinmnie 10 m.stąd 
minimalna długość drogi potrzebnej na jeden pojazd wynosi 
25 m bez uwzględnienia współczynnika wykorzystania dróg 
w rejonie. Wniosek z tego wypływa taki,że rejon 80 km^ 
jest najmniejszym jaki można przyjąć przy założeniu,że 100% 
dióg zostanie wykorzystane,co jest raczej niemożliwe. Stąd 
w pracy przyjęto wielkość rejonu rozmieszczenia 90-120 km^ jako minimalną. |
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teriałowymi pobranymi .ze składńic na obszarze kraju,których do 
tego czasu PBMZ nie będzie w stanie wydac^{ tym samym nie będzie 
mogła przyjąć środków materiałowych będących w BTr. Natomiast 
wojska frontu będą w trzeciej dobie v/alki^'^, stąd konieczność 
dowozu nawet do DPZ. Wraz z doY^czem środków materiałowych do od­
biorców organizuje się przemieszczenia stanoY/isk dowodzenia 
i pododdziałów zabezpieczenia brygady do rejonu bazowego,znajdu­
jącego się przy tylnej bazie frontu. V/ tym czasie TBP nie będzie 
w pełni rozwinięta i gotowa do pracy^“ ^{ stąd załadunek środków 
materiałowych do drugiego dowozu BTr będzie reali7.ô -vała ze sta­
cji wyładowczych lub OTBF rozwijanego w morskim rejonie przeła- 
dunkowym w trzecim lub czwartym dniu o p e r a c W  celu spraw­
nego przemieszczenia BTr,z jednoczesnym wykonaniem dov/ozu,dov/ód- 
ca BTr po zajęciu rejonu wyjściowego wysyła grupę rekonesansov/ą 
do rozpoznania pierwszego rejonu ba z owe g o z  zadaniem roz­
poznania rejonu pod względem sieci dróg,maskowania, źródeł v;ody 
itp.,jednocześnie zorganizowania regulacji ruchu v/evmątrz rejonu, 
ubezpieczenia i przyjęcia dov/odzenia wracającymi kolumnami tras- 
sportoY/ymi po wykonaniu 'pieiWv’szego dowozu /w sytuacji gdy przy­
będą one jeszcze przed SD BTr/. Zachodzi zatem konieczność przy­
dzielenia do grupy rekonesansowej przedstawicieli dowództv/a lub 
sztabu do przyjmowania meldunków,jak również podejmowania doraź­
nych decyzji,jakie będą‘musiały byc w tym czasie podjęte. Może 
to byc jeden z trudniejszych etapów w działalności brygady tran- 
sportoY/ej z tego względu,że oprócz zorganizov/ania przegrapov/a- 
nia do rejonu bazov/ego z jednoczesnym dowozem operacyjnym mogą 
wystąpić trudności w ̂ organizacji pobierania środków materiało­
wych, operacyjnych jak i na potrzeby własne,ze względu na brak

X/

xxxx/

xxxxx/

Spov;odov;ane jest to tyra, że FBMZ znajdzie się na obsza­rze frontu prav;dopodobnie w tym samym czasie co BTr lub 
niewiele wcześniej
Zob. Model działania BTr, rys*8,zał*18.
Analiza ćwiczeń prov/adzonych przez Główne Kwatermistrze* 
stv;o WP w latach 1982-1986 wykazała, że TBF osiąga goto­
wość do działania w D5-D6*
Ilość dostaw mońskich wynosiła na różnych ćwiczeniach 29-36 tys. Mg,tj.6-8% ogólnych dostaw środków materiało- 
v;ych z obszaru kraju. Jakubisiak W. System zabezpieczej- nia tyłowego pułku,dywizji...,op.cit.,s.168.
Zob. podrozdział 4*1*2. . ‘
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v /s p a r c ia  ze s t r o n y  T B F ,k tó r a  w ty m  c z a s ie  n ie  b ę d z ie  g o to w a  do 
d z i a ł a n i a ,  1

B ry g a d a  t r a n s p o r to w a  b ę d z ie  r e a l i z o v ; a ła  dowóz ,z te g o  r e jo n u  
do c h v ; i l i  w y d z ie le n ia  z t y l n e j  b a z y  f r o n t u - o d d z ia łu  TBF. W an a ­

l iz o w a n y c h  ć w ic z e n ia c h  TBF w y d z ie la ła  o d d z ia ł  w 8 -9  d n iu  o p e ra ­

c j i  f r o n t o w e j  / w . n ie k t ó r y c h  ć w ic z e n ia c h  n a w e t p ó ź n ie j  -LA T O -84  
w 10 d n iu  o p e r a c j i /  n a  ś r e d n ią  o d le g ło ś ć  270 km ^{

W p rz e d s ta w io n y m  m o d e lu  d z i a ł a n ia  B T r w s y s te m ie  z a b e z p ie c z e n ia  

m a te r ia ło w e g o  w o p e r a c j i  z a c z e p n e j f r o n t u ^ /  b ry g a d a  z r e jo n u  ba­
zow ego p r z y  TBF r e a l i z u j e  t r z y  c y k le  dowozo\ye n a  ś r e d n ią  o d le ­

g ło ś ć  320 km / p ie r w s z y  d o w ó z -1 9 5  k m , d r u g i - 3 l5  k m , t r z e c i - 4 5 0  k m /. 

B a j t im id n ie js z y  w ty m  o k r e s ie  b ę d z ie  t r z e c i  dowóz B T r z te g o  r e j o |  

n u  /w  k o l e j n o ś c i  c z w a r t y / , k t ó r y  z v / ią z a n y  j e s t  z dowozem na  n a j ­

w ię k s z ą  o d le g ło ś ć  /4 5 0  km / i  je d n o c z e s n y m  p rz e b a z o w a n ie m  do n o ­

wego r e jo n u  z n a jd u ją c e g o  s ię  p r z y  p r z e d n ie j  g r a n ic y  OTBF n a  o d le ^  

g ło ś ć  p o d o b n ą  o d le g ło ś c i  v / y d z ie le n ia  OTBF z T B F , t j .  ś r e d n io  

270 km . a t e j  S y t u a c j i  je d n y m  z n a jw a ż n ie js z y c h  zadań  z a b e z p ie ­

c z e n ia  dow ozu w ra z  z p rz e g ru p o w a n ie m  B T r do nowego r e jo n u  b a z o ­

wego j e s t  z a b e z p ie c z e n ie  k o lu m n  t r a n s p o r to v /y c h  w MFS. W tym  c e lu  
n a le ż y  d o k o n a ć  a n a l iz ę  p o t r z e b  i  m o ż l iv /o s c i  d o w o zu ,w  p o s z c z e g ó l­

n y c h  c y k la c h  dow o zov /ych . Z a sa d n e  j e s t  p r z y ję c ie  do a n a l i z y  d r o g i  
m a rs z u  w o b y d w ie  s t r o n y  z te g o  w z g lę d u ,ż e ^  ź ró d łe m  z a o p a t r z e n ia  

B T r  j e s t  TBF lu b  OTBF s tą d  k o n ie c z n o ś ć  u w z g lę d n ie n ia

d łu g o ś c i  d r o g i  m a rs z u  od ź r ó d ła  z a o p a t r z e n ia  do ź r ó d ła  z a o p a t r z e ­
n i a ,  c z y l i  c a łe g o  d o w o zu . D łu g o ś ć  d r o g i  m a rs z u  w p o s z c z e g ó ln y c h  
c y k la c h  p r z e d s ta w ia  t a b e la  6 2 .

X/ B I  1 9 8 4 /2 /1 4 5 /  s .  7 6 ,  p o d a je  o d le g ło ś ć  O TBF-od TB F- 
I 5O -25O km .

Z o b . r y s . 8 , z a ł . 1 8 .

P ro b le m a ty k a  ź r ó d e ł  z a o p a t r z e n ia  o p is a n a  j e s t  w p o d ro z ­
d z ia l e  4.2.4.2.
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Tabela 62, Długość drogi marszu i wielkość zużycia MPS przez 
BTr w poszczególnych cyklach dov/ozowych

Fumer 
kolej­
ny cy­
klu
dOY/OM-'
v/egô '

.....  '■ ' ■ 71
Skąd-dokąd

r

(
(■ T

>im:iary- : zna 1 
iługość 1n 5̂ T* a »7 VI 1 jn^-^

W Mg

Zużycie MPG 
przez BTr 
na 100 km

Zużycie MPS przez 
BTr V/ posz­
czególnych cyklach do- 
v/ozu

o ¿J UL /w km^' w jn W Mg

■f \ W jn W Mg

h 2 1 ! 3 4 5 6 1 7 8
)

1 ^ Rejon \'vyjścioivy 
BTr-RBMZ-TBP 
/S/W/ - 1

285 206,64
1

0,325 67,16 0,93 191,40

II TBF-FBL1Z-T3F i ' 390 206,64 0,325 67,16 1,27 261,92
III TB5'-I'3r.iZ-TBi'

j
|,630 206,64i 0,325 67f 1 6 2,05 423,10

1 ̂ TBF-FBMZ-OTEF /[ 630 i 206,64
1'-- --

0,325 67,16 2,05 423,10

' V OTBF-FBLilZ-OTBF ij 540 ¡206,64 0,325 67,16 1,76 362,65
VI OTBF-FBIvIZ-OTBF 1 ' 720 ¡206,64 0,325 67,16 2,34 483,54

iRazem w ciągu operacj: 
1 frontowej |

1
i 3195 j 10,4 2145,7l|■3

1 ■ .... . J
r

2x powyższej tabeli wynika,że najdłuższą drogę v.7'konują kolumny 
transportowe nie podczas czwartego dowozu /trzeciego realizowa­
nego z rejonu bazowego przy TBF/ lecz v; czasie szóstego dov;ozu, 
tj. w okresie wykonywania zadaii dowozowych z rejonu bazowego 
przy oddziale TBF*

-  -  —  ) •x/ Ka podstawie modelu działania BTr w systemie zabezpieczenia 
materiałowego w operacji zaczepnej frontu,rys.8,zał*18*

3Qc/ Zob, Analiza wielkości jednositki napełnienia BTr i zapasów, 
ruchomych w btr,załą,cznik 44*

\ i
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4*4.2* Y/łaściwości działania i zabezpieczenia BTr w rejonie !
bazowym przy 0T3P

Y/ tolai operacji zaczepnej frontu z każdym dniem wzrasta 
odległość walczących wojsk od zasadniczego źródła środków materia­
łowych, jakim jest Tym samym wzrasta ramię dowozu,a jedno­
cześnie. i czas cyklu dowozowego. W celu przybliżenia źródła zao­
patrzenia do odbiorców TBP wydziela się 1-2 OTBP. Poszczególne 
oddziały TBP mogą byó rozwijane: w morskim^rejonie przeładunko­
wym /MRP/,bliżej wojsk w pasie frontu lub w rejonie opuszczonym 
przez PBivlZ,a nawet w pasie sąsiedniego frontu’̂ / Każdy z vo^dzie- 
lonych OiBP nie jest elementem etatoY/jmi,skład ich zależy od ce— 
lóv/ utw'orzenia i możliwości TBP. Wraz z oddziałem TBP przemiesz­
cza się BTr,która od tego momentu realizuje dov/óz v; ogniv;ie 0T3P-] 
odbiorcy, tj .PBIiZ /ABMZ/. Dowóz środków materiałoY^^ch do OTBP rea-> 
lizov;any jest transportem kolejowym'^^^^^/częściowo własnym tran­
sportem SQmochodov/ym TBP wydzielonym do OTBP/. Po rozwinięciu 
we właściwym rejonie w zasadzie OTBP nie przesuwa się w toku ope­
rnej i,może natomiast ulec likwidacji przez ponowne połą.czenie 
z macierzystą TBP /po skończonej operacji/.
Rejon bazov/y BTr rozv/ija po stronie doirontowej rejonu OTBP 
V/ odległości 10-20 km od tego rejonu i odbywa się to podobnie ' 
jak w przypadku zajmowania rejonu bazowego' przy TBP,z tą różni­
cą,że rejon bazov/y BTr zajmuje razem z oddziałem TBP,nie wcześ­
niej.
V/ tym okresie dov;ozu mogą wysta^pic najtrudniejsze momenty w za­
kresie zabezpieczenia kolumn transportowych w MPS. Z tabeli 62 
wynikaj że największa sumaryczna długość marszu v/ystępuje w osta­
tnim cyklu dowozu i wynosi 720 km. Do wykonania marszu na taką 
odległość potrzeba 2,34 jn, tj. 483,54 Mg.l

X/

xx/

TBP w^SY/oich poloyą^ch składach przechoYuje 60-80 tys.Mg 
srodkow materiałov;ych,mających zaspokoić potrzeby wojsk frontu w czasie 4“5 dni operacji.
Fakt taki może mieć miejsce v;ówczas,gdy polski front będzie 
prov;adził operację zaczepną na Centralnym Kierunku Strate­
gicznym a OTBP rozwijany będzie w MRP.

xxx/ Tylko wówczas jest sens tv;orzenia oddziału TBP,gdy jest 
odbudowana do tego rejonu linia kolejjowa.
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Przy pojeździe znajduje się 1,3 jn w tyłach btr 0,7 jn^{ 
Uwzględniając zapas niezniżalny przeznaczony do użycia w sytua—' 
cjach krytycznych /0,1 jn/ brakuje w BTr 0,44 jn,tj.90,9 Mg.
Taką ilość paliwa proponuje się utrzymać jako zapas ruchomy na 
szczeblu brygady. Do utrzymania takiej wielkości paliw potrzeba 
20 cystern samochodowych^; które weszłyby w skład proponowanej 
w nowej strukturze' \ kompanii zaopatrzenia. Źródłem zaopatrze­
nia dla BTr będą połowę składy oddziału TBP. Zapasy operacyjne 
przev/ożone przez bataiiony transportowe mps nie mogą byó v/ykorzy— 
stanę do samozaopatrzenia,ponieważ z chwilą wydzielenia OTBP 
BTr jest przydzielona|na zaopatrzenie do ściśle określonego od­
działu TBF. Natomiast iśrodki materiałowe przewożone przez BTr 
stają się własnością odbiorców,tj. PBŁIZ /ABMZ/,którzy mają w swo­
im zaopatrzeniu ściśle określone jednostki wojskowe. Pobieranie 
Gródków wg zasady ”gdzie kto chce” dezorganizowałoby planowanie, 
jak i dystrybucję środków materiało^^Tych* Stąd konieczność utrzy­
mywania takich sił i środków transportov/ych na szczeblu BTr,które 
pozwoliłyby na utrzyni3nAranie zapasów środkóv; materiałowych 
/przede v/szystkim MPS/(' potrzebnych na wykonanie całego cyklu do- 
Y/OZOY/egO* I
4#5. Organizacja przeładunków środków materiałowych

Organizacja pracjprzeładunkowych /załadowczych i wyładow­
czych/ jest jednym z ważniejszych elementÓY/ absorbujących czas 
związany z procesem dowozu środkóv/ materiałowych* Wielkość cza- 
su potrzebnego do załadunku samochodów i kolumn transportov/ych 
przedstawia tabela 63«

xxx/

Zob* Załącznik 44* '
Przyjmując do obliczeń średnią pojemność cysterny samo­
chodowej rÓYTią 6 m*̂ , co równa się masie 4,68 Mg przy 
następującej strukturze paliw BS~20,3%> ON-79,7%.Zob. Załącznik 44.
Proponowaną strukturę organizacyjną BTr przedstawia 
rys.9i załącznik 19*
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Tabela 63« llormy czasu załadunku samochodów i kolumn tran­
sportowych podczas prac ładunkovo"ch za .pomocą

x/ 'sprzętu ładunkowego

Samochody 
/kolumny sa 
chodowe/

mr\ —

VPrzy użyciu podnośni­
ków v/idłovych Przy użyciu indywidual­

nego sprzętu przeładua. u
w dzień 
/min/ V7 nocy 

/min/ w dzień 
/min/ w nocy /min/

Samochody SŁ 15 20 ; 12
--------- "SM

DŁ 20 25  ̂ 15 I

Pluton sa­ SŁ 45 60 -  1
mochodów DŁ 60 80 90 115 1

Kompania ŚŁ 120 180 , 180 1
saraochodÓY/ DŁ 180 240 --

Batalion- tran­
sport o vy 300 420

Z. powyższej tabeli wynika, że załadov;anie kolumny w składzie ba­
talionu transportowego /w większości przypadków v/ takich ko­
lumnach prowadzony będzie dowóz/ trw'a średnio 6 godzin. Podobnie! 
będzie kształtował się czas przeładunku środków materiałowych 
na transport samochodowy PBMZ lub ABMZ. lia jeden cykl dowozu, 
którego czas trwa 35-57 godzin /średnio 48 godzin/, składają sięj 
dwa przeładunki,z czego v/;̂ 'nika,że prace przeładunkowe będą sta­
nowiły 20-25% w ogólnym bilansie czasu pracy transportu samocho-

XX /dov;ego . Dlatego celowe jest dążenie do jego skrócenia.

x/ Opracowano na podstawie Instrukcji o organizacji i pracy 
jednostek transportovych i przeładunkowych. Wydavm.MON, 
Y/arszawa 1984, Sygn. Szef .Kom. 1 40/83, załącznik 17, s. 107 
oraz pracy kursowej Wiat era Prane iszka pt. ’’Organizacja do­
wozu środków materiałoYych przez brygadę transportov;ą 
obszaru kraju do tyłów frontu”. Y/ydav/n.ASG W?,Warszawa 
1983. i

xx/ Ilość cykli dowozowych i czas ich trwania w operacji zaczep­
nej frontu przedstawia rys.8,zał.18.
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Zasadniczymi czynnikami,które decydują o czasie prowadzenia 
prac ładunkowych są:
-planowanie i organizacja prac przeładunkowych;
-mechanizacja prac przeładunkov/ych;
.-front prac przeładunkoy^ych;
^^-stan wyszkolenia personelu odpowiedzialnego za organizację 
:̂-.prac przeładunkov;^^ch.

Zasady przeładunku środkóv; materiałowych
W czasie realizacji wojskov/ych przewozów samochodowych re-

P"’jonami przeładunkowymi /t j .raie jscami gdzie prowadzi się praco
przeładunkowe/ są: składy stacjonarne i połowę,v/yładowcze stacje
kolejowe,porty,przystanie rzeczne i morskie oraz lotniska i lą-
dowiska zabezpieczenia materiałowego.

x/Rejon przeładunkowym' jest to teren przystosov/any do załado­
wania /vyładov;ania lub przeładowania/ srodkóv/ materiałowych,po­
siadający drogi dojazdowe oraz ukrycia dla ludzi i sprzętu.
Rejon taki składa się z następujących elementóv;:
- rejon zbiórki pojazdów przed załadov/aniem /wyładowaniem/;
- rejon zbiórki pojazdów po załadowaniu /wyładov/aniu/;
- punkty załadowania i wyładowania;
- zasadnicze i zapasowe drogi dojazdu do rejonu i wyjazdulz re­
jonu na drogi samochodowe.

Rejon zbiórki samochodów przed załadoY/aniem /v;yładowaniem/ 
organizuje się wzdłuż drogi dojazdowej do rejonu przeładunkov/e- 
go w odległości 1-3 km od niegoJeżeli przepustowość rejonu 
przeładunkowego pozv/ala na jednorazowe załadowanie /wyładowanie/ 
wszystkich przybywających kolunn,można nie korzystać z rejonu 
zbiórki przed załadowaniem.
V/ podobny sposób organizuje się rejon zbiórki pojazdów po załado­
waniu /wyładowaniu/, gdzie formuje się kolumny,zaznajamia /przy­
pomina się/ stan osobowy z zadaniami i trasą marszu oraz spraw­
dza mocowanie ładunku na samochodach.

V/ rejonie przeładunkowym organizuje się punkty przeładunko­
we, w. których następuje przyjmov;anie i wydawanie ładunkÓY/ /w

x/ Schemat rejonu przeładunkov/ego przedstav/ia rys. 23, zał. 49
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lub 1*0zł&bov/8.n.X6/ o]?uz prowadzanie niezbędnej doku** 
mentacji. W punkcie ładunkovjyra znajdują się place,drogi dojazdo- • 
we,miejsca umożliv/iające manewr samochodami i przyczepami oraz 
ukrycia, dla stanu osobov/ego i w miarę możliwości dla sprzętu.
W rejonie przeładunkowym organizuje się tyle punktów ładunkov/ych, 
ile potrzeba do jednoczesnego podejścia do załadunku /v/yładunku/ 
kolumny samochodowej o składzie nie mniejszym niż jedna kompania | 
transportowa’"̂/ W tym celu określa się wielkość frontu ładunkowe- ' 
go , która może być v/yrażona w liczbie stanowisk załadunkoryych 
/wyładunkov;ych/, w metrach lub liczbie stanowisk samochodóv/,
które mogą być jednorazowo podstawiane do załadowania /wyładowa-fi 
nia/.

Front ładunkowy określa się w zależności od ilości ładunku ̂  
podlegającego wydaniu w ciągu określonego czasu,ilości i rodzajów 
wykorzystywanego sprzętu ładunkowego,marek i typów samochodów f 
podstawianych pod załadunek /wyładunek/ oraz sposobu ustawienia 
samochodóvi i przyczep na placach ładunkov;ych,który zależy od ro-^ 
dzaju użytych maszyn i urządzeń ładunkowych,wielkości i rodzaju 
ramp magazynowych /lub kolejpv/ych/,stanu i wielkości dróg dojaz- 
dov/ych i magazynowych. Podstawiania samochodów pod załadunek lub
wyładunek mogą być dokonyv/ane z boku,z tyłu lub z tyłu pod 
kątem’̂ /

Place ładunkowe są zasadniczymi elementami punktów ładunko- 
v/ych i winny zapewniać;

bezkolizyjną x bezawaryjną pracę sprzętu przeładunkowego znaj­
dującego ̂ się w danym punkcie niezależnie od czasu wykonywania' 
załadunków x wyładunków /dzień,noc/ jak i od warunków atraosfery-
cznych-chodzi przede wszystkim o stan nawierzciini placów ładun- 
kov/ych;
— dogodny dojazd do złożonych ładunków /magazynów/;
- bezkolizyjny i ciągły ruch samochodów.

x/ Instrukcja o organizacji i pracy jednostek transportowych 
1 przeładunkowych. \Vydav/n* MON,V/arszawa 1984,s.57

xx/ Front przeładunkowy to wyznaczone,urządzone i nrzygotowane do pracy place ładunkowe,tamże,s.59, " ^
xxx/ Sposoby podstawienia samochodów pod załadunek /wyładunek/ przedstav/iono na rys, 25, załącznik 51*
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Przeładunki w regonie przeładunkov;ym można wykonywać bezpośred­
nio z sainochodóv; na samochody,w takim przypadku istotne gest v/y- 
dzielenie takieg ilości o odpov/iednieg szerokości dróg do prze­
ładunku /stanowiących tutag punkty ładunkowe/,aby zapewnie ge- 
dnorazov;y przeładunek v;szystkich przybywających do regonu kolumn 
samochodowych«

W celu zabezpieczenia sprawnego ładowrania /wyładowania/ 
i utrz^anania kolejności ruchu samochodóv/ i kolumn organizuje się 
regulację ruchu. Głównym organizatorem regulacji ruchu w rejonach 
przeładunkowych,jak również odpowiedzialnym za obronę,ochronę 
i zabezpieczenie sił i środków znajdujących się w tym rejonie 
jest dowódca rejonu przeładunkowego Wyznaczany doraźnie przez 
głównego organizatora przeładunków« Lioże nim być szef TBF /OTBF/ 
lub dowódca FBiv:Z /AB!vIZ/. Vy przypadku dokonyv/ania przeładunków 
Y/ rejonie bazowym BTr frontu lub przejściowym /odpoczynku/ BTr OK 
dowódca rejonu przeładunkov;ego może byc wyznaczony przez dowódcę 
- Y/ymienionych zv/iązkóv; transportovych. Dov/ódca RP odpoy/iada za 
prawidłoYy załadunek /wyładunek/ oraz przev/oz środków materiało- 
vych . •

Dowódca kolumny przed wprowadzeniem samochodów do załadunku, 
bądź rozładunku,rozmieszcza je v; punkcie wyczekiwania transportu 
samochodowego oraz zav;iadamia kierownika składu o gotowości ko­
lumny do załadunku /wyładunku/. Dov/ódca kolumn otrzymuje od kie- 
roY/nika składu wskazówki o kolejności ładoY/ania /wyładoY/ania/, 
placach ładunkoyych,dojeździe do nich i vyjeździe z nich do 
punktów zbiórki transportu sairiochodowego,miegsc ukryć dla żołnie­
rzy w razie napadu nieprzyjaciela« Dowódca koluinny natomiast 
przekazuje kierov/nikcwi dane dotyczące możliv;ości, czasu i miej­
sca podstawienia samochodów pod załadunek oraz rodzaju środkÓY/ 
transportowych,Y/łasnych możliv/ości przeładunkov/ych,rodzaju zbior­
ników tary zastępczej itp«

Udział kieroY/ców i poinocnikóv; kierov/cóv; v/ pracach ładunko­
wych obejmuje:
- przygotov;anie samochodÓY/ i przyczep do załadunku /v/yładunku/;

:/ Szczegółowe czynności organów kierowniczych: dawcÓY/,przewoź' 
ników i odbiorców ładunków w procesie przeładunkÓY/ zawarto 
są w załączniku 55«
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- odpowiednie podetav/ienie i rozstawienie samochodów na placach 
ładunkowych;
- przyjęcie /przekazanie/ ładunku;

kontrolę właściwego ułożenia ładunku i wykorzystania ładovmoś- 
ci samochodów; t
“• zahezpieczenie ładunku przed uszkodzeniem;
~ wyprowadzenie samochodów z praccw ładunkov/ych*
Niezależnie od możliwości składów w zakresie prac przeładunko­
wych bataliony transportowe miały w dotychczasowej strukturze 
25 hydraulicznych dźwigów sarnochcdov/ych zaraontowanych na samochoi 
dach transportov;ych. V/ wyniku ich permanentnej likviidacji /obec-||, 
m e  juz tylko pojedyncze egzemplarze nie nadające się do użycial: 
znajdują się w przedsiębiorstwach GN/ zastępuje się dźwigami sa- ' 
mochodov;ymi w ilości 5 sztuk w każdym btr^ł

.i/ykorzystanie dźwigóv/ z batalionów transportowych brygady 
pozwoli zbilansować potrzeby i możliwości prac przeładunkol^ch 
u dawców i odbiorcÓY/ środków materiałowych*
Przykladowo-dobov.'e możliwości przeładunkowe TB? wynoszą 12000 Mc- H 
środków materiałowych i 12000 Mg I.:P S ł ą c z n i e  daje to 24000 
Siły 1  środki przeładunkowe TEP realizują zadania związane „
^ °Sromne^ ilości środków materiałowych z Jbszaru kra-i
ju , jak rovmiez z załadowaniem wielu odbiorców,do których za 
liczą się dwie frontowe brygady transportowe i transport zaopa­
trzeniowy kilkudziesięciu oddziałów i związków tyłov>rych frontu 
przydzielonych do IBP na zaopatrzenie. Do realizowania tych zadań 
organiczne siły i środki przeładunkowe T3P mogą być nie'.vystarcza- 
jące. Dotyczy to róvmicż P3MZ i ABMZ, Ponadto przeładunek może 
odbywać się bez udziału sił i środków przeładunkowych TBP^/5^MZ,' 
ABKZ/. Dotyczy to przypadków kiedy przeładunek odby^va się z tran­
sportu BTr OK na transport ETr oraz z 3Tr na transport dywizyj-

xxx/

Zob,załącznik 20.. Struktura organizacyjna btr /projekt/.
2,ostały podane przez szeia grupy organizacyino- 

mobilizacyjnej TBP płk.Truszkowskiego v; czasie sympozium 
prowaazonego w Katedrze Tyłów ASO w dniu 12.03.1986.
łK prof.dr hab, Jakubiasiak W. w podręczniku pt. "System 

zabezpieczenia tyłowego p u ł k u . o p .c i t s .54 podaje możli- 
v;ooci przeładunkowe TBP równe 26000 Mg,w tym 12000 Mp* paliw płynnych. ^

ćwiczeniu LATO ô <ółein w toku operacji stanowiło to 289990 
Mg, z tego amunicji 153900 Mg, pal iw 95300 Mg,ży'wności 8700 Mg,pozostałych 32000 Mg
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nych batalionÓY; zaopatrzenia lub innych odbiorców będących na 
zaopatrzeniu FBIiZ /ABLIZ/, a pobierających środki raateriałowe bez­
pośrednio z transportu BTr poza rejonami polowych składów PBHZ 
/ABMZ/* Dlatego uzasadnione jest vr/korzystyv/anie własnych sił 
i środkÓY/ przeładunkoY.ych przez bataliony transportov/e, W tym 
celu dowódca kolujany uz{;̂ adnia z przedstav/icielami szefostwa TBP 
/BBIvIZ ,ABMZ/ lub z kieroraikaiiii składów miejsce i sposób v/ykorzy- 
stania organicznych sił i środków przeładunkov/ych batalionów*
M ten sposób możliwe jest znaczne skrócenie czasu prac przeładun­
kowych^ 'i

Istnieje także możliwość częściov/ego eliminowania przeładun- 
kóv; poprzez zamianę naczep w ciągnikach siodłowych nadav/cy /BTr 
OK/ i przewoźnika oraz przewoźnika i odbiorcy. Jest to możliwe 
z tego względu,że struktura pojazdóv; samochodowych jest podobna 
V/ batalionach transportowych BTr obszaru kraju i frontowych,FBUZ 
oraz AEtiZ. Obecnie zakres yykorzystania takiego sposobu przeka­
zywania środków materiałowych jest ograniczony z dv;óch zasadni­
czych v/zględów: po pierwsze-z badeui prow'adzonych v/ brygadach tran­
sportowych /dwóch frontowych i jednej OK/ v;ynika, że średni udział 
ciągników siodłowych w ogólnej liczbie pojazdów wynosi zaledv/ie 

po drugie-cią,gniki siodłov/e i naczepy nie są na tyle 
zunif ikoY/ane, żeby można było stosować różne ’ naczepy do różnych 
ciągników. 7/ obecnych warunkach nie jest więc to sposób możliv/y 
do szerokiego zastosowania.

Innym sposobem usprav/nienia przeładunkóv/-y/ części stosowa­
nym w CY/iczeniach dov;ódczo-sztabovych prowadzonych z dowództwami 
brygad-jest zmiana kierować ów ns. samochodach podobnych marek i ty- 

• pów. Kierowcy pozostawialiby w dotychczasowym podporządkowaniu 
przejmując jedynie semochody. V/ takim przypadlcu możliv;ości zała- 

- dow-cze-i eksploatacyjne pododdziałów i oddziałÓY/ transportoYgrch 
nie ulegałyby zmianom. Jakość poszczególnych samochodÓY/ mogłaby

x/ Z badań proY/adzcnych z oficerami grup organizacyjno-mobili­
zacyjnych BTr W3mika,że na przeładunek jednego pojazdu przy vvgYkorzystaniu dźwigu samochodowego z v/yszkoloną obsłu­
gą potrzeba 4-6 minut. Sposób organizacji przeładunlcu z wy­
korzystaniem dŹY/igÓY; samochodoYg/di przedstawia zał.51*

xx/ Procentov/y udział poszczególnych grup pojazdÓY/ transporto­
wych Y/ BTr przedstawia tabela 33.
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ulę różnić, w v;ię’rf;szej liczbie sfnnochodów różnice wzajemnie zno­
siłyby się /redukowały/ i nie wpłjavałoby to na możliwości takty- 
czno-techniczne całych, pododdziałów transportowych. W celu 
orientacji kierowców i oficercv; pionu technicznego przejmujących 
"nowe" samochody o zapasie ich przebiegu międzyobsługowego i mię-. 
dzyremontowego celowe jest naklejanie karteczki ze stanem liczni  ̂
ka samochodu na widocznym miejscu tablicy rozdzielczej,przy ,
k t ó r ™  wymagana jest okre:'lona kolejna obsługa techniczna lub re-j 
mont .  ̂ Karteczka taka umieszczona byłaby przez kierowcę pojazdu! 
mechanika z pododdziału rernontov;ego, w czasie vrykonywania ostat- f 
niej obsługi technicznej lub remontu. Ponadto dokumenty pojazdu 
z danymi szczegółowymi przekazywane byłyby v/raz z pojazdem.
V/ podobny sposób możliwe byłoby przekazywanie przyczep transpor- 
tov/ych z ładunkiem w zamian za takie same przyczepy.

Kolejnym sposooem doskonalenia procesov/ przeładunkowych
jeot wprowadzenie do przewozov/ ładunków kontenerów, W latach____
siedemdziesiątych istniały tendencje do przewozu spaletyzowanych 
ładunków w kontenerach, tym* samyia do rozwoju transportu przezna­
czonego do przev.'ozu kontenerov/ /uniwersalnych i specjalizowanych, 
zamkniętych i otwartych/. Transport ten miał zastąpić transport'’ 
ciężarowy univ/ersalny /burtov/y/ oraz znaczną część transportu 
specjalizowanego /chłodnie,cysterny/.

Paletyzacja i konteneryzacja sprzyja z kolei wprowadzaniu 
mechanizacji prac przeładunkowych. To natomiast wiąże się z orga­
nizacją całych systemów przowozov/ych. Rozwijanie nowoczesnego 
systemu wiąże się z ogromnjini kosztami. Do nich można zaliczyć 
budowę odpov.iedniego zaplecza w postaci rajfip,magazynów,urządzeń 
dźwigowych,jak również kontenerów i środków transportu. Trady­
cyjne pojazdy samochodowe do realizacji tych zadań nie nadają 
się VI ogóle, bądź tylko w niewielkim stopniu,w pewnych warunkach.

x/ Taki sposób był praktykowany w samochodach osobowych użvwa- 
. nych w Kwaterze Głównej UlKiP w Ismailii,gdzie samochodY“ 
byłyuzywane przez wszystkich członków personelu danej ko­
mórki organizacyjnej /branży/ Ponieważ nie było etato\'/ych 
kierowcoy/,obowiązek odstawiania samochodu do warsztatu spo­
czywał na tym użytkowniku,który eksploatował pojazd w momen­
cie, w którym należało przeprowadzić określoną obsługę 
/tolerancja wynosiła od -100 do + 100 len w stosunku do sta- 
nu licznika podanego na karteczce,naklejonei w widocznym miejscu na tablicy rozdzielczej/. “ ^
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u bs-d-Gii prz0pi'ovv£iozoii^ cb w *1985 poicu w px*zodsię*Diops'fcwGtcłi 
gospodarki narodowej v.'j’daielających środki transportowe na rzecz 
BTr nie przewidywano ani jednego konteneru^i Nie znaczy to,że 
W przedsiębicrstwach nie ma kontenerów, V/ykorzyotywanie ich 
jednak pojedynczo nie przynosi pozytywnych efektów. Jedynie sy- 
stemov\re /kompleksowe/ ro?:w'iązania wprowadzające konteneryzację 
i związanOi z tym mechanizację prac prze>adunkov/ych zastosowane na 
dużą skalę mogą przynieść znaczne oszczędności czasu i .środków 
ma t e r iał o v/y c h.

Yi pracy przyjęto, że w ognuwach dowozu obszar kraju-TBF 
/013F/ - FBIiZ /ABkZ/ ładunki będc». w pełni 3paletyzov;ane i zało­
żono, że przeładunki odbywać się będą. mechanicznie. Natomiast nie 
zakładano stosowania konteneryzacji w czasie dowozu. Do tego 
problemu będzie można po\wrócić wóv/czas,gdy zostanie on rozwiąza­
ny w gospodarce narodowej. V/szelkie próby rozwiązań cząstkov/ych 
nie dają spodziewanych rezultatów,a często przedstawiają w krzy- 
\73cn zwierciadle sens, znaczenie i korzyści jakie przynosi konte- 
neryzacja.
i.5*2, Rola i czynności organó^w kierov.ciiczych dawców /TBF,OTBP, 

SW,PS,BTr OK/, przewodnika /BTr/ i odbiorców /PS PBMZ, 
ABMZ/ w procesie przeładunków

Organizatorem dowozu środkówimateriałoYą/^ch /w tym i przeła- 
dunkÓY// jest kwatermistrzostwo frontu. Trudno jednak sobie v/yo- 
braziójby we W'Szystkich sprawach związanych ze v;spółdziałaniem 
zwicązków tyłowych absorbowane było kwatermistrzostwo frontu,czy 
chociażby tylko szefostv/o służby komunikacji wojskownj. Wydaje 
się celoY/e ustalenie określonych kompetencji i odpoY/iedzialności 
za Yw/konanie zadań przeładunkcY/ych i organizację v/spółdziałania 
oraz decydowanie o spra>vach spornych v;yrnagających jodnoznacznych 
ustaleń. Celoŵ e jest róvmjeż przyjęcie ogólnych zasad,Y^edług 
których dokonany byłby podział kompetencji i czynności poszcze­
gólnych organó'w kieroYniiczych w procesie dov7ozu. Proponuje się 
następujące zasady współdziałania,któr\CTii kierowaliby się v/sp6ł- 
Vvgd:onawcy zadaii doY/ozu:
- głÓYmjcn wykonavv'cą zadaaiia powinien byc ten, na którego terenie

J Trudności, jakie przeż^w/ała nasza gospodarka na początłcu lat 
osiemdziesią.tych spcwodo\Yały, że proces konteneryzac ji zost>al zahomowcinY^a naY;et Y/ysts,pił regres.
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OQby\/a,jći się proc6sy przo±aQ.unkowG /ns-ds-Y/cs., odbiorca zaopnirzG— 
nia/j
- organizatorem współdziałania pov/inien byc szef TEP'/OTBF/ lub 
dowódca PBIi/jZ /ABilZ/ v/ zależności od miejsca przeładunkóy/, jeżeli 
wspólny przełożony /sztab kwatermistrzostwa frontu/ nie określi 
innego głównego wykonawcy.

w przypadku załadowania BTr /jej batalionów/ głóvmym v>^ko- 
■nawcą zadania byłby /w zależności od tego gdzie dokonywany byłby 
■załadunek/ kicrovmik polowego składu TBP,komendant stacji v/yła- 
dowczej,v/yznaćzony przez szefa TBP dowódca rejonu przeładunkowe­
go w przypadku,gdy rejon taki znajdowałby się w rejonie rozniie- 
Gzczenia TBP; w przypadku orgajiizowania rejonu przeładunkowego 
poza rejonem TBP /OTBP/ - dowódca,na którego terenie organizowa­
ny jeet przeładunek. Dotyczyć to może przeładunków środków ma­
teriałowych z transportu samochodo',vego BTr OK na transport sa­
mochodowy BTr frontu poza rejonem rozmieszczenia TBP. Będzie to 
rejon bazowy BTr frontu lub rejon przejściov/y BTr OK,są to 
bowiem rejony rozpoznane i przygotowane. W takim przypadku głów­
nym v/ykonawcą będzie dowódca tej brygady,w rejonie której odby­
wać się będą przeładunki, natomiast decj^dentem /w przypadku bra— 
]cu porozumienia między zainteresowanymi do'.'/ództwani brygad/ 
odnośnie miejsca jest szef SIBV frontu. Podobnie jest w przypad­
ku wyładowania środków materiałowych u odbiorcy,gdzie główr.yn 
v;ykonawcą przeładunków jest kierownik PS PBŁiZ /ABr.TZ/ lub vryzn3.~ 
czony przez dowódcę FB'.!Z /AB:,IZ/ dowódca rejonu przeładunkowego. 
Rejon ten powinien znajdować się w rejonie rozwinięcia brygady 
unteriałov/ego zabezpieczenia. Natomiast organizatorem współdzia­
łania V/ tych przypadkach może być dowódca PBIIZ /ilBMZ/. W rego­
nie przeładmikov/ym odbiorcą mogą być poszczególne składy lub 
odbiorcy /jednostki/ będący na zaopatrzeniu PBMZ /A3MZ/ i po­
bierający zaopatrzenie oczpośrednio z transportu brygady tran- 
;jportovioj frontu^!

X/ czynności organów klei'ov/niczych dawców,przev/oźnika i od- 
srodkow materiałowych w procesie przeładunków za­warto w załączniku 55.
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Pod pojęciem główmy wykonawca rozumie się v/yłącznośó 
w organizowaniu przeładunków. Bardzo często będzie on wykorzy- 
styv/ał siły i środki przeładunkowe dawcy /odbiorcy/ i przev/02mi~ 
ka, Ba nim spoczywa /oprócz organizowania prac przeładunkoYomh/ 
rÓY/nież zabezpieczenie bojowe sił i środków uczestniczących 
v; przeładunkach oraz organizacja regulacji ruchu. Znajomość 
i przestrzeganie wymienionych zasad v/spółdziałania może ułatwić 
pracę w'szystkim biorącym udział w procesach przeładunkovych 
szczególnie w warunkach, gdy wspólny przełożony-organizator 
współdziałania-postawił wmpółwykonawcoin jednostkowe zadania 
i nie miał możliwości oinówaenia współdziałania przy wykonywaniu 
wspólnych /y/ielopodmiotowych/ zadaii przewozowych i przeładunko­
wych.
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Z A K O Ń C Z E N I E

Brygada transportowa może realizować dowóz -rodków m t •
1 0 .7 ch „ „„menele .ejścla d„ „bsiem tyłó. trortń , ™ T  'Z ob53zaru kraju " ?Poniev/az
łcv/yni pobranymi /po mobilizlcji/ materia-
Pierwszy dowóz będzie real-: zewała P .  s oacdonarnych.
¿ciowego/.który L i n i e  p o L L  /  '.'rŷ ociowego /przej-
^^astępny LwózLęlLrLLLLrrLLLrL̂

W toku pomyślnie przebiegaj--ce 1 L n  
Sdy odległość tylnej bazy L LL LLT''" 
operacyjnych stale się zwiększa L ! z 
rozmieszczenia fronto^vych bry-J m-̂ f “- T  --"leKsza si? odległość 
które s, systemowymi ôLoL L łL̂ L -kezpieczenia.
Wydłuża Się w i ę c L l i e  ; L  przewożonych przez BTr.
dłużanie sig czasu tiavania jednego cyklu d  ̂ wy-
ta trwa do czasu odbudowania odpowiedniej ’̂a*adencja
kolejowej i rozwinięcia na jego” /
ności wojsk/ Oddziału tylnej bazy frontu. L L L L  sytuIL^T''

.aopatrzenia do walczących wojsk ll̂ L oLIL J L L ^ i e ^ T "  nia aowozu. Sytuar-« +ov= -mirełszenie ramie-
nu bazowego przy TBE do n o w L o L e l n u  b L
-oji dowozu środków materiaLwyci z tLoW cpin • ^‘'-^■'ych Z te^o nowego źródła.

W celu określenia możliwości transportov/ych BTr w n
zaczepnej frontu sporządzono model działania n L
dy na podstawie wczc-niei-za-n >1 ’ " przewozowego bryga-
działam. 1 c z a a r ^ m a m r f m n / r - “ “  obazann
m e  dokonaj,, „ „ n , ,

^ d b " a m
m e d „ r , ^ n m  „ b l l o m n r  "
n l T > \ ^ T  PeJeadó,, 3a:iochodo»yoh,któi.y ,7 -1  e m j a a ł m o l
i konfroniuJac'le - »°d»le« działaniaO trontuoąc je z potrzcoami dowozowym.i-określono potrzeby
zwiększenia efektyvmości działania BTr.

Doskonalenia działania brygady poszukiwano w następujących 
hipetetyoznle załoZonyoh kianunkaoh oada.ozjob:



263

- strukturze organizacyjnej BTr,
- wyposażeniu jej w sprzęt techniczny,

organizac^ji dziaiania i wspoiciziaiania w operac^r zaczepnej 
frontu,
- organizacji wszechstronnego zabezpieczenia działania brygady,
- dowodzeniu oddziałami i pododdziałami BTr.

Struktura organizacyjna BTr w poróvaianiu z DZ i DPanc, 
pomimo istotnych różnic,zachowuje podobieństwo. Tak więc v/ skład 
BTr wchodzi dowodztwo i sztab,pododdziały dowodzenia.oddziały 
liniowe /btr/, kompania remontowa /RŶ ms/. Jak dotychczas brak 
jest w'BTr organów dowodzenia słû .̂b technicznych i kv/atermistrzo- 
stwa,zważywszy,że w składzie brygady znajduje się ponad 3,5 tys. 
nie pozwala-ze względów organizacyjnych i v;łaściwego zabezpiecze­
nia pracy-na efektywne \’ry'korzystanie potencjalnych możliwości 
transportowych oddziałów BTr. W podobny sposób w/pływa brak podod­
działów zabezpieczenia.Stąd propozycja utworzenia w brygadzie 

i kompanii dowodzenia,kompanii zaopatrzenia i kompanii remontov;e;{ 
/w zamian za dotychczasowy RVd\"S/ oraz plutonów inżynieryjno-sa­
perskiego, ewakuacyjnego, chemicznego i medycznego /propozycje 
rozwiązań szczegółowych przedstawia podrozdział 3.2./« 
szczegółowych przedstawia podrozdział 3.2./.

Badając wyposażenie brygady w samochody i przyczepy 
w przedsiębiorstwach transportowych stwierdzono,że bez większych 
nakładów organizacyjn^n.h można v; btr utwnrzyć trzy kompanie sa­
mochodów dużej ładowności /\w dotychczasowej strukturze^jest jed­
na/ oraz zwiększyć udział przyczep do 80/5 stanu samochodów 
/obecnie 50%/, co pozwoliłoby na zwiększenie możliv/ości z8.ładow- 
czych brygady o około 20%. Ponadto można zwiększyć możliwości 
załadowcze brygady poprzez eliminowanie v/ jej składzie samocho­
dów samowyładowczych /wywwrotek/ oraz v/łaściwe planowanie wyko­
rzystania samochcdówr i przyczep,kierując - pod załadunek środ­
kóŵ  materiałowych o dużej masie jednej JŁ - pojazdy o niskim 
w^spółczynniku załadowunia. Można to uzyskać poprzez grupowanio 
pojazdÓY/. o podobnych wskaźnikach taktyczno-technicznych w tych 
samych pododdziałach i następnie właściwym planowaniu wykorzj^- 
stania tych podcddziałćv;.

Badania dotyczące usprawnienia działania brygady odniesiono 
przeważnie do doskonalenia procesów^ przeładunkovych w czasie
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czy sposób rzutują na działanie BTr, Problemy te można sformulo- 
v;ać następująco:
1. Jak zabezpieczyć w MPS ponad 1800 samochodów,z założeniem 

zasady,że nie można naruszać zapasów operacyjnych przewożo­
nych przez organiczne btr inps?

2* a jaki sposób utrzymyv/ać stan pojazdów przy permanentnym bra­
ku ruchomych środków reinontov/ych i zestawów remonto’/rych dla 
większości samochodów będących na wyposażeniu BTr?

Również i w tym zakresie znaleziono odpowiednie rozwiązania 
i przedstawiono w rozprawie stosowne propozycje,które spi^owadza- 
ja sie,odnośnie pierwszego problemu,do utrzymywania określonych 
zapasów ruchomych MPS,które dotychczas w tyłach brygady nie są 
utrzymywane. Ocenia się,że pozwoliłoby to na bardziej elastyczne 
i efekt;>-wne wykorzystanie transportu z paliwem w przeciwieństwie 
do alternatywT.ego rozwiązania tj. zwiększenia zapasów ruchomych 
w batalionach transportowych /szczegółowa analiza tego problemu 
za,warta jest w podrozdziale 4.2*4»2./. Rozv;iązanie drugiego 
problemu w dużej części wykracza poza ramy tematu. Upraszczając 
problem ».najłatwiej byłoby zaproponować uzupełnienie zestawów re­
montowych do brakujących marek samochodÓY/ oraz vyposażenie BTr 
w nov;oczesne ruchome w^arsztaty remontov;e zgodnie z etatem. Zdając 
sobie jednak sprav/ę z niewykonalności takiej propozycji^{ sugen.?- 
je się alternatywne rozwiązania polegające na wykorzystaniu znaj- 
du;jących się aktualnie v/ BTr sił i środków obsługowo-remontowych 
w sposob odmienny od ogólnie przyjętego przez służby techniczne 
w zabezpieczeniu kolumn marszovych. Generalnie różnica polegała­
by na stacjonarnym /w znacznej części/ wykorzystaniu sił i środ­
ków remontowych brygady i batalionów transporto-Tych, a nie jak 
dotychc/jas mnie szczaniu ich w Siiładzie technicznego zamykania 
kolumn marszoyych. Jest to możliwe ,bov/iem kolumny transportov/e 
BTr realizują dowóz z reguły na kierunku jednej PBMZ i po tej 
samej frontowej drodze samochodowej. Siły i środki ew/akuacyjno-

:/ Z wypoY/iedzi szefa służby czołgowo-samochodov/ej MON,prezen 
towanej w czasie emóv/ienia cwúczenia pk "KLUCZ 85" wynika 
ze do etatu WP braKuje ok. 2000 ruchomych warsztatów remon 
tovych,stąd trudno liczyć w najbliższych latach na radykal­ną poprawę w t5rm zakresie w BTr.
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remontowe wydzielone z btr /w przypadku zaistniałej potrzeby 
również z BTr/ tworzyłyby grupy ewakuacyjno-rernontowe,które by­
łyby rozmieszczane w pobliżu PDS. Każda grupa odpowiadałaby za 
ewakuacnę i remont sprzętu pozostawionego w JeJ .^znaczonym od­
cinku drogi /strefie działania/ bez względu na to,z którego bata­
lionu transportowego pojazd by nie był. Przedstawiony sposób 
organizacji zabezpieczenia technicznego pozwoliłby na zrezyrno- 
wanie z brakujących ^varsztatćw i zastąpienie ich samochodami 
ciężarowo-szosowymi z kompletami obsługowo-remontowymi przy ^vyka- 
rzystaniu zarazem miejscowej infrastruktury technicznej.Ponadto 
współczynnik efektywności remontu, a zatem i działania BTr ule^ł- 
y znacznemu zwiększeniu /wyniki badań i szczegółowve propozycji 

w tym zakresie przedstawiono w zagadnieniu 4.2.3 /
Pochodnym problemem remontu Jest ,uzupełnilnL‘pododdziałów 

lemontowych w środki materiałowo-techniczne. Jest ono o tyle 
utrudnione,ze na większą część marek samochodów nie ma opracowa­
nych zestawów remontowych. Dla tych pojazdów nie ma wiec prz.-o- 
towanych zespołów,podzespołów i części zamiennych. W tej sytulcji 
aoraznym rozwiązaniem /szeroko stosowanym poczynając Już od wojny 
republikańskiej w Hiszpanii/ Jest pozyskiwanie części z pojazdów 
s ._no\;iących dla Blr lunausz strat bezpowrotnych. Celowe Jest 
więc tworzenie grup odzysku,ktpe ze zniszczonych samochodów lub 
wymagających remontu głównego demontowałyby sprawne zespoły,pod-
-o.,poły 1  części zamienne i w ten sposób uzupełniały w technicz­
ne srodKi materiałowe /TŚM/ fundusz RB i KS brygady.

Badania w zakresie dowodzenia Blr wykazały,że organy dowo­
dzenia nie powinny w swojej treści zasadniczo różnić się od or^^a- 
now dowodzenia związku taktycznego. Stąd propozycje utworzenia" 
organów dowodzenia służb tecłmicznych i kwatermistrzostwa.

Podstawą dowodzenia BTr w okresie przygotowania do działa­
nia powinno być wstępne, a następnie "pełne" zarządzenie kwater­
mistrza frontu zgodnie z metodą pracy równoległej /szczegółowo 
przedstav/ioneJ w zagadnieniu 4.1.5. i 4.2.5./.

Dostrzegając istotną lukę w dokumentacji dowodzenia działa­
niem BTr, zaproponowano wzory zasadniczych dokumentów uspra’wnia- 
Jących dowodzenie BTr. Proponuje się dla celów planowania stoso­
wanie Jednostek ładunkov/ych i ich masy, a nie Jak dotychczas 
tylko ogólnej masy środków materiałowych.Dla przewoźnika bowiem 
m e  Jest istotne,co on ma przewieźć,lecz ważne Jest dla niego
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wyszczególnienie liczby grup i stanu JŁ w grupach o podobnej 
I /podanej/masie, co pozwala mu na racjonalne planowanie wykorzy-- 

stania transportu samochodowego.
Autor pozwiala sobie stwierdzić, że problem główny sformułowa­

ny we wstępie pracy został rozwiązany,hipoteza badav/cza potwier­
dzona,a zatem cel pracy osiągnięty, Y/nioski i propozycje zawarte 
w rozprawie mogą_ usprawnić działanie BTr,tym samym cały system 
zabezpieczenia materiałowego frontu w operacji zaczepnej,

Z,atem treść rozprawy,uzupełniająca lukę teoretyczną lite­
raturze przedmiotowej,może służyć jako źródło wiedzy w dydaktyce 
wyższych uczelni wojskowych oraz szkoleniu oficerów grup organi- 
sac5 jno^-mobilizacyjnych związków i oddziałów transportowych, 
a także zwdązków tyłowych o charakterze zaopatrzeniowym. Może 
ró’wnież stanowić pomoc teoretyczną oficerom szefostw służby ko­
munikacji wojskowej szczebli operacyjnych.

Autor ma świadomość,że nie wszystkie problemy dotyczące 
działa.nia brygaay zostały w p e r m  zbadane, Niektóre z nich v;y- 
kraczają poza ramy tematu niniejszej rozprawy,poniev/aż jednak 
mają ścisły zv/iązek z działaniem brygady wymagałyby oddzielnych 
badań. Do nich można zaliczyć:
- uspravmienie organizacji mobilizacji,w tym powoływanie rezerw 
osobowych,kompletcv/anie pododdziałów i oddziałóv/ transportowych, 
pobieranie ZDiorników na paliwo tzw. ’’tary" i środków materiało-
vych ze składnic stacjonarnych i przegrapovvanie do rejonu wyjś­
ciowego ;

pozysKiwanie samochodów ciężarowo-szosowych /skrzyniowych/ 
z gospodarki narodowej w warunkach coraz mniejszego ich stanu*,
- utrzymywanie określonych zapasów technicznych środków materia- 
łOYiych /w tym zestay/ów remontowych/ do samochodów 'wchodzących 
w skład BTr i innych związków tyłowych ncwo formowanych w sytua- 
cji pev/nego niedostatku ich w/ gospodarce narodowej;

wyposażenie pododdziałów remontowych brygady w komplety obsłu- 
gowo-remontov/e do poszczególnj^ch marek samochodów,będących na 
i,vyposazeniu przedsiębiorstw transportov/ych,na bazie których for­
mowane są pododdziały transportem#. Potrzebę tę potęguje fakt
breKu do, etatu z-wiązków tyłowych ok. 70/b ru.chomych warsztatów 
remont o v/ych;
- v>rykoraystanie środków transportowych i' przeładunkowych,rucho­
mych v/arsztatów remontowych Oraż infrastruktury technicznej nie­
przyjaciela przez z’wiązki tyłcwe frontu.



268

b i b l i o g r a p i

1. AMARYKAŃ3K1E pojazdy wojskoy/e Przpo-i^H
2. ASTIPIEUKO Kikołal Ha U - Z L  I =“ 2=Aodowy, 1958/7.

Sio,mym kierunku.';/yda/vn.MOK,WarGzav/a 1 9 6 ?. ’
3. ATOAKOY R. żelcznyje dorogi w Rosii,dokład SJezdow. V Ocze-

yj jazd Predetawltielej Pronyazlennosti i Tor^owli 
Petersburg I9 1 0 .

4. BEŁCZEWSKI Tadeusz. Przygotowanie i prowadzenie frontowej
/amijnej/ operacji zaczepnej o koalicyjnyni składzie. i
y d av/Ti, AS G V/ P , W ar £ z av/a I 9 7 9, ' 1

5 . BEŁCZEV/SKI Tadeusz. Wybrane problemy przygotowania i prowadzę'
B ^ u l e t r i L "  ° koalicyjny, składzie.

6 be™  L Generalnego WP, 1979/5/13 2 /.
* + . " ■ °"^SanizacJa przewozów zaopatrzenio'ivych za po.ocataboru Gamochodowepo frontu . o   ̂ pomocą

7 . Bli)7 ii'''-rj S,3.ochodoyry, 1 9 4 9 /6 ./. Bogusław. Kierunki dosknnpi o ^, . , ^osjr.onaienia dowoazenia dv’,vizin
zmechanizowaną /pancerna/ v; polu RozDT^awc. •+ •
Wydawn. ASG WP, Warszawa 1975 naoilitacyjna.

eitefan, Cebulski Jerzy. Technika wojskowa LV/P-Xxy lat 
rozwoju 1943-1973. V/ydavm.MOR,Warszawa 1 9 7 3

9* BRUDNY Stefan,Cebul^'^i lf̂■r'7 r̂ '-vV/2'davm nOY 'v " ""P^kczesne pojazdy terenowe.»<yo.a\/n.MOE, warszawii 1 9 7 5 ,
1 0. BUCZEK K. Publiczne pos>up*i t - ^ ^ ^ iorai.^oorcowe i komunikacyine

11. CUDZICH Stanłalaw.Kastjna Sdaisiaw. Orsaniaacja zabeaplecze-
a materiaiowaso.medyoznaso 1  technicznogo brygady trara-

portowai » procazl, przaaozćy materlaioaycb. Praca burzowa. 
V»ydav/n.ASG v/P, Warszawa 1 9 8 4 .

12. CYGAN Zdzisłay;. 0 roli tra^^-^nontu n ̂  ̂ -a.uOcnodow8go w v/ojsku,
cz.i. Przegląa Kwatormistrzowski,1 9 7 4 /1 3 4 /^

1 3 . CYGMI Zdzisław. 0 roli transportu samochodowego w wojsku,
CZ.II. Przegląd Kvvaterrnistrzov/ski, 1 9 7 4 /2/ 1 3 5 /. ______ _____

14. CYGAR Zdzisław. Pod.stawy ekonomiki transportu’samochodowego 
W v/ojsku. Wydawn. MOIi,Warszawa 1978,



269

17

18.

21.

¿8 •

29

CZERl-ilAWSKI J. Struktura orcanizacyjna i przeznaczenie tyłów 
operacyjnych. Przegląd Kwatermistrzowski,1 982/6/8/.
PELShI Teodor. Organizacja pracy tylnej bazy frontu w ope- 
racji zaczepnej. ••Rozprawa doktorska,\Vydav/n.ASG V/P,
Warszawa 1985«
PILAR \»ładysław. analiza i. ocena rnateriałowo-technicznego 
i niedycznego z.abezpieczenia działań zaczepnych 1 armii Y/P 
w operacji berlińskiej Armii Radzieckiej /16,4-3 .5 .1 945/, 
Rozprawa doktorska. Wydawn.ASG WP,Warszawa 1962 
1'RYli Stanisław. Doświadczenia i vmioski z ĆYiiczenia LATO-82 
w zakresie materiałov/ego,medycznego i komunikacyjnego zabez­
pieczenia operacji frontowej, Kyśl Wojskowa 1982/4.
GE:,3ICKI Bogdan,Łojko Aleksander. Straty sanitarne w działa­
niach. bojo\ijoh.Skrypt. Wyda'tTO,ASG V/P,Warszawa 1985.
GiiTiEn Jacek. Model organizacyjny djwiizji desantowej przewi- 
dyv/anej do udziału w operacji zaczepnej frontu na kierunku 
nadmorskim. Rozprawa doktorska.Wydaym.ASG V/P,Warszawa'l 970. 
GOSPODARKA i zabezpieczenie tyłowe wojsk,oz.III. Organizacja 
zabezpieczenia tyłowego wojsk w działaniach bojowych.Podręcz­
nik. Wydawn. Gł.K'wat.W’P,Viarszawa 1984,
-HAIDER P. Dziennik wojenny, T.1. Wyda\'m.HOII,Warszav;a 1971. 
HIofORIA Wielkiej W'ojny Narodowej Związku Radzieckiego 
1941-1945. T.2,3,5. Wydavm.KOR,Warszawa 19 64.
ILUSTR0WA1'jA encyklopedia dla ’wszystkich-samochody. Wydavmic- 
two haukowo-Techniczne,Warszawa 1 9 7 7,
MSTRUKGJA kieroY/ania ruchem na frontov/ych i araijnych dro­
gach samocnodowych/Wydawn.Szef ,8ł,Kom.Woj .MOR,Y/arszay/a 1 9 7 2, 
INSTRUKCJA obsługi JELCZ 325,326,327 i pochodne,Wydav/n.Jel- 
czańskie Zakłady Samochodowe,Jelcz k/Oławy 1983.
IKSTRUt^CJA o maskowaniu wo jsk, cz, III. Zasady maskowania bez­
pośredniego, środki i sposoby maskowania.V/ydavvTL.Szt.Gen.Y/P, 
Warszawa 1977,
IIsioiRUKCJA o mobilizacyjnym rozv/inięciu jednostek transporto­
wych przez jednostki organizacyjne administracji państYrov/cj 
1 gospodarki uspołecznionej. Wydawii.Szt.Gen.WP,WarszaY/a 1984. 
CiSTRUKCJA o organizacji i pracy jednostek transportov;ych 
i prz.eładunkow^ch.WydawTi.Gł.Kwat.WP,Warszawa 1984.



270

30. ÜIoTRUICGJA o organizacji i pracy służby czołgov;o-samochodo- 
v/ej w v;arunkach polovrych na szczeblu -taktycznym. Y/ydav/n.
Szef.Sł.Czołg.-Cam. MOH, V/arszav/a 1973

31* MoTRUKCJA o organizacji pracy tylnej bazy frontu i rucho­
mych baz frontu i aimiii.v;ydavni.Gł.Kwat.WP,V/arszawa 1 9 7 5.

32. HiSTRUlXJA o regulacji mchu. Wydavm.Szt.Gen.WP,Warszawa 1963.1
33. HISTRUKCJA tyłów operacyjnych /projekt I wersja/.

Wydawn.Gł.Kwat.WP,Wars zawa 198 6.
34. JAKUBISIAK Władysław, Dowodzenie związkami tyloŵ irii armii 
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V/iyZŁ0//E problemy zabezpieczenia materiałowego,medycznego 
i komunikacyjnego działań wojsk frontu w operacji zaczepnej. 
Biuletyn Infon.iacyjny Sztabu Generalnego WP, 1983/2/143/. 
W4»ZŁ0nVE problemy zaoezpieczenia tyłowego przegrupowania  ̂
wojsk operacyjnych. Biuletyn Informacyjny Sztabu Generalne­
go WP, 1984/2/145/-
ViilAlBR iranciszek. Organizacja dowozu’środków materiałov/ych 
przez brygadę transportową obszaru kraju do tyłów frontu. 
Praca kursowa. Wydav/n.ASG WP,Warszawa 19 8 3.
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do roku 1939. Wydav/nietwo Kom.unikacji i Łcączności,
Warszawa 1975.
V/ILCZEV/SK1 i/iieczysław. Usprawnienie działania oddziału

bazy frontu w systemie zabezpieczenia materiałowego
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operacji zaczepnej frontu. Rozprawa doktorska. Wydawn.ASG WP
Warszawa 1986. ’
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specjalnego przeznaczenia i dalekiego rozpoznania głównych 
państw MATO. Wydawn.ASG WP,Warszawa 1981.
WŁAŚCIWOŚCI obrony i ochrony tyłów /amii/ w operacji zaczep­
nej. Biuletyn Infonaacyjny Sztabu Generalnego WP,l984/2/145/, 
WŁAŚCIWOŚCI organizacji remontu i ewakuacji sprzętu techniczl 
nego w związkach i oddziałach rodzajów wojsk /służb/ frontu. 
Biuletyn Infoimacyjny Sztabu Generalnego WP,1 977/3,
WOJEMY system zaspokajania potrzeb materiałowych,medycznych 
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WYBRAMB problemy zabezpieczenia materiałowego i medycznego 
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ZALEoKI S.,Minc L. Motoryzacja wojska. Przegląd Samochodowy,
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Nazwa tabeli
5 1 i

Przestrzenne parametry rozmachu opera- ( cji zaczepnej frontu
Podstawowe wskaźniki rozmachu operacji 
frontov;ej w ćwiczeniach prov-;adzonych 
w latach 1978-1985
Parametry operacji zaczepnej frontu
Klasyfikacja i długość dróg v; wybranych 
krajach Europy wchodzących w pas dzia­
łania frontu
Charakterystyka ważniejszych ciągów 
dróg kołov/ych mogących stanowić fronto­
we drogi samochodoY/e /dofrontov/e i ro- 
kadowe/ v/ pasie działania frontu
Zestawienie stanu osobowego i sprzętu BTr
Struktura samochodóv; i przyczep oraz no­
minalne możliwości załadowcze pierwszej 
BTr i jej batalionów transportowych

8 I Struktura samochodóv/ i przyczep oraz no-r 
minalne możliwości załadoY;cze drugiej frontov;oj BTr
Struktura samochodów i przyczep oraz no­
minalne możliwości załadowcze BTr OK
ProcentovvTy udział różnych środków ma­
teriałowych /k/ w ogólnej masie dowożo­
nych frontov;yin transportem saniochodoŵ r̂n %Średnia masa jednej jednostki ładunkowej 
wybranych rodzajów środków inateria.łowych
Możliwości załadowcze i współczynniki za­
ładowania poszczególnych rodzajów środków 
materiałowych samochodów i przyczep tran­
sportowych będq.cych na wyposażeniu BTr

13 I Zdolność załadowcza /Z/ brygad transporto- 
vych z uwzględnieniem średniego współ­
czynnika załadov;o.nj.a /t>/
Nominalne możliv/ości załadowcze batalio- 
nóv; i brygad transportovyoh /v/ Mg/ ,
liominalne możliwości za.ładov/cze batalio­
nów i brygad transportovych jednostkami ładunkov/ymi

27

48

49

i29

30
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16 Charakteryr.tyka pojazdów sa^nochodoYr/ch 

znajdujących się na wyposażeniu hrygad 
transport ov;ychi »/ i 35

17 Charakterystyka prsycaep transportowych 
znaj dującj'ch się na. wyposażeniu BTr 36

18 Liczba sajnochodÓY/ i siłv żywe i laka może 
zniszczyć 20 sarnolotó'.v w jcdnju nalocif 54

19 Gę stos 6 sieci kolejowej w wY^branych 
krajach w 1910 r. 74

20 Siec kolei europejskich v/ przededniu 
pierwszej wojny światowej 75

21 Samochody w użytkovjaniu w niektórych 
krajach w 1937 r, /w tys.sztLik/ 82

22 Produkcja zbrojeniowa głównych paiistw 
walczących stron w latach 1914-1918 /v; tys, sztuk/ 83

23 Dzienne możliwości remontowe v;a.rsztatów 
aiTnii republikańskiej Hiszpanii w zakre­
sie remontu samochodów 87

'

24 • Produkcja sa-nochodów w Związku Radziec­
kim latach 1928-1940 /iv tys.sztuk/ 88 1 , .

25 Wysiłek transportu samochodowego zabez­
pieczającego działanie 1 Armii WP od 
lipca do listopada 1 9 4 4 r. 95

26 Struktura przev/ozów zaopatrzeniov7ych 
transportem samochodov/ym GłÓYnego Kwa­
termistrzostwa Vii’P od lipca 1944 r. do 
1 czerwca 1 9 4 5 r. 97

27 Stmktura przewozów^ 1 i 2 AWP i wojsk 
radzieckich szczebla armijnego 98

28 Podstawowe dane taktyczno-techniczne sa­
mochodów ciężarown-terenowych produkowa­
nych po drugiej wojnie światov/ej 37

29 Charakterystyka techniczna vybranych 
wózków YvidłoYych unoszących 1 1 1

30 Charakterystyka niektórych wózkÓY/ 
widłowych podnośnikowych 1 1 1

31 Charakterystyka składu organizacyjnego 
i typu struktury organizacyjnej nie­
których zv/iązków^‘ taktycznych vystępują- 
cych w Siłach Zbrojnych PRL 118

32 Y/ykaz pojazdów samochodowych i przy­
czep transportoYych znajdujących się 
v; BTr v/ dniu 1985.05.01

43 ;
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33 Ilościowy stan poszczególnych grup 

pojazdów transportowych w badanych 
BTr oraz ich średnie v/spółczynniki za­ładowania 121

34 Średnie współczynniki wykorzystania . ładowności poszczególnych grup pojaz­dów transportowych BTr 122
35 Średnie możliwości załado7^cze jednego 

pojazdu z uwzględnieniem średniego 
współczynnika wykorzystania ładovmości 12336 i struktura srodkow materiałov/ych dowożonych frontowym transportem samo­chodowym /dwoma BTr/ do wojsk 47

37 Jednorazov;e średnie potrzeby transpor- * 
towe różnych środków materiałowych 
przewożonych przez brygadę transportową 49

38 Średnie potrzeby i możliwości załadow­cze BTr 51
39 Porównanie pojemności zbiorników będą­

cych na wyposażeniu BTr z pojemnością 
beczek 200 dcm^,‘ które można by zała­dować na ten sam transport 129• 40 Porównanie potrzeb i możliwości BTr 
w zakresie realizacji zadań zabezpie­czenia działań na polu v;alki 58

41 ^estav/ienie stanu osobowego i sprzętu 
BTr /wg proponowanej struktury orga­nizacyjnej/ 65

42 Sygnały alarmowe 71
43 Ilościowe potrzeby fortyfikacji rejonu 

rozmieszczenia brygady transportowej 151
44 Urzutowanie zapasów środków materiało­wych' BTr 165
45 Wykaz grup samochodóv/ o podobnych pa­

rametrach taktyczno-technicznych będą­cych na v/yposażeniu BTr 183
46 Odległość między samochodami przy różnej prędkości marszu 188
47 Pojazdy samochodowe .\vykorzystjavane do zbiorowej ochrony przed skażeniasni 202
48 Liczba ruchoinych warsztatów reinonto- 

v/ych znajdujących się w btr w stosunku do stanu etatowego 207
49 Wielkość dobowego funduszu ewakuacyjne­

go sprzętu technicznego i możliwości jego ewakuacji 212 ■
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50 Y/ynik.i symulacji strat pojazdów przy 
optymalnej liczbie stanowisk remonto­
wy ch-M 217

51 Wyniki symulacji strat pojazdóv; przy 
zbyt dużej lub zbyt małej liczbie sta­
nowisk remontowych /M/ 218

'

52 Y/yniki symulacji strat pojazdów przy 
zimniejszonych v/ielkościach T i P 219

53 Proponowany skład pododdziałów remonto- 
v;ych BTr 219

54 Ilość zapasów utrzymywanych na kolejnych 
szczeblach ̂ zaopatrywania zabezpieczająca 
działalność remontov/ą operacji frontowej 222

55 Wykaz części i podzespołów wchodzących 
V/ skład zestaw eksDloatacvjno-remonto- 
wego /ZER/

56 Wykaz i charakterystyka zestavv'óv/ remon- 
towy'ch do samochodóv/ będących na v/yposa- 
żeniu WP 225

57 Urzutowanie zapasów materiałów technicz­
nych V/ brygadzie transportowej /wariant/ 226

58 Charakterystyka zestav/ów materiałóy/ 
technicznych nr 1 i 2 226 .

59f Zbiorov/a jednostka napełnienia dla 
poszczególnych BTr 119

60 Organizacja dyspozytorskiej łączności 
radiov/ej frontu 121

61 Organizacja łączności brygady transporto 
wej

- 122
62 Lługość drogi marszu i wielkość zużycia 

LiPS przez BTr w poszczególnych cyklach 
dowozoYsTych 249 i

63 Eormy czasu załaduniru sam.ochodów i ko­
lumn transportowych podczas prac ładun- 
kov/ych za pomocą sprzętu łauunkov;egG 252

64 Czynności organów kierownicżych dawcóv;, 
przewoźnika /BTr/ i odbiorców v; proce­
sie przeładunkÓY/ 131 ■ !

_____ i



280

V/ Y K A Z R Y S U N K Ó W

I—
I Nr Nazwa rysunku

. . 1 Znajduje się
v; tekście
głównym
strona

V/ załącz-1 i 
nikach I 
strona |.i1 2 — 3----- 4 |1

1 Ideowy schemat dowozu środków materia- 
łoY.^ch v; systemie zabezpieczenia ma­
teriałowego frontu w operacji zaczepnej 18

8

18

Struktura organizacyjna BTr
Struktura orgetnizacyjna ruchomego war- ztatu naprawy samochodów /R7a\IS/
Struktura organizacyjna btr
Struktura organizacyjna btr mps
Sposób rozmieszczenia JŁ na pojazdach 
transportowych
Możliwości załadowcze samochodów i przy­czep beczkami stalov;ymi o pojemności 200 dcm'̂
Model działania BTr v/ systemie zabezpie­
czenia materiałov;ego frontu'w operacji | zaczepnej :
Proponov/ana struktura organizacyjna BTr
Strulitura organizacyjna btr /projekt/.
Struktura organizacyjna batalionu 
transportowego mps
Proponowana struktura organizacyjna kompanii remontowej /w zamian za RWIiS/
Ideowy model pracy transportov;ej /prze­
wozowej/ BTr w operacji zaczepnej frontu
Organizacja ev;akuacji i remontu sprzętu 
BTr w rejonie rozmieszczenia
Kolejność i treść pracy dowódcy i sztabu 
BTr oraz btr v/ okresie przygotowawczym 
do działania
Ugrupowanie marszowe batalionu 
transport o v;ego
Organizacja działania grup ewakuacyjno- 
remontowyxh w okresie dowozu środków 
materiałowych z TBP /wariant/
Model działania i odzysku pojazdów 
samochodowych

52

215

66

73

114
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,” T — 2 * 3 4 Iu "19 Rozkład i stru.ktura strat pojazdów sa­
mochodowych BTr w czasie dowozu środków 
materiałowych w operacji zaczepnej irontu

—
115

20 Sposób dowozu IvlPS siłajiii plutonu zao­
patrzenia btr 230

21 Kolejność i treść pracy dov/ódcy i szta­
bu BTr do działania, w rejonie wyjścio­wymi 123

22
i
Schemat ewakuacji medycznej w rejonie roziiiieszczenią BTr /v;ariant/ 124

23 Zalecany schemat rejonu przeładunkowe­
go z Y/ykorzystaniem placóv/ przeładunko­wych 125

24 Schemat rejonu przeładunkov/ego z iv7/ko- rzystaniem dróg 126
Sposób ustawienia samochodów podczas 
przeładunków środkÓY/ materiałowych 127

26 Sposoby podstawiania samochodów 
/przyczep/ pod załadunek na placach 
załadowczych 128

I 27 Schemat przeładunków materiałÓY/ spa- 
letyzoY/anych na S\V z wagonów, na samo­chody BTr

129

: 28 Schemat przeładunków paliv/ płynnych z 
cystern kolejov/ycli ]ia samochody BTr 130

29 Schemat dov;ozu tiPS w rejonie bazov75mi 42
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W Y K A Z  i 

Załącznik 1

Załącznik 2

Załącznik 3
\I

Załącznik 4

Załącznik 5 
Załącznik 6

Załącznik 7 
Załącznik 6 
Załącznik 9 
Załącznik 10

Załącznik 11

Załącznik 12

Załącznik 13

Załącznik 14

Załącznik 15

Załącznik 16 
Ziałącznik 17

Załącznik 18

Załącznik 19 
Załącznik 20 
Załącznik 21

Załącznik 22 

Załącznik 23

A Ł Ą C Z K I K O W

Analiza ^yybranych elementów rozmachu operacii
zaczepnej irontu provYadzonej na północnw kierunioi operacyjnym

- Klasyfikacja i długość dróg w ?.rybranych Icr̂ aiach europy wchodzących w pas działania frontu
ciągów dróg kołoyp/chraoGących Stanowic frontowe drogi samochodowe 

/aofrontowe i rokadowe/ w pasie działania frontu
- Ideowy schemat dovrazu środków inateriałov/ych w sv-'*J

- Struktura organizacyjna BTr
" w y " ^ a i o c h o d ó f r u c h o m e g o  warsztatu napra-j
- Struktura organizacyjna btr
- Struktura organizacyjna btr mps

Zestawienie stanu osooowego i sprzętu jBTr
analiza możliwości przewozo'wj'-ch środków materia­łowych Bir w operacji zaczepnej frontu

~ wych^'^ rozmieszczenia JŁ na pojazdach transporto-
- luożliwosci załadowcze sainochoaów i przyczep tran- i 

sportowych Pęczkami stalow-ymi o pojemności* 200 dcm^
- Charakterystyka pojazdów samochodo-Arch znaiduia- cych się na wiąposazeniu brygad transportowych

Charakterysuyka przyczep transportoy.-ych znaidula- cych się na v/yposażeniu BTr *
- Podstawov/e dane techniczno-taktyczne samochodów 

ciężarowo-terenowych produkov,'anych po dru<̂ iei wojnie światowej
- dcnemat dowozu MIS w B‘l’r w rejonie bazowym
- vVykaẑ  pojazdów samochodowych i przyczep transpor- 

tov;ych znajdujących się v/ BTr v/ dniu 1985.05.01 .
- Analiza^potrzeb i możliwości przewozowych środków 
materiałov/ych BTr w operacji zaczepnej frontu

- Proponowana struktura organizacyjna BTr
- Struktura or .anizacyjna btr /projekt/
- Struktura organiza-cyjna batalionu transportowego mps /projekt/
- Analiza potrzep i możliwości B'i'r v/ zakresie orga­

nizacji przedsięwzięć zabezpieczenia działari na polu walki
“ ^^^pti^towana struktura organizacyjna kompanii re­montowej /w zamian za RY/h'3/
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Załącznik 24

Załącznik 25

Załącznik 26

Zestawienie stanu osobowego i sprzętu BTr 
/wg proponowanej struktury organizacyjnej/
Ideowy model pracy transportowej /przev/ozowei/ BTr w operacji zaczepnej frontu

rekonesansu v; rejonie rozmieszczeniaBTr
Załącznik 27 
Załącznik 28

Załącznik 29

Załącznik 30’ - 
Załącznik 31

Załącznik 32

Zała^cznik 33

Załącznik 34 -

Załącznik 35 -
Załącznik -36 -

Załącznik 37

Załącznik 38 -

Załącznik 39 -
Z.ałącznik 40 
Załącznik 41

Załącznik 42 -

Załącznik 43 -

Załącznik 44

Załącznik 45

Załącznik 46 
Załącznik 47

Załącznik 48 -

■“ Sygnały alarmowe /wariant/
- Wzer planu obrony i ochrony brygady transportowel
Vv rejonie rozmieszczenj.a
Organizacja ewakuacji i remontu sprzętu w BTr w re­jonie roz:nie szczenią
Dziennik uszKodzen i strat pojazdów mechanicznych
Proponowany wzór meldunku o stanie brygady tran­sportowej w rejonie rozmieszczenia
Kolejność i treść pracy dov/ódcy i sztabu BTr oraz 
btr w okresie przygotowav;cżyra do działania
Wzór harmonogramu pracy dowództv/a BTr w okresie przygotowania realizacji dowozu
v̂ zór ̂ decyz j i dov;ódcy o działaniu brygady tronspor-
Wzór planu działania brygady transportowej
k'/zor rozkazu dowodcy do działania brygady tran­sportowej frontu
Zestawienie dokumentów opracowyv;anvch przez organa dowodzenia BTr "
bgrupov7anie marszowe batalionu transportowego /wariant/
Obowiązki dowódcy kolumny samochodowej
Obowiązki kierowcy pojazdu samochodowego i
Organizacja działania grup ev/akuacyjno-remontowych w okresie dowozu środków materiałowych z TBF
Rozkład i struktura strat pojazdów samochodowych 
BTr w czasie dov;ozu środków rnateriałoyą/̂ ch w opera­cji zaczepnej frontu
V/ykaz części i podzespołów v/chodzących w skład 
zestavm eksploatacyjno-remontowego /ZER/
Analiza^wielkości jednostki napełnienia BTr i zapasów ruchomych btr
Organizacja dyspozytorskiej łączności radiowej frontu

- Organizacja łączności brygady transportowej
- Kolejność i treść pracy dowódcy i sztabu BTr do działania w rejonie wyjśćioVi/ym
Schemat ewakuacji medycznej w rejonie rozmieszcze­nia BTr /y^ariant/
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Załącznik 49 - 

Załącznik 50 - 

Załącznik 51 - 

Załącznik 52 - 

Załącznik 53 -

Załącznik 54 -

Załącznik 55 -

Zalecany schemat rejonu przeładunkov/ego z wyko­rzystaniem placów przeładunkowych
dróg^^"^ rejonu przeładunkowego z v/ykorzystaniem
Sposób ustawienia samochodów podczas przeładunków srodkow materiało^wych ^^tiuunKow
Sposoby podstawiania samochodów /przyczep/ pod ładunek na placach załadowczych ^
Schemat przeładunków materiałów spaletyzowan^ch 11 na ovif z wagonow na samochody BTr łl

przeładunków paliw płynnych z cyatem kole- Jowych na samochody BTr
kiero-wniczych dawców,przewoźnik! BTr 1 oaoiorcow w procesie przeładunku.
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^  9 ¿ 1*4
Obrony
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