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Orientacja topograficzna w marszu

Broń jądrowa, którą z racji niszczycielskiej potencji trudno określać 
mianem broni, wprowadziła nieodwracalne zmiany w sztuce wojennej. 
Mimo najuroczystszych paktów, zakazów i umów międzynarodowych, do­
kąd istnieją armie, świat nie powróci do reguł wojny sprzed hekatomby 
Hiroszimy i Nagasaki. Zagrc^żenie jądrowe, nawet przy istnieniu klauzul 
zakazu użycia tej broni, wyciska i będzie wyciskało swe piętno na cało­
kształcie przygotowań i prowadzeniu działań bojowych.

Parametry ruchu wojsk w v/ojnie jądrowej lub w warunkach zagro­
żenia jądrowego są dyktowane nie tylko rewolucyjnym skokiem rozwo­
jowym mocy ogniowej, lecz także wynikami szybkiego rozwoju techniki 
1 motoryzacji. Współczesne armie zdecydowanie i w całości przeniosły 
swój ruch z nóg na koła, g;ąsienice i skrzydła. W tej sytuacji wszelki 
ruch jednostek musi być zorientowany terenowo w każdym czasie. Pod­
oddziały i oddziały, które utraciły orientację, stają się bezużyteczne, nie- 
kiedy nawet na, długi czas po jej odzyskaniu. Historia zna wiele takich 
wypadków, kiedy kolumna po krótkim błądzeniu chciała wejść na na­
kazaną marszrutę, lecz niestety — maszerujące następne jednostki nie 
mogły dla mej znaleźć miejsca we własnych szykach marszowych.

Znaczenie orientacji topograficznej stało się dziś tak istotne, a przy 
tym tak złożotie, że uznano za stosowne wyposażyć wojska lądowe w przy- 
rządy nawigacyjne. Na wozach szitabowych i innych samochodach mon­
tuje się więc takie urządzenia, jak girokompasy, zestawy nawigacyjne 
i autotopografy różnych typów i rodzajów.

Niewątpliwie ruch jednostek tyłowych pod względem orientacji topo­
graficznej należy z zasady do trudniejszych. Zazwyczaj brak tu specjal­
nej służby regulacji ruchu, szczególnie na niższych szczeblach, rzadko 
tez można liczyć na autotopografy łub inne środki nawigacji naziemnej, 
clioc zaopatrzenie przecież musi dotrzeć w odpowiednim czasie wszędzie 
tam, gdzie znajdują się choćby najmniejsze jednostki wojskowe. Wiado­
mo bez zaopatrzenia trudno mówić o działaniu.



PSYCHOLOGICZNE ASPEKTY OillENTACJI TOPOGRAFICZNEJ

Niezwykle istotne, a tak mało doceniano i v/ ogóle naukowo nie opra­
cowane, są psychiczne aspekty orientacji. Jak się czuje żołnierz w’ strefie 
walki, jak wpływa na jego wolę działania świadomość, że nie wie, gdzie 
jest, V7 którym kierunku ma jechać i gdzie zajedzie, to sytuacje, w któ­
rych wypatruje się niebezpieczeństw’’ z każdego kierunku i odległości, 
szczególnie w nocy. Doświadczenia wojen i ćwiczeń terenow^ych dowodzą, 
że sztab lub dowódca, który utraci orientację, niemal automatycznie traci 
autorytet zai-ówno u podwładnych, Jak i u przełożonych. Błądzenie od­
działu jest zazwyczaj łań.vo odczuwalne nawet prz;-'-’: najniższycli pod­
władnych i długo przez nich pamiętane.

Stv7ierc!zono, że niekiedy sama tylko świadomość ogromnej odpowie­
dzialności za doprowadzenie kolumny do Wyznaczonego miejsca na’ tyle 
zakłóca prawidłowość myślenia, że już na samym początku robi się róż­
nego rodzaju kardynalne błędy. Występuje w takich wypadkach prze­
można tendencja do przerzucania odpowiedzialności ]’ia cokolwiek i na 
kogokolwiek. Wymkii z tego wniosek, że cel szkolenia w tym zakresie 
powinien zakładać w^yksztaiconic u szkolonego nie tylko umiejętności, ale 
i świadomości, że mając odpowiednią mapę i kompas nie utraci się orien­
tacji lub też że bardzo szybko się ją odzyska.

Takiego celu nie można jednak osiągnąć tylko przez sam wykład. Ko- 
.»ueczne jest tu wyrabianie nawyków prze?: okresowe treningi, co można 
osiągnąć korzystając z każdego wyjażrdu w teren, na wszelkie ćvv'*iczeRia 
terenowe.

Jeśli już mowa o szkoleniu, warto zauważyć, że orientacja topogra­
ficzna io specyficzna umiejętność, umiejętność obowiązująca każdego żoł­
nierza, od szeregowca do generała, każdy rodzaj wojsk i specjalności, 
czołgistę, pilota, kucharza i kapelana, czego nie można powiedzieć o ta­
kiej umiejętności, jak np. strzelanie z dział, prowadzenie czołgu, założe­
nie miny czy innych tego typu.

ELEMENTY SKŁADOWE ORIENTACJI TOPOGRAFICZNEJ

Teoretycznie orientacja topograficzna jest bardzo prosta. Opiera się 
prze leż na dwóch zasadniczych elementach: odległości i kierunku. 
W praktyce, zę względu na szybkość działań, celową dezorientację i dezin­
formację stosowaną przez przeciwniiia oraz inne przyczyny, orientacja 
topograficzna staje się złożoną i nabiera szczególnego znaczenia.

Orientację topograficzną można dla celów dydaktycznych rozłożyć 
un następujące składowe;

- - topograficzne przygoiuwanie marszu;'
- - utrzymanie orientacji w czasie marszu;
-- odzyskanie utraconej orientacji topograficznej.
Topograficzne przygotowanie marszu obejmuje: a) dobi skali i ro­

dzaju mapy, wybór odpowiedniego samochodu i sprawdzenie kompasu, 
o) <x;enę,mapy, c) opracov.'anie topograficzne marszruty na mapie.



Skala mapy powinna być taka, aby konieczna ilość map pozwalała 
na względnie wygodne operowanie nimi w ograniczonej przestrzeni ka­
biny kierowcy. Ilość informacji przekazywanej w formie znaków topo­
graficznych i ii-mych napisów na mapie powinna był adekwatna do pręd­
kości zamierzonego ruchu (np. przy prędkości 40 km/godz, nie będziemy 
w stanie wchłonąć dawki informacji przekazywanej treścią mapy w skali 
1 : 25 000 i porównać tej treści z rzeczywistością terenową). Optymalną, 
skalę można pod tym względem określić za pomocą empirycznego wzoru; 
skala mapy — 5000 X prędkość ruchu w km/godz., z którego dla ruchu 
pieszego otrzymamy skalę 1 : 25 000, a dla ruchu samochodowego o pręd­
kości zamierzonej np. 45 km otrzymamy po zaokrągleniu skalę mapy 
1 : 200 000.

Rodzaj mapy określany jest przewidywanymi warunkami marszu. 
Wyboru możemy dokonać z następujących map, jakimi dysponuje służba 
topograficzna: mapy topograficzne, mapy dróg i mostów, mapy samo­
chodowe, mapy przeszkód terenowych lub mapy przejezdności terenu. 
W zależności od sytuacji i konkretnych potrzeb służba topograficzna mo­
że wykonać inne mapy specjalne o treści składającej się z nadruku ele­
mentów wymienionych rodzajów map oraz danych rozpoznania rodza­
jów wojsk i służb (najczęściej z topograficznego rozpoznania powietrz­
nego).

Wybór odpowiedniego samochodu sprowadza się w zasadzie do 
wybrania takiego samochodu, który ma licznik kilometrowy wskazujący 
również i setki metrów. Jest to bardzo istotny element. Przypomnijmy 
sobie: orientacja to odległość -f- kierunek. Oczywiste jest, że w czasie woj­
ny dysponować będziemy różnymi samochodami. Warto też zanotować 
sobie, że samochody liniowe z zaopatrzenia krajowego mają liczniki wska­
zujące tylko kilometry (!). Licznik taki pozwala nam określić odległość 
z dokładnością blisko 2000 m. Ruszając z miejsca nie wiemy przecież, czy 
po kilku metrach wyskoczy nam na liczniku następna cyfra kolejnego 
kilometra, czy też nastąpi to po przejechaniu np. 990 m. Na końcu prze­
bytego odcinka podobnie nie będziemy wiedzieć, czy zatrzymaliśmy się 
na pierwszych metrach po ukazaniu się , cyfry wskazującej tylko kilo­
metry, czy też na 999 metrze. Maksymalny błąd określenia odległości za 
pomocą takiego licznika kilom' 'nowego może więc wynosić do 1999 m. 
Taka dokładność jest nie do przyjęcia w orientacji topograficznej. Warto 
zauważyć, że właściwy licznik kilometrowy w samochodzie to w istocie 
niemal połowa tak kosztownego i potrzebnego w orientacji przyrządu, 
jak skomplikowany autotopograf.

Przygotowanie kompasu sprowadza się do koi' roli jego sprawności 
oraz naświetlenia w Vvrypadku przewidzianego marszu w nocy. Pamiętać 
należy, że brak kompasu niezwykle utrudnia prawidłowe korzystani 
. mapy. Kompas to przyrząd umożliwiający utrzymanie drugiego elemen­
tu orientacji —  kierunku. Kompas spełnia tu te same funkcje, co giro- 
kompas w autotopografie.

Przygotowanie i ocena mapy są doskonale omówione w podrę^''"’ ’ ”̂  
„Terenoznawstwo” (MON, Warszawa 1965, str. 175— 184).

Opracowanie topograficzne marszruty na mapie polega na odpc 
nim jej podkolorowaniu, zazn':czeniu odcinków trudnych dla oriei 
wyborze obiektów orientacyjnych (głównie liniowych, a nie punktowych)



oraz wypisaniu odlogłości między obiektami orientacyjnymi i wielkości 
azymutów magnetycznych tych odcinków marszruty, na 1'tórych orienta­
cja może być łatwo utracona. Liczby odległości między' obiektami orien- 
tacyjnytrd wypisane w setkach metrów iisytuownie się w ten sposób aby 
można było nad nimi wypisać kcńcówlcę stanu iicznüui kiiometrov/ego 
nie zamazując przy tym istotnej treści mapy. .  ̂ ’

Utrzymanie orientacji w czasie marszu v/ymagu przyjęcia zasady, że 
Kd.zdj, wóz Dojovv’y stanowi integralną jednostkę w orientacji topogra- 
iicznej._ Każdy wóz powinien być przygotowany do natychmiastowego 
przejęcia prowadzenia kolumny’' lub wykonania .samodzielnego marszu do 
ncxkaz.anego rejonu, a więc jego załoga powinna w każdvni momencie 
znać swoje położenie. Takie ujęcie wymaga pewuavch zmian v/ wst^mL^ 
zaopatrzenia mapy. Chodzi tu o to, aby każdy wojskowy pojazd me­
chaniczny wyposażony był w mapę o małej skali, najlepiej w mapę sa­
mochodową o skali 1 :5(10 000 lub 1 :1 000 000. Koszt takiego przedsię­
wzięcia w zasadzie niewielki, a korzyści w ta-zygotowaniu, cruanizacji 
I wykonaniu marszu przy: właściwym korzystaniu z tych map olbrzy­
mie. Chodzi tu także o to. aby kieiowcy pojazdów szkoleni byli iako oew- 
nego rodzaju przewodnicy terenowd. W każdym razie powinni ¿ni d¿brze 
opanować umiejętność orientacji topograficznej. Negujących słuszność po­
wyższego nama.Vvuam do wymiany poglądów na len temat z tymi, którzy 
.i.Oi dłuższych trasacli z własnych samochodów.

Istota utrzymania orientacji w podstawowej większości wwpadków 
sprov/odza się do następujących czynności:

1. na dokładnie ustalonym (zidentyfikowanym w terenie i na mapie) 
wyraźnym punkcie terenowym wypisać na mapie stan licznika (ww'star- 
czy dwucyfrowa końcówka kilometrów i cyfra setek metrów);

2. śledzie następny obiekt orientacyjny zaznaczony na mapie a lu) 
jego zidentyfikowaniu \rypk:m stan licznika jak wvżej;

 ̂ 3. przeprowadzać wyrp.vkową kontrolę trasy przejazdu (dobrze wy- 
szKoiony w orientacji i.inika ciągłego porównywania mapy z terenem). 
Kolejność czynności tak;ej kontroli powinna przebiegać c l licznika do 
mapy (ustalenie punktu lub- rejonu) i stąd —  do porównania z terenem, 
...ardzO' rzadko odwrotnie. W ten sposób ograniczamy obszar percepcji do 
maiegc’ vvyclnka mapy i uzyskujemy szy'bka kontrolę. • ' '

Należy zwTÓcić uwagę, że caía orientacja opiera się w tvm wĵ p̂adku 
(w ruchu) tylko na jernym z elementów .składowych orientacji topogra- 
:ficznej — na odległości. Powyższa jeszcze bardziej podkreśla znaczeńk' 
w!aścivvego licznika Jałnmetrow. Wiadomo pmecież, że kompasem może­
my się posíugiwi.'c dopiero w odlegiłości 15 ci‘> 50 m od mas metalowych 
w rodzaju pojazdów wojskowych, z kompasu korzysta się w podan-ąj ¿sy­
tuacji w wypadkach por - aznych wątpliwości łub po utraceniu orientacji 
o czym poniżej. *

Odzyskanie iitniixmej orientacji mo-żc nastąpić przy posiłkowaniu •
się nasiępującymi zasadami: * " '.

a) zaczynać działałno:::ć dia odzyskania orientacji od zorientowania 
m.apy, która w czasie jazdy powinna być zawrze zorientowana;

b) ograniczyć powierzchnię analizy treści mapy, w czym może nam
pomóc licznik' kilometróy/ i określony w przybliżeniu ogólny kierunek 
wykonanego rĉ aru- u: ' * " ' .



c) opiórać się przede wszystkim na obiektach liniowych, a nie punk- 
łowycii, które zazwyczaj łatwo jest zniszczyć, zmienić lub przestawić.

Procedura (Kfzyskiwania orientacji topograficznej może przebiegać 
następująco:

1. czynności pizygotowawcze wykonywane w czasie jazdy powinny 
r»gianiczyć przestrzeń identyfikacji obielctów zarówno w odległości, jak 
i Jderunku. W tym celu wykreślamy na mapie najbardziej prawdopo­
dobny ogólny kierunek wykonanego marszu. Na wykreślonej'’ prostej zaz­
naczamy cyrklem lub odręcznie luk o promieniu odpowiadającym odleg­
łości (w skali mapy) przebytej od znanego i opisanego stanem licznika 
obiektu. Inaczej mówiąc, odległość ta (lub promień w skali mapy) to 
różnica, między zapisem na mapie stanu licznika przy znanym i ozna­
czonym na mapie obiekcie orientacyjnym a aktualnym odczytem wskazy­
wanym przez licznik kilometrów, Czasami już tylko ta czynność pozwala 
na okr eślenie swojego położenia na mapie;

2. czynności zasadnicze polegają na identyfikacji kierunków (azy- 
Jiiuiow) ]zeczywistego kierunku drogi w terenie z odpowiednim kierun­
kiem (znakimn umownym drogi) na mapie. Czynności tej nie możemy 
wykonać w samocłiodzie, jako że kompas nie wskaże nam właściwego 
azymutu. Należy zatem zatrzymać samodiód, oddalić się wzdłuż drogi na

Sb m od samochodu (lub obiektów mających wpłyy»/ na igłę magne­
tyczną), a następ.nie zmierzyć rzeczywisty azymut drogi i odszukać na 
mapie drogę biegnącą pod takim samym azymutem. Czynności przygoto­
wawcze i zasiidnicze powinny nam wystarczyć do odzyskania orientacji. 
Czynność identyfikacji kierunków, czyli określenia, na jakim odcinku 
drogi w danym momencie się znajdujemy, wykonuje się już w kabinie 
kierowcy w czasie jazdy.

Przypomnijmy sobie, ze przygotowanie topograficzne marszu zakła­
dało opisanie na mapie wielkości azymutów magnetycznycłi tych odcin­
ków marsza-uty, na których orientacja może być łatwo utracona. Niekiedy 
zatem może wystarczyć tylko porównanie wielkości liczbowej azymutu 
wy pisa i lego z pomierzonym.

Jeżeli w dalszym ciągu me odzyskamy orientacji, to w zasadzie na 
skutek możliwych dwu przyczyn:

1. jedziemy drogą, której nie ma na mapie;
2. popełniamy błąd w pomiarze kierunku lub odległości albo też 

w pomiarze kierunku i odległości.
W pierwszym wypadku po stwierdzeniu aktualności mapy (czynność 

tę wykonuje się w ramach oceny mapy) i przybliżonego wieku drogi, na 
której się znajdujemy, określamy, czy droga ta powinna się znajdować 
na mapie. Jeżeli tak, to przyczyna nieodzyskaiiia orientacji leży w punk­
cie drugim. Jeżeli stwierdzamy, że drogi tej nie ma na mapie (mapę wy­
konano wcześniej nim wybudowano drogę), to dedukujemy z treści mapy, 
co dana droga łączy i dokąd może prowadzić, i na tej podstawie decydu­
jemy o sposobie dalszego wykonywania maiszu, czy jechać do wydedu- 
kowanego punktu, gdzie zakłada się wejście na nakazaną marszimtę, czy 
też zawrócić do ostatniego zidentyfikowanego obiektu orientacj^jnego.

Jeżeli popełniono błąd w pomiarach i trudno go odszukać, należy 
zastosować następujący sposób;
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a) zatrzymać samochód i oddalić się po osi drogi na odpowiednią 
odległość;

b) rozłożyć na poboczu jezdni mapę i dokładnie ją zorientować mag­
netycznie (za pomocą kompasu). Mapa tak zorientowana pozwala na sko­
rzystanie z „topograficznego prawa” , które rnówi: na zorientowanej 
mapie wszystkie kierunki są równoległe do odpowiadających im kie­
runków' w terenie i odwrotnie. Jest to oczywiste, jako że nie może być 
takiej sytuacji, kiedy droga na mapie przebiega pod innym azymutem, 
natomiast ta sama droga w terenie pod innym. Stąd... . .

c) wycelować linijką lub innym przedmiotem o prostej krawędzi, 
tak, aby usytuować ją równolegle do osi biegnącego terenie odcinka 
drogi (dłuższe odcinki to jednocześnie więkŁ̂ za dokładność i łatwiejsza 
identyfikacja). Nie zmieniając kierunku linijki położyć ją na zorientowa­
ną mapę;

d) czynność zasadnicza sprowadza się do wyszukiwania na mapie 
wszystkich odcinków dróg biegnących równolegle do ułożonej linijki. Ta­
kich równolegle do linijki biegnących odcinków dróg bywa na całym ar­
kuszu .mapjr zazwyczaj od 3 do 6.. Z tych kilku praw'dopodobnych wa­
riantów przez porównanie z terenem bardzo łatwo, już wybrać właściwy 
odcinek.

Pow^yższy sposób cechuje w^ysoka dokładność i niezawodność. Przy 
odzyskiwaniu utraconej orientacji, a i w wielu innych wypadkach, nie 
zaleca się stosowania takich sposobów, jak wycięcie wstecz, w bok lub spo­
sobu Bołotowa, ponieważ we współczesnych warunkach działań mają one 
bardzo ograniczone zastosowanie.

WŁAŚCIWOŚCI ORIENTACJI W NOCY

Orientacja w nocy jest zazwyczaj utrudniona z przyczyn: ogranicze­
nia widoczności'obiektów orientacyjnych, utrudnienia pracy na mapie, 
oraz psychofizycznych i psychofizjologicznych przesłanek.

W przewidywaniu częstych marszów nocnych lub ważnych nocnych 
działań celowe jest przeprowadzenie nocnych ćwiczeń przystosowaw­
czych. Istotne znaczenie ma tu także odpowiednia ilość witaminy A  w or­
ganizmie żołnierzy. W innych wypadkach marsze należy w^ykonywać po 
dobrze widocznych drogach lub wzdłuż widocznych linii terenowych, jak 
np. linie wysokiego napięcia, tory kolejoY,'O itp. . •

Organizującym i wykonującym marszw .nocy'zaleca • się: 
al dobrać‘mapy stosow.nie do zamierzonej prędkości marszu;
b) wybrać z mapy odpowiednie obiekty orientacyjne, uwzględniając

prognozę pogody, fazę oraz vvschód i zachód Księżyca, przewidywane 
użycie światła sztucznego lub całkowńty b.rak świaiła. Odle^ ł̂ości między 
tymi obiektami powinny być mniejsze niż normalnie (o1 oło 5 minut 
jazdy), ' . - . ■

c) podkolorować marszrutę grubiej i kontrastowo w tci! sposób, aby 
była wyraźnie widoczna przy oświetleniu latarką ,z lutrem czerwonym, 
niebieskim i zielonym;



d) korzystając z mapy oświetlać ją latarką przysłoniętą filtrem (naj­
lepiej czerwonym), aby nie zmieniać warunków percepcji wzrokowej;

e) częściej kontrolow^ać ciągłość utrzymywania orientacji;
f) utrwalić w pamięci cała marszrutę, a w czasie marszu ponadto 

poszczególne jej odcinki;
g) w miarę możliwości, l̂a 25— IłO minut przed rozpoczęciem marvSzu 

przebywać w ciemności lub w ostateczności przy oświetleniu światłem 
czerwonym w celu ada[)lacji wzroku.

Dla wykonania marszu w trudnych warunkach nocnych wskazane 
jest korzystanie z nawigacyjnych aparatów orientacji topograficznej.

Wf.ASCIWO.^CI OUIKNTAtMI W  ItOZNYOłl RODZAJAC!!! 1ERENU*

Teren leśny utrudnia orientację ze względu na ograniczony zasięg 
widoczności i stosunkowo małą ilość obiektów  ̂ orientacyjnych. Podstay^ą 
orientacji są tu przede wszystkim wszelkie uchwytne linie i kierunki te­
renowe. Narzędziem, za pomocą którego utrzymujemy orientację, jest 
kompas (giropólkompas), a pomocniczym — licznik kilomctrow’y. Pomoc­
niczymi sposobami ułatwiającymi orientację mogą tu. być; orientowanie 
według pobliskich przedmiotów terenow-ycb, a w kierunku orientowa­
nie w^edług śvviccących ciał niebieskich,

W lesie jako obiekty orientacyjne wybiera się:
— przesieki, drogi oraz icli skrzyżow^mia i rozwidlenia;
— rzeki i strumyki, ich ogólny kierunek, kierunek nurtu, charak­

terystyczne zaliręty i przeprawy;
—  ̂ wyróżniające się formv rzeźby (urwisk;», skarpy, wierzchołki, kur­

hany, doły);
— polany, wycinki, granice rodzajów lasu (wiek i gatunek drzew);
— odcinki bagniste i inne.
Przy marszach no przełaj należy ])amiętać o możliwości dużych omy­

łek w pomiarach. odległości. Błąd w określeniu polconanej drogi może 
wynosić nawet do 50%.

Na przewodników przesuwających się podczas marszów przez las 
i po drogach polnych na początku i końcu kolumny zaleca się wyznaczać 
kierowców pochodzących ze wsi.

Duże osiedla i miasta utrudniają orientację głównie ze względu na 
wielką ilość obiektów i zjawrislc, których mapa topograficzna nie , ist 
w stanie rysunkowo przedstawić. Bardziej komunikatywnymi i od] > 
wiednimi dla orientacji będą tu zdjęcia lotnicze i plany miast. Zalecai ■ 
jest także posługiwanie • ię niapami w dużej skali (1:25 000). Na mapach 
o .skali 1:50 000 i mniejszej kwartały generalizuje- 4ę, a małe ulice i prze­
jazdy zaznacza się o tyle, o ile pozwala na to skala in:ipy.

Jako obiekty orientacyjne wybiera się przede wszystkim:
—  główne (przelotowej ulice i place;
—  wyróżniające się zakłady przemysłowe, wieże i wydzielone gnia- 

chy;

T(?n rozd/.ial i następny opracowano na podstawie; A. M. Goworudiin, 
M. W. Gamo/o. Sprawocznik ofietM-n po wojennoj topografii, Moskwa 1968.



tory kolejowe, rzeki, kanały, mosty, wiadukty i estakady.
Na prowadzących kolumnę łub do przejazdów pojedynczymi wozami 

zaleca się wyznaczać kierowców pochodzących z dużych miast. Przy 
przemarszach' kolumn przez duieh^asta nieodzowna jest organizacja 
służby regulacji ruchu.

Orientacja w górach jest dość dogodna, szczególnie przy możliwości 
obejrzenia terenu z dominujących punktów. W trudniejszych warunkach 
dobrze jest mieć uprzednio przygotowany profil marszruty. Podjazdy 
i zjazdy, ich kąty spadu, zaznaczone na profilu nasypy, wykopy, skarpy 
i urwiska (z określeniem: z prawej, z lewej strony osi iiiarszruty) oraz 
zakręty, mogą być bardzo pomocne w' utrzymaniu orientacji.

Za obiekty orientacyjne z zasady mogą służyć:
—  drogi, miejsca zamieszkane, geodezyjne i astronomiczne znaki;
■— rzeki i strumyki;
— wyróżniające się wierzchołki gór, urwiska, skały;
■— szczeliny, wypłuczyska, strome stoki;
— kontury lasów, łąk, lodowców.
Trzeba pamiętać, że, w tych warunkach ze względu na przejrzystość 

powietrza; ostre kontury i masywność form rzeźby odległość do przedmio­
tów wydaje się znacznie mniejsza aniżeli jest w rzeczywistości.

NAWIGACYJNA AP;\RAT17RA ORIENTACJI TOPOGRAFICZNEJ

Prowadzenie kolumn w trudnych warunkach terenowych, szczegól­
nie w nocy i przy przemarszach przez rejony zniszczone oraz strefy ska­
żeń promieniotwórczych, jest pod względem orienhacji topograficznej 
szczególnie złożone. W talach wypadkach łącznie z mapą stosuje się róż­
norodną aparaturę nawigacyjną, która w zależności od swego lodzaju 
umożliwia nawei całkowite zautomatyzowanie procesu ori(mtaeji oraz 
wy)vluc:zenie wypadlcu zejścia z wybranej marszruty.

Aparatura nawigacyjna j)ojazdów naziemnych wslŃaznje w zasadzie 
tylko l;iet'unek (U.urs) i odlegkłść. Wielkości te są przetwarzano najcioyś- 
ciej aiitofUiU.ycznie na rlane o j^oktżeniu topograficznym. Nnjislotniejszymi 
zoi.polami składowymi takiej aparatury są (.lwa urządzenia: giidkonipas 
{gir(ą)ullvoni{)as) i licznilc drogi. Fonny dojtych ol^reśJających położenie 
mogą l)vć różne, zależnie od iy|.)u, rodzaju zespołów oraz konstiukeji ca­
łej aparatury. Omówimy tylt:o trzy najezę;śc)oj wyshipujace rrrizaie a[)a- 
ratury nawigacyjnej.

Cliropólkonipas niotitujc na dowolnych ))ojnzdac!i naziemnych. 
Wslatzuje on tyl!;o Ideiuiuk, a odległość o(lczytuje się z licznika kilo­
metrowego pojazdu. Przyrząd tor pozwala utrzymać (oln e.ślić) nakazany 
jneruTuk w czasie około 1,5 godziny z doiuiszezalnym błędem nie prze­
kraczającym 2'k W dogodnych warunkach terenowych głropólkotnpas 
może ł)vć używany niejłrzerwanie w ciągu 5 godzin, bez konieczności je­
go przeorientowywarria. Kurs pojazdu okie.śla się z kaialanowo podv, ie- 
.szonej j>o<lziałJa (poflział na 3ti0̂  lub 00-00) i indeksu umie.szczonego na 
stałe na korpusie przyrządu

‘/eslaw nawigacyjny (nazwa umowna) montuje się na dowolnycl» 
pojazdach naziemnych. W skład zestawm wschodzą: urządzenie wskazujące
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kurs pojazdu, urządzenie ciągłego wskazywania współrzędnych prosto­
kątnych płaskich pc^ożenia pojazdu, przelicznik przebytej drogi oraz pul­
pit dO kierowania zestawem. Aparatura tego typu pozwala na nieprzer­
waną pracę (bez potrzeby przeorientowywania) w czasie około 3,5 godzi­
ny, nie przekraczając w określaniu współrzędnych błędu wielkości 
przebytej drogi. Błąd w określeniu kierunku po 30 minutach pracy giro- 
skopu nie przekracza +  0-20.

Autotopograf to kompleksowy zestaw urządzeń nawigacyjnych za­
montowanych na stałe no samochodzie osobowo-terenowym. Poza urzą- 
dzejiiumi wymienionymi wyżej, lecz wyższej klasy i dokładności, w' skład 
autotopograiu, zwanego inaczej samochodem dowiązania topograficznego 
artylerii, wcłiodzą również inne urządzenia. Wyposażenie autotopograiu 
pozwala na automatyczne i nieprzerwane określanie w czasie ruchu 
współrzędnych położenia pojazdu i kierunku ruchu pojazdu oraz yzykreś- 
lame na mapie 1:25 000, 1:50 000 lub 1:100 000 przebytej drogi. Błąd 
w określaniu kierunku podłużnej osi samochodu po godzinnej pracy gi- 
roskopu nie przekracza i :  0-20. Doldadność podziałek dla współrzędnych 
wynosi 5 m, dla przebytej drogi — ■ 1 m i dla określenia kierunku — 
00-01.

Każdy z wymienionych rodzajów aparatury nawigacyjnej wymaga 
odpowiedniego zorientowania na punkcie początkowym.

Przemarsze wojsk mają w działaniach bojowych szczególnie ważne 
znaczenie. Historia wykazuje, że czas walki stanowi znikomą część czasu, 
w którym wojska wykonywały marsz. Znaczenie marszu znacznie wzrosło 
we współczesnych i przewidywanych działaniach. Mimo znacznego roz­
woju służby regulacji rucłiu, w stosunku do której miejsce i znaczenie 
orientacji topograficznej powinno być dyrektywnie określone, mimo dos­
konałych środków nawigacji naziemnej — w dalszym ciągu najprostsze 
sposoby orientacji topograficznej będą miały najszersze zastosowanie.

Jednym z najdoskonalszych, historycznie wypróbowanych sposobów 
jest po prostu pytanie o drogę, zasięganie języka u miejscowej ludności 
i używanie jej na przewodników. Niech więc nie wzbudza w nas śmiechu 
znane porzekadło ..oficerowie wyjęli mapy, będą się o drogę pytać” . Daj­
my priorytet mądremu przysłowiu „kto pyta — nie błąiłzi” .
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