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A működő hadsereg hadtápbiztosítási rendszerében különösen fontos szerepet játszott az 
anyagi eszközök utánszállítása, aminek végrehajtásában részt vett valamennyi szállítási ágazat. A fő 
terhet azonban a gépkocsiszállító alegységek, egységek és magasabbegységek viselték, mivel a 
vasúti szállítási ágazat ki volt téve az ellenség állandó támadásának, a vasútak helyreállításának 
üteme pedig elmaradt a csapatok támadásának ütemétől. 

A Nagy Honvédő Háború tapasztalatainak elemzéséhez nem szabad elhallgatni azt, hogy a 
háború első időszakában a gépjárműtechnika hiánya miatt a gépkocsiszállító csapatok nem fejlőd­
tek megfelelőképpen. A gépkocsik hiánya negatívan hatott egy sor hadművelet kimenetelére. Ezért 
1942. februárjában az Állami Honvédelmi Bizottság mellett megalakították a Közlekedési Bizott­
ságot, amelynek a feladata az összes szállítási ágazat munkájának a koordinálása volt. Ennek a 
Bizottságnak az állományába a Honvédelmi Népbizottság hadtápfőnöke és katonai közlekedési 
csoportfőnöke tartozott. 

Az Állami Honvédelmi Bizottság, a Legfelső Főparancsnokság főhadiszállása határozott 
intézkedéseket foganatositott a gépkocsiszállító csapatoknak minden oldalú megerősítésére, külö­
nösen azoknak technikával való felszerelésére. A működő hadseregnél a járművek száma az 942. 
évi 25 ezerről 1945-ben 100 ezerre nőtt. Ez lehetővé tette azt, hogy a befejező hadműveletekben a 
front három-öt gépkocsiszállító ezreddel (3,5-4,5 ezer gépkocsi), a hadsereg három-négy gépko­
csiszállító zászlóaljjal ( 600 gépkocsi),_a hadosztály gépkocsiszállító századdal ( 45 gépkocsi) rendel­
kezzen. 

A gépkocsiszállítási ágazat szerepe és működése volumene növekedésének jellemző példája a 
Visztula-Oderai hadművelet. Annak előkészítése igen rövid ideig tartott, amikor a Visztulán 
keresztül haladó vasútak és hidak még nem voltak teljesen helyreállítva. A hadművelet előkészítése 
ilyen viszonyok között azért vált lehetővé, mert a frontok már rendelkeztek eléggé erős gépkocsi­
parkkal. Így pl. az 1. Belorusz Front rendelkezett 5749 front, 4407 hadsereg és 3019 hadosztály, 
azaz összesen 20 ezer tonna teherbírású 11 175 gépkocsival. A front gépkocsi parkja a csapatok napi 
12-15 km támadási üteméhez, 500-600 km-ig biztosította a tartalékok felhalmozását. 
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A támadás folyamán a front és a hadsereg gépkocsijai rendszerint a front raktárából szállítot­
ták a terheket, kiiktatva a hadseregbázisokat. Amikor azután szállítás távolsága elérte és meg is 
haladta a 300-400 km-t, a front gépkocsiszállító eszközei ráálltak az anyagi készleteknek a mélységi 
ha<ltápkörzetekből a frontraktárak földre települt részlegeibe való szállítására, a csapat és a hadse­
reg gépkocsiszállító eszközöket felhasználták az anyagi eszközöknek a hadsereg és frontraktárak 
élrészlegeiről a „magamhoz" történő szállítására. 

A berlini hadműveletben a gépkocsiszállítások elérték a maximumot: pl. az 1. Belorusz Front­
nál az egész hadművelet alatt 469900, az I Ukrán Frontnál a 391 OOO, a 2 .. Belorusz Frontnál pedig 
a 372 300 tonnát. Tehát a berlini hadműveletben a front és a hadsereg gépkocsijaival végzett anyagi 
eszközszállítások mennyisége meghaladta a 1,2 millió tonnát. Ugyancsak ebben a hadműveletben 
érték el a gépkocsiszállításoknak a legmagasabb hatékonyságát. A gépkocsik átlagos napi futása 
elérte a 450 km-t.Jellemző, hogy az előkészítő időszakban a gépkocsiszállítások volumene felül­
múlta a vasúti szállítások volumenét. Így pl. az 1. Belorusz Frontnál a hadművelet előkészítő idő­
szakában fronton belüli szállítások keretében vasúton elszállítottak 238 400, gépkocsikon pedig 
333 300 tonna anyagi eszközt. 

A berlini hadműveletben a szállítások megszervezése és a gépkocsik felhasználásának elvei 
különbözőek voltak. Az 1. Belorusz Frontnál a szállítási távolságok viszonylag kisebbek voltak. Itt 
széles körűen alkalmazták azt a gyakorlatot, hogy a front és a hadsereg-szállítóeszközök közvetle­
nül az egységekhez és alegységekhez, sőt mi több a tüzelőállásokba szállították a rakományt. A 
front szállítóeszközeinek egy részével megerősítették a hadseregeket. Az 1. Ukrán Frontnál acsa­
patok és az ellátóállomások közötti távolság vasúton elérte a 400-500 km-t. A front-szállítóeszkö­

zök a frontraktárak földretelepült előretolt részlegig szállították az anyagi készleteket, ahonnan a 
csapatok saját szállítóeszközein szállították azokat tovább. 

A hadműveleti felépítésben a frontgépkocsik rendszerint két lépcsőben helyezkedtek el. A 
berlini hadműveletben az elsőlépcső az arcvonaltól 40-50, a második lépcső 140-160 km távol­
ságra helyezkedett el. A gépkocsioszlopok állományába 15-300 gépkocsi tartozott, a szállítások 
végrehajtása 50-300 km távolságig történt. 

Figyelemreméltóak a következő adatok is. A hadsereg és a csapatgépkocsi-szállítócszközök 
egy fordulóval csak az üzemanyag és lőszerjavadalmazásnak egy részét tudták felemelni, ami az 
összfegyvernemi hadseregnél csak azok összsúlya 35, a harckocsihadseregnél pedig 60 százaléká­
nak felelt meg. 

A hadsereg alárendeltségébe tartozó tartálygépkocsik teherbíró-képessége a száraz terhet szál­
lítók teherbíró-képességével szemben 7,7, a front alárendeltségébe tartozóké pedig 12,3 százalék 
volt. Ez elegendőnek bizonyult az után szállításra a hadművelet folyamán. A hadsereg gépkocsiszál­
lító zászlóaljakat az előkészítő időszakban gyakran felhasználták a terheknek a frontraktáraktól és 
azok részlegeiktől a hadsereg felvételező-helyekig való szállítására (a távolság 50-60 km között 
mozgott). 

A hadmtluletek előkéJzitéJe éJ megvfrása a/alt a gipk()csiszállüási ágazat munkájál'al kapcsolatosan 
nagy gond()t fimiítottak a gépkocsik műszaki karbantartására és jav!Íására. A seregtestek megfelelő mér­
tékben d voltak látva javítóeszközökkel. Az 1. Belorusz és az 1. Ukrán Front teljesítőképessége 
megfelelt havi 2-2,5 ezer motor nagyjavításának és 700 gépkocsi javításának. A javítóegységek 
(köztük a front javítóegységei is) a peremvonaltól olyan távolságra helyezkedtek el, hogy javítani 
tudják a gépkocsikat a csapatoknál, és csökkenteni tudják az áttelepülések számát a hadművelet 
alatt. 

Egy gépkocsi nagyjavítására 1(), középjavítá.sára 6-7 napra volt szükség. A javítás szakosodását 
betartották. A front-alárendeltségű javító-helyreállító zászlóaljak pl. legfeljebb kettő-három gépko­
csimárka javítását végezték, ami lehetővé tette 360 középjavítás elvégzését naponta. A mozgó gép­
kocsijavító üzem (MGKJÜ) elvégzett 200 gépkocsi nagyjavítást, gépkocsialkatrészeket készített és 

127 



állított helyre, a mozgó vasúti gépkocsijavító-műhely pedig elvégzett 290 gépkocsi-középjavítást v. 

300-400 motornagyjavítást havonta. 

A hadsereg közvetlen javító-helyreállító zászlóalj (ö. jav. h. z.) havonta elvégzett 260-290 
gépkocsi-középjavítást, a mozgó-gépkocsijavító bázis (MGKJB) pedig kb. 90 javítást. Azok magas 
teljesítőképességét a frontraktárakból beérkezett fődarabok szállítása útján biztosították. 

A gépkocsiszállító egységeknek voltak saját javítóegységei (a gépkocsiszállító ezrednek volt 
folyó és középjavítást végző javító-helyreállító százada, a gépkocsiszállító zászlóaljnak - javítósza-

kasza). , 

A Nagy Honvédő Háború befejező had~űveletei közlekedési biztosításának elemzése azt 
mutatja, hogy a létrehozott gépkocsiszállító magasabbegységek és egységek minden hadtáptago­
zatban méreteiket illetően nagy és gyors lefolyású, az ellenség megsemmisítésére irányuló támadó 
hadműveletek fontos tényezőjévé lettek. A háború folyamán a szállítóeszközök teherbíró-kép·es­
sége a gépkocsiparkkal arányosan nőtt és a háború végére elérte a hadosztályoknál az 1,5-2 ezer, 
hadseregeknél a 2,5-3 ezer, a frontnál 5-7 ezer tonnát. A gépkocsiknak zömét a hadműveleti tago­

zatban összpontosították. 

Kor.rzmi hadm1hcletekben a szállítási feladatok méretei hirtelen megnőttek. Ennek okai a csapa­
tok növekvő anyagi eszközszükséglete, az ellenség valamennyi szállítási (főleg a vasúti) ágazat 
elleni támadásainak fokozódása, továbbá annak valószínűsége, hogy az agresszió a fejletlen infrast­

ruktúrájú hadszíntéren veszi kezdetét. 

Napjainkban az anyagi eszközszükséglet nagymértékben befolyásolja a csapatok technikai fel­
szereltsége, azok egy fegyverzet egységre való névleges felhasználásának állandó növekedése. 

A fejlett országokban folyó katonai építés azt igazolja, minden új fegyver és harcitechnika 
nemzedék mind több üzemanyagot, lőszert, technikai anyagot igényel, aJ]lelyeket időben ki kell 
szállítani a bázisokra, a harctevékenység helyére. Következésképpen tehát korszerű hadműveletek­
ben a gépkocsiszállítási ágazatra háruló feladat volumenének meg kell felelnie a gépkocsiszállítási 
ágazat azon lehetőségeinek, amelyek növekedhetnek, mind a gépkocsipark száma növelésének, 
mind a gépkocsik teljesítőképességének vonatkozásában. 

A másik irányzat gazdaságilag sokkal célszerűbb, mivel a gépjárműtechnika teljesítőképessége 
javult. Itt fontos a gépkocsik teherbíró-képességének a strÍ.Iktúrája. Napjainkban a világ sok orszá­
gában túlsúlyban vannak a közepes teherbírású gépkocsik, ami meghatározott nehézségeket okoz a 
gépkocsiszállító egységek megalakításában. Több országnak és azok hadseregeinek a gyakorlata azt 
mutatja, hogy a tehergépkocsi-park irracionális struktúrájának következtében a szállítással kapcso­
latos ráfordítási költségek jelentősen nőttek, vezetőre is sokkal többre van szükség mint kellene az 
egyes volumenű munkák végrehajtásakor. 

A nyugati szakemberek megjegyzik, hogy a gépkocsipark kialakítását befolyásolják egyéb más 
tényezők is. Az autópark struktúrájának kis részét képező általános rendeltetésű gépkocsik köz­
pontosítása pl. nem megfelelő. A gépkocsiknak a kis gépkocsi-gazdaságok közötti „felaprózása" 
gyakran eredményezi azt, hogy azokat megfelelő műszaki karbantartás és javítás nélkül üzemelte­

tik. 
A Szovjetunióban a tizenegyedik ötéves tervben irányt vettek az ország gépkocsiparkja struk­

túrájának korszerűsítésére; az 5 tonnánál nagyobb gépkocsik arányának 17 ,5 százalékról 33,3-ra 
kell nőni, a közepes teherbírású gépkocsik arányának megfelelő csökkenése mellett; nő a dízel gép­
kocsik száma és az általános rendeltetésű szállítóeszközök aránya, folytatódik a gépkocsiszállító 
eszközöknek nagy gépkocsi-gazdaságokba való koncentrálása. Ezeket a kérdéseket tartalmazzák a 

Szovjetunió gazdasági és szociális fejlődésének főbb irányvonalai. 

A gépkocsiszállítási ágazat anyagi-technikai bázisának alapját a gépkocsik, pótkocsik é::. után­
futók alkotják. Azok paramétereinek tökéletesítése a gépkocsiszállító eszközök teljesítőképessége 
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növelésének elengedhetetlen feltétele. A legfontosabb paraméterek főképpen a motor teljesítőké­
pességétől, a fődarabok, a felfüggesztés, a gépkocsik tartósságáról függő teherbíró-képesség és a 
rakfelület térfogatától függő teherbefogadó képességtől függ. 

Egy sor országban elvégzett kutatások azt bizonyítják, hogy a gépkocsiknak a gyárak által 
meghatározott nt'-vkges teherbíró-képességét egyelőre még nem sikerül realizálni. Ennek az a fő 
oka, hogy annak a motor teljesítmény, az alváz stb. alapján történő növelését nem mindig követi a 
karosszéria belső méreteinek növekedése. Ezért a különböző rakományok szállításakor a szállí­
tóeszközöket nem használják ki mindig hatékonyan. 

Íme egy néhány számítási példa. Ha a rakodóterek oldalfalainak magassága 500-700 mm és a 
karosszéria fajlagos térfogata 0,75-1,1 m 'lt, akkor azoknak kihasználtsága a névleges teherbírásnak 
,10-60 százaléka; ha az oldalfal magassága 900-1050 mm, a karosszéria fajlagos térfogata 
1,3-1,9 m'/t, akkor a kihasználási tényező 60-70%, azokat a gépkocsikat és tehergépkocsi vontató­
kat, amelyeknek rakodófelülete felett 1700 mm magas ponyva van, a karosszéria 2,5-3 m'/t, fajla­
gos térfogata esetén ki lehet használni a névleges teherbírás 85-100 százalékáig. 

A számvetések azt bizonyítják, hogy a gépkocsiszállító eszközök a rakodótér több mint 2,5-3 
m'/t fajlagos térfogata esetén tudják maximálisan kihasználni teherbíró-képességüket. 

Az egységcsomagok és a konténerek meghonosítása meggyorsítja a be- és kirakás etész folya­
matát, növeli a szállítóeszközök kihasználásának hatékonyságát, biztosítja a rakományok megóvá­
sát, csökkenti a zárt raktárhelyiség-szükségletet, egyszerűsíti a dokumentációt, a nyilvántartást és az 
elszámolást. Erre a célra a NATO hadseregekben külön konténerparkot hoztak létre, nem csak az 
anyagi eszközök szállítására, hanem azok tárolására is. A sajtóban az olvasható, hogy az ilyen mobil 
raktárak megléte a gazdasági célszerűségén kívül lehetővé teszik szükség esetén azok bármely 
pontra való gyors áttelepítést. 

A csapatok ellátó rendszerében az anyagi eszközök szállítására használnak polgári rendelte­
tésű konténereket is. Ezen szállítások hatékonysága növelésének céljából bővítik a konténer­
pályaudvarok hálózatát, folyik azok rakodásgépesítési eszközökkel való felszerelése. A nyugati sza­
kemberek véleménye szerint a konténerek alkalmazása célszerű valamennyi hadtáptagozatban, 
beleértve a csapattagozatot is. 

A gépkocsik hatékonyabb kihasználásának fontos tényezője - azok irányításának korszerűsí­
tése. Ezt a folyamatot célszerű az ésszerű központosítás, valamennyi szállításban részt vevőnek a 
hadtápvezetési rendszerbe való bekapcsolása, az automatizálási és gépesítési eszközök széles körű 
alkalmazása elvének alapján felépíteni. 

A harctevékenységek dinamikusságának viszonyai között tehát a csapatok hadtápbiztosítási 
rendszerén belül nő a gépkocsiszállitási ágazat szerepe. A gépkocsiszállító csapatok alkalmazása 
hatékonyságának további növelése csak akkor lehetséges, ha teljesen rátérünk a konténeres és egy· 
ségcsomagos szállításra, a csapatok komplettekkel való ellátására, a rakodásgépesítési eszközök 
széles körű alkalmazására. Ez a feladat aktuális valamennyi - csapatok (erők) anyagi és technikai 
biztosításában részt vevő ellátó szolgálat számára. 
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