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WSKAŹNIKI EiCSPLOATACIJiŝ O

TKAESPOPTU SAJiOGHODOliJOO

IS^ŚSilEilS nasuwamy liczby /mianowane lub niemiaiiowane/ 
-wskazujące zależności rćźnydi wielkości od siebiestosunek tyeh 
saaych wielkości w rcźriych okresach ¿albo wielkości poszezegdl= 
nych elementów składowych^

Wskaźniki możemy podzielió nas '

1/ ilościowe “ ustalające wzrost poszczególnych wielkości;
2/ jakościowe określając®- sposób wykonania zadaii ilościowych; 

3/ wai’tościo\fe określające Y/ielkośó zadaii planoYi/anych w war̂ -
teściach pieniężnych;

4/ naturalne - ustalające konkretne zadmia poszczególnych wi©!'̂ '

. kości produkciji /przewozów/ w jej raiernikach.

Wskaźniki eksploatacyjno - techaiczM transportu s®:aochDdO“- 
wego określają możliwości tego transportu /pododdziałów i oddzia 
łów samochodowo ~ transportowych/ oraz wyniki wykonanego /plsinG=- 
wanego/ pz'-z®wosuo Wskaźniki te dzielimy na dwie grupywskaźniki 
gotowości transportu do przewozów oraz wskaźniki oceny wykonanej 
/planowanej/ 'pracy /wykonanego przev/Qzu/’o

I, WSKAŻî IKI gotowości TRAlfSPORTU SAMOCIiOlX)WEGO

1 o Procent /U%/ lub współczynnik /u/ ukompletowania jednostki 
samochodowo transpQX'towejo

2 o Współczynnik spra?/riości teclmieznej środków transportowych /k/



3 o Współcsynnik gotowcóei eksploatac^?środków transpcrto^ 
vi,ych /p/ o

4o Wskaźniki możliwości tachnicmych transportu^
m/ rodsaj przewożonego ładunku i Jego pojeiancśc /w toB.Ech» 

li trach s n-// np« ?
- ży\i?nośóg
- materiały technicznej,
= amanicjaę,
- mps itpo

b/ średniodobowy pi^sebiegi,
c/ możliwy czas wykorzystania transportu /czas ruchu i ł.ącsny 

czaa pracy transportu/|
d/ średnia, prędkość ruchu środków transportowych; 
e/ zapas paliwa /możliwości uzupełniania/..

Przyjmując oznaczenia:
Set liczba pojazdów należna według etatu«
Sf « ”  ̂ faktyczna«
Sst “ ” spravv’?:iych tacłniicsrde«
Sak -= liczba pojazdó^^ w gotowości eksploatacyjne^«
Sn - ogólna liczba pojazdów'wyisagającyeh naprawy«
Snob o --liczba pojazdów wymagających naprawy bieżącej 
Snosr„  ̂ średiiiej,
Snogło - " ” głóivne.i«
Sot ” ” obsługi ieebnieznaj« .

otrzymemy:

Sfu - — — ; 
Set

k =_ Ssi: P -Sf

gdzie u p ̂  k 1 ̂ ,
Przykłada Określić wskaźniki gotiowości jednostki samochodowo 
transpoi t̂owej do pracy dla następujących daru/cłr ,
Set =216 samo Star»25 /G ^ 4t/j 
Sf = 20b samo Star-2h?
Snobo = 6; Snosro = 4« Snogło- 2|
1 ~ ICO km - średni dzienny przejiiegi



Lot s 1000 km => prsebisg międzjobsługow^/i -
Lriobo = 10 000 km « przebieg do naprawj^ bieżącej o '

S25Hł§iiSif

Liczba pojazdów vt?5nnagając^?ch średni® v/ eią̂ tu naprawy bi®żą= 
cej;

Snobo Sf-Sn  ̂ „ 2 0 5 - i 2

L Hcbo 10 000

*0t

u
216

.i2t§a. 1 = ^205^1:
^ot 1000

■ Sn = 205 ~ 14 '

" ^Ot " 20b “

= 0,95; k ■■. =.12L
205

00 “ 19 sam

same

72 saEu

0,76; p ^ ^0,8

Ładowność teoretyczna;

Ł = Sek o G » 172 c 4 ^ 688 ton.

II o WSKAŹNIKI OCENY WYKONi.HEJ /PLANOWANEJ/ PFACY PRZEZ
TR^iNSPORT SAMOCHODCWT

1 o' Praca przewozowa w tonokilometeacho 

P ~ G^ o Lo [tkm]

gdzie;
Go « ogólny ciężar przewożonego ładunku w tonach,
Lo ~ ogólny przebieg wszystkich pojazdów w kilometracho

2, Wydajność trmsportUo
Wyuajność transportu ocenia się wielkością pracy przewożoirej



IV torickilo2'.-3tr&ch u& Jsdną ¿adsinę jpracj.- /ŵ /̂kcirŝ -starii®/ transportu 
/trwania prjsewozu/»

lub ~ §̂£¿¿2.
Tp

:dsiej
1p - oiẑ lny Qzm trwania przewozu /ad chwili aaładowaaia pierwszego 

i wyładowali i a ostatniego pojazdu/ w godzinach*
3,,.' lykonany przebieg vj kilometrach na tonę ■ przewożonego ładunku  ̂

i l e  'w ds:iyni pr^ewazie przypada kilometrów na każdą tonę 
nrsewcżons/io Sadumcuo

a

4, zużycie paliwa w litrach  na tonę przewożonego ładunku  ̂ t j*  i le  
zużyto w deirmi prziwazic psilim & litra ch  na przewiezienie, każdej

ładunku c.
oonacriaiąas ' •
Qc> «  Ogólna zużycie paliwa w daryci przewozie w litrach^
otrsy^Laisp i

1

too
na 100 kn« otrsyi?axys

_JL̂
Go •X,

IjO i

ICO Go

Itepdłczynnik wykorzystania ładowności transportu samochodowegoo

gdsiei Gu sum ładOYjnodei wszystkich sauisochóddw, 

6o Prędkożd przewozu, transportem samochodowym

If¥s ^ wp
pżsi‘35 L -.droga9 ktćrą musi przejechać transport Bamochodowy 

vv danye pa’/;07;oaie w m «  ■ .



7o Współczynnik v/ykorsystania czasu dyspozycyjnego

l’rczd ~ ;, T.P
zwykle Tr - Oj,? ^-0̂ ,9 'Xp

gdzie s
Xr ^ czas trwania bezpośredniego przevî ozu /ruchu kciuM- 

w godZo
So Współczynnik wykorzystania przebiegu transpor-m

px

gdzie;
Lt - ogólny przebieg z ładunkiem wszystjoieh pojazdów w ó.miynB 

prze?.'Osie w feoia
Zwykle Lt ^  Lo 
dlatego też pt^O^^o

9o Współczynnik wykorzystania środków transportowych

3W

gdzieś
Sw liczba pojazdów ^wykorzystanych do przewozdmu

10« Współczynnik wykorzystania możliwości technicznych transportu 
ss względu na jego wydajność /wykorzystani® jego ł&downcEci.j ■ 
średni odobov;ego przebiegUg dopuszczalnego ezaau pracy/o

III o PHEUCOSC PHZEWOaU I PREBiCaSC m^CHU K’0LLMlv ,

Przy obliczeniach przewozu nslegy rozróżniać ogólny ezifes 
trwania przewozu od czasu bezpośredniego ruchu kolunm w czasie 
przewozuo Odpowiednie do tego należy również rozróżniać prędkość 
przewozu ora^ prędkość ruchu koloim«

jest to stosunek przebytej drogi 
do ogólnego czasu trwania przewozuo l^f^gśc_ruchu_kclui^y /?, /
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jest to stosunek przebytej drcji dó czasu triAił̂ nia
ruchu kolunmyo Prędkość ruchu kolumî y ^ caasia prs®wos;u ¿mt
kością średnią5  ponieważ na oddzielnych odcinkach drdg s-.cże laieu
rćżne wartości <» Dlatego też rozróżniać należy , jf££Si^uind
/V^/g którą określają normy techniczne dla ićealĵ ct*
drogowych oraz grg^ość^eksgloataćyjcg któr?? okxirSiają fak-
tyczne warunki drogowe użytkowania sprzętu

Między poszczególnymi rodzajami prędkości zachod-d, ■-astępc 
współzależność I

in ̂  k a ̂
Oznaczając

m przebyta przez transport droga w czasie prẑ wosu;; km̂

t - ogóln^r czas trwania wszystkich w czasie prcawozuP " . ”w godZoj
otrzymaidy?

Vm
-i« t
¥ P
JC

Prędkość ruchu koluiany w określonym przev/ozl e /średnią prędkoś; 
ruchu kolumny/ obliczamy wykorzystując wzórt

lub t@źs
^  esf»aa9vm

L ¥' 7

-1 ^2 "̂ 3 -̂2̂ 1 '̂ 3 "■ 'S ^
V>

gdzie
1 13  ̂ ^3

V, , ^2, ^3

odcinki drogi przewozu w kun'

prędkość ruchu kolumnŷ - na oddzisdnych odcinkach 

1 ® 2̂  ̂ ^3li a W km/gom̂ o



Uwagas C z ę sto spotjkarQrm błędem okreálsaiiu
ruchu.. kolumny? jest obliczanie jej jaŁ;o áredxiie.1. 
nej wszystkich prędkości na oddzielrxyan odci?t/,:-eh

Hozróźniać należy jednocześni® dla pojazdu 
ekonomicKUfi i prędkośd racjonalną^

pPSaii H:

prędkościąj^ przy koerej u określcupcb. 
warunkach ruchu pojazd zużywa najmniej pal-iwâ

■ j, .. vi.lU03Ś‘iO?/,yóh 
poł'utaii’anio

££IŚfe2Śś=^£§Sj2BiiSi j®3t prędkościąs .̂ prąy które, 
warunkach ruchu kolumny są najmniejsze 
wypadków^ Prędkość tę ustalić można tylko po dokładnym przeanali­
zowaniu aktualnych warunków ruchu kolurmy« ha określonej drodze 
w konkretnych warunkach mogą być różne i^acjonaln® prflhuści dl.ż 
poszczególnych k o l u m n co zależy od ich składu i  szyku isarszowego 
/a przede wszystkim rozmieszczenia poszczególnych rżdsajdw pcjas- 
dów/« Jednocześnie dla konkretnej kolumny w ustal.onych warunkach 
ruchu prędkość racjonalna może się zmieniać w zal-s znoś c i od ck.asu 
trwania jej ruchu lub taż^ aby utrzym îć uakasaną prodkośl trzeoa 
będzie dokonać zmiany szyku laarszowsgCc

Szczegółowa analiza wykazuje  ̂ że prędkość ruchu' kol-umny z&i*źy 
od takich podstawow;>^ch czymiilccŵ ; jak?
1/ Rodzaj i możliwości techniczn.® sprzętu» jego przeznaczenie 

/sposób wykorzystania? npo jako ciągnik» środek transpcrtewy/» 
stan techniczny oraz przyatoso\van.ie do pracy w konki^atnycb. wa­
runkach /npo maskowanie świateł» przygotowanie do . pokonani-a 
terenu itp^/o

2/ Przygotowanie fachowe personelu tec.hniezn.ego /kierowctSWi/ »̂'■a.łogi 
czołgów/» TJwzgiędniać przy tym należy poziom prsygctcw.&.uia . 
/wyszkolenia/ techniczno - wojskowego oraz d©śx<d.adcsanie 
sonelUo

3/  Stan fizyczny personelu technicznego /stopień ,Z2iięczenxa j, od­
porność ̂ wiek/o

4/ Rodzaj dróg oraz ich stan w tymsrodzaj i  stan techniczny na-- ,, 
wierzchni drógę szerokość jezdnij, iZ«,ość i  rodzaje zakrętów



o

/kąty ^akrętdWg widoczność na zakręxach/j, ilość i roúmQe. 
mostćw /stałeg pontonowe/5, ilość i wielko8Ć ©siedli orm  
przez które prowadzi droga^ pionowycn nierówności doc¿ /otniAa 
Y/idocznośdg przeciąża pracę s'ilnika/c

5/ l^arimki mateorologiczn© Ailgotność,'5©pad;v¿ wiatxa, 'teip-iratiim . 
powietrza/o

6/ Stopieñ widoczności5, w tym noc /poch¿3iaina. koni xe©
noáó maskowania świateł j, deszcze /mżawka/^ zami®' p .odífe

7/ Szyk marszowy oraz różnorodność sprzętu i jego ko­
lumnie«»

8/ Organizacja i intensywność rucliu na dz*cdze /rech ,>óiiorieri:ui« 
kowy lub dwukierunkowy3 ilość pasów ruchu tia jezaai cv&z 
ich wykorzystanias organizacja regulacji' ruchu/o
Można wyodrębnić pewne prawidłowości^ a manowicdu żc 

prędkość ruchu kolumny zmniejsza się-w następujących >?f%r?mk3cb-
« na jezdniach wąskioh|
“ przy ruchu dwukierunkowym, i wi®lopasowy>m;
« na drogach o dużej ilości zakrętówi 
=» przy przejazdach przez miasta i osiedla;
« na jezdniach wilgoteych i áliskich|
- przy zwiększonej pionowej nierówności drógi 
=> przy zwartych' szykaoh kvolumn /minimalnych 

czalnych odległościach między pojazdami/*
“ przy wysokich temperaturach powietrza /powy.tej

technie^uie

J(fC / :>
Prędkość kolumny zwiększa się natomiast w następujących 

warunkach ruchu?
« na jezdniach o namierzciitii twai*dej /aQisięj ’'|
« przy jednorodności sprzętu w kolumnie /w całej lut .Jej. elemen­

tach/;
- przy ruchu jednokiei*unkowym i jediiopaso¥i^ bez pr̂ eiwa mijania 

i wyprzedzania w czasie ruchu kolumn
»  «taCcBtaa =a=*i

x/ Niekiedyg celem zwiększenia prędkości ruchu kolmiy,
odcinki drogi /szczególnie wąskie lub w złym stanie/ Dy.
przeznaczone tylko dla ruchu jednokierunkowegOo



przy wydzieleniu odpowiedniego ozasu na przygotowanie teamie 
sprzętuI
przy zorganizowanej regulacji ruchuo

średnich
pewnych ¥/arimkacłi pierwsze cztery czynniki /roas 

warunki meteorologiczne i ifidocznośd
sprzętu 

maję decydujący

i3 J

rodzaj dróg
wpływ na prędkość ruchu koliumnyo

Należy jednak uwzględniadj że prędkość ruchu okissśl onej
kolumny -- przy wszystkich innych czynnikach ograniczających y 
prędkość -= zależy przede wszystkim od prędkości kolumny jadącej 
w przodziOo Dlatego też* ustalając prędkość ruchu kolumny miassaai 
/pojazdy kołowe i gąsienicowe/ należy przyjąć prędkość pojazdów 
gąsi eni cov/y ch o

W czasie przewozu na małe odległości ¡2 godziny ruch
kolumny/ prędkość ruchu kolumny pojazdóm' gąsienicowych może do­
równywać prędkości ruchu kolumn pojazdów koło?̂ 'Chc, Jednakowoż 
w czasie przewozu na duże' odległości średnia prędkość ruchu koloFin 
pojazdów gąsienicowych jest mniejsza od średniej prędi?:ości ruchu 
kolumn pojazdów kołowycho ?/ynika to  z faktu^ że pojazdy kołoi^e 
mogą na niektórych odcinkach dobrych dróg rozwijać znacznie 
prędkości niż pojazdy gąsienicowe^^ ponadto m,anewr pojazdem §ąsiani= 
Gowym na wszelkiego rodzaju zakrętach drogi wymaga znacznego 
zmniejszenia jego prędkościo Jednocześnie prowadzenie pojazdu gą­
sienicowego przez dłuższy czas z dużą prędkością bardzo męczy za- 
łogę^ obniżając jej zdolność bojof̂ ąo Oprócz tego przy dużych 
prędkościach ruchu przyspiesza się znacznie zużycie pojazdów gą- 
sienicowych,, a wobec zmęczenia załogi /kierowcy/ narażone aą one 
również w większym stopniu na wypadki o

Ponieważ wśród kolumn wojsko'wych będą zarówno pojazdy kołowe,-, 
jak i gąsienicowe wykorzystyif/ane w różnych warunkach terenowych 
/drogowych/ i atmosferycznych^ możną przyjmować następujące^, naj­
częściej stosowane w kalkulacjig, śre.dnie prędkości ruchu kolumn 
wojskowych?

- w nocy § 15 “ 20 km/godSo^ -
' w dzień ? 20 - 30 km/godz<,
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Z doświadcseń ostatnio prseprow&dzor^ch ćwicseil z wojskami 
wynika jednaką źe przy planowaniu marszu w o j s k w  których składzie 
są pojazdy kołowe i gąsienicowe» należy przyjąć dolne gi-̂ anice poda= 
nych prędkości» tjo w .nocy - i 5 km/godZo» a w dzień - 20 km/godZo

Prędkość ruchu kolimmy na oddzielnych /krótkich/ odcinkach 
dróg może być znacznie ?^iększa od średniej i może dorównać maksy­
malnej eksploatacyjnej prędkości ruchu pojazdu» która 5aoże wyno­
sić/

a/ dla kolumny pojazdów gąsienicowych - 30 - 33 km/godz,5 

b/ dla kolumny pojazdów kołowych - do 60 kin/goclz«

Poniżej w tabeli podane są pem̂ ne średnie prędkości ruchu 
kolumn pojazdów kołowych o

. A''X





IVo CZAS TRWANIA PRZSW02U

Czas trwania określonego przewozu jest simą czasów beapośreci- 
niego ruchu koluam^y oraz przerw w ruchu«

Intensywne wykorzystanie pojazdów w czasie przewozów idzie 
w parze z olbrzymim wysiłkiem kierowców^ Fizyi-sne możliwości 
kierowcy oraz konieczność zachowania pełnej żywot ości 
/zdolności do pracy/ przez cały okres przewozu i po jego zal:oiv- 
ozeniu:-<wymagają kierowania się odpowiednimi danymi^ określającym 
dopuszczalny czas jego pracy oraz niezbędny c;.oas przeznac??ony taS 
odpoczynek«

Doświadczenia drugiej wojny światowej § ćwiczeńj, wyniki badail 
Wojskowego Instytutu Epidemiologii oraz analiza pracy kierowców 
transportu samochodowego gospodarki. narodo'wej /otrzymane -orzez 

Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie/ pozwalają na doko-= 
nanie pewnych zasadniczych uwago Okazuje się miai>.owicie,, że do­
puszczalny czas pracy /ze względu na możliwości fizyczne/ perao-' 
nelu technicznego nie jest wielkością stałą i zależy ods
« rodzaju i staem technicznego sprzętu;
=-> wieku oraz stopnia wyszkolenia i przygotowania /^zalmrtowania^y’ 

kierowców do pracy w trudnych warunkach eksploatacji ap3.'®2;ętu:;
<=̂ jakości i sposobu wyżywienia oraz stanu fizycznegc? kiei^owcy«
- warunków eksploatacji sprzętu /pory roku i doby5. widocznoścdę 
warunków atmosferycznychg rodzaju ! stanu dẑ óg itp«/^ 
ugrupowania marszowego kolumny /zwarte9 rozczłcnkowane// 
prędkości ruchu kolumny«
Wydzielenie dostatecznej ilości czasu na przygotowanie eprzęty 

technicznego do przewozów i jego obsługę w czasie przei%’ w rueho 
zmniejsza nie tylko liczbę niesprawności i uszkodzeń^ ale również 
zwiększa bezpieczeństwo ruchu, iiłatwia wykorzystanie sprzętu oraz 
zmniejsza stopień zmęczenia kierowców pojazdów mech&nicznycho

Ciężkie warunki terenowe» złe warunki atmosferyczne oraz zła 
widoczność przyspieszają zmęczenia kierowcy» ponieważ zmuszają go 
do zwiększenia uwagi na wszelkiego rodzaju przeszkody drogowe«



Szyk m&TBzowy koluiTjnsr i rodsaj pojaEda im:ją ijBZ-asc
duży wpływ - .ze w zględu n& stopień m ę c m n ia  -= na 

czas pracy kierowcy /dopuszczalny czas tin/?ania p.;.’gewosiEi, 
zwartym szyku marszowym kierowcy męczą sie szybciej.> Cr̂ cdci c :.c, 
że jazda w kolumnie jest w ogól© męcząca^ co- wynika 2: ccnieew.Ej=- 
ści przestrzegania nakazanej odległcaci iiiiydiy- pojeEr̂ Â r: ccaE 
zwracanie uwagi na przeszkody drcgocej. ¿.tire maino-) m i r  :iii-
nie technicznie dopuszczalny cli/ odlectocciacb nin-isy no ńiwdn.ii 
/przy zwartych szykach mai'Szo^fych/ cuę c z ę c ń . ci/Bki.-
wiezniCo Stała gotowość do gwałtownego carbckc'-
męczy kierowcę i dlatego taż przy sw.ar ty eh koiumriaek pioitty 

/ruchu kolumn/ powinien być krótszy« Bo jaddy w kolu^,moo\, & 

wszystkim w szykach zwartych k ie r m c y  m^Bzą 'być sznz&giiM ca do er Be 
przygotowani o Personel techniczny nie prsygatowanj do o-̂ kiej 
szybko się męczy o Pierwszą oznaką ziepczenla kierowców joBT ndeópf 
innymi rozciąganie eię kolumnyw laerowcw Zv.aęk3z&jąc odległość od 
pojazdu jadącego w przodzie *"odpoczywa” a czyni to czow tc zup-w- n 
nie podświadomie^ Wymuszanie skracania ed:Ległosci i sbytnie pi:wyd­
łużania czasu trwania ruchu pojazdu powoduje b s>?i8ady siŝ ickszenlc 
ilości wypadków drogowyche Przy tym najszybciej moczą się kierowcy 
pojazdów gąsienicowych3 następnie kierowcy^ samochodów c.Lężm,*cmych 

/w pierwszym rzędzie ciągników kołowych/ a później kierowcy 
chodów osobowych« Wynika to ze stopnia trudności prowadzenia tycb 
pojazdów«

Z powyższych rozważać, wynikają pewne wnioski prel't.pcane,, 
a przede wszystkimi
a/ w wypadku potrzeby prowadzenia przewozu w ciągu dłuższego 

czasu»; wskazane jest - celem imikiiięcia gwałtownego iBsrostr 
ilości wypadków drogowych i zachowania ©.ożllwie najdłużej 
żywotności kierowców «- stosowanie w ai\igi©j jego pcl:-.w.1e 
zwiększonych odległości między pojazdami

b/ Przy dużej prędkości inichu kolumny potrzeba utrz.ym.anla zwięk­
szonych odległości między pojazdarai powstaje przed© wszystkim 
w warunkach s
- złej widocznością
dużej ilości taktownych zakrętów drógj-



-= słabego prs;^gotowania kierowców do w kolurnDacIij
~ forsowiiych przewozów i braku możliwości opganiEow€»a:L*a dłuż­

szych przerw*
Zwiększona w tych v/arunkach odległość moss być 2 - ? kr̂ trd. e 

większa od minimalnie dopuszczali;ej normami teclmiczriyud odległości 
i może wynosić do 100
c/ Przed wykorzystaniem pojazdów należy wydzielić odpoi/iedni /ni e-

zbędny/ czas na regenerację sił /odpoczynek§ sen^ 
posiłków itp«/ oraz obsługę i przygotowanie aprzę-u 
techniczna^ naprawa* uzupełnienie materiałów techniczny cli/o

Opublikowane dotychczas materiały nie dają podstaw dc wycią­
gania ostatecznych wniosków co do dopuszczalnego /możliweii.o/ c:i€vsu. 
pracy i czasu koniecznego na. odpoczynek kiercwówo Watęone wyniki 

zostały opublikowane przez Woj8kov,/y Instytut Epidemiologicz­
ny. iiie uwzględniają one jednak wszystkich czynników wbływają- 
cych na wytrzymałość, zmęczenie i potrzebę odpoczynki kiercwccw 
w czasie użytkowania pojazdówa Zagadnienie to jest rdezwykle zło­
żone. Uwagi nic może ujść Taktg że oprócz czynników wymienionych 
na wstępie niezwykle ważnym elementem całości problemu jast stan 
moralno polityczny żołnierza oraz jego odporność psychiczna ns' 
efekty i skutki prowadzonych działali wojennych.

liruga wojna światowa daje szereg przykładów niezwykłej wyt- ■ 
rzymałości żołnierza, który w określonych sytuacjach i warunkach 
działań wykazywał olbrzymią wytrzymałość fizyczną.

Warianty ogólnej kalkulacji czasu prze¥i,-ozu zostały przeciyta- 
wionę w tabeli nr 2o

x / St« Klonowicz Artykuły w czasopiśmie **Lekarz Wojskowy” nr ! 
1959 Tog nr 3g 1963 rĉ  ̂ nr 1, 1964 ro oraz ”Myśl Wojskowa” 
nr 1963 T o . "
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W zależności od potrzeb należałoby ponadto tiu
kowo czas na niektóre inne czynności óbsł:agm^^ a

I fi — ^

|7
« I
iuzupełnienie mps i ma== | 
jtsriałćw technicznych |

i8 jObsługa techniczna «
lOras naprawa bieżąca i 

cvklu !•Ogólna długość cyklu
..i________

22 -  28
l :i

■< ’ i ̂ j/ i

lo 6

I 21 ■ 3̂1

Uwaga; Hajdłuaszy cykl podstawowych’ czynności wypaść, 
po kilku kolejnych yyysiłkach^w wyniku których 
taną mps i mat^ techniczne lub Y^ykonany zost.;.- 
międzyobsługowy•

V. SPOSOBI m is ^ z m ik  wydajności ti â n spohiu g a m o c h o u :.:--j

o Umniejszenie nieproduktywnych przejazdów/ tiw-spor-tUo
V. tym celu należy; .
a/ rozlokowywać oddziały /pododdziały/ transportowo w poiliii 

rejonów załadowania oraz składów;
b/ sprzęt podlegający ewakuacji gromadsió ,w rs^onaeh 

ni a lub przy drogach dov/ozu;
c/ wyznaczać najkrótsze drogi łączące punkt załado;-- .in.- a z :~ir 

tem wyładowania«
u> >Me»<3a>o* ^

1/ Krótkie.przerazy trwają, do 0^5 godziny/ piei^.sza krótka 
po 1-2 .godzinach ruchu kolunnys następne po 2-j goasinach.

2/ Długie przerwy, w ruchu kolumny planować należy w drugi a;;; poi 
czasu przewozu /ruchu koluizny/®

3/ Dotyczy kolumny oddziału©
4/ W tym wypadku dodatkov/ego czasu na obsługę codzienną /czyniio 

w tabeli 1/ nie v/ydziela się-
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Skrócenie czasu załadowania i w^rładowania transpo.'̂ t̂ :\ 
mechanizację prac załadunkowych i wyładunkowych5; pciki-aty-̂ ac.ię
ładunku oraz organizowanie większej ilości piinktd?.- dBluiikowyełi 
w rejonie załadowania'/wy3:adowania/c

3o Organizowanie przewozu małymi kolamrićicj CsiO‘ oy po,L'iy%
po załadowaniu nie oczekiwały lecz wyruazady bozposilsdoi j ■ 
w drogęo

4« Zwiększenie prędkości ruchu kolumrty w dopus^zczalr-ycr yŷ inic.:’ 
W tym celm należy:
a/ wykorzystywać dc przewozu naj3-sp&ge odcinki drdg.5 - 
b/ odciążyć drogę od innych kolumn korzystający cli z nasj, 
c/ usprawnić regulację ruchu i znakowsrda drdga
Ifeikanie zbędnego przeładowywania ładunków' i wykoi^iystanic; 
transportu szczebla wyższego do przewozów bezpośrednio do 
miejsca przeznaczenia,

6i> J^iększenie stopnia wykorzystanie ładowności pojazdów prze?«?.
a/ w'łaściwy dobór pojazdu do rodzaju przewożonego łedaiiiû  
b/ podwyższanie ścian skrzyni łedmkoweji 
c/ przeciążanie w dopuszczalnych granicach pojazdu w caasie 

jego użytkowania na drogach dobrych /sposób ostateczny/»
7o Maksymalnie możliwe stosov/anie przyczep«
8« Zastosowanie pracy kierowców na dwie zmiany.

VI a IKONOMIKA WIKOSZYSTANIA TRMISPOHTU SAMOCHODOWEGO

Ekonomiczne wykorzystanie transportu' sanj,ochodov/e.gc 
jest jedynie wówczas^ gdy przestrzegane będą określone ¿î sady. 
Niżej rozpatrzymy te zasady«

przystaso'#anie clo
• określonego przewozu.

Przy wyborze pojazdów uwzględniać należy; 
a/ rodzaj i stmi techniczny dróg; 
b/ rodzaj przewożonego łsdunkuc
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W trudsiych warunkach drogowych wykorsystywane powinny b%-C 
pojazdy terenowec Należy jednak pamiętać» że pojaoilo.
terenowego, jego eksploatacja /min« zużycie paliwa/, jef̂ t znacrmie 
droższa od pojazdu szosowego o Jednocześnie w trudny oh mronks.:̂ -!, 
drogowych pojazdy szosowe» pomimo tiudnoaci /iiiękieay 
ści/  wykonania zadania i przyśpieszonego iCfe. ZUrZyOIlłS» -r-■ ■
znaczne przepały paliv/a<>

Rodzaj przewożonego ładunku ma zasadniczy wpływ iń,o^d.- Ą 
wykorzystania ładowności określonego pojazdu^ Stąd ta- koniac..;n3 
jest dobieranie pojazdu w zależności od rodzaju przewcżonego la - 
dunkuo We wszystkich przypadkach ładowność pojazdu i wyi/dsî y ;isgo 
skrzyni ładunkowej powinny być w pełni możliy^s -ko 
przez przewożony ładunek, uwzględniając jego ciężar 
i wymiary«

Sprawę stosowania pojazddw o dużej wzglę/lnie m&łej 
i wymiarach należy rozpatrywać z punktu widzenia aktualnych potrzeb 
i możliwości oraz ich zalet i wado
2§ŁiiX-.§ tS §„S2sii2ćdw_duży ch«

!/ Mniejsze zużycie paliwa w litrach na tonę przewożonego ładunkuo
i i V

’ T

a jt

2/ Mniejsza liczba pojazdów w koluumie*; wskutak czegoś

a/ krótsza kolumna,
b/ mniejsze potrzeby kierowcówj
c/ łatwiejsze dowodzenie kolumną,
d/ łatwiejsza organizacja załadowania i wyładowaiiiao

Wady gtpsowania po jagdów _dużych ̂

1/ Nie zawsze aą potrzeby pełnego wykorzystania ich ładowności



/ze względu na ilość i rodzaj ładuiiku oraz sscssbei
2/ Małe bezpieczeństwo pojazdu ze względu na rodze^j rr--:

wożonego ładunku®
3/ Niemożliwość ieh sprasMiego w^orz^rs-^anife i 

drogowych oraz w tereniee
4/ Trudności maskowania /ukrycia^ okopania/o
V  Trudności ich wykorz^^stania w czasie pokon;y-vania or^=esakdd 

wodnych o

Dla samochodów ciężarowych szosowych typa Ptar^ łroinn pn--;;/ 
planowaniu przewozów posługiwać się następującymi wspćłosynnik&si 
wykorzystania ładowności®

-»amunicja - 0,9
- części zamienne - 0,85 - 0,95|
■“ żywność - 0g6 « 0,8|

umundurowanie - 0 , 4 - 0 5 6 1
- mps w beczkach - 0,85 - 0,,95<>

Zastosowanie przyczep do pojazdów znacznie zwiększa ich 
wydajność jednak nie zawsze można je wykorzystacę lhvzglęcniać 
należy bowiem i*akt9 ze przyczepy znacznie ograniczają iiP'newr*owrś-) 
pojazdu i mogą być wykorzystane tylko dobrych warunkach dr-ogo - 
wycho Ponadto, przyczepy są bai*dziej v0wrotne od pcjâ crJu, wobec 
tego asortyment przewożonego ładunku jest bardziej ogra’-:uĉ Q;cy. 
Zabronione jest przewożenie przyczepami timsportcwyini ■■eteriakiu 
wybuchowych i łatwopalnych oraz ludzi® Ponadto, maskowaiiie pojazdu 
z przyczepą, jego uka:ycie i okopanie przysparzają więcej trudności

Ekonomiczność wykorzystania przebiegu transportu ocenia sip 
współczynnikiem wykorzystania przebiegu /stosunki esa prz6b5.egu 
wszystjCLCh pojazdów z ładunkiem do ogólnego przebiegu^/®

Ekonomiczność wykorzystania przebiegu transportu wzrasta prz>. 
zmrdejszeniu luźnych jego przebiegów /przebieg pojazdów niezełsd



wanych/o Osiąga się to aiiędzy innymi p r z e z  i
nie/ środków /jednostek/ transportowych w pobliżu reJ.ji:.óvc 
wania i wyładowania utrzymując jednocześnie przy niet ś j r z - i  

sługowe i zaopatrzenia materiałowo techidozr^^go :•:■;■■
ne, icpa itp*/«

3 o SkonMdc^ej[^orzystmie_^cza8u_̂ d̂ 3£opycyjneuOv

Ekonomiczaaoóó wykorzystania czasu dysp )zyc-'jx: 
współczynnikiem wykorzystania czasu dyspozycyjnego/ - oio  ̂
wówczas^ gdy ogólny czasów jakim wykorzystywarp; jost :,o._;:a'-o 
- czas dyspozycyjny jest w maksyma],nie moiliwyni o'¥oo:'
tywany do be^ośredniego przewozu - ruchu środków txo. > tco- ; 
z ładunki^« I*rsy tym czasy niepa?oduktywne /załadowao:*. e i 
wanie pojazdów^ tworzenie kolumn itp«/ są moźio.wie miniua^  ̂
Stoniejszenie czasów nieproduktywnych osiąga sio prz^z o,o3k io
prac organizacyjnych wykorzystania transportu /npc prsyv,pA‘̂s-oo'ix 
tworzenia i wyciągania kolumn^ mechanizacja prac aałailH ouwo ■ p- 
ładunkowych itpa/®

4« Stworzenie  ̂̂ odpowiednich wax*imków do_wykonania_prgeoog;do i #y-

W tym celu powinny być rozwiązane następujące poda lawowe 
zagadnienia:
a/ Wyznaczenie możliwie najlepszych dró^ dla transpoi^tu, 
b/ Określenie dla danych warunków pracy transportu pî ęci/oóci eko­

nomicznej, uwz^ędniając rodzaj pojazdów i ładunku. lodsaj 
i stan techniczny dróg^ warunki metecrologiczne itp«

Należy mianowicie uwz^lędniadg że dla określciiepjo rodzajiu 
typu i stanu technicznego pojazdu oi'ez dla określonych ?;aronkdw 
drogowych /rodzaju i stanu technicznego dróg/ istnieje ściśle ok-- 
reślona prędkośó ekonomiczna<,



Niżej na wj^kresie jest przedstawiona ogólna zsdeżnośó zuż;$roia 
pallwa.w litrach na 100 km przebiegu od prędkości ruchu pojazdu»

I i

I ś 00 0: l \
\

f i

'samoch, ciężarowe

osobowe 

V |km/godz<>]

c/ IJtrąym^/wanie w loisrę możliwości je(3norodności pojazdów w kolum-
rde^

d/ Stworzenie warunków do jednostajnego /równomiernego/ ruchu całej 
kclijrjnyo to jo bez częstego satrzym;ywania się i zmiany prędkości 
rucłra kołujmy<, Osi%ga się to przede wszystkim przez;
“ organizację regulacji ruchu
- właściwe i pełne oznaczenie drogi przewozu /znakami drogowymi/
- zapoznanie kierowców z drogą przewozu«
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