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m m n k h  i

omikrnuak mcm mucji pmc PiuEMDUHisjwcH w systhces zabezpieczenu
TT^i)W8GÓ~i»JSK HA SZC2EBU3 OPERACYJNYM I YAKTYCZMYM

WST|P
Maaowf oh&siaktar wsp^łczaanych Arail, ich powszechne utechnlosnienl« 

i «otcryzAojA 0r«s dąAenie dó prowadzeni« operacji w wyaokia tempie i  
aa duśą głfbokodć powoduje, że wojska walczące zuiywają coraz to wląkszą 
ilońd drodkdw aateriałowyoh.^^ Dowodzą o ty« «•!»• zestawienia ilośoi 
irodkdw iMterialoi^rch zużywanych w przeliczeniu na jednego żołnierza w 
czasie ostatnich wojen« Na przykład, podczas pierwszej wojny kwiatowej 
wielkośd ta wynosiła około 13 kg na dobą, w czasie drugiej wojny śwla» 
towej • S2kg, a podczas wojny w Wietnaai® żołnierze amerykańscy zui^wa- 
I i  już ©koło A5 kg, Neleży przy ty« podkreślić, że liczba ta nadal wzra­
sta i przewidują slą, że w niedługi« czasie noże ona osiągnąć 30-60 kg 
na szczeblu operacyjny« i nawet do 100 kg na szczeblu taktyczny«.

Już pcwfżss« zestaid-enla liczbowe wskazują, jak poważne zadania prze­
wozowe będzie »usiał w przyszłych działaniach wojennych realizować sysy 
te« transportu bujakowego zwaliwszy, że środki materiałowe dostarczane 
wojskosa walczący» nuszą być dostarczone odbiorco» zgodnie z zapotrzebo­
wanie« ilościowy« i asortymentowy«, w odpowiednim ozabie i w nakazana 
miejsce« Rozpatrując proces dowozu tych środkćw materiałowych nawat przy 
zastosowaniu najproetrsego cyklu transpoi^owego, wymagane będzie zreali­
zowanie trzech podstawowych etapćw, ktćryai aąi ZAŁADUNEK-PRZEWiZ-inriA«

1/ Re przykład w ćwiczeniu pk* *LAT0«84* w toku operacji zaczepnej fron«* 
tu trwającej 14 dni planowano dowiezienie z obszaru kraju do obszaru 
tyłćw frontu ponad 600 tys* ton środków materiałowych, które na dro­
dze do odbiorcy były średnio czterokrotnie przeładowywane*
Patrzs Omówienie ćwiczenia ®LAT0-84" przeprowadzone przez ministra 
obrony narodowej.



DUNEK. Wobec tego prasy bardziej złożonych ogniwach zaopatry^^uaia^ któro 
są typowe dla wojskowego systemu transportowego, czynności przeładunkows 
/załsdonek i wyładunek/ tego samego*^adunku mogą wystąp.td/kilkę* ® nawet 
kilkanaście razy na drodze od nadawcy do odbiorcy. Z analizy czasu prze* 
wozu .ładunków wojskowych na niediite odległości wynika, że czynności prza« 
ładunkowe /załadusiek i wyładunek/ pochłaniają 50-6096 ogólnego czasu cyk- 
lu transportowego, W tej sytuacji potrzeba mechanizacji prac przeładunko­
wych staje slą koniecznością, bowle® sprzyja oiia skróceniu czasu trwani® 
czyrmości ładunkowych, zmniejszeniu liczby ludzi zefcrwlnionych przy tych 
pracach, zwi<fksza obrót środicami transport owymi, a tŷ j Bsmyia obniża koszt 
przeładunków'.! przewozu oraz zwiększa bezpieczeństwo poiiczas wykonywania 
prac .iadunkow}'ch.

Wobec powyższego meebenizacja ciężkich i pracochłomych prac przeła­
dunkowych podyktowana Jest kryteriami tachnlczrEysfil, pkonomicznyml 1 spo­
łecznymi,

KryterJ.a teębxilczr!.e - określają postęp techniczny przez tvprowadZ9nl® 
coraz bardziej wydajnych urządzeń ̂ przeładunkowych, mało skompliko?/anych 
i prostych w obsłudze.

Krvtęi.'ia ekonoff.lczne « określają nakłady .f.inansowe or&z sposoby orga~ 
n.lzacji, przeładunków ns.JbaMzieJ opłacalne i wydaJt>.eo Fadstawow:)<iR kî yte» 
rium ekonomicznym stoso^rania .1 rozwoju mecimnizaojl prao przeładunkowych 
powinien być wzrost wydajności pracy.

Kryteria społeczne - określają, w Jakim stopniu machanizacjs csyni 
pracę ludzką mniej męczącą, bezplacznlojazą, itejazą, przyjemniejszą 1 
tym aamy;f5 barilziej odpowiadającą człowiekow;l,

-istotiiy® czyms.lkleffi usprawniając® przeładwskl jest tworzenie Jednoa» 
tek ładunkowych /JŁ/ przez składowanie /ioî mowan-io/ ł.iidunk.ów na paletach, 
w kontenerach, lub tworzenie z nich pakietów, dt ujsożliwiając stosowanie 
środków mecbariizacji prac przeładimSurwych w gn&cznyis zsiresle podwyższa­
ją wyde.Jno.śó prac ładunkowychi, skracają przestoje .ś.ro<4ków transportowych 
oraz obniżają koszt przewozów. Doświadczenie, redzlecłde w ly® zaHreale 
wykaza.ły, że zsstosowonio palet, pakietów i kontenerów przy przewozie 
środków materiałowych, które umożliwiały powszechne stosowanie środków 
ctechanlzicjl proc przeladunkow/ch, spowodowały ^-B-krotne zw-i^Kszeule ,

to,)u środków traasporto-wyd s J noś c î jarasy, ^ •krptne skx'ócenie czasu
wych^i‘i:tz 2~ó-krotne zmniejszenie koaztów przewozu | ,
?/ F'Oi%rW«doi'eckii Kompiekaneja mlschanlzocija pogruzocznych^rabot. tył 

1. anobif?nl.Je Sowietskich Woorużonnych Slł, Nr 10 z 1976 r.



Pierwszy« rozwiązaniem technicznym, które usprawniło czynności zwią­
zane 2 zaopatrywaniem w środki materiałowe były palety, których pier̂ jfo- 
wzór stanowiły płyty ładunkowe stosowane podczas przeładunku tzw. *drob- 
nlcy* w portach morskich. Na początku lat 50 /naszego stulecia/ rozpoczę­
ły się próby zmierzające do przystosowania płyt ładunkowych do przewozu 
ładunków transportem lądowym. W wyniku tych prób po odpowiednich modyfi­
kacjach i usprawnieniach powstały palety, która szybko znalazły powszech­
ne zastosowanie nie tylko w przewozach ładunków drobnicowych,ale również 
w magazynowaniu tych ładunków» W krótkim czasie wprowadzona została star- 
daryzacja palet, która umożliwiła powszechne ich zastosowanie w różnych 
gałęziach gospodarki narodowej.

W Polsce rozwój paletyzacji^' w przewozie i magazynowaniu ładunków 
drobnicowych nastąpił w końcu lat 60.Obecnie palety są powszechnie sto­
sowanym środkiem obrotu towarowego.

Innym rozwiązaniem technicznym usprawniającym zarówno prace przeła­
dunkowe, jak i sam przewóz sa konteneryV

Pierwsze próby przewozów kontenerowych miały miejsce w 1956 roku w 
Stanach Zjednoczonych pomiędzy portami wschodniego wybrzeża tego państwa. 
Próby te prze^ższyły w uzyskanych efelctach wszelkie oczekiwania, ponie­
waż statek wykonujący rejs doświadezylny z kontenerami 20-tonowyml zwol­
nił nabrzeże przeładunkowe już po kilkunastu godzinach, w sytuacji gdy 
tradycyjny sposób przeładunku wyauagał 7-dniow©go postoju statku na tym 
samym nabrzeżu.

W warunkach zbliżonych do bojowych przewozy środków materiałowych 
przy wykorzystaniu kontenerów, jako jedni z pierwszych, zastosowali Ame­
rykanie podozas wojny w Wietnamie, Przewozili oni tym sposobem środki 
materiałowe na liniach morskich łączących porty amerykańskie z portaaii 
/wybrzeżem/ Wietnamu Południowego,

W Polsce pierwsze badania nad zastosowaniem kontenerowego systemu prze­
wozów przeprowadzono w latach 1966-1957 w Instytucie Morskim w Gdyni oraz 
w Centralnym Ośrodku Badań i Rozwoju Techniki Kolejnictwa w Warszawie,
W wyniku tych badań od początku lat 70 rozpoczął się rozwój przewozów 
środków materiałowych przy wykorzystaniu kontenerowego systemu transpor­
towego /KST/, który początkowo stosowany był głównie w handlu zagranicz­
nym, a następnie również w handlu krajowym.

3/ Paletyzacja to całokształt manipulacji JŁ przy użyciu sprzętu mecha­
nicznego, tj. ioraowanie jednostek ładunkowych przy wykorzystaniu pa­
lety, przeiaieszczanle przy użyciu środków transportu wewnętrznego i za- 
łed;juiku na środki transportu zewnętrznego, wyładionek 1 rozmieszczenie 
w magazynie odbiorcy, a także dokonywanie szeregu innych czynności 
przy składowaniu.

4/ Kontener /ang. .container/ - pojemnik, zasobnik.



Wraa ®  ̂ fę lio e  KST* sąesęts sastanawlsl s l f  n*4
woloią wyfes'y^ríit koataneréw 4© pr®«wo*u lr©4Káw »st«rlLft^©wy©h 41« ?©« 
trt«b W »pi*«»!® uk«5gało eią «»la# Zarsąditni® ttétm«i©
termigtrii« WP « dni« 17»7«19?4 roku vr «prawi* prityfOtswania nftgaiyadw i  
gklaciai© w©¿(«ko®ych do nad«w«aia i  odbioru pr®«sył*k koR,t®n«r©iiy©ii*

1» JBDNOStKI lADUNKOWB W PRZEWOZACH WOJSKOWYCH ilROOK0W HAffRlAIOWfCIi

Jednostka ładunkowa /JŁ/ ¿««t to określona ileśd ładunku wyatfpu^^®* 
w formie nadanej 1» pr®e* specjalne środki tachnioan* /pakietys 
kontenery/, wlotona na tych /w tych/ środkaoh w sposób umoillwiająoy 
zmechanizowanie czynności ładunkowych, maszynowych i traneportowych*

W wojsku do formowania Jh najczyściej wykorzystywane są palety t k«a» 
tenery.

Palety, to platformy ładunkowe, ktdre w zel®ts<^ci ©d kcnstrukcji 
czyści ładunkowej dzielą alf nai płaskie /Jednopłytow®, dwupłytow«/i 
słupkowe /sztywne z ndtkami, sztywne z paletą płaską, składane/, sl^sy* 
niowe /szczelne, aturowB z  wycięciem i z nóżkami/, Jlo produkcji palet 
używa się różnych raateriąłów takich Jak np. i drewno, blach® stalowa, bła* 
cha aluminiowe, drut, pręty stalowe /kształtowniki/,tworzywa aztucana it^»

Typowa paleta płaska drewniana posiada wymiary OOP x  1300.aUt ładów* 
neśó /méméé/ 1000 kO» wytrzymałość przy układaniu w stoaaełt • 4000 liO, 
®ssę własną /mm palety drewnianaj skrzynicwtj dooliodai d©
70 kO/,

Zagti.sow®nif palet do przewozu środków materiałowych powodują g rag«* 
ły zanlejszenie współczynnika ładowności środków trtnisportoiąrofe«

Kontenai^y, są formą transportu ładunków w JŁ* Są to psjamiki,
któr® zastępują zewnętrzne opakowanie ładunków, zwiąksftją trwftłoiÓ łs» 
dimków w czasie transportu, pozwalają na utrzymanie odpowiadnich waruii* 
ków przechowania /są Izotermlczne, szczelne itp*/ i J«k© JŁ usprawnidją 
i przyspieszają przeładunki« Kontenery są budowano Jako Jadhcstkl @ R«“
Sie od ¿ t do 40 t, tworząc bardzo często specjalne o«ł® nadwozi« sase» 
©bodów i wagonów. Wykorzystywana są do przewozu środków ©atarialo^eh 
główi>ie na duże odległości.

Polskie normy dzielą kontenery na wielkie /typ 1A, li, 1S, 113/ 4 śp«d** 
nie /typ 1F, 3A, 3B, 3C/.

Przewóz ładunków przy użyciu kontenerów nogi nazwę k§at®nfrew«g@ af«* 
temu transportowego /KST/, Stosowania KST wyma^, opróci dOitatas^aJ ̂ 
lleiby kontenerów, posiadania odpowiednich środków tranipertcwyeh do 
przewozu kontenerów oraz punktów kontenarowych zwanych tcmisslaai kCh»*



twcrołłyal. Punkt kont«n«rowy posiada speojaln® wyposaitnle do przola- 
dunku kontenerów /suwnic#/, środki do transportu wewngtrsnego kontenerów, 
plac# de składowania kontenerów, środki do ewldeneól kontenerów (z regu­
ły są to koaputery, w których paaląci odpowiednio aakodowan® są nufflery 
kontenerów, ich ładunek, nadawca i odbiorca/.

2. SPRZĘf DO M1CHANI2ŚCJ1 PRAC PRZEUDUNSOWyCH

Hachanisacó® prac przeładunkowych usalelniona Jest od przyjętego spo­
sobu przewozu środków la&teriałowyoh. Przeładunek środków materiałowych 
spaletyzowanyoh prowadzony jest głównie przy użycim

a/ żurawi samochodowy oh, samojezdnych^^ na ̂ zl^Jh i bramach oraz
|lSii^riion%?̂ ^ignyqh''zâ  o p »

podnośników ^dłowy^^apalino^chx_alD^ lub ręcznych.
¡Środki materiałowe przewożone w kontenerach przeładowywane są głów­

ni# przy użyoim
a/ turawli samochodowych, samojezdnych oraz żurawlków samozaładow*- 

ozych, w które wyposażone są niektóre »pochody do przewozu kontenerów; 
b/ diwigów portowych; /; /i? 'tV'ii /■ Pt-
o/ pódnośfiilE^ widło^ch /niektóre podnośniki oraz wybrane rodzaje 

kontenerów/•
Kechanlczny przeładunek środków materiałowych przewożonych w kontene­

rach lub spaletyzowanych wymaga niejednokrotni© posiadania odpowiednie­
go osprzętu i tzw. zawiesi. Należą do nich« wciągarki, haki, liny, ł«ó- 
ouchy, uchwyty, podstawki, płyty, łomy itp.

W wyposażeniu naszych wojsk znajdują się głównie żurawie samochodowe 
produkcji polskiej i radzieckiej. Żurawie produkcji polskiej typu ŹS,
ŻSH montowane są na podwoziu samochodu STAR, natomiast do najbardziej 
znanych żurawi produkcji radzieckiej należą K-104 1 K-162, Podstawowymi 
parametrami żurawi samochodowych sąi udźwig, wysięg oraz szybkość ruchów 
/podnoszenie, obroty, zmiany wysięgu oraz szybkość jazdy/. Dane taktycz-
aaeai<m4» #a » »os « t e »  os

5/ Ż̂urawie są to dźwignice /dźwigi/ składając® się z wychylnego lub obro- 
towgo wspornika /wysięgnika/ oraz mechanizmu wychylającego lub obra­
cającego ten wspornik. Dzielą się na:
- wchylne /wysięgnik obraca się tylko w płaszczyźnie pionowej/;
* obrotowe /wysięgnik obraca się tylko w płaszczyźnie poziomej/;
- wysięgnikowe /wysięgnik obraca się zarówno w płaszczyźnie pionowej 

jak i poziomej/.
Dźwignica /dźwig/ - maszyna, której zadaniem jest przemieszczanie 
ładunku w pozioraie lub pionie,

6/ Żuraw samochodowy - żuraw wysięgnikowy zamontowany na pojeździ® samo-
urąw samojezdny - żuraw zamontowany na pojaździe samobieżnym, poru- 
szający aIę na KOłach lub gąsienicach.



nO”tec>mlc2n« najczęściej używanych w naszych woja’<ach żurawi samochO'» 
dowyoh przedstawiono w załączałiai 2,

Podnośniki widłowe łączą w sobie cechy urządzenia dźwigowego i środ­
ka transportowego. W wyposażeniu wojska znajdują sią podnośniki o napę­
dzie elektrycznysa /nkumulatorowe/ i spalinowyin, ® ponadto podnośniki o 
napędzie ręczn/in /np. wr’/201A/, Większość z nich z uwagi ne dużą masę 
własną /szczególnie dotyczy to podnośników o napędzie elektryczny®, któ­
re posiadają bardzo duże akumulatoi^y/^ajelą prędkość jazdy, BOżlliirość 
pracy tylko na utwsrdzonej nawierzchni, znalazła zastosowsolo w składni­
cach, magazynach, portach, placach składowych Itp« Natomiast do zabez­
pieczenia prac przeładunkowych w warunkach polowych niezbędne są podnoś­
niki, która? są przystosowisne do pracy tm ni.©utwardzonej nawierzchni, 
posiadają prędkość jazdy umotliwiejącą włączania ich do kolumn samocho­
dowych, mają .napęd spalinowy, -są dopuszczone do ruchu p-ablloznego. Jak 
narazle warunki te spełnia jedynie podnośnik widłowy typu DVH?4 2011T 
/popularna nazwa ’’Dest«”/. Dane tektyczno-techniczna podnośników widło­
wych przedstawiono w zełąc.znlku 3«

wojaku sprzęt mechaniczny używany jest rómńnt db przoŁadimku środ­
ków j?iaterl»łoviych przewożonych luzem /nie w jednostknch ładunkowych - 
tzn. nlespalctyzowanych,nieRpakietyzowanych 1 nie v/ kontenerach/. Są to 
narzędzia do rozładunku materiałów sypkich /ładowarki, roziadowarkl, ło­
paty machaulczne/ Oi'sz urządzenia do przeładunku ładunków poziomo i pod 
kątem/prz^nalnlkl tsimowe, przesiośnlki łańcuchowe, przenośniki rolkowe/. 

Klasyfikację typovfych urządzeń do Eechanlzacji prac przeładunkowych 
przedstawiono w załączniku 1»

3. mPOSktWMlE WOJSK lĄWmcn w SPRZP PRZEłADUNKOtnr
Obecnie sprzęt do raechan? zocjl prac przeładunkcwych znejdô Ja elę w 

wyposażeniu jedjiostek tyłowch szczebla op>era<:y,jnego. Są to .Anuljrsa Bry­
gady Materiałowego Zabezpieczenia, Frontowe Bi-ygady Materiałowego Zabez­
pieczenia i Tylna Baza Frontu., Posiadają one głównie podnośn,! kl widłowo 
o napędzie sp»allnowym 1 żurawi© samochodowa małego i średniego udźwigu,. 
Zasadnicza część tsgp sprzętu zgrupowana jest w kompanii przeładuiiko- 
wsj /w żiBMZ 1 FBMZ/ orez w batalionach przeładimkowych /w TBF/* a tnkża 
w niektórych potowych składach*

Na szczeblu taktycznym ./jak dotychczas/ sp.rzęfc do mecha-nizao ji prao 
przeładunkowych nie występuje,

PykBZ sprzętu do mechanizacji prac przeładunkowych ir/stęp ująć ego w 
jednostkach tyłowych przedstawiono w załączniku 5. .



k, mechanizacja prac PRZEUDUNKOWYCH w procesie rX)WOZU iSRDDKdW MATERIA­
ŁOWYCH DLA WOJSK WALCZ4CYCH

Proces jaechanizacji prac przeładunkowych rozpoczyna alą w składnicach 
leżących na obszarze kra.ju, gdzie znaczna część środków materiałov^ch 
przechowywana Jest w Jednostkach ładunkowych /na paletach/* Powoduje to, 
że dowóz tych środków dla wojak walczących będzie odbywał się w fonais 
spaletyzovmneJ« Jednak mając na uwadze wyposażenie wojsk w sprzęt do me­
chanizacji prac przeładunkowych, prace te mogą być mechanizowane tyl­
ko na szczeblu operacyjnym, lub mówiąc inaczej w operacyjnych ogni­
wach dowozu, a ściślej w punktach styku tych ogniw, gdzie następuje 
przeładunek środków materiałowych ze środków transportowych szczebla 
wyższego na środki transportowe szczebla niższego* Rozpatrując tzw* kla­
syczny systeia dowozu środków mat®riał©wyeh,punktaffli tymi będą rejony 
rozwinięcia /lub miejsca w ich pobliżu - rajony przekazania środKÓw ma­
teriałowych/ s TBF, FBMZ i AB.M2, a. ponadto tymczasowe rejony przeładimko- 
ęes /Tf?P/, morski rejon przeładunkowy /MRP/, stacje wyładowcze /S/W/, 
porty wyładowcze /P/k'/ « morskie i śródlądowe, lotniska zabezpieczenia 
materiałowego /hZM/ itp* Jak wyrdlt® z powyższego środki materiałowe po 
dotarciu do rejonu tyłów taktycznych /DP2, SO artylerii/ będą rozpalaty» 
sowywana*

Mechanizacja prac przeładunkowych Jest szczególnie pożądana w sytuacji, 
gdy v?ykon,anle tych prac ma »być przepro',iadzone w bardzo krótkim czasie«v3ha- 
raktsryetyczny pod tym względem może być początkowy okres wojny, kiedy 
działania bojowe wojsk organizowane są bez udziału tyłów szczebla wyższe­
go » np. organizacja pierwszej operacji armijnej bsz udziału tyłów armij­
nych* Jednym z bardzo tnidnych problemów podczas orgaiiizacji takiej ope­
racji Jest is.in» zabezpieczenie terminowego dowozu «m»anlcji na artyleryj­
skie przygotowanie ataku /APA/ i artyleryjskie wsparcie ataku / A m /* ¥ 
ty® wypadku amunicja ertyleryjaka dowożona Jsat na stacje wyładowcze 
/S/W/ trsnsporteai kolejowym, skąd po przeładoymniu na transport samocho­
dowy dowożona Jest na stanowiska ogniowe ai'tylerii« Przeładunek amunicji 
na S/¥ Jest przedsięwzięcism^bardzo trudnym z uwagi na Jego dużą praco­
chłonność i czasochłonność. Praktyka ćwiczeń dowódczo-sztabowych prov?a- 
dzonych w ostatnich latach dowodzi, ża zastosowanie do tego przeładunku 
środków mechanizacji prac,'w poważnym stopniu przyspiesza wyładunek trans­
portów kolejowych, dając przy tym bardzo wymierne oszczędności w zakre­
sie liczebności zespołów przeładunkowych - w porównaniu z liczebnością 
zespołów przeładunkowych przy ręcznym sposobie prowadzenia przeładunków.

W szerokim zakresie mechanizacja prao przeładunkowych konieczna Jest
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r<5vmiei: w tymosasowych rejonach przeładunkowych /TRP/, gdzie zabezpie­
czenie rytralcznego przeładunku środków materiałowych na stacjach wyła­
dowczych i załadowczych Jest elementarnym warunkiem funkcJonowaEda tych 
rejonów*

Zabezpieczenie przed uderzeniami współczesnych środków rażaaiai któ­
rych skutecznośó stele wzrasta /produkcja nowych syetemów rozpoifiawcab« 
»uderzeniowych, doskonalenie broni precyzyjnego rażenia itp»/ powoduje 
potrzeby częstej zmiany ia,in. rejonów przekazywania środków materiało» 
wych. Jednocześnie 1» krótszy będzie czas przeładowywania środków sate- 
riałowych w tych rejonach, tym trudniejsze będą one dla ni f przy Jadała 
do rozpoznania i zniszczenia* fak więc mechanizacja prac przeładunkowyeli 
i w tych rejonach Jest niezwykle pożądana*

Powyższy problem w równej mierze odnosi się do S/W, P/W, LEM orai pa** 
lOł»0fch aHładów, w których prowadzone są prreładAmki środków materiał®« 
wych#

3* WNIOSKI mnoom ,

1. Systematycznie rosnące zulyci® środków matarlałowycH przei wojska 
walegące powoduje, że utrzymanie rytmiczności ich dowozu bez stosowania 
środków mschanisaojl prac przeładunkowych, wt współczesnych waruskaoii 
prowadzenia działań bejowych, staje się wprost nlemoillwe*

2» Elbazpleczenie przeładunku środków materiałowych priewotonych w 
JŁ /na paletach lub w kontenerach/ w warunkach polowyoh wymaga posiada­
nia sprzętu przeładunkowego zdolnego do pracy na nleut^rdzonsj powiers« 
ohnt, który pofmdto powinien być odpowiednio mobilnym - tzn# byó depus®« 
CEonym do ruchu po drogach publicznych oraz posiadać zdolność do wykony«® 
wanl# marszu w kolumnach samochodowych nawet na duże odległości*

. 3. Mechanizacja prac pra@ładun,kcwych wymaga kompleksowego rozwiązy^* 
Dla problemów związanych zi przechowywanie® środków mat^riałoło^ch /w JL 
» na'paletach lub w kontenerach/| ich transportem /powisraohnia ikrayń 
ładunkowych ssffiocbodów i przyczep samochodowych powinna być wielokrotneś«» 
eią staudardowej palety - przy przewozie ładunków spaletyzOł^nych, lob 
być przystosowana do przewozu typowych kontenerów/| prz«ładi^kie® /sprs|t 
przeładunkowy - podnośniki widłowe, żurawi© samochodew© Itp. powinian 
być przystosowany do pracy w wainjnk&ch poiowych/i ewidencją ładuhków itp# 

h, KoRtanoryzaeJa i paletyzacja środków materiałowych yaożUwitJąes 
powszeahną mechanizacją prac przeładunkowych oraz przynoaząea duże koray« 
śni mierzonr kryteriami ekonomicznymi i społecznymi, powoduj® również 
pewne problemy, w ty® również zjawiska ujemne«
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DO gH^nych sjawlsk ujeatnyęh ¡ntilely zsUczya pr*»de wszystkimi obnl- 
tsnle współczynnika ładowności środków transportowych, zwiększone koszty 
przechowywania i transportu środków materiałowych /koszt palet i konte­
nerów, utrudniony proces konserwacji sp«letyzo>mnych środków materiało­
wych, koszty tworzenia JŁ itp./, potrzeba posiadania wyspecjalizowanych 
sił i sprzętu przeładunkowego itp.

6, UTERATUim DO ^ZDZIAŁU PIERWSZEGO

1. Baran J.i Paletyzacja środków saetariałowych oraz mechanizacja prac 
przeładunkowych. Przegląd kwatera!strzowski nr 5/78.

S, Instrukcja o organizacji i pracy jednostek transportowych i prze­
ładunkowych. Szei.Koffl. 140/83» Kr bibl. 021675«

3« Maszyny i urządzenia do mechanizacji prac przeładunkowych w wojsku. 
Szef.Kom. 56/68. Kr bibl. R/1594. ,

4« Sajecki H.i Palatyzaoja i koiilteneryzaoja w zaopatrzeniu wojska i 
gospodarce narodowej. Wyd. TWOt Warszawa 1974 r.

5« Wykorzystanie kontenerowego systemu transportowego gospodarki na­
rodowej w siłach zbrojnych. Materiały na sympozjum naukowe. Wyd. SSKW,
II KWojsk.mT, OOBIRTK, Warszaw® 1980 r. ,

6* Witkowski T.s Mechanizacja prac przeładunkowych. Dodatek do Prze­
glądu Wojsk Lądowych Kr 3/63. ,

7« Góreckij W,i Kompleksnaja miechanizacja pogruzocznyeh robot. Tył 
i snobtenij® Sowietaklch Woorużonnych Sił, Nr d0/?6.

Załączniki I
Nr 1 “ Klasyfikacja typowych urządzeń do mechanizacji prac przeładun­

kowych.
Nr 2 - Podstawowe dane taktyczno-techniezno żurawi samochodowych.
Nr 3 « Podstawowe dane taktyczno-technlezne podnośników widłowych.
Nr 4 » Masa jednostek ładunkowych afonsewanych na paletach 1200x800Hai.
Nr 5 - Środki do mechanizacji prac przeładunkowych.

rt/-"' ■, 9.

'M



TS

•tí

S í'

Vi

O

X3tÿ í » O
- i  aj • O O.c .»'S tí ex n; cu At -tí tí C) ÍS->.1 p-o O Ötí exií a tí^̂ tí tí otí o p p -H «?'TI T! "tí N

■tí t í

?-4 tí pj -4-»

•tí 34 tí Q
O O tí p
(tí tí

Mfl tío ^ tí otí ̂r̂3 f"i

flj tí T5 UÎ, ■( tí > o tí Jp d p o tí tí otí Tí P VO tí p,N tí íí P ?
r1 »M O t í  Oaf tí G tí X! PN ̂ 5 o títí e, !X’ tí tí o3 P, C .Sí; P-

I Z

tí tí oH Tí -P •<'! tí tí tí -W tí Ai tí tí tí P >■,Tj o tí U3

» Tí .

tí
0
X)
t í
.-.J nc .SíS

■p tí Stf! s

o

.fí íi

Ití { ffi tí N 0) -i tí «) N dd o i-, tí >tí d, ex tí 'O
t í  T1 O 
t í  O -tí N Ptí'P. « Ptí tí Q> T! 
p  O -tí -H t íP) Tí el 0 A4

P tí P tíÍ-V* •T>

tí tí

Cu ?s

t í 1
d 0

•H 0 ptí t í
C!l T í r-i
t í  0 ',3
N  ^ t i
CÎ 0 ;J ?!
t í-  t í . y  0

CP fX <  t í

l E T ^ - X Z

.M O

x>.





Podstawowe dane taktyczno«technic*ne podneśnikdw widSowyeh

wfli«aiMn9aiaRS!Ssi»aKai«E'BMB»SBnmBaRfmBfl W
■ I Typ podnoś-i I Wysokośd
i LpJ nika i ro- j /I/® | podnoszs-

S 1 I WP-I2OIA f 1 o I ft
l.-iiES£SSXL„-L—
j 2 WW 2001 I II I/elektry-  ̂ I 3#2

3.2

B A  *e as IB m a  »  « i  m  n  jp  «  «R n  s ! «  m  «> «P cnPrędkość I Wydajność1 mcy^
0.115

S 3 j GPW 2003 2 0
L»iJl52aiŁs2HX^L__
t 4 i DVHM 2011T 1 i, r. I
. ! /¡palinóiy/| j

x/ Dotyczy wydajności teorstycEaej sprzętu

*•<»»«»»«* a» aoaaa a «

d© 30.0
< A S n A (B SS S n »5 9Bd9IB

Hasa i 
własna i

^alasjsa4i„iŁ
Masa jednostek ładunkowych sforsiowanyeh m  imletaeh 1200 x @00 a

t̂Błi9<ea!s«iiiR«»iemsMaaH«naniasi9pi»MssisiieMgan<n««ia
I Lp,| Rodzaj środka materiałowego 

i 1 I Affiunioja strzeleclm
iI 2 I Amunicja artyleryjska 
S 3 I Gmnaty ręczne 
I 4 f Amunicja przeciwlotnicza 
i 5 ! PPK
I 6 I Paliwo w beczkach 
I 7 I Paliwo w kanistrach'
I 8 I Żywność

B la 9B 9 A; 1̂ W a

Masa JŁ
B » ttm 8»Bra9anBa*»«i«Bfli» «1

thmgi
» WinmŁtiitmwimtam

0.87»0.96 Masa brutt® /wraz
0.43*0.68 z paletą/

0.44*0.51
0.69*0.90

0,21
0,83
0.35
0.55
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aOZDZIAŁ I I

OSGARIZACJÄ PRZEWOZU DYWIZJI ZJIECHAHIZOWAKEJ /PAUCERMiJ/ 
TMN3PÜRTEPI łtOLEJOWYfą

wstęp

Dut«^, zdolności przQwozowsf tmnsportu ugiożliw.ia^ąc^ usys«
kiwtttlt zmc^tnych oay.cK^tfnoścl w ŝikreftie prz^btfigii i ixutyeia pall w przmz 
pojazdy mechaniczns w razi® ich przewozu tyn traneportes*. powodują, ts 
Jest on atrakcyjnym'środkiaiB transportowy» podczas ’ przewozów ope­
racyjnych# szczeg'ÄInle w przypedku organizacji tych prz«voz,ów m  
dute odległości# Jedmk zabezpieczenie ¡Kasowych przawozdw operaoyjnyc-h 
wyraagtt bardzC' dużych ilości wsgo.n<5w, w tym głdwnle ple.feforai kolejowych#
W zwlązlm z tym transportem kolejowym przewożony Jsst zwykle tylko cięż­
ki sprzęt bojowy 1 techniczny związkdw tektycznychi^ mtosiist pozostały

\sprzęt przegrupowyw'any Jest po dropiach saffiochodowych#
Po rmz pierwszy w czasie działań wojemiyoh troagport kolejowy r>ft rzecz 

wojsk walczących wykorzystywany był w wojnl̂  ̂franeu5te*»włoBkieJ w 1859 r* 
W początkowym okresie tej wojny wojska .frencwskia zostały szybko pr?.«'» 
rzucone przez Alpy do Włoch, Jednak bez większych zapas.5i>r JrodkŚw ssete- 
rlełowych# iSrodkl te dowiezione zostały transportcsi Kolöjowyw«

Berd,zo dużą rolę w zabezpieczaniu dowozu śrool:kńw #-at-«i-ia"ic>wyc'u dla"̂  
wojsk walczących,,transport kolejowy odegrał r^wrdeź 0maryKi?ń«klej
wojny domowej /1861-1865/# Wykorzystanie. triiOfiporfcu kolsijowt'-gi.- do t|ch 
celów przez dwie walczące ze sobą strony tyto tak dużi>,, t<* 
to nawet tendencję do rozwijani® działań bojowch wzdłut 5.,ętv,jąoych 
linii kolejowych. Podyktowane to było głównta tym# że m ówczesnych mi'xm- 
kach prowadzenia dzisleó bojowych, tylko tranv'jport; kolojiv»/ był. w staiiis 
zabezpieczyó dowóz odpowiednich ilaści środków sK^tsriolowych dla wojsk 
walczących.
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Do przewozów operacyjnych przy użyciu transportu kolejowego dochodzi 
Jednak dopiero podczas wojny francuako-pruskiej /1870-1871/. W czaale 
tej wojny dobrze rozwinięta aled kolejowa» Jaką na zachodzie swego kra*»
Ju posiadały Prusy, udotllwiła Im przerzucenie ^OO-tysięczneJ armtl 
nad granicą francuską w ciągu 18 dnl^^, W rezultacie tego manewru Prusa*» 
cy zdobyli niezbędną przewagę nad przeciwnikiem i zapewnili sobie pewne 
zwycięstwo.

Do szczególnie masowych przewozów operacyjnych realizowanych transpor*» 
te« kolejowym dochodzi podczas pierwszej, a następnie drugiej wojny śwla™ 
towej. W zakresie realizacji przewozów operacyjnych na duże 1 bardzo du­
że odległości szczególnie charakterystyczny był trzeci okres Wielkiej 
Wojny Narodowej Związku Radzieckiego /styczeń r. - 8 maja 1945 r*/»
podczas którego transportem kolejowym przewożone były całe armie ogólno- 
wojskowe, pancerne oraz związki artylerii Naczelnego Dowództwa. Odległo­
ści realizowanych wówczas przewozów sięgały setek, a niejednokrotnie 
kilku tysięcy kilometrów. Na przykład 51 A z Półwyspu Kerezeńsklego m  
Krymie przeniesione została do rejonu m  zach. od Rygi - odległość ok.
2 tys. tanj ż kgyf z rejonu Symferopola na Krymie do rejonu Kłajpedy nad 
Morzem Byłtyekia « odległość ponad 2 tys. km; 5 APenc gw z rejonu m  
wsch. od Krzaiaieńca Podolskiego w rejon Kowla -» odległość ok,1700 kmi 
5 DAPgw z rejonu na wsch. od Leningradu do rejonu na wsch. od Klszynio« 
wa - odległość Ok. 1800 km?A

Realizacja tak masowych przewozów, przy tym na tak duże odległości, 
wymagała wprost **zegarstletrzowBkieJ" synchronizacji przedsięwzięć orga­
nizacyjnych realizowanych przez wszystkie strony zaangażowane w tych 
przewozach, tj. sztaby przewożonych wojsk, organy służby komunikacji woj­
skowej oraz or^ny kolejowe. Nie przestrzeganie tej ’’świętej” zasady każ­
dorazowo doprowadzało do bardzo przykrych skutków. 0 Jednym z takich , 
przypadków, który wydarzył się w lutym 1945 roku podczas przegrupowania 
iłOjsk radzieckich z rejonu Stalingradu do rejonu Kuraka, wsposdm w swej 
kslążee^'^ K,Rokossowski, który pisze BJ.ih.s ’’Korzystaliśmy z JadnaJ, jed­
notorowej linii kolejowej, którą udało się do tego czasu odbudować. Nie 
mogła ona, rzecz Jasna, zapewnić przerzutu tak ogromnej ilości wojsk.
Plany przawozćw pękały w szwaoiu Nie przestrzegano rozkładu Jazdy pocią­
gów, Zasówitń na transporty nie realizowano, a Jeśli Już podstawiono skła­
dy pociągów, to okazywało się# że wagony ni© były przystosowane do prze­
wozu ludzi i koni.

1/ Por*i t* Mucha; Easilsnl© walczących wojsk* Wyd. i^N, Warszawa 1979 r,, 
a, 143*2/ Patrz; Załącznik nr 1 do rozdziału drugiego,

3/ Pa^^rzi K,Rokossowskij ŻołniersKi obowiązek. Wyd.MON, Warszawa 1970 r.# 
3« 284,
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Nasi ffisldunak o tych wszystkich nlsdociągnifciach kolei jedynie p©- 
gorsiyi sytuację. Przyspieszenie przerzutu naszych wojsk powierz*>no fflRiD. 
Pracownicy tego resortu gorliwie przystąpili Co realizacji zadań, ale 
przedobrzyli. Wywarli taki nacisk na administrację kolejową, te ta w 
ogdlt straciła głowę. Jeśli dotychczas Istniał jeszcze jaid. taki rozkład 
Jazdy pociągów, to teraz nie pozostało po ni« śladu.

Do rejonu ześrodkowania zaczęły przybywać przemieszczane dywizje. W 
rezultacie sprzęt artyleryjski wyładowywano na stacji przeznaczenia, pod« 
otaa gdy konie 1 samochody pozostawały jeszcze w poprzednia alejsow. Po« 
niewat nie podstawiano we właściwym czasie wagonów, sto sześćdziesiąt 
dziewięć instytucji tyłowych pozostawało wołąt pod Stallagradea. Znów 
trzeba się było zwrócić do Kwatery Głównej. Poprosiłem o umotllwleni« 
administracji kolejowej samodzielnego kiert>wariia pracą transportu. Ka­
szą prośbę uwzględniono",

Z podobnymi trudnościami natury oi'ganlzacyjnej podczas przewozu wojsk 
transportem kolejowym w czasie drugiej wojny światowej borykało się rów- 
nlet dowództwo wojsk hitlerowskich. Cietewy pod tym względem przykład 
przytacza w swej kslaśce^^Hans Guderian pisząc o przegrupowaniu na wschód 
niemieckiej 25 CPano. Pisze on m.ln.s "Sie dośó na tym, te dywizja znaj­
dowała się w stanie, który czynił ją niezdatną do walki. Ifa domiar ko­
lejność przetransportowania jej poszczególnych oddziałów na wsohÓd nie 
odpowiadała ani dezyderatom dowództwa, ani sytuacji na froncie. Kolej­
ność tę zresztą w drodze kilkakrotnie śnieniano. Działa batalionu prze­
ciwpancernego przydzielono do wszystkich transportów. Jeszcze przedtem, 
aby zwiększyć s i ^  uderzeniową dywizji, kazałem przydzielić do niej no­
wo aformowany 509 batalion czołgów uzbrojony w "Tygrysy". Batalion ale 
był jeszcze w pełni wyposażony, a na dobitkę w ©«tatnlaj chwili zarzą­
dzono zmianę dowódcy? w momencie wyruszenia transportów dawny dowódca 
batalionu Już wyjechał, a nowy jeszcze nie przybył. W ten przyspieszony 
gorączkowy sposób dywizję przerzucono do rejonu działań Grupy Armii "Po­
łudnie", Sztab Grupy kazał kołowe środki wyładować w rejon.ia Berdyczów, 
Kazabin, wozy gąsienicowe zaś w rejonie Kirowograd, Nowo-Ukralnka, przy 
czym dowództwo dywizji nie wiedziało, czy ciągniki artylerii i opance­
rzone transportery zaliczyć do jednej czy do drugiej kategorii pojazdów, 
Oba rejony wyładowania dzieliła odległość około trzech dni marszu...
Nie zorganizowano łączności telefonicznaj z wyładowywanymi jednostkami. 
Przekazywani® rozkazów odbyii^ło się więc przez ©ficarów samochodami ...
0 godz^ 16,00 dowódca dywizji zebrał przybyłych^do tego czasu dow^ców w 
celu wydani® rozkazów^ Ola każdego dowiikicy pułku 1 batalionu posiadano 
tylko po jednaj mapie 1 i 300 000".

^  « i  0» «» e» —«n

V  fians Guderions Wsposmienie żołnierza,Wyd«MON,Warszawa 1958 r,, «.26©* 
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1. przew?5z dywizji t r an s p o b ts m kolejowym

1«1. Podstawowa po.iecla związane z przewozem wo.lsk transportem kol«.1owvm

Po£i^g,ji0̂ skow^ ~ uruchomiony dla potrzab wo^Jska pociąg, składający 
alą 2 30 1 więcej wagonów dwuosiowych, lub którego .iiasa brutto wynosi,
800 t 1 więcej

Wojskowy transport operaov.1ny -> to przewożona w Jednym pociągu Jed­
nostka wojskowa /instytucja/, JeJ pododdziały lub grupy żołnierzy, a 
także sprzęt i uzbrojenle^^, ^

Wojakowy transport operacyjny składający się nie więcej niż z 30 wa­
gonów oraz o masie brutto do 800 t nazywany Jest niecałonociagowym. na­
tomiast transporty, których masa brutto wynosi 800 t i więcej nazywane 
SĄ

Rejon załadowania /wyładowani®/ « bbszar obejmujący kilka stacji za­
ładowczych /wyładowczych/•

8;|;acJa załadowcza /wyładowcza/ - stacja kolejowa posiadająca Jeden i 
więcej punktów ładunkowych, na których może być dokonywany załadunek 
/wyładunek/ pociągów wojskowych,

gunktjadunlio^ - miejsce na stacji kolejowej, przy bocznicy lub na 
szlaku kolejowym, wyposażone w środki oraz urządzenia ładunkowe.

Punkt ładunkowy powinien posiadaói tor kolejowy, rampę lub plac ła­
dunkowy z możliwością budowy ramp prowizorycznych, drogi dojazdowe łą­
cząca ̂ ^ k t  ładunkowy z drogami samochodowymi, urządzenia specjalne /u- 
rządzenla do zaopatrywani® wojsk w wodę, ubikacje, oświetlenie, środki 
łączności, środki ładunkowe, ukrycia dl« żołnierzy/, zapas materiałów 1 
urządzenia do budowy ramp prowizorycznych i naprawy wagonów,

Do zorganizowania punktów ładunkowych dla załadowania transportów ope­
racyjnych mogą byó wykorzystane; place ładunkowe, rampy stałe 1 prowizo­
ryczna, perony, przejazdy kolejowe, punkty zerowe na szlaku kolejowym 
/teren przyległy do toru kolejowego Jest na równi z poziomem szyn/*
a r «» «» a» «• w  «w «* aa

5/ Maksymalna masa brutto /masa przewożonego sprzętu, ładunków, żołnie­
rzy oraz masa własna wagonów kolejowych - bez masy lokomotywy/ uzależ­
niona Jest od warunków techniczno-eksploatacyjnych linii kolejowych. 
Długość pociąg wojskowego nie może przekraczać 120 osi obliczenio­
wych /Jedna os obliczeniowa równa się 5 mb/*

6/ Transportera operacyjnym Jsst również: pociąg sanitarny, kąpielowy, de­
zynfekcyjny, ft także tabor wojskowo-kolajo^ /wojskowe wagony 1 loko­
motywy/ w stanie ładownym 1 próżnym. .. ...
Każdy transport operacyjny otrzymuje ód organów służby komunikacji woj­
skowej planujących przewóz oddzielny numer. Numer ten nie zmienia się 
od stacji załadowczej do miejsca wyładowani®.



Punkty ładunkowe przydatne do załadowanie transportów opej-acyjnych 
.dzielą sią nai

mające front ładunkowy długości 600 m?
2ŹiJL’2£l;9£Ŝ i« mające front ładunkowy długości 3iX) % 

c/ punkty ładunków© o froncie ładunkowym długości 150 ,
Zdolność gaładowcga punktu ładunkowego - oznacza liczbę transportów 

cftłopoclągowych# któro może być załadowana na danym punkcie w ciągu, do­
by. Zdolność załadowcza cełopociągowego punktu ładunkowego povfłr>na wy­
nosić średnio 4 transporty, $ półpoctągow^ego 2-3 transporty.w ciągu doby.

Plac łe.dunkowy - teren przy torza posiadający szerokość co najmniej 
10 ta oraz dojazdy do dróg samochodowych. Powlerzchtila p3acu ładunkowego 
posiada wysokość równą poziomowi głćwld szyny.

grodki ładunkową « urządzenia ruchom« służące lub umożliwiające 
dowonie pojazdów, sprzętu, środków featsrlełowych 1 ludzie .Da środkćkŁ-la"- 
dunkowych_2aljU^ą Bięt rampy atalcwg składane, rampy^prowizoryczne /z

.arośn.iktszyn i podkładów/, urządZignlSk diwlgowe, podnośniki i 
zftłi-Tdowcze

mostki
pochylnie z

T I?g_pyZewozu «• liczba triuusportćw opemcyjnych /’-ffaopatrzenlewych/ 
lfisdcv«’„nychi /przejeżdżających, wyładowywanych/ > : oi?4gu doby. Dla dywizji 
przyjmuje 9,lr średnie tempo przewozu w v/ysokości S-12 transportów ope~ 
racfjnyoh na. dobf,

Frzeiptir-iaść linii kolojoyo.j - liczba per pociągów j®ka, mote przejechać 
po danej linii w ciągi,», doby. Wyraża się ona w parach pociągów m  dobę.

Przewóz dywizji w pełny® składzie tmiisport« Kol^^lowym jaat- siscijopal"- 
ny na odległość nie mnie jeżą niż 500 k®, Judrnk w uz^acodnicnych przy- 
padifAch /np. na skutek złego stanu dróg samochodowych? v celach szkol«•
niov/ych lub oazezędnolcl paliw, przs^blegu pojazdów itp,/ bd,lag?ość ta 
może być mniejsza.

Na odległość mniejszą niż 500 to dywizja prs«;s.rypO'vuje a.lę s regu- ' 
ły sposobem kombinowanym /transportem kolejiiwyiŁi i ca ulsanych środkach 
transportowych/» Transportem kolejowym przewozi nią ciotki dy­
wizji tj.? czołgi# wyrzutnie rakietowe# oi-iijnlkl i aprząt gąsien.icmyy#

7/ Mogą one spełnl&ć rolę punktu całopociągow^ego dla transportów opera­
cyjnych. którymi przewożony jest ciężki sprzęt woj.‘ikowyi 

0/ 7. re*fU5ły na .jednej stacji kolejowej jest kjlk.a takich punktów laduilko« 
wych położonych w niewielkiej odległości cd siebie-»

/ O



dslał® dużych kalibró'#» ciężki sprzęt intynisry^ny omt. sprsęt z ©ałysi 
zapasasi praabiagu^^ 1’sprzęt wslusbleżnyi natomiajst pozostały sprzęt 
przagupowujs Bi% p9 drogach a^BOchodowyoh»

Przswóg dywigjl transportem kol^Jow'/© odbywa się t reguły po dednaj 
linii kolgjowed# a w wypadkach po dwóch liniach kolejowtych»

Dowódca dywizji przewóz podległych oddziałów transporta® kolejowym 
organizuje wapólnla z orpnaal służby komunikacji wojskowej* Podczas 
organizacji t®go przawozu każdorazowo uwzględnia^się możliwość szybki®« 
go przejścia • na ehutak przerwania przewozu - od przewozu transporti® 
kolejowym do margsu*

Fodezfts przewozu dywizji tr&nsportes kolejowym^zachowuje się oałoló 
OfgenlEaoyJną oddziałów oraz ich gotowość do saffiodzielnego prowadzenia 
walki po wyładowaniu*

Do załadowania /wyładowania/ na transport Kolejowy dywizji 
aię^assadnic^ i zapasowy rajon załadowania /wyładowania/. Obejmują cne 
kilkę Tiia&dnlogy 3*^* ząp^aoi^ Ź«3/ stacji załadowczych /wyładowczych/* 

Przed aąłsdowanidss m  transport kolejowy dywizja może zajmować nastę­
pujące rejony?

1/ rejon wyjściowy /podległości 10-15 kiis od rejonu załadowania/ i 
rejony wyezekiwania /w odległości 3-5 km od stacji załadowczych/?
' 2/^rejony wyczekiwani® /tylko/ - Jeżeli rejony rozmieszczenia oddzia­
łów dywiajl amjdują się niedaleko /20-30 km/ od rejonu załadowania/;
' 3/ rejoii 'Ujściowy /tylko/ - Jeżeli Jego odległość od stacji załadow-
eiychg 2 uwagi na warunki terenowe, jest mniejsza niż 10 kra.

 ̂W r«Joni§ wyjścicwy® przed załadowaniem oddziały dywizji rozadeszcza 
ilą E uwzględnieniem ich podziału na transporty oper^yjne. Do reJoniSw 
wyczekiwania ^chodzą pododdziały przewożone Jednym transportem opere- 
cyjii3dn na krótko przed ich załadowaniem na transport kolejowy,
' Regulację ruchu na drogach dojazdowych z rejonu wyczekiwania do pun­
ktu ładunkowego i po wyładowaniu na stacji wyładowczej, do rejonu zbiór­
ki organiżujo się sliasi pododdziałów przewożonych wojsk*

Po wyłftdê wewlti z transportu kolejowego pododdziały udają się do_reJo­
nów zbiórki¡1 które wyzimcza el<t vf odległości 3-5 km od stacji wyładow­
czych« Po przewiezieniu transportem kolejowym dywizja zbiera się vi rejo­
nie ześrodkowania oddalonym 10-13 kra od rejonu wyładowania*
on « t «» ri» A  M 1»

9/ Przepisy o «iksploatecji wojskowych pojazdów mechanicznych rozróżniają 
ffuin, przebieg całkowity, liczony od rozpoczęcia eksploatacji pojazdu 
do Jego technicznej kasacji; przebieg między obsługowy i międzyremonto- 
wy, liczony w kilometrach przejechanych przez pojazd między kolejnymi 
dwoma obsługami technicznymi lub dwoma kolejnymi remontami; a także 
przebieg gwarancyjny*



w razie przerwania przewozu pododdziały przewożone transportera kols*» 
jowyro na rozkaz dowódcy dywizji lub zarządzenia przełożonego# przekaza­
ne przez przedstawiciela organów służby komunikacji wojskowej# wyładowu­
ją się, po czym maszerują do nowego rejonu załadowania lub do rejonu 
ześrodkowania dywizji. W czasie przesunięcia sposobem kombinowanym# gdy 
pozwala na to sytuacje, mogą one przyłączyć się do wojsk wykonujących 
marsz na własnych środkach 1 maszerować z nimi do rejonu ześrodkoyginla#
‘ Oddziałami dywizji w czasie ich ładowania m  transport Kolejowy dowo­
dzi dowódca dywizji ze stanowiska dowodzenia rozwiniętego w rejonie wyj­
ściowym. Po odjeśdzle dowódcy i sztabu dywizji# pozostałymi ładującymi 
się oddziałami dowodzi Jeden z zastępców dowódcy dywizji z grupą oflc«- 
rów sztabu# którzy odjeżdżają ostatnim transportem operacyjnym.

W celu zapewnienia ciągłości dowodzenia wojskami w czasie Ich ładowanl^a 
na transport koleJovfy organizuje się łączność z oddziałami rozmieszczo­
nymi w rejonie wyjściowym i rejonach wyczekiwania# ojTlcerami sztabu dy­
wizji znajdiającymi się na stacjach załadowczych# posterunkami regulacji 
ruchu ©r»z szefem przewozów wojsk /wojskowy» komendantem kolejowy»/• Łą­
czność ta utrzymywana Jest środkami przewodowymi i ruchomymi.

W czasie przewozu transportem kolejowym dowódca dywizji dowodzi podle­
głymi oddziałami za pośrednictwem grup operacyjnych armii znajdujących 
się na ważniejszych rubieżach i węzłach komunil^acyjnych# ©raz organów 
służby komunikacji wojskowej.

Stanowisko dowodzenia dywizji przewozi się w Jednym z transportów 
operacyjnych# z reguły po wysłaniu Jednego-dwóch pułkówj wysunięte sta­
nowisko dowodzenia dywizji « zwykle w pierwszym transporcie operacyjny®,' 
tyłowe stanowisko dowodzenia dywizji - w składzie pierwszego transportu 
operacyjnego przewożącego oddziały techniczne i tyłowe.

1.5. Dokumentac.la przewozowa dywizji
Podczas organizacji i realizacji przewozu dywizji transportem kolejo­

wym opracowywane są następujące dokumentys
~ ”Plan przegrupowania dywlzjl”j
- ^Zapotrzebowanie na przewóz Jednostek wojskowych koleją” /formularz 

żK)N~Kom.-pw/l1/
- ”Plan załadowania” /formu3.ąrz ff3N-Kom.-pw/6/
- ”Plan wyładowania” /formularz JON-Kom.-pw/?/
- "Rozkaz do przewozu dywizji transportem kolejowy®"*
Plan przegrupowania dywizji Jest decyzją dowódcy dywizji do przewozu 

transportem kolejowym opracowaną m mapie w skali 1 j 200 000 z załącz­
nikami.
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10/lini® kolejow8*/pl8noimne J^o przewozu dywiz;31 'J i 
iftssdnlcz» 1 «©pasowa rejony «aladowania i wyładowania wraz ze znajdują­
cymi »ią na nich ataejarai załadowczymi i wyładowczymi| rejony wyjściowe 
i ześrodkowanit} rejony wyczekiwania i zbidî kij drogi marszu do rejonu 
wyjściowego, drogi dojazdowe do punktdw ładunkowych oraz drogi łączące 
poffii<|d2y poazozegdinysi rejonarai; w foî mie tabeli /w pobliżu rejonu za­
ładowani»/! podział stacji załadowczych między oddziały /transporty ope­
racyjne/ | kolejność i terminy załadowania oraz odjazdu poszczególnych 
transportów operacyjnych. Ponadto na mapie przedstawia slęr stanowiska 
kierowania organów służby komunikacji wojskowej znajdujące się w pobli­
żu linii kolejO!^@h, po których planowany jest przewóz dywizjii punkty 
żywnościowe 1 medyczne organizowane przez organy kolejowe oraz inne wal­
ne informacje»

zadania dla poszczególnych oddziałów
dywizji} skład grup operacyjnych /przedstawicieli/ w rejonie ztładowsmlłż 
i wyładowania 1 ich zadania} kalkulacje 1 dane związane zt podziałem 
stacji załadowczych między poszczególne oddziały, czasami załadowania i 
przewozu oddziałów dywlzjl*^*^, zabezpieczeniem bojowym, politycznym, 
tschnicznyfls, materiałowy® i sedyozny®»

W rozkazie do przewozu transportem kolejowym dowódca dywizji podaje! 
w punkcie pierwszym - wiadomości o nieprzyjacielu} '
w punkcie drugim * zadania dywizji} 
w punkol® trzecim - zamiar dotyczący przewozu}
w punkcie czwartym - po słowie "rozkazuję** - zadania oddziałów, lica- 
b% 1 numery transportów operacyjnych, zasadnicze i zapasowe staoje zała­
dowcze i wyładowcż®, rejon wyjściowy, rejony wyczekiwania przed załado­
waniem, rejony zbiórki 1 zeirodkowania po wyładowaniu, drogi marszu, ko­
lejność i czas wejścia do tych rejonów, tenniny /rozpoczęcie i zakończe­
nie/ załadowania} oddziałom rakiet przeciwlotniczych wydzielonym do osło­
ny pociągów ponadto określa się miejsce w pociągu i zadania osłony wojsk 
w czasie załadowania, przewozu 1 wyładowania»

W punkcie piąty® - wielkość 1 urzutowanle zapasów amunicji, paliw i 
Innych środków »ateriałowych.

W punkcie szóstym - kolejność przewozu stanowisk dowodzenia dywizji
pH» «»• « *  « r  W#> «M a*  «Ni

10/ Kilometraż linii kolejowych zaznacza się co 20 km rozpoczynając od 
rejonu załadowanie dywizji. Trasę przewozu dywizji rysuje się kolo- 
ren. czerwonym róvmolegle do linii kolejowej, z prawej strony w sto­sunku do kierunku przewozu,

11/ W przypadku przegrupowania dywizji sposobem kombinowanym/ transportem 
kolejowym i na własnych środkach/ kalkulacje te powinny umożliwiać, 
w razie przerwania przewozu, szybkie połączenie się oddziałów prze­wożonych transportem kolejowym z oddziałami wykonującymi marsz.
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i numffî y trftnsportdw operacyjnych, w który« b^óą one ora* ipo-
sób utrzymania łączności z transportesrd operacyjny«! i oddziałami po ich 
przegrtipowaniu do rejonu zaś rod koceni»»

W punkcie aiódayffl • czas gotowości dywizji do pr»ewozxu 
W punkcie ósmy» - zaetąpców oraz kto kieruje załadowaniem oddziałów

po odjeździ« alanowiska dowodzenia,
Jatell na organizacją przewozu trangporte® kolejowy® brakuje czaau, 

t© dowódca dywizji -* po powzięciu zamiaru - wydaj® wstępna zsrządzatil» 
bojowe, w który« podaje* krótkie wiadomości o nieprzyjacielui zadani® 
dywizji, kierunek przewozu, rejon wyjściowy i czas jego zajęcia przez 
poszczególne oddziały, rejony wyczekiwania, rejony załedowsrjia i wył«« 
dowania# ter-silny /rozpoczęcia i zakończenls/ zsładow^rdai zadania dla 
cddzlałów, określając, rejon wyjściowy i rejon wyczaklwaala, stację za­
ładowczą oraz przybliżoną liczbę wydzielonych 1» poclągówi skład grup 
operacyjnych /przedatawicieli/ dywizji na stacjach załadowczych! czas 
gotowości oddziałów do załadowania na transport kolejowy.

Praca dowódcy 1 sztabu dywŁ_zJjLJ>odęM.t^.^MM£^ 
łvv-::h oddziałów transporAemJsględom

Po otrzymar^u zadania przewozu podległych tKidzialów transportem kol«- 
jowym »ztab dywizji: sprawdza akt\»alność posiadanego **Zspotrzebowania 
na przewóz jednostek wojskowych koleją", występuje /w siarę potrzeby/ 
do organów służby komunikacji wojskowej o zeplanowaiUe przawoso oddzia­
łów /pododdziałów/ nie posiadających przydzielonych numerów transportów 
wojskowych, składa szefowi przewozów wojskowych /wojskowemu konsisndantówi 
kolejoweaju/ "Zapotrzebowania r̂a przewóz jednostek wojskowych koleją", , 
przeprowadza rekonesans rejonów załadowania i dróg dojazdu do stacji Z8- 
łedowczych, sporządza "Plan załadowania", opracowuje rozkaz do przewozu 
dywizji transportem kolejowym; wyznacza przedstawicieli dywizji i aki«- 
rowuja ich i jednego - z planem zeładowania « do szafa przewozów 
wojskowych /wojskowego komendanta kolejowego/ w rajenie załadowani®» a 
drugiego - z planem wyładowania ~ pierwszym traneportam operacyjnym, do 
rejonu wyładowanie! udziela wytycznych do bojowego, tachnioznego 1 tyło­
wego zabezpieczenia oddziałów dywizji podezaa załadowania, przewozu trani- 
portem kolejowym i wyładowania, a także m  wyp®.dak przelewania pr&m^%u,

W rekongsaijgie^rgjonów^Hl§,i£H£Ol!.S bierze udział dowódca dywizji współ* 
, nle~ze"^ztabeffl,”szefaMi rodzajów wojak i służb oraz dowódcami oddziałów 
dywizji przewożonych transportsm kolejowy». Rekonesans ten m  na celui 
zl>edariie rejonów i warunków załadowania tramiposdiów opsrtcyjnych, uśclś-



leni« rejonu wyjściowego 1 rejonów wyczekiwania, dróg niarszu do nich i 
Blejsc załadowania oraz ruchu przez przejazdy kolejowe; ustalenie spoao*»' 
bu organizacji obrony przeciwlotniczej, obrony wojsk przed bronią masowe­
go rażenia, maskowania, rozbudowy inżynieryjnej rejonu załadowania i 
przygotowania dróg marszu /dojazdowych/, zabezpieczenia chemicznego, 
służby porządkowo-ochronnej; ustalenie sposobu dowodzenia oddziałami 1 
utrzymania z nimi łączności w czasie ich ładowania na. transport kolejowy, 

W rekonesansie rejonów załadowania biorą udział wojskowi komendanci 
kolejowi,

5£lSi22SS4£-E2liŁD4S2‘ wnieść poprawie! do planu załadowania mrynikłe na 
skutek powstałych zniszczeń 1 skażeń, dopilnować terminowej realizacji 
planu załadowania przez oddziały dywizji oraz sporządzenia przez nie 1 
dorączenla organom kolejowym zapotrzebowań i rysunków na sprzęt nie uję­
ty w przepisach o przewozie ładunków z przemoczoną skrajnią,

Prggdg'|ąwl9Łel dywizji .skierowany^ z "Planem wyładowania^^ do rejonu 
3nCl£l2tSSlS,£2!i22i9E55K-il2§Ss uzgodnić z szefem przewozów wojskowych 
/wojskowym komendantem kolejowym/ stacje wyładowcze, rejony zbiórek po 
wyładowaniu transportów 1 drogi dojazdu do nich; sporządzić plan wyłado­
wania;- dopilnowywać natychmiastowego opuszczania stacji wyładowczych 
przez wyładovfane wojska oraz terminowej realizacji przez wszystkie od­
działy dywizji planu wyładowania^

Jeżeli, dywizja w momencie otrzymania rozkazu do przewozu transportem 
kolejowym nie będzie posiadała aktualnego ”Zapotrzebowania na przewóz 
wojsk koleją”, wówczas dowódca dywizji wydaje podległym oddziałom rozkaz 
do przewozu transportem kolejowym, na podstawie którego oddziały te skła<* 
dają swoje zapotrzebowania na przewóz wojsk koleją, W tym przypadku plan 
załadowania całej dywizji opracowywany jest na podstawie planów załado­
wania nadsyłanych z oddziałów.

ZABEZPIECZENIE BOJOWE, TECHNICZNE I TYŁOWE WOJSK PODCZAS PRZEWOZU 
TRANSPORTEM KOLEJOWYM

2£kSSB5i££££DiSei2Ji2iiS dywizji podczas przewozu transportem kolejo«^ 
polega na organizowaniu i realizowaniu przedsięwzięć, mających na celu 
niedopuszczenie do niespodziewanego napadu nieprzyjaciela, zmrd.ejszenle 
skuteczności jego uderzeń oraz stworzenie sprzyjających warunków do zor- 
8£E2iS2li£U®E® przewozu oddziałów dywizji w nalcazanym czasie,
12/ Niedotrzymywanie przez oddziały dywizji przewidzianych planem termi­

nów załadowania i wyładowania traktowane jest jako niewykonanie roz­
kazu bojowego.
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Zaaadnlczj^l^rodzą^mi^zabezglgczgMa^bo^yggo ifo;}sk przewożonych 
transportem kolejowym sąs rozpoznanie /rekonesans/, obrona pi-zed bronią 
masowego rażenia, powszechna obrona przeciwlotnicza, maskowanie, zabez” 
pieczenie inżynieryjne, zabezpieczenie chemiczne, zabezpieczeni# topogra» 
ficzna i ubezpieczenie.

Rozpoznae podczas przewozu wojsk transportem kolejowym obejmuje zea» 
pół przedsięwzięć realizowanych przez dowódcę i sztab dywizji oraz jej 
przełożonych w celu zdobycia niezbędnych wiadomości os rejonach załadowa* 
nia^^^ i wyładowania, rejonach wyjściowych i ześrodkowania, rejonach wy­
czekiwania i zbiórki, trasach 1 warunkach przegrupowania oraz siłach 1 
środkach nieprzyjaciela zagrażających przewożonym wojskom* . .

Obrona przed bronią masowego rażenia dywizji podczas przewozu trans­
portem kolejowym polega nas rozśrodkowaniu punktów załadowczych 1 wyła­
dowczych? przestrzeganiu zasad maskowanie i utrzymaniu ustalonego porząd** 
ku załadowania i wyładowania wojsk? wykorzystaniu łączności organów ko­
lejowych do powiadamiania oddziałów o skażenl-u promieniotwórczym i ch®- 
miczn/m 1 zakażeniu biologicznym w rejonach załadowania i wyładowania, 
na trasie przewozu or®z w pociągach? angażowaniu sił i środków przewożo­
nych wojak, wojak kolejowych, oddziałów zmilitaryzowanych 1 formaoji 
obrony cywilnej do likwidacji skutków uderzeń bronią masowego rażenia* 
Informacje o sytuacji promieniotwórczej, chemicznej, biologicznej i hy­
drometeorologicznej /meteorologicznej/ podczas przewozu transportem ko­
le jowsrm sztab dywizji i sztaby przewożonych oddziałów i komendanci trans­
portów operacyjnych otrzymują od sztabów okręgów wojskowych /frontu/ 
oraz od organów służby komunikacji wojskowej i obrony cywilnej.

Powszechne obrona przeciwlotnicza dywizji w rejonie wyjściowym i z«- 
środkowania, w rejonach załadowani® i wyładowania oraz w czasie przewo­
zu transportem kolejowym organizowana jest główni* własnymi środkami 
przeciwlotniczymi. Zadania obrony przeciwlotniczej na rzecz dywizji mogą 
realizować ponadto siły i środki przeciwlotnicze przełożonego, jednostki 
wojsk OPK oraz wojsk lotniczych frontu.

Maskowanie podczas przewozu dywizji transportem kolejowym dzieli się 
na bezpośredni® i operacyjne.. Sztab dywizji uczestniczy główni© w orga­
nizacji maskowania operacyjnego. Polega ono na realizacji przedsięwzięć 
związanych z pozorowaniem, działaniami demonstracyjnymi 1 dazinfonsacją.

Pozorowani® polega na organizacji pozornych rejonów załadowania /wy­
ładować^, tworzeniu w nich pozornej sytuacji radioelektronicznej, pozo- 
15/ Rekonesans rejonów załadowani® — zadani® realizowane w czasie„tsg® 

rekonesansu opisano w pkt. 4*
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rem« ni u załadunku /wyładunku/ wojsk na stacjach załadowczych /wyładow­
czych/« pozorowaniu przewozów operacyjnych Itp*

SEiSlaaŚS«l8E28tiES£X4SS polegają na organizacji przewozów operacyj­
nych na pomocniczych /fałszywych/ kierunkach w celu wprowadzenia nieprzy­
jaciela w błąd 00 do rzeczirwlstych poczynań w ty» zakresie.

5SSiSi2E^Sd& polega na doprowadzeniu do nieprzyjaciela nieprawdzi­
wych wiadonoóoi dotyczących ori^nizacjl i realizacji przewozów operacyj­
nych /rejonów załadowania« tns® przewozu, rejonów wyładowania« llczeb- 
nolcl przewożonych wojsk itp./.

dywizji podczas przewozu transporte» ko­
lejowym polegń mt przydzielaniu pododdziałów wojsk inżynieryjnych do 
poszczególnych transportów operacyjnych - odpowiednio do potrzeb i z 
uwzględnienie» urządzenia nowych punktów załadowczych /wyładowczych/« 
przygotowywaniu dróg dojazdowych do rejonów wyczekiwania /zbiórki/ i 
punktów załadowczych! budowli i utrzymywaniu dróg marszu 1 przepraw przei 
przeszkody wodne w razie przerwania przewozu transportem kolejowym i 
przejścia wojsk do marszu.

t
Zabezpieczenie chemiczne wojsk przewożonych transportem kolejowym po­

lega na: przydzielaniu sił 1 środków rozpoznania skażeń promieniotwór­
czych i chemicznych oraz zakażeń biologicznych do wszystkich transportów 
operacyjnych! przeprowadzaniu całkowitych zabiegów specjalnych ps*zes 
wojska przewożone ti:^nsporte» kolejowym przy wykorzystaniu stacjonarnych 
i tymczasowych punktów odkażania taboru kolejowego oraz specjalnych po­
ciągów z urządzeniami do odkażania i prowadzenia zabiegów sanitarnych.
, Igabezpleczenle topograficzne dywizji podczas przewozu transportem ko­
lejowym polega na zaopatrywaniu.komendantów transportów operacyjnych w 
niezbędne mapy topograficzne terenu na wypadek przerwania przewozu i . 
przejścia pododdziałów do marszu.

Ubezpieczenie wojsk dywizji przewożonych transportem kolejowym orga­
nizuje się w celu niedopuszczenia d© przeniknięcia elementów rozpoznania 
nieprzyjaciela do rejonów załadowania i wyładowania« rejonów wyjściowych 
i ześrodkowania, rejonów wyczekiwania 1 zbiórki; wykluczenia możliwości 
niespodziewanego napadu nieprzyjaciela naziemnego na wojska znajdujące 
się w powyższych rejonach oraz w czasie przewozu, a także w celu zapew­
nienia wojskom dogodnych warunków podczas ich przewozu transportem kole­
jowym. Wobec powyższego wojska organizują ubezpieczenie bezpośrednie - 
podczas rozmieszczenia w terenie 1 podczas przewozu transportem kolejo­
wym oraz ubezpieczenie postoju podczas załadowania /wyładowania/ na sta­
cjach załadowczych-/wyładowczych/.
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Zabezpieczenie techniczne dywizji podczas przewozu traneporteis kole­
jowym polega na przygotowaniu uzbrojenia, sprzętu technicznego i innego 
do pi'zewozu 1 j>rzyszłych działań« Całość sprzętu przewidziana do przewo­
zu transportem kolejowym powinna być wyremontowana do czasu rozpoczęci® 
ładowania* W celu zabezpieczenia załadowania /wyładowanie./ wojak oraz 
na wypadek przerwania przewozu i konieczności kontynuowania jnarszu na 
własnych środkach w skład każdego pociągu włącza się środki remontowe 
1 ewakuacyjne«

7abe7.n.1 eczonle tyłowe dywizji podczas przewozu transportem kolejowym 
obejmuje zabezpieczenie materiałowe i medyczne*

Wojaka przewożone transportem Kolejowym, oprócz zsjsasćw ruchomych 
wszystkich rodzajów środków materiałowych, zabierają dorsśne zapasy żyw­
ności i paliw w ilości zapewniającej marsz od rejonu wyładowani® do re­
jonu ześroclkowenia« [^wizyjne zapasy środkć/f me.terisłowych przewożone 
są poszczególnymi tranaportaml operacyjnymi,

W czasie przewozu dywizyjne siły i środki medyczne przydziela się do 
poszczególnych transportów operacyjnych. Rannych i chorych żołnierzy 
przewożonych transportera kolejowym ewakuuje się do najbliższych szpitali*

3, WNIOSKI KOÏ̂ COWE
1, Znaczna .oszczędności w zakresie przebiist^ o m a  aniżycia paliw prz«z 

pojazdy mechisnlczna w przypadku ich przewozu ti'^nsportem kolajowysa powo­
dują, ża przewozy operacyjno tym tranaportam m. dużą odległość są nadal 
bardzo korzystnym rozwiązaniera transportowy«,

2, Przewóz oddziałów dywlzj.l transportem kolejowym Jest przedsięwzię­
ciem organizacyjny® wy¡;yigającym ścisłego wr.póMzlałaril® dowództwa i ssst®- 
bu dywizji z organami służby komunikacji wojskowej. Szczególnie trudny» 
problenu’ui!, któremu powinna być poświęcona ta współpraca. Jest zapewnie­
nie ciągłości dowodzenie przez cały okres orgenizacjl 1 realizacji prze­
wozu oddziałów dywizji transportets kolejowym«

3« W przypadku przegnłpow».nla dywizji sposobem koœbinowanyro /transpor­
tem kolejowym i na własnych środkach transportowych/ główny wysiłek do­
wództwa i sztabu dywizji powinien być skierowany na umiejętne synchroni­
zowanie czasów przybycia do rejonu ześrodkowanla dywizji transportów ope­
racyjnych przewożonych koleją, z czasaird przybycia do tego rejonu kolumn 
merazowych poszczególnych oddziałów dywizji.

30



k, UTERATURA

1. Regulamin vmlki wo;)sk lądowych sił zbrojnych Polskiej REeczypospo- 
lltej Ludowej* Część I /dywizje, pułk/. Szkol. 636/85* Nr bibl. Pf 21910,

2* Instrukcja o przewozach wojskowych transportem kolejowym, Szei,
Kom. 141/85* Nr bibl. Pf 22287.

3* Komunikacja wojskowa* Podręcznik, Szef.Kom, 33/64, Nr bibl,011610.
4. Nowak E.: Przewóz wojsk transportem kolejowym. Zeszyty Naukowe 

ASO WP nr 2/83. Nr bibl. 01488.
5* Nowak E.: Doskonalenie procesu przewozów wojskowych transportem 

kolejowym* Zeszyty Naukowe ASG WP nr 3/46/86« Nr bibl, 02248,

Załącznikit
Nr 1 « Przewozy wojsk radzieckich transportem kolejowym w trzecim 

okresie Wielkiej Wojny Narodowej Związku Radzieckiego,
Nr 2 •* Puiikty ładunkowe.
Nr 3 “ Rejony zajmowane przez dywizję przed załadowaniem na transport 

kolejowy.
Nr 4 - Rejony zajmowane przez dywizję po wyładowaniu z transportu 

kolejowego.

31





Załącznik 2

"CT

Q_

o

OL,



REJONY ZAJMOWANE PRZEZ DYWIZJĄ 
PRZED ZAŁADOWANIEM^ilA TRANSPORT KOLEJOWY



Załącznik 4
REJ(>NY ZĄJMOWAne PRZEZ DYWIZJĘ 

Po WYŁADOWANIU Z TRANSPORTU KOLEJOWEGO
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ROZDZIAŁ I I I

DZIAł-ANIE BRYGADY WOJSK KOLEJOWYCH PODCZAS OSŁONY TECHNICEKEJ 
I  ODBUDOWY LINII KOIJ^JOWEJ ORAZ BRYGADY TRAilSPOHTOWEJ PODCZAS 

DOWOZU SiiK)DK(?W MATERIAlOWYCII

CZĘ^Ć I

DZIAŁANIE BRYGADY WOJSK KOLEJOWYCH PODCZAS OSŁONY fSCHNICZHEJ 
I  ODBUDOWY U N II  KOLEJOWEJ

WSTĘP

Pierwgge Jednostki wojsk kolejowych# Jako wyspecjalizowane w prowft» 
dzeniu odbudowy oraz osłony technicznej linii kolejowych Jednostki woj» 
skowe, powstały po wojnie i.»ancusk;o«pruskleJ 187O~1071 rolna« Do ewyoi^» 
atwa Prus w tej wojnie w dużej wierze przyczyniła się dobrze funkcjonu­
jąca komunikacja kolejowa« ktdra umożliwiła Prusakom szybki p r z e r z u t  
wojsk nad granicą francuską i tyai samym zdobyci® nlezbfdnej przew ag i 
nad przeciwnlkiera« Sukces wojsk pruskich uzyskany dzięki umieJątnemu wy­
korzystaniu komunikacji kolejowej spowodował duże zainteresowanie ty«

transportu w Sztabach Generalnych wielu państw dwozesnej Europy« 
Plany prowadzenia przyszłych działań wojennych od tego s o a e n tu  uw zg lęd­
niały użycie transportu kolejowego do przewozów wojskowych» Jednak ohęó 
powszeołmego użycia tranaportu kolejowego podczas działań wojennych su« 
siała byó wsperta konkretnymi siłami i środkami «które mogłyby szybko Od-, 
budoweó linie kolejowe* a później utrzymywać J® w stanie używalności* 
D łeiago  też Już w 1871 roku w Pn^aach powstają pierwsze regularne Jedno ­
stki wojsk kolejowych. W następnych latach takie Jednostki zostały utw o­
rzone w Hosjl'*'̂  /1876  rok/ i Austro-Węgrach /1 8 8 3  rok/.
1/ W Rosji głównym powodem zorganizowania wojsk kolejowych były priy«oto- 

wania do wojny z Turcją 1 planowanymi w związku z tą wojną przewoaa®!
koleJoviym /wojnsi rosyjsko^turecka prowadzona była w latach
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Dalaz« rozbudowa wojsk kolejowych nastąpiła na przełomie XIX 1 XX 
wieku. Wpłynąła na to sytuacja polityczna i militarna ówczesnej Euro~ 
py. Był to bowiem okres Intensywnego przygotowania do wojny. Sztaby Ge­
neralne głównych mocarst europeis.kich, planując masowe wykorzystanie ko­
munikacji kolejowej podczes działań bojowych, liczyły się ż koniecznoś­
cią posiadania znacznych ilości wojsk kolejowych, które byłyby w stanie 
sprawnie realizowaó przedsięwzięcia «wiązane zs eksploatacją taboru ko­
lejowego, odbudową linii i obiektów kolejowych oraz ich osłoną technicz­
ną, a w razie odwrotu również z niszczeniem tych obiektów w rejonach 
przyfrontowych. W związku z powyższym w przededniu wybuchu pierwszej 
wojny światowej armie głównych mocarst europejskich posiadały po kilka­
dziesiąt kompanii kolejowych. Na przykład, we wspomnianym okresie armia 
niemiecka posiadała trzydzieści jeden kompanii budowy linii kolejowych ', 
1 trzy kompanie eksploatacyjne, które organizacyjnie wchodziły w skład 
batalionów, pułków i brygad kolejowych.

Zakres zadań realizowanych przez wojska kolejowe uległ dalszemu roz­
szerzeniu w toku pierwszej wojny światowej. Pododdziały wojsk kolejowych 
oprócz odbudowy linii kolcjbwj^ch realizowały również zadania związane 
z odbudową tuneli, organizacją i odbudową łączności kolejowej, kierowa­
nie ruchem pociągów, a nawet wykonywaniem prac podwodnych podczas odbu­
dowy mostów. Jednocześnie ze wzrostem zadań realizowanych przez wojska 
kolejowe, rosła również Ich liczebność. Na przykład, pod koniec pierwszej 
wojny światowej liczebność wojsk kolejowych w armii rosyjskiej osiągnę­
ła około 130 tysięcy ludzi. W skład każdego frontu rosyjskiego wchodziły 
po 2-3 brygady wojsk kolejowych*

Po odzyskaniu przez Polskę niepodległości rozpoczęto tworzyć wojska 
kolejowe również w Wojsku Polskim. Pleiwaza kompania kolejowa została 
utworzona już na przełomie listopada i grudnia 1918 roku. W krótkim cza­
sie zostały utworzone kolejne pododdziały wojsk kolejowych, która wyko­
rzystywano do odbudoi^ zniszczonych linii kolejowych. Największy stan 
liczebny jednostki wojsk kolejovfych w Wojsku Polskim osiągnęły podczas 
wojny T^dziecko-nolskiej w 1920 roku, kiedy to ich stan liczebny docho­
dził do 10 tysięcy ludzi. Po przejściu polskich sił zbrojnych na struk­
turę pokojową stan liczebny wojsk kolejowych ograniczono do dwóch pułków 
kolejowych /1 pułk saperów Kolejowych stacjonujący w Krakowie i 2 pułk 
saperów kolejowych stacjonujący w Jabłonnie/. Po kolejnej redukcji wojsk 
w maju 1929 roku pułki te przeformowono na bataliony mostów kolejowych. 
Bataliony te o stanie liczebnym hO ofLcerów 1 700 podoficerów i szeregów-
2/ Struktura organizacyjna tych kompeoll umożliwiała im samodzielne wy­

konywanie wielu różnych zadań specjalistycznych.
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cćw każdy,pod nazwą batalionów saperów kole.1ovfych wchodziły w skład 3 Bry-
^d y  Saperów, któreś dowództwo stac^jołnowało w Modlinie* ______̂____ _____

Głównym celem .jednostek wo^śk kolejowych w Vso.jgku Polskim okresu mią~ 
dzywo^etsnego było przygotowanie zdyscyplinowanych oddziałów wojskowych 
zdolnych do prowsidzenia w szybkim tempie /w warunkach zupełnie odmien­
nych od tych w jakich poaobne prace wykonywana są w okresie pokojow>nn 
przez cywilnych pracowników kolejowych/ odbudo-^ zniszczonych na skutek 
działań wojennych Unii kolejowych, a szczególnie mostów kolejowych oraz 
organizacji 1 prowadzenia ruchu kolejowego w działań bojovo’’ch,

W odrodzonym ludowym V/ojsku Polskla pierwszą jednostką wojsk kolcjo- 
wyc>ł był 4 samodzielny batalion roboczy, utworzony w kwietniu 1944 roku, 
który realŁzov,'»ł niif̂ dzy innymi zadania związane z odbudową linii kolejo­
wych. V/ okresie powojennym pierwsze .lednostkl wojsk kolejowych zaczęto 
tworzyó na. początku lat 50-tych, PodyktO'wane to było ówcze.sną sytuacją 
militarną w świeci© /wojna w Korei 1950-1953/ of^z potrzebami gospodarki 
narodowej /odbudowa i modernizacja sieci kolejowej/. Tworzone wówczas 
jednostki wojsk krj.ejowycb miały strukturą brygadową oraz pułkową. Pod 
koniec lat 60-tych brygady woj.ak kolejo^w/ch roz.fonfiowi-.no i w?3zystkic-» 
Istniejące jednostki wojsk kolejowych p.rzyjęły stxuH.t'arą pułkową*

Obecnie na bazie niektórych pułków kolejowych przewiduje się w czasie 
mobilIzecji utworzenie brygad wojak kolejowych*

1. DZIiUAi^E BRYGADY WOJSK KOLE JO vrfCTH

1.1. Z«3ad.y....pgólr^..orąz_.|io.^5Mi^^
Brygada,,wojsk kplejQW¥cb_/BWj^  przeznaczona jeat do budowy 1 odbudo­

wy linii i mostów kolejowych, urządzeń za be ■spieczenia ruchu pociągów i 
łączności oraz do osłony techniczne.i llni.i i  oblektó-w kolejowych na sie­
ci kolejowej frontu. Zadania te BWK otrzymuje od szefostwa służby komu­
nikacji wojskowej .frońtu /SSkwF/-^^, Hoże je realizov?ać ca,łc4cią sił lub 
też oddzielnymi batalionami, r-. w szczególnych pr.zypadkach i  mniejszymi 
siłami.

2.asadrilczvmi oddzlełami i pododdziałami brygady &ąs batusliony kolejo­
we “ 3, bataliony mostów kole.-^owch »'3, batalion tr&Bsportcwy -1 i kom­
panie eksploatacyjna - 1.

W operacji zaczepnej frontu 2ądftni«._ałd^zanŁ_a..U^^ nowych odcinków 
Unii kolejowej będą realizowane główn.le podcza« budowy; objazdów dużych
3/ Zadaniami związanymi z budową, odbudow.ą i osłcną ■techniczną sieci ko- 

le.low«;̂  frontu zajmuje ai« bezpośrednio Wydział i^rzygotowania sieci 
kolejo-wej wchodzący w skład Oddziału prz.,ygotowa.rls sieci SSkwF.
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węzłów kolejowych, dojazdów do kolejowych mostów tymczasowych i prowizo­
rycznych wybudowanych na tzw. ”noweJ osi" oraz podczas budowy bocznic do 
baz i składów«

Odbudowa linii i mostów kolejowych w operacji zaczepnej frontu będzie 
występować Jako zasadnicze zadanie realizowane przez BWK, W toku operacji 
zaczepnej frontu przewiduje się odbudowywać 1-2 dofrontowe linie kolejowe 
biegnące na głównym kierunku uderzenie wojsk frontu. Tempo odbudowy li­
nii kolejowych uzależnione Jest przede wszystkim od możliwości wykbnaw- 
cz^ch BWK oraz stopnia zniszczenia linii kolejowych«

Osłona techniczna linii i obiektów kole.iovnrch polega na przygotowaniu 
zapasów materiałów nawierzchniowych i konstrukcji mostowych ich umiejęt­
nym rozmieszczeniu na osłanianej sieci kolejowej, organlzoi^nlu dyżurów 
wydzielonych pododdziałów kolejowych i mostowych w rejonach zagrożonych 
zniszczenie® odcinków i mostów kolejowych, przygotowaniu organizacyjny® 
posiadanych sił i środków do prowadzenia szybkiej likwidacji zniszczeń 
na sieci kolejowej. Jak również tworzeniu i odpowiednim rozmieszczeniu 
silnych o d w o d ó w  dla szybkiego likwidowania zniszczeń na sieci kolejowej, 
a także na budowie objazdów dużych węzłów kolejowych i mostów dublujących# 
Każdemu oddziałowi brygady wojsk kolejowych przydziela się do osłony tech­
nicznej odcinek linii lub most kolejowy, gdzie w wypadku zniszczeń przy­
stępuje o n  natychmiast do ich liliwidacji«

Struktura organizacyjna BWK oraz JeJ wyposażenie pozwalają na realiza­
cję zadań specjalistycznych Jednocześnie w kilku rejonach /mlejacach/« 
Każdy batalion brygady może realizować zadania samodzielnie. W wypadku 
samodzielnego działania,batalionom może być przydzielone wzmocnienie«

Batalion kolędowy /bk/ przeznaczony Jest do budowy,odbudowy i osłony 
technicznej linii kolejowych. Własnymi eiłatai /kompania mostowa/ batalion 
kolejowy odbudowuje również mosty kolejowe na małych przeszkodach wodnych# 
Podczas realizacji tych zadań wykorzystuje on materiały nawierzchniowe i . konstrukcje mostowa dostarczone z Polowego Składu Sprzętu Kolejowego 1 
Przeładunkowego /PSSKP/ lub pozyskiwane z zasobów miejscowych.

Batalion m o s t ó w  kolejowych /bmk/ przeznaczony Jest do budowy 1 odbudo­
wy mostów kolejowych na średnich i szerokich przeszkodach wodnych przy 
wykorzystaniu konstrukcji kolejowych mostów składanych - typu L-36; L-30; 
SRP-33,6 j SEK - ^00^^ oraz materiałów podręcznych.
4/ Materiały nawierzchniowe służą do budowy /odbudov;y/ nawierzchni kolejo*

wej. Są toi szyny, złączki, podkłady kolejowe i podsypka.
5/ Cechą wspólną konstrukcji wszystkich mostów składanych Jest to, że są

one montowane z elementów łączonych śi*ubarai. Większość z nich posiada
c.d, na str«40
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Batalion transportowy /btr/ przezn&.czony Jest do realizacji zadań prze­
wozowych związanych z dowozem materiałów i konstrukcji kolejowych i mos­
towych dla batalionów kolejowych i batalionów mostów kolejowych w czasie 
realizacji przez nie zadań specjalistycznych. Vf związku z tym btr z regu­
ły nie otrzymuje zadań samodzielnych, a Jego pododdziały przydzielane są 
batalionom kolejowym i batalionom mostów kolejowych w celu ich wzmocnie­
nia.

Kompania eksploatacyjna /ke/ przeznaczona Jest do zabezpieczenia eks­
ploatacji /organizacja ruchu, obsługa i prowadzenie pociągów wojskowych/ 
czołowych odcinków linii kolejowych frontu - do czasu przekazania ich 
Kolejowej Dyrekcji Specjalnej /KDS/• . .

Ogólne zasady wykorzystania bry/iady wojsk kolędowych 1 podległych JęJ 
batalionów.

iiSi,2£a,lS2i£il2iiX£a - zgońnie z tą zasadą w toku operacji zaczepnej frontu 
zdecydowana większość sił i środków BWK kierowana Jest do odbudowy do- 
frontowych linii kolejowych /z reguły jednej linii kolejowej/ biegnących 
na głównym kierunku uderzenia wojsk frontu, a tym samym stwarza się wa­
runki do przybliżania do wojsk walczących głównych baz tyłowych frontu 
/OTBF/.

Hx3SisiSSi£-2^ii2^ŚH "■ tworzenie odwodu w BWK umożliwia i zamianę 
pododdziałów porażonych bronią masowego rażenia, likwidację skutków ude­
rzeń Jądrowych nieprzyjaciela na linia i obiekty kolejowe, potęgowanie 
wysiłku brygady podczas odbudowy /osłony technicznej/ newralgicznych 
obiektów kolejowych, doraźne wykonywanie prac nieprzewidzianych planami 
technicznymi odbudowy /osłony technicznej/ linii i obiektów kolejowych.

Skład odwodu BWK uzależniony Jest każdorazowo od konkretnej sytuacji 
i może wynosić nawet do 30̂ 6 sił i środków brygady. Z chwilą użycia odwo­
du, w Jego mlejwce wycofywane są siły i środki realizujące drugorzędne 
zadania,

5* 52£42S2iSS«liZE2r52llŁ22iS-2552l2JŚ]i-.£E2S25SsiSlŚli^-.§i(5 ~ zgodnie z 
c.d. ze str.39modnł rozpiętości tj. odcinek konstrukcji nośnej o długość którego 

przęsło mostowe może być wydłużane lub skracane, np.w moście kolejowym 
typu L-36 długość przęsła może być zmieniana co 6 m.
Pierwszym składanym mostem kolejowym był zaprojektowany w 1914 roku 
most Roth-Wagncra o maksymalnej rozpiętości przęsła 84 m. Most ten 
montowano bezpośrednio na osi mostu sposobom wspornikowym. Współczesne 
kolejowe mosty składane montowane są na brzegu, a ich ustawianie na 
podporach odbywa się przy użyciu ciężkich dźwigów kolejowych 1 mos­
towych.
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tą zasadą oddziały 1 pododdziały brygady powinny być wykorzystywane zgod­
nie z ich przeznaczeniem 1 posiadaną specjalnością. Ponadto nie wolno do­
puszczać do nadmiernego rozdrobnienia pododdziałów oraz do ich nieuza­
sadnionych przerzutów.

1»2« Odbudowa /budowa/ i całona techniczna Unii i oblęktćy kolejowych 
przez brygadę wojak kolejowych

1.2,1 • Plsnowanig,od5udowx,nnU„i,obi|kió^

Celem planowania odbudowy linii 1 obiektów kolejowych Jest ustalenie 
zakresu i kolejności odbudowy poszczególnych urządzeń i obiektów kolejo- 
%/ych oraz określenie sił i środków /sprzątu technicznego, środków trans- 
portovfych oraz materiałów i konstrukcji budowlanych/ nlezbqdnych do pro­
wadzenia odbudowy.

Planowanie odbudowy rozpoczyna się od obiektów, które ze względu na 
rodzaj prac i czas potrzebny na ich wykonanie limitują termin zakończenia 
odbudowy całej linii kolejowej. Obiektami tymi najczęściej sąj tunele, 
mosty, stacje oraz urządzenia zabezpieczenia ruchu pociągów.

Plany odbud,ovy obejmują dwie grupy dokumentacji: gienSSSS ” P**oJe- 
kty techniczne odbudowy poszczególnych odcinków i obiektów kolejowych; 
¿DiSi " plany organizacji prac przy odbudowie poszczególnych odcinków 
1 obiektów kolejowych.

E£2Jit]Sii«i2£l2SiSSQI-2Ś̂ i!̂ £SfS[ zawierają rozwiązania techniczne związane 
ze sposobami 1 rodzajami odbudowy poszczególnych odcinków linii i obiek­
tów kolejowych. Wykonuje Je wydział wykonawstwa brygady. Są to głównie 
rysunki techniczne odbudowy poszczególnych obiektów wraz z zestawieniami 
/zapotrzebowaniami/ na materiały 1 konstrukcje.

SlSCX*2ES2SŁ5i§ii«E£S£ zawierają szczegółowe opracowania sposobów orga­
nizacji i mechanizacji podstawowych rodzajów robót na poszczególnych obie­
ktach znajdujących się na odbudowyv«meJ linii kolejowej. W skład tych 
opracowań mogą wchodzić: schematyczne rysunki wykonania prac; podział 
organizacyjny odbudowywanej linii kolejowej na odcinki /działki, części/} 
rysunki robocze nietypowych urządzeń pomocniczych; schematy rozplanowa» 
nia 1 wyposażenia placów budowy} harmonogramy odbudowy; zestawienie sił 
i środków Oraz ich podział no odbudowywane obiekty, zestawienia prac przy­
gotowawczych, plan kontroli technicznej łtp,

1.2.2. MliS^.{i;a!!msaLE!:fiS.G££i:.£M$t!iS.USlUi.S&imŹ!t.!SSUlSS!;S!l
Odbudowa znlazczonaj linii kolejowej oraz znajdujących się na niej
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obiełctów mostowych w  toku operacji zaczepnej frontu^ w zależności od wy» 
dzielonego na ten cel czasu, przewidywanego czasu eksploatacji danej li­
nii, nakazanej przelotności, posiadanych przez brygadę ciateriałów nawierz­
chniowych 1 konstrukcji mostowych, wyposażenia technicznego brygady oraz 
stosowanych rozwiązań inżynierskich itp. może być doraźna /prowizorycz­
na/ i tymczasowa^',

prowadzi się według uproszczonych
norm technicznych, które »umożliwiają odbudowę linii kolejowych w bardzo 
krótkim czasie, nawet w ciągu kilkunastu godzin. Powinna ona zabezpieczyć 
ruch pociągów z prędkością nie mniejszą niż 15 km/godz, /w niektórych 
miejscach linii kolejowej, takich Jak: mosty, tunele, nowe nasypy, pręd­
kość ta może być obniżona do 5 Wgodz,/, W praktyce przyjmuje się, że 
odbudowa doraźna linii kolejowej powinna zabezpieczyć JeJ eksploatację 
w ciągu założonego wcześniej okresu czasu, np*s w ciągu operacji, w cią­
gu sezonu itp,

prowadzi aię według złagodzonych norm technicznych, 
które umożliwiają odbudowę linii kolejowych w ciągu kilku /pavxi/ dni oraz 
zapewniają JeJ eksploatację w ciągu 5-7 /i więcej/ lat przy prędkości ru­
chu pociągów nie mniejszej niż 30 ka/godz« po wykonaniu prac pierwszej 
kolejności i 50 km/godz, po wykonaniu prac drugiej kolejności.

Podczas odbudowy linii kolejowych najlepsze rezultaty organizacyjne 
/w tym rówiiież ekonomiczne/ daje oparta na zasa­
dach ciągłości, rćwncmlerności 1 równoległości wykonawstwa,

Potokovia organizacja prac przy odbudowie linii kolejowej polega 
1/ dzieleniu danej linii na odcinki /działki, części/ w taki sposób, 

aby każdy z nich miał zbliżoną pracochłonność?
2/ dzielenie sił i środków brygady na grupy wykonawcze specjalizujące 

się w wykonywaniu ściśle określonych procesów roboczych?
3/ organizacji pracy na poszczególnych odcinitach /działkach, częściach/ 

wyspecjalizowanych grup wykonawczych, które po wykonaniu swoich prac prze­
chodzą kolejno z Jednego odcinka na drugi, wykonując na każdym odcinku 
tę samą pracę.

2ŁSSi2iś-E£2£X wyraża się tym, że każda wyspecjalizowana grupa wykonaw­
cza zajmuje odcinek /działkę, część/ linii kolejowej na określony czas, 
najlepiej w pełnych zmianach, skąd po wykonaniu swoich prac przechodzi 
na kolejny odcinek, a JeJ miejsce zajmuje następna grupa wykonawcza*

5Ś!SiB22i£E2244,.222£Ji wyraża się w tyra, że w każdej Jednostce czasu wyko- 
nywŁum Jest Jednakowa ilość prac /mierzonych pracochłonnością/» Okre-

6/ W literaturze przedmiotu spotykane są również inrie podziały na rodzaje 
odbudowy.



ślony SBakrss prac wykonują gnipy wykonsiwcze o niesanlenny® składiia, ko« 
rcyatająo s rdvfiieml9rnsgo asiopatrasnla w aateriały i konstrukcje budowla­
ne*

®if w feyi3g źe praca na różnych odcinkach 
/dslałkaoh» cas^śoieeh/ edbyv#a jednociseiniei a poazczagólne procesy 
wykonawe^zs przebiegają przez wszystkie odcinki równolegle*

Odbudoim linii kolejowej looż© byó pi^omdzom dwoma sposobami * *od czo­
ła" i "n® szerokim froncie*’« .

psloga m  odbudowie linii kolejowej na wąskim fron- 
oia. Przy tym sposobie odbudowy pododdziały przesuwając się wzdłuż 
Unii kolejowej odbudowują kolejno zniszczone odcinki i obiekty ko­
lejowe /mosty, stacje, wiadukty itp»/« Sposób ten z uwagi na uzyskiwa­
ne niskie tempo odbudowy stosowany jest bardzo rzadko - głównie w sytu­
acji, gdy w rejonie ¿sdbudowywanej linii kolejowej brak jest odpowiednich 
dróg dojazdowych np* w terenie podmokłym 1 bagnistym*

§B8IŚli!Si«ilgi:aBiS*££2SSiS« m  odbudowie linii kolejowej przez
rozwijani® »ił i  órodków na całej /lub na znacznej długości/ odbudowywa­
nej U n i i  kolejowej* Sposób ten uisotllwia uzyskiwani© wysokiego tempa od­
budowy i stosowany będzl® mjczs?ściaj*

1.2*3, |Łia2aaBil«Etl2BX»llS&04§IS2a*l‘M k l 2 ł t d 2 w § 4■

w związku z tym, że do prowadzenia osłony technicznej linii i obiektów 
kolejowych na obszarze tyłów frontu w operacji zaczepnej przewidziane aą 
przede wszystkim oddziały mllitmrymmm podległe Kolejowej Dyrekcji Spe­
cjalnej, BWK w realizacji tego przedsięwzięcia uczeatniczyó będzie raczej 
doraźnie* W związku z tym plan oałony technicznej sieci kolejowej frontu 
bądzie opracowywany przsz K.1B, a BWK /Wydział Wykonawstwa i Sztab/ będzie
opracowywała gllS«ggSg2X«li§te4.^SSiiLm'Xa24i3i2B§g2«ie^«ga£lał^lJ4fi4l„kS’* 
iSiiSSfii« wyklucza ałę możliwości angażowania brygady do opra­
cowywania projektów teehiiioznych odbudowy osłanianych przez nią ważnych 
obiektów Holej©v^eh*

W brygadzia plan osłony technicznej przydzielonego jej odcinka linii 
kolejowej opracowuje się na mepie z legendą* Sicala mapy uzależniono jest 
od rodzaju wykonywanego zadania* Jeżeli dotyczyć będzie ono np* węzła ko­
lejowego wówczas mogą byÓ utywan® mapy wielkoskalowe 1j10000 1 1:25000, 
natoffliait jeżeli zadanie dotyesyó będzie odcinka linii kolejowej wówczas 
będą używane mapy średniesMlcwe li50000 i 1:100000,

He mapie z, reguły mnosł sięt oałanianą linię kolejową z podziałem na 
odcinki /działki, części/ przydslelona poszczególnym oddziałom i pododdzi®"
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łom brygady, osłaniane obiekty kole^Jowe, rejony rozmieszczenia oddziałów 
i pododdziałów prowadzących osłonę techniczną, drogi dojazdowe, składy 
materiałów i konstrukcji bvidowlanych, miejsca postoju pociągów wahadło*» 
wych /ruchomych grup naprawczych/, system łączności oraz organizacją a- 
larmowania 1 powiadamiania, sąsiadów i linie rozgraniczenia z nimi»

W legendzie do planu osłony technicznej linii kolejowej przedstawia, 
sięs charakterystykę osłanianej linii kolejowej, siły i środki wydzielo­
ne do osłony technicznej, przyjęte normy wykonawstwa zasadniczych prac 
oraz zutycla materiałów 1 konstrukcji budowlanych, a także sposób ich 
dowozu? sposób likwidacji skutków uderzeń nieprzyjaciela przy użyciu BMR| 
organizację zabezpieczenie technicznego i tyłowego oddziałów brygady pod­
czas osłony technicznej, organizację współdziałania brygady z sąaiademi 
/KDS/ oraz inne dane.

1,2,4. Metod^^organ^zacJi^^acjgrzx,„o§łonlg„tgchnl£zneJJLlnll„i„oy.g^ó^
kolejowych ^

Podczas osłony technicznej linii kolejowej oddziały BWK rozmieszcza 
się w rejonie najważniejszych obiektów. Jednak rejony rozmieszczenia tych 
oddziałów oraz składy materiałów i konstrukcji budowlanych powinny znaj- 
dovmó się w bezpiecznej odległości od obiektów stanowiących opłacalne ce­
le dla uderzeń Jądrowych nieprzyjaciela. Z reguły odległości te przy oblek* 
tach średniej wielkości powinny wynosić nie mniej niż 5 km, a przy obiek­
tach dużych ” 10-15 km,

W celu zapewnienia szybkiego przerzutu sił i środków do rejonów za­
istniałych zniszczeń,w oddziałach brygady /w batalionach kolejowych oraz 
batalionach mostów kolejowych/.organizuje się wahadłówki kolejowe oraz 
ruchome grupy naprawcze na pojazdach samochodowych. Rozmieszczenie wahad- 
łówek kolejowych i ruchomych gwp naprawczych wzdłuż osłanianej linii ko­
lejowej powinno zabezpieczyć ich przybycie do rejonów zaistniałych znisz­
czeń w czasiet 1-2 godzin - wabsdłówek kolejowych i 0,5-1 godziny - ru­
chomych grup napmwczych. Stan osobowy wahadłówek kolejoyych i ruchomych 
grup naprawczych oraz przewożone przez ni© isateriały i konstrukcje feudow- 
l» .n ti przedstawiono w tabeli 1*

Najbardziej skomplikowanym przedsięwzięciem dla oddziałów brygady /ba­
talionów kolejowych/ w czasie Osłony technicznej Jest osłona dużego węzła 
kolejowego. Wynik® to ze stałego zagrożenia takich obiektów uderzeniami 
Jądrowymi nieprzyjaciela. Dlatego też od samego początku prowadzenie os­
łony technicznej węzła kolejowego, wszystkie przedsięwzięcia powinny być 
podporządkowane Jednemu głównemu celowi, którym Jest przygotowanie sił i
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órodków oraz węzła do ;)ak najszybszego wznovd.snia ruchu pociągów w wypad­
ku wykonania przez nieprzyjaciela uderzeń jądrowych,przy jednoczesnym za­
bezpieczeniu żołnierzy przed skutkami tych uderzeń, W związku z tym przy­
gotowanie osłony technicznej węzła kolejowego powinno przebiegaó w nastę­
pującej kolejności I

- urządzenia stanowiska /stanowisk/ dowodzenia oddziału /oddziałów/ 
prowadzącego osłonę techniczną, ukryó dla żołnierzy 1 sprzętu oraz zorga­
nizowanie systemu łączności;

- opracowanie kilku wariantów odbudowy węzła,doprowadzenie opracowanej 
dokumentacji do wykonawców, ustalenie podziału przewidywanych prac dla po­
szczególnych pododdziałów;

- zgromadzeni® zapasów materiałów 1 konstrukcji budowlanych,zabezpie­
czających prowadzenie odbudowy węzła przynajmniej w ciągu 2 dni przy naj­
bardziej niekorzystnym wariancie odbudowy;

» budowa obejść linii łączności, bliskich objazdów oraz krótkich łącz­
nic kolejowych zwiększających możliwość kursowania pociągów bez wjeżdżania 
do rejonu zniszczeń;

- budowa głębokich objazdów kolejowych osłanianego węzła - poza zasię­
giem rażenia przewidywanego ładunku jądrowego«

Bezpośrednio w rejonie osłanianego węzła kolejowego,urządza się ukry­
te stanowiska dowodzenia oddziałów 1 stanowiska dowódczo-obserwacyjne
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pododdziałów wyposażone w niezbędne środki łączności* Na atenowlikscb tych 
orgenizu;}e sią całodobowe dyżury oficerskie /ze składów dowMztwa t sziffl»» 
bów oddziałów i pododdziałów prowadzących osłoną techniczną/*

Znaczne skrócenie terminów wykonawstwa napraw /remontów/ En.lgiSCSOriyoh 
/uszkodzonych/ obiektów i urządzeń w rejonie węzła kolejowego urygkuja 
alą przez tworzenie zawczasu odpowiednio przeszkolonych grup speoJ®liatów 
doprowadzenia rozpoznania technicznego, likwidacji niewybuchów# odkażanift 
terenu, likwidacji niedużych zniszczeń Xl,nll łączności, gaszenia pciarów, 
usuwanie zawałów itp.

Wskazane Jest, aby w czasie nadzorov#ania przebiegaj prac swiąssnyeh g 
osłoną techniczną obiektów stanowiących opła'calne cele dla uderzeń Jądro« 
wych nieprzyjaciela,w reJonia tych obiektów nis przabyw®!! Jędnooseśmls 
dowódca oddziału z kierownikiem prac lub dowódca £ szef«® sztąbu,«

1*3. powód zaniA. oddziałami. bryMdŁJtfgAą.\LJ|Olg.lo^ 
nlcznej i odbudowy linii koleJovfe.1

\
Głównym organem dowodzenia w BWK Jest sztab* Pracą organizuj® on na 

podstawie decyzji i wytycznych dowódcy brygady oraz zarządzeń szefa służ« 
by komunika.cJi wojskowej frontu. Główny® organizatorem pracy sztabu bry« 
gady i dowodzenia brygadą Jest szef sztabu, który osobiście uzgadiila pr«« 
cę zastępców dowódcy brygady, szefów rodzajów służb. Informuje* ioh o otrsy* 
¡nanyro zadaniu i sytuacji oraz określa. Jakie dane należy zdobyó 1 w Jskist 
terminie oraz Jakie zarządzenia wstępne przygotowań dla oddzialcrw»

W BWK dużą rolę w procesie dowodzenia podległymi od.działeffil, szogegól« 
nie w zakresie wykonawstwa zadań związanych z odbudową linii 1 obiektów 
kolejowych spełnia wydział wykonawatwa. Wydział ten podlega ęlómimm iniy« 
nlerowl brygady, a Jego pracą kieruje szef wydziału Do głów«-
nych zadań wydziału wykonawstwa należys organizowania i ki©rov-j«nl« 
poznaniem technicznym; opracowywani© projektów tccimlczrtych ©d budowy 11« 
nil i obiektów kolejowych oraz projektów orgardzacjl robót; przedstawia« 
nie dowódcy brygady danych do decyzji w zakresie odbudowy 4 m iony ttch« 
nicznej linii i obiektów kolejowych,

W dowodzeniu BWK aktywni© uczestniczą również zastępcy dO’*ódcy brygady 
/do apraw politycznych, do aprew liniowych, do spr&w tecbr.icanytóh« kwmtsr« 
mistrz/ oraz szefowie służb wraz z podległymi t® komórka®! /wydzrałsffi-i/« 

Sztab oraz pozostałe organy dowodzenia brygady,zadania swoje realizują 
w rejonie stanowiska dowodzenia« W BWK organizuje sięi stanowisk© dow« 
dzenia, wysunięte stanowisko dowodzenia i tyłowe stanowisko dowodzenia^^,
7/ Głównym stanowiskiem dowodzenia Jest to stanowisko,

c*d,
^6

s Którtgo dowódca na str* h7



StftnoydLako doyodgenia /SD/ ^est stanowiskiem głównym,z którego dowódca 
brygady dowodzi oddziałami w czasie wykonywania "zadaó bojowych» Rozwija 
sią jś z reguły w rejonie gdzie realizujii swoje zadania główne siły bry« 
gady* Na stanowisku dowodzenia znajdują się 1 pracują s dowó<lca, zastępcy 
dowódcy# zasadniczy skład sztabu brygady i organów politycznych. Na sta­
nowisku doMfOdzenla mogą przebywać ponadto oficerowi® służb technicznych 
i kwsterislatrzowskich. Dzieli się ono zazwyczaj na i grupę dowodzenia, wę­
zeł łączności /gnapę środkóyi łączności/ i grupę zabezpieczenia.

Gî apa dowodzeni® realizuj® przedsięwzięcia związane bezpośrednio z 
pracowanioffi decyzji# atawianlesi /przekazywaniem/ zadań, opracowyv®niem 
dokumentów dowodzenia, organisowanie« i utrzymywaniem współdziałania i 
zabespiecssnla działań, organizowaniem rozmieszczenia, przesuwania i za­
bezpieczenia stanowisk dowodzenia /SD i V^D/, meldowanir. przełożonemu o 
zfflianach sytuacji bojowej ’w brygadzie»

Węzeł łączności /griipa środków' lączno&cl/ przeznaczony jest do organi- 
saeji i utrzymania ciągłej łączności z podwładnymi, przełożonymi, sąsiada­
mi Graz współdziałającymi z brygadą wojakarai i oddziałami zmilitaryzowa­
nymi.

atanowiste dowodzenia przeznaczona jest do tworze­
nia dogodnych warunków pracy i odpoczynku grupie dowodzenia. Do jej zadaii 
należy również prowadzenie obrony i ochrony rejonu stanowiska dowodzenia.
W składzie grupy zabezpieczenia najczęściej znajdują się pododdziały dowo­
dzenia, zaopatrzenia# ochrony o,mz inne.

Organizatorem zabezpieczenia stanowiska dowodzenia jest szef sztabu 
brygady, natomi-aet pozostałych* st&noviiak dowodzenia - osoby wyznaczone 
do kierowani® ich pracą - ne przykład, na TSD »■ zastępca-dowódcy brygady- 
«kwatermistrz.

Wysunięte stanowisko dowodzenia /V.'SD/ organizuje się w sytuacji, kiedy 
brygada wojsk kolejowych realizuje zadania jednocześnie w kilku miejscach 
/rejonach/. Dowodzsnie z tego stanowiska realizuje z reguły zastępca do­
wódcy brygady do spraw liniowych lvsb główny inżynier brygady.

Tyłowe atanowiako dowod żeni a /TSD/ rozwija się w odległości około 5 km 
od SD# Przeznaczone jest ono do dowodzenia pododdziałami zabezpieczenia 
technieżnsgo i tyłowego qy-b.z kierowania prcceaami teciinicznego i tyłowego 
zabeas^^sonia oddziałów brygady*

G.d. zs 46*
brygiddyddowodzi. podległymi oddziałami i pododdziałami. Skład 1 wyposa- 
żeisie poszczególnych stanowisk dowodzenia określa szef sztabu brygady, 
a w odniesieniu do TSD - zastępca dowódcy lirygady - kwatenaietrz w po­
rozumieniu z zastępcą dowódcy brygady do spraw technicznych i szefem 
sztabu brygady,
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w toku operacji zaczepnej frontu «oż® mieć miejsce 2-3-krjitne zalana 
rejonów rozwinięcia stanowisk dowodzenia brygady* Zmiana ta dokonywana 
jest skokami tzn. z chwilą rozpoczęcia zmiany rejonu rozwinięcia SD* je­
go wszystkie funkcje przejmuje WSD, które w tym czasie spełnia rolę głów­
nego stanowiska brygady.

2. WNIOSKI KOI^COWE DO CZĘŚCI PIERWSZEJ

1, Właściwości transportu kolejowego pozwalające realizować w stost^ko- 
wo krótkim czasie masowe przewozy wojskowe /operacyjne 1 zaopatrzeniowe/« 
powodują* że transport ten na szczeblu operacyjnym nadal jest atrakcyj­
nym środkiem komunikacji dla wojsk walczących* Jednak stałe doskonalenia 
środków rażenia, które mogą być zużyte do niszczenia sieci kolejowej po­
wodują potrzebę posiadania na szczeblu frontu odpowiednich sił i środków 
/wojak kolejowych/* które byłyby zdolna odbudowywać wszelkie zniszczenia, 
powstające w toku działań bojowych* na liniach kolejowych w ciągu maksy­
malnie 3-4 dób®^. Właśnie ten warunek czasowy jest jednym z głównych czyn­
ników branych piod uwagę przy doskonaleniu struktury organizacyjnej 1 wy­
posażenia brygad wojsk kolejowych*

2. Duża wydajność przewozowa transportu kolejowego powoduje, ie w dzia­
łaniach bojowych prowadzonych przy użyciu konwencjonalnych środków m ż e ­
nia, efektywność działania Jednej brygady wojsk kolejowych na rzecz za­
bezpieczenia przewozów wojskowych jest 2-3-krotnie większa^^ niż działa­
nie brygady transportowej.

Załącznikii
Nr 1 » Struktura organizacyjna brygady wojsk kolejowych /3WK/*
Kr 2 - Możliwości wykonawcze ©raz podstawowe dane taktyczne brygady 

wojsk kolejowych*
Nr 3 - Podstawowy sprzęt i uzbrtjjenie brygady wojsk kolejowych*

8/ Uzależnione jest to możliwościami transportu samochodowego w zakresie 
dublowania /przejmowania zadań przewozowych/ transportu kolejowego.

9/ Przewaga ta szczególnie mocno widoczna jest w przypadku realizacji 
przewozów wojskowych na dużą odległość.
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Załącznik 3
PODSTAViOWi SPRZĘT I UZBROJENIE BRYOADY VjOJSK KOLEJOWYCH

? 1« m i f f 19 cWyszczególnienie I bk > bmk i btr i BWK
lIttiB aianM m sinM ietR tB M tnnaiBnsM eaw ttm isiatanaitesiainineinoissnCT nIm aM CW T łcr

2 uzbrojenie j
1 7#62 niis pistolety maszynowe |
j ręczne karabiny maszynowe |
2 ręczne granatniki ppane (

1i»,5 mm PKM /podwójny/ |
ępfiZBT {

radiostacje KF 0,1~0*§ KW j
radiostacje UKF do 0,1 KW |
elektrownie i zespoły spal.elektro |
koparki I
katary |
zgarniarki |
przęsła składane kolejowe /kpi/ I
składana estakada kolejowa /kpi/ |

I wagony spacjalne  ̂ I
i samochody ciężarowa różna j
• samochody wywrotki i
I samochódy specjalne |

[przyczepy transportowe I
żurawie kolejowe   |

I z®krętarki spalinowe |
dźwigi do układanie przęseł torów |

I cysterny paliw 4,5

rBmMsamflsssBmUwagiar«s»saa BOB nt»

Xcysterny paliw 1»6 m»aecBomsśaęa »89 BB V  0  ram  »  B  B  s s r » 89» a »  »  «p«3

s
r ;« « & « «

9̂3 1
10 i

<»53 1285
10 { 3

14 1 8 j 2
Z I 
1 
i

2

1 i 1 I 1 1
e i

li9 8
6

6 8 
3i 
2 I

2
n •*

Z i 1! -
1 67 Ii

” } 20 I -
ii M -

82 j 33 I 77
13 I 12 42
9| 33 I 12

35 j 29 j 48
«, 8 1 « I -

21 \ 3 I -
1! - i -

2 i 7
2 i 2 5

t a ia < a iR a a m » & BiaaMotsi
23

51



II

DZIALAÎÎIS BRYGADY TRArSPORTOWEJ PODCZAS EOWZU miERIAŁOWYCH
W OPERÂCxTÎ ZACZEPNEJ Ffô)irfy

WSTÇP

. Po raz pierwszy w skali isasow^ transport sassoolhiodowy do przewoædw 
wojskowych został użyty podczas pierwszej wojny ś w i a t o w e Z w i a s t u n a »  
dużej przydatności tego transportu dla wojak walczących tył słynny prze­
wóz przy użyciu 1200 zmobilizowanych taksówek paryskich^' 103 1 104 puł­
ku piechoty fmacusklej /liczących w sumie około 4 tysiące żołnierzy/ » 
rejonu Paryża w rejon Hantenil na odległość około 35 k«. Jednak do maso­
wych przewozów wojskowych przy użyciu transportu samochodowego dochodzi 
dopiero na początku 1916 roku podczas słynnej bitwy z okresu pierwszej 
wojny światowej, którą była bitwa pod Verdun. Przerwanie ruchu kolejowe­
go w ty® rejonie na tyłach wojsk francuskich zmusiło dowództwo francuskie 
do zastąpienia transportu kolejowego - transportem sajBOChodowy®, Przeje­
cie całego ‘’ciężaru* przewozów wojskowych przez transport samochodowy wy­
magało, oprócz ogromnego wysiłku organizacyjnego, użycia bardzo dużej 
/nawet Jak na współczesne warunki/ liczby aamochodów ciężarowych. W nie­
których okresach bitvy m  drodze długości ok. 60 toa prowadzącej z B«r-le- 
Duc do Verdun, kursowało do 6000 samochodów na dobę^^. Kursujące wówczas 
kolumny samochodowe organizacyjnie wchodziły w gkłed plutonów samochodo­
wych, Na przykład, w luty® 1916 roku 3900 samochodów kursujących na dro-

1/ Początek rozwoju transportu samochodowego wiąże się « wynalezieniem ail* 
nika benzynowego przez S.r^lmlera w 1885 roku i zastosenrainiem go w po­jeździ® kołowym prz9z C.Benza w 1883 roku.

2/ We wrześniu 1914 roku kiedy miały siejące opisywane wydarzenia w Pary­
żu na ogólną liczbę 10000 taksówek, kursowało ich tylko 3000#

3/ W przededniu pierwszej wojny światowej /w 1914 roku/ poezczególn« psuń- 
stwa posiadały następującą liczbę aamochodówi USA - lyeOOOszt., W,Bry­
tania « 27600 szt,, Francja - 101000 szt., Niemcy - 57300 azt., Ro®J® - 
160000 azt,, Włochy - 12500 szt., Belgia - 10000 azt,
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dz* de Verdun orgenizacyjnie wchodziło w skład 175 plutendw samochodowych« 
Pomimo stosunkowo nieznacznej ładowności ówczesnych samochodów /ok«2«0 
tony/, miesięczne przewozy wojskowe transportem samochodowym pod Verdun 
były znaczne i wynosiły* w marcu - 58700 t, w kwietniu - 560000 t, a w 
maju aż 660000 t* Oprócz środków materiałowych, w ciągu wspomnianych 
trzech miesięcy, transportem samochodowym "świętą drogą"^^ przewiaziono 
ponadto w kierunku frontu ponad 400000 żołnierzy oraz wyewakuowano na tyły 
około 270000 rannych 1 chorych.Tak masowe wykorzystanie transportu samocho­
dowego do przewozów wojskowych dostarczyło szeregu różnorodnych wniosków, 
które m.in. dotyczyły organizacji etatowych pododdziałów transportu samo­
chodowego «Jedną z pierwszych decyzji w tym zakresie,wprowadzonych w życie 
w armii francuskiej,było podporządkowani® grup samochodowych różnych armii 
Jednemu dowództwu grup samochodowych^^. Cały park samochodowy podzielono 
na zgrupowania samochodowe. Każde zgrupowanie samochodowe składało się po­
czątkowo z trzech, a następnie z sześciu grup samochodowych. Z kolei każ­
da grupa samochodowa dzieliła się na cztery drużyny samochodowe w składzie 
poi 18-20 samochodów.

W późniejszym okresie kilka zgrupowań samochodowych /z reguły cztery/ 
tworzyło związek samochodowy posiadający do 1000 samochodów. Związki ta­
kie podporządkowane były bezpośrednio- naczelnemu dowództwu armii francus­
kiej. Organizowanie związków samochodowych zapoczątkowało tworzenie tzw, 
"rezerwy samochodowej naczelnego dowództwa"* Na przykład,w 1917 roku każda 
armia francuska posiadała po dwie rezerwy samochodowe, z których każda 
mogła Jednorazowo przewieźć do 20000 żołnierzy lub 3000 t ładunku« Rezer­
wami samochodowymi dysponowało również naczelne dowództwo francuskie, któ­
re pod koniec pierwszej wojny światowej posiadało cztery rezerwy samocho­
dowe w składzie dwudziestu zgrupowań samochodowych. Mogły one Jednorazowo 
przewieźć 84000 żołnierzy i 10Ô00 t ładunku

Równie masowe przewozy wojskowe transportem aamochodowya realizowały 
podczas pierwszej wojny światowej wojska amerykański®^^« Jednym z wię­
kszych przedsięwzięć w tym zakresie był przewóz 1 Armii amerykańskiej z 
rejonu Toul do Argonne /odległość około 100 km/ w dniach 15-25 września 
1918 roku. Transportem samochodowym przewieziono wówczas piętnaście dy­
wizji. Do przewozu tak dużej liczby oddziałów, ze składu ośmiu zgrupowań
4/ Droga z Bar-le-Duc do Vardun została nazwana przez Francuzów "świętą 

drogą" z uwagi na bezcenne usługi oddane wojskom francuskim podczas 
bitwy pod Vardun.

5/ Uważane Jest ono za organizację, która zapoczątkowała powstanie służ­
by samochodowej.

6/ Na początku 1918 roku armia francuska posiadała około 1000CX) samochodów, 
7/ Stany Zjednoczona przystąpiły do działań bojowych podczas pierwszej 

wojny światowej w dniu 6 kwietnia 1917 roku.
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samochodowych utworzono wówczas dwa taktyczne związki samochodowe. Jedno­
razowo każdy z tych związków mógł przewieźć jedną dywizję. Przewóz odby­
wał się według wcześniej opracowanego grafilai ntchu. W celu zachowania 
tajemnicy o przegrupowaniu tak dużej Ilości wojsk# Ich przewóz odbywał 
się w porze nocnej przy zachowaniu wszelkich środków isaaakowanie - m.ln. 
samochody poruszały sl® z wygaszonymi światło®!»

Podczas pierwszej wojny światowej transport samochodowy do przewozów 
wojskowych wykorzystywany był również w innych państwach. Jednak każd® z  
nich jednostki transportu »««ochodowego organizowało x)b. innych z&isadach» 
Na przykład, w armii n i e m i jednostki transspot tu samochodowego 
/armijne i dywizyjne kolumny ©amochodowe/ podlegały bszpośrednio Mowód.« 
cy wojsk samochodowych armii niemieckiej’*« Natomiast w arsiii rosyjskiej 
w transporcie samochodowym iatnlałe wówczas atx'uktura kompanij.na« Kompa­
nie transportu samochodowego wstępo mły na «szozebly arall 1 podlegały 
bezpośrednio dowództwu ansll?^

Transport samochudowy powszechni® v«gfkorzystyw®f5y był do przewozów woj­
skowych również podczas drugiej wojny światov/$j. Przyczyniły się do togo 
sukcesy odniesione przez ten transport podczas wojny światowej
oraz prowadzone ne szeroką skalę w okreai® satędzywojennym prac© związane 
z budową dużych ciągów drogowych l autostrad# a także- pr^ica konstrakcyjniS 
w zakresie rozwoju l modernizacji taboru ‘samoehodowego«

Rozległość terytorium powodowała, tm w czasie drugiej wojny światowej 
szczególni® duże zadania przewozowe reslizovrał radziecki transport samo- 
chodowy. Brsk możlltioścl zastąpieni® transportu sessochodowago irmytn ro­
dzajem transportu powodował# ż® już na początku wojny zaistnl6.ła pt.lna 
potrzeba szybkiej odbudowy radzieckiego transportu ©«pochodowego, który 
w ciągu pierwszych tygodni działań bojowych poniósł duża straty. Według 
spisu na dzień 1 sierpnia 19̂ 41 rota.i Biox%Qm^nfth zostało wówc:»s od pod­
staw 120 oddziałów l związków samochodowych# w tyić pięć brygad samochodo­
wych, osiom samodzielnych# sześć zapaeowoh i szkoi.nych pułków sętasocho- 
dowych, pięćdziesiąt cztery stsKOdzielne batallorty ssfflochoć owe # czternaś­
cie batalionów 1 kompanii cyfetern samochodowych# d^jaraśeia sasiodzielnych- 1 o/ ^kompanii samochodo\'iych oraz os.lenimscl® kosipan.il ew»ku.®cyj?iych « W lip- 
C U .19^1 roku w rejonie Moskwy sformowano 1'i brygadą samochodową /w .skła­
dzie siedmiu batalionów/ ł pięć samodzielnych batalionów- eamochodo-wych - ' 
stanowiące odwód ffe.czelnego Dowództwe'̂ "̂ *' «
8/ .intern 1918 roku araia niemiocks posiadała ok« 6(X)00 samochodów.
9/ Lateia 191? roku vr arroll rosyjskiej było ok. 25CK)0 saiaochodów«
10/ Stan liczebny samochodów w Armii {Radzieckiej na dzień 21 slsiiłnia 

1941 roku wyniósł 2?1,4 tysięcy.
11/ Na początku sierpnia 1941 roku jednostki ts .liczyrły około 4 -tysięcy samochodów.
54



w związku z prowadzonymi poazuklwaniami właściwej struktury organi-za- 
cyjnej Jednostki samochodowe w Armii iladzieckiej do końca 19^3 roku prze­
szły kilka modernizacji. Dopiero w czerwcu 1942 roku wprowadzony został 
etat batalionu samochodowego /trzy kompanie liczące po 301 żołnierzy 1 
156 samochodów/, który przetrwał do końca wojny. Natomiast samodzielne 
bataliony dowozu paliw płynnych składały się z czterech kompanii i liczy­
ły po 441 żołnierzy i 262 samochody. Praktyka wojenna dowiodła bowiem, 
że najefektywniej wykorzystywane były: te Jednostki samochodowe, które mia­
ły po dwie zmiany kierowców. W Jednostkach takich samochody znajdowały

12/się w ruchu po 20 godzin na dobę .
Na wielką skalę przewozy transportem samochodowym realizowano w Armii 

Radzieckiej w toku działań obronnych pod Moskwą i Leningradem. Na przy­
kład: 14 BTr odwodu Kwatery Głównej Naczelnego Dowództwa w lipcu 1941 roku 
przewiozła sześć dywizji piechoty z rejonu Moskwy w okolice Wieźmy - ra 
odległość od 120 do 300 kra; 10 pułk samochodowy i dwa samodzielne batalio­
ny 14 BTr przewiozły na pomoc wojskom Fi*ontu Lenlngradzkiego cztery dywi­
zje piechoty z pełnym wyposażeniem, uzbrojeniem i amunicją z rejonu; Lu- 
bercy, Kraskowa, Małachowki, Tomllina w okolice Ostaszkowa - na 'odleg­
łość 450 km; z Leningradu od 24 listopada 1941 r. do 21 kwietnia 1942 r. 
transportem samochodowym ewakuowano pół miliona ludzi.

Duże zadania przewozowe radziecki transport samochodowy realizował w 
toku działań zaczepnych pod Stalingradem* W szczytowym okresie działań 
organizacją pracy tego transportu kierowała rada wojenna Frontu Stalln- 
gradzklego, a później Frontu Południowego, Ustalony został wówczas ścisły 
porządek wykorzystania frontowych i armijnych Jednostek samochodowych. 
Przewozy realizowano przez okrągłą dobę, skracając do minimum przestoje 
samochodów związane z załadunicLem i wyładunkiem. Samochody bezpośrednio 
po załadowaniu ruszały w drogę w niedużych kolumnach /po 10-12 samocho­
dów/. Na wojskowych drogach samochodowych zorganizowano punkty uzupełnia­
nia paliw, żywności i obsługi technicznej, wprowadzono sprężystą regula­
cję ruchu.

Podczas obu minionych wojen światowych Jednostki samochodowe /transpor­
towe/ w większości formowane były poprzez mobilizację samochodów eksplo­
atowanych w gospodarce narodowej. Na podobnej zasadzie przewiduje się 
formować Jednostki transportowe i obecni®. Jednak rozwiązanie to ma wie­
le różnych mankamentów, spośród któi-ych na czoło wysuwa się bardzo du­
ża różnorodność marek i typów samochodów, poważnie utrudniająca ich na-

12/ W lutym 1942 roku rozkazem ludowego komisarza obrony we wszystkich 
Jednostkach samochodowych wprowadzono dwie zmiany kierowców. Por.:
Tyły Radzieckich Sił Zbrojnych w Wielkiej Wojnie Narodowej 1941-1945* 
Wyd. MON, Warszawa 1980, s. 336.
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13/prawy 1 remonty. 0 mankamencie tym pisze m.in. w swoim artykule ^  puł- - 
kownik Herman Teake /oficer niemieckiej służby transportowej w okresie 
drugiej wojny światowej/, który wspomina, te Wehrmacht szeroko wykorzysty­
wał samochody gospodarki narodowej oraz dokonywał rekwizycji samochodów 
prywatnych* Jednak większość tych samochodów /szczególnie prywatnych/ 
szybko ulegała awarii, co przy ich różnych markach, nawet w wypadku nie­
wielkich uszkodzeń, w warunkach polowych było problemem nie do rozwiąza­
nia.

1, DZIAŁANIE BRYGADY TRANSPORTOWEJ

1.1.  Zasady ogólne oraz podstawowe poJecia^̂ ^

B^gada transportowa /BTr/ przeznaczona Jest do przewozu środków aa- 
teriałowyćh Vraz ewakuacji rannych 1 chorych. Jak również do ewakuacji 
zbędnego dla wojsk walczących sprzętu i urządzeń technicznych. Może być 
również wykorzystywana do przewozu wojsk.

Rodzaje przewozów samochodowych: przewozy wojsk, przewozy zaopatrze­
nia, przewozy ewakuacyjne.

Zadania przewozowe BTr stawia szefostwo służby komunikacji wojskowej 
frontu /SSKWF/. Brygada realizuj® Je tworząc kolumny samochodowe /trans­
portowe/. Kolumna może składać się zt kompanii,plutonu,drużyny lub grupy 
samochodów.

Na dowódcę kolumny wyznacz® się zwykle dowódcę oddziału /pododdziału/ 
transportowego dokonującego przewozów, lub oficera, podoficera, st.szere­
gowca z tego pododdziału, z którego są wydzielone samochody.

Podstawowe dokumenty przewozowe sporządzano przez sztab oddziału trans­
portowego w czasie realizacji przewozów transportem samochodowym» plan 
przewozu, wykres ruchu, rozkaz wyjazdu, karta drogowa.

Rejon załadoyania /wyładowania/ transportu samochodowego składa się» z 
rejonów wyczekiwania środków transportowych na załadowanie /wyładowanie/} 
punktów i placów załadowania /wyładowania/} rejonu wyczekiwania środków 
transportowych po załadowaniu /wyładowaniu/ oraz rejonów formowania ko­
lumn.

Podczas przewozu transportem samochodowym mogą być stosowane następu—

1?/ Por.» Herman Teske: WoJennoJ© zr^czienle transporta, w» Itogi wtoroj mlrowoj wojny. Moskwa 1957, s. ^04. •
14/ Podstawowe pojęcia w zakresie organizacji przewozu ładunków transpor- 

tetr samochodowym przedstawiono w "Materiałach do studiowania z zakresu 
służby komunikacji woJskoweJ*'.Cz.I, Wyd. drugie. Nr bibl.01861 s,47-49, 
W związku z tym, tu ograniczono się Jedynie do problemów odnoszących się do BTr. ^



jĄc® sposoby przft.i&zdu koltamni zwartą kolumną, kolumną rozczłonkowaną 
w głąb, kolumną rozczłonkowaną w głąb przy zwartych «Ismantach /pododdzia­
łach/ kolumny, potokiem pojazdów ̂ samochodowych.

Proces przewozu realizowany przaz BTr można podzielić na cztery etapyi 
etap przygotowawczy, etap wykonania przewozu, etap przekazania przewożo­
nego ładunku 1 etap powrotu do wyznaczonego rejonu z ewentualny« wykorzys­
taniem opróżnionego transportu samochodowego do ewakuacji.

llSE-.HEIXi9;i5f&S£l£ rozpoczyna sią z chwilą otrzymania przez dowódcą 
brygady rozkazu /zarządzenia/ n® przewóz i trwa do czasu załadowania aa 
eemochody ładunków zaplanowanych do przewozu. Do podstawowych przedsią- 
wzlęó realizowanych w tym etapie należą: postawienie zadań dowódcom od­
działów /pododdziałów/ transportowych, przygotowanie kierowców 1 samocho­
dów do wyjazdu, organizacja kolumn ąamoohodotA?vch. watawieple regulacji 
mohu_ na_ drogach doJazdow^^ dojazd kolumn aamochodowych do mleJac, od­
bioru ładunku, załadunek samocłiodów oraz wystawienie dokumentów na prze­
wożony ładunek.

W calu pełnej realizacji powyższych,przedaifwzląó pożądane Jest, aby 
rozkaz /zarządzenie/ na przewóz docierał do dowódcy Bfr nie później niż 
6-8 godzin przed realizacją przewozu.

Dowódca pododdziału transportowego /komunii*, plutonu, drużyny/ po 
otrzymaniu rozkazu na przewóz przystępuje do przygotowania kierowców do 
wyjazdu.

Kierowcy po otrzymaniu zadania do przygotowania się do wy.jazdu dokonu­
ją przeglądu swoich samochodów i przygotowują Je do drogi.

Po sprawdzeiiiu przygotowSinia kierowców i samochodów do realizacji prze­
wozów przez dowódców pododdziałów transportowych /dowódców plutonu i do­
wódców drużyn/, dowódcy kclumn iomują kolumny i przygotowują Je do wyru­
szenia na trasą marszu.

Dowódca kolumny zadanie na przewóz stawia ustnie, instruuje kierowców
0 kolejności i warunkach realizacji przewozu oraz wręcza rozkazy wyjazdu. 
Ponadto podaje miejsce formowania kolumny, czas i kolejność rozpoczęcia 
marszu, miejsce poszczególnych pododdziałów /samochodów/ w kolumnie, pręd­
kość ffisrszu, odległość między pododdziałami 1 samochodami w marszu, ozasy
1 miejsce postojów i odpoczynków, skład 1 zadania zamykania technicznego 
kolumny, sposób tankowania samochodów w marszu, sposób organizacji obro­
ny i ochrony kolumny, sposób żywiania kierowców i organizację udzielania 
im pomocy medycznej, wyposażenie kierowców, sygnały dowodzenia i powiada-
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m.t&nla, wsi'vmkl bhp przy ładowaniu^ przawozl«» i wyładowyweniĄi ładunków 
szczególnie niebezpiecznyclu

0 gotowości kolumny do marszu jej dowódca melduj© áoyréácy pododdziału^ 
Po sy^rav.^zenlu przez dowódcy pododdziału gotowości kolumny do realizacji 
przew-ozu, kolumna udaje się po ładunek»

Ładunek kolumna samochodowa może odbierać? w składach^ m. stacjach t̂ry‘̂ 
ładowczych* w portach« na przystanlsch lub os, lotniska cłu Czo.s ładowania 
kolumny uzależniony Jest od. frontu ładunkowego^ v/yposaieni® punktów la“ 
dunkowych w środki mechanizacji px'ac przełsdunKcmych,s organizacji zała«» 
dunku oraz dyscypliny w czasie łedowanJ-a, W rejonie /miejscu/ pob.ierania 
ładunku powinny b;yó wyznaczone?

miejsca oczekiwania 3a.mochodów prs'»d załadunitlemj
■“ miejsca do załadunku samochodów}
- zasadnicze i zapasowe drog,l dojazdowe do rejonu ładowania} 

poaterunkl. regulacji ruchu
Po przybyciu kolumn do odbioru ładunkowy jej dowódca rozmisaz"»

cza samochody w mi.ejsca oczei'rvar,Í8 i następiils udr,1^ do ld,brc\mlka 
składu /nadawcy/ 1 wręczę ®u kartę drogową celem odj:!Otcwb.nla ozasvi przy* 
bycie kolumny pod załadunek« Kirromlk składu udziel« wskazó­
wek w zakreśl® sposcv>u i organizacji ładowania, s-̂ mocho.lópw»

Udí;i«í.l klaroweóví w precsch ładunkowych w ".asadzle pc'winien ograniczać 
sl-« do; przygotowania samochodów do ladov^inía« podstawi<?.ai0 aasíochodów- 
do punktów ładunkow~ynh« przyjęci,® ładu.nku„ śledzenia zs prawidłowością 
'Załadowania samochodu, zssionowanla ładiinku .na saniOGhodziei wypro^fódzsala 
samochodu z punktu ładunkowego«

Kolumną w punkcie ładunkowy® dov/odzi wył.ącrnią ,Ĵ J do'wódca# Po zakoś« 
creniu ładowani»« kierownik składu wjU-suJo w k.arc.ie drogowej czas zakoń­
czeni® ładowsmla oraz wydaje dokumenty m  przewożo.ny ładunek«

Podst^Jwowyssi dokumentami n» przewożony ładusiffk są;
~ - ot,r2ysauJo dowódca

kolumny i służy rau Jako' dokument rozl Iczsnlowy z p.rze’>%fOżoa*go ł«du,nJ[bJf
” S£g£3Cl.|ósgjg«Lą^,lS^ l£ta?JE2IÍ.S]S¡áíd ^ >‘-/áaJe aię Ją wte­

dy, kiedy w karcie transportowej zabr’Eknl® do v<ryszcz©gólpjeni« pojazdów 
kíerovranych do odbiorcy;

" Skrócona^kar^t^ - wystawiu Ją dowódca kol??.®?'»/ w v;ypadk»i
pozostawienia z przyczyn techtti<sznych samochodu wraz z ładunkiess vj& tra­
sie Jazdy koli.imny»

oteojmuj* okres od czasu pobi'ania ładunku /za- 
ładowBiłia e-amochodów/ do c.zas?i przybycia do odb.lorcyi Do podstawowych 
prs,edaię'w-zięć realizowanych w tym etepie nalażą? Ipjiapwaala kolmon po
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pobraniu ładunku i ich oznakowanie or-az reallzac.ia« zabezpieczenia mate­
riałowego kolumn., zabezpieczenia technicznego kolumn oraz zabezplec^nla 
medycznego kierowców«

Jak to Już wcześniej zaznaczyłem, przewóz ładunków przez oddziały /pod­
oddziały/ transportowe odbywa się kolumnami samochodowymi. W związku z 
tym po pobraniu ładunku następuje czynność zwana formowaniem kolumn.

Formowanie kolumn samochodowych polega na ustawieniu pojazdów samocho- 
doł^ch i pododdziałów transportowych w kolejności ich marszu. Formując 
kolumnę w miarę możliwości na JcJ czele ustawia się samochody rozwijające 
najmniejszą prędkość i posiadające najmniej wyszkolonych kierowców. Jed­
nak pierwszy pojazd powinien prowadzić dobry kierowca. Kolumna marszowa 
formowana Jest w rejonie formowania kolumn.

Rejon formowania kolumn Jest to część terenu# przez który przebiega 
droga posiadająca kilka dojazdów, które umożliwiają sformowanie kolumny. 
Rejon ten powinient zapewniać dobre maskowanie, mieć dogodny układ dróg 
1 zapewniać laanewrowanle pojazdami, znajdować się w pobliżu rejonu zała­
dowania. W Jednym rejonie formowania można formować kolumny w składzie 
nie więk8Z3Tm niż kompanio transportowa.

Odległość między samochodami w kolumnie samochodowej ustala się w za­
leżności od! sytuacji bojowej, przyjętej prędkości Jazdy kolumny oraz 
warunków terenowych, atmosferycznych* Z reguły odległość ta wynosi 25~40m 
1 podyktowana Jest drogą hamowania.

Odległość między kolumnami samochodowymi określa się w zależności od 
sytuacji bojowej, warunków marszu oraz przyjętego sposobu przejazdu ko­
lumn. Ogólnie w tej sprawie panuje pogląd, że odległość między kolumnami 
w składzie kompanii transportowej powinna zabezpieczać przed Jednoczesnym 
porażeniem dwóch maszerujących kolumn Jednym ładunkiem Jądrowym średniej 
mocy. Dążyć przy tym należy do tworzenia możliwie Jak najkrótszych kolumn*

Podczas marszu! w zwartej kolumnie odległości te wynoszą - między dru­
żynami - 100 m, a plutonami 200-300 m;kolumną rozczłonkowaiią w głąb odleg­
łości między kompaniami wynoszą 2-3 km; kolumną rozczłonkowaną w głąb 
przy zwartych elementach kolumny odległości wynoszą - między pojazdami 
minimalne, a odległości między kolcunńami Jeszcze większe niż w zwykłej 
kolumnie rozczłonkovraneJ.

.Marsz kolumn samochodowych charakteryzują! prędkość techniczna kolumny, 
prędkość eksploatacyjna /tempo marszu/ 1 czas trwania marszu.

Prędkość techniczna kolumny marszowej to prędkość z Jaką kolumna poru­
sza się na drodze marszu i określana Jest Jako stosunek odległości prze­
bytej drogi do czasu JeJ przebycia /z pominięciem czasów zużytych na za­
ładowanie, formowania, rozwijanie, dojazd do punktu wyjściowego, postojów 
i odpoczynków, wjazdu kolumny do rejonu ześrodkowania/.



Prędkość eksploatacy.m» kolumny Bsarsitow«̂  /teapo »araa«/ to prędkość 
teoretyczna, z jaką aaazeruje Kolumna samochodowa* Określa się Ją Jako 
stosunek długości przebytej drogi /lloaonej pd rejonu saładowanla do re« 
Jonu ««środkowania/ do ogólnego caasu trwania ®ars*u.

Czas trwania roaraau Jest to czas liczony od »offlentu rozpoczęcia zała­
dowania samochodów do momentu Ich przybycia /w koliaanle/ do i^ajonu wyła­
dowania *

W zależności od wysiłku i prędkości imarsz może być nonsalny lub forsow­
ny. W związku z tym efektywny czas pracy kierowców /za Kierownicą/ wynosi 
średnio» przy ma razach normalnych 6-7 godz. aa dobę i przy aarizach for­
sownych 8-10 godz. na dobę, a niekiedy więcej przy Jednorazowy® wysiłku«

Marsz kolumny aemochodowej odbywa się zgodnie z zerządsenlaml służby 
regulacji ruchu, przy przestrzeganiu zasad maskowania, prawą /lub naka­
zaną/ stroną drogi. iUerowcy pilnie śledzą sygnały podavmne w kolumnie, 
utrzymują nakazaną prędkość 1 odległości między pojazdami, nie wyprze­
dzają bez zgody dowódcy kolumny pojazdów Jadących z przodu» '

W celu umożliwienia organom regidacji ruchu oraz dowództwo® i sztabo® 
rozpoznanie swoich kolumn i pojedynczych samochodów poruszających alę na 
drogach stosuje się znakowanie KoUunn, Ogólny znak rozpoznawczy dla bry­
gady określa organ nadrzędny /aztab frontu/, natomiast znaki rozpoznawcza 
dla oddziałów /pododdziałów/ transportowych ustala sztab brygady«

Do oznakowania kolumn samochodowych używa eię figur gooaetrycznyoh 
uzupełnionych cyframi 1 literami* Enakl te co pewien czas są zmieniane«

Kolimany samochodowe realizujące przewozy zabezpiecz® się pod względea 
materiałów]?®, technicznym i medycznym,

Zabeapiecz ênie materiąlowg kolumny aśmochodo^e.l obejmuj«» zabezpiecza­
ni^ żywnościowe kierowców i zabezpieczenie w mps» Odpowiada za nie zastęp­
ca dowódcy - kwatermistrz.

Żywienie kierowców w kolumnie 
być realizowana przez»

» przygotowanie gorącej strawy w Iruchniach polowych znajdujących sif 
w technicznym zamykaniu koluinny lub liprzednio kierowanych do rejonów odpo­
czynku /ześrodkovf8nla/{

“ zabezpieczenie żywienia w punktach żywnośclowychi
- wydanie kierowcom produktów żywnościowych do samodzielnego przygoto­

wywania gorącej strawy lub wydanie suchej recjl żywnościowej.
Wydawani« gorących posiłków należy dokonywać na postojach, w rejonach 

»Rozmieszczenia kolumn przed rozpoczęciem prac ładunkowych, w rejonach od­
poczynków l w rejotiach ześrodkowanla, z takim wyliczeniem aby wszyscy kie­
rowcy otrzymywali gorące posiłki nie rzadziej niż 2 razy na dobę.
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Potrzeby kolumny samochodowe.i v zakreale mps oblicza się w zależności 
od długości trasy marszu^ ilości samochodów w kolumnie oraz obowiązują­
cych nono zużycia mps. Obliczony w ten sposób zapas mps przewozi się w 
cysternach samochodowych, które poruszają się w składzie zamykania tech­
nicznego kolumny. Niezależnie od tego zapasu, każdy samochód posiada nor­
matywny zapas mps w kanistrach. Zapas mps przewożony w samochodzie w ka­
ni strach, kierowca zużywa za zgodą dowódcy kolumny.

Uzupełnienie paliw w zbiornikach samochodowych odbywa sięi na posto­
jach l w rejonach odpoczynku, w rejonach rozmieszozenia przed rozpoczę­
ciem prac ładunkowych oraz w rejonach ześrodkowania.

Zabezpieczenie techniczne kolumn samochodowych obejmuje;
- przygotowanie samochodów do przewozu, uzupełnienie mps i płynu chło­

dzącego, sprawdzenie Wyposażenia samochodu w narzędzia, sprzęt okopowy, 
części zamienne i gaśnice ppoż., łańcuchy przeciwślizgowe, opończe itp.j

- przygotowanie pododdziałów remontowych 1 środków ewakuacyjnych do 
zabezpieczenia kolumni

- organizację zamyJiania technicznego, kolumn}
- przeprowadzenie obsług technicznych samochodów} 

organizację napraw samochodów podczas realizacji przewozów.
Zamykanie techniczne kolumny samochodowej stanowią pojazdy, ludzie,  ̂

urządzenia i sprzęt wyznaczony do udzielania pomocy technicznej i mate­
riałowej kierowcom uszkodzonych samochodów. Celem zamykania technicznego 
kolumny jest; usuwani.® usterek technicznych w samochodach w czasie marszu 
i postoju} wykonywanie napraw bieżących na drodze marszu, ewakuacja uszko­
dzonych samochodów} usuwanie z drogi uszkodzonych pojazdów mechanicznych 
©raz ich zabezpieczenie} doraźne zaopatrywanie samochodów w mps, części 
zamienne 1 materiały techniczne podczas marszu.

Do składu zamykania technicznego kolumny samochodowej oddziału wydzie­
la się; ruchome warsztaty naprawcze, pojazdy z częściami zamiennymi, po­
jazdy rezerwowe, motocykle /dla organizowania ruchomych patroli napraw­
czych/, samochody cysterny z mps, samochody sanitarne i ciągniki ewakua­
cyjne oraz kuchnie połowę. <

Oprócz zamykania technicznego dla całej kolumny samochodowej oddziału 
organizuje się oddzielne zamykanie techniczne dla każdej kolimtiny pododdzia­
łu. Skład tego zamykania technicznego to: ruchomy warsztat naprawczy oraz 
1-2 samochody rezerwowe i samochód cysterna z mps.

Do składu niniejszych ugrupowań kolumny marszowej przydziela się mecha­
nika wyposażonego w tzw. "skrzynkę mechanika".

W razie uszkodzenia samochodu maszerującego w składzie kolumny, klerów-
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ca tępo po.-Jazdu zjeżdża na pi'awą stronę drogi, podaje sygnał ’’pojazd u- 
szkodzony” i  przystępuje do wykrycia uszkodzenia* Warsztat naprawczy znaj" 
dujący się w ogonie kolumny pododdziału może usuwać nledowagenla w samO" 
chodzie do chwili nadjechania następnej kolumny. W razie braku możliwoś­
ci usunięcia usterki w samochodzie na drodze pojazd ten holowany Jest do 
rejonu odpoczynku /postoju/, gdzie kontynuowana Jest naprawa* Do usunię­
cia usterki w samochodzie przydziela się do pomocy kierowcy - mechanika 
ze składu warsztatu naprawczego lub ruchomy patrol napravfczy* Po dokona­
niu naprawy samoch<5<l dołącza do kolumny i Jedzie w JeJ ogonie, na swoje 
miejsce w kolumnie wjeżdża podczas postoju kolumny* lUarowcy takiego sa­
mochodu podaje się drogę 1 miejsco dogonienia kolumny»

Pojazdy eamocłiodowe nie nadające się do naprawy m drodze ewakuowane 
są do punktów zbiórki uszkodzonych pojazdów przez zamykania techniczne 
kolumny* Ładunek z tych samochodów przeładowuje się na pojazdy rezerwo­
we, względnie powinien być rozłożony równomiernie na inne pojazdy kolumny
marszowej*

- • Z-abezPieczcnie medyczne kierowców Apl!imn,Aąriŵ  organizuje star­
szy lekarz oddziału i polega ono ne; zbieraniu infornvacJi o stania sani ter- 
no-epidemicznym reję>nu,w którym będą raalizo-wane przew'Ozyi kontroli stanu 
sanitarnego i przy gotowa, ni a skrzyń ładunkowych samocViodóvf przeznaczonych 
do przewozu rannych, chorych i  żywności; realizacji przedsięwzięć zepo- 
biegających zachorowaniom literowców przebyvmjących w rejonach nie sprzy­
jających pod względem stanu sanltarno»epidem.loioglcznego, a ponadto w wa­
runkach zimowych - zapobiegających odmrożeniom; sprawdzeniu stanu źródeł 
wody i określeniu możliwości korzystania z niej w rejonach odpoczynku ko­
lumn; udzielaniu rannym 1 chorym pomocy medycznej o.raz ich f-w9.kuaoJi do 
szpitali; sprawdzeniu przydatności do spożycia produktów żywnoacioyiych 
wydawanych kierowcom kolumny samochodoî ej*

Do składu kolursny samochodowej przydziela się podoficera r.anitarnego 
/instruktora sanitarnego/, który odpowiada za zabospinczenie .medyczne kię-* 
rowców kolumny oraz za organizację przedsięwzięć profilnktyc-znych.W ko­
lumnie s0fflochodowej,w sile batalionu tra.nsportowego, do zabezpieczenia m®<* 
dycznego przydziela się samochód sanitarny, który Jedr.ia w akłedsle zamy­
kania technicznego kolumny*

obejmuje okres od czasu przyby­
cia samochodów do odbiorcy J kończy się z chwilą przybycia samochodów na 
miejsce zbiórki ~ po vryładowaniu /przekazaniu/ ładunku*

Proces przekazania przewożonego ładunk\.5 odbywa się na tych samych za­
sadach co i proces pobierania takiego ładunku. Fakt pi’zyjęcia ładunku od­
biorca potwlei'dza w ’’Karcie drogowej” oraz w "Karcie transportowej ze spe- 
c-';Kfu>ią załadunkową",
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^■^SB-ESSESili kolumny samochodowej po wykonaniu przewozu obejmuje okres 
od czasu sformowania kolumny w miejscu zbiórki po wyładowaniu ładunku do 
czasu przybycia kolumny do wyznaczonego rejonu /np* rejonu ześrodkoymnia, 
odbioru kolejnych ładunków itp./. Przy planowaniu powrotu transportu sa­
mochodowego należy dążyó do eliminowania próżnych przebiegów tzn. samo­
chody powinny realizowaó przewozy w obu kierunkach. Powrót kolumny samo­
chodowej po wykonaniu przewozu i odbywa się na tych samych zasadach ja­
kie były stosowane w czasie dowozu.

D01̂ d 2enle oddziałami brygady transportowej,podczas realizacji,prza- 
wozów

Głównym organem dowodzenia w BTr jest sztab. Pracę organizuje on na 
podstawie decyzji i wytycznych dowódcy brygady oraz zarządzeń szefa służ­
by komunikacji wojskowej frontu. Głóvmyta organizatorem pracy sztabu bryga­
dy i dowodzenia brygadą jest szef sztabu. Do specyficznych /nie wykonywa­
nych w innych związkach komunikacji wojskowej/ zadaiii szefa sztabu bryga­
dy transportowej należąt przygotowywanie dowódcy niezbędnych danych do 
organizowania 1 realizacji przewozów, nadzorowanie procesu opracowania 
dokumentacji przewozowej, organizacja łączności z podległymi oddziałami 
/pododdziałami/ i kolumnami samochodowymi znajdującymi się na drogachi 
organizacja współdziałanie wszystkich służb brygady w zakresie realiza­
cji zadań przewozowych} kierowanie pracą dyspozytorów do spraw przewozów.

W BTr dużą rolę w procesie dowodzenia podległymi oddziałami, szczegól­
nie w zakreśl® wykonywania zadań przewozowych odgrywa yrydział przewozów 
1 przeładunków. Do podstawowych zadsii tego wydziału należyj zbieranie in­
formacji o sytuacji przewozowej w brygadzie, ich analiza i ocena; przygo­
towywanie danych w zakresie przewozów do decyzji dowódcy; opracowywanie 
planu przewozu; przekazywanie zadań przewozowych podległym oddziałom.

Specyfiką w działalności organów dowodzenia BTr jest utrzymywanie ścis­
łego współdziałania ze stanowiskiem dowodzenia BDE i rozwijanym przez 
nią strefowym punktem dyspozytorskim /SPD/. Potrzeba tego współdziałania 
wynika z moillwoćcl uzyskiwania tą drogą łączności z kolumnami samochodo­
wymi brygady realizującymi zadania przewozowe.

W BTr w toku operacji zaczepnej rozwija się jedynie stanowisko dowodze­
nia /SD/. Rozwija się je z reguły w pobliżu rejonu rozmieszczenia tylnej 
bazy firontu /TBF/. Z chwilą wydzielenia przez TBF oddziału /OTBF/ - dzie­
je się to zazwyczaj pod koniec zadanie bliższego frontu - stanowisko dowo­
dzenia BTr przesuwa się do nowego rejonu - w pobliżu rejonu rozwinięcia 
OTBF.
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Dowódca BTr, podległy® dowódco® oddziałów /pododdziałów/,, zadania zwią­
zane z organizacją i realizacją przewozów przekazuje w rozkazie pieeœny». 
Rozkaz ten podpisuje dowódca i szef sztabu brygady*

Dowódcy oddziałów /batalionów/ brygady transportowej, podległy» dowód­
com pododdziałów, zadania związane z organizacją i realizacją przewozów 
przekazują ustnie. JednaK wydany ustnie rozkaz powinien byó w  sztabie od­
działu opracowany na piśmie, natomiast dowódcy pododdziałów otrzymany roz­
kaz ustnie mają obowiązek zapisać.

Na każdą kolumnę swimochodową sztab oddziału /batalionu/ wystawia kartą 
drogową, natomiast każdy samochód jadący w kolumnie musi posiadać rozkaz 
wyjazdu.

W celu zapewnienia ciągłości dowodzenia oddziałami /pododdziałami/ 
transportowymi podczas wykonywania przewozów, sztab BTr organizuje służbą 
dyspozytorską /starszy dyspozytor i dyspozytor/«

Sztab BTr łączność z koliannaroi samochodowymi realizującymi przewozy 
utrzymuje poprzez punkty dyspozytorskie BDE»

2. WNIOSKI KOŃCOWE DO CZęśCI DRUGIEJ

1. Na skutek dużego rozmachu współczesnych operacji oraz wysokiej aa- 
newrowości działań bojowych wojsk, podstawowa cząśó przewozów wojskowych 
/operacyjnych i zaopatrzeniowych/ w tyłach ope?:»acyjnyoh realizowana jeat 
transportem samochodowym. W armijnym i taktycznym ogniwie dowozu tmns- 
port samochodowy przestał pełnić rolą "przedłużenia" lub "uzupełni.enia" 
transportu kolejowego i stał się wiodącym rodzaje» transportu.

2. Szybko rosnące zadania przewozowe, w ty® wystąpowania stałej tenden­
cji do wydłużenia ramienia dowozu dla transportu saisochodowego powodują 
potrzebą zwiększenia czasu pracy taboru samochodowego w ciągu doby. Naj­
bardziej racjonalnym rozwląranlem w tym zakresie jest wprowadzenie podwój­
nej obsady kierowców na samochody transportowe '/ciężarowe/.

3. Praktyka drugiej wojny światowej oraz doświadczenia z ćwiczeń z woj­
skami prowadzone po jej zakończeniu wykazują, że transportem samochodowym 
najbardziej operatywnie realizowane są przewozy niedużymi koluaneiml samo­
chodowymi /po 10-12 samochodów/. W tym wypadku trudno Jest każdej takiej 
małej kolumnie samochodowej zabezpieczyć odpowiednie zamykanie technicz­
ne. W związku z tym ważną rolę w utrzymywaniu ciągłości przewozów 
transportera samochodowym mogą odegrać drogowe punkty obsługi rozwijane na 
wojskowych drogach aamochodovr/ch przez brygadowe bataliony drogowo-eksplo- 
atacyjne.

Formowanie jednostek transportowych poprzez mobilizacją samochodów



«ksploatowsnych w gospodarce narodowe;) powoduje niebezpieczeństwo zgroma­
dzenia w JednyiB oddziale, a nawet pododdziale /kompanii, plutonie/ samo­
chodów o bardzo zróżnicowanych markach. Fakt ten w poważny® stopniu kom­
plikuje ich obsługi, naprawy i remonty. Dlatego też należy dążyó, aby 
przynajmniej na szczeblu pododdziału /kompanii, plutonu/ występowały sa­
mochody o jednolitej marce 1 typie*

UTEPATURA ^
Do części 1
1*. Komunikacja wojskowa - Podręcznik, Szef.Kora, 33/64, Nr blbl*0116l0*
2, E.Nowak 1 inni» Dzlełanie oddziałów i związków komunikacyjnych ar­

mii i frontu w operacji zaczepnej. Skrypt.ASGWP, Warszawa 1984« Nr blbl, 
01695«

3, E.Nowak: Odbudowa linii koleJo\,yoh w operacjach zaczepnych Armii 
Radzieckiej w czasie dinłglej wojny światowej* Przegl,Kwatermistrz*
Nr 5/198/84.

4, E.Nowak: Udział wojsk kolejowych w działaniach obronnych Armii Ra­
dzieckiej w czasie dnjgieJ wojny światowej. Przegl.Kwatermistrz.
Nr 2/201/85.

5, Tyły Radzieckich Sił Zbrojnych w Wielkiej Wojnie Narodowej 1941-1945* 
Wyd.MOS, Warszawa 1980.

Do części II
1« Instrtikcja o organizacji i pracy Jednostek transportowych i prze­

ładunkowych. Szef.Kom, 140/83» Nr bibl. 021675»
2. E.Nowak i inni: Działanie oddziałów i związków komunikacyjnych ar­

mii i frontu w operacji zaczepnej. Skrypt. ASG WP, Warsząwa 1984, Nr bibl. 
01695.

3» Komunikacja wojskowa. Podręcznik. Szef.Kom, 33/64* Nr bibl»01l6l0.
4, W.Jakubieiaks Dowodzenie zwlązkaiBi tyłowymi armii i frontu. Podręcz­

nik, ASG WP wewn. 3692/82, Nr bibl. Pf 1367.
5, Tyły Radzieckich Sił Zbrojnych w Wielkiej Wojnie Narodowej 1941-1945* 

Wyd. MON, Warszawa 1980»

Załączniki:
Nr 1 - Struktrra organizacyjna brygady transportowej /BTr/.
Nr 2 - Możliwości transportowe oraz podstawowe dane taktyczne brygady 

transportowej,
Nr 3 - Podstawowy sprzęt 1 uzbrojenie brygady transportowej.
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PODSTAWDWr SPRZĘT I UZBROJENIE BRYGADY TRANSPORTOWEJ

r ' Wyszczególnienie
^ aflWWB w w w»* *B«"«*»*»®"*s*®<***®*̂ * *■■••**" *******
J UZBROJENIE
« 7,62 mm pistolety maszynowe 
« ręczne karabiny maszynowe 
R ręczne granatniki ppanc 
J H,5 mm FKM /podwójny/
I SPRZŁT
Jradiostacje KF o 0,1“0,5 KW 
«radiostacje UKF do 0,1 KW .
R samochody clęż.-szos«średnia ład*
» samochody cięż.~szos.duża ład»
Ił ■ 3Jcysterny paliwowe 7,5 m 
8 cysterny paliwowe 12 râ  na prz»
I cysterny paliwowe 4,5 râ
R cysterny paliwowe 4,0 na prz* 
s przyczepy tr* dużej ład,
8 przyczepy tr* śr*ład*
9I warsztaty samochodowe 
I pompa paliw o wyd* 80 m ̂/hI —I żurawie hydrauliczne na. sam*
R żurawie samochodoweRg ciągniki sam. ciężkieDniiaisniBiasBtaistatMiKeinntaiięmBia*************

■ *> a ,  BE n  n  n  tB » *  *  *  * « • «  *  *  *
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ROZDZIAŁ IV

DZIAłANIE BRYGADY DROOOWO»EKSPLOATACYJNEJ I BRYGADY MOSTOWEJ PODCZAS 
OBSŁUGI RUCHU I PRZEPRAW MOSTOWYCH NA FRONTOWYCH DROGACH SAMOCHODOWYCH

CZĘŚĆ I
DZIAŁANIE BRYGADY DiSDGOWO-EKSPiJOATACYJNEJ PODCZAS OBSŁUGI RUCHU 

NA FRONTOWYCH DROGACH SAMOCHODOWYCH

WSTĘP

Różnorodne Esankamenty natury organizacyjnej 1 technicznej wynikły już 
podczas pierwszego użycia transportu samochodowego do przewozu wojsk. Mia­
ło one ssiejsoe 7 września 191^ roku, kiedy to dowództwo wojsk francus“ 
kich^^ de przewozu dwóch pułków piechoty na zagrożony odcinek frontu zmo­
bilizowało 1200 taksówek paryskich. Pułki te co prawda do wyznaczonych 
ia rejonów koncentracji dotarły na czas, jednak sam przebieg ich przewo­
zu, tm skutek braku doświadczę! w tym zakresie, był bardzo chaotyczny. 
Przede wszystkim wpłynął na to fakt wyznaczenia do przegrupowania tych 
pułków dwóch dróg, które w połowie tr^sy przegiupowania łączyły się. Brak 
synchronizacji ruchu na obu drogach powodował powstałmnie licznych zato­
rów w miejscu łączenia się dróg. Ponadto wiele pojazdów utknęło na drodze 
na skutek braku paliwa i awarii, a wiele pojedynczych pojazdów prześcigi- 
wało się newj^jea, co powodowało przemieszanie oddziałów i pododdziałów.

Jak %d.deó z powyższego już pierwszy przewóz wojsk transportem samocho­
dowym dostarczył wiele wniosków świadczących o konieczności posiadania 
specjalnych sił do organizovmnla ruchu na drogach samochodowych. Wnioski 
te znalazły liczne potwierdzenia już w czasie pierwszej wojny światowej, 

postępowała motoryzacja wojsk wszystkich uczestniczących
1/ Realizatorem zadania polegającego na wykorzystaniu taksówek do przewo­

zu dwóch pułków piechoty /w sile około 4000 żołnierzy/ był gubernator 
wojskowy Paryża gen. Gallleni. Pułki te z rejonu Paryża przewieziono 
do rejonu Nautenil.
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w niej armii. WsmoAony ruch samochodowy na drogach powodowa! szereg ko­
lizji 1 vfypadk<S/ drogowych oraz szybkie niszczenie nawierzchni drogowej  ̂
która 2 reguły była nie utwardzona. Zaczęto więc organizować organy i , 
Jednostki wojskowe specjalizujące się w organizacji n.\chu pojazdôv; oraz 
utrzymaniu dróg w dobrym stanie technicznym» Tego rodzaju organy i,Jed­
nostki wojskowe Jako ple. wsi wprowadzili Francuzi na drodze Bar-Xe~Duc - 
Verdun w 1916 roku. Powołona wówczas tzw. '^koeisja regulująca”, której 
podporządkowano słutbę samochodową /transport samochodowy/ oraz służbę 
drogową /pododdziały wojsk drogow/cb/ r«aIizovfg>ł.a zadania związane zi 
podziałem podległej drogi /sieci drogowej/ pomiędzy' poszczególne rodzaje 
drodków tiansportowych, wydzielała komisje do ki&roi^nia zaladunkiem wię­
kszych Jednostek wo.h-skowych na trrsnsport samochodowy, kierowała przysto­
sowaniem dróg gruntowych lub potrzeb transportu samochodowego oraz śle­
dziła ruch koluisn samochodowych r?a utrzysnywginych l ochran! ar y ch drogach 
samochodowych /wykonwoła zadania zbliżone do zedaó realizowanych współ­
cześnie przez punkty dyspozytorskie/. Ponadto clo zadań "’komisji regulu­
jącej” noleżcłyi organizacja roipjlaoji î'ucbu na podległej sieci drogowej, 
zmlun..« dróg m?-.razu /w razie ich przeciążeń ii; lub ptvwolniejszych kolizji 
drogowycVi/, nacizór nad. wyładunkiem v,'Djsk z transportu samochodowego w re­
jonach ’wyładowania /^r/dzielaîs w tym cciu suolih przedstawicieli/ oraz 
vitrzymywanie stałego kontaktu, ze »ztaberat Jadnocti^k wojskowych przewożo­
nych transportem samochedewym.

W późnie,liizym okrealft w związku z potrzebą organizacji ragtilacjl ruchu 
również innych drogach ssmochodrwych, otiazar ipjrzyfrontoŵ j’ dzielono na 
rejony, w któjr/ch ’’komisje regulujące’* były tzv» ’’cent.f'iilnym'' organem orga- 
nizującyrr. rvich pojazdów. Zaki'ea kompetencji tych komisji zbliżony był do 
zadań realizowanych przez wsyiółczesrH* Jednostki drogüv/o-eksplontacyjne.

V/ vr/padVai, kiedy przewóz wojsk transport om acisochodowytjt wykracz® 1 poza. 
obszar Jednef.fO rejonu, kierownictwo m d  nim, 3pro\»'oei5,ła ’’deltągatura służ­
by samochodowej armii”»

Nową służbę wojskową, która Jak to Już wcześniej wspemairsteæ powstała 
w czasie pler'wsz.ej wojny światowej vv .îyrj.ązkn z rozwojem transportu samo­
chodowego, byle woJsko\-f8 służba drogo-ws. Służbę te Jsko pierv?ei zaczęli 
orf̂ riizov-raô Francuzi, którzy Jut na początku- wojny posiadali siedemdzie­
siąt pięó kompanii drogovjrych oraz tzw. kompanii sapfsrów atapov-ycVi, V/ toku . 
wojny francuska służba drogowa •ulegała szybkiej rozbirJowi«) i w 1-91S rokpi 
liczyła Już ponad 80 000 ludzi, 2000 pojazdów konnych, 1?00 sa;ROohodów cię-
żarowych i Jeden tysiąc cystern do ri-zewozu ViOdy2/ 425 v>®3 ców drogo-

2/ Wed« j-rzewożona tymi cysterasBii wykoi-zystywana była do polgwania nawie­
rzchni drogO’<̂ eJ, co przyspieszało zagęszczanie ginintu-
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wych o napędzie parowym oraz ok. 600 innych spec;jalnych maszyn i urzą­
dzeń drogowych

Zakres zadań realizowanych przez wojskową służbę drogową w czasie dru­
giej wojny światowej, w porównaniu z pierwszą wojną światową, wzrósł kil­
kakrotnie. Spowodowane to zostało nie spotykanym dotąd rozmachem opera­
cji, wysoką manewrowością działań bojowych oraz powszechną motoryzacją i 
uteohnicznlenlem wojsk walczących. Szczególnie duże zadania w czasie dru­
giej wojny światowej realizowała radziecka służba drogowa w związku z 
ogromną rozległością terytorium, na którym prowadzone były działania bojo­
we oraz surowymi warunkami klimatycznymi. Jak różnorodny, a zarazem skom­
plikowany zakres zadań mogą realizować wojska drogowe, widać to na przykła­
dzie obsługi około 30 km słynnej "Drogi życia" wytyczonej podczas blokady 
Leningradu przez zamarznięte Jezioro Ładoga. Ta sześciopasmowa wojskowa 
droga samochodowa czynna była dniem i nocą. Kursowały po niej tysiące sa­
mochodów - w niektórych dniach natężenie ruc^u dochodziło do 10000 samo­
chodów na dobę. Tak duże obciążenie lód wytrzymywał nie więcej niż 10-14 
dni, potem ruch kierowano na nowe pasma^^« Na trasie zorganizowano dwa 
punkty pomocy technicznej, sześć punktów ogrzewczych i dwa punkty uzupeł­
niania paliwa. Posterunki ruchu rozmieszczono mniej więcej co kilometr 
trasy, - oznakowanej ponadto dużą liczbą lamp sygnałowych, a także znaków 
drogowych i drogowskazów. Na całej długości trasy zapewniona była łączność 
telefoniczna, pozwalająca ośrodkowi regulacji kierować ruchem na drodze. 
Wszystkie, te prace wykonywano pod ogniem nieprzyjaciela, podczas przejmu­
jącego zimna. W ciągu pierwszej zimy /'*941/1942/ "Drogą życia" przejecha­
ło, ponad 150 000 samochodów, 10 000 podwód konnych, około 500 ciągników, 
samochodów pancernych i czołgów.

Droga przez zamarznięte Jezioro Ładoga funkcjonowała również zimą 
1942/1943. Na przygotowanej od nowa trasie, obsługiwanej przez dwa samo­
dzielne bataliony drogowo-eksploatacyjne oraz dwa samodzielne bataliony 
drogowo-budowlane, ustawiono około 12 000 znaków 1 drogowskazów, 150 lamp 
sygnałowych, 35 latarni Itarbidowych, zbudowano 540 mostków przez szcze­
liny w lodzie. 62 razy oczyszczono całkowicie trasę z zasp śnieżnych.
Z 357 samochodów, pod którymi załamał się lód, 327 wydobyto z wody 1 przy- 

,5/holowano do brzegu

3/ Por.* G.KaraJfwi Problemy transportowe z okresu wojny 1914-1918. Wyd. polskie ASO WP, Warszawa 1966, s."47.
4/ W ciągu jednej zimy budowano około 60 talcich pasm drogowych, których 

łączna długość dochodziła do około 1800 km, z których około 9(^ pod­legało ciągłemu odśnieżaniu.
zbrojnych w Wielkiej Wojnie Narodowej 1941-1945. Wyd. MON, Warszawa 1980, s. 360.
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stale rosnąca skala zadani realizowanych przez wojska drogowe spowodo­
wała, że począwszy od przeciwnatarcia wojsk radzieckich pod Moskwą w grud­
niu 19^1 roku, zrea^rgnowano z eksploatacji całej sieci drogowej. Fronty 
1 armie zaczęły wytyczać w swoich pasach działania Jedną-dwie wojskowe 
drogi samochodowe, które systematycznie wydłużano za nacierającymi wojska­
mi. Zasada ta stała się podstawową w Armii Radzieckiej. Później przejęły 
Ją Jednostki ludowego Wojska Polskiego

W ludowym Wojsku Polskim służba drogowa powstała z chwilą utworzenia 
1 Armii Polskiej w ZSRR. Centralnjnn organem kierującym służby drogowej 
był Zarząd Służby Drogowej Głównego Kwatermistrzostwa WP.Składał sie on z 
oddziałów, które zajmowały się: planowaniem pracy, kompletowaniem Jedno­
stek drogowych i Ich dowodzeniem oraz zaopatrywaniem w sprzęt specjalis­
tyczny oraz materiały i konstrukcje budowlane. Podlegały Jemu Jednostki 
wojsk drogowych, które tworzyły wojska drogowe centralnego podporządkowa­
nia, W ich skład wchodziły: 10 i 12 batalion budowy mostów /bbm/, 45 ba­
talion eksploatacji dróg /bed/, 79 batalion budowy dróg /bbd/ oraz 3, 5 
i 6 kompania taborowo-transportowa /ktt/. W związku z tym, że WP nie po­
siadało czynnego frontu. Jednostki drogowe centi'alnego podporządkowania 
wykonywały prace na rzecz wojsk radzieckich i Jednostek WP oraz cywilnej 
służby drogowej na obszarze kraju.

Aimla WP /1 1 2  armia/ posiadały własne organy służby drogowej - od­
działy służby drogowej^'^. Oddziałom tym podlegały Jednostki wojsk drogo­
wych. 1 armia WP posiadała: 1 bed, 2 bbd, 3 bbm i dvrle kttj 2 armia WP 
poaladała: 6 bed, 11 bbm, 14 bbd i dwie ktt,

W toku działań bojowych wojska drogowe arn^Li wykonywały zadania zwią­
zane z: zapewnieniem ciągłego i bezpiecznego ruchu wojsk i tyłów na eks­
ploatowanej sieci drogowej, organizacją kierowania i kontroli ruchu dro­
gowego, Ograniczeniem ruchu i zwalczaniem rozbitych grup nieprzyjaciela 
działających na tyłach wojsk własnych oraz organizowaniem drogowych pun­
któw obsługi®^.

Jednym z ważniejszych a zarazem ciekawszych zadań zrealizowanych w to- 
łm działań bojowych przez polskie Jednostki wojsk drogowych była budo;>ra 
w styczniu 1945 roku drogowego mostu n^kowodnego^^ na Wiśle w Warszawie,
6/ Zasado ta bez większych zmian funkcjonuje do dnia dzisiejszego,
7/ Oddzieł służby drogowej armii podlegał bezpośrednio kwatermistrzowi 

er-mii, który był zastępcą dowódcy armii da. tyłów,
8/ Organizacja drogowych punktów obsługi należała dô  obowiązków batalio­

nów ekaploaiiBcji dróg, z których każdy mógł Jednocześnie rozwinąć czte­
ry takie punkty: żywnościowy, pomocy technicznej, pomocy-medycznej 
oraz nodegowo-odpoczynkowy,

9/ W Warszawie potrzebny był most wysokowodny,ale_.względy czasowe /czas 
budowy oiostu/ zadecydowały o budowie mostu wysokowodnego. Taki most zre­
sztą wkrótce wybudowały radzieckie wojska drogowe, wraz z którymi pra­
cował polski 3 bbm.
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Do realizacji tego zadania skierowano 3 bbm, 2 bbd i część sił /ok, 120 
żołnierzy/ 1 bed. Budowa mostu rozpoczęła się 18 stycznia 1945 roku. Ra­
zem z batalionami polaktml pracowały dwa radzieckie bataliony mostowe* 
Ogólna długość zaprojektowanego mostu vfynloała 540 m, wysokość nad lus­
trem wody 2 m, szerokość jezdni na moście 6 ra* a nośność mostu 60 ton*
Do budowy mostu zużyto ponad 1000 m^ drewna^ '« Gruba pokrjnim lodowa na 
Wiśle umożliwiała wbijanie pali kafarami ustawionymi na pokładach z de­
sek ułożonych na lodzie. W związku z tym prace prowadzono na szerokim 
froncie# co timożliwlało szybkie oddanie mostu do użytku. 0 dobrej jakoś­
ci wybudowanego mostu świadczy chociażby fakt# że w niedługim czasie po 
oddaniu go do eksploatacji przejechał po nim bezawaryjnie radziecki kor­
pus pancerny v/yposaźony w ciężkie czołgi.

1. DZIAŁANIE BRYGADY DROGOWO-EKSPLOATACYJNEJ 

1,1« Zasady ogćlne oraz podstawowe pojęcia

Brygada drogowo-ekaploatacyjna /BDE/ przeznaczona jest do utrzymania 
zasadniczych i rokadowych dróg samochodo^*fych oraz kierowania na-nich ru­
chem kolumn samochodowych i pojedynczych pojazdów. Zadania te BDE otrzy­
muje od szefostwa służby komunikacji wojskowej frontu /SSKWF/ « Zasad­
niczymi oddziałami 1 pododdziałami brygady są: bataliony drogowo-eksplo- 
stacyjne - 5, bataliony drogowo-mostowe - 2# kompania transportowa - 1 
i kompania dowodzenia - 1. Poszczególne bataliony brygady posiadają środ­
ki techniczne i materiałowe umożliwiające im samodzielne wykonywanie za­
dań*

organizacja służby dyspozytor-; . 
sklej 1 regulacji ruchu na frontowych drogach samochodowych /FDS/# kiero­
wanie ruchem kolumn na tych drogach oraz zapewnienie pomocy maszerującym 
wojskom? kontrolowanie dróg, warunków ruchu na nich oraz przestrzegania 
przez maszerujące wojska ustalonych zasad poruszania się po FDS; informo­
wanie dowódców maszerujących kolumn ©warunkach ruchu i zmianach w stosun­
ku do ruchu planowanego oraz o innych zdarzeniach mających wpływ na prze­
bieg ich marszu; przygotowanie objazdów węzłów drogowych i zniszczonych 
odcinków dróg do czasowego lub stałego ich wykorzystywania przez maszeru­
jące wojska i kolumny transportowe; zapewnienie obrony 1 ochrony obiek­
tów drogowych mających istotny wpływ na utrzymanie ruchu na FE6.
10/ Duże zużycie drewna przy budowie tego mostu,a ponadto przy budowle 

drogowego mostu wysokowodnego /ok.5000 m5/ i mostu kolejowego /ok. 
2000 m^/ spowodowało masowy wyrąb lasów sosnowych w okolicach Anlna# 
Sulejówka, Rembertowa i Garwolina. *

11/ Zadania dla BDE napływają głównie z Wydziału służby dyspozytorskiej 
i Wydziału przygotowania sieci drogowej.



w celu pełnej realizacji tych zadań BDEt organizuje sieć punktów dys- 
pozytorsldLch i kontrolnych oraz posterunków regulacji ruchu; prowadzi pra­
ce związane z budową objazdów węzłów drogowych, odbudową zniszczonych od­
cinków dróg 1 małych mostów oraz rozwija drogowe ptmkty obsługi.

BDE przydziela się do obsługi całą sieć drogową na obszarze tyłów 
frontu*

Do ki erowania ruchem kolumn samochodowch i pojedynczych pojazdów na 
FDS brygada drogowo-ekaploatacyjna rozwija sieć p̂ juaktów dyspoz3rtorsklch* 
punktów kontrolnych i posterunków regulacji ruchu. BDE może zorganizować; 
Jeden strefowy punkt dyspozytorski /SPD/, rejonowe punkty dyspozytorskio 
/RPD/” przy każdym batalionie drogowo^eksploatacyjnym, odcinkowe punkty 
dyspozytorskie /OPD/ -■ przy każdej kompanii eksploatacyjnej, punkty kon­
trolne /PK/ - przy każdym plutonie drogovio-eksploatacyjnym oraz posterun­
ki regulacji ruchu /PRR/ - każda drużyna regulacji ruchu rozv/lJa dwa pos­
terunki.

Zasadniczym zadaniem punktów dyspozytorskich Jeat kierowanie ruchem 
kolumn przez i przekazywanie x'02kazów, zarządzeń i informacji napływają­
cych od przfilożonych dov;ódcorn kolumn̂ , dotyczących kolejności przejazdu, 
tempa marszu, odległości między kolumnami, zmian kierunku Jazdy lub pun­
ktu docelowego itp. Ponadto punkty dyspozytorskie raroacli posiadanej re­
zerw/ przepustoy/ości drorl mogą samodzielnie podeJmow8.ć decyzje dotyczą­
ce kolejności przejazdu, tempa marszu, odległości iniędzy kolumnajai i po­
jazdami itp.

Punkty dyspozytorskie realizują również zadania polegające na? powiada­
mianiu maszerujących wojsk o warunkach Jazdy na FFB, informowaniu przeło­
żonych o stenie dróg, charakteru ruchu, odd ziały v!ren1.u nieprzyjaciela i oiinnych zdarzeniach mających istotny wpłyvr na funkcjonovmnie sieci drogo­
wej, przekazywaniu podległym punktom dyspozytorskim zarządzeń dotyczących 
kierowania ruchem, składaniu meldunków o realizacji grafików ruchu na FDS,

Punkty dyspozytorskie realizują swoje zadania na podstav/ie rozkazów 
przełożonych i wyciągów /grafików/ z planu ruchu na FIX> sporządzanego 
przez S3KWF. Wyciągi z planu ruchu dostarczone są punktom dyspozytorski» 
na każdy dzień wykonywania zadania,

Do zasadniczych zadań pvmktdw kontx^olnych należą j kont rolowani s 
dokumentów dowódców kolumn i kiez’ov/cóv̂  pojazdów, dokijunentów prze­
wozowych, rozkazów wyjazdu; rejestrowanie przejeżdżających kolumn samocho­
dowych oraz prowadzenie ewidencji pojedynczych pojazdów; nadzór m d  prze­
strzeganiem ustalonego porządku ruchu; przekazywanie dcwódcom kolumn roz­
kazów, zarządzeń i informacji ich przełożonych, przekazywania do OPD mel­
dunków o sytvjacji na drodze.
7^ ' , .



PosteiTunkl regulac.U ruchu wystawia się w punktach kollz;)i ruchu, w 
ważniejszych miejscach zmiany kierunku drogi /np., nia rozwidleniach dróg, 
na podejściach do przepraw przez przeszkody wodne, w miejscach niebezple- 
cznych lub o utrudnionej przejezdności itp.

Do zasadniczych zadań posterunku regulacji ruchu należy: zapewnienie 
regulacji ruchu w punktach kolizji, utrzymanie ustalonej kolejności, tem­
pa i sposobu przemarszu kolumn samochodowych, wskazywanie kierunku ruchu, 
przestrzeganie dyscypliny ruchu i zasad maskowania oraz wprowadzenie za­
rządzeń wojskowych organów drogowych w życie.

Batalion drogowo-eksploatacyjny /bde/ przeznaczony jest do: organiza­
cji i kierowania ruchem kolumn samochodowych i pojedynczych pojazdów na 
sieci drogowej znajdującej się w rejonie drogowo-eksploatacyjnym;odbudo^ 
zniszczonych odcinków dróg; utrzymania dróg w stałej przejezdności oraz 
rozwljanJ.a drogowych punktów obsługi.

Drogowe punkty obsługi rozwijane są do obsługi małych kolumn samocho­
dowych i pojedynczych pojazdów oraz małych grup 1 pojedynczych żołnierzy 
w zakresie zabezpieczenia technicznego, materiałowego 1 medycznego. Na 
WDS'bde rozwija z reguły następujące punkty obsługi: pomocy technicznej, 
tankowania, medyczny, żywnościowy i noclegowy.

Batalion drogowo-mostowy /bdm/ przeznaczony jest do prowadzenia odbu­
dowy zniszczonych odcinków dróg, budowy objazdów dużych węzłów drogowych 
oraz budowy mostów przez małe i średnie przeszkody wodne, -y

1.2. Prz-\^gotowanle i eksploetac.ia sieci drogowej 'frontu przez brygadę dro- 
gowo-eksploatacv.ina

Struktura sieci drogowej na obszarze tyłów frontu przygotowywanej przez 
BDE uzależniona jest od rozmachu operacji, roli transportu samochodowego 
w systemie transportowym frontu, wyposażenia i możliwości wykonawczych 
brygady, stosowanych w czasie odbudowy i utrzymania dróg rozwiązań inży­
nierskich oraz Innych czynników. Powinna ona zapewniać swobodny manewr 
wojsk i tyłów na dowolnych kierunkach, łączyć obiekty tyłowe między sobą 
/dotyczy to również obiektów różnych szczebli dowodzenia/ oraz wiązać w ' 
jednolity system komunikacyjny wszystkie /wykorzystywane na szczeblu fron­
tu/ rodzaje sieci komunikacyjnej.

Do tworzenia sieci drogowej frontu wykorzystuje się odpowiednio przy­
stosowane odcinki dróg istniejące na obszarze tyłów frontu, a przy ich nie­
dostatecznej gęstości lub niekorzystnym układzie, buduje się odcinki dróg 
nowych.
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Przygotowanie sieci drogowe.i frontu obe^mujei rozpoznanie»technlozne 
istniejących dróg i przyległego terenu# przeszkód wodnych i przepraw, za­
sobów miejscowych materiałów i konstrukcji budowlanych oraz możli>roóó wy­
korzystania miejscowych sił i środków do odbudowy i utrzymania drógj roz­
minowanie i oczyszczenie dróg z zawał i zapór, wraków pojazdów, niewybu­
chów itp*; odkażanie i dezaktywacja odcinków dróg i obiektów drogowych! 
odbudowę dróg; budowę nowych odcinków dróg; oznakowanie dróg; przygoto­
wanie miejsc i rejonów odpoczynków, rejonów wyczekiwania kolumn transpor­
towych, zjazdów z dróg; odbudowę 1 budowę mostów oraz przj^gotowanie prze­
praw promowych, w bród 1 pod wodą.

prowadzą patrole lub grupy rozpoznawcze. 
Skład patrolu lub grupy rozpoznawczej W3mosi od drużyny do plutonu dro­
gowego, do których włącza się chemików - zwiadowców. Patrole 1 grupy roz­
poznawcze działają na pojazdach samochodowych, a w szczególnych wypadkach 
na śmigłowcach. Tempo rozpoznania dla patrolu /grupy/ działaJąceJ■na po­
jeździ© samochodowym wynosi 10-15 km na godzinę /terenu pod budowę objaz­
dów lub dojazdów 5-6 km na godzinę/, natomiast działających na śmigłowcu 
do 300 km na dobę.

Rozminowanie i^oczyszczenię dróg prowadzone Jest przez tzw« grupy to­
rujące tworzone z pododdziałów drogowych oraz /w ramach współdziałanie/ 
wojsk inżynieryjnych. Grupa torująca z reguły składa się z podgruKT roz­
poznawczej, minerskiej i oczyszczającej.

Rozminowanie i oczyszczenie obiektów mostowych prowadzą oddzielne gru­
py rozminowania, które rożminowują i oczyszczają mosty, dojazdy 1 koryta 
rzek minimum 200 m po obydwu stronach mostu.

odcinków dróg i obiektów drogowych prowadzą 
pododdziały chemiczne we współdziałaniu z pododdziałami drogowymi.

prowadzą pododdziały drogowe brygady. Przy odbudowie 
dróg stosuje się dwa zasadnicze sposoby odbudowy - odbudowę doraźną i 
odbudowę tymczasową. Odbudowa doraźne stosowana Jest przy eksploatacji 
drogi w okresie nie przekraczającymi 10 dni, natomiast odbudoyraL tymczaso­
wa powinna zabezpieczać prowadzenie intensywnego ruohu w okresie do 20 
dni. Zakres odbudowy uzależniony Jest ód charakteru zaistniałych znisz­
czeń, ‘

samochodowych prowadzona Jest wówozas,kie- ‘ 
dy gęstość sieci na obszarze prowadzonych dzlałejń bojowych Jest niedosta­
teczna, lub'kiedy na tym obszarze Jest niekorzystny /dla wojsk i ich ty­
łów/ układ sieci drogowej. *

polega na sprawdzeniu i poprawieniu aktualności istnie­
jących znaków drogowych oraz na dodatkowym oznakowaniu fronto\yych dróg
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samochodowych /FIS/ znormalizowanymi wojskowymi znakami drogowymi. Ozna­
kowanie prowadzą z reguły pododdziały eksploatacyjne na przydzielonych 
im odcinkach dróg,

oraz rejonów wyczekiwania
dla kolumn transportowych polega na ich rozpoznaniu# oczyszczeniu, ozna­
kowaniu, rozbudowie inżynieryjnej, wybudowaniu dojazdów do FDS oraz w 
miarę potrzeby uzupełnieniu maskowania natuiralnego. Prace te wykonują 
pododdziały eksploatacyjne.

Qóh^óowę_i J>udowę małych obiektów mostowych /do 100 m długości/ pro­
wadzą pododdziały mostowe. Może być stosowana odbudowa doraźna lub tym­
czasowa. Doraźny sposób odbudowy zabezpiecza eksploatację mostu w ciągu 
kilku dni, natomiast sposób tymczasowy - w toku operacji. 0 zastosowa­
niu Jednego z przedstawionych sposobów odbudowy decyduje przede wszystkim 
czas wyznaczony na odbudowę /budowę/ mostu oraz posiadane przez brygadę 
materiały 1 konstrukcje mostowe.

W celu zapewnienia sprawnej eksploatacji sieci drogowej frontu tworzy 
się strefę drogowo-eksploątacyjną /SDE/, która obejmuje wszystkie zasadni­
cze, zapasowe 1 pomocnicze, dofrontowo i rokadowe drogi samochodowe eks­
ploatowane na obszarze tyłów frontu. Strefa ta dzieli się na rejony dro- 
gowo-eksploatacyjne /RDE/, które z kolei podzielone są na odcinki drogo- 
wo-eksploatacyjne /OLE/, Całokształt przedsięwzięć związanych z eksplo­
atacją dróg należy; w SDE - do brygady, w PIDE - do batalionu drogowo-eks- 
ploatacyjnego, a na ODE - do kompanii eksploatacyjnej.

Eksploatacja sieci drogowe.1 frontu obejmuje następujące przedsięwzię­
cia; utrzymanie dróg w stanie przejezdności; organizowanie, dyspozjrtorskie 
kierowanie, regulowanie i kontrolę ruchu kolumn samochodowych i pojedyn­
czych pojazdów; osłonę techniczną dróg i przepraw przez przeszkody wod­
ne oraz rozwijanie drogowych punktów obsługi,

ytrzy gąnie„dl^Ę„wystaniegrzejezdnoścl polega na wykonywanią prac 
związanych z konsen»racJą,i naprawą bieżącą dróg i przepraw, odwadnianiu 
dróg; oczyszczaniu dróg z błota, śniegu i różnych zatarasowań oraz zwal­
czaniu gołoledzi.

Organizowanie ruchu drogowego polega głównie na op3?acowanlu planów 
ruchu, organizacji dyspozytorskiego systemu kierowania oraz tegulacji 
i kontroli ruchu kolumn samochodowych i pojedynczych pojazdów, Ruch na 
frontowych drogach samochodowych w sposób scentralizowany planuje sztab 
kwatermistrzostwa frontu /szefostwo służby komunikacji wojskowej frontu/, 
pozostawiając komendantowi strefy, rejonów i odcinków drogowo-eksploata- 
cyjnych około 20-305^ rezerwę dobowej przepustowości dróg. Na podstawie
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planu ruchu ww, komendy opracd̂ î a.ją dobowe wykreay x’uohu na drogach sta­
nowiące podstawę do klerov/oni« i regulacji t-uchvi«

koluinn saraochodo>/j--ch i pojedynczych
pojazdów /ia FD3 prowadzone Jest przez ftií'ofcwy punkt dyspozytorakl /SPD/ 
organizowany przez sztab BDE, rejonowa punkty dyspozytorskie /RPD/ roz- 
wljfłne przez sztaby batalionów drogowo-eksploatacyjnych oraz odcinkowe 
punkty d.yspozytoi-skle /OPD/ organizovföne przez dov/ództ.v/a kompanii eksplo- 
atacyjnyct). Polega ono na? zbieraniu przsz punkty dyspozytorskie /Pl)/ 
danych o sytuacji i przebiegu rucliu m  iirog&ołi oraz Ich ętarde techni.cz- 
nymi korygowaniu zakłóceń ruchu, przekazywaniu üäytkovaiikopi dróg dyspo­
zycji odno4nle ti*8sy, terminów i nposobów wykonywania manewru, informo- 
wariiu szefostwa .stuńby komunikacji wojskoy/ej frontu o sytunoji na FIB i 
przebiegu ruchu oraz na. organizacji ruchu lokalnego.

£S.C*HÍ&£Í5̂ '£*áS.&!b zapewTiiają poatei'unki regulacji ruclu? /P.PR/% które 
wystawiane sq'íxa drogach z i'egnly v/ put.iktach kolizj;!» Polega ona na; za- 
pewnievíiu ustalonej kolejno.ścl, tempa i Jíposobu pizeJuTrdu prze-z poszcze­
gólna odc-tnkl w s l c o z y kiervu)iíu ruchu, t,V i.estrz€--gardu dyscypliny
ruch*.’. zrisad iöSfikcwaniB oraz p.r;'ekazyi,v'anlu i*t>tk:cwn.i.k'’'m dróg zarządzeiig 
sygnałów i 3.niormac ii.

drogoch zapewniają' punk ty kop.i.rolne /PK'/ wyst»3.vd.ene 
uu gra).i.l';i.U7l'. ctrefy, re.;ionów j^oicinków drogowo-slcspi.oataoyjr.ych. ruble- 
¿.adv az.ercd.tlch przeszkód wodnych oraz w rGjor.a-'-h węiflów drogovfych ł wię­
kszych rąlej.;;cowościffch(, przez któi'e ptĉ v̂ úxix FI'Ss

$i/iS!íiS „iliS'Pt'.lSSllä przepraw przecz przeszkody wodne ma u.« cela
utrzymćmle na rdcb ciągłości .rrioriu kolumn fKsmc „•'■.odov/yah i pojedv'riCf.yoh 
pojazdów.Pologa ona ña szybkim usuwaniu 3nls7c-,: .ń 5 zawałów powstających'
na di'Ogach Jifj skutek uderzeń n.ieprzy .Inciel??. cr-rz ,ę;i eco.r jrgatoych warunków

1 2' * etmofíi?erycznyc.b /b.yirologicznyc?i/ '  ̂,
DL’2E?J:íS....E!¿li!5..'kX«£?iwíi'fí rozwi .‘jane są przez :v-;st.a.J. lory drogowo-eksploata- 

cyjne brygady z reguły w pobliżu SD tych bata..llo.uów'̂  ^

'>*3* OsJ^na^te£lmigz!^^^
Brygada drogowo-~eksp.'ioatacy.j'aa z uwagi u.?. i„-zczu))'>ość sti i óro.sków do 

prowadzenia oalony teohnlczxie;) FBI, orge.ul zuje Ją tylko w odt.’iosleaiu 
do newralgicznych odcinków dróg i •t<a¿rílejszycí! obiektów mostowych /z wy­
jątkiem dużych mostów drogowyci;, któ.rj'ch oslou^ techri.t noną orgiäni.zuj« 
brygadi'X mostowa/ znajdujących się na obvslugl wanej przez brygadę a leci di-o-
gOVvíOj
12/ .*■! o'i‘U-»:« os'tony tec.hní.czne.J dróg i ‘przapniu px’Zt-;i; p.rzeazkOíiy wodne ' i:r ,eJ o m ó w i v i  s-kc. 1.5*

-i'.irilei.J.e to s7f,fzoJ przedstawiono v; pkt, 1*1»
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Osłonę techniczną ww. obiektów prowadzą kompani© drogowe z batalionów 
drogowo~eksploaT:;acyJnyGh i batalionów drogowo-mostowych oraz kompania 
mostowe z batalionów drogowo-mostowych. Pododdziały drogowe z reguły rea­
lizują zadania związane z likwidacją zniszczeń /istniejących w czasie 
przystępowania brygady do osłony technicznej ox^z powstających w trakcie 
jej prowadzenia/ na drogach samochodowych oraz budową tymczasowych objaz­
dów ważniejszych węzłów drogowych i dojazdów do mostów zapasowych /dublu­
jących/. Natomiast pododdziały mostowe wykonują zadania związane z odbu­
dową małych i średnich mostów drogowych oraz gromadzeniem rezerw materia­
łów 1 konstrukcji mostowych v/ pobliżu osłanianych mostówj, w celu tworze­
nia dogodnych warunków do ich odbudowy.

Każdy pododdział brygady /drogowy i mostowy/ otrzymuje do osłony tech­
nicznej określony rejon« odcinek lub obiekt leżący na sieci drogowej fron­
tu z takim wyliczeniem, aby znajdował się on w zasięgu działania danego 
pododdziału, umożliwiającym mu dojazd 1 wykonanie prac niezbędnych do 
wznowienia ruchu w ciągu ok, 3 godzin, a odbudowę doraźną zniszczonego 
odcinka drogi /mostu/ w ciągti jednej doby,

1.4. Dowodzenie oddziałami bryftady drogowo-eksploatacyjnej podczas obsłu­
gi ruch\i na frontowych drogach samochodowych

Główn3nn organem dowodzenie w BDE jest sztab. Pracę organizuje on na 
podstawie decyzji i wytycznych dowódcy brygady oraz zarządzeń szefa służ­
by komunikacji wojskowej frontu. Głównym organizatorem pracy sztabu bry­
gady i dowodzenia biygadą jest szef sztabu, Ictóry osobiście uzgadnia pra­
cę zastępców dowódcy brygady, szefów rodzajów służb, informuje ich o otrzy­
manych zadaniach i sytuacji oraz określa, jakie dane należy zdobyć i w 
jakim terminie oraz jakie zarządzenia wstępne przygotować dla oddziałów.

W BDE dużą rolę w procesie dowodzenia podległymi oddziałami,, szczegól­
nie w zakresie wykonywania zadań związanych z przygotowaniem i eksploata­
cją sieci drogowej spełnia wydział eksploatacji dróg. Wydział ten składa 
się z sekcji eksploatacji dróg i punktu dyspozytorskiego.

Sekcja eksploatacji dróg wypracowuje i przygotowuje dowódcy brygady 
dane dotyczące przygotowania sieci drogowej, jej utrzymania w stanie prze­
jezdności oraz osłony technicznej.

Punkt dyspozytorski rozwija strefowy punkt dyspozytorski /SPD/ 1 rea­
lizuje zadania związane z organizacją, dyspozytorskim kierowaniem, regu­
lacją 1 kontrolą ruchu kolumn samochodoŵ -̂ch i pojedynczych pojazdów na 
obszarze całej strefy drogowo-eksploatacyjnej /SDE/,-'

W pracy vrydzlału eksploatacji dróg uczestniczą zastępca dowódcy bryga-
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do sprav kierowania ruchem i zastępca dowódcy brygady - główny inży­
nier.

W dowodzeniu brygadą ponadto aktywnie uczestniczą inni zaatąpcy dowód­
cy /do spraw politycznych, do spraw technicznych, kwatermistrz/ oraz sze­
fowie służb brygady /szef łączności, szef zabezpieczenia chemicznego, 
szef służby czołgowo-samochodowej, szef uzbrojenia i elektroniki, szef 
służby zdrowia, szef służby żywnościowej, szef służby mundurowej, szef 
służby MPS oraz szef wydziału eksploatacji dróg/,

Sztab or&.z pozostałe organy dowodzenia brygady drogowo-eksploatacyjnej 
zadania swoje realizują w rejonie stanowisk dowodzenia. W BI® organizuje 
się i stanowisko dowodzenia 1 tyłowe stanowisko dowodzenia.

d®st stanowiskiem głównym, z którego dowód­
ca brygady dowodzi podległymi oddziałami w czasie wykonjn^inia przez nie 
zadań bojowych. Rozwija się Je z reguły w centrum strefy drogowo-ekeploa- 
taoyjnej. Na stanowisku dowodzenia znajdują sią 1 prac\iją: dowódca, zas­
tępcy dowódcy, zasadniczy skład sztabu brygady 1 organów politycznych.
Na stanowisku dowodzenia mogą przebjrwaó ponadto przedstawiciele służb tech­
nicznych 1 kwatermiatrzowskioh brygady.

przeznaczone Jest do dowodzenia pod­
oddziałami zabezpieczenia technicznego i tyłowego brygady oraz kierowania 
procesami zabezpieczenia technicznego i tyłowego oddziałów brygady. O r^- 
nlzuja się Je oddzielnie na początku operacji, kiedy częśó sił brygady 
będzie znajdotimła się w odwodzie. Natomiast w momencie kiedy brygada za­
angażuje do- wykonyvmnia swoich zadań bojowych wszystkie posiadane siły, 
wówczas TSD rozwijane Jest w pobliżu SD.

W toku opei-acji zaczepnej frontu na skutek zwiększania się rejonu dzia­
łania /wydłużania obsługiwanych dróg/ stanowiska dgwodzenla brygady mogą 
zmieniać rejony rozwinięcia 3-4 razy, tzn. dwa razy w zadaniu bliższym i 
do dwóch razy w zpdaniu dalszym frontu. Mając na uwadze konieczność za­
chowania cliągłości dowodzenia, zmiana rejonu rozwinięcia stanowiska dowo­
dzenia odbyvfa się z reguły częściami. Polega ona na tym, że spośród obsa­
dy stanowiska dowodzenia wydzielona Jest grupa operacyjna, która po prze- 
prowdzenlu rekonesansu zajmuje przewidziany rejon. Po nawiązaniu łączno­
ści /z przełożonymi i podwładnymi/ w nowym rejonie rozwinięcia stanowiska 
dowodzania, dołącza do niego pozostała część obsady stanowiska.

W celu utrzymania ciągłości dowodzenia u brygadzie może być stosowany 
również inny sposób zmiany rejonu stanowiska dowodzenia, polegający na tym, 
te na czas zmiany rejonu rozmieszczenia SD, dowodzenia oddziałami brygady 
prowadzone Jest przez dowódcę brygady z Jednego ze stanowisk dowodzenia 
batalionów drogowo-eksploatacyjnyeh.

eo



2 . wmOSKI koi9cove

1. Bardzo duże'nasycenie wojsk różnorodnym sprzętem bojowym i tech­
nicznym oraz stale rosnące zapotrzebowanie na dowóz środków materiało­
wych dla wojsk walczących, który w dużej mierze realizowany będzie trans­
portem samochodowym powoduje, że we współczesnych działaniach bojowych 
intensywnośó ruchu na niektórych ¥ES może dochodzló do 10000 i więcej 
pojazdów na dobę. Przejazd, tak dużej liczby pojazdów po jednej drodze 
samochodowej może spowodować, w niektórych okresach doby, tworzenie się 
ciągłej kolumny pojazdów /bez większych przerw między poszczególnymi 
kolumnami/. Zjawisko to będzie ponadto potęgowane w przypadku wystąpie­
nia zakłóceń w ruchu kolumn 1 pojedynczych pojazdów.

2, Zapewnienie szybkiego reagowania na wszelkie zakłócenia zachodzące 
w ruchu /szczególnie w miejscach i rejonach ich powstania/, we współczes­
nych warunkach prowadzenia działań bojowych, wymagać będzie dużej opera­
tywności działania punktów dyspozytorskich i kontrolnym oraz posteirunków 
regulacji ruchu. Zwiększenie skuteczności działania ww. elementów zabez­
pieczenia drogowego w dużej mierze można by uzyskać wyposażając pododdzia­
ły eksploatacyjne w motocykle. Jeszcze lepszym rozwiązaniem byłaby moż­
liwość- korzystania przez BDE /na zapotrzebowanie/ ze śmigłowców.

Załączniki:
Nr 1 Struktura organizacyjna brygady drogowo-eksploatacyjnej /BDE/•
Nr 2 - Możliwości wykonawcze oraz podstawowe dane taktyczne brygady 

drogowo-eksploatacyjneJ•
Nr 3 - Podstawowy sprzęt i uzbrojenie brygady drogowo-eksploatacyjnej.
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Załącznik 3

PODSTAWOWY SPRZĘT I UZBROJENIE BRYGADY DROGOWO-EKSPLOATACYJNEJ

¡i Wyszczególnienie«  nt M  «R «  OT 1« «■ M « «  n  «  XX nt M n  m flris sr SK ae OB M» «•  AR f

B UZBROJENIEH .. . -VI. r.»----1----
B 7,62 ram pistolety maszynowe
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»14,5 Jnm PKM /podwó^jny/
g SPRZgT
g radiostacje KF 0,1-0,5 KW
« radiostacje UKF do 0,1 KW
8B elektrownie siłowe i oświetl.
I zespoły spalinowo-elektryczne
u warsztaty samochodowe wR spycharki
g żurawie samochodowe Mg walce drogowe
»pokrycie drogowe
gmost stalowy składany /kpi./
H park pontonowy TPPRH koparki samochodowe 
g samochody ciężarowe różneHg zestaw służby regulacji ruchu 
»ciągnik sam.ciężki 
gsam,sanitarne wielonoszowe 
»przyczepy transportowe¡1 , X
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CZĘ^Ć II

DZIAŁANIE BRYGADY MOSTOWEJ PODCZAS UTRZYMANIA PRZEPRAW fWSTOWYCH 
NA FRONTOWYCH DROGACH SAMOCHODOWYCH

WSTĘP

Średnie 1 szerokie przeszkody wodne od najdawniejszych czasów stanowi­
ły trudną do pokonywania przeszkodę dla wojsk walczących» zresztą takimi 
pozostały do czasów dzisiejszych* Powodowało to» że mosty na takich prze­
szkodach wodnych wywierały szczególny wpływ na przebieg działań bojowych* 
Mając to na uwadze» walczące ze sobą strony dążyły w działaniach zaczep­
nych do niszczenia takich mostów na tyłach przeciwnika, lub też niszczy­
ły Je w czasie odwrotu w celu opóźnienia pościgu nlepizyjaciela. Duża opła­
calność niszczenia obiektów mostowych wynikała również z niezwykłej pra­
cochłonności i czasochłonności prac związanych z budową /odbudową/ mostów, 
które wymagały ponadto od budowniczych dużej wiedzy Inżynierskiej* Spowo­
dowało to potrzebę posiadania Jednostek wojskowych, któreby specjalizo­
wały się w budowie /odbudowie/ mostów* W historii polskiej wojskowości 
klasycznym przykładem była budowa mostu pontonowego na Wiśle pod Czerwiń­
skiem w końcu czerwca 1410 roku, po którym wojska Władysława Jagiełły . 
przeprawiły się przez Wisłę w czasie Wyprawy Grunwaldzkiej^^.

Przy budowle mostów podczas działań bojowych od dawna głównym mankamen­
tem był długi czas JeJ realizacji, W związku z tym pojawiła się potrzeba 
posiadania gotowych konsti'ukcJi mostowych, których prostota elementów i 
łatwość montażu zlikwidowałby ten mankament.Takim rozwiązaniem stały się
1/ Most ten wykonany był w częściach na przełomie zimy 1 wiosny 1410 roku 

w Kozienicach i następnie spławiono go Wisłą do Czerwińska, Budowę mos­
tu Jagiełło zlecił Dobragostowi Czarnemu z Odrnywału - staroście radom­
skiemu. Wykonawcą mostu natomiast był mistrz ciesielski Jarosław. W 
czasie przygotowania, elementów mostowych w Kozienicach przerobiono ok, 
500 m^ drewna, wykonując 168 łodzi, 500 belek 9-metrowych i 2500 desek 
3,5 metrowych, 0 doskonałości konstrukcji mostu świadczy nie tylko bez­
kolizyjna przeprawa wojsk królewskich na drugi brzeg Wisły, ale również 
to, że został on po zakończeniu przeprawy wojsk zdemontowany i spławio­
ny do Płocka, gdzie oczekiwał na przeprawę powrotną,
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rosty  3 >cł«dane<. Pro.-3ekt p lervs 'iego  moatu składanego powstnl w 1668 roku, 
a p ierv f5?,e doświadczenia z budową takich aibstów lo ie ły  mis.j^ce p<">dcz®s w oj­
ny rooy jak o -tu reck le j /IBTT^iOTO/t Jednak pierwsze udane Honntrukcje »o s ­
tów składanych pojaw iły s i^  ws Franohj. na p rze łow ie XIX i  XX wieku i  zas­
tosowano je  do odbudowy mostów kolejowych zniszczonych podczas v<rojny fran - 
curik0 ” prvi8 k le j  / IS IO -IS Il/ » W okres ie  póiniejazym  mosty składane zaczęto 
konstruować w Austro-V/ęgrach, R o s ji,  Niemczech ,t we Włoszech.
 ̂ Drogowe mosty składane p o jaw iły  a ią  jednak dopiero w czas ie  d rug ie j 
wojny św ia tow ej. Do ich projektowania zaangażowano w ie lu  \ f̂yb1.tnych spec­
ja lis tów ,. tak ich  jak i E i f e l ,  Kohn, Peton, In g l is ,  G erbert, B a iloy i  in n i. 
Hił,J>‘a.rd2 ic?j  udaną konstrukcją spośród w ielu  ciel^.*<r/cb rozwiązań okazał 
s ię  ”most B a i le y 'o ’% którego parametry techniczne i  taHlycznc przewyżaza-p/
ły  w szystk ie znane w tych czasach konstrukcje mostowr-*,

Z chw ilą powstania udanych konstriikcjl drogo>yych mostów składanych s ta ­
ły  slą  one podstawowy.!?? tfyposaźeal ess jednostek laostowych, Znaj=3?sją s ią  one 
tn.ln. fi. v<ypot-.ateni>’ brygady liiortowej,

1, ZABliirrecZPRtS FRZEPHAW MaiTO'^rcH na iiPi:DN.i;CH I SIEROKICli PRZSSZKOLSACH 
WODijyCfT Fib̂ .EZ

- 'óo -yądy* o.gólne oraz poata’i!?ovi?e po.jęci a

Moat -  budowla inżynierska. ?o!»ożliwlc jąca c ią g łą  korranikację''

drogową p ł-.«s  przeszkód-?' wodną. Zasadnicze czyśc i składowa mostu to  podpo­
ry 1 orzącsiB  mostowe. Podpory środkowe to  f i l o r y .  podpoiy brzegowa to  
p rzyczó łk i.

W za leżności od czsau u żyt'«owa .ais mo3':;y ris s tf.łc , ty^iczago-
w- i  pj'Owizoj'yo?-'!e; wysokowod?'ie 1 ntskowodne /i'łOgą oy'i również podwodne/«

P-f zeznać zony jea t.c io  d ł-agotruałego uty tkc<vi8n.l a - zwykle d z io -  
a ią tk l l»ib se tk i la t .

służy do zabezpieozej?Ae kos^unik^cji p rzez pizor^zkod? 
wiminą -w stosunkowo krótkim c za s ie , np, w okres ie o p e ra c ji,  w czas ie  «a»* 
zonu it p .

służy do zabezplfeczeirla komcini cac j  i pi'z?iz iirzeazkodę 
wodmi w ciągu k ilku  dni.

przystojsówoi-iy je s t  do ek& p loelucjl c iąg i.'''., iicstoso\-/iany 
do w7,''mogów żeg lu g i r?a przeszkodzie wodnej /rózrilętoćć prz«slę<. ż>,igłowego

2/ Bailey^a -- drogowy >nost składfśr-y produkin.is.rrz masowo' A n g lii w
d ru g ie j wojny św iatow ej. Po-i:ita?vuwy£!i o j emeiite.'.! reos t>o je s t  skład- 

?ii:- ';T «ty o -wym.loręchi d łg . 3,06 m, wy.s. -'■u Po,szczególne elemen­
ty kratownicy mostowej ii^czy s ię  stalowyni Łv.vci*z n.i s s s i ż i o s t  jaontuja 
r lę  lą d z ie , o n:sstąpnie, po s'pfi-.-jnlnych rnlkacP., 'wysuwu ii-iid prze- 
• ' r-.lę .1 .iste-wLa na podporach.
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ponad 15 m, wysokość konstrukcji mostowej nad poziomem wody żeglownej min. 
4 m/, przepływu kry lodowej /wybudowane izbice/ i wód powodziowych /po- 
aiadający odpowiednie światło mostu/.

posiądę prostą konstrukcję /np. leżajową/, niewielką 
rozpiętość przęseł /do 10 m/, przeznaczony do krótkotrwałej eksploatacji, 
nie przystosowany do spływu lodu, wód powodziowych oraz żeglugi /w nie­
których wypadkach mosty niskowodne posiadają przęsła zwodzone/.

i?2SS-E2^!i23DY posiada parametry taktyczno-technlczne mostu nlskowodne- 
go, a Jezdnię kilka centymetrów pod powierzchnią wody. Montaż mostu pod­
wodnego wymaga stosowania specjalnej technologii robót.

Budowa TBOstu odbyyfa się z reguły w miejscach, w których dotychczas, 
mostu nie było, a most wraz z dojazdami budowany Jest od podstaw /od no­
wa/ •

Odbudowa mostu może byó prowadzona na starej osi oraz na bliskim lub 
dalekim objeźdzle.

21Sii^2Si£-.22§i2..2§-§iS£2il-22i prowadzi się z reguły wtedy, gdy nastąpi­
ło częściowe zniszczenie /uszkodzenie/ mostu istniejącego, a pracochłon­
ność prac związanych z odbudową mostu oraz czas ich wykonania nie przekra^* 
czają takich wskaźników odnoszących się do budowy mostu nowego na objeź­
dzle«

most budowany Jest obok
mostu zniszczonego /w górę lub w dół rzeki/.

Odbudową^mostu^ną dąlękim objeźdzle - nowy most budowany Jest w odle-^ 
głoścl kilku kilometrów w górę lub w dół rzeki od mostu zniszczonego /w 
odległości umożliwiającej zniszczenie Jednym ładunkiem Jądrowym średniej 
mocy dwóch mostów - na starej osi i na dalekim objeźdzle/.

Osłona techniczna mostu polega na przygotowaniu zapasów materiałów 1 
konstrukcji mostowych umożliwiających szybką odbudowę niszczonych przez 
nieprzyjaciela mostów, organizowaniu dyżurów wydzielonych pododdziałów 
mostowych w rejonie zagrożonych mostów, przygotowaniu organizacyjnym do 
szybkiej likwidacji zniszczeń. Jak również tworzeniu 1 odpowiednim roz­
mieszczeniu silnych odwodów dla szybkiego likwidowania zniszczeń na mos­
tach, a takie na budowie mostów zapasowych /dublujących/. Każdemu podod­
działowi wydzielonemu do osłony technicznej mostów przydziela się okreś­
lony obiekt.

Brygada mostowe /BM/ przeznaczona .jest do budowy, odbudowy i osłony 
techrilcznej mostów drogowych na średnich 1 szerokich^**^ przeszkodach wod­
nych. Stnjktura organizacyjna BM oraz JeJ wyposażenie pozwalają dzielić
3/ Szerokość przeszkód wodnych; małych - do 100 m, średnich 100-250 m,

szerokich 250~<i00 m
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ją na dwie części 1 prowadzić przez nie prac jednocześnie na dwóch obiek­
tach. Ponadto katdy batalion brygady może wykonywać pniice mostowe samo­
dzielnie. Brygada jest w stanie wykonirwać prac« mostowe w pełnym zakresie, 
począwszy od przygotowania materiałów budowlanych, a kończąc na ich monta­
żu na moście.

Batalion mostów składanych /bms/ przeznaczony jest do budowy mostów 
drogowych przy wykorzystaniu konstrukcji drogowych mostć>r składanych ty- 
’pu 22-80 i DMS-65^'^. Może on również budować drewniane mosty wysokowod- 
ne, niskowodne 1 podwodne*

Batalion pontonowy /bpont/ przeznaczony je.st do budowy mostów pontono­
wych oraz przepraw promowych. Wyposażony jest w z«;staw parku PP-64,

Ogólne zasady użycia brygady mostowej i podległych jej batalionówi 
Ześrodko^nie_g|ównirch^sił^l^środków^na^za3ądnlczxch^obię^ 

tow^ch - zgodnie z tą zasadą w operacji zaczepnej frontu zdecydowaną wię­
kszość swoich sił i środków BM ześrodkowuje na glôvmym kierunku uderzenia 
wojsk. Zapewnia to większe tempo odbudowy /budowy/ mostów na zasadniczych 
frontowych drogach samochodowych /FD8/, a tyra samym tempo wydłużania FDS 
w k^runku wojsk walczących.

Podział^s^_i,środków^br2gadjr_mostowe jjia__d^__rzut2 - zgodnie z tą 
zasadą oddziały BM rozmieszczane są nie tylko na zasadniczych kierunkach 
działania wojsk frontu, ale również urzutowywane są na całą głębokość pa­
sa działania. Umożliwia to jednocześnie prowadzenie odbudowy /budo^fy/ mos­
tów na średnich i szerokich przeszkodach wodnych v/ ślad za nacierającymi 
wojskami frontu oraz prowadzenie osłony technicznej mostów drogowych.

3, W3jdzielanie_.odwodów - tworzenie odwodu w BM lanożliwia; zamianę pod­
oddziałów porażonych bronią masowego rażenia, likwidację skutków uderzeń 
jądrowych nieprzyjaciela na obiekty mostowe, potęgowanie wysiłku główne­
go ugrupowania brygady, wykonywanie prac nieprzewidzianych w planie zabez­
pieczenia drogowego operacji. Skład odwodu biygady uzależniony Jest od 
konkretnej sytuacji i może zmieniać się w toku operacji. Na przykład, w 
skład odwodu BM na początku operacji może væhodziô navet do 3096 sił i środ­
ków brygady, a pod koniec operacji 5-1096 tych sił i środków.
4/ Most składany tvpu 22-80 jest udoskonalony wersją mostu Belleya. Z ele- 

mentów tego mostu można budować mosty o rożnych typach konstrukcji przęi 
seł: jednopiętrowe-jednościenne, jednopietrowe-d^-mśdenne, dwuplętrowe- 
-dwuścienne, trzyplętrowe-dwuścienne. Nośność mostu - do 60 t /dla po­
jazdów gąsienicowych/ i 30 t /dla pojazdów kołowych/. Tempo montażu 
rnostu - do 10 m na godzinę. .Most składany tvpu DMS-65 - z elementów tego mostu można budować te sa- 
me typy konstrukcji przęseł mostowych lak w moście typu 22-80, ponadto 
most dwujezdniowy o szerokości jezdni 4,20 m każda. Nośność mostu jak 
mostu typu 22-80. Długość jednego kompletu mostu 117 m, masa 243 t, 
przewozi się na 50 samochodach ciężarowych o ładowności 5 t.

68



Po użyciu odwodu natychmiast w Jego miejsce wycofywane są siły 1 środ­
ki działające na drugorzędnych kierunkach,

k. Racjonalne ̂ ^ k orzystanie _̂ podô  brygady _mostoweJ - zasada ta
mówi» że pododdziały poszczególnych batalionów brygady powinny byó wyko­
rzystywane zgodnie z ich przeznaczeniem i specjalnością. Ponadto nie wolno 
dopuszczać do nadmiernego rozdrabniania pododdziałów oraz nieuzasadnionych 
przerzutów,

1,2, Odbudowa /budowa/ 1 utrzymanie mostów drogowych na średnich i szero­
kich przeszkodach wodnych

Sposób odbudowy zniszczonego mostu drogowego uzależniony Jest od? cza­
su wydzielonego na Jego odbudowę^ przewldyvrainego okresu eksploatacji mos­
tu, nakazanych norm eksploatacyjnych mostu, posiadanych przez brygadę mos­
tową materiałów i konstrukcji mostowych, wyposażenia sprzętowego brygady 
oraz rozwiązań inżynierskich stosowanych przez oddziały brygady, Z uwagi 
na przewidywany okres użytkowania obiektów mostowych /jest nim z reguły 
czas prowadzenia operacji zaczepnej frontu/, preferowane są? odbudowa 
mostów prowizoiyczna i tymczasowa, które umożliwiają oddawanie obiektu 
mostowfgo do użytku w stosunkowo krótkim czasie. Krótki czas odbudowy uzys­
kuje się dzięki i powszechnemu stosowaniu materiałów i konstrukcji uzyski­
wanych z zasobów miejscowych, szerokiej mechanizacji prac, stosowaniu ty­
powych rozwiązań konstrukcyjnych, wysokiej specjalizacji pododdziałów moa- 
towych w wykonywaniu ściśle określonych prac, stosowaniu potokowej organi­
zacji prac itp.

Mosty drogowe na średnich i szerokich przeszkodach wodnych mogą być 
odbudowywane! na starej /poprzedniej/ osi? na objeżdzie bliskim /30-50 m 
od starej osi/ lub dalekim /2«5 km od starej osi/, a także na częściowym 
objaździe /częściowo wykorzyst3rwana Jest w tym wypadku ocalała część mostu/< 

BM z uwagi na posiadany sprzęt techniczny,oraz wyposażenie w konstruk­
cje 1 sprzęt mostowy /drogowe mosty składane, park pontonowy/ najlepiej 
przygotowana Jest do odbudowy mostów na objaździe.

Proces związany z odbudową /budową/ mostu drogowego dzieli się na sze­
reg etapów, wśród których można wyróżnić; etap projektowania mostu /wyko­
nanie projektu tecznicznego mostu/, etap planowania organizacji prac zwią­
zanych z odbudową /budową/ mostu oraz etap realizacji odbudowy /budowy/ 
mostu.

Etap projektowania mostu - obejmuje wykonanie perspektywicznego pro­
jektu technicznego mostu /może być on wykonany nawet Jeszcze w okresie 
pokoju/ i projektu wykonawczego. Opracowanie projektu wykonawczego mostu
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V przypadku posiadania pro.jektu perspektywicznego polega na Jego adapta­
c j i  do zeistn la łych  warunków /taktycznych, technicznych, atmosferycznych, 
materiałowych itp ,/  w rejon ie budo'vry mostu oraz możliwości wykonawczych 
od(3zlołóv/ /pododdziałów/ mostov/yoh, które będą most odbudowywać. Natomiast 
Jeżeli brak Jest projektu perspektyvrícznego, wówczas podczas opracowania . 
projektu wykonawczego wykorzystywane są rozwłązanls typowe, które odpowied­
nio dostosowywane są do warunków w miejsce budowy mostu. Takie podejście 
do problemu w znacznym stopniu przyspiesza, czas wykonania projektu tech­
nicznego mostu,, e tym samym skraca czynności plantstycz.ne,

W P.fi víykonenietf! projektu technicznego mostu z reguły zajmuje się wy- 
dz.lał ‘Wykonawstwa. Orientacyjny cz.es wykonania projektu technicznego du­
żego siostu wynosi około 10-15 godzin.

Elan planov/anie orgonlzac.U prac zw1 i\ząpy.ch_..g...odbu^wĄ /budową/ mostu 
obe.imuje oprnccr-arle; ogólnego harmonogramu odbvidowy /budowy/ mostu, ry- 
svudvdw roboczyc'i /montażu przęseł mostowyah, montażu podpójy montażu nie­
typowego sprzęt ' t urządzeń mostowych, montatu f>,awl©i-zchni inoatowej itp./, 
harmonogr amu użvcia ważniejszego sprzętu i cechani zmów, planu dowozu mate­
ria i V  i konstrukc.U mostowych, plonu orgerdzacji ylnców montażowych, pla- 
t,u o.iwi Pilenia terenri budowy, plonu użycia poiofMzigl.ćvf, planu organiza- 
.;J.l obrony i ochrony rejonu odbudowy /budowy/ mostra Atp.

' S / \E*;.80! f odbudowy /budowy/ iąostu'̂  ̂ uzależn-t oray Jest od przyję-
+ ppo ?|k>so‘l>u organizacji przn',. Ne pi-zykład, most na objeździe może być 
>,ndowAr-y następującym,!, metod-smii *̂ na wąskim i roncie” /z  Jednego brzegu 
lub z dwóch brzegów'' i  na "szorokirn froncie” /.¡ednoc/.e.śnie z dwóch brze­
gów i od .środka/, Z uwagi na bardzo krótki Jaki Jest z rcg>iły wydzie­
lony na odui.idov/ę /budowę/ mostu, prace przy Jego■ a. m liz fe c ji prov»adzons są
V systermle cftłodobowym /ne dwie zrf.laiiy po 10 godzin keżda/,

U 3. 0s 1 o n a _ t ^ c h n i $ h _ B r z e 8 z k o -

Oeiona techniczisa tnostów drogOwycV; ree blzo7/a?.ie przez oddzi- ly  EPi pole­
ga r.a rt?n lizacji przedsięa-^zięó inrjących cola utrzyr-Jf-Usie c l «glí'JÓcl ru­
chu kolumn i  pojedynczych pojazdów przez .ói'edn.ie i  szeroKJo przeszkody 
wodne, Przedsięwzięcia te obejmują;

5/ ZiS--vięg i  skuteczność współczesnych środków rażenia uvwoduJ.ą, że poten 
c'el/ív przeciwnlSf. Jest w stanie ni.szczyć wszy.Mtkle ś.redTde i duże mosty 
drogowy zuejdu.iąoe iłlę no Obszarze tyiów .frontu. Powoduje to, że w to - 
k'5 . ii rsu-Ji. ZBczepneJ frontu proiujdzonoJ na ¿TDW może zejść konieczność 
ud;".idowy /budowy na ob.ięźdzle/ otoło 15 śi-edalci- i  dużych mostó-w drogo- 
vry r.!'! o Ogólnej d lugo.ści około'? kau
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- działania planistyczne /podział sił i środków brygady do osłony tech- 
nlczne.i obiektów mostowych* wykonai-iie pro;jektów technicznych i projektów 
organizacji prac związanych z odbudową osłanianych mostów, planowanie do­
wozu materiałów i konstrukcji mostowych itp«/j

- gromadzenie /w rejonach osłanianych obiektów mostowych/ materiałów 
i konstrukcji budowlanych;

- wykonywanie prac zwiększających żywotność osłanianych obiektów mos­
towych /przygotowanie miejsc pod budowę mostów dublujących /zapasowych/, 
budowa objazdów, budowa mostów dublujących /zapasowych/, przedsięwzięcia 
maskownicze itp./•

Skuteczność osłony technicznej obiektów mostowych zależy od; umiejętne­
go planowania użycia sił 1 środków do osłony, w tym szczególnie właściwe­
go prognozowania zniszczeń 1 odpowiedniego do nich rozmieszczenia sił 1 
środków, szerokiego wykorzystania istniejącej sieci drogowej /w celu uni­
knięcia budowy objazdów 1 dojazdów/; pełnego wykorzystania materiałów i 
konstrukcji miejscowych /z tzw. zasobów miejscowych/ oraz miejscowej lud­
ności cywilnej do prac związanych z prowadzeniem osłony technicznej; dob­
rego współdziałania wojsk drogowych z wojskami inżynieryjnymi,"chemiczny- 

, mi, łączności 1 innymi służbami»

1,4, Dowodzenie oddziałami brygady mostowej podczas zabezpieczenia prze­
praw mostow^/ch na średnich i szerokich przeszkodach wodnych

Głównym organem dowodzenia w BM Jest sztab. Pracę organizuje on na pod­
stawie decyzji i wytycznych dowódcy brygady oraz zarządzeń szefa służby 
komunikacji wojskowej frontu. Głównym organizatorem pracy sztabu brygady 
i dowodzenia brygadą Jest szef sztabu, który osobiście uzgadnia pracę zas­
tępców dowódcy brygady, szefów rodzajów służb, informuje ich o otrzymanym 
zadaniu i sytuacji, oraz określa. Jakie dane należy zdcbyó 1 w Jakim ter­
minie oraz Jakie zarządzenia wstępne przygotować dla oddziałów.

W BM dużą rolę w procesie dowodzenia podległymi oddziałami, szczególnie 
w zakresie wykonania zadań związanych z odbudową /budową/ mostów spełnia 
wydział wykonawstwa. Wydział ten podlega głównemu inżynierowi brygady, 
a Jego pracą kieruje szef wydziału wykonawstwa. Do głównych zadań wydzia­
łu wykonawstwa należy; organizowanie i kierowanie rozpoznaniem technicz­
nymi opracowywanie projektów technicznych odbudowy /budowy/ mostów oraz 
projektów organizacji odbudowy /budowy/ mostów; przedstawianie dowódcy 
brygady danych do decyzji w zakresie odbudowy /budowy/ mostów.

W dowodzeniu BM aktywnie uczestniczą również zastępcy dowódcy brygady 
/do spraw politycznych, do spraw liniowych, do spraw technicznych, kwa­
termistrz/ oraz szefowie służb wraz z podległymi im komórkami /wydziałami/,
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Sztab oraz pozostałe organy dowodzenia brygady zadania awo;]e realizu;)ą 
w rejonie stanowisk dowodzenia. W BM organizuje sięs stanowisko dowodze­
nia, wysunięte stanowisko dowodzenia i tyłowe stanowisko dowodzenia.

Stanowisko dowodzenia /SD/ Jest stanowiskiem głównym, z którego dowód­
ca brygady dowodzi oddziałami w czasie wykonywania zadań bojowych. Rozwi­
ja się Je z reguły w rejonie, gdzie realizują swoje zadania główne siły 
brygady. Na stanowisku dowodzenia znajdują się i pracują: dowódca, zastęp­
cy dowódcy, zasadniczy skład sztabu brygady i organów politycznych. Na 
stanowisku dowodzenia mogą przebywać ponadto oficerowie służb technicz­
nych i kwatermlstrzowskich.

Wysunięte stanowisko dowodzenia /WSP/ organizuje się w sytuacji,kiedy 
brygada mostowa wykonuje zadanie /odbudowuje lub buduje dwa duże mosty/ 
w dwóch znacznie od siebie oddalonych rejonach. Na WSD z reguły pracują* 
zastępca dowódcy brygady,do spraw liniowych, główny inżynier, oficerowie 
z wydziału wykonawstwa oraz oficerowie służb technicznych 1 kwatermistrzow- 
sklch.

Tyłowe stanowisko dowodzenia /TSP/ przeznaczone Jest do dowodzenia pod­
oddziałami zabezpieczenia technicznego i tyłowego oraz kierowania procesa­
mi technicznego 1 tyłowego zabezpieczenia oddziałów brygady. Organizuje 
się Je oddzielnie w warunkach, kiedy część sił i środków brygady będzie 
znajdowała się w odwodzie. Natomiast w sytuacji, gdy brygada będzie mia­
ła zaangażowane do wykonywania zadań wszystkie posiadane siły,wćwozas TSD 
może być rozwinięte w pobliżu SD,

W toku operacji zaczepnej frontu przewiduje się 2-3 krotną zmianę rejo­
nu rozwinięcia stanowisk dowodzenia,

2. WNIOSKI KOŃCOVfE

1. Szerokie przeszkody wodne nadal stanowią poważną przeszkodę dla 
wojsk walczących, dlatego też znajdujące się na nich obiekty mostowe sta­
nowią niezwykle opłacalne cele dla uderzeń nieprzyjaciela,

2, Współczesne środki rażenia umożliwiają w zasadzie zniszczenie każ­
dego obiektu mostowego znajdującego się na obszarze tyłów frontu, W zwią­
zku z tym utrzymanie ciągłości ruchu kolumn i pojedynczych pojazdów przez 
szerokie przeszkody wodne wymaga zespolenia %ysiłków dowództw ogólnowoj- 
skowych oraz służby komunikacji wojskowej na:

- dążeniu do przechwytywania przez nacierające wojska obiektów mosto­
wych w nieznisz^izonym stanie /np,, przez: prowadzenie natarcia w wysokim 
tempie, zwalczanie grup minerskich nieprzyjaciela minujących mosty, wysar-

92



dzanie desantów z zadaniem zdobycia mostu i utrzymania go do czasu pode;)~ 
ścia wojsk własnych, wysyłanie /z podobnym zadaniem/ operacyjnych grup 
manewrowych i oddziałów wydzielonych itp./;

- doskonalenie sił i środków wojsk drogowych w szybkiej budowle mos­
tów tyraćzasowyoh i prowizorycznych, w tym głównie przez szerokie stosowa­
nie! mechanizacji prac mostowych, typowych rozwiązań konstrukcyjnych, 
składanych konstrukcji mostowych itp./j

- sprawnej organizacji osłony technicznej odbudowywanych obiektów mos­
towych |

- zapewnieniu obiektom mostowym skutecznej obrony przeciwlotniczej, 
i ubezpieczenia bezpośredniego.

3. UTERATUPA DO RODZIAŁU CZWARTEGO

Do części I
1. Komunikacja wojskowa. Podręcznik. Szef.Kom. 33/64. Nr bibl,011610.
2. Drogowe zabezpieczenie operacji armii i frontu. Podręcznik. Nr blbl, 

011461.
3. Z.Ostojski» Wybrane problemy zabezpieczenia drogowego operacji fron­

tu. Zeszyty Naukowe ASG WP Nr 2/35/83. Nr\>ibl. 01488,
4. E.Nowak i inni! Działanie oddziałów i związków komunikacyjnych ar­

mii 1 frontu w operacji zaczepnej. Skrypt ASG WP, Warszawa 1984. Nr hibl, 
01695.

5. E,Nowak! Punkty obsługi na wojskowych drogach samochodowych. Przegl. 
Kwatermistrz. Nr 3/202/85.

6. E.Nowak! Kierowanie ruchem na wojskowych drogach samochodowych, 
Przegl.Kwatermistrz, Nr 4/203/85,

7. E.Nowak: Kierowanie ruchem na wosjkowych drogach samochodowych w, 
czasie drugiej wojny światowej, Przegl.Kwatermistrz. Nr 4/203/85.

Do części tl
1, Komunikacja wojskowa. Podręcznik. Szef.Kom. 33/64, Nr bibl. 011610,
2, Drogowe zabezpieczenie operacji armii i frontu. Podręcznik. Nr bibl. 

011461.
3, E,Nowak 1 inni: Działanie oddziałów i związków komunikacyjnych ar­

mii 1 frontu w operacji zaczepnej. Skrypt.ASG WP, Warszawa 1984. Nr bibl. 
01695.

4, E.Nowak: Działanie, jednostek wojsk drogowych 1 1 2  armii ludowego 
Wojska Polskiego, Przegl.Kwatermistrz. Nr 2/207/86,

5, E.Nowak: Obrona bierna mostów drogowych na szerokich przeszkodach 
wodnych. Przegl,Kwatermistrz, Nr 5/204/85,
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POrSTAWOWY SPRZĘT I UZBROJENIE BRYGADY MOSTOWEJ

« ■ w « » » " '_____ !!XI5SIS8ŚJsaBiS.._
B u z b r o j e n i e

« 7 , 5 2  mm pistolety maszynows 
8 ręczne karabiny m a s z y n o w e .
H !■ ręczne granatniki ppano
! 1 4 7 5 I m ' P i S

1 SPRZĘT
I radiostacje KF O , 1-0,5 KW
I radiostacje U K F  do 0,1 KW
a park pontonowy T P P  /kpi./
I park pontonowy P P “64 /kpi./
Imost stalowy składany /kpi«/ 
fl
I kafary
I traki .. .....
I elektrownie oświetleniowe - 
I zespoły spalinowo-elektryczne 
I koparki 
I spycharki
I turawle samochodowe 
I samochody szoa. i ©lęl< 
I samochody wywrotki 
8 samochody specjalne 
I warsztaty samochodowe 
I c y s t e m y  p a l i w  4,5 m^ 
i cysterny p a liw 1 , 6  m^'
Ś t « « i  « ■ » !■ » « » * « • • ■ * ■ ■ » * » *

terenowe

Wydrukowano w  30 egz.
Egz. nr 1 - 3 0  Bibl.Nauk.DZS 
Wyk. płk N o w a k  
Druk M.K,
Druk.ASO WP nr 0352/01827/WW 
Kor. Zespół

0,25

1 kpi « 100 »
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