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W okresie organizacji działań bojowych dowódcy 1 sztaby 
ustalają obiekty, które będą wymagały osłony powietrznej, k le- 
rująo się przede wszystkim doświadczeniem 1 Intu icją, nie ma 
bowiem określonej wymiernej metody oceny obiektów. Szybkie 
zdecydowanie o tym, które obiekty są najważniejsze w określo­
nej sytuacji, je s t  możliwe tylko pod warunkiem posiadania za­
wczasu przygotowanych danych o poszczególnych obiektach, uzu­
pełnianych na bieżąco Informacjami uzyskanymi podczas aktual­
nej oceny sytuacji strategicznej lub operacyjnej.

W warunkach współczesnego złożonego pola walki trzeba 
będzie w bardzo krótkim czasie u sta lić , które obiekty -  wyma­
gające osłony są w danej sytuacji najważniejsze. W niniejszym 
skrypcie, rozpatrując ten problem, celowo uwzględniono tylko 
ocenę obiektów komunikacji lądowej, gdyż ten rodzaj obiektów 
będzie zapewne spełniał zasadniczą rolę w początkowym okresie 
wojny. Nie oznacza to jednak, że pozostałe obiekty nie będą 
w ogóle miały znaczenia.

Ocena ważności obiektów wymaga zastosowania odpowiedniej 
metody, która zapewniałaby osiągnięcie wlenrygodnych wyników. 
N iestety, nie opracowano dotychczas pełnej wymiernej metody 
oceny obiektów w ogóle, a w zakresie planowania obrony powie­
trznej w szczególności. Szereg publikacji porusza tylko frag­
mentarycznie ten problem, wskazując, jak ie czynniki będą decy­
dowały o stopniu ważności obiektów w różnych sytuacjach bojo­
wych, Nie uwzględniają one jednak wszystkich metod rozwiązy­
wania tych problemów, chociaż skądinąd wiadomo, że w praktyce 
są one rozwiązywane metodą Intuicyjną i  przez porównywanie 
znaczenia różnych obiektów. Podejmowane są również próby za­
stosowania Innych metod.

W ninrlejszym skrypcie została przedstawiona metoda war­
tościowania punktowego, za pomocą której można dokonać oceny 
obiektów na potrzeby planowania obrony powietrznej. Polega 
ona na sprowadzeniu oceny i k lasy fikac ji obiektów do określo­
nych wartości liczbowych wyrażonych w punktach 1 ustaleniu na 
Ich podstawie ważności poszczególnych rodzajów obiektów na do­
wolnym obszarze kraju.
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I .  OGÓLNA OCENA OBIEKTYW KOMUNIKACJI L4D0WEJ

Ogólna ocena obiektów kotounlkaoji lądowej ma głównie na 
00lu ustalenie liczbowej wartości punktowej obiektów znajdują­
cych się na rozpatrywanym obszarze kraju, tzn.przygotowanie 
danych potrzebnych do dokonania oceny operacyjnej tych obiek­
tów.

Ogólna ocena może w niektórych wypadkach stanowić p ier­
wszy lub końcowy etap pracy. Z tych względów wprowadzamy dwa 
pojęcia do określenia wyników przeprowadzonych prac; ogólna 
wartość punktowa /OWP/ 1 ogólny stopień ważności.

Dokonując oceny ogólnej, przypisujemy każdemu ocenianemu 
Obiektowi komunikacyjnemu określoną liczbę punktów, na którą 
składają się punkty za ilość i  Jakość elementów tworzący dany 
Obiekt. Powstała w ten sposób ogólna wartość punktowa obiektów 
komunikacyjnych Jest Jednym z podstawowych kryteriów oceny 
operacyjnej.

Wyniki końcowe przeprowadzonej oceny ogólnej określa ją 
ogólny stopień loh ważności. Wyniki te osiąga się poprzez 
przeprowadzenie k lasy fikac ji obiektów komunikacyjnych i  usze­
regowanie loh według liczby posiadanych punktów. Ponieważ oce­
ny ogólnej nie przeprowadzamy bezpośrednio pod kątem potrzeb 
sytuacji m ilita rn e j. JeJ wyniki nie mogą bezpośrednio służyó
za podstawę do planowania obrony powietrznej określonych obie­
któw,

w aaleinośol od przeznaczenia oDlektdn komunikacyjnych 
podzielimy Je na cztery zasadnicze grupy, t j ,  na uszły i  z,„.ty 
drogowe oraz węzły 1 mosty kolejowe. Każdą z tych grup obiek­
tów komunikacyjnych należy ooenlaó oddżlelnle ze względu na 
Jej specyficzne właściwości uwarunkowano budową obiektów, w 
miarę możliwości należy Jednak stoaowaó Jednakowe k ry teria  w 
etosunku do wszystkich lub kilku różrych obiektów komunlkaoyj- 
nyo , gdyż skraca to znacznie czas dokonywania oceny.

całokształt pracy związanej z przsprowadzeniem oceny o g i l-  
nej sprowadza się do: *
a/ ogólnej oceny węzłów dróg kołow' ih; 
h/ ogólnej oceny mostów drogowych;





Rys.l* Kolejność pracy przy ogólnej ocenie węzłów 
drogcwyoh



Ze względu na szerokość wszystkie drogi można podzielić 
na trzy zasadnicze grupy -  patrz rysunek 2.
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Rys,2. Podział drdg ze względu na szerokość i  rodzaj 
nawierzchni

1/ drogi szerokości poniżej 5 m /drogi Jednostrumleniowe/; 
2/ drogi szerokości 5 do 6 m /możliwe dwa strumienie ru­

chu/;
3/ drogi szerokości 6 m 1 więcej /dwa i  więcej strumieni 

ruchu/.
Ze względu na rodzaj nawierzchni drogi dzielimy na cztery 

grupy:
a/ drogi o nawierzchni z tłucznia lub żwiru; 
b/ drogi o nawierzchni z bruku; 
o ' drogi o nawierzchni z bitumu;



d/ drogi o nawierzchni z betonu, klnkieru lub kostki.

W wyniku tak dokonanego podziału otrzymuje się dwanaście 
różnych kombinacji rodzajów dróg, które mogą tworzyć węzeł d ro -' 
gowy. Is tn ie je  Jeszcze możliwość wykorzystania na potrzeby woj­
skowe, chociaż w ograniczonym stopniu, dróg gruntowych utrzyma­
nych. W ten sposób otrzymamy 13 różnych rodzajów dróg. Suma 
ich wartości punktowej ok reśli stopień ważności dowolnego węz­
ła drogowego,

W celu ob liczen ia  wartości punktowej węzła drogowego nale­
ży ustalić dla każdej drogi odpowiednią liczbę punktów i  utrzy­
mać się jednej podstawowej zasady, a mianowicie: p rzyjęte w iel­
kości punktowe na oznaczenie poszczególnych dróg muszą być sto­
sowane w tych samych wymiarach w stosunku do wszystkich węzłów 
drogowych. Ponieważ w tym wypadku chodzi o określenie stosunku 
pomiędzy węzłami drogowymi, a nie o ich rzeczywistą wartość - 
dla poszczególnych rodzajów dróg można ustalić dowolną liczbę 
punktów. Na ogólną liczbę punktów określających daną drogę po­
winna się złożyć liczba  punktów za JeJ szerokość 1 rodzaj na- , 
wierzchni. Przy ustaleniu llcżby  punktów za szerokość 1 rodzaj 
nawierzchni można dążyć do zachowania pewnych p roporcji wynika­
jących z zależności tych dwóch elementów. Mogą również być za^ 
chowane odpowiednie proporcje między poszczególnymi grupami 
dróg o różnej szerokości. Jak 1 o różnych rodzajach nawierzchni. 
J eże li Jednak przyjmie się wyraźnie zróżnicowany podział l i c z ­
by punktów w stosunku do dróg, to można zrezygnować z zachowa­
nia tych p roporcji, gdyż nie wpłynie to na końcowy wynik oceny. 
Tak na przykład za szerokość dróg poszczególnych grup można 
przyjąć następujące liczby: »dla grupy *'l" -  x  punktów; grupy 
” 2" -  2x punktów; grupy "3” -  3x punktów, za rodzaj nawierzchni 
dróg grupy ” a*' -  2x punktów; grupy ”b'' -  4x punktów; grupy ” o”
-  6x punktów i  grupy "d” -  8x punktów.

Przy ocenie dróg gruntowych utrzymanych można nie uwzględ­
niać ich szerokości ani rodzaju nawierzchni, a po prostu przy­
jąć dla wyrażenia wartości punktowej liczbę punktów mniejszą 
n iż ustalona dla drogi szerokość, poniżej 5 m i o nawierzchni 
z tłucznia lub żwiru.
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Ogólną wartość punktową węzła drogowego obliczamy według 
wzoru:

OWPWD »  Wd̂  + Wdg + . . .  w d^............................/!/.

gdzie: OWPWD -  ogólna wartość punktowa węzła drogowego;
Wd -  wartość punktowa drogi tworzącej węzeł drogowy; 
n -  numer drogi.

Wd a wpa + .................................................../ 2 / .

gdzie: wps »  wartość punktowa za szerokość drogi;
wpn - wartość punktowa za rodzaj nawierzchni drogi.

Rozważmy przykład. Zakładamy, że mamy obliczyć ogólną 
wartość punktową węzła drogowego przedstawionego na ry s .2. 
Węzeł ten składa się z i3 dróg oznaczonych od Wd. do Wd 
Zakładamy, że »  3 punkty. Korzystaiao ze wzom
czarny wartości punktowe

Wd, « wpa + wpn » 9 + 2 4
• Wd2 - ft 9 4- 18

Wd3 . fl » 9 + 1 2
Wd̂  - n »  9 + 6
Wd5 - ft » 6 + 2 4
Wdg . fl » 6 + 1 8
Wd̂  - fl » 6 + 1 2
Wdg » fl »  6 + 6
w dg » fl » 3 + 2 4
Wdio . fl - 3 + 1 8
Wdii • »1 »  3 + 12
Wd,2 » ♦f »  3 + 6
Wd,3 « tł «  3 + 6

Korzystając ze wzoru nr 1 obliczamy ogólną wartość punkto­
wą węzła drogowego.

OWPW) .  Wd̂  ............... t

OWPWD .  33+27+21+15+30.24.18.12+27+21+15+9+9 « 261 punktiw.'
Oel.m ustalenia »a rto io l punktowej węzłów drogowyoh oraz 

ułatwienia korzystania z otrzymanych wyników warto sporządzló 
tahelę charakterystyki 1 wartości punktowej węzłów drogowyoh -  
patrz tabela 1.
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2* Ogólną.ooeną^mostóg drogowych _^kole^owjrch/

Mosty ze względu na rodzaj można podzielić na drogowe 1 
kolejowe. Służą one do przeprowadzenia drogi kołowej lub kole­
jowej nad takimi przeszkodeunl terenowymi, Jak: rzek i, kanały. 
Wąwozy Itp.Podobne dane konstrukcyjne 1 przeznaczenie pozwala­
ją  na zastosowanie przy ocenie mostów Jednakowych kryteriów. 
Sposób ustalania wartości punktowej będzie tu Jednakowy, dla­
tego też'mosty zostaną omówione łącznie.

Przebieg pracy przy ocenie ogólnej mostów przedstawia 
rys.3.

Jako kryteria ogólnej oceny mostów przyjmujemy lob głów­
ne dane konstrukcyjne -  długość, szerokość, nośność 1 rodzaj 
konstrukcji -  mające bezpośredni wpływ na wykorzystanie mostów 
przez wojska. Elementy mostu rzutujące na Jego wartość punkto­
wą przedstawia ry s .4.
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M osł: O -  dtugość mostu ; s -  sxsroKoi.ó mostęt 

n~ nośność mostu : K -  roolsajkonstrukcji

Rys.4. Most,Elementy mostu rzutujące na Jego wartość punktową
Długość mostu /wyrażona w metrach/ wynika z szerokości 

przeszkody terenowej i  chai^akteru bezpośrednio p rzy leg łego  do 
niej  terenu. Im dłuższy Jest most, tym większe prawdopodobleć-' 
stwo, iż  stanie s ię celem ataku przeciwnika powietrznego 1 tym 
samym nastąpi większa dezorganizacja w ruchu transporterów w 
razie  Jego niesprawności. Ponadto taki most wymaga większych 
nakładów finansowych na utrzymanie 1 konserwację oraz odbudor 
wę w wypadku zniszczenia.

Szerokość mostu /wyrażona w metrach/ umożliwia odpowied­
nie natężenie ruchu. Im szerszy most, tym większa Jest Jego 
zdolność przepustowa, a więc większe prawdopodobieństwo zn isz­
czenia go środkami napadu powietrznego, tym dłużej trwa odbu­
dowa w wypadku zniszczenia, Itp .

Nośność mostu /wyrażona w tonach/ warunkuje wykorzysta­
nie go przez odpowiednio ciężk ie środki komunikacji. Most o 
większej nośności je s t bardziej przydatny dla wojsk i  wymaga 
stosowania przez przeciwnika podczas napadu środków rażenia 
o większej s i le .

Konstrukcja mostu - obojętnie, czy Jest ona stalowa, 
żelbetonowa, kamienna, drewniana czy pontonowa - “ nie ma bezpo­
średniego związku z ruchem transportów; musi być Jednak brana
pod uwagę w ocenie ogólnej. D wartości punktowej konstrukcji 
14



decydują takie czynniki. Jak; żywotność, odporność na zniszcze­
nie, stopień trudności odbudowy, koszty własne itp . J eże li 
przyjmiemy, że wartość punktowa konstrukcji stalowej /jako naj­
lepszej/ równa się "E” punktów, to można założyć, że wartość 
punktowa konstrukcji żelbetonowej będzie wynosiła 0,8 E, ka -  
mlennej -  0,6, E, drewnianej 0,4 E i  pontonowej -  0, 2 ,

Po dokonaniu oceny czterech zasadniczych danych konstruk­
cyjnych mostu, t j ,  długości, szerokości, nośności 1 rodzaju 
konstrukcji, możemy uzyskać odpowiedź na pytanie, jaka je s t  
wartość punktowa każdego mostu,

Do obliczenia wartości punktowej mostu stosuje się nastę­
pujący wzór;

/3/.OWPMD /OWPMK/ »  ^
1000

gdzie; OWPMD -  ogólna wartość punktowa mostu drogowego;
OWPMK -  ogólna wartość punktowa mostu kolejowego; 

d -  długość mostu w metrach;
8 -  szerokość mostu w metrach;
n -  nośność mostu w tonach;
k -  wartość punktowa konstrukcji mostu;

1000 -  stały współczynnik dla przeliczen ia  metroton 
na punkty.

Stosując powyższy wzór otrzymamy wartości punktowe, a
więc charakterystykę punktową wszystkich mostów na obszarze 
kraju.

Rozwiążmy przykład: Zakładamy, że mamy obliczyć ogólną 
wartość punktową mostu o następujących parametrach; d = 875 n; 
s «  9 m; n = 60 t; konstrukcja stalowa. Zakładamy, że "E"» 5 
punktów. Korzystając ze wzoru nr 3 obliczamy ogólną wartość 
punktową tego mostu.

OWPMD »  + k - 60
1000 i 000 + 5 »  477,5 punktu.

Również 1 tu ąelowo jes t sporządzić odpowiednią tabelę 
t «  l^be 1 a 2./

nie odzwierciedlają rzeczywistego stosunku po- 
lędzy rożnymi konstrukcjami mostów, a jedynie ilustru la  

metody postępowania przy obliczaniu wartośSi punktowejí^
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3. Ogólną_0£ena_^wg^złów_kole^ow2ch_/stao^i_5jzłow3rch^

Najważniejszymi elementami węzłów kolejowych /stacji
3/węzłowych/ są lin ie kolejowe, punkty węzłowe 1 staoje kole* 

Jowe -  patrz rys.5.

nla
h/ lin ia  kolejowa Jednotorowa pierwszorzędnego znacze­

nia;
c/ lin ia  kolejowa dwutorowa pierwszorzędnego znaczenia; 
d/ lin ia  kolejowa Jednotorowa drugorzędnego znaczenia; 
e/ l in ia  kolejowa dwutorowa drugorzędnego znaczenia;.
PW -  punkt węzłowy; SO - stacja  osobowa; ST -  stacja 
towarowa 1 SOT -  stacja osobowo-towarowa.

3/ Węzeł kolejowy to obszar terenu, na którym znajdują się 
punkty węzłowe oraz kilka oddzielnych s ta c ji lub innych 
posterunków ruchu, połączonych ze sobą łącznicami,umożliwia­
jącymi przejście pociągów z jednej l in i i  kolejowej na drugą. 
Stacja węzłowa Jest to punkt węzłowy posiadający stacje do 
załatwiania wszystkich ruchowych czynności technicznych i 
handlowych.
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w te j sytuacji głównym elementem określającym ważność węzła 
kolejowego / s ta c ji węzłowej/ je s t  lic zb a  1 rodzaj l i n i i  kole­
jowych, wchodzących w skład węzła kolejowego i  mających połą­
czenie z sąsiednimi węzłami kolejowymi. Za elementy pomocni­
cze określające stopień ważności węzła kolejowego można uznać 
po pierwsze, punkty węzłowe znajdujące się na węźle acolejowym 
które umożliwiają wejście 1 wyjście transportów kolejnwry^^ z 
danego węzła, 1 po drugie -  s tac je  kolejowe bezpośz««^ !» wmiją» 
zane z zabezpieczeniem ruchu transporterów kolejow^c^. iSlemes»«' 
tów pomocniczych można by wymienić w tym wypadku ziiecznie wię«- 
ce j , ale -  jak potw ierdziły przeprowadzone ob liczen ia -  nie 
zmlehlają one końcowego wyniku oceny.

Przebieg pracy przy ocenie ogólnej węzłów kolejowych 
obrazuje ry s ,6»

Rys.6. Przebieg pracy przy ogólnej ocenie węzłów kolejowych,
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Elementy przyjęte do oceny węzłów kolejowych /stacji wę­
złowych/ nie mają wartości wymiernych, dlatego dla ustalenia 
wartości punktowej węzła kolejowego lub s ta c ji węzłowej każde­
mu z przyjętych elementów należy przypisać określoną liczbę 
punktów. -

' Linie kolejowe dzie lą  się na Jedno i  dwutorowe, a te z 
kolei na lin ie  pierwszorzędnego, drugorzędnego 1 miejscowego 
znaczenia. L in ii kolejowych miejscowego znaczenia -  ze wzglę­
du na małą ro lę . Jaką spełniają w toku ruchu wojsk -  nie roz­
patrujemy.

Jeżeli przyjmiemy, że lin ia  kolejowa Jednotorowa pierwszo­
rzędnego znaczenia ma wartość punktową »'T” punktów, to l in ia  
kolejowa dwutorowa będzie miała wartość punktową ”y»', przy 
czym równa się 3T. Przyjęcie takiego stosunku wartości 
punktowej wynika ze zdolności przepustowej tych l in i i  wynoszą­
cej przeciętnie dla l in i i  kolejowej jednotorowej około 36 par 
pooiągónr na dobę, a dla dwutorowej -  nawet około 120 par.

Wartość l in i i  kolejowych drugorzędnego znaczenia będzie 
mniejsza, ponieważ są one przystosowane do mniejszego natęże­
nia ruchu, mają tory o mniejszej nośności itp . Spełniają one 
rolę pomocniczą w stosunku do l in i i  pierwszorzędnego znaczenia. 
Nie wdając się yr szczegóły, można przyjąć, że Ich wartość pun­
ktowa będzie mniejsza o około 2/3 od wartości punktowej l in i i  
kolejowych pierwszorzędnego znaczenia.

Kolejnym elementem określającym wartość punktową węzła 
kolejowego Jest liczba i  Jakość punktów węzłowych^^. Przyjmu­
jemy, że wartość liczbowa punktu węzłowego równa się sumie 
wartości punktowej l in i i  kolejowych tworzących dany punkt wę­
złowy, co możemy oznaczyć symbolem ”Z".

Wreszcie ostatnim ważnym elementem węzłów kolejowych 
/stac ji węzłowych/ są stacje kolejowe osobowo-towarowe 1 towa­
rowe. Stacja osobowo-towarowa spełnia dwie zasadnicze funkcje: 
obsługuje ruch pasażerski i  towarowy, natomiast funkcjonowa­
nie s tac ji towarowej dotyczy tylko przewozu towarów.

4/ Punkt węzłowy - to miejsce krzyżowania 1 łączenia się l in i i  
kolejowych, zbiegających się z różnych kierunków.
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Jeżeli stacji towarowej może byd podporządkowany ruch pa­
sażerski , to będzie on spełnlad taką samą rolę Jak osobowo-to­
warowa. Można zatem przyjąć, że wartość punktowa stac ji towaro* 
wej będzie rćwna wartości punktowej stacji osobowo -  toweu*oweJ 
/przyjętej Jako "R" punktćw/.

Elementy przyjęte za podstawę oceny węzłćw kolejowych mo­
gą być rćwnież zastosowane przy ustalaniu wartości punktowej 
staoji węzłowej. Wartość punktową węzła kolejowego lub stacji 
Węzłowej można wtedy obliczyć za pomocą wzoru;

WPWK /WPSP/ «  WLK̂  ♦ WLKg + . . .  + WLK̂  + Z + WSK /4/.

gdzle:WPWK -  wartość punktowa węzła kolejowego;
WPSW -  wartość punktowa stacji węzłowej;
WLK -  wartość punktowa l in i i  kolejowej;

Z -  wartość punktowa punktu węzłowego;
WSK -  wartość punktowa stae jl kolejowej; 

n -  numer lin ii  kolejowej.

Podobnie Jak przy ustalaniu wartości punktowej węzłćw 
drogowych, tak 1 w tym wypadku celowo Jest sporządzić tabelę 
oharakterystyki 1 wartości punktowej /patrz tabela 4/,

Po ustaleniu liczbowej wartości punktowej każdego z roz­
patrywanych rodzajów obiektów komunikacyjnych należy otrzyma­
ne wyniki, o ile mają one służyć za podstawę do przeprowadze­
nia oceny operacyjnej, uporządkować według wielkości liczby 
punktćw. Można tego dokonać w skali całego obszaru kraju lub 
określonych rejonów.
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w wypadku gdy wyniki oceny ogólnej mają służyć do usta­
len ia ogólnego stopnia ważności obiektów komunikacyjnych na 
obeżarze kraju, trzeba najpierw dokonać k la s y fik a c ji obiektów, 
a następnie uszeregować Je według klas 1 liczby  punktów w po­
szczególnych klasach. K lasyfikację obiektów komunikacyjnych 
przeprowadza się w skali całego rozpatrywanego obszaru.

4. Kl^lsyflako■1a obiektów komunlkao.11 lądowe,1

K lasyfikację obiektów komunikacji lądowej z punktu widze­
nia potrzeb planowania obrony powietrznej celowo Jest przepro­
wadzać, ustalając obiekty o zb liżon ej ogólnej wartości punkto­
wej, t j .  ustala jąc klasy. Kryterium zaliczen ia  obiektów do od­
powiedniej klasy stanowi lic zb a  punktów. Aby dokonać podziału 
obiektów na klasy należy ok reś lić . Jaki procent obiektów każ­
dej klasy chcemy otrzymać. J e ż e li przyjmiemy, że obiektów kla­
sy 1 ma być 15%, klasy I i  -  25%, i  klasy I I I  -  60%, oraz że 
dopuszczalna to lerancja  w stosunku do podanych wyżej lic zb  nie 
powinna przekraczać 10%, to metoda postępowania będzie nastę­
pująca: Ustalamy największą wartość punktową rozpatrywanego, 
rodzaju obiektów 1 dzielimy Ją przez liczbę żądanych klas. 
Otrzymany Ilo ra z  będzie stanowił zeOcres liczbowy punktów dla 
poszczególnych klas. Do klasy I  zaliczone zostaną obiekty o 
wartościach punktowych zawartych w zakresie lic zb  największych. 
Do kolejnych klas zostaną zaliczone obiekty o wartościach pun­
ktowych zawartych w niższych zakresach liczbowych. Na przykład 
mamy dokonać podziału na trzy  klasy mostów kolejowych, z któ­
rych Jeden ma największą wartość punktową wynoszącą 114 pun­
któw, natomiast najmniejsza wartość punktowa mostu równa się 
1 punktowi, w tym wypadku liczbę 114 dzielimy przez 3, tJ, 
przez liczbę klas, otrzymując ilo raz stanowiący zakres liczbo­
wy punktów dla poszczególnych klas równy 38. Wobec tego mosty 
kolejowe dzielimy na klasy -  zależnie od wartości punktowej - 
w następujący sposób;
-  mosty o wartości 77 -  114 punktów -  do I klasy;
-  mosty o wartości 39 -  76 punktów -  do I I  klasy;
-  mosty o wartości 1 - 3 8  punktów - do I I I  klasy.

W wypadku gdy najmniejsza wartość punktowa obiektu Jest 
wyrażona liezbą większą od Jedności, należy od największej
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wartości punktowej odjąś najmniejszą, a otrzymaną różnicę po- 
dzielló przez liczbę klas. Na przykład mamy podzielió na czte'— 
ry klasy węzły drogowe, których najmniejsza wartość punktowa 
wynosi 4 punkty, a największa -  16 punktów,
A zatem : l6 -  4 = 12; 12 ; 4 «  3. Otrzymany iloraz wyznacza 
zakres liczbowy dla poszczególnych klas. Węzły drogowe o war­
tości punktowej:

1 4 - 1 6  punktów zaliczamy do klasy I ,
11 -  13 punktów zaliczamy do klasy I I ,
8 - 1 0  punktów zaliczamy do klasy I I I ,
5 -  7 punktów zaliczamy do klasy IV,

Stosując powyższą metodę podziału obiektów komunikacyj­
nych na klasy dokonujemy ich k lasy fik ac ji.

Omówiona metoda podziału obiektów komunikacyjnych prowa­
dzi jednak do osiągnięcia celu założonego, a nie nakazanego. 
Przyjęcie innych założeń i  celu podziału obiektów na klasy
może wymagać innej metody an iżeli ta , która została przedsta­
wiona.

5* Opracowanie wyników końcowych z oceny ogólnej

Po przeprowadzeniu ogólnej oceny obiektów komunikacyjnych, 
polegającej na ustaleniu ich ogólnej wfirtoścl punktowej i  do­
konaniu podziału na klasy, otrzymane wyniki można uporządkować 
i  przedstawić w formie oddzielnego dokumentu. Dla każdego ro­
dzaju obiektów komunikacyjnych można opracowaó dokument tek­
stowy, którego wzór ilustru je tabela 6,
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I I .  OCENA OPERACYJNA OBIEKTi)W KOMUNIKACJI LĄDOWEJ

Celem oceny operacyjnej obiektów komunikacji lądowej Jest 
wybranie spośród wszystkich obiektów wykorzystywanych przy 
przegrupowaniu wojsk tylko tych, które będą spełniały najważ» 
niejszą rolę i  mogą się stać celami ataku lotnictwa przeolw- 
nlka. Należałoby więc zapewnić im bezpośrednią osłonę powie­
trzną.

Pracę związaną z przeprowadzeniem oceny operacyjnej obiek­
tów komunikacji lądowej można podzie lić  na dwa etapy:

a/ przeprowadzenie wstępnej oceny operacyjnej; 
b/ przeprowadzenie pełnej oceny opjraoyjnej.

Uzyskane wyniki celowo byłoby przedstawić w formie doku­
mentu uwzględniającego stopień ważności obiektów na rozpatry­
wanym obszarze.

Wstępna ocena operaov.1na obiektów komunlkao.li lądowe i

Wstępna ocena operacyjna obiektów komunikacji lądowej ma 
na celu wyeliminowanie wszystkich tych obiektów, które z róż­
nych względów nie będą brane dalej pod uwagę. Zazwyczaj nie 
są rozpatrywane:
— drogi, po których nie odbywa się przemarsz wojsk własnych 

1 sojuszniczych;
— rejony, które mają zapewnioną bezpośrednią skuteczną osłonę 

powietrzną;
— obiekty komunikacyjne, które ze względu na swe przeznacze­

nie nie spełniają wyznaczonej im funkcji.

Pierwszą, a zarazem podstawową czynnością, która pozwala 
na dokonanie e lim inacji obiektów komunikacyjnych z dalszej 
oceny. Jest ustalenie dróg na obszarze kraju, po których będą 
przemieszczały się wojska operacyjne własne 1 sojusznicze. 
Niezależnie od dróg zasadniczych należy brać też pod uwagę 
drogi zapasowe, c zy li objazdy obiektów komunikacyjnych znajdu­
jących się na drogach zasadniczych. Dzięki temu możliwe będzie 
wyłącznie z dalszych rozważań obiektów komunikacyjnych znajdu­
jących się poza drogami i ich objazdami wykorzystywanymi przez 
wojska.
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Drugą czynnością, Jaką należy wykonać w toku wstępnej 
oceny operacyjnej, Jest ustalenie na obszarze kraju rejonów, 
które mają zapewnioną bezpośrednią osłonę powietrzną zorgani­
zowaną przez naziemne środki wojsk OPK Już w okresie pokoju. 
Obiekty te mogą zostać wyłączone z dalszej oceny. Można tu 
uwzględnić również i  te obiekty, które aktualnie nie mają za­
pewnionej osłony chociaż przewiduje się JeJ zorganizowanie.

Liczbę obiektów komunikacyjnych podlegających pełnej oce­
nie operacyjnej można również zmniejszyć poprzez T^eliminowa— 
nie obiektów o małej wartości punktowej, opierając s ię  na wy­
nikach uzyskanych w procesie przeprowadzenia oceny ogólnej.

Spośród pozostałych obiektów komunikacyjnych 'można w yeli­
minować Jeszcze te obiekty, które spełn iają ro lę  drugorzędną. 
Chodzi w tym wypadku o niektóre węzły drogowe 1 kolejowe. 
Analizując najogóln iej sieć dróg planowaną do wykorzystania * 
przez wojska zauważymy, że cały szereg węzłów drogowych 1 ko­
lejowych spełnia Jedynie rolę dróg przeloto\»yoh, a ty lko  ogra­
niczona ich liczba  — właściwe im funkcje. W tym wypadku wszyst­
kie takie węzły drogowe 1 kolejowe, które spełn ia ją  Jedynie 
ro lę  dróg przelotowych, można wyłączyć z dalszej oceny.

V? wypadku kiedy ruch wojsk będzie planowany ty lko  na Jed­
nym kierunku, z podanej wyżej metody eliminowania obiektów mu­
simy zrezygnować.

2. Przeprowadzenie pełnej oceny operacV-1neJ

Celem pełnej oceny operacyjnej Jest ostateczne ustalenie 
najważniejszych rejonów na obszarze kraju, gdzie znajdują się 
obiekty komunikacji lądowej o szczególnym znaczeniu d la za­
bezpieczenia przegrupowania wojsk w konkretnej sy tu ac ji. Doko­
nanie pełnej oceny operacyjnej Jest możliwe. J e że li oprócz 
ogólnych właściwości obiektów komunikacyjnych rozważmy szereg 
innych, rozpatrzonych dalej, czynników przegrupowania wojsk.
Do czynników tych należą;
-  zagrożenie obiektów komunikacyjnych przez lotnictwo przeciw­

nika;

-  zagrożenie obiektów komunikacyjnych ze względu na ich poło­
żenie w teren ie , wymiary i odpoD^ość;

26



— natężenie ruchu wojsk na poszczególnych obiektach komunika- 
. cyjnych;
— natężenie ruchu zapewniającego zaspokojenie gospodarczych 

i  innych potrzeb kraju;
— czas wykorzystania obiektów komunikacyjnych przez przegrupo— 

wujące się wojska;
— czas trwania marszu w związku z koniecznością objazdu znisz­

czonych obiektów;
— stopień wykorzystania obiektów komunikacyjnych przez przegru- 

powujące się wojska.

Uwzględnienie wyżej wymienionych czynników wpływa na usta** 
lenie maksymalnej wartości punktowej każdego obiektu komunikap- 
cyjnego. Otrzymane wyniki -  w postaci pewnej liczby punktów -  
pozwolą na ustalenie ważności poszczególnych obiektów komunika­
cyjnych oraz rejonów, w których się one znajdują. Aby otrzymaó 
wyniki, należy wykonać następujące czynności:

1/ ustalić maksymalną wartość punktową każdego obiektu komuni­
kacyjnego;

2/ przeprowadzić klasyfikację i  usta lić  stopień ważności obie­
któw komunikacji drogowej i  kolejowej oraz obydwu komunika­
c j i  łącznie.

Wykonanie wyżej wymienionych czynności umożliwia -  oprócz 
uzyskania wyniku końcowego - otrzymanie materiału dowodowego 
uzasadniającego ten wynik. Jest rzeczą zrozumiałą, że uzyska­
ne wyniki będą aktualne tylko dla konkretnie p rzy jęte j sytu­
a c ji.  Zmiana któregokolwiek z założonych czynników wpłynie na 
zmianę wyniku końcowego.

Ustalenie maksymalne 1 wartości 
0.1 i  lądowej

Wartość punktowa obiektu komunikacyjnego - stanowiąca 
podstawowe kryterium przy ustaleniu stopnia ważności obiektów 
na obszarze kraju -  składa się z wartości s ta łe j, uzyskanej 
w wyniku przeprowadzenia oceny ogólnej, oraz z wartości pun­
ktowej czynników zmiennych związanych z konkretną sytuacją 
militarną. Każdy z czynników zmiennych wywiera określony wpływ 
na maksymalną wartość punktową obiektu komunikacyjnego.
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w związku z tym wpierw trzeba ustalić wartość punktową 
czynników zmiennych.

Zagrożenie obiektów komunlkacy.lnych przez lotnictwo prze- 
olwnlka w poszczególnych rejonach kraju będzie różne, ponie­
waż promienie działania Jego samolotów są niejednakowe. Sto­
pień zagrożenia obiektów Jest również uzależniony od miejsca 
bazowania lotnictwa oraz prawdopodobnych kierunków nalotów.

W celu uzyskania wartości współczynnika zagrożenia obiek­
tu przez lotnictwo przeciwnika, biorąc pod uwagę samoloty o 
Jednakowym promieniu działań /Kz/, należy u sta lić  Ich liczbę 
w poszczególnych rejonach bazowania, a następnie ok reś lić  ru­
bieże zasięgu dla każdej grupy samolotów, przyjmując, że lo t 
odbywa się w l in i i  prostej po najkrótszej tra s ie . Po określe­
niu tych rubieży otrzymamy szereg rejonów, do których może do­
lec ieć  tylko pewna liczba samolotów. J e że li obszar kraju znaj­
duje się w zasięgu działania całego lotnictwa przeciwnika wy­
konującego lo t ,  wówczas nie wykonuje się wyżej wspomnianych 
czynności, a współczynnik zagrożenia przyjmuje s ię  Jako "1".
W wypadku gdy obszar kraju znajduje się w dużej od leg łośc i od 
miejsca bazowania lotnictwa przeciwnika 1 ty Iko''częściowo w 
Jego zasięgu, wówczas należy usta lió . Jaki procent lotnictwa 
może osiągnąć poszczególne rejony. W tym wypadku Kz wyraża 
częśó /określony procent/ zagrożonego obszaru. Dla każdego 
rejonu będzie ona różna: w granicach od 0 do 100%.

Zagrożenie obiektów przez lotnictwo przeciwnika o Jedna­
kowym zasięgu zależy od miejsca ich położenia w stosunku do 
bazowania tego lotnictwa. Im obiekt będzie się znajdował da­
le j  od miejsca bazowania lotnictwa, tym stopień Jego zagroże­
nia będzie ^mniejszy. Wynika to nie tylko z w łaściwości tech­
nicznych samolotów, ale głównie z możliwości przeciwdziałania 
im ze strony środków OP. których zaangażowanie w zwalczaniu 
lotnictwa przeciwnika Jest tym większe, im większa odległość 
obiektów od miejsca bazowania lotnictwa. Wartość współczynni­
ka lotnictwa. Wartość współczynnika zagrożenia obiektu ze
względu na możliwości dolotu lotnictwa /Kd/ ob licza  się sto­
sując wzór;

Kd = :
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gdzie: Zd -  zasięg działania lotnictwa /w km/;
Db -  odległość między miejscem bazowania lotnictwa 

a obiektem /w km/.

Zagrożenie obiektów ze względu na ich położenie w tere­
nie. wymiary i odporność.

Stopień zagrożenia obiektu -  biorąc pod uwagę jego poło­
żenie w terenie -  zależy głównie od tego, czy teren Jest od- 
kryty, czy zedcryty. Obiekty znajdujące się w terenie odkrytym 
są łatwe do wykrycia i  zniszczenia przy użyciu n iew ielk ie j i lo ­
ś c i s i ł  powietrznych. Odwrotnie przedstawia się sprawa z obiek­
tami znajdującymi się w terenie zakrytym, który stanowi dla 
nich naturalną osłonę przed oddziaływaniem przeciwnika powie­
trznego i  umożliwia zmniejszenie i lo ś c i  s i ł  1 środków OP do 
ioh osłony. Uwzględniając tylko naturalne warunki terenowe 
można przyjąć, że współczynnik zagrożenia obiektów znajdują­
cych się w terenie odkrytym wynosi 1 ,natomiast w terenie za­
krytym 0,5.

Obiekty komunikacyjne można podzie lić  ze względu na ich 
wymiary na trzy grupy;
-  duże, których najmniejsze wymiary są równe /lub większe/

7 uchyleniom prawdopodobnym /UP/;
-  średnie, których wymiary są zawarte w granicach 3-7 uchyleń 

prawdopodobnych;
-  małe, których wymiary są mniejsze od 3 uchyleń prawdopodob­

nych.
Z wielkością obiektów śc iś le  wiąże się problem ich odpor­

ności na zniszczenie. Obiekty komunikacyjne są zaliczane do 
grupy obiektów o średniej odporności. Współczynnik odporności 
/Ki/ dla te j grupy wynosi 1,6 -  2,5.

Wartość współczynnika zagrożenia obiektów ze względu na 
położenie w teren ie, wymiary i  odporność /Kp/ można określić 
stosując wzór:

Kp M Ki . U
8

gdzie: ki -  wartość współczynnika maskowania naturalnego;.
Ki -  wartość współczynnika odporności;
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u -  liczba  uchyleń prawdopodobnych przy założonych warun­
kach bombardowania;

8 -  sta ły  współczynnik.

W wypadku gdy obiekt będzie miał wymiary większe n iż 8UP, 
liczby  UP nie uwzględnia s ię ,  ponieważ liczba samolotów nie­
zbędnych do uzyskania minimalnej liczby tra fień  zwiększa się 
tak nieznacznie, że praktycznie nie ma to większego znaczenia. 
W takich przypadkach do ob liczen ia  wartości współczynnika Kp 
stosuje się wzór:

Kp = M . Ki;

Natężenie ruchu wojsk na poszczególnych obiektach komunl- 
kacyjnych będzie nierównomierne. Najmniejsze będzie ono. J eś li 
nie llczyó  tranzytów, w rejonach przygranicznych,przeciwleg­
łych do kierunku przemieszczania się wojsk. Na pozostałym ob­
szarze kraju ruch będzie sukcesywnie wzrastać a największe Je­
go nasilen ie wystąpi w przygranicznych rejonach na kierunku 
ruohu wojsk.

Wartość współczynnika natężenia ruohu wojsk /Knrw/ na 
obiektach komunikacyjnych można obliczyć, stosując wzór:

Odd,
Od

Knrw + Krt;

gdzie: Odd -  odległość obiektu /w km/ od ty ln e j granicy obsza­
ru kraju;
Od -  ogólna długość drogi w km /od l i n i i  styczności

wojsk z nieprzyjacielem do ty lnej granicy obsza­
ru kraju/;

Krt -  wartość współczynnika ruchu transportowego /moż­
na przyjąć, że wynosi 1 dla wszystkich obiektów, 
o i le  przewiduje się taki ruch/.

Równocześnie z ruchem wojsk na obszarze kraju będzie się 
odbywał ruch transportów komunikacyjnych zapewniałąpych zaspo-  
^.lenie. gospodarczych i innych potrzeb kralu. Aby usta lić  dla 
danego obiektu komunikacyjnego wartość współczynnika natęże­
nia ruchu nie związanego bezpośrednio z przegrupowaniem wojsk 
/Knrk/, należy ustalić rejony, w których ruch ten będzie naj­
większy i przyjąć, iż  równa się on Jedności, a następnie usta-
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l ió  nasilenie ruchu na pozostałych obiektach.

Wartość współczynnika natężenia ruchu wewnętrznego o b li-  
oza się stosując wzór:

Knrk = |2-

gdzie; Nm -  maksymalne natężenie ruchu wewnętrznego na najważ­
niejszym obiekcie / liczba pojazdów na dobę/;

No -  natężenie ruchu wewnętrznego na ocenianym obiek­
cie / liczba pojazdów na dobę/.

Czas wykorzystania obiektów komunikacyjnych przez nrze- 
gruDOwu.iace sle wolska będzie różny. Różnice czasów mogą Ijyć 
na ogół niew ielkie, niemniej Jednak mogą one niekiedy docho­
dzić do kilkudziesięciu godzin. Wartość współczynnika czhsu 
wykorzystania obiektu komunikacyjnego potrzeby przegrupowują- 
cych się wojsk /Kt/ ob licza się stosując wzór:

Kt .
Tt

gdzie: Tt -  czas trwania przegrupowania wojsk przez Interesu­
jący nas obszar w godzinach;

tdg -  czas dojazdu od rozpatrywanego obiektu do granicy 
kraju w kierunku zasadniczego ruchu wojsk w godzi­
nach.

' Istotnym czynnikiem wywierającym wpływ na wartość punkto­
wą obiektu Jest czas, o .laki może sle wydłużyć przegrupowanie 
wojsk w wypadku zniszczenia obiektu 1 wynikłej stąd koniecz­
ności l^Jego objazdu lub budowy nowego obiektu. Wartość współ­
czynnika wydłużenia czasu przegrupowania wojsk /Kwt/ oblicza 
s ię , stosując wzór:

Kwt = ^2 ; D = To ^

gdzie: D -  długość drogi, na której znajduje się dany obiekt, 
w km;

V - prędkość ruchu wojsk /transportów/ w km/h;
Do - długość drogi objazdu w km;
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Vo ~ prędkość ruchu po drodze objazdu v? kxn/h
To -  czas odbudowy obiektu w godzinach.

Decydującym czynnikiem przesądzającym c maksymalnej war­
tośc i punktowej danego obiektu komunikacyjnego je s t  stopień 
lego wykorzystania przez przegrupowująoe się wojska. Stopień 
ten może być różny 1 zależy przede wszystkim od ogólnej l ic z ­
by tras wychodzących na obiekt. Należy zwrócić uwagę na to,że 
liczba  tras zależy od i lo ś c i  kierunków ruchu wojsk. Kierunki 
1 trasy przemarszu wojsk mogą być ustalone przed przystąpie­
niem do przeprowadzenia oceny obiektów lub po j e j  zakończeniu.

W pierwszym przypadku, kiedy trasy przemarszu wojsk są 
znahe, praca nad ustaleniem stopnia wykorzystania obiektów 
ograniczy się do stwierdzenia, i le  funkcji zasadniczych i  po­
mocniczych spełnia każdy obiekt.

W drugim przypadku na obszarze kraju należy wyznaczyć mak­
symalną liczbę dróg, które mogą być wykorzystane przez wojska 
z tym, że ruch wojsk powinno się przewidywać we wszystkich 
możliwych kierunkach. Stopień wykorzystania obiektów można 
usta lić  przez dokonanie analizy wszystkich możliwych kombina­
c j i  wykorzystania dróg przyjętych do opracowania.

Zarówno w pierwszym, jak 1 w drugim przypadku ustalenie 
stopnia wykorzystania obiektów komunikacyjnych oraz ich- maksy­
malnej wartości punktowej ułatwia tabela wykorzystania obiek­
tów /tabela 9/.
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Tabelę można sporządzić Już podczas dokonywania oceny 
ogólnej, uzupełniając kolejne pozycje w miarę postępowania 
prao« Tabela taka powinna podawać: nazwy miejscowości, ich nu­
mery, wartość'^ punktową obiektu wynikającą z oceny ogólnej i  
współczynników z nią związanych, określenie kierunków ruchu 
wojsk, trasy główne 1 możliwe objazdy obiektów znajdujących 
się na tych trasach, stopień wykorzystania, maksymalną wartość 
punktową oraz klasę 1 stopień ważności obiektów.

Nazwę miejscowości wpisuje się do tabeli w celu umiOJsoo- 
wienla obiektu w teren ie. Numer wpisany pod miejscowością ma 
na celu oznaczenie liczbowe miejscowości, w której znajduje 
się dany obiekt. W kolejnej rubryce pod nazwą miejscowości 
wpisuje się wartość punktową obiektu, wynikającą z ilorazu  su­
my punktów oceny ogólnej i  współczynników składających się na 
wynik maksymalnej wartości punktowej -  bez uwzględnienia stop­
nia wykorzystania obiektów do zabezpieczenia ruchu wojsk. 
Wartość tę ob licza  s ię , stosując wzór:

WPO a OWPO —--i-~-i--2-i-.-5£2?«.±_5S£i.i_]it_*_Kwt
7

gdzie liczba  7 stanowi współczynnik wynikający z lic zb y  czyn­
ników zmiennych podanych w liczn iku.

Relacja kierunków ruchu wpisana w pierwszej kolumnie słu­
ży do stwierdzenia, i le  tras planuje się do wykorzystania 
przez wojska na poszczególnych kierunkach. Trasy dróg głównych 
Oznacza się l i t e r ą  "X” umieszczoną pod nazwą m iejscowości, w 
której znajduje się obiekt. Następnie numerem te j miejscowoś­
c i oznacza się objazd tego obiektu, przy czym numer ten nano­
s i się pod miejscowością, przez którą będzie przebiegać trasa 
główna w wypadku zniszczenia obiektu znajdującego s ię na tra­
sie zasadniczej, w ten sposób postępuje się w stosunku do wszy­
stkich tras 1 obiektów.

Analizując wypełnione rubryki w układzie pionowym, usta­
la  s ię , i le  funkcji zasadniczych i  pomocniczych spełn ia każdy 
obiekt 1 wpisuje się wynik w rubryce przeznaczonej do tego 
celu.

Tak wypełniona tabela pozwala ^a ustalenie maksymalnej
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wartości punktowej każdego obiektu, W tym celu ynartość punkto­
wą dowolnego obiektu mnożymy się przez liczbę wyrażającą sto­
pień wykorzystania tego obiektu, t j ,  przez sumę funkcji zasad­
niczych i  pomocniczych, a iloczyn zapisuje się w kolejnej rub­
ryce pod każdym obiektem.

Po ustaleniu maksymalnej wartości punktowej wszystkich 
obiektów dokonuje się ich podziału na klasy według zasad omó­
wionych przy ocenie ogólnej, a następnie ustala się stopień 
ich ważności w skali całego obszaru, co zapisuje się w ostat­
niej - poziomej rubryce. W ten sposób postępuje się w stosun­
ku do wszystkich rodzajów obiektów,

4

zakoFjczenie

Ustalenie obiektów komunikacyjnych, które będą odgrywały 
najważniejszą rolę .w przegrupowaniu wojsk, 1 zapewnienie tym 
obiektom s^kutecznej obrony będzie jednym z najważniejszych 
przedsięwzięć sztabów wszystkich rodzajów wojsk planujących 
przegrupowanie, W organizowaniu obrony powietrznej na teryto ­
rium kraju szczególna ro la  przypadnie wojskom obrony powie­
trznej kraju.

Prace związane z dokonaniem oceny obiektów komunikacji 
lądowej w skali kraju wykonuje Sztab Generalny WP, natomiast 
na potrzeby osłony powietrznej przegrupowującyoh się związków 
operacyjnych lub taktycznych — sztab odnośnego związku.

Oceny obiektów komunikacyjnych dokonuje się podczas pla­
nowania przegrupo^iiania wojsk. .

Obiekty komunikacyjne, którym należy zapewnić osłonę po-^ 
wietrzną siłami wojsk OPK, określa Sztab Generalny WP. Wojska 
OPK mogą ustalać ważność obiektów komunikacyjnych na obszarze 
kraju w przypadku otrzymania takiego zadania.
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