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WSTęP
Przedmiotem rozprawy Jest problematyka dotycząca uspraw­

nienia 'procesów związanych z planowaniem forsowania i prze­
prawy wojsk przez przeszkody wodne* W rozważaniach autor 
potraktował planowanie jako jeden z zasadniczych elementów 
pracy sztabu, przetwarzającego w różnej postaci zamysł 
dowódcy dotyczący należytego przygotowania, zorganizowania 
1 zrealizowania tak trudnego zadania, jakim jest forsowanie* 
Zakłada się przy tym, że planowanie to, jest zespołem - logicz­
nie powiązanych ze sobą w jedną całośó 1 wyrażonych w odpowied­
niej postaci - przewidywanych zadań i czynności, które muszą 
byó wypełnione, aby osiągnąć zamierzone cele, wynikające 
z potrzeb pola walki 1 konkretnej sytuacji oporacyjno- 
taktyoznej* Tak jak każde planowanie, również i to, które 
wiąże się z forsowaniem przeszkód wodnych, powinno spełniać 
swą podstawą funkcję, polegającą na uporządkowaniu i wskazaniu 
sposobów realizacji zamierzeń 1 przedsięwzięć w tym zakresie*

Jest rzeczą niezaprzeczalną, że przeszkody wodne - 
mimo wprowadzenia do wyposażenia wielu armii nowoczesnych 
środków przeprawowych oraz pływającego sprzętu bojowego - po­
zostają nadal czynnikiem hamującym ruch wojsk do przodu 
i ograniczającym ogólną sr/obodę ich działania w toku każdej 
walki 1 operacji, zwłaszcza zaczepnej* A zatem jest oczywiste, 
że charakter i częstotliwość występowania przeszkód wodnych 
na danym kierunku operacyjnym rzutuje bezpośrednio na prowa­
dzenie działań 1 wiąże się ściśle z ich tempem, h przede 
wszystkim z walką o czas* Im więcej bowiem będzie tych 
przeszkód na kierunku działania danego ZT lub ZO i im 
trudniejsze będą, one do pokonania, tym terminy wykonywania 
zadań w poszczególnych etapach walki będą ulegać coraz 
większemu opóźnianiu* W tych warunkach ważne jest więc 
wszystko to, co będzie sprzyjać szybkiemu osia^gnlęciu 
postawionych celów.

Mając zatem powyższe na względzie wydaje się, że cało­
kształt spraw związanych z planowaniem 1 organizacją forso-
\?anla przeszkód wodnych powinien być rozpatrywany w dwóch 
aspektach:



- Jako dążność do skracania czasów pokonywania przesz­
kód wodnych przez zastosowanie zabiegów natury fizycznej, oo 
osiąga się m.ln« dokonując zmian Ilościowych 1 Jakościowych 
polegających na wprowadzeniu korzystniejszych rozwiązań 
technicznych /zmierzających głównie do stałego poprawienia 
parametrów sprzętu 1 środków przeprawowych/;

- Jako szukanie rezerw czasowych poprzez zastosowanie 
odpowiednich zabiegów natury organlzacyjno-planlstycznej, 
tak, by czynności związane z przygotowaniem danych pozwala­
jących na powzięcie najbardziej trafnej decyzji dotyczącej 
forsowania 1 opracowania planów, w. żadnym wypadku nie wydłu­
żały czasu pracy sztabu, a tym samym nie ograniczały czasu 
niezbędnego na przygotowanie się do forsowania oddziałów
1 pododdziałów pokonujących przeszkody wodne 1 zabezpiecza­
jących te działania«

Ponieważ sprawy zaliczane do pierwszej grupy zagadnień 
wyJcraczaJą poza ramy niniejszej rozprawy 1 są rozstrzygane 
praktycznie przez powołane do tego celu specjalne Instytu­
cje zajmujące się działalnością naukowo-badawczą 1 wdroże­
niową, w niniejszej pracy problemom tym poświęca się stosunko­
wo mniej uwagi niż zagadnieniom zaliczonym do drugiej kategorii 
problemów« Zdawaó bowiem trzeba sprawę, że właśnie w tej 
dziedzinie, a nie tylko w samych rozwiązaniach technicznych 
tkwi Istota 1 duże możliwości sprawnego przeprowadzenia 
forsowania« W tym kontekście należy więc widzieć również 
znaczenie dobrego planowania«

Doświadczenia z ćwiczeń wskazują, że dotychczasowe 
metody planowania nie nadążają za rozwojem techniki stosowa­
nych środków, są zbyt pracochłonne oraz nie umożliwiają 
szybkiej oceny skuteczności zastosowania różnych wariantów 
organizacji forsowania, a tym samym nie stwarzają dostatecz­
nych warunków dla aktualizacji 1 adaptacji planów w toku 
działań,Po prostu metody 1 technologia opraco\\'ywanla 
planów nie odpowiadają wymaganiem dotyczącym pracy sztabu 
w notyych i złożonych warun!:>ach prowadzenia działań o szybko 
zmieniającej się dynamice. Zachodzi więc pilna potrzeba
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uzupełnienia istniejących w tym względzie braków, tym bardziej, 
że obecnie istnieją możliwości wykorzystania do tego celu 
nowoczesnych technik planistycznych 1 elektronicznych maszyn 
cyfrowych /EMC/.

Celem rozprawy zatem Jest opracowanie praktycznie 
użytecznej metody planowania forsowania 1 prźeprawy wojsk 
przez przeszkody wodne na szczeblach taktycznych 1 operacyj­
nych, uwzględniającej wykorzystanie elektronicznej techniki 
obliczeniowej /ETO/ w zakresie szybkiego przetwarzania 
zasadniczych danych Jako przesłanek do powzięcia decyzji 
przez dowódcę 1 stworzenia mu możliwości opływania na tok 
działań podczas forsowania.

Podejmując się opracowania wymienionego w tytule-praoy 
tematu, autor zdawał sobie sprawę, że osiągnięcie celu. Jaki 
przed sobą postawił wymaga przeprowadzenia Szczegółowej 
analizy różnorodnych zjawisk..! procesów występujących podczas 
forsowania 1 przeprawy wojsk, odpowiedniego ich wyselekcjonowania 
1 uszeregowania według hlerarchj.1 ważności 1 kolejności 
następowania. Ponadto, Jako warunek podstawowy autor przyjął 
konieczność dokonywania szeroko pojętej formalizacji zasad­
niczych zagadnień składających się na ten proces, z myślą 
o późniejszym opracowaniu odpowiednich modeli analitycznych, 
które umożliwiałyby rozwiązywanie niektórych planistycznych 
zadań za pomocą ETO.

Aby osiągnąć zamierzony cel rozprawy,autor zapropono­
wał metody planowania pozwalające - opierając się na skonstru­
owanych modelach i przygotowanych algorytmach - zastosować 
maszyny matematyczne do przeprowadzenia kalkulacji i ocen 
ilościov/ych w różnych wariantach organizowania 1 realizowa­
nia forsowania z możliwością przedstawiania - na żądanie 
dowódcy lub sztabu - zawsze aktualnych i dostosowanych do 
zaistniałej sytuacji wiarygodnych danych lub wyników oblicze­
niowych, których posługując się klasycznymi metodami piano - 
“Wania nie można osiągnąć.
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Dążąc do usprawnienia procesu decyzyjnego 1 planistycz­
nego poprzez zastosowanie maszyn matematycznych autor musiał 
rozpatrzyć 1 określić te sfery zagadnień z dziedziny forsowa­
nia, które powinny być przetwarzane z pomocą maszyn matematycz­
nych* Na podstawie wieloletnich dociekań oraz różnorodnych 
badań autor ustalił, że zagadnieniami wymagającymi zautoma­
tyzowania w procesie przetwarzania danych sąt informacje
0 terenie, a głównie o przeszkodach wodnych 1 przedstawienie 
ich w formie danych wynikowych; optymalny rozdział przeprawia­
nego sprzętu bojowego i transportu na środki przeprawowe
1 urządzane przeprawy; obliczanie czasu forsowania 1 przeprawy 
poszczególnych' elementów ugrupowania bojowego w zależności
od zakładanych wariantów 1 zaistniałych sytuacji operacyjno- 
taktycznych; określanie wpływu manewru sprzętem przeprawowym 
na czas forsowania danej przeszkody i odwrotnie - czasu forso­
wania jednej przeszkody na konieczność dokonywania manewru 
sprzętem przeprawowym na kolejne przeszkody wodne. Sprawą 
jednak nadrzędną w zastosowaniu maszyn matematycznych do 
zautomatyzowania procesu przetwarzania danych jest nie cząstkowe 
uzyskiwanie wyników, lecz otrzymywanie rozwiązań w miarę 
możliwości jak najbardziej kompleksowych /systemowych/, do czego 
dążył autor w swej pracy.

Biorąc za podstawę wymienione wyżej założenia i cele, 
a także wytyczone kierunki działania, należało dobrać takie 
metody postępowania, które pozwalałyby szybko 1 w sposób jak 
najmniej zawiły osiągnąć maksimum efektów,

vV tym wypadku najwłaściwszym postępowaniem ~ zdaniem 
autora - okazało się? zastoso%vanie metod doświadczalnych 
opartych na obserwacji 1 analizie oraz wyciąganiu wniosków 
z prov/adzonych Wszelkiego rodzaju ćwiczeń, a szczególnie 
z wojskami; dokładne studiowanie-badanego problemu polegają­
ce na poznaniu współczesnych wymagań operacyjno-taktycznych 
dotyczących forsowania przeszkód wodnych, poznania specyfiki 
v/arunk(5w geofizycznych interesującego nas kierunku operacyjnego, 
możliwości przeciwdziałania ze strony przeciwnika oraz 
własnych możliwości przeprawowych itd,; posłużenie się
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aparatem matematycznym /np# programowaniem liniowym ozy 
metodami sieciowymi/ budując model organizacji forsowania; 
wykorzystanie elektronicznej techniki obliczeniowej do 
przetwarzania danych i otrzymywania wyników Jako Jednego 
z elementów zastosowania informatyki w procesie dowodzenia* 

Podczas opracowywania powyższego tematu wyłoniło się
wiele trudności, do których można zaliczyć m.in. brak Jedno­
znacznie określonych pojęć i normatywów w zakresie prowadze­
nia działań zaczepnych połączonych z forsowaniem, co głównie 
komplikowało sformalizowanie wielu elementów składowych 
procesu planowania* Ponadto trzeba dodać,, że forsowanie 
1 przeprawa wojsk zawierają same w sobie wiele elementów 
niepewności, przez co zaliczyć Je można do działań, które 
trudno przedstawić w postaci sformalizowanej*

Praca Jako Jedna z pierwszych w dziedzinie planowania 
forsowania z wykorzystaniem ETO Jest próbą uspra^mienla 
procesów planistycznych, które muszą być rozwiązywane w dzia­
łaniu tego typu. Chociaż nie ujmujć ona wszystkiego zjawisk.
Jakie towarzyszą forsowaniu, oraz nie uwzględnia w pełni 
różnych warunków 1 sytuacji, które mogą mieć bezpośredni 
wpływ na Jego przebieg, to Jednak wydaje się, że może ona 
spełnić określone zadanie.

Materiały 1 doświadczenia składające się na powstanie 
tej pracy wynikają z wieloletnich badań naukowo—wojskowych* 
Materiały zbierałem do 1975r* uczestnicząc w różnych ćwicze­
niach dowódczo-sztabowych na mapach z wykorzystaniem ETO, 
organizowanych przez SWInż* MON, Okręgi Wojskowe, a szczególnie 
przez ASG, oraz opracowując 1 wygłaszając referaty na konferen­
cji /1967r/ 1 sympozjum naukowym /1975r/ w ASG,

Wiele praktycznych wniosków dotyczących koncepcji 
systemowej planowania forsowania wyciągnąłem z przeprowadzo­
nych ćwiczeń taktyczno-operacyjnych z wojskami^^ w czasie 
których korzystano z różnego rodzaju sprzętu przeprawowego
1/ Między Innymi podczas ćwiczenia pod Icryptonimem ’’LISTOPAD-70” 

z udziałem 9 ppont i 46 bsap zabezpieczających przeprawę 
15 DZ przez rzekę WISŁjl w rejonie KORZENIEWO,
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do pokonywania przeszkód wodnych. Dużą pomocą stały się dla 
ranie posiedzenia Komitetów Technicznych w SWInż. MON^organizo­
wane odprawy 1 pokazy sprzętu dla kadry dowódczej wojsk inży­
nieryjnych, zwłaszcza nowego sprzętu przeprawowego. Bezpośred­
ni udział w prowadzonych ćwiczeniach badawczych nad możliwoś­
ciami samodzielnego forsowania przeszkód wodnych przez czołgi 
1 artylerię w warunkach letnich i zimowych oraz bezpośrednia 
współpraca i wzajemna wymiana Informacji dotyczących doświad­
czeń 1 badań nad pokonywaniem przeszkód wodnych przez jednostki 
desantowe 1 pontonowe, przede wszystkim śląskiego Olcręgu 
Wojskowego, pozwoliły nagromadzić wlefe cennego 1 źródłowego 
materiału ' oraz dokonać próby weryfikacji proponowanej 
metody planowania forsowania i przeprawy wojsk przez przeszko­
dy wodne. ..

W trakcie opracowania tematu korzystałem z pomocy, 
życzliwych uwag 1 rad moich przełożonych i kolegów, za co 
im serdecznie dziękuję. Szczególne wyrazy podziękowania kieru­
ję pod adresem mego promotora płk. doo. dr* Jerzego SKIBlilSIilEGO 

oraz innych oficerów, a zwłaszcza płk. dr. Stanisława SOROKI, 
płk. dypl. Teofila wbJCIKA 1 Ob. mgr. inż. Zdzisława OICRZEI.

1/ Zarządzenie Szefa Sztabu Generalnego Nr 034 z dnia 
27.05.1970 r.

2/ Podstawowe badania - ładowności sprzętu przeprawowego - 
autor prowadził w 6 ppont 1 5 bsap na rzece ODRA w rejonie 
GL0G0V^ 1 miOSNA ODRZ/iiiSKIEGO w 1971 r.
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ROZDZIAŁ 1, ANALIZA ZASADNICZYCH CZYNNIKbw MAJĄCYCH 
WPŁYW NA PLANOWANIE FORSOWANIA PRZESZKÓD WODNYCH

Zajbożgnlfl _PPdj3tawowe planowania zabezpleozenla 
ińżynlery.1nego forsowania przeszkód wodnych
Zasady organizacji oraz koordynacji prac związanych 

z ogólnym 1 szczegółowym planowaniom zabezpieczenia inżynie­
ryjnego operacji zaczepnej^ w tym 1 zabezpieczenia Inżynle- 
szyjnego forsowania przeszkód wodnych przez związki taktyczne 
i operacyjney są szczegółowo określone w obowiązujących 
regulaminach« instrukcjach« biuletynach« zbiorach« skryptach 
1 podi^oznikaoh wydawanych przez Instytucje centralne MON 
i ASG[2t4,7,y • Postanowienia ujęte w tych wydawnictwach 
faohowo-wojskowych zawierają również pewne elementy metodyki 
opracowania powyższych planów* Są one zawsze ściśle powiąza­
ne z otrzymanym zadaniem« zarządzeniem zabezpieczenia inży­
nieryjnego szczebla nadrzędnego« decyzją dowódcy i 
wytycznymi do planowania zabezpieczenia inżynieryjnegĄ w tym 
także planowania forsowania przeszkód wodnych*

Wobec stale narastających trudności prowadzenia 
współczesnej operacji zaczepnej nieodzowne staje się ciągłe 
doskonalenie metod 1 form planowania forsowania przeszkód 
wodnych* Doskonalenie to polega na stałym i dostosowywaniu się 
do postępującego procesu rozwoju środków ogniowych i techniki 
bojowej oraz do postępu i aktualnych możliwości przeprawowych 
współczesnych wojsk inżynieryjnych*

Wprowadzeni® jednak jakichkolwiek zmian do ukształ­
towanego już i V/ zasadzie nie zmienianego od lat systemu pla­
nowania forsowania i przeprawy w sztabach wojsk operacyjnych 
jest /wg coraz częściej formułowanych tez/ warunkiem dalszego 

postępu i usprawnienia systemu dowodzenia* System ten spełnia 
szereg współzależnych funkcji« wśród których planowanie wysu­
wa się na czoło przedsięwzięć« stanowiących istotną treść 
pracy sztabu* Zastosowanie określonych metod i technik planis­
tycznych powoduje« że plan zabezpieczenia Inżynieryjnego
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pokonywania przeszkód wodnych przyjmuje określoną treść 
1 formę, co w następstwie sprawia, że Jego realizacja wymaga
odpowiednich metod dowodzenia wojskami, __________

Dalszy postęp w metodach planowania,a także dowodze­
nia wojskami w chwili obecnej w zasadzie nie może obejść się 
Już bez uwzględnienia szerokiego zastosowania metod matema­
tycznych 1 elektronicznej techniki obliczeniowej# Oczywiście 
zastosowani« zarówno metod matematycznych^Jak 1 elektroniez- 
nćj techniki obliczeniowej wymagają, aby planowanie działań 
i dowodzenia wojskami opierać na systemowej analizie wartości 
oczekiwanych efektów taktycznych 1 operacyjnych. Należy Jednak 
mleć na uwadze,' że problem unowocześnienia technik plastycz­
nych w wojsku staje się Już obecnie problemem pierwszoplano­
wym, a w najbliższym okresie będzie on napewno odgrywać 
decydującą rolę w pracy sztabów wszystkich rodzajów wojsk# 

Proponując więc y/pr owad zenie pewnych zmian do oprą — 
oo%vywanych planóv/ zabezrpieczehla inżynieryjnego forsowania 
przeszkód wodnych, konieczne Jest ustosunkowanie się do 
obecnie stosowanych metod 1 wyciągnięcie z nich wniosków# 
Przędą wszystkim należy pokreślić, iż dotychczasowe plany 
zabezpieczenia inżynieryjnego forsowania i przeprawy wojsk 
przedstawiane w formie graficznej na mapie oraz w postaci 
grafików — hormonogramów Adamieckiego i wykresów Gantta nie 
obrazują w pełni dynamiki działań wojsk podczas forsowania# 
Przedstawianie przebiegu forsowania 1 przeprawy wojsk przez 
przeszkody wodne w skali czasu, zarówno w okresie tworzenia 
planu^Jak 1 późniejszego analizowania wyników, powoduje, że 
sporządzane wykresy są mało elastyczne i trudne do szczegóło­
wej oceny# Dążąc do udoskonalenia planowania w tym zakresie 
należy* zaproponować hardziej skuteczniejsze metody przygoto­
wywania planóv/, które by na obecnym etapie w pewnych granicach 
były dostosowane do współczesnych wymogów pracy sztabów 
wojskowych i nowoczesnych form prowadzenia działań bojowych#

V/ sztabie wojsk operacyjnych x‘>lat̂ ov/anie pokonywania 
przeszkód wodnych Jest zjawiskiem powszednim i ciągłym# Nie 
ogranicza się ono tylko do Jednorazowego opracowania przez
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sztab konkretnego dokumentu np. grafiku forsowania, lecz na 
plonowanie to składa się określona działalność dowódcy 1 szefa 
sztabu oraz praca szefa wojsk inżynieryjnych 1 innych komórek 
organizacyjnych sztabu w toku prowadzenia operacji* Całość 
planowania zabezpieczenia inżynieryjnego forsowania przeszkód 
wodnych musi być zawsze rozpatrywana w konkretnych warunkach 
terenowych, z uwzględnieniem założeń taktyczno-operacyjnych 
Jako części składowej nie tylko planu zabezpieczenia inżynie— 
ryjnego, ale także Jako wyraz wspólnego, ogólnego planu ope^ 
racji zaczepnej* Rozważania nad tym planowaniem muszą byó 
również prowadzone w oparciu o aktualne możliwości przeprawo­
we współczesnych wojsk oraz w oparciu o konkretne dane wynika­
jące z interesującego nas północnonadmorsklego kierunku 
operacyjnego*

Wstępiła faza planowania forsowania, którą po powzię­
ciu zamiaru i decyzji przez dowódcę rozwija się 1 pogłębia, 
obejmuje cztery zasadnicze czynniki ściśle z planowaniem 
związane, a mianowicies

- cel zabezpieczenia inżynieryjnego natarcia /operacji 
zaczepnej/ z forsowaniem i przeprawą wojsk przez przeszkody 
wodne j

- środki dla osiągnięcia celu;
- warunki w Jakich będą pokonywane przeszkody wodne;
- organizację pracy sztabów podczas przygotowania 

planu forsowania*
Wszystkie te czynniki odgrywają ważną rolę w plano­

waniu każdej epecjalności wojskowej* Jednakże przy planowaniu 
zabezpieczenią inżynieryjnego forsowania przeszkód wodnych 
nabierają one cech szczególnych, które przejawiają się w usta­
leniach konlcretnych zadań wykonywanych przez wszystkie szczeble 
dowodzenia* Mają one głównie na celu stworzenie nacierającym 
wojskom dogodnych warunków podejścia do przeszkody wodnej, 
sforsowania JeJ z marszu w krótkim czasie i dalszego rozwi­
nięcia natarcia na przeciwległym brzegu rzeki. Przy takim 
założeniu, opracowanie planu zabezpieczenia inżynieryjnego 
Jako dokumentu synchronizującego całokształt przedsięwzięć
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forsorrania i przeprai?y wojsk przez przeszkody wodne jest 
wynikiem końcowym pracy całego zespołu ludzi*

W Istocie rzeczy plan zabezpieczenia Inżynlery.ineisco 
natarcia /onerao.ll zaczepne.1/' z forsowaniem przeszkód wodnych 
■leat zaaadnlozyi» dolnimenteiii wyraża.lacym wole dowódcy ogólno-' 
Wo.iskoTrego odnośnie arykorżystanla sił 1 środków nrzenrawowyoh 
dla osiągnięcia celu w przewidzianym czasie 1 orzeatrzenl.

.... Plan ten powinien wyrażać optymalny podział 1 wyko­
rzystanie posiadanych sił 1 środków przeprawowych do pokony­
wania przeszkód wodnych, w konkretnych warunkach^ dzięki 
którym mogą hyó najbardziej efektywnie zrealizowane cele 
przy najmniejszych stratach*

Decyzja odnośnie użycia sił 1 środków przeprawowych 
jest zawsze dostosowana do przyjętych celów, uwzględniających 
istniejące warunki otoczenia, które w przyszłości mogą się 
zmienić w różnych sytuacjach operacyjnych,stając się źródłem 
wszelkich odchyleń i zakłóceń planu* Chociaż nie zawsze 
można je w szczegółach wcześniej przewidzieć, muszą one być 
odpowiednio brane pod uwagę przy układaniu planu*

Samo planowanie zabezpieczenia Inżynieryjnego 
forsowania przeszkód wodnych w prowadzonej operacji zaczepnej 
jest nader Istotnym elementem w ogólnym przedsięwzięciu 
operacyjnym* Nie ogranicza się ono jednak do czysto technicz­
nego zabezpieczenia Inżynieryjnego, lecz znajduje zastosowa­
nie w organizacji zabezpieczenia działań bojowych 1 dowodzenia 
wojskami podczas pokonywania przeszkód wodnych* Wyraża się 
to w skoordynowaniu zasadniczych prac inżynieryjnych 1 przed­
sięwzięć zabezpieczenia działań bojowych przez wszystkie 
rodzaje wojsk 1 służb biorących udział w forsowaniu*

Rozpatrując problem planowania forsowania należy 
określić cechy,jakie powinien posiadać dobrze opracowany 
plan* Według wymagań prakseologii f36 ] każdy plan działania 
winien odpowiadać wielu warunkom, przede wszystkim musi być 
celowy, wykonalny, zgodny wewnętrznie, przejrzysty, operatyw­
ny, dokładny, giętki /elastyczny/ 1 długodystansowy^^,
1/ fowyższe cechy plonu należy rożumieć następująco:

c.d, str, 17
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Ponadto każdy plan forsowania przeszkody wodnej z marszu 
powinien zapewniać dowódcom oddziałów 1 pododdziałów pewną 
swobodę działania w zakresie wyboru najdogodniejszego odcinka 
forsowania, a nawet czasu rozpoczęcia forsowania,
' Spełnienie powyższych warunków potrzebnych do dobrego 

przygotowania planu, czyli obmyślenia wzorca działania, w którym 
koordynacja działań między rodzajami wojsk Jest ściśle olcreślo- 
na, sprzyja osiągnięciu zamierzonych celów w sposób najbardziej 
efektywny.

Mimo że na żadnym szczeblu dowodzenia nie opracowuje się 
oddzielnego planu forsowania przeszkód wodnych, to Jednak 
zasadnicze dokumenty,'Jakie są wykonywane w tym zalcresle, 
ujmuje się w planie zabezpieczenia Inżynieryjnego
o,d, ze str, 16
- celô ry oznacza, że Jego wykonanie powinno stwarzać naciera­
jącym wojskom dogodne warunki forsowania z marszu napotka­
nych przeszkód wodnych w ściśle olareślonych terminach;

- wykonalny oznacza, że planujący musi się liczyć z możliwoś­
ciami bojowymi nacierających wojsk, posiadanymi siłami
1 środkami przeprawowymi, warunkami terenowymi 1 v̂y twór zoną 
sytuację bojową;

- godny wewnętrznie oznacza, że nie powinien zawierać takich 
przedsięwzięć, które uniemożliwiają lub utrudniają później­
szą Jego realizację;

- przejrzysty oznacza, że Jest Jak najbardziej komunikatywny, 
czytelny dla zespołu oficerów korzystających z niego;

- Pitera ty imy oznacza, że daje się on łatwo adaptować do 
rożnych mogących zaistnieć warunków 1 wytworzonych noivych 
sytuacji bojowych;

-dokładny nie oznacza tu szczegółowy, ponieważ planowanie
forsowania Jest zęwsze przęwldywaniem 1 w tolm planowania nie sposób opierać się na informacjach o rzeczywistej 
realizacji, które Jeszcze nie nastąpiło. Tak więc dokład­
ność planu może być tylko przybliżona;

- elastyczny oznacza^ że nie może być. uzależniony od Jednego 
tylko wariantu planowania, nawet wtedy, gdy wariant ten 
Jest optymalny. Dobre planowanie forsowania musi być 
dostatecznie giętkie, tak by można było przeciwstawić różne 
warianty tego planu;

- dłufl:ody3tansox\̂  oznacza, że powinien określać zadania zabez­
pieczenia inżynieryjnego forsowania na całą głębokość 
operacji.
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natarcia /operacji zaczepnej/, który Jest częścią składową 
ogólnego planu walki /operacji/* Jedynie oddzielnymi obecnie 
opracowywanymi dokumentami zabezpieczenia Inżynieryjnego 
forsowania przeszkód wodnych, a będącymi z kolei załącznika­
mi do planu zabezpieczenia Inżynieryjnego, sąi

- grafik forsowania 1 przeprawy wojsk opracowywany dla 
każdej przeszkody wodnej;

- plan manewru siłami 1 środkami przeprawowymi na^ 
kolejne przeszkody wodne*

Zarówno grafik forsowania, Jak 1 plan manewru są doku­
mentami nieco przestarzałymi 1 nie w pełni odpowiadającymi 
współczesnym wymogom pracy sztabu wojsk operacyjnych 
1 zasadom prowadzenia działali* /Formę 1 treść tych dolcuroentów 
omawia się w dalszych rozdziałach pracy/.

Racjopalne planowanie zabezpieczenia Inżynieryjnego 
forsowania przeszkód wodnych, pozwalające rozwiązywać zadania 
T/ toku prowadzonej operacji zaczepnej,wymaga rozpatrzenia—

, chociażby pokrótce-podstawowych czynników mających bezpośredni 
wpływ na to planowanie, a przede wszystkim;

- charaktem prowadzonych współczesnych operacji zaczep­
nych z forsowaniem przeszkód wodnych;

- właściwości geograflozno-flzyczne przeszkód wodnych 
na północnonadmorsklm kierunku operacyjnym;

- wpływuwyposażenia technicznego na planowanie forso­
wania przeszkód wodnych;

- możliwości organizacyjno-techniczne oddziałów i pod­
oddziałów przeprawowych*

Wnioski z analizy powyższych podstawo^yych czynników 
powinny stanowić podstawę do wysunięcia propozycji 
usprawnienia procesu planowania forsowania*

1*2, Charakter prowadzonych współczesnych operacll zaczepnych 
ż forsowaniem przeszkód wodnych.
Według współczesnych poglądów /własnych 1 potencjalnego 

przeciwnika/ działania zaczepne /bez zastosowania broni 
masowego rażenia bądź z Jej zastosowaniem/ charakteryzują
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się tym, że prowadzone będą z dużym rozmachem, przy silnym 
oddziaływaniu nieprzyjaciela, a także przy dużej zmienności 
sytuacji, gwałtowności działań 1 dużej szybkości przemieszcze­
nia się wojsk*

Prowadzenie operacji zaczepnej na północnonadmorsklm 
kierunku operacyjnym połączone będzie z koniecznością 
forsowania rzek o różnej szerokości, kanałów żeglownych, 
kanałów 1 rowów melioracyjnych, jezior, zalewów oraz głęboko 
wrzynających się w ląd zatok morskich, które to naturalne 
przeszkody nieprzyjaciel niewątpliwie wykorzysta jako kolejne 
rubieże obronne*

We współczesnych operacjach zaczepnych forsowanie 
przeszkód wodnych powinno odbywać się szybko, niespodziewa­
nie z marszu i na szerokim froncie* Konieczne jest przy tym 
osiągnięcie określonych rubieży w jak najlcrótszym czasie, 
stosując najbardziej odpowiedni skład wojsk, ugrupowanie, 
wyposażenie^ a także należyte zabezpieczenie inżynieryjne 
pokonania przeszkód wodnych [6j7,8,19j,

Rozmach współczesnej operacji zaczepnej z forsowaniem 
przeszkód wodnych charakteryzują pewne wskaźniki a mianowicie: 
skład armii, głębokość operacji^ szerokość pasa natarcia 
i odcinków forsowania oraz czas trwania operacji i jej 
tempo.

Skład armii w operacji zaczepnej z forsowaniem 
przeszkód wodnych jest zmienny i zależy między innymi od sił 
nieprzyjaciela 1 jego zamiaru charakteru terenu, w którym 
będą działały nacierające wojska, a przede wszystkiD> od 
ilości 1 charakteru znajdujących się tam przeszkód wodnych.

Przyjmuje się /6/, że w operacji zaczepnej armia może 
posiadać w swym składzie od 4 do 6 dywizji, w tym i—2 dywizje 
pancerne, brygadę rakiet operacyjno-taktycznych, brygadę 
artylerii, pułk artylerii przeciwpancernej, pułk rakiet 
przeciwlotniczych,do dwóch pułków artylerii przeciwlotniczej 
małego kalibru, brygadę saperów, do dwóch pułków pontonowych, 
batalion desantowo-przeprawowy, batalion budowy mostów, 
brygadę chemiczną i inne oddziały 1 pododdziały specjalne*

19



1/

Szczegółowe możliwe składy i ugrupowania armii ogólno- 
wojskowej i pancernej, dywizji zmechanizowanej i dywizji 
pancernej oraz zestawienie sprzętu bojowego 1 transportu do 
przepra%vy przedstawione zostały w za łącznika ohQ(d,2,3 i 4«

Z załączonych zestawleii ilościowych sprzętu bojowego 
1 transportu wynika, iż na szczeblu armii ogólnowojskowej 
o składzie czterech lub sześciu dywizji trzeba przeprawić 
odpowiednio-od 20542 do 25689 różnych pojazdów niepływają- 
oych, natomiast w armii pancernej złożonej z trzech lub 
pięciu dywizji od 17585 do 21864 pojazdów nlepływających*

Z tej ogólnej ilości sprzętu 1 transportu występują­
cego w armii ogólnowojskowej i pancernej około 25% przypada 
na pojazdy bez własnego napędu bieżnego, , które w poważnym 
stopniu rzutują na złożoność zadań« Problem ten należy roz­
wiązać podczas tworzenia^ iTórsowania przeszkód wodnych przez 
pierwsze rzuty operacyjne« Przy planowaniu przeprawy drugich 
rzutów operacyjnych^do ogólnego zestawienia należy włączyć 
wozy bojowe pływające, których ilość w DZ może sięgać 472 
szt«, a w DPanc-286 szt« Z reguły będą one przeprawiane już 
po mostach pontonowych«

Na ogólną ilość sprzętu bojowego i transportu w poszczę- 
gólnych rzutach operacyjnych może mieć również wpływ dodatko­
we wzmocnienie lub wsparcie armii w siłach i środkach różnych 
rodzajów wojsk i służb ze szczebla frontu« I tak na przykład 
armia może być wzmocniona:

- 31,9ń£jsgml. i jednym lub ditoma pułkami
pontonowymi;

•“ wojskami PPL: pułkiem rakiet przeciwlotniczych,
pułkiem artylerii przeciwlotniczej, batalionem przeciwdzia­
łania radioelektronicznego;

- wojskami rakietowymi i artyleria: trzema samodziel­
nymi dywizjonami haubic, frontową brygadą"artyleril armat, 
względnie dwoma lub trzema pułkami DA«
1/ Według organizacji DZ /dla celów ćwiczebnych/ nr C/069 

nr bibl« 015584 oraz organizacji DPanc nr C/070 nr blbl« 
015583«
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V/ ivymienionych Jednostkach dodatkov/e(!;o wzmocnienia 
armii stan ilościowy sprzętu bojowego 1 transportu wyniesie:

Tabela Nr 1

II Oddziały 
¡1 1 związki 
II taktyczne

Sprzęt 
do 

5 t.
Pojaz­
dy do 
5 t,

Sprzęt 
do 

10 t.
Pojaz­
dy do 
10 t.

Sprzętpowy­
żej

, 10 1...

Pojaz­dy po­
wyżej 
10 1..

iL 2 3 4 5 6 7
11 Dwa pułki 
¡1 pont,'

20 54 146 854 12 32

II prplot 5 6 25 65 52 76
II paplot 5 6 90 202 11 12
II bpre - 11 8 157 - -
H trzy sdh 9 3 54 66 6 66
II FBAA 16 16 97 193 20 95
II Razem:11-=-=— =---- =-== 55 96 420 1537 101 281

Tak więc ogólna suma sprzętu bojowego 1 transportu 
będącego w ^yyposażeniu wszystkich oddziałów i zv/iązków 
taktycznych wchodzących w skład armii ogólnowojskowej, który 
trzeba będzie przeprawić, może wynosić od 23532 do 29000 
pojazdów.

Szerokość odcinków forsowania zależnie od możliwości 
bojowych oddziałów i związków taktycznych oraz charakterysty­
ki przeszkody wodnej powinna być Jak największa, Jednakże 
nie powinna przekraczać ustalonych pasów natarcia, a raczej 
powinna pokrywać się z nimi.

Przyjmuje slę^ że w przeciętnych warunkach
odcinek forsowania pułku powinien mieć szerokość do 10 km, 
odcinek dywizji - 20 ion, zaś dla forsowania 3-4 dywizji 
potrzebny Jest odcinek przeszkody wodnej szerokości 60-80 
km.

Jeżeli uwzględnimy, że na całej długości pokonywanej 
przeszkody wodnej odcinki bardzo trudne do forsow^ania 
stanowią około 30/̂> długości rzeki w granicach kierunku, to
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szerokość odcinka forsowania armii z zasady wzrośnie i mieś­
cić się będzie w granicach pasa natarcia armii,tj« 80-100 
km. Podstawowy kalkulacyjny odcinek forsowania batalionu 
pozostanie w ustalonym odcinku działania pułku,a Jego 
szerokość może wynosić do 5 km. Pozostałe wskaźniki liczbo­
we obrazujące rozmach operacji armii przedstawia poniższa 
tabelas

Wskaźniki liczbowe rozmachu operacji zaczepnej armii*
Tabela Nr 2

II Wskaźniki rozmachu
!U«
|j Zadania bliższeim 
!! - głębokość zadania /w km/
¡1 - czas trwania /w dobach/
¡1 — średnia tempo natarcia /w km/dobę/
1!¡1 M0SQl5LJifll8j5SM 
Ii — głębokość zadania w kra 
jj - czas trwania /w dobach/
II - średnie tempo natarcia /w km/dobę/ 
li
II Całe.1 operaoll
jj — szerokość pasa natarcia /w km/
II - głębokość zadania /w km/ 
jj - czas trwania operacji /w dobach/
II - średnie tempo operacji /w km/dobę/
II -'głębokość ugrupowania wojsk armii w rejo 
j nic ^vyJściowym w km

Wielkości

100-150
3- 4 

40-60

150-200
4- 5 

40-60

60-100
250-350

7-9
40-60

100-120

Uwa.?oI Obecnie przyjmowane Jest średnie tempo operacji
zaróv,iio w warunkach stosowania, Jak i niestosowania 
BhiiU Jednakże w różnych okresach walki może ono 
wynosić:
~ 20-30 km/dobę podczas przełamywania taktycznej 
strefy obrony i forsow-ania średniej lub 
szerokiej przeszkody wodnej;
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- 40-60 kni/dobę podczas natarcia po przełamaniu 
taktycznej strefy obrony;

- 60-80 km/dobę podczas pościgu*
Powyższe wskaźniki liczbowe zaczerpnięto z opracowa­

nia płk. dr T, Bentkowskiego na tematt ’’Niektóre dane doty­
czące organizacji wojsk, pojęć oraz norm operacyjno-tak- 
tycznych” /przyjmowane w procesie nauczania słuchaczy ASO 
w roku szkolnym 1973/74* Wyd* ASG 1974r* Wskaźniki te 
w dalszej części pracy posłużą do określania tempa forsowa­
nia dywizji 1 armii*

1*3* Planowanie lefflpa,JorSiayaiLla
Najtrudniejszą sprawą do rozwiązania jpodczas planowania 

forsowania przeszkód wodnych jest problem tempa forsowania* 
Pod pojęciem tempa forsowania rozumiemy stopniowe 

narastanie sił, sprzętu bojowego i transportu na przeciw­
ległym brzegu dla zachowania planowanego tempa natarcia 
wojsk na uchwyconym przyczółku.

Forsowanie każdej przeszkody wodnej realizowane przez 
związek taktyczny lub ZO kończy się zazwyczaj wtedy, gdy 
jego wszystkie siły i środki zostaną przeprawione na przeciw­
legły brzeg oraz zostanie osiągnięta odpowiednia głębokość 
ugrupowania bojowego* Ideę tego forsowania przedstawia 
rys* 1.

Ustalenie realnego tempa forsowania danego związku 
taktycznego lub armii daje podstawę do określenia potrzeb 
ilości środków przeprawowych oraz ogólnego czasu trwania 
tego forsowania, dysponując odpowiednim składem /ilościowym 
1 jakościowym/ i ugrupowaniCiwbojowym nacierających wojsk* 

Mając na względzie przedstawione zależności można 
ogólny czas forsowania przeszkody wodnej przez dany oddżiał, 
związek taktyczny 1 operacyjny wyrazić za pomocą poniższego 
wzorui U

T ZT/ZO/
- W

gdzie: T - ogólny czas trwania forsowania przeszkody wodnej 
przez dany oddział, związek taktyczny lub opera­
cyjny*
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^ZT/ZO/ " głębokość ugrupowania danego oddziału lub 
związku taktycznego 1 operacyjnego przed 
podejściem 1 po sforsowaniu przeszkody 
wodnej /np« dla pułku zmechanizowanego 
przyjmuje się 8-12 km, w tym dla rzutu bojo-« 
wego-5-6 km; dla dywizji zmechanizowanej —  
20-30 km, dla rzutu bojowego-15-20 km, zaś 
dla armii głębokość operacyjnego ugrupowa­
nia w rejonie wyjściowym wyniośle 100-120 
km, a z tyłami armii-do 150 km/;

W - tempo natarcia 1 forsowania na przeciwleg­
łym brzegu wynikające z postawionych zadań 
dla danego elementu ugrupowania* 1 tak np* 
średnie tempo forsowania dywizji wyrażać 
się będzie Ilorazem głębokości zadania 
dnla,tj* opanowanie rubieży na głębokość 
20-30 km za przeszkodą wodną 1 przyjmowanym 
dzleslęclogodzlnnym dniem walki*

Wstawiając dane liczbowe do przekształconego powyż­
szego wzoru tempo forsowania przez dywizje wyniesie:

«1 . ^2
"  I .  • 'f '

przy T = 10 godz, = 20 km 1 U2 = 30 kra;

W « 2 -7 3 km/godz.
Tempo forsowania armii dla przemieszczenia jej 

wszystkich sił i środków na przeciwległy brzeg obliczamy 
w podobny sposób, z tym jednak, że eksploatacja przepraw 
ze względu na głębokość ugrupowania armii trwać będzie 
całą dobę* Przeto tempo forsowania dla armii wyniesie:

W = 2 7 2,5 lon/godz.
Na podstawie powyższych ustaleń, normatywny czas 

trwania forsowania przeszkód wodnych dla oddziałów związków 
taktycznych 1 operacyjnych został przedstawiony w tabeli 
nr 3,
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Tabela Nr 3

Nazwa oddziału^ 
związku taktycznego 
1 operacyjnego

_____

Pułki I rzutu dywizji /bez t y ł ó w / _______

Głębokość 
ugrupowania /w I m /

2
:s s s s 3 s s s :

5-6
s a s B s s a ;  i B B s s s s B B S s s a a s a B s ^ j

Norma tywny
czas forsowanlajj 
/w godz/

:s s a s s s a a s 8

1,5-2,o
jj Pierwszy rzut dywizjiII
li Rzut bojowy dywizjiII—_________________ . .-̂C/ - iJJ—  f ^

8-12 3-4
15-20 5-7

¡¡ Dywizja pierwszego rzutu 20-30 7-10II¡¡̂ Armla bez tyłdwII----- — -------- —
jj Całość armii

100-120 4^46
120-150------ 48—60 II

l l « * a a a a « = s a t B a a B i B = : a a : a s s a = a a s : a a s B s : B : s s : = a a a B B = B a a a a s : s : = : a = a a a a B a a a = a s a «

Wielkości uzyskane na podstawie powyższych ustaleii 
mogą być traktowane jako orientacyjne w odniesieniu do prze­
ciętnych warunków forsowania przeszkody wodnej* Istotnego 
znaczenia przy ustaleniu ogólnego tempa forsowania nabiera 
sama charakterystyka przeszkody wodnej 1 przeciwdziałanie 
przeciwnika utrudniające forsowanie i przeprawy wojsk*

g|;ffś,ęłwoś.ęj. gępgrgflęzno-flzyczne przeszkód wodnych na 
MźnponoiŁadmorsklm kierunku operacyjnym.

Północnonadmorskl kierunek operacyjny wyróżnia się 
różnorodnością warunków naturalnych, na czoło których wysuwają
się warunki terenowe z licznymi przeszkodami wodnymi.
Ze względów wyłącznie metodycznych, zgodnie z konloretnym 
celem niniejszej pracy, rozpatrzymy teren rozciągający się
od rzeki ŁABA do rzeki MOZA wzdłuż południowej granicy północ- 
nonadmorsklego kierunku operacyjnego /na głębokość około 
400 km/̂  na którym najczęściej praktycznie przeprowadza się 
ćwiczenia i gry wojenne na szczeblu armii,

Do głównych rzek o znaczeniu operacyjnym na wspomnia­
nym łvyżej kierunku należą; ŁABA, WEZERA, EiiS, REN i MOZA,

26



Oprócz rzek poważne przeszkody wodne stanowią kanały 
żeglowne; do najważniejszych z nich należy 'zaliczyć? 
D0RTMUND-EM3, SUD-NORD, ZUID-WILLEMSYAART, WILHEUIINA, 
ALBERTA.

Omówione poprzednio tempo operacji zaczepnej decydu­
je oodostępach czasu,w jakich nacierające związki taktyczne 
i oddziały armii będą zmuszone do forsow^ania przeszkód 
wodnych. Duża ilosó i różna szerokość przeszkód naturalnych, 
a także głębokość ugrupowania bojowego i operacyjnego wojsk 
armii stwarzają konieczność róivnoczesnego pokonywania 
1 utrzymywania dla potrzeb dywizji przepraw na dwóch przeszko­
dach wodnych, a dla' armii na trzech i więcej przeszkodach.
Ma to poważny wpływ na zivlększenie potrzeb wojsk w zakresie 
sił 1 środków przeprawo^yych i określenie sposobu dokonywania 
nimi manewru.

Ogólne dane statystyczne częstotliwości \fystępowa-
nla przeszkód wodnych na północnonadmorskim kierunku opera-

1/cyjnym ZTDW przedstawia poniższa tabela.
Tabela Nr 4

II -
II Szerokość 
II przeszkody wodnej
!l w /m /

11 5-10

Ilość przeszkód 
wodny ch 
na 100 km,

9-li

Średnia odległośćj' 
między kolejnymi ii 
przeszkodami |i 
wodnymi w /km/, |j

______________________ 1̂1- - - -  -1̂1

¡j 10-20 1,9-2,1 40-60 II

II “ 20-60 0,9-1,1 80-120 11
11 50-150 n 0,6-0,8 150-200 jj

jj ‘ ' 150-300 0,45—0,6
11200-300 II

1!“  . .-M

li'"  ~ ponad 300 0,1-0,15 500-700 II

1/ I?edług Biuletynu Informacyjnego Nr 4/88/. Wyd.Sztabu 
Generalnego 1968r. str*97.
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Zestawienie powyższych danych przedstawionych 
w różnych publikacjach z myślą o ciągłości i płynności 
forsowania przeszkód wodnych prowadzi do ich zróżnicowania 
i przyjęcia odpowiednich zasad zabezpieczenia inżynieryjnego 
pokonywania tych przeszkód przez pododdziały inżynieryjno- 
drogowe oddziałów, związków taktycznych i operacyjnych 
oraz przez pododdziały i oddziały przeprawowe występujące 
w związkach taktycznych i operacyjnych* Zasadniczy podział 
przeszkód wodnych oraz sposoby ich pokonywania może być 
przedstawiony następująco:

- przeszkody wodne raałê '̂  nie przekraczające szero­
kości 20 metrów^ na które kilkakrotnie w ciągu dnia mogą 
natrafió pułki i dywizje w toku natarcią występują naj­
częściej* Pokonanie ich musi być traktowane Jako zwykła 
czynność w czasie walki, nie wymagająca specjalnych przed­
sięwzięć i maJącęfi.niewielki wpływ na przebieg prowadzonych 
działań* Te,,niewielkie'przeszkody wodne, których ilość 
sięga średnio 50% w stosunlcu do ogólnej ilości występują«, 
oyoh rzek, mogą być pokonywane 20 pomocą mostów towarzy­
szących /SMT/ 1 mostów czołgowych /BLG/, będących w dyspo­
zycji pododdziałów inżynieryjno-drogowych pz /pcz/;

- przeszkody wodne wąskie nie przekraczające szerokości 
60 m, występują również bardzo często* Za organizacją 
przepraw na nich ponoszą odpowiedzialność dywizje, których 
etatowy sprzęt drogowo-mostowy i desantowo-przeprawowy
umożliwia pokonywanie tego rodzaju przeszkód samodzielnie2/.

1/ Podział przeszkód wodnych w zależności od ich szerokości 
dotychczas był przyjmowany różnie* Obecnie dzielą się 
one nas wąskie /do 50 m/, średnie /od 50 do 150 m/, szerokie /powyżej 150 m/* Po przeanalizowaniu po^yy^ższych 
danych celov»e Jest wyodrębnienie spośród wąskich przesz­
kód wodnych - małe przeszkody wodne nie prze la* a czające 
szer. 20 m* Gen* bryg. mgr inż. Cz* Piotrowski w swoim 
v/ykładzie nt.s "Zabezpieczenie inżynieryjne operacji za­
czepnej armii” /Wydawnictwo SWInż.MON Warszawa 1972r. 
str, 72/ takie przeszkody wodne nazywa tereno\7yml.

2.Tamże, s*71.
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- przeszkody wodne średnie /od 50 do 150 m/ wystę­
pują Ijardzo nierównomiernie^najczęściej w postaci licznych 
dopływów głównych rzek i znacznej ilości kanałów żeglownych. 
Np. rzeki A LLER i LEINE hędąco dopływami rz. WEZERA płyną 
niemalże równolegle w niedalekiej odległości do niej. Również 
Kanał DORTMUND EMS przebiega b. blisko rzeki EMS, wskutek 
czego odległości między tymi przeszkodami wodnymi na określo­
nych kierunkach są bardzo małe 1 podczas forsowania kolejnych 
przeszkód zachodzi konieczność angażowania równocześnie 
większej ilości sprzętu przeprawowego dywizji i armii;

- przeszkody wodne szerokie /powyżej 150 m/ ivystę- . 
pują rzadziej; pokonywanie ich jest bardziej złożonym przed­
sięwzięciem taktyczno-technicznym, narzucającym,z jednej strony, 
konieczność posiadania specjalnych środków przeprawowych 
stanowiących wyposażenia armii i frontu, z drugiej zaś 
prowadzenie specjalnego działania skoncentrowanego na wykona­
niu danego zadania, W tym ^yypadku front \̂ /ystępuje jako
główny koordynator wysiłku sił i środków przeprawowych armii 
i frontu.

Stosownie do powyższego podziału przeszkód wodnych 
i przyjętych zasad wykorzystania sprzętu drogowo-mostowego 
i przeprawowego, istotnego znaczenia nabierają średnie 
1 szerokie przeszkody wodne, dla których pokonania opłacalne 
Jest zaangażowanie dużej ilości sprzętu desantowo-przeprawo­
wego i pontonowego zarówno dywizji^jak i armii.

Bardziej szczegółowe zestawienie rzeczywistej 
ilości występujących przeszkód wodnych o różnej szerokości 
na omawianym północnonadmorskim kierunku ilustruje 
tabela Nr 5,
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Tabela Nr 5

Położenie
rzek1 kanałów

Szerokość rzek i kanałów 11Uwa gi ii
do

20 m 
___ 2 _

20+40
m

40+60
m

60-100
m

100-200ra
ponad 
200 m.=s:ss:=:s:
==!====

liIIIIs s: S3 s==:—~s: II
_8 ___^11= = ” ‘-®ll IIwraz rz,ii LABA !!

Między ŁABĄ 
i WEZER4 • 7/1 3/- 1/- 1/- - 1/-

'Między WEZER4 
1 EMS 6/- 1/2 i/" 1/- -

. u wraz rz,ij
WEZERA^ 11

Między EMS 
1 RENEM 3/- 2/1 -/i - 2/-

liwraz rz,i| 
SMS 1 kani; 
DORTMUND |l

' Hi ę dzy RENEM 
1 MOZA 3/- - - - 1/- wraz rz,ll

RENEM II
Razem na 19/1 6/3 2/1 1/- 3/- 2/- liIIuIj

UwagąI w liczniku podano ilość rzekła w mianowniku 
ilość kanałów,
Z analizy powyższej tabeli 5 wynika, że wojska armii 

działające np, na kierunku płd, HAMBURG, BRUICSELA /wzdłuż 
południowej granicy kierunku/ będą musiały pokonać 33 rzeki 
1 5 kanałów o różnej szerokości /razem 38 przeszkód wodnych/, 
nie licząc dość znacznej ilości strumyków 1 rowów odwadnia­
jących, Jeżeli przyjąć przeszkody wodne podane w rubrykach 
5, 6 i 7 Jako rzeki średnie i szerokie, wymagające przy ich 
pokonywaniu użycia sprzętu przeprawowego,oraz dodamy do 
nich kanał DORTMUND EMS i SUl̂ iD NORD, to wśród tych wyżej wymie­
nionych B przeszkód wodnych, Jedna przeszkoda przypadnie 
średnio co 50 km. Biorąc pod uwagę średnie tempo natarcia 
50 km/dobę w głębi obrony nieprzyjaciela oraz częstotliwość 
występowania przeszkód wodnych należałoby przyjąć, że w ciągu 
dnia pokon3'v;ana może być tylko Jedna poważniejsza przeszkoda 
wodna ̂

A więc w ciągu jednej doby można byłoby przeprawić 
oddziaiy zv/iązków taktycznych i przegrupować ten sam sprzęt 
prze;:r,vo-/y na kolejną przeszkodę wodną# rzeczywistości
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odległości pomiędzy przeszkodami wodnymi - jak stwierdzono 
wyżej - bywają bardzo różne 1 wahają się w jednym miejscu 
od 10 do 30 łan, w innym zaś od 100 do 150 ion. Tam, gdzie wystę­
pują duże odległości pomiędzy przeszkodami istnieje możliwość 
przegrupov;onia tego samego sprzętu desantowo-przeprawowego 
na kolejną przeszkodę wodną. Jeśli odległości są małe a przesz­
kody wodne - szersze, wówczas konieczne jest jednoccaaesne 
utrzymanie przepraw na kilku przeszkodach położonych w głębi 
ugrupowania wojsk armii.

Omówione wyżej statystyczne częstości występowania 
przeszkód wodnych różnej szerokości na północnonadmorskim 
kierunku operacyjnym /przedstawiane również wszeciistromiie 
w podręcznikach i czasopismach wojsk owy ch/̂ '̂  wskazują, z jednej 
strony, na niedogodne właściv;ości tego terenu i trudności, 
z jakimi mogą się spotkać nacierające tam wojska, z drugiej 
zaś - na dostępność 1 pojemność dogodnych odcinków przeszkód 
wodnych dla organizacji różnego rodzaju przepraw. Jednakże 
etatystyczne zestawienia danych, charakteryzujących na tyra 
obszarze przeszkod^^ wodne 1 przylega ją,cy do nich teren, mogą, 
okazać się mało przydatne podczas plaror/ania forsowania 
przeszkód v;odnych i mogą prowadzić do iiiewłasclrą/ch wniosków. 
Bardziej wskazane wydaje się wykorzystanie konioretnych właści­
wości fizycznych każdej przeszkody v/odnej 1 dlatego w dalszej 
części pracy proponuje się stw'orzenie kartoteki zawierającej 
pełną charakterystykę istniejących na interesującym nas obszarze 
wszystkich przeszkód wodnych.
i• 5. Możlir/ości organizacyjno-techniczne oododdziałór;

i oddziałów nrzeerawoTTych_3rrili.
Warunkiem r/łaśeiwego planor/ania forsowania^ i przeprawy 

v/ojsk musi byó dokładna znajomość własnycii możliwości w tej 
dziedzinie. Szczególnie istotne jest .^osiadanie dostatecznej 
Ilości aktualnych informacji o skła^dzie ' i Typosażeiiiu podod­
działów/ i oddziałów; desantoi70-przeprawowych, pontonowych 
i budowy mostów' na szczeblu armii,
1/ Patrz: a-lnletyn Inforniacyj.ny iJr 3/103/. wydawnictwo MON 

Sztab Generalny 197Ir. V/szystkie czynniki charakteryzujaw^ 
przeszkody v'odne /ilość, azerokośCy głębokość, szybka,. 
prądu, rodzaj dna i brzegów/-przedstawione są w fojô n 
statystycznej. , '
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Zapewnienie wysokiego tempa forsowania i przeprawy 
wojsk zależy w dużym stopniu od samej organizacji pododdzia­
łów i oddziałów przeprawowych,oraz od rodzaju stosowanego 
sprzętu przeprawowego i sposobu przeprawy* V/łaściwości 
taktyczno-techniczne nowoczesnych środków przeprawowych 
zapewniają przeprawę zasadniczego sprzętu i uzbrojenia oraz 
czołgów bezpośredniego wsparcia piechoty, prawie przez 
każdą przeszkodę wodną.

Pokonywanie przeszkód wodnych na przeprawach desanto­
wych ma w zasadzie miejsce tylko w okresie forsowania przez 
pierwsze rzuty operacyjne, kiedy przyczółek na przeciwległym 
brzegu jest płytki i kiedy nieprzyjaciel ma możliwości 
większego oddziaływania na uch^yycohy przyczółek i przeszkodę 
wodną. Sprawne forsowanie,a następnie utrzymanie przepraw 
promowych i mostowych umożliwia szybki przerzut wojsk za 
przeszkodę wodną,co pozwala na dalsze rozwijanie operacji 
zaczepnej bez zmniejszenia tempa natarcia. Wynikłem takiego 
działania jest możliwość wykonania postawionego zadania.

Ze składu organizacyjnego wojsk inżynieryjnych każda 
armia do zabezpieczenia przepraw może wydzielić:

— jeden lub dwa pułki pontonowe w składzie dwóch 
batalionów każdy. Jeden pułk wyposażony jest w cztery pW^ki 
pontonowe typu PP-64;

- batalion desantowo-przeprawoiyy w składzie dwóch 
kompanii desantowo- przeprawowych /PTS/ 1 dwóch kompanii
samobieżnych promów gąsienicowrych /GSP/, wyposażonych w 36
PTS i 12 GSP;

- batalion budowy mostów w składzie dwóch komi^anii 
budowy mostów i jednej kompanii mostów składanych.

Ponadto każda dywizja zmechanizowana i pancerna 
dysponuje organicznym batalionem saperów z jednym parkiem 
PP-64, dziewięcioma PTS-ami i trzema GSP /nie licząc trzech 
PTS-ów przeznaczonych łvyłącznie do zabezpieczenia przepra\?y 
czołgów pod wodą i jednego PTS będącego W wyposażeniu 
komi3aiiii inżynieryjno-drogowej/.

W sumie w'ięc armia w zakładanym składzie pięciu 
dywizji /w tym trzech dywizji w pierwszym rzucie/ może
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posiadać następującą ilość sprzętu przeprawowego* 
Środki desantowo-promoT/e;
- PTS /9 X  5 + 36/
- GSP /5 X  3 + 12/

- 81 sztuk;
- 27 kompletów;

Parki DontonoY/e;
- w jednym lub w dwóch pułkach pontonowych - 4-8

parków PP-64;
- w batalionach saperów dywizji 5 parków PP-64;
Z tej ilości parków pontonowych można jednocześnie

wykonać j
"- 1674 lub 2418 mb mostu pontonowego pod obciążenie 

40—50 t; względnie można zmontować od 54 do 78 
promów przewozowych pod obciążenie 40-50 ton* 

Zestawienie sprzętu przeprawowego na szczeblu armii 
obrazuje poniższa tabela* Tabela Nr '6
, B SES CS SS 3S S S SS S S = = S S S ==:
'^^^/oddzlał/
Rodzaj
sprzętu

PTS /PTG/ szt.

bsap
DZ
/DPanc/

9

I rzut 
armii 
/trzy 
dywizje/

27

bdp

36

ppont
armia
/pięć
dywizji

45

II1!IIRazem ¡'y/ II II; = =: = =:=: 3Sr:*=
81 II

OSP /kpi/ 3 9 12 - 15 ¡127 II

PP—64
komplet. 1 < 3 - 4-8 5 ' 9-13 1 - — u
promów
przewozów. 6 ■ 18 - 24—48 30 54-78' J|
ijib mostu ,186 : 558 i 744-1488 930 i;674-2 418jj

Batalion desantowo-przeprawowy jako jeden z podod­
działów wymienionej grupy w planowaniu armijnej operacji 
zaczepnej z forsowaniem przeszkód wodnych spełnia bardzo 
istotną rolę*

Sumując wszystkie środki desantowo-przeprawowe 
znajdujące się w wyposażeniu batalionów saperów dywizji^ 
w armijnym bdp znajduje się procentowo:
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z zestawienia powyższego wynika, że większość środków 
desantowo-przeprawowych znajduje się w batalionie desantowo- 
przeprawowym. Odpowiednie użycie tych środków desantowych 
może w poważnym stopniu wpływać na całokształt natarcia 
1 forsowania przeszkód wodnych poszczególnych związków 
taktycznych pierwszego rzutu armii.

Ze względu na niewystarczające zabezpieczenie potrzeb 
dywizji w zakresie Ilości sprzętu desantowo-przeprawowego, 
szczególnie podczas forsowania średnich i szerokich przeszkód 
wodnych, batalion desantowo-przeprawowy może dodatkowo 
wzmocnić nacierającą dywizję na głównym kierunku, jedną 
kompanią pływających transporterów gąsienicowych PTS 1 jedną 
kompanią samobieżnych promów gąsienicowych /GSP/^ Poziyoli 
to na uzyskanie większych możliwości przeprawowych wojsk 
1 skrócenie czasu trwania forsowania przeszkód wodnych 
przez pierwsze rzuty operacyjne.

Zakładając prowadzenie przez armię operacji zaczepnej 
na północnonadmorskim kierunku operacyjnym ZTDW można z góry 
stwierdzić, że batalion desantowo-przeprawowy będzie wyko­
rzystywany bardzo intensywnie 1 w sposób ciągły, z szerokim 
manewrem z jednej przeszkody na drugą.

W nieco inny sposób przewiduje się wykorzystanie 
pułku pontonov/ego* Jego podstawowym zadaniem jest urządzanie 
przepraw mostowych 1 promowych na rzekach o średniej szero­
kości* Najczęściej będzie on użyty do urządzenia 1 utrzyma­
nia prżepraw mostowych lub promowych z etatowego sprzętu 
pontonowego, na głównych kierunkach pierwszorzutoAvych 
dywizji* Celem takiego działania pułku jest zwiększenie 
tempa forsowania i przeprav/y drugich rzutów, odwodów, tyłów
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dywizji, bądź też zapewnienie przeprawy drugiego rzutu 
armii, przy wprowadzeniu go do bitwy za rubieżą wodną. 
Stosownie do przewidywanych zadań pułku oraz okresu ich re­
alizacji można stwierdzić, że miejsce pułku pontonowego 
w ugrupowaniu operacyjnym armii będzie różne i odmienne 
w stosunku do batalionu desantowo-przeprawowego.

Pododdziały desantowo-przeprawowe ze względu na swe 
właściwości manewrowe, zgodnie ze swym przeznaczeniem 
będą zabezpieczały forsowanie pierwszych rzutów pułków 
i dywizji. Znajdować się one będą z reguły w ugrupowaniu 
bojowym nacierających wojsk i forsujących przeszkody wodne, 
podczas gdy pododdziały pontonowe /bataliony pontonowe 
pułków pontonowych/ zazwyczaj nie będą znajdowały się 
w ugrupowaniu bojowym pierwszych rzutów, lecz przesuwały 
się w odpowiedniej odległości za nimi, \Y określonym czasie 
1 w sprzyjających warunkach zapewniają one przeprawę przez 
przeszkody wodne zasadn.^ ;ych zgrupowań uderzeniowych 
armii.

1.6i Wpływ wyposażenia technicznego na planowanie forsowania 
Przeszkód wodnych.

V

Ogromne zmiany jakościowe,jakie w okresie powojennym 
dokonały się w siłach zbrojnych, postawiły przed sprzętem 
bojowym i środkami przeprawowymi nowe i bardziej skompliko­
wane zadania a m,in, wzrost manewrowości wojsk oraz 
natężenia dynamiki działań wojennych znajdują odzwierciedle­
nie między Innymi w postaci zwiększenia przesunięć wojsk na 
znaczne odległości, W tych warunkach zapewnienie swobody 
działań zawsze zależy od możliwości oddziałów, zwląstków 
taktycznych i operacyjnych w pokonywaniu trudnością jakie 
stwarza teren,a szczególnie przeszkody wodne,
i*6,i. Możliwości przeprawowe współczesnego sprzętu holowego. 

Nowoczesny sprzęt bojowy, którym aktualnie dysponują 
oddziały i związki taktyczne, nie tylko przyczynia się do 
zwiększenia ich możliwości bojowych, lecz także wpływa na 
przyspieszenie pokonywania przeszkód wodnych.
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Do najczęściej ostatnio stosowanych sposobów pokonywa­
nia przeszkód wodnych we współczesnych działaniach bojowych 
należą:

- powietrzny desant śmigłowcowy przeznaczony jest do 
uchwycenia Istniejących przepraw po stronie nieprzyjaciela
lub też - stworzenia dogodnych warunków umożliwiająoyoh foreg-
wanle przeszkody wodnej z marszu;

- przeprawa czołgów pod woda z załogami lub bez załóg» 
umożliwiająca forsowanie przeszkody z marszu 1 to w takim 
ugrupowaniu bojowym^jakie zostało przyjęte do prowadzenia 
walki na przeciwległym brzegu*

Zaletą pokonywania przez czołgi*przeszkód wodnych pod 
wodą Jest niewielkie zapotrzebowanie na pomoc ze strony 
pododdziałów wojsk inżynieryjnych* Istnieje przy tym 
możliwość utrzymania wysokiego tempa natarcia pododdziałów 
pierwszego rzutu, skrócenia czasu forsowania,- a ponadto 
zmniejszenie skuteczności uderzeń jądrowych stosowanych 
przez nieprzyjaciela;

— przeprawa artylerii przez głębokie brody /do głębo­
kości l,8~ffi/ sposobem holowąńia przez ciągniki artyleryj­
skie, po odpowiednim dodatkowym uszczelnieniem dział i przy ■ 
stosowaniu ciągnika Star 660 M2 do głębokiego brodzenia/;

- przepraw« artylerii przez przeszkody wodne głębsze 
niż 1,8 m wyłącznie sposobem przeciągania ciągników razem 
z działami i amunicją,lecz bez załóg* Do przeciągania 
artylerii mogą być wykorzystane czołgi pokonujące przeszko­
dę pod wodą z załogami, lub też użyte zestawy holoimicze 
KD—85* Przy pomocy zestąwu holoivnlczego KD—85 można przecią­
gać czołgi bez załóg przez głębokie przeszkody wodne lub 
artylerię w składzie trzech ciągników z amunicją i trzech 
dział połączonych ze sobą za pomocą specjalnych urządzeń
doczepiających* Zarówno ciągniki jak i działa muszą być 

dokładnie uszczelnione* W tych przypadkach przeprawy 
obsługę czołgów lub dział przerzuca się na przeciwległy 
brzeg za pomocą środków desantowych*
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w przyszłości przewidajc się do przerzutu wojsk 
przez przeszkody wodne wykorzystanie poduszkowców, W porów­
naniu do obecnych pojazdów desantowych /pływających tran­
sporterów opancerzonych i pływających transporterów gąsie­
nicowych/, poduszkowce desantowe wg materiałów państw za­
chodnich mają następujące zalety:
- małą czułość ciśnieniową pozwalającą na poruszanie się

ponad powierzchnią wody i lądu,co przy wysokościach 
unoszenia się około m ponad powierzchnię, zapewnia
im znaczną odporność miny lądowe, rzeczne i morskie;

- lepszą żeglownosć pokonywania fali morskiej;
- można uzyskać szybkość od 50 do 80 węzłów,czyli od 100 

do 150 km/godz*
- pokonywanie przeszkód terenowych, odpowiadających mniej 
więcej wysokości sprężystego fartucha /około 1,5 do 2,0 m/.

Realizacja wymienionych nowych sposobów pokonywania 
przeszkód wodnych jest możliwa w sprzyjających warunkach, 
natomiast w warunkach trudnych daleka jest od zaspokojenia 
wszystkich wymagań taktyki. Technika stale natrafia na 
liczne trudności jestscze dotychczas nie rozwiązane, które 
można sformułować następująco:

- mimo usamodzielnienia się pododdziałów pierwszorzu- 
towych w pokonywaniu przeszkód wodnych, dla sprzętu bojowe­
go przeprawiającego się pod wodą i przez głębokie brody, 
istnieje problem wejścia do wody, a zwłaszcza ^vyjścia 
z wody, który wiąże się zawsze z szerokością koryta rzeki, 
rodzajem dna, charakterem brzegów i szybkością prądu;

- zarówno sprzęt bojô vy mogący przeprawiać się samo­
dzielnie wpław, jak również inżynieryjny samobieżny sprzęt 
przeprawowy nie jest na tyle doskonałyi aby mógł dotrzeć do 
każdej przeszkody wodnej i pokonać ją niezależnie od jej cech 
fizycznych /szybkość prądu, zabagniona dolina 1 brzegi itp/;

- przy przerzucie piechoty i pojazdów przewożonych 
śmigłowcami istnieje duże niebezpieczeństwo poniesienia , 
strat od broni jądrov/ej i konwencjonalnej, Dalszcj. trudnoś­
cią jest jeszcze ograniczona n a S ik i możliwość udźwigu śmigłow­
ca :

?
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« przerzut wojsk 1 sprzętu przy użyciu poduszkowców 
natrafia na poważne trudności z uwagi na zbyt dużą zależność 
od konfiguracji terenu.

Mimo pewnych ograniczeń|' wszystkie wymienione sposoby 
pokonywania przeszkód wodnych są niewątpliwie nowym elementem 
w taktyce działania wojsk 1 winny znaleźć odbicie w planowaniu 
forsowania przeszkód wodnych. Realizacja takich planów zapew­
nia szybkie narastanie sił i środków na przeciwległym brzegU| 
a tym samym zwiększa ciągłość wsparcia ogniowego czołgów 
i artylerii, nacierających oddziałów ogólnowojskowych*

£.Q-S-tg.p techniczny w przeprawach urządzanych przez 
MJska inżynieryjne.
Z kolei należy rozpatrzyć nowe momenty w przeprawach 

urządzanych siłami i środlcaml wojsk inżynieryjnych, które 
to w planowaniu forsowania przeszkód wodnych odgrywają nadal 
decydującą rolę,

F xzopra>vy_ desantowe zgodnie ze swym przeznaczeniem 
mają zapewnić przerzut na przeciwległy brzeg czołowych 
pododdziałów i pierwszych rzutów nacierających oddziałów 
i związków taktycznych. Do tego celu głównie wykorzystuje się 
pływające transportery opancerzone i samobieżne inżynieryjne 
środki desantowe oraz czołgi pływające.

Wyposażenie piechoty w nowoczesne wozy bojowe^ tj. 
transportery opancerzone typu ”SKOT", BWP i czołgi pływające, 
przystosowane do poruszania się po Wodzie i lądzie, stwarza 
warunki szybkiego podejścia do przeszkody wodnej, pokonania 
JeJ z marszu pod osłoną pancerną i wykorzystania ognia własnej 
llroni. Nie zachodzi potrzeba Jak przed laty zatrzymywania 
nacierającej piechoty i przesiadania się JeJ na samobieżne 
pływające transportery gąsienicowe PTS, /PTG/,

U tych warunkach, kiedy pododdziały piechoty w znacznym 
stopniu usamodzielniły się pod względem przeprawoiyym /część 
sprzętu bojowego przeprawia się samodzielnie/ 1 istnieje 
raożllv/ość przerzutu sił i środków bojowych przy pomocy śmigłow­
cowego desantu powietrznego, a w przyszłości być może przy 
wykorzystaniu poduszkowców — znacznie ogranicza się wykorzys—
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tanie specjalnych samobieżnych inżynieryjnych środków desan­
towych do przeprawy ludzi i sprzętu piechoty. Obecnie środki 
te głównie wykorzystuje się do przeprawy artylerii i transpor­
tu. Ze względu na to, że nie muszą byó one' stosowane już 
w pierwszej fali czołowej oraz posiadają zwiększoną pojem­
ność 1 nośność służą do przeprawy nieomal wszystkich 
pojazdów kołowych,przez to spełniają rolę przepraw‘promowych. 
Z tych też względów zachodzi obecnie konieczność rozróżnie­
nia dwu zasadniczych rodzajów przepraw desantowych:
1/ przeprawy desantowej na pływających transporterach opan- 
' oerzonych,w warunkach przerzutu piechoty na przeciwległy 
brzeg bez powrotu bojowych środków pływających na własny 
brzeg;

2/ przeprawy desantowej na inżynieryjnych środkach przepra­
wowych, którą organizuje się na zasadzie kursowania 
transporterów pływających na wyznaczonej linii /trasie/ 
od własnego brzegu do przeciwległego 1 z powrotem.

Z uwagi na konieczność posługiwania się niektórych 
jeszcze wypadkach sprzętem desantowym nieco przestarzałym 
planując przeprawy desantowe w zestawieniach sprzętu 
bojowego i transportu oddziałów i związków taktycznych, 
do przepra^vy należy ^vykazywac oddzielnie wozy bojowe mogące 
pokonywać przeszkodę wodną wpław oraz oddzielnie sprzęt 
1 pojazdy o ciężarze:

do 5 t. ̂ który “może być przepra^viony na PTG;
do 10 t.pktóry może być przeprawiony na PTS;

ponad 10 t.,który może być przeprawiony na GSP lub na
promach przewozoiyych montowanych z parków pontono-

wychM
Podstawowe normy załadov/cze sprzętu bojowego i tran­

sportu na inżynieryjne środki przeprawowe przedstawione 
są w tabeli

1/ Patrz załącznik 3. Zestawienie sprzętu bojowego 
i transportu DZ do przeprawy.
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Pr ze nr nwv pr oinowe organizowane najczęściej z parków 
pontonowych w swojej dotychczasowej historii przeszły proces 
wielkich zmian i udoskonaleń technicznych* W  wyposażeniu 
wojsk inżynieryjnych znajdują się obecnie samobieżne promy 
gąsienicowe /GSP/ pozwalające w krótkim vzasle przerzucić 
na przeciwległy brzeg czołgi wspierające piechotę* Współczes­
ne parki pontonowe charakteryzują się przede wszystkim tym, 
iż posiadają możliwość montowania z nich określonej ilości 
promów o optymalnej powierzchni załadowczej, tj* pozwalającej 
na przeprawę czołgów lub naraz dużej ilości pojazdów wraz ze 
sprzętem i środkami materiałowymi, przy maksymalnym wykorzys­
taniu nośności tego promu* Czas montażu promu przez niewiel­
ką obsługę został skrócony do minimum i nie przekracza 10 
minut* Ponadto powyższe promy mogą być łvykorzystywane jako 
promy bezprzystaniowe, co umożliwia zastosowanie ich na szero­
kim froncie,Ili© ograniczonym jak dotychczas w parkach starsze­
go typu, stałymi przystaniami brzegowymi.

Oprócz możliwości technicznych etatowych środków 
promowy»ch w planowaniu forsowania przeszkód wodnych należy 
zawsze przewidywać i mieć na uwadze wykorzystanie nowoczesnej 
żeglugi śródlądowej do przepraw promowych, którą w znacznej 
ilości możemy spotkać na Icanałach i rzekach żeglownych ZTDW, 

/Przepustowość przepraw promowych w porównaniu z przeprawami 
mostowymi przedstawiona została w rozdziale III pkt* 4/*

Mosty pontonowe dzięki swym właściwościom teclinlcz— 
nym, a zwłaszcza możliwości szybkiego montażu, dużej przepus­
towości oraz stworzeniu warunków sprzyjającej ciągłej prze­
prawie - stanowią nadal zasadniczy środek masowego przerzutu 
wojsk przez przeszkodę wodną*

Viiszelkie przepra^vy mostowe w warunkach wzmożonego 
oddziaływania nieprzyjaciela muszą być zawsze silnie osłania­
ne 1 dobrze maskowane* Z uwagi na dużą wrażliwość mostów 
pontonowych na uderzenia nieprzyjaciela zaleca się — dla 
zwiększenia ich żywotnością eksploatować je tylko w nocy lub 
w w'arunkach słabej widoczności* Nie rezygnując z przeprawy 
po mostach pontonowych jako przeprawy najbardziej przepusto-
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wej i możliwej do eksploatacji w warunkach nocnych, należy 
jednak liczyć s1q z koniecznością częstego przechodzenia 
z pontonowych przepraw mostoivych na promowe 1 odwrotnie^ lub 
dokonywania manewru mostem pontonowym w miejsce zapasowe*

IJosty nlskowodne i kombinowane przy pokonywaniu 
prze szkód "wodnych w dalszym ciągu nic nie straciły no swej 
aktualności* Mogą one znaleźć szerokie zastosowanie szczegól­
nie wówczas, gdy nacierające wojska nie będą dysponowały 
dostateczną Ilością etatowego sprzętu przeprawowego* Z reguły 
mosty nlskowodne budowane będą na wąskich i nie głębokich 
przeszkodach wodnych /do 3 m/ £19 s*73l w celu zwolnienia 
eksploatowanych mostów pontonowych względnie użytych przęseł 
samochodowych i czołgowych mostów towarzyszących*

Mimo postępu technicznego w budowie mostów niskowod- 
nych na plan pierwszy wysuwają się zagadnienia związane ze 
skróceniem czasu budowy* W tym celu dąży się do zmechanizowa­
nego sposobu bicia pall, stosowania gotowych przęseł mostowych 
1 układania ich przy pomocy mechanicznych dźwigów; Przy obec­
nej technice, batalion budo\7y mostów może budować most nisko- 
wodny z zawczasu przygotowanych elementów z szybkością do 
15 mb/godz*|a z przygotowywanych elementów na miejscu budowy— 
do 4-5 mb/godz*

Na średnich i szerokich przeszkodach wodnych mogą 
znaleźć zastosowanie mosty kombinowane /przy płytszych 
brzegach rzeki buduje się most nlskowodńy, a na nurcie rzeki 
montuje się most pontonowy z parków pontonowych lub barek 
rzecznych/* Przy tego rodzaju mostach można na okres dzienny 
wyprowadzać z osi mostu odcinek mostu pływającego, unikając 
w ten sposób uderzeń nieprzyjaciela*

Planując budowę mostów kombinowanych do przeprawy 
wojsk należy uwzględniać wykorzystywanie taboru rzecznego 
żeglugi śródlądowej* Zainteresowanie tym sprzętem» ze względu 
na jego ilość i nowoczesnośćj zarówno ze strony państw Paktu 
Północnoatlantyckiego, jak 1 Układu Warszawskiego jest znaczne* 
Sprzęt ten podczas forsowania 1 przeprawy wojsk przez żeglow­
ne kanały 1 rzeki może być wykorzystywany zarówno przez
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wojska operacyjne,jak 1 w systemie obrony terytoriiun kraju.
MDstv noclwodne w porównaniu z innymi mostami charak- 

teryzują^się większą żywotnością i odpornością na działanie 
fali uderzeniowej ^yybuchu jądrowego oraz odpornością na 
działanie napalmu i innych środlców zapalających.

Przeprowadzone badania i doświadczenia przez jednos­
tki inżynieryjne SOW w zakresie budowy mostów podwodnych 
pozwoliły określić przydatność niektórych rozwiązań 
konstrukcyjnych przy urządzeniu tego typu przeprawy oraz 
uzyskać wstępne normy techniczne. Np. tempo budoivy mostu 
podwodnego pod obciążenie 40 t. z elementów konstrukcji 
parku TPP i pontonów przystosowanych do zatapiania siłami 
kbm wynosi 15 mb/godz.

1.6.3« ładowność środków przeprawowych.
Jedną z zasadniczych prac przygotowawczych związa­

nych z racjonalnym planowaniem forsowania i przeprawą wojsk 
przez przeszkody wodne jest zebranie aktualnych norm 
załadowczych sprzętu bojowego i transportu na inżynieryjne 
środki przeprawowe. Tego typu Informacja ma charakter stały 
i zmienia się jedynie w razie wprowadzenia do wyposażenia 
wojsk nowego sprzętu. W tej dziedzinie w ostatnim okresie 
obserwuje się poważne lamlany. Dotyczą one zarówno nowoczes­
nego przeprawianego sprzętu bojowego i transportu,' jak również 
samego inżynieryjnego sprzętu przeprawowego, który charakte­
ryzuje się zwiększoną pojemnością i nośnością samobieżnych 
inżynieryjnych środków desantowych oraz powiększonymi 
powierzchniami promów przewozowych z nowoczesnych parków 
pontonowych typu PP-64.

Aktualne normy załadowcze, przyjęto z praktycznie
przeprowadzonych badań w tym zakresie w odpowiednich jedno—

1/stkach wojsk inżynieryjnych .
ęm CN« mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm ęm mm ^  mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm

1/ Patrz sprawozdanie z przeprowadzonych badań możliwości 
załadowczych sprzętu na samobieżne środki desantowe PTG^' 
PTS, GSP, promy przewozowe z parku pontonowego PP—64 
- zdjęcla^przeprowadzonych badań w załadowywaniu i rozła­
dowywaniu sprzętu na środki przeprawowe.

/Nr ewidencyjny ASG Pf 2460/
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Szczególną uwagę zwrócono na możliwości załadowcze 
nowego sprzętu przeprawowego jakimi są pływające transportery 
gąsienicowe /PTS/ oraz promy przewozowe z parku PP-64# One 
to stanowią decydującą rolę w organizowaniu i planowaniu 
forsowania przeszkód wodnych przez oddziały i związki tak­
tyczne«

Możliwości załadowcze Dływa.iaoego transportera gaalenl- 
oowego /PTS/ pozwalają na przeprawę jednej 122 mm armaty,
152 ̂ mm haubicy lub 152 mm haublco-armaty«

Przy przeprawie 85 mm armaty 1 122 mm haubicy istnieje 
możllwoBÓ jednorazowo załadować na transpoeter po dwa działa 
zwrócone ogonami do siebie,' przy czym najwygodniej jest 
załadować pierwsze działo lufą haubicy do kierowcy. Ładowanie 
i rozładowanie dział odbywa się przy pomocy wyciągarki tran­
sportera. Dla ułatwienia załadowania 1 rozładowania bardzo 
ważne jest wykorzystanie pochyŁ^oścl terenu.

Niedogodnością w przeprawie sprzętu artyleryjskiego 
pływającym transporterem gąsienicowym PTS jest to, iż oddziel­
nie przeprawia się na nim działa 1 oddzielnie ciągniki arty­
leryjskie. Jedynie 120 mm moździerz z ciągnikiem ROBUR lub 
OAZ-63 można załadować razem na transporter PTS bez potrzeby 
odczepiania moździerza od ciągnika.

W przypadku załadowania 120 mm moździerza z ciągnikiem 
ROBUR lub OAZ-63 na transporter PTG, względnie z ciągnikiem 
STAR-.66 na transporter PTS zachodzi konieczność odczepiania 
moździerza od samochodu 1 skierowanie lufy moździerza pod 
podwozie samochodu. W ten sposób umożliwia się zamknięcie 
skrzyni ładunkowej•transportera. Przeprawa samochodów cięża­
rowo-terenowych STAR-66 wraz z pełnym obciążeniem jest możli­
wa, lecz tylko pojedynczo, bez przyczep 1 bez kuchni /długość 
skrzyni załadunkowej PTS /7,8 m/ nie pozwala na załadowanie 
samochodu wraz z kuchnią/.

Na podstawowych promach przewozowych z parku pontono­
wego PP-64'pod obciążenie 40 t. można przeprawiać| czołgi, 
wszystkie działa artyleryjskie wraz z ciągnikami oraz inny 
sprzęt bojo^Ty 1 transporter samochodowy. Ilość załadowanego
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sprzętu na prom zależy od technicznych możliwości wjazdu 
1 zjazdu z promu.

Praktycznie jednym promem przewozowym 40—tonowym wyposa­
żonym w dwa bloki brzegowe można jednorazowo przeprawić*

- cztery samochody ciężarowo-terenowe STAR 660 z pełnym
obciążeniem;

- cztery ciągniki samochodowe typu ROBUR lub GAZ-63
wraz z moździerzami 120 mm;

- dwa samochody /względnie ciągniki kołowe/ wraz
z przyczepami z pełnym, obciążeniem;

- dwa ciągniki samochodowe z działami artyleryjskimi
/85 mmA, 122 mmH, 152 mmH/;

- jeden ciągnik gąsienicowy z działem artyleryjskim
122 mmA lub 152 mmHA /ciągnik + działo łącznie 26 t./
Ponadto powierzchnia załadowcza tego promu pozwala na załado- 
wanie-obok ciągnika gąsienicowego z ciężkim działem, samochód 
ciężarowy STAR 660 wraz z kuchnią i jeden samochód osobowo- 
terenowy.

W przypadku montowania promów pod obciążenie 80 t. 
możliwość jednoczesnego załadowania sprzętu bojowego na prom 
w niektórych przypadkach może być dwu lub trzykrotnie zwiększo­
na. Biorąc pod uwagę fakt posiadania tylko sześciu bloków 
brzegowych w komplecie parku pontonowego PP-64i^ celowym jest 
montowanie promów o nośności 80t. co pozwoli na zwiększenie 
przepustowości przeprawy promowej /przy tej samej ilości 
sprzętu znajdującego się .w wyposażeniu pododdziałów ponto­
nowych/.

Możliwości załadowcze zasadniczego sprzętu bojowego 
i transportu na samobieżne środki przeprawowe 1 promy, przed­
stawione są w tabeli T oraz zilustrowane na zdjęciach w za­
łączniku.^

44



MOŻLIWOŚCI ZAŁADOWCZE ZASADNICZEGO SPRZ6TU BOJGWEGO I TOANSPOnTU 
NA ŚRODKI PRZEPRAWOWE

Rodzaj sprzętu bojowego 
1 transportu

Czołgi érednle T-34, T-55 
Wyrzutnie rak iet taktycznych 
Wyrzutnie rakiet operao.-takt.

Samobieżny 
sprzęt prze­
praw ov7y

Nośność promów w tonach
parku

PP-64
z parku TPP

50 ton 
roz- 

zerzo- 
nej pav 
pokładu

Tabela-

Uwagi

1/ wyjątkowo 
przy maksymal­
nym wykorzys­
taniu nośności 
promu.

Cłap-nlkl arty lery jsk ie  

ATŁ •
ATS, ASC Ałazur D~350/ 
ATT

/ główne prze­
znaczenie to 
przeprawa czoł­
gów bezpośrod, 

sparcla  pleoh.

frrtvlerla
85 mm armata120 ram moździerz
122 mm armata
122 mm haubica
152 mm haublco-armata
152 mm haubica /w DPnno/
BM-14 /21/ ZIS /ZIS/

3/ praJctyoznle 
ładuje s ię  
tylko Jeden 

ozdzlerz z c ią ­
gnikiem.

S p r z ę t
Armata p lot ZU-23-2
pkm - 2
Armata ZSU-23—4 
Armata ZSU-57-2 /S-68/
57 mm armata z oiągn. S-60 
Przelicznik artyleryjski 
Radlol.stacja artyl. /TISA/

Artyleria z ciągnikami 
85 mm armata z ciągn.STAR 6x6 

120 mm moździerz z ciąg.RCBUR 
120 mm moździerz z nląg.STAR-66 
122 ram haubica z cłąg.STAR-66 
122 mm armata z ciąg. MAZUR 
152 mm haublco-arraat.z ciąg.MAZUR 
152 ram haubica z ciąg.STAR 6x6

4/z odczepie­
niem dzia ła  
1 podsunięciem 
lu fy  pod 
podwozie olgnl- ka.

Transportery onancerzone
DTR -  40 
BTR -  152

Spycharka BAT 
Koparka BTM 
Koparka KS-251

obciążeniemSamochody 

OAZ -  69
GAZ-51, 63 HOBUR 
STAR-25, 66, ZIS, 150 
ZIS-151, ZIŁ 157 
KHAZ-214, TATRA,SKODA, ŻURB 
JAZ-210

¡I Siuaoclłudy Z ijizyozcpaml 
il STAR-66, STAR, 25, ZIS-150
II ZIS-151, ZIL-157
¡I KRAZ-214,TATRA, SKODA, ŻURB 
II JAZ-210
jj ___ ^

i/wymag ane są 
/ dodatkowo 

kolejny na 
PTS.
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ROZDZIAŁ 2. KODO\V/iNIE INFORMACJI O PRZESZKODACH WODNYCH 
I p r z e t w a r z a n i e i c h na EMC DLA POTRZEB PLANOWANIA FORSOWANIA;

2.1* Ogólne założenia zbierania lnformac.11 hydr,oIofti,cz n ^
t6PQgraflczny(?h.
Wykorzystanie współczesnej. elektronicznej techniki 

obliczeniowej do usprawnienia procesów plonowania forsowania 
i przeprawy wojsk wymaga, aby wszelkie informacje dotyczące 
charakterystyk przeszkody wodnej i przyległego do niej 
terenu były usystematyzowane pod względem Jakościowym, za­

kodowane w sposób umożliwiający ich szybkie odnalezienie w pa­
mięci EMC^a następnie przetwarzanie zgodnie z potrzebami 
zespołu planującego* Podstawowe znaczenie ma więc dobór 
informacji oraz ich selekcja. Do głó^mych działów w tym 
zakresie zalicza sięj

- informacje o terenie przyszłego pola walkij
- informacje o przeszkodach wodnych;
- informacje o obiektach drogowych i urządzeniach 

hydrotechnicznych.
Wszystkie te informacje o terenie potrzebne do oceny 

sytuacji i planowania forsowania^w chwili obecnej dowódcy 
i sztaby odczytują przede wszystkim na podstawie map topogra­
ficznych i map przejezdności terenu z wpisanymi uprzednio 
na nie charakterystykami różnych przeszkód wodnych, obiektów 
drogowych, a nawet i zapór inżynieryjnych. Ponadto temu 
celowi służą również wszelkiego rodzaju opisy wojskowo- 
geograficzne i katalogi wykonane przed rozpoczęciem działań 
bojowych, a także zdjęcia lotnicze /fotodOkumenty/ 1 materiały 
wszystkich rodzajów rozpoznania, otrzymanych w czasie trwania 
działań.

Takie dokumenty, wykorzystywane i opracowywane w różnej 
formie i o różnym przeznaczeniu, spotykamy nieomal w każdym 
sztabie oddziału, związku taktycznego i operacyjnego. Ogólnie 
można powiedzieć, że materiały te są zwykle uporządkowanym 
zbiorem określonych danych zawierających ogólne informacje
o interesującym nas t e r e n i e - -
1/ Przez informacje o terenie dla potrzieb planowania forsowa­

nia należy rozumieć pewną treść o zjawiskach fizycznych
c,d. na str. 47



szozegółoiyym planowaniu forsowania przeszkód wodnych z wyko­
rzystaniem EMC,

Dla potrzeb wszystkich szczebli dowodzenia, a szczegól­
nie dla sztabów wojsk inżynieryjnych i szefów saperóiy, opisy 
1 zestawienia charakterystyk terenu przedstawianych w różnej 
formie graficznej i tabelarycznej, stanowią rodzaj ewidencji 
informacji potrzebnej dla przeprowadzenia analizy danej 
rubieży wodnej; czy też obranego kierunku działań bojowych, 
wyboru najdogodniejszych odcinków do forsowania i miejsc 
dla urządzenia określonych przepraw oraz dokonywania kalku­
lacji forsowania i przeprawy wojsk przez przeszkody wodne*

W działalności sztabów wszystkich rodzajów wojsk 
i służb rola informacji o terenie traktownych jak najszerzej' 
w aspekcie ich obiegu, przetwarzania i przeohoTvywania jest 
oczywista,w związku z czym jej doniosłość nie wymaga dodat­
kowego wyjaśnienia. Cała jednak praca sztabów związków 
taktycznych i operacyjnych opiera się na tradycyjnych 
i przestarżałych metodach rejestrowania danych zawierają­
cych charakterystykę terenu* Ta ogromna masa informacji 
o terenie skupiona jest najczęściej w jednej komórce organi­
zacyjnej sztabu /w szefostwie wojsk inżynieryjnych lub 
u szefa saperów/ i czeka na okresowe przedstawianie jej 
dowódcy ogólnowojskowemu w formie oceny terenu pod względem 
inżynieryjnym* Przeprowadzenie oceny terenu wymaga wnikliwej 
analizy 1 żmudnej pracy stosunkowo szerokiego grona oficerów 
pionu inżynieryjnego i rozpoznawczo-operacyjnego. Informacje 
te stanowią dla komórek inżynieryjnych i rozpoznawczo-opera- 
cyjnych sztabów podstawę do planowania dalszej działalności 
wojsk, a dla dowódcy-decydujący czynnik w podejmowaniu 
decyzji do prowadzenia działań bojowych*

Jest rzeczą fizycznie niemożliwą przeanalizowanie 
w stosunkowo krótkim czasie wszystkich zebranych informacji 
koniecznych dla dokonania szczegółowej oceny terenu. Widać

c*d« ze str, 46
przeszkód wodnych i przyległego do nich terenu, mostów 
i innych obiektów hydrotechnicznych znajdujących się na 
określonym obszarze /kierunku/.
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tu wyraźnie zarysowujące się sprzeczności poraięclzy dotych­
czasowymi metodami pracy oficerów a coraz powszechniej stosowaną 
automatyzacją procesów przetwarzania danych. Uwzględniając 
potrzeby i wyszukiwanie Informacji o terenie dla różnych 
rodzajów wojsk i służb należy przypuszczać, że w przyszłości 
nieuniknione będzie szersze uwzględnienie tej problematyki 
i stworzenie wspólnej bazy /banku/ danych Ij* Integracja 
zbioru danych 1 pełnego jednolitego systemu ich przetwarzania# 

Oczywiście przytoczony tu przykład stanowi ilustrację 
probłemuczekającego rozwiązania i w wielu Innych sytuacjach* 

Najważniejszym jednakże obecnie problemem do rozwią­
zania jest przede wszystkim dobre przygotowanie masowych 
informacji zawierających pełną charakterystykę terenu* 
Dotychczasowa obserwacja ciągłego wzrostu potrzeb w zakresie 
zbierania,porządkowania, przechowywania, wyszukiwania, 
przetwarzania 1 obiegu informacji o terenie, pozwala na 
zaprojektowanie niezb'*dnego systemu Informacyjnego# W zależ­
ności od celu oraz wybranego modelu, który należałoby w tej 
dziedzinie osiągnąć, istnieje różnorodność możliwych rozwią­
zań. Poważny wpływ mają tu tradycje wszystkich wojskowych 
komórek rozpoznawczych, forma i sposób przedstawiania infor­
macji z rozpoznania, a także przyzwyczajenie i wyszkolenie 
kadry rozpoznawczej zarówno kierowniczej, jak i wykonawczej#
Z tego względu trudno jest mówić już o uniwersalnej metodzie 
projektowania systemu przetwarzania danych o terenie, dla 
wszystkich użytkowników wojsk lądowych* Natomiast można 
wskazać pewne istotne wspólne tendencje w tym zakresie mimo 
istnienia różnych wymagań stawianych przez każdy rodzaj 
wojsk*

W niniejszym rozdziale zostanie zwrócona szczególnie 
uwaga na opracowanie koncepcji nowej formy opisów charaktery­
styk przeszkód wodnych,-by tym samym usprawnić przetwarzanie 
dużej liczby informacji, szczególnie o właściwościach
1/ Wspólny bank danych lub wspólna baza danych,w zależności 

od posiadanych środków technicznych oraz organizacji 
zbiorów.

48



- 48 -

fizycznych przeszkód wodnych, w celu wybrania najbardziej 
dogodnych odcinków forsowania i dokonywania kalkulacji 
przepraw*

Wydaje się, że efekt ten można osiągnąó opracowując 
odpowiedni układ informacji w kartotekach charakterystyk 
przeszkód wodnych i formularzach dokumentacyjnych odnoszą­
cych się bądź to do wszystkich przeszkód wodnych^bądź też do 
danego miejsca lub odcinka konkretnej przeszkody wodnej« Do 
niedawna ta szczególnie ważna praca była wykonywana jedynie 
w oparciu o istniejące doświadczenia i osobistą inicjatywy 
oflóerów zajmujących się studium terenu« Ze względu na konie­
czność otrzymywania szybkiej informacji do szerokiego wyko­
rzystania* w sztabach wojskowych dotychczasowe pracochłonne 
metody ich zbierania i przetwarzania nie znajdują już 
' zastosowania we współczesnych warunkach prowadzenia działań 
zaczepnych!powinny być zmienione.
2;2« Istota i podstawowe cechy_ kartoteki charakterystyki 

Dfżeszkody wodne.1.
W każdym organizatorskim działaniu sztabów spotykamy 

się z koniecznością szybkiej i precyzyjnej oceny terenu pod 
względem inżynieryjnym« Pełniejszego i szerszego podania 
obrazu warunków terenowych można spodziewać się w systemach 
przetwarzania danych charakterystyk terenu zawartych w karto­
teka oh, uaktualnianych drogą rekonesansu i prowadzenia rozpoz­
nania inżynieryjnego«/Patrz schemat blokowy Hys. 2/.

Pod pojęciem kartoteka w procesach automatycznego 
prżetwarzania danych rozumie się uporządkowany zbiór charakte«* 
rystyk przeszkód wodnych, mostów lub urządzeń hydrotechnicz­
nych określonego obszar u «.-Dane te przechowuje się na maszyno­
wych nośnikach informacji, przede wszystkim w zewnętrznej 
pamięci elektronicznej maszyny cyfrowej« Dla danego obszaru 
/np« Polski lub ZTDW/ zakłada się odrębną kartotekę podając 
na niej nazwy przeszkód wodnych lub ich symbole cyfrowe« Dzięki 
szczegółowym informacjom dotyczącym poszczególnych odcinków 
przeszkód wodnych opisanych w formularzach, które tworzą
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OGÓŁflY SCHEMAT TWORZENIA I AKTUALIZACJI KARTOTEKI ORAZ 
PRZETWARZANIA CHARAKTERYSTYKI PRZESZKÓD WODNYCH DLA POTRZEB 
PLANOWANIA FORSOWANIA.

Opracowanie ogólnycli założeń zLierania informaciJi hydrologiezno-topograficznej ._______ ____________

Określenie mmeracji dla charakteryzowanych prze­szkód wodnych /w przedziaLe 1 - 99/• ________ _

w
3

f i 5

Podział każdej przeszkody wodnej na odcinki o dłu­gości Ok* 5 km /w przedziale 1 - 300/.

Określenie ilości i jakości czynników^ charakteryzujących, przeszkodę wodną.

Opracowanie wzoru formularza zbierania danych 
źródłowych. _____ __________ ______ ___ _— I

9)

ta

6 r Przyjęcie kodu dla czynników charakteryzujących 
przeszkodę wodną.

8

Zapis na taśmie magnetycznej informacji o przeszko­
dach wodnych w formie kartoteki._____ .

Czy
“zostały

uwzględnione zmiany 
w charakterystyce poszcze­

gólnych odcinkÓY/ przeszkody 
wodnej

»H

Wydruk możliwości przeprawowych na wybranym odcinku forsowania z podaniem stopnia trudności urządzania poszczególnych przepraw.

Rys. 2
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kartotekę można odczytać całą charakterystykę interesującej 
nas rzeki lub kanału. Wzór formularza przedstawia rys, 2, 

Część opisowa czyli treść kartoteki zawiera zawszew
symbol cyfrowy, z uwagi na to, że każdy system programowa- 
bla na EMC posługuje się jedynie danymi numerycznymi. 
Wszystkie czynniki charakteryzujące przeszkodę wodną, które 
nie dają się wyrazić w postaci liczb /rodzaj dna, charaktery­
styka koryta 1 doliny, rodzaj brzegów itp/, muszą posiadać 
symbóllkę cyfrową czyli kod terenu.

Największą trudnością przy sporządzaniu wzoru karto­
teki zawierającej charakterystykę przeszkody wodnej stanowi 
określenie kryteriów, według których można odczytywać 
informacje potrzebne dla urządzania różnych przepraw. 
Podstawowe kryteria w tym zakresie ujęte zostały-w tabeli 13* 

Do najbardziej charakterystycznych danych, obrazują­
cych przeszkodę wodną podawanych w dotychczasowych opisach 
wojskowo-geograflcznych 1 na mapach należą: szerokość, 
szybkość prądu, głębokość i rodzaj dna. Są to zasadnicze 
dane hydrologiczne niezbędne przy prowadzeniu kalkulacji 
forsowania przeszkód wodnych przez ZT i ZO, Jednakże przy 
wyszukiwaniu pełnej informacji odnośnie możliwości urządzenia 
na danym odcinku różnych przepraw muszą być wzięte pod mragę 
i takie czynniki^jak: rodzaj brzegów i możliwości rozwinię­
cia parków pontonowych, charakter koryta rzeki i przejezdność 
doliny?, rozwinięta sieć drożni i możliwości maskowania, 
a także stopień zamarzania przeszkód wodnych,

Z praktyki wiemy, że o wyborze odcinków rzek dogodnych 
dla poszczególnych rodzajów przepraw bardzo często decyduje 
ukształtowanie brzegów, które niekiedy zasadniczo wpływają 
na wybór urzc^dzanych przepraw. Faktycznie występująca charak­
terystyka brzegów rzek 1 kanałów ze względu na techniczne 
możll»vości przeprawowe wozów bojowych 1 inżynieryjnych 
środków przeprawowych winna być dokładnie opisana na 
specjalnie sporządzonych formularzach.
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2*3. Opracowanie formularza charoKterystylel przeszkody wodnej
Jednym z podstawowych dolcumentów źródłoivyoh sporządzonych 

dla każdej przeszkody wodnej jest zunifikowany formularz. 
Zestaw formularzy pozwala stworzyć kartotekę charakterystyk 
przeszkód wodnych. Formularzem nazyv/a się wydrukowany blankiet 
z nazwami wierszy 1 kolumn przeznaczony do wypełnienia według 
przyjętej symboliki uprzednio zakodowanego terenu.

Układ formularza powinien umożliwiać prawidłowe jego 
wypełnianie i łatwe odczytywanie. Należy przy tyra wziąć 
także pod uwagę i wykorzystać dotychczasową formę i sposób 
przedstawiania informacji o danej przeszkodzie wodnej ze 
wspomnianych już dokumentów /por. rys. 2/.

Materiały informacyjne o przeszkodach wodnych oraz 
sposób ich rejestracji w proponowanym formularzu powinny 
stanowić jednolity dokument dla wszystkich szczebli dowodze­
nia 1 organów rozpoznawczych, od których zbiera się dane 
źródłowe.

FOllMULARZ NR ... .
CHARAICTS2YSTYKI PRZESZKODY WODNEJ 

Nazwa rzeki olcreślona numerem lub symbolem

I! 28

Nazwa 
odcinka 
i Icm biegu 
rzeki

SANDOMIERZ
2 6 9

'Ü C3 CQ J!<i Objo-H a 
OM

D^BROv/A 
W R Z i ^ S M  2 7 4 13

2 2 0

275

'Wo •
M  r«? KJ

^ TJ 0) CÖ" 03 fcsiCO Ci,ß

0 , 9

0 , 9

6

2,6

4,3

T " “ o■P C3
J4 '̂4 ra co
u -ŷ  >co 03
^ 2

8
Cił-d

2

10

i-rp'l!
I 0>'.S II

===== II
=ää== ¡1
6

1 1  5 2 W-wa Saslca 
Kępa 510 3 2  6 1,1

uys. 2. Przykład ułożenia rubryk w przyjętym formularzu.
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2,4, ]?:ni<-res proDonowane.1 symbolllŁl przy charakteryzowaniu 
pn».degQ odcinka przeszkody wodne.1
Dla właściwego sporządzania formularza jako dokumentu 

źródłowego bardzo ważne rzeczą jest ustalenie ilości i jakoś­
ci czynników potrzebnych dla scharakteryzowania poszczególnych 
odcinków przeszkody wodnej* Wszystkie dane liczbowe charakte­
ryzujące przeszkodę wodną, jak np# szerokość, szybkość prądu- 
1 głębokość nie podlegają symbolizacji za pomocą kodu terenu* 
Jedynie pozostałe dane /przedstawione w rys* 2 kolumna 'T-ll/J 
które nie mogą być wyrażone w postaci liczby muszą posiadać 
symbolikę cyfrową czyli kod terenu*

Na podstawie dotychczas przeprowadzonej analizy zebra­
nego materiału 1 wstępnych prób, zostały ustalone minimalne 
wielkości symboli dla kolejnych czynników charakterystyki 
przeszkody wodnej*
1/ Nr przeszkody wodnej, którą chcemy zaPisać do kartoteki^ 

obejmuje 99 znaków numerycznych* Z dokonanych badań wynika, 
że na interesującym nas kierunku północnonadmorskim, jak 
również na terenie Polski ten zakres liczb jest w^^tarcza*» 
jący dla występujących na tych obszarach wszystkich rzek 
i kanałów*

2/ Numeracja odcinków przeszkód wodnych zależy od długości 
rzeki lub kanału i podziału ich na dłuższe lub krótsze 
odcinki* Każda przeszkoda wodna przedstawioAna jest linią 
krzywą,a jej stopień krzywizny /krętości/ zależy głó>rale 
od konfiguracji terenu*

Podział każdej przeszkody wodnej na odcinki sporządzo­
ny jest według następujących zasadniczych kryteriów* 
a/ Każdy odcinek przeszkody winien zachować szerokość batalio­

nowego odcinka forsowania długości ok* 5 km*
Opisywane odcinki powinny być tak dobrane^aby spełniały 
warunki dla zorganizowania poszczególnych przepraw, 
z uwzględnieniem stopnia trudności, lub też wykazywały brak 
jakiejkolwiek możliwości urządzenia przepraw* 

c/ Dla łatwiejszego zidentyfikowania odcinka przeszkody
wodnej z mapą, należy tak go zaznaczyć^by początek i koniec
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tego odcinka znajdował się pomiędzy większymi mlejscowoś»* 
Olami lub dominującymi punktami terenu# 

d/ Niektóre odcinki mogą być tylko wąskimi miejscami dogod­
nymi dla-urządzenla pojedynczych przepraw /desantowej 
promowej, mostowej, czołgów pod wodą Itp*/;

Każdy numer odcinka przeszkody wodneJ^ ozy nawet 
wąskiego miejsca o tyle Jest ważny, że łączyć on może wiele 
czynników charakterystyki posiadającej wspólne grupy informa­
cji# Posiadanie pełnej Informacji danego odcinka pozwala na 
dokonywanie analizy 1 oceny przeszkody pod względem możliwoś­
ci urządzania różnych przepraw# Przyjęty system podziału 
przeszkody wodnej na odcinki Jest bardzo prosty 1 łatwy 
w zakodowaniu danych# Istnieje również możliwość umiejscowie­
nia numeru odcinka za pomocą współrzędnych siatki kartogra­
ficznej# Przy zastosowaniu siatki^ilość cyfr dla oznaczenia 
charakteryzowanego odcinką niewspółmiernie wzrasta,co znaj­
duje odbicie we wzroście symboli cyfrowych.w kartotece# Dla 
opisania wszystkich odcinków każdej przeszkody wodhej wystar­
czające Jest przyjęcie 300 znaków numerycznych /co w przybli­
żeniu daje 300 odcinków x 5 km «■ 1500 km długości rzeki/•
Numeracja rozpoczyna się.od górnego biegu przeszkody wodnej 
do JeJ ujścia /patrz rys# 3/#
3/ Kolejna wśl)óIna grupa danych w kartotece obejmuje długość

każdego odcinlca 1 bieżący kilometraż biegu rzeki przyję-1/tego przez Urzędy Gospodarki V»odneJ oraz naz^vy ważniej­
szych' miejscowości# Przyjęcie tych danych do kartote­
ki umożliwia również umiejscowienie poszczególnych charak­
terystyk terenu, obiektów drogowych i hydrotechnicznych 
na rzekach i kanałach dla potrzeb różnych rodzajów wojsk 

i służb, a także określenie potrzebnej szerokości dogod­
nych odcinków forsowania i przeprawy przez przeszkody 
wodne poszczególnych oddziałów, związków taktycznych 
i operacyjnych# Dla oznaczenia odcinka podaje się bieżące 
km przeszkody wodnej oraz ich długość#

1/ System kilometrowy oznakowania każdej przeszkody wodnej 
obowiązuje ró^mież w Europie zachodniej#
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481 Icin

-476 km 4e

lOiPA
NADBriZESKA

;v
KOSmiCE<o

468 kr

463 kni'

RADWANKOr/
SZLACKECKI

WYSOCZYN

458 km
!i  ^

OSTROr/EK

453 kra

i  .
iięiawics

Rys# 3* Podział przeszkody wodnej na odcinki*

4/ Szerokof^ć przeszkody wodnej jest jedną z głównych jej
cech# W zależności od pory roku i warunków atmosferycznych 
wielkośó przepływu w rzekach jest zmienna, a zatem szero^ 
kość musi byó zawsze traktowana jako czynnik zmienny#
W tym celu należy tę wielkość każdorazowo potwierdzić 
i uzupełnić aktualnymi danymi pochodzącymi z różnych 
źródeł rozpoznania# Sama jednak szerokość przeszkody 
wodnej nie stanowi o stopniu trudności jej pokonania, co 

'' można ocenić w każdym v?ypadku jedynie przy uwzględnieniu 
wielu Innych czynników rozpatrywanych poniżej# Szerokość 
rzeki podaje się w metrach na danym odcinku#

5/ Szybkość prądu w rzece w poszczególnych okresach jest 
zmienna i zależy od wielkości przepływu wód w danym 
czasie /np. podczas wezbrań szybkość jest większa, przy 
niskich stanach - mniejsza/# Szybkość prądu głó^imego 
nurtu rzeki określa się w m/sek na danym odcinku#

6/ Głębokość wody w rzekach podobnie jak szerokość i szybkość 
prądu jest zmienna# Głębokość wody /czyli rzędne hydrome*»

51



tryczne lub stany wody/ posr.Yala na poznanie pewnych cech 
zachowcania się rzeki, a ponadto umożliwia vrybór odpowied­
niego rodzaju przepraTvy, szczególnie przeprar/y w bród, 
przeprawy' czołgów pod v/odą oraz miejsc budowy mostow nisko— 
wodnych* Dla olareślenia tej cechy głębokość wody podaje 
się w metrach.

7/ Rodzaj gruntu dna rzeki został sklasyfikowany zgodnie 
z przyjmowaną i spotykaną najczęściej symboliką gruntu 
na mapach i w opisach wojskowo-geografIcznych. V/yróżnia 
się tu kilka podstawowych rodzajów gruntów, najczęściej 
spotykanych i wywierajt];Oych v/pływ na v.ybór rodzajów prze­
praw, Dla oznaczenia rodzaju gruntu dna rzeki zaprojekto­
wane zostały następujące zasady ich numerowania /lO 
znaków/. Tabela Nr 8

II R o d za j  g r u n t u  dna
li

Sym bo l || 
cy f  r  owy ii 
¿ k o d / ------j

!! b r a k  danych 0 11
. ........... ......... . .11

» J  o.II p i a s z c z y s t y
II -- . .

11
i  11

II
II ż w i r  owy 2 “ 11
ir-.—■”■■■ .......... ............................. .... ' — ■■■,....-——1 I I ■ 1, ,  .
II p ł a s z c z y s t o -k a r a i e n iS t y  0  100 mm «  u

3 II __ _______________Uł

11 p ia s z c z y s to -á w iro '^ v y
it . .

4 11
_______li

jj p ł a s z c z y s t o - g l i n i a S t y  / z w a r t y /
11

"  .....i

II p i a s z c z y s t o - i l a s t y  / z w i ę z ł y / 6 •' 
^  11

*1
II in ne  z w i ę z ł e  / z w a r t e / 7 II

- - - -...fi

11 p ł a s z c z y s t o - m u l i s t y .  / g r z ą s k i / r . ii8 II
. . .11

u ; ~ 

jj inne  r o z w i ę z ł e  / g r z ą s k i e  t o r  f i a s t e /
II

9 •>II

Podział gruntu dna dokonywany jest w g zawartości w nich 
iłu.

/Patrz podręcznik”Terenoznawstwo", wyd. MON Sygn. Szt.Gen,
356/65 w'arsza\va, s. 344 i 345/,
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8/ Charakter koryta przeszkody wodnej może obejraov/ać cztery
znaki numeryczne: Tabela Nr 9

li Charakter korytaIIII
Symbol || 
cyfr owy H 

_____ ¿ k o d l ¡1
II1} brak danych

II
0 " ^ II

¡1 koryto wolneH - - ■ -- ....... .. , , . .. 1 IIII
Ił wyspy, mielizny i łachy przejezdne II — ------------------- 2 11... II
¡['wyspy, mielizny i łachy nieprzejezdne

--------------- Ir
3 »' II

Wpływ profilu poprzecznego przeszkody wodnej na ^vybór 
rodzajów przepraw jest bardzo znaczny* Przy wyborze przepraw 
w bród i-pod wodą należy braó pod uwagę spadek dna w kierun­
ku jazdy, który nie powinien przekraczać 15^ 1 wzniesienia 
dna do kierunku jazdy 8®, a także aby zakres prac związanych 
z przygotowaniem takich przepraw był jak najmniejszy*

9/ Dolina rzeki czyli taras zalewowy^ jest często odpowiedni­
kiem terenu zalewowego* Jednakże znaczne obszary tarasów 
zalewowych są chronione przez wały przecliypowodziowe, 
a więc nie są zalewane z wyjątkiem powodzi zatorowych lub 
innych* Często charakter doliny lub poziom wód wezbranych 
mają poważny wpływ na przejezdność doliny. Pod pojęciem 
dolina przejezdna rozumiemy teren posiadający drożnię dopro­
wadzającą do przeszkody wodnej, lub teren twardy umożliwiają­
cy poruszanie się wozów bojowych-i pojazdów mechanicznych. 
Dolina trudno przejezdna to taka, która ^vymaga naprawy lub 
budowy nowych odcinków dróg dojazdu 1 wyjazdu. Nieprzejezdna 
natomiast nie ma jakichkolwiek dojść do przeszkody wodnej 
i wyjazdów na przeciwległy brzeg. Dla scharakteryzowania 
doliny ^\ystarczy ^rydzielić cztery znaki numeryczne.
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Dolina rzeki

Tabela Nr 10

Symbol 
cyfrowy 
/kod/BaBescssaaaaaaaaaaasEB

brak danych
przejezdna
trudno przejezdna

jî ■ nieprzejezdnassBaassascBBaaaaaaaaaBSBaaaas sBBaaaaasEaa:
10# Rodzaje brzegów oraz zejście i wyjście z wody stanowią

bardzo ważny czynnik przy ocenie charakteru samej przeszko­
dy wodnej« Bierze dię przy tym pod uwagę ich dostępność 
dla transportu kołowego 1 wozów bojowych« Dla współczesnych 
środków technicznych 1 transportu kołowego /oprócz czołgów/ 
dopuszczalny kąt spadku do wody ̂ oraz kąt wyjścia na 
przeciwległy brzeg nie powinien byó większy niż 10^, a dla 
czołgów - do 20*̂  przy zejściu do wody 1 do 16® - przy 
wychodzeniu z wody« Oprócz tego bierze się pod uwagę i te 
przeszkody^ które mają obudowane brzegi pod kątem^^«
Ponadto rozróżnia się i takie brzegi^ które mają naturalne 
lub obudowane brzegi na wysokość do 1 metra 1 powyżej 
1 metra^przy których może zajść potrzeba wykonania prac 
i ziemnych umożliwiających wejście i wyjście z wody« 
Wyodrębniono również często spotykane strome lub urwiste 
brzegi^ charakteryzujące się jednak łagodnymi naturalnymi 
zejściami 1 wyjściami tylko w osi przeprawy«

Ze względu na ciągły postęp techniczny pojazdów 
mechanicznych i wozów bojowych w ich coraz większych 
możliwościach samodzielnego pokonywania trudnego terenu 
/np« głębokie brodzenie przez kołowe ciągniki artyleryjskie

1/ Doświadczenia i zorganizowane przijz Śląski Okręg Wojskowy 
pokazy pokonywania kanału dla I Kursu Wojsk Lądowych 
Akademii Sztabu Generalnego w czerwcu 1971r« udowodniły, iż 
transportery opancerzone typu SKOT z powodzeniem mogą pokony­
wać rzeki 1 kanały z obudowanymi brzegami o spadku ls2 czyli 
pod kątem 27-30 « Brak dotychczas takich doświadoześ_z BWP 
w pokonywaniu przeszkód wodnych z obudowanymi brzegami«
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klas fikaćja brzegów może ulegać zmianie* Rodzaje brzegów 
w zależności od zejścia i wyjścia z wody w rozpatrywanym 
zagadnieniu mogą przyjmować następujące wartości podane 
w tabeli*

Tabela Nr 11

¡1 Rodzaj b r z e g ó w  oraz zejść 
|] i w y jść z wody
IIjj b r a k  danych

S y m o o l  II 
c y frowy || 
/ k o d /  jj11

0  " ^  II........... ...............

!! " ł a g o d n i e  opadające do 10^ z ł a g o d n y m i  
H z e j ś c i a m i  i n a t u r a l n y m i  łagodnymi wyjścia«- 
i! mi * ___________________  - ------

^  II 
1  II

li
II

-------------------------------- 1

' ¡ ^ ł a g o d n i e  opadające do  iO® przy obud o w a n y c h  
II / b e t o nowych, b r u k o w a n y c h /  zej ś ć i a c h
II ł  rem; i R o 4 nr»h r tn  R O  *

w
2 "

li
II
łi

li - ł a g o d n i e  opadające d o  10® ¿rzy n a t u r a l n y c h  
¡1 z e j ś c i a c h  lub w y j ś c i a c h  u r w i stych lub 
II n i s k o  o budowanych do  1 m.

3  II 
li 
II 
II 
II.............. ...............

ł a g o d n i e  opadające d o  10® przy o b u d o w a n y m  
II lub u r w i s t y m  z e j ś c i u  i wyjściu w y s o k i m  
1! p o n a d  1 m*

A »4 u
II
II

( II
. - -  - -U

II ł a g o d n i e  opadajace do  15® z ł a g o d n y m i  
¡1 n a t u r a l n y m i  z e j ś c i a m i  i wyjściami*

II5 II
II
II

— ___________ — «

II u r w i s t e  lub s t r o m e  p o n a d  15 z ł a g o d n y m i  
II z e j ś c i a m i " !  w y j ś c i a m i  do 10 t y lko w  osi 
II p r z e prawy, oraz z s z e r o k i m  d o j ś c i e m  do 
11 l u s t r a  wody*

«  iiII
11
II
II

— — ------------- 1!

11' u r w i s t e  lub strome zejścia p o n a d  15II trudnodostępne, lecz z łagodnymi
li w y j ś c i a m i .

II
7  II 

II 
II 
IIu

I r — --------------------------------------
jj' inne niedostępne ft a

=  ss ssas s  s  stall

11* Każdy odcinek przeszkody wodnej musi być również
scharakteryzowany pod względem możliwości rozwinięcia 
parku pontonowego dla urządzenia przepraw mostowych 
i promo^Yych* W tym wypadku dla określenia możliwości 
rozwinięcia parku pontonowego proponuje się przyjęcie 
siedmiu znaków numerycznych*
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Tabela Nr 12

Możliwości rozwinięcia parku pontonowego Symbol ¡| 
cyfrowy /kod/ ¡j

brak danych
ii

0 •' ^ II
brak możliwości rozwinięcia parku pontonowe- 
e.0

A - II 1 II II
pojedyncze rozładowanie kolejnych 
samochodów oontonowYch.

^ II II
na odcinku do 50 m a II 3 II---H

'n a  odcinku do 100 m
li4 IIII

na odcinku do 200 m
II5 » ^ II

na odcinku powyżej 200 m A li ^ II=: ss ss s 3= BE 3S s: s= SS8 ae S3 BII

12, Mając na uwadze konieczność urządzania przepraw w okresie 
Jesiennych lub wiosennych roztopów oraz w zimie, należy 
liczyć się z trudnościami w wyborze dogodnych odcinków 
forsowania^a także przygotowania 1 urządzania przepraw. 
Forsowanie przeprowadzane w tych warunkach musi być przygoto­
wane niezwykle dokładnie i starannie poprzedzone szczegóło­
wym i wnikliwym rozpoznaniem. Szczególnie ważne zadanie 
ma do spełnienia każdy sztab ZT i ZO, który oprócz posia— ' 
dania, charakterystyki przeszkody wodnej, powinien przea­
nalizować dokładnie komunikaty meteorologiczne oraz 
wszelkie dane z rozpoznania,

2,5, Zasadnicze kryteria stawiane dla poszczególnych przepraw.
Duże ilości gromadzonych informacji o przeszkodach wodnych 

byłyby miało przydatne, gdyby nie miały ścisłego powiązania 
z technicznymi możliwościami przeprawowymi, zaró^mo sprzętu 
bojowego^Jak i inżynieryjnych środków przeprawowych. Dlatego 
też zachodzi potrzeba usystematyzowanego 1 Jednolitego przed­
stawiania odpowiednich kryteriów, według których mogą być 
wybierane wszystkie możliwe przeprawy przez konkretne przeszko­
dy wodne,
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Ostateczną decyzję oicreślającą rodzaj przeprawy, którą 
można zorganizować na danym odcinku przeszkody v/odneJ za pomo­
cą określonych środkór; przcprawo^Tych podejmuje dowódca na wniosek 
szefa saperów' /szefa wojsk inżynieryjnych/* Materiał do powlę- 
cia tej decyzji dostarczyć powinna maszyna cyfrowa za pomocą 
odpowiedniego programu. Aby program mógł dostarczyć pełną
informację o możliwości zorganizowania konkretnych przepraw 
na danych odcinkach forsowania, należy dokonać formalizacji 
wymagań stawianych poszczególnym przeprawom. Formalizacja 
w tym wypadku Jest to ścisłe przestrzeganie formalnych 
przepisów podczas określenia wymagań taktyczno-technlcznych 
w odniesieniu do sprzętu bojowego i inżynieryjnych środków 
przeprawowych pokonujących różne przeszkody wodne.

Kierując się powyższym określeniem dokonano próby sforma­
lizowania wymagań następujących przepraw:

- przeprawmy w bród dla samochodów;
- przepraivy w bród dla czołgów;

1 /- przeprawy przez głębokie brody ;
- przeprawy czołgów pod Wî odą z załogami;
- przeprawy czołgów pod wodą bez załóg;
- przepraw7  desantowej na pływających transporterach 

opańcer z ony ch;
- przeprav7  desantov.eJ na inżynieryjnych samobieżnych 

środkach przeprawowych;
- przeprawy promowej;
- przeprav>7 po moście pontonowym;
- przepra^yy po moście niskowodnym.
Formalizacja pov/inna z reguły obejmować wszystkie

najważniejsze cechy przeszkody wodnej istotne z punktu 
widzenia potrzeb olcreślenia rodzaju przepra*ivy,

1/ Wprowadzona tu została nov/a terminologia - przeprawy przez 
głębokie brody. V/ynikła ona na skutek możliwości przystoso­
wania ciągnika artyleryjskiego typu Star 660 M2 do głębo­
kiego brodzenia /i, 8 m/. Patrz Zarza/lzenie Szefa Sztabu 
Generalnego Nr 39 z 1969r. oraz "Wnioski z zabezpieczenia 
inżynieryjnego przeprowadzonych badań przeprav7  artylerii 
przez przeszkody wodne. Pismo SWInż. MON Nr Pf 8S9/III 
z dnia 12,05.1971r.
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Progrciiu no innszyn^ cyirową pov,'inl6ii zor/ioroc csoŁoksztnłt
Icryterlów stav/iony cli poszczególnym przepro^Yomt mnoi^liwiac 
rozbudon^ę systemu forraolizocji , zaciionujo^c wolne przedziały dla 
mogących powstać w przyszłości nov;ych rodzajów przepraw /np. 
joK obecnie -  przeprawy przez głębokie brody/, a przez to 

przystosowanie go do za istn ia łe j  sytuacji«
Jednoznaczne usystematyzowanie zbioru kryteriów, jakim 

powinny odpowiadać poszczególne przeprawy, zostały ujęte 
w iormie wykazu tabillarycznego* /i*atrz tabela 13/•
2.6« Opracowanie wydruków możliwości urządzenia 

przeszkodzie v/ounel.
Tabulogramy otrzymywane z maszyny cyfrowej powinny dawać 

szczegółową informację o analizowanym odcinlm forsowania 
przeszkody wodnej« Na jej podstawie użytkownicy różnych 
szczebli dowodzenia por/lnni m«in* określać jakie przepraT.vy 
w podanych liniach rozgraniczenia można będzie zorganizować 
dla forsujących oddziałów, zv/iązków taktycznych i operacyj­
nych.

Dla potrzeb sztabów różnych szczebli dowodzenia został 
zaprojektowany zasadniczo jeden wzór tabulogramu z podaniem 
rodzajów przepraw, jakie mogą byó organizov/ane na v/ybranej 
przeszkodzie wodnej w wyznaczonych liniach rozgraniczenia,
W wvniku doóv;iadczeń ten rodzaj tabulogramu okazał się 
^yygodny dla dokonywania analizy zarówno wąskiego, jak i szero­
kiego odcinka forsowania oraz całej długości charakteryzowanej 
przeszkody wodnej. Zawiera on bowiem pełną informację w^r^branego 
odcinka przeszkody wodnej i może służyć jako podstawa do po­
wzięcia decyzji dotyczących organizowania poszczególnych 
przepraw'.

No podstawie klasyfikacji wszystkich czynników charaktery­
zujących przeszkodę .w/odną, oraz Icry teriów' jakim powinny odpowia­
dać poszczególne przeprawy można było w informocjacli o intere­
sujących nas odcinlcacii forsowania określić przybliżony stopień 
trudności pokonywania danej przeszkody wodnej. Przykładowy
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ZASADNICZE lOlYTEUlA STAiYlANE DLA POSZCZEGÓLNYCH PU ZE JIU '! Tabela Nr 13

" Szero- II kość II ))rzesz­
li kody 
|j wodrtej
II vł m.II
i|.====«= II_i _
II f alf ty­
li czna

Szyb­kość
prąduw
ra/sotc,

1,0 1,0

H od z aj dna Charakter 
koryta

Charalcter 
doliny 
przeszkody 
w odne J.

FnzEraĄ yĄ  w b r 5d  d l a  s a m o c h o d ?)iV

UodzaJ brzegów

"Ii
lo ż l l -  II 
iośol Ii 
-ozwl- ¡1 
il ęcla II larlfu 11m. II

1. piaszczyste
2 .  Żwirowe 
O.plaszczysto-

karaienlste,
4. plćiszozysto- 

żwirowe.
5 .  piaszozysto- 

gl lniaste  
zwarte,

5. plaszczysto- 
11 as te zvrarte.

i.koryto 1. przeJe zdna
wolno2.mielizny 2 .trudno-
i wyspy przejezdna
przejezdne.

1 . łagodnie opadające do 
10 z łagodnymi ze jśc ia ­
mi l'wy.jśclaml natural­
nym 1.

6 . urwiste lub strome ponad 
15  ̂ z lai'odnynl zojśg ia -  
ml i wyjściami db 10 
tylko w osi przeprawy,

3 , łagodnie opadające do 
lo” przy naturalnych 
zejściach urwistych lub '  
nlskoobudowanych do 1 m,

7. urwiste lub strome ze j ­
ścia ponad 15 trudno

•dostępne lecz z łagod­
nymi wyjściami.

II fa k t y -  
li czna

2 , 0 1,2 lYplaszczyste2 ,  ¿wIrowe
3 , pla.szozysto- 

kaministo
4 , plaezozysto- żwlrowe,
5 , plaszczysto-  

głinlaSto  
zwarte,

G.plaszczysto- 
11aste zwarte,

PUZEPRAWA W Br 5d  DLA CZOLGOT
1.przeJezdna1. koryto 

wolne2 .  mielizny 
1 wyspy 
przejezdne.

2 .trudno- 
przeJezdna

1 .łagodnieopadoją do 10
z łagodnynil zejściami 
1 wyjściami naturalny­
mi.

5 ,  łagodnie opadające do 
15  ̂ z łagodnymi natu­
ralnymi zejściami
i wyjściami.

6 , urwisto lub strome 
ponad 15” , z łagodnymi 
zojśclaml 1 wyjSclamt 
do lO” tylko w osi 
przeprawy,

3 , łagodnie opadające 
lo” przy naturalnych 
zejściach urwistych 
lub nlskmvodnych do 1 m.

7, urwiste lub stroiło 
zejśc ia  ponad 15 trudno 
dostępne lecz z łagod­
nymi wyjściami.3 . PRZBrRA’.yA SAMOCHODOM PRZEZ GŁĘBOKIE BRODY

fakty­
czna

0.7 1 , 8 1, piaszczyste
2 .  żwir owe
4, plaszczysto-  

żwlrowe5,  plaszczyeto- 
g] Iniaste  
zwarto,

6 ,  j)laazczysto-  
i lasto  zwarte.

1. koryto 
'wolne

2. mielizny 
1 wyspy 
przejezdne.

1. przejezdna

2 .  trudno-
przeJezdna.

1 . łagodnie opadające do 
l o ” z łagodnymi zo j -  
ścltiral 1 wyJśoloiTil 
naturalnymi. ^

6 , urwiste lub strome 15 
z łagodnymi zoJścJ,aml 
1 wyjścliuai do 10 
tylko w osi przeprawy^

3 . łagodnie opadające lO 
przy naturalnych zej­
ściach urwistych łub 
nlskoobudowanych 1 m.

7. urwisto lub stroigo 
zejścia ponad 15 
trudno dostępne lecz
z łagodnymi wyjściami.4 . ■PRZEFRA5'A CZOLGO.ł POD WODĄ Z ZAŁOGAMI

ii 1000IIII
1.5 li  piaszczyste 

2 .żwirowe 
G.plaszczysto- 

k.amlenlste
4 ,  plaszczysto- 

Źwlrowe.
5 ,  plaszczys to­

gi Iniaste zwart
6 , pias‘zczysto- 

11 aste zwarto.

1. koryto 
wolne

2. mielizny 1 wyspy
przejezdne

1. prze Jezdna

2 .  trudno- 
przeJezdna

1 . łagodnie opadające do 
lO” z łagodnymi ze jśc ia ­
mi 1 wyjściiuni natural­
nymi.

5 . łagodnie opadające do 
15” z łiigodiiyml natural­
nymi zejsclojiil i wyjścia­
mi.

G.urwiste lub stromo ponad 
i s ” z łagodnymi ze jśc ia ­
mi 1 wyjsoiani do 10 
tylko w osi przeprawy.

7.urwisto lub stroige
zejście ponad 15 trudno 
dost ępno , lecz ł.agodiiy- 
mi wyjściami.
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1̂==-==
1000

!̂3__̂_=_5 = „_ = - = :=L=, = =i=,=|==:r= = =l== =
5. .

1. piaszczyste2.  żwirowe4.  p laszczysto-  
żwlrowe

5 . plaszozystOT 
g l in ias te  
zwarte

O.plaazczyeto- 
l la s te  zwarto

O.piaszozyato-
kamlnlste.

l.koryto 1,prze Jezdna
wolne2.mielizny 2 . trudno
1 wyspy . przejezdna
przejezdne.

1 , łagodnie opadające do 10° 
z łagodnymi zejściami 
1 wyjściami naturalnymi.

5 .  łagodnie opadające do 15 
z łagodnymi naturalnymi 
zejściami 1 wyjściami.

6. urwisto lub strome ponad 15 z łagodnymi zo jśg la -  
ml 1 wyjściami do 10 
tylko w osi przeprawy.

7. urwiste lub stro je  
zejśc ia  ponad 15 trudno­
dostępne , lecz z łagodny­
mi wyjściami.

6. PRZEPRAWA DESANTOWA NA PŁATAJĄCYCH TRANSPOItTBRACH OPANCERZONYCH

jifakty- 
o zna

1,5 dowolny 1. koryto 
wolne2.  mielizny 
1 wyspy 
przejezdne.

¡¡falcty- 
! o zna

1. przejezdna

2 .  trudno-
przejezdna

1 . łagodnie opadające do 10 
z łagodnymi zejściami
1 wyjściami naturalnym, ^

2 .  łagodnie opadające do 10 
przy obudowanych /betono­
wych/ zjazdach i  wyjaz­
dach do 30 .

5 . łagodnie opadające do 15 
z łagodnymi naturalnymi 
zejściami *  wyjściami.

O.urwlste lub strome ponad 
15° z łagodnymi ze jśg la -  
ml 1 wyjściami do 10 
tylko w osi przeprawy. ^

3 .  łagodnie opadające do 10 
przy naturalnych ze jś ­
ciach urwistych lub 
nlskoobudpwanych do 1 m,

7,urwiste lub strome
zejśc ia  ponad 15 trudno­
dostępne lecz z łagodny­
mi wyjściami.

7. PRZEPRAWA DESANTOWA NA INŻYNIERYJNYCH SAMOBIEŻNYCH §RODKACH

dowolny 1. koryto 
wolne2 .  mielizny 
1 wyspy
pr zejezdne.

PRZBPRAWO'yyCH
1,przejezdna 1, łagodnie opadające do 

10° z łagodnymi ze jśc ia ­
mi. ,

5 ,  łagodnie opadające do 15 
z łagodnymi naturalnymi 
zejściami 1 wyjściami,

6, urwiste lub strome ponad 
15° z łagodnymi z e jśg ia -  
rai 1 wyjściami do 10 
tylko w osi przeprawy,

3. łagodnie opadające
do 10 przy naturalnych 
zejściach urwistych lub 
nlskowbudowańyoh do Im.7 ,  urwiste lub strome ze j ­
ścia  ponad 15 trudno­
dostępne lecz z łagodny­
mi wyjściami.

ii iakty- 
il ozna

dowolny
8. PRZEHIAWA PROMOWA 

l.koryto 1 ,przejezdna
wolne

1 , łagodnie opadające do 
10° z  łagodnymi ze jśc ia  
ml 1 wyjściami, ^

3 . łagodnie opadające do 10 
przy naturalnych zejściach 
urwistych lub niskoobudo- 
wanych do 1 m,

B.łagodnie opadające do 15 
z łagodnymi naturalnymi 
zejściami 1 wyjściami,

6. urwiste lub strome ponad 15 z łagodnymi ze jśg la -  
ral 1 wyjściami do 10 
tylko w osi przeprawy.

7, urwiste lub strome ze jś ­
cia  ponad 15 trudno do­
stępno lecz z łagodnymi 
wyjściami.

2 .  pojedyń-tl
OZO li
ro z ła -  II 
dowyw. n 
sam och. ¡j 
ponton. II

3 .  do 60m. ii4.  do lOOm ['
5 .  do 200m II
6 . ponad |j

200 ffl. !!

«4



naj­
węż­
sza

dowol­
na

l.koryto  
wolne

1,przejezdna
a.trudno-

przejezdna

9, FBZBFRAWA PO MOSTACH PONTONCTWCH
1 . łagodnie opadające do 10® 

z łagodnymi zejsolaiul 
i  wyjściami naturalnymi.

2 .  łagodnie opadające do 10 
przy obudowanych A>eto- 
nowych/ zejściach 1 wyjś­
ciach do 30”.

3 .  łagodnie opadające do 10 
przy naturalnych ze jś ­
ciach urwistych lub 
nlskoobudowonyoh do 1

5 .  łagodnie opadające do 16 
z łagodnymi naturalnymi 
zejściami 1 wyjściami.

6 . urwisto lub strome ponad 
15® z łagodnymi ze jś g la -  
ral 1 wyjściami do 10 
tylko w osi przeprawy.

7. urwiste lub strome 
zejścia ponad 15 trudno 
dostępne lecz z łagodny­
mi wyjściami.

= = =2====^ !!

2. poje- |j 
dyli- MCZO II
roz ła -  II 
dow. II 
samoch, || 
pont. II

3 . do 50 m II
4. do lOOm II
5 . do 200raj|
6. ponad ii 

200 m II

||naj- II węż-
II sza

10. PRZEPRAWA PO MOSTACH NISKOWODNYCH

1.5 1 . piaszczyste
2 .  żwirowe4.  plaszczysto-  

Zw Ir  owe
a.plaszozysto-

kamienlste
5 .  plaszozysto- 

gl ln laste  
zwarte

e.plaszozysto-
l la ste
zwarte.

1. koryto 
wolne2 . mielizny 
i  wyspy 
przeje zdne.

1. przejezdna

2 .  trudno-
przeJezdna

1 .  łagodnie opadające do 10 
z łagodnymi zojśclnml
1 wyjściami.

2 .  łagodnie opadające do 10 
przy obudowanych /beto­
nowych/ zejściach ~
1 vVyJśclaoh do 30 . ^3.  łagodnie opadające do 10
przy naturalnych ze jś ­
ciach 1 wyjściach 
urwistych lub niskoobudo- 
wanych do 1 m. ^

4 .  łagodnie opadające do 10 
przy obudowanym lub 
urwistym zejściu 1 wyjś­
ciu wysokim ponad Im .  ^

5 .  łagodnie opadające do 15 
z łagodnymi naturalnymi 
zejściami 1 wyjściami.

6 .  urwiste lub strome ponad 
16® z łeąodnyml ze jś g la -  
mi 1 wyjściami do 10 
tylko w osi przeprawy.

7. urwiste lub gtrome ze jś ­
cie ponad 15 trudno 
dostępne lecz z łagodny­
mi wyjściami.

3 . do 50m II
4. do lOOmii
5 . do 200m||
6. ponad ¡1 

200 m. II

.L===
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tabulogram charakterystyki przeszkody wodnej 1 możliwości 
urządzania różnych przepraw przedstawia załącznik”Nr.i.

2,7* Aktualizacją kartoteki
Ocena przeszkód wodnych,szczególnie na ZTDW,tylko na 

podstawie map 1 zawczasu przygotowanych opisów wojskowo- 
geograticznych nie może daó pełnego aktualnego obrazu 
warunków terenowych. Informacje bowiem o terenie zmieniają 
się stale, ponieważ działają nań czynniki mające wpływ 
na zmianę cech fizycznych szczególnie samej przeszkody 
wodnej. Przy długotrwałych deszczach podnosi się znacznie 
poziom wody, zwiększa się szerokość rzeki, brzegi mięloią, 
co powoduje też, że wojska zmechanizowane zdano^są częsjt.0 

w tych warunkach tylko na wytyczone przejścia. W' zależności 
od warunków atmosferycznych 1 pory roku częśó czynników 
zawartych w kartotece ulegnie zmianie. Do najczęstszych 
zmian zachodzących w poszczególnych pozycjach i kolumnach 

kartoteki należy odnotować szerokość przeszkody wodnej, 
szybkość prądu i głębokość przeszkody wodnej, W zależności 
od wielkości przepływu w danym czasie i mlejscUj dane te 
muszą być traktowane jako czynniki zmienne lub też zawczasu 
opracowane dla poszczególnych rzędnych hydrornetrycznych 
1 zapisane w kartotece. Ponadto przy posiadaniu nowych 
aktualnych danyCh pochodzących z rozpoznania inżynieryjnego 
lub innych źródeł rozpoznania każdorazowo kartotekę należy 
aktualizować.

Przy modyfikacji kartoteki czyli zmianie danych 
hydrologiczno^topograficznych w pozycjach, bądź też dodawanie 
nowych pozycji do kartoteki i wycofywania nieaktualnych, 
należy przewidzieć oddzielną strefę pamięci, gdzie umieszczo­
ne mogą być nowe pozycje, powiązane z pozostałymi pozycjami.

Kolejne kroki aktualizacji realizowane są na EMC przez 
dodatko\vy program. Przy aktualizacji kartoteki prowadzona Jest 
kontrola poprawności danych wejściowych. Po zrealizowaniu peł­
nego przebiegu aktualizacyjnego otrzymujemy ostatecznie taśmę 
magnetyczną o nazwie "IC\łiTOTEIO\z której można uzyskiwać 
wszystkie wydruki wynikowe.
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ROZDZIAŁ 3* WYBi)R RODZAJbw PRZEPRAW ORAZ MANEWR TECHNICZNY 
PRZEPRAWAMI

O możliwościach danego oddziału lub związku taktycznego 
pokonującego przeszkodę wodną decydują - obok innych ważnych 
czynników - rodzaje i jakość użytych środków przeprawowych 
oraz sposoby ich wykorzystania«

Nie znaczy to jednak, że należy rozpatrywać je-tylko 
od strony charakterystyki ich parametrów technicznych. Znacz­
nie ważniejsza jest ich ocena w kontekście spraw organizacyj­
no-technicznych, które wiążą się zawsze z określoną sytuacją 
taktyczną.

Obok przepraw desantowych, najbardziej typo^vymi pod­
czas forsowania średnich i szerokich przeszkód wodnych, są 
przeprawy promowe i mostowe. Im też poświęćmy nieco więcej 
uwagi ze względu na ich stosunkowo najszersze zastosowanie 
do przeprawy zasadniczego sprzętu bojowego i transportu.

We współczesnych warunkach prowadzenia działań,prze- 
prawę promową i mostową z wielu względów należy rozpatrywać 
łącznie, bowiem decydują o tyra różne okoliczności. Do nich 
m^nir zaliczyć przed© wszystkim kwestię opłacalności z punktu 
widzenia Wykorzystania ich możliwości przepustowych w określo­
nych warunkach i wytworzonych sytuacjach taktyczno-operacyjnych.

Rozpatrzmy najpierw sprawę planowania przepraw mostowych. 
Praktyka wskazuje, że w© współczesnych warunkach prowadzenia 
działań bojowych eksploatacja mostu pontonowego może się 
odbywać tylko w nocy i trwać nie dłużej niż 4-5 godzin latem 
i 8 - 1 0  godzin w okresie jesienno-wiosennym. Po tym czasie 
zachodzi konieczność dokonywania manewru mostem w inne miejsce 
lub przejścia b przeprawy mostowej na przeprawę promową.
Często w takich okolicznościach przeprawy promowe w porówna­
niu z mostami, mogą okazać się żywotniejsze i efektywniejsze.
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3*1, Techniczna Di'zeDUstoiiVOŚĆ mostów pontonowych
Poruszanie się kolumn po mostach pontonowych może by<5 

w pewnym sensie traktowane podobnie ;Jak przemarsz wojsk po 
drogach lądowych* W zależności od rodzaju parku 1 konstruk** 
cji zmontowanych mostów, odległości między pojazdami Jak 
również szybkości pojazdów na moście mogą być różne, co ma duży 
wpływ na techniczną przepustowość mostów*

W przypadku parku PP-64 odległości między pojazdami 
gąsienicowymi i kołowymi mogą wynosić d = 30 m /0p3 km/ 
zaś maksymalna szybkość-poruszania się czołgów po moście 
40 t. - Vm = 12 km/godz, a samochodów nawet Vm ** 3 0 Icm/godz. 
Szybkość poruszania się samochodów po moście spada głównie 
przy wjazdach i zjazdach z mostu*

Mając na uwadze podane wyżej wskaźniki można określić 
częstotliwość /m/ przechodzenia czołgów po moście pontonowym, 
która będzie wynosiła m = « 0,0026 godz* Z powyższego
wynika, że co 9 sek* z mostu zjeźdzać będzie Jeden czołg* - 
Stąd techniczna przepustowość mostu /Nm/ Jednokierunkowego, 
przy przeprawie czołgów, wyniesiet

Nm = czołgów/godz*
Odpowiednio dla pojazdów kołowych częstotliwość ta będzie 
wynosiła:

m
z mostu będzie zjeźdzał Jeden samochód* Techniczna przepus­
towość mostu Jednokierunkowego przy przeprawie samochodów 
wyniesie:

« 0,001 godz/czyli co 3,6 sek*

Nm = 3600
3,6 = 1 0 0 0 pojazdów na godzinę.

Techniczną przepustowość mostu pontonowego, w zależność 
ci od utrzymanych odległości między pojazdami i szybkości 
pojazdów po moście, można przedstawić w tabeli 14*

68



''szybkość poru-

Tabela Nr 14

Odległość między pojazdami
szanla się 
pojazd* km/godz* 
A m /

6

20

250

25

200

30

166

35

143

40

125

45

111

II50 II
II
II

100 jj

6 300 240 200 171 150 133 120 ¡i

8 400 320 267 228 200 178 160 ¡1
...

-" 1 0 500 400 333 286 250 2 2 2 200 I! 
_______11

12 600 480 400 343 300 268 II240 II-J_||
15 750 600 500 430 373 333 300 II.... .n
2 0 1000 800 6 6 6 570 500 444 400 !! --— ---u
25 1250 1000 835 715 625 555 500 li___jj
30 1500 1200 1 0 0 0 856 750 6 6 6 600 II

35 1750 1400 1 1166
1 .... . 1 0 0 0 875 777

H i
40 2000 -1600 I -1333 1146 10 0 0 8 8 8 1 800 li

Ł=s ====: = =: L:aes:=:s:=li

Uwagąt 1/ Przy obliczaniu technicznej przepustowości
mostu pontonowego szerokość przeszkody wodnej 
nie zośtała uwzględniona, poniev/aż nie odgrywa 
tu ona większej roli* Z punktu widzenia technicz­
nego, ilość pojazdów przeprawianych przez most, 
zarówno o małej długości jak i dużej, będzie 
w zasadzie jednakowa*

2/ Powyższe obliczenia technicznej x>3rzepustowości 
mostów zostały zobrazowane na wykresie /rys* 4/*
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3 *2 , Oblloznnje tcclmlczne.1 nooiv montażu mostn pontonowego

Czas montażu mostu 1 y/pi-owodzenic go vf oś, możemy 
rozpatry:vaś w zależności od szerokości przeszkody y/odnej 
1 możliwości jednoczesnego podejścia ilości samochodów 
pontonow^^ch do rozładowania sprzętu pontoxiowego na brzegu 
rzeki.

Opierając się na doświadczeniach oddziałów pontonowych 
przy montażu mostów z nowoczesnych parków pontonowych /PP-64, 
i PMP/ możemy zastosować następującą formułę obliczenia 
czasu montażu mostu:

mn "mnl85 185
gdzie: - t - czas montażu mostu,

mm

mn 
mni85

K

norma czasowa montażu mostu z kompletu
parku PP-64, / ^  / /?.I V-* »'i- i I
współczynnikrsprawności technicznej parku 
PP-64 równy 0,3 sprawdzony emx)iryoznie,

m - długość budowanego mostu^
długość mostu z kompletu parku PP-64,

Czas montażu mostu pontonowego z parku TPP możemy obliczyć 
w podobny sposób jak przy parku PP-64, z tym jednak, że 
współczynnik sprawności technicznej parku TPP przyjmujemy 
0 ,8 , Wychodzimy przy tym z instrukcyjnej normy jakć} uzyskują 
pododdziały pontonowe przy budowie mostu z całego kompletu 
parku, brednie czasy montażu mostu z parku PP-64 w porównaniu 
z czasem montażu mostu z parku TPP, w zależności od szero­
kości przeszkody wodnej, przedstawiono na rys, 5 , Średni 
instrukcyjny czas montażu mostu z całego kompletu
parku \v7 n0si; dla PF-64 

dla TPP
30 minut 
2 godz.

1/ Powyższy wzór można stosować przy zachowaniu dogodnych wa­
runków urza^uzenia przeprav/y a przede wszystkim; możliwość 
rozwinięcia parku pontonowego, dobre wyszkolenie pododdzla* 
łów pontonowych,w okresie letnim i w ciągu dnia. Przy 
innych warunkach należy stosować odpowiednie współczynniki 
ki, które okiesiałyby wydłużenie czasu montowania mostu.
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bredni czas montaźsu mostu z parku PP-64 
i porównanie czasu montażu mostu z parku TPP

Rys, 5, Czas montażu mostu z parku PP-64 i parku TPP 
w zależności od szerokości przeszkody wodnej.
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3 , 3 .  O b l i c z a n i e  i l o ś c i  p r z e p r a w i a n y c h  po.jazclów po m o ś c i e ^  

pontonowym.

Przy obliczeniu ilości przeprawianych pojazdów po 
moście pontonowym w określonym czasie, z uwzględnieniem 
podejścia pododdziałów pontono;yych do przeszkody wodnej 
w celu montażu inostu możemy się posłużyć następującym wyra­
żeniem:

“ V  - ‘vn/ ,

gdzie: - ilość przeprawianych pojazdów po moście;
Tm
mn

- określony czas eksploatacji mostu;
- obliczony czas montażu mostu;

t ^  - czas przejścia pojazdu przez most.

Pozostałe oznaczenia - jak we wzorach poprzednich. 
Podstawiając dane do powyższego wyrażenia dla parku PP-64 
otrzymamy:
a/ w przy|)adku przeprawy czołgów:

Xm - 0,5 /I + 0^3
L - 185m

185 / - m 400.

b/ w przypadku przeprawy samochodów:

Xm 5 /i -f 0,3
L - 185m

185 / «

m

m
m

1000.

Ilość przeprawianych czołgów i samochodów po moście pontonowym 
w olcreślonym czasie, w zależności od szybkości przeszkody 
wodnej i gotov/ości' mostu, przedstawiono w tabelach /15 i 16/ 
oraz na wykresie /rys, 6/,

Sposób dokonywania obliczeń ilości przeprawianych 
pojazdów mechanicznych po mostach pontonowych montowanych 
z parku TPP, w określonym czasie T,‘ jest podobny do sposobu 
obliczeń w przypadku parku PP-64, Przyjmujemy przy tym odpo­
wiednie techniczne normy czasowe dla tego parku, a mianowicie;
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Rys. 6 . Ilość przeprawianych czołgów i innych pojazdów 
mechanicznych po mostach pontonowych z parku 
PP-64 w zależności od szerokości przeszkody 
wodnej,gotowości montowanych mostów i czasu przeprawy
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- średni czas montażu mostu z kompletu parku - 2 godz,
- odległość między pojazdami na moście - 50 m,
- szybkość poruszania się czołgów po moście - 8 km/godz,
- szybkość poruszania się samochodów « 15 km/godz*
- współczynnik sprawności technicznej parku TPP - 0,8

Stosując ogólny wzór na obliczenie ilości przeprawianych 
pojazdów po moście pontonowym z parku TPP;

X = / T - t  - t / N .  m ' m mn vm' m |
oraz podstawiając dane do po\ryższego wzoru otrzymamy t 
a/ w przypadku przeprawy czołgów;

L — 241 m
241 z - m

V

L - 241
-J0I_______  /241 ^ ""

mc

m

160,

300.
ms

^m j^m - 2 / 1 + 0 , 8

b/ przy przeprawie samochodów;

\  “ 2 / 1  + 0 , 8

Wyniki obliczeń ilości przeprawianych pojazdów mechanicz­
nych po moście pontonowym z parku TPP, w zależności od czasu 
przeprawy, szerokości przeszkody wodnej i gotowości mostu, 
przedstawiono w poniższych tabelach 17 i ISizobrazowano na 
wykresie /rys*7 /

3*4* Techniczna zdolność przepustowa promów przewozowych 
/montowanych zamiast mostu pontonowego/

Techniczną zdolność przepustową promów przewozowych, 
należy rozpatrywać w zależności od szerokości przeszkody 
wodnej 1 potrzebnej ilości parkóv? pontonowych w celu zmontowa­
nia — zamiast mostu — określonej ilości promów przewozowych*
W tym wypadku zamiast mostu o olcreślonej długości, ilość 
promów montowanych z parku PP-64 /wstęga/ oblicza się wg 
wzoru:
a/ ze wstęgi pojedynczej montowanej przy szybkości prądu

do 1 , 2  m/sek.
npr

Hn - 2 X 4
pr







Rys. 7. Iloóć przeprawianych czołgów i Innych pojazdów
mechanicznych po mostach pontonowych z parku TPP 
w zależności od szerokości przeszkody wodnej, 
gotowości montowanych mostów i czasu przeprawy.



gdzie; - ilość promów,
- długość mostu w metrach,

2x4 - dwa bloki brzegowe o długości 4 m każdy,
1 ^^ - niezbędna długość promu dla przeprawy jednego

czołgu lub dwóch względnie większej ilości 
pojazdów mechanicznych.

Określa się ją na podstawie wzoru:
% 1  ^ ^

pr gdzie: « ilość bloków;
b = szerokość bloków;
2 = zdwojona ilość

bloków.
Przyjmując optymalną wielkość zasadniczego promu 40 t. 

składającego się z 8 bloków rzecznych o szerokości 3,7 m 
można obliczyć jego długość która wyniesie:

•pr
8 X 3^7
„ -2

i4 , 8  m.,

b/ Ze wstęgi mieszanej /co piąta podpora jest dwojakiem/ 
montowanej przy szerokości prądu do 2 m sek.

2 x 4
npr 2 1pr

c/ Ze wstęgi podwójnej /most dwukierunkowy/ montowanej przy 
szybkości prądu 2—3 m/sek.

npr

Techniczna zdolność przepustowa pojedynczego promu 
/N^r/ ilość dokonanych pełnych obrotów promem przewozo-
v̂ym w jednostce czasu, którą możemy wyrazić w sposób następu­
jący: .N = 7^  I 

^obr
przy czym czas pełnego obrotu pojedynczego promu przewozowego

a/ czasu przybicia»załadowania i odbicia promu, licząc po
jednej minucie na każdą czynność na brzegu wyjściowym oraz 
przybicia, v?yładowania i odbicia licząc również po jednej
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minucie - na przeciwległym brzegu. A zatem ogólny czas 
załadowania i wyładowania promu będzie \vynoslłt

t c:/i + l + l/ + /l + l + i/ * ' 6  minut = 0 , 1  godz. zw ' ,
b/ czasu przejazdu promu przez przeszkodę wodną o określonej 

szerokości /S/ z średnią prędkością Apj,/ czyli!
2 S

"rej =
gdzie: t - czas przejazdu w obydwie strony” IT G, J

V - szybkość poruszania się promów na 
wodzie przyjęto 7 km/godz.

Ogólne wyrażenie na określenie technicznej zdolności przepus­
towej promów przewozowych, z których możaaby zbudować most 
pontonowy przez przeszkodę wodną o określonej szerokości, 
przedstawić można w sposób mastępujący!

Npr ^zw "rej
• npr

Podstawiając dane do powyższego ogólnego wyrażenia /w piz^i/ud-

h
ku mostu typu ’’wstęga'* pojedyncza/ otrzymamy: 

- L
1 . “

* 0 , 1  -f ^  * 2 1

PI
pr . 2S/0 , 1  + 7 - / 2 1 pr' pr pr

Przykład: Przy szerokości przeszkody wodnej S » 500 m,
długość promu « 14,8 m i szerokości poruszania się promu 
na wodzie = 7000 m/godz. teciinlczna przepustowość promów
montowanych z ilości sprzętu pontonowego jaka byłaby potrzeb­
na dla zbudowania mostu pontonowego /typu "wstęga” pojedyncze/ 
o długości 500 m wyniesie:

m
N 500
pr /O,j + |~^ / 2 1

pr pr /0 , 1  -ł- 2*500 / 2  • ^4 , 8
70

7000
pojazdów/godz*

Przyjmujemy przy tym, iż jeden ga^slenie[)oJazd mechaniczny 
mieści się na jecLiiym zasadniczym 40 tonowym promie przewozowym, 
W wypadku przeprawy kołowych pojazdów mechanicznych lub 
lżejszyhh pojazdów gipiienicowycłi, przepustowość tecłmiczne 
tych promów zv.i»̂ *k.sz\ tyle razy, Ile wejdzie pojazdów
mecluinicznycłi na jeden prom przewozowy, \n marginesie tego
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wyłania się problem racjonalnego wykorzystania promów przy 
uwzględnieniu ich zdolności przewozowej z punktu widzenia noś­
ności oraz użytecznej powierzchni załadowczej,

3.5. Obliczanie ilości przeprawianych pojazdów
na promach przewozowych.
Przy obliczaniu ilości przeprawionych pojazdów mechanicz­

nych na promach w określonym czasie T należy wziąć pod 
uwagę przede wszystkim przepustowość tecliniczną promów oraz 
rozpatrzyć warunki w jakich dokonujemy przeprawy oddziałów 
lub ZT na promach.

Warunki przeprawy promowej mogą dotyczyć:
- czasu podejścia samochodów pontono^v^'ch'/t/ z rejonów 

wyjściowych do brzegu rzeki lub przegrupowania sprzętu ponto­
nowego z jednej na drugą przeszkodę wodną. Określamy go według 
ogólnych zasad na przemarsz kolumny pontonowej;

- czasu montażu promu przewozowego tjjjpj. • parku PP-64 
zgodnie z instrukcją wynosi on iO minut - 0,167 godz;

- czasu, kiedy pierwsze pojazdy mechaniczne znajdą się 
na przeciwległym brzegu, Czas przejazdu pierwszego promu 
będzie wynosił połowę czasu pełnego obrotu to jest:

= 3 min = 0,05 godz. i rej
pr

Uwzględniaj lic powyższe kalkulacje, przy obliczaniu 
ilości przeprawianych pojazdów na promach przez przeszkodę 
wodną o określonej szerokości, możemy posłużyć się następują­
cym ogólnym wzorem:

pr /T - tpodej r̂apr
zw /N

pr pr*
Podstawiając dane do powyższego wyrażenia,dla 

parku PP-64 otrzymamy:
Xpr /T - tpodej - 0,167 - 0,05 - /

pr 'J

in
/0 , 1   ̂ P  /^Ipr

lir
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Przy naszych rozrrażaniach teoretycznych dotyczących 
techniczne;) przepustowości promów czas podejścia samochodów 
pontonowych do przeszkody wodnej /^po^ej^ możemy pominąć* 
Ostateczny więc wzór, wg którego będziemy dokonywali obliczeń 
ilości przeprawianych pojazdów mechanicznych na promach, 
przedstawia się następująco:

Xpr /T - 0,2i7 - ę—  /
m

pr /O,i - 2 S / 2 1
pr pr

W oparciu o powyższy wzór przedstawiono wyniki obliczeń 
obrazujących możliwości przeprawy sprzętu bojowego i transportu 
na promach, w zależności od szerokości przeszkody wodnej," 
gotowości promów i czasu przeprawy* Dane te zawarte są 
w tabelach 19 i 2 0 i zobrazowane na wykresie /rys, 819/.

Przy obliczeniu ilości przeprawianych pojazdów 
mechanicznych na promach z parku TPP w określonym czasie T 
postępujemy podobnie jak w przypadku parku PP-64* Jako 
optymalną wielkość zasadniczego promu przewozowego przyjmuje 
się prom przeznaczony dla przeprawy czołgow o nośności 50 t* 

Jeśli weźmiemy pod uwagę, że z kompletu parku 
pontonowego TPP można zbudować 50 tonow>' most o długości 
240 m lub zmontować 1 2 promów przewozowych o takiej samej 
nośności to zmontowanie każdego z promów zabierze*,

In = 2 0 metrowy odcinek mostu ̂
Tak więc przeliczając dowolną długość mostu na 

promy można każdorazowo ustalić jaką ilosc konkretnie uzyskaj­
my

npr
Ogólne AY^rażenie na określenie technicznej zdolności

przepustowej promów z parku TPP, przy uwzględnieniu czasu
załadowania i wyładowania promu t̂ ^̂  * 8 min * 0,133 godz*
oraz czasu przejazdu promu przez daną szerokość przeszkody S2 Swodnej ze średnią szybkością promu t^^j ^ pr
można przedstawić w sposób na y
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Npr -o 2 S 0,13 +
pr

Ul
20

m
/0,13 + “  /20VP

Przy łodomiości więcej niż jeden pojazd mechaniczny 
na jeden prom przewozowy, przepustowość jego zwięlcszy się 
tyle razy ilw wejdzie pojazdów na ten prom.

Obliczenie ilości przeprawianych pojazdów mechanicz­
nych na promach z tego parku, w określonym czasie T, po
uwzględnieniu czasu montażu promu t  ̂ « 0 , 5  godz, i odjęciu

j / tzw . tre.1 / czasu pierwszego połobrotu pełnego rejsu / 2 ^ 2  '
dokonywać możemy podobnie jak w przypadku parku PP-64, za
pomocą ogólnego następującego wyrażenia!

/T - tmpr / /
m

pr /t + ' zw
2 S
V •/20 i - '

pr
Podstawiając dane do powyższego ogólnego wyrażenia w przy­
padku parku TPP otrzymamy :

Lm
, 2 s/o ,  13 + 7 —pr

/ 2 0
i  !

Na podstawie powyższego wyrażenia przedstawiono wyniki 
obliczeń dotyczące ustalenia możliwości przeprawy sprzętu 
bojowego i transportu na promach, w zależności od szerokości 
przeszkody wodnej, gotowości promów i czasu przeprawy /patrz 
tabela 2 1 i 2 2 /•
3.6. Analiza porównawcza opłacalności stosowania przęp.ŷ _w 

mostowych i promowych.
Biorąc za pods tćiwę po^vyższc obliczenia dotyczi^cc ilości 

przeprawianych czołgów po mostach puntoiiowych z parku PP-64
/pa trz rys ,0/ oraz i l o ś c i prze pr a w 1 any cli czołgów na pr om

zinontowany cii z tego samego par ku /pa tr z tabela 20/ przed

na rysu ii ku S nomogram, 0 0 1 azuj ący op 1 a C i aJ, stoso wanl a

!!10 S t ÓW 1 u b nro!',!Óiv do nrzcynrav.y c z 0 1 yn'. J \v IcźnoSi’1 od

s zer o‘:e . c-i nrzoszliody n/oun "' O t O '.V O I' ('i nrzfnraw i cza BU

nr ze nr;.
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Tabelaryczne zestaAvienia ilości przepra^vianycli czołgów na 
promach montowanych z parku TPP,

Szybkość promu na wodzie — 120 m/mln.
Ładowność promu — 1 czołg
Czas montażu promu - 30 minut Tabela Nr 2 1

Szerokość C z a s P r z e p r a w y / T / II

przeszkody
wodnej 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10  II

II

1 0 0 13 45 77 108 1 4 0 172 2 0 3 2 3 5 2 6 7 2 9 3  Ü

1 5 0 18 . 62 105 149 1 9 3 2 3 6 2 8 0 3 2 4 3 6 7 4 1 1  li

2 0 0 2 2 7 6 125 183 2 3 7 2 9 1 3 4 5 3 9 9 4 5 3 5 0 7  li

2 5 0 25 8 7 1 5 0 2 1 3 2 7 5 3 3 8 4 0 1 4 6 3 5 2 6 589 II

300 27 98 168 2 3 8 3 0 9 3 7 9 4 4 9 5 1 9 5 9 0 6 6 0  II

350 2 9 1 0 6 83 2 6 0 3 3 7 4 1 4 4 9 1 5 6 8 6 4 6 7 2 3  11

400 31 1 1 4 1 9 7 2 8 0 3 6 3 4 4 6 5 2 9 612 6 9 5 778 |l
4 5 0 32 1 2 1 2 0 9 2 9 7 3 8 6 4 7 4 562 6 5 0 7 3 8 8 2 7  II

5 0 0 34 126 2 1 9 312 4 0 5 4 9 8 5 9 1 6 8 4 7 7 7 8 7 0  ¡1

5 5 0 34 132 2 2 9 326 4 2 3 5 2 1 6 1 8 7 1 5 8 1 2 9 1 0  |j

6 0 0 35 1 3 6 2 3 7 338 4 4 0 5 4 1 642 7 4 3 8 4 4 945  11II
6 5 0 V 36 1 4 0 2 4 5 3 5 0 4 5 4 5 5 9 6 6 3 7 6 8 8 7 3 9 7 7  II

7 0 0 36 1 4 4 2 5 2 360 4 6 7 5 7 5 6 8 3 7 9 1 8 9 9 1 0 0 7  IIII
7 5 0 36 1 4 7 2 5 8 3 6 9 4 7 9 5 9 0 7 0 1 8 1 2 9 2 3 1 0 3 4  II

8 0 0 36 1 5 0 2 6 3 3 7 7 4 9 0 6 0 4 7 1 8 8 3 1 9 4 5 1 0 5 8  II

8 5 0 36 152 2 6 8 3 8 4 5 0 1 617 7 3 3 8 4 9 9 6 5 1 0 8 1  II
II

9 0 0 36 155 2 7 3 3 9 1 5 1 0 628 747 8 6 5 9 8 3 1 1 0 2  II

9 5 0 36 157 2 7 7 3 9 8 5 1 8 639 7 5 9 8 8 0 iODl 1 1 2 1  II
II

1 0 0 0 36 158 2 8 1 404 5 2 6 6 4 9 7 7 1 8 9 4  1017 1 1 3 9  II 

J«
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Tabelaryczne zestawienie ilości przeprawianych pojazdów 
kołowych na promach montowanych z parku TPP*

Szybkość promu na wodzie - 120 m/min* 
Ładowność promu - 2 pojazdy na prom 
Czas montażu promu - 30 minut

Tabela Nr 22

!i Szerokość
===== C z a s P r z e p r a w r  /T/ li

II—— — II
¡1 przeszkody 
II wodnej 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011 i|
1 ts » s ss ss s s: s s; s ss;sss:s::ssssssssssssss,si=s=:==; ====================rsssi==;sasï !!
11 1 0 0 26 90 153 217 280 343 407 470 533 597 li

II

II 150 36 123 2 1 1 298 385 473 560 647 735 822 j|
11 2 0 0 43 151 259 367 474 582 690 798 906 101311H
II 250 50 175 300 426 551 676 802 927 1052 1178II
1! 300 55 195 336 476 617 758 898 1039 1180 132011

II

11 350 59 213 367 521 675 829 983 1137 1291 1445 |jli 400 62 228 394 560 726 892 1058 1223 1389 1555 11
II

II 450 65 241 418 594 771 947 1124 1300 1477 1653 IłII 500 67 253 439 625 811 997 1183 1369 1555 174111
II
¡1 550 69 263 458 652 847 1041 1236 1430 1525 181911

II

¡1 600 70 , 272 475 677 879 1081 1284 1486 1688 1890 II
11 650 71 280 490 699 908 1 1 1 8 1327 1536 1746 195511

II

11 700 72 208 503 719 935 1151 1366 1 5 8 2 1798 2014 II11 72 294 516 737 959 1 1 8 1 1402 1624 1846 20671!
II

¡1 800 72 300 527 754 981 1208 1435 1662 1889 2117111| 850 72 305 537 769 1 0 0 1 1233 1465 1698 1930 2162 11
11 900 72 309 546 783 1 0 2 0 1256 1493 1730 1967 2204 II

II11 950 72 313 554 795 1037 1278 1519 1760 2 0 0 1 2243 ¡1
ti11 1 0 0 0 71 317 562 807 1052 1298 1543 1788 2033 227811

II
II

_____ — = =: = s==:
II
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Hys* 11* Nomogrćjm i l o ś c i  pi zeprowionycłi pojnzdow kołowych na 
pr ze praw owy cli promach i mostowych z parku TPP ,
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.i analogiczny sposób sporządzono róimleż drugi nomogram ilości 
przeprawianych pojazdów kołowych po mostach pontonowych 1 na 
przeprawach promowych z parku PP—64# Rys# 9*

Porównując omówione nomogramy, /rys# 8 1 9 /  możemy 
oloreślic granice opłacalności stosowania przepraw mostowych 
lub promowych# Z poró^mania tego widać, że montowane mosty 
pontonowe z parku PP-64 typu “wstęga” dają dużo większe 
możliwości przeprawy sprzętu bojowego i transportu niż prze­
prawy promowe#

Następne dwa nomogramy /rys# 10 1 11/ dotyczą parku
TPP#

Przeprowadzona analiza porównawcza opłacalności 
stosowania przepraw mostowych bądź promowych została dokonana 
z technicznego punktu widzenia* Celem jej jest wyciągnięcie 
wniosków, odnośnie racjonalności i efektywności wykorzystania 
parków pontonowych na przeszkodach wodnych o określonej szero­
kości. Z analizy tej wynika, że w przypadku parków no^vych 
systemu ciągłego bardziej opłacalni jest budowanie mostów#
Ten rodzaj przeprawy zapewnia stosunkowo największą przepusto­
wość« Przy montażu mostów z parków starszych typów /np# TPP/, 
opłacalność ich w porównaniu do promów nie jest znaczna, przy 
vviększych szerokościach przeszkody /np* ponad 400-500/ - 
bardziej efektyy^ne są promy.

Biorąc pod uwagę to, że we współczesnych warunkach 
prowadzenia natarcia z forsowaniem należy liczyć się z silnym 
oddziaływaniem nieprzyjaciela, które utrudni lub wręcz uniemo­
żliwi korzystanie z mostów pontonowych, podstawowym rodzajem 
przepraw^ mogą stać się promy# Wprawdzie mosty mogą być 
uruciiomiaae i eksploatowane w nocy, to jednak z uwagi na stosun* 
koY.o' kro liii okres eksploatacji mostów w porze letniej /4-5 
godziny/ oraz zwiększone możliwości szybkiego wylarycla ich 
i zniszczenia p i zez nieprzyjaciela zachodzi potrzeba dokonywa­
nia mamv.ru tym sprzętem. W tych warunkach koniecznym jest 
pi zeehodzcnie z pizepraw mostowych na promowe i odwrotnie, co 
wpływa Ija.rdzu niekorzystnie na cii|głość przeprawy. Zakładając,  
ze pro?’iv s tanow ić  będą podstawowy śro'Iek pizcprawy znsab i i cze -  

"O Z', tu b ię} owi; ¿pj, u';je/.y d ą ż ’ ’ *- uo t MiO, b} ’ zwiyksz}'c ich
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możliwości przeprawowe. Możliwe to Jest poprzez maksymalne 
wykorzystanie ich powierzchni pokładowej, skrócenie czasu 
załadowania i wyładowania, a także zwiększenie szybkości 
poruszania się promów po wodzie.

Przewidywana dalsza modernizacja parków pontonowych 
systemu ciągłego, idąca w kierunku opracowania samobieżnych 
parków pontonowych /SPP/ umożliwi szeroki manewr sprzętem 
parku i zapewni wysokie tempo urządzenia przepraw mostowych 
1 promowych.

Parki starszego typu mogą być wykorzystywane w bezpiecz­
nej odległości od nieprzyjaciela - dla zluzowania sprzętu 
bardziej zmechanizowanego, odpowiadającego współczesnemu 
polu walki.
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ROZDZLNL 4. MODELOWANIE PROCESU PIĘTNOWANIA FORSOWANIA 
PRZESZKÓD WODNTCH Wi SZCZEBLU TAICTYCZNYM

Punktem wyjściowym do opracowania modelu forsowania 
jest konkretny plon działania wojski a także realne możliwoś­
ci danego związku taktycznego i operacyjnego w zakresie zabez­
pieczenia tego forsowania«

Plan ten zwykle zależeć będzie od konkretnej sytuacji 
taktyczno-operacyjnej, zadania związku taktycznego i opera­
cyjnego, charakteru przeszkody wodnej, ilości i rodzaju 
wykorzystywanych środków przeprawowych i przepraw, stopnia 
oddziaływania przeciwnika, oraz charakteru i sposobu zabez­
pieczenia bojowego danego forsowania*

Każde modelowe przedstawienie forsowania przeszkód 
wodnych pozwala, patrzeć na mechanizm ten jako na uporządko­
wany zbiór czynności szeregowych i równoległych, umorzliwia— 
jących określenie miejsc forsowania, wykonawców i czasu 
trwania forsowania i przeprawy wojsk* Nieodzowne jest przy 
tym tworzenie odpowiednich wariantów przewidywanych sytuacji 
taktycznej i inżynieryjnej, które pozwolą traktować problem 
forsowania kompleksowo w ścisłym powiązaniu z przeszkodami 
wodnymi, środkami przeprawowymi i sprzętem przeprawianym*

Przy stosowaniu modeli matematycznych w procesie 
planowania forsowania, można korzystać z metod kalkulacyjnych, 
opierając się na wzorach empirycznych pozwalających przeprowa­
dzić obliczenia w sposób tradycyjny i przedstawić je w formie 
¿graficznej, lub też zastosować zasady programowania matematycz­
nego, a ¡nzede wszystkim liniowego i sieciowego* Posługując 
się metodami matematycznymi w zależności od stopnia dokład­
ności, o także konieczności uwzględnienia szerokiej informacji 
o przeszkodach wodnych i przyległym do nich terenie należy 
dążyć do opracowania licznych wariantów forsowania w sposób 
p I zy s[)iezony , v;y korzys tując do tego celu EMC *

liotycticzas stosowane metody kalkulacji przepraw 
z uoagi na dużą pracochłonność wynikającą z ręcznego 1 mało 
precyzyjnego liczenia, nie zawsze gw;u*antowały uzyskanie

i , . : , , cn>;aa(inych danych niezbędnych do podejmowo-



nia decyzji bądź organizowania przedsięwzięć zabezpieczenia 
inżynieryjnego forsowania. Zasadniczym mankamentem tych 
sposobów było to, że stwarzały konieczność zaangażowania 
dużych zespołów oficerów w ograniczonym czasie wskutek czego 
nie było możliwości rozpatrywania dostatecznej ilości możli­
wych wariantów rozwiązań i nie pozwalało na uwzględnienie 
wielu istotnych czynników mających bezpośredni wpływ na forso­
wanie.

4• i.„Jednostkowy sposób dokonywania,.obliczeń, atnanwany nrjzaL 
kalkulac.li przepraw desanto^wch i promo^yych
W przypadku przeprawiania sprzęgu bojowego 1 pojazdów 

podobnych na Jednakowych środkach przeprawowych, możliwe Jest 
wyrażenie zdolności przepustowej poszczególnych przepraw przez 
przyjęcie Jednego ze środków przeprawowych i sprzętu przepra­
wianego Jako reprezentanta. Pozwala to na przedstawienie 
zdolności przepustowej przeprawy w Jednostkach naturalnych 
sprzętu przeprawianego»

Ten Jednostkowy sposób obliczeń służący do określenia 
czasu trwania przepra^yy na środkach desantowych lub promo^vych
dokonuje się według wzoru;

M . T.
T.P 1,2 n m

gdzie: - czas trwania przeprawy nq Jednakowych środkach
przeprawowych /np. "̂ fpp» *̂ PP—64
itp. w minutach/;

1,2^'^- współczynnik uwzględniający opóźnienie przeprawy 
na skutek nledomagań organizacyjno-technicznych 
lub poniesionych strat od broni klasycznej;

1/ vyspółczynnik ten przyjęty został na podstawie opracowań
radzieckich dotyczących doświadczeń drugiej wojny światowej 

w pokonywaniu przeszkód wodnych. Planowanie działań bojowych 
w wariuikach obustronnego użycia broni masowego rażenia, 
wartość tego współczynnika może być znacznie większa.
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M - ilość przepr¿l^vianego sprzętu lub ilości obrotów 
środków przeprawov/ycii; 

n - ilość środków przepror/owycli; 
m ładowność środków przeprawowych;

- czas trwania jednego pełnego obrotu środków 
przeprawowych /załadowanie, przeprawa, wyłado­
wanie/, który określa się według empirycznego 
wzoru;

T 2 S /I + k ♦ c/ + t
gdzie;

o “ D
S - szerokość przeszkody wodnej /w metrach/;
D - szybkość poruszania się środków przeprawowych 

na wodzie /w m/min/;
k - współczynnik uwzględniający znoszenie środków 

przeprawowych prądem wody. Dla samobieżnych
środków przeprawowych i promów współczynnik 

1 /
3 »k

c - szybkość prądu /w m/sek/;
t - czas potrzebny na załadowanie, wyładowanie, 

lądowanie i odbicie /w minutach/.
Dla artylerii czołgów i samochodów ciężarowych

/ t = 6 - 8 minut;
Stosując powyższy wzór przy zachowaiiiu prędkości poruszania 
się środków przeprawowych na wodzie od 130 do 140 m/rain 
8 lan/godz,/ i czasu potrzebnego na załadowanie i wyładowanie 
od G do 8 minut, otrzymamy czas trwania jednego pełnego 
obi otu lila różnych i;zeroKosci przeszkód wodnych, I tak przy 
zyb]voi <-i *'r;)dn » zeki do j m/sek czas trwania jednego pełnego 

obi o tli pi zez ; zekę o , zcroko.i;ci :100 m wynosi około 7 minut,
m ~ 9 mi nur a przez rzekę o szei 'okości

cza;-i5 Lrw.itiia pi-inego obrotu przez 
>bii' oęoiii siodkiorl ik: rmto>vymi i promami 
/ ■. ł,'l rzek >. i s .:; ukusei pt i.;.du można się

i a {»rzesz kod \ </!i, Wyd.MON Sygii,j i  , 1  * h y  is i H . ‘ a  1 , ; ,  , i i , ! V i i  U  l i  i i i  k  i  j
c.d. na str. 99
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posłużyć poniższymi tabelami* Czas trwania pełnego obrotu 
simobieżnych środków desantowych /PTG, PTS, GSP/*

Tabela 23

Szerokość rzeki w m.Szybkość 
prądu
m/sek iOO
do 0,5 

0,5 - irO
1 . 0  -* 1,5
1 , 5  - 2 , 0

2 . 0  ■" 2,5
2,5 - 3,0

Czas trwania pełnego obrotu promów przewozowych z parków 
pontonowych w zależności od szerokości przeszkody wodnej 
i szybkości prądu.

Tabela

150 200 250 300 350 400 450 500 500 ¡1__JJ
8 9 10 11 12 13 14 15 16 II 11
9 10 11 12 13 14 15 16 17 11II19 II9 10 11 12 14 15 16 17
10 11 12 13 14 16 17 18 20 11

22 11 u10 11 13 14 15 17 18 19
10 12 13i

15 16 17 19 20 24 *' 
li

24

Szybkość 
prądu 
w ro/sek.
do 0,5 
0,5 - 1,0
1.0 •• 1,5
1.5 - 2,0
2.0 - 2,5
2.5 - 3,0

Szerokość rzeki w nu
100 150 200 250 300 350 100 450 500

10 11 12 13 14 14 15 16 17
10 11 12 13 15 16 17 18 19
11 12 13 14 15 17 18 19 21
11 12 13 15 16 17 18 19 22
11 12 14 15 17 18 19 21 23
11 13 14 16 18 19 20 22 25

L — ̂33. — - : r= r: r:=r= = =;=: = =;=; = = =

600  11

21 |l 

2311

26 ¡1 
2 7 11

c.d. ze str, 98  ̂ ^w podręczniku nt. "Inżyiiiernoje obespieczenie obszczewojskowo 
bola” Wyd, Wojennoje Izdatielstwo Ministerstwa Obrony ZSbH 
Moslnvo 1972, str. 209, podają, że pizy szybkości 1 5 m/sek o nawet du 2 m/sek wyrażenie /i + k.c/ uwzględniają­
ca znoszenie saiiiobleżnycli środków przeprawowycłi prądem wody 
możm\ pominąć.
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4,2* Sposób oKreślanla czasu tr^Yania przcpra>yy_piostoweji, 
w bród «czołgów pod wodą itp_^

Czas przeprawy wojsk po mostach /pontonowych 1 nisko- 
wodnych/ zależy głównie odj ilości eksploatowanych mostów, 
długości kolumn, dopuszczalnej szybkości ruchu w km/godz* 
po mostach, pory doby, rodzajów pojazdów, Czas ten oblicza­
ny jest według obowiązującego wzoruj

T » N
Vm m

gdzie I

N

- czas przeprawy;
- długość kolumny;
- ilość wozów bojowych i transportu do przepra­

wy;
- odległość między pojazdami na moście;
- prędkość ruchu kolumny po mostach pontonowych 

i nlskowodnych, /Dla mostów typu stałego 
prędkość ruchu jest nieograniczona/.

Maksymalnie prędkość ruchu po mostach pontonowych i nisko- 
wodnych przedstawiono poniżej w tabeli 25,

Tabela Nr 25

m

Rodzaj przeprawy
Maksymalna prędkość marszu 1 
kolumn po mostach w km/godz•'

i pora doby dla
samochodów

dla 1 
czołgów 1

Most z parku TPP « dniem
- nocą

2 0
15

1 0  1 
7-8 1

Most z parku PP-64 - dniem
- nocą

30
15

1
1 2 1 

7-8 1
r " " '

Most niskowoihiy - dniem
- nocą

30
2 0

15 i 
1 0 1

10 0



Przy obliczaniu długości kolumn do przepravyy bierze się 
pod uwagę odległość między pojazdami, które minimalnie powinny 
wynosić:

dla kolumn czołgowych - 50 m;
- dla kolumn samochodowych - 30 m.
Gdy przeprawa czołgów pod wodą z załogami odbywa się 

w sprzyjających warunkach, czas przeprawy obliczany jest podob­
nie jak czas przejścia kolumn przez most przy zastosowaniu 
tego samego wzoru:

N ^ d
 ̂ “ V.n n

gdzie: N - ilość czołgów do przeprawy pod wodą;
d — odległość między czołgami przeprawiającymi się 

pod wodą wynosząca 100 m — 150 m* 
n - ilość osi przeprawy czołgów pod wodą;
V - szybkość czołgu poruszającego się na pierwszym 

biegu pod wodą przyjmuje śię 5 km/godz#
Rzeki o szerokości do 100 m czołgi p o k o n u j ą  pojedynczo 

tzn. następny czołg wchodzi do wody, gdy, pierwszy ^yyjdzie 
na przeciwległy brzeg*

Po uwzględnieniu po^vyższych wartości 1 wprowadzeniu 
ekwiwalentu minutowego /60 minut/ proponuje się czas prze- 
pra\Yy czołgów pod wodą wyliczać według uproszczonego wzoru:

T N 60 N ,100 • ,Q.Q a jL 2 N /w minutach/V . n ' 5000 • 1
Tak więc czas trwania przeprawy czołgów pod wodą np* 

batalionu czołgów lub pułlni czołgów w tym wypadku będzie się 
równał ilości przeprawianych czołgów /N/ pomnożonych przez 
wskaźnik przepustowości 1,2. Wskaźnik ten należy każdorazo­
wo obliczać uwzględniając; ilość tras przeprawy, przyjęte 
odległości pomiędzy przeprawiającymi się czołgami oraz Ich 
szybkość porudzanla się pod wodą. Bez uwzględnienia Ilości 
przeprawiany cli pojazdów wskaźnik ten można przedstawić 
następująco:

Km
d 60

1 0 1
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Podobnie uproszczony sposóo prowadzenia odręcznej 
Icalkulacji stosuje się przy przeprawach mosto^iTych i pokony­
waniu przeszkód wodnych w bród /po płytkich i głębokich 
brodach/ przez pojazdy kołowe odpowiednio przystosowane do tego 
celu* Wartość wskaźnika przepustowości dla przepraw tzw* 
"ciągłych” przy przeciętnej szybkości, dopuszczalnej odle­
głości między pojazdami, przedstawiono w tabeli 26*

Przy przeprawie czołgów i artylerii pod wodą metodą ■
i/bezzałogową czas przeprawy obliczany Jest na podstawie v/zoru :

T = 1.5 S . n + /t . n/ł
V

gdzie}
T - czas przepra^vy;
S - szerokość przeszkody wodnej;
V - prędkość ruchu przeciąganych liną środków 

bojowych /średnio 5-7 Im/godz/; 
n - ilość przeprawianych środków boJow7 ch; 
t - czas czynności manipulacyjnych niezbędnych do 

przeprawy każdego ze środków lub Jednocześnie 
grupy wozów bojowych /może wynosić do 1 0  minut/*

Wykorzystywane dotychczas powyższe wzory empiryczne 
wraz z proponowanymi wskaźnikami przepustowości przepraw 
służyć nadal mogą do przeprowadzenia tylko zasadniczych, 
Jednostkowych kalkulacji*

4*3* Metody optymalnego podziału sprzętu bojowegoi trqnsppx- 
tu na różne środki przeprawowe i organizoymne przeprawy.
Optymalny podział środków przeprawianych na planowane 

przeprawy może stanowić podstawę do skalkulowania minimalne­
go czasu trwania forsowania oraz racjonalnego ivy kor zy stania 
posiadanych środków przeprawowych.

Obecnie zv;iązek talctyczny może dysponować olcresłonymi 
ilościami samobieżnych środlców przeprawoAvj’ch np, PfG, PTS,
GbP, pi ćmami z parków pontonowych typu TPP lub PP-G4i ev/entu- 
alnie może korzystać z przeprenvy v; bróu, z przeprav/y czołgów

1 / i^atrz aiulv tyu iniOrric cyjny kr 3/103/ 1971r, -'yd, MON str,97.
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1 artylerii pod wodąi z własnej lub armijnej przeprawy mostowej 
w określonym dla niego czasie« W sposób graficzny możno to 
przedstawić za pomocą ^yykresu /rys# 1 2 /#

_ Przeprawa
O r ® = = — = O

desantowa na PTG

I Przeprawa
I « ^ g B B S S B s s s s a S B S :

. Przeprawa

desantOYja na PTS

promowa na GSP

Przeprawa promowa z parku PP—64 

I Przeprawa promowa z parku TPP

I-

>liIL .OJr

I I r -  I— I
Pr |5e jpraw^^o z o łg ów

'i artylerii pod wodą 
|Pr^e|3jiawa w bród yprzeg; yłebokle

brody/
I i 1 . Przeprawa___

mostowa

Ta T3 T.m min
Rys# 1 2 # Zestawienie przepraw na szczeblu taktycznym#

Ponieważ Istnieje możliwość zastosowania przez związek 
taktyczny znacznej ilości różnych przepraw, za pomocą których 
można przeprawiać bardzo różnorodny sprzęt bojowy, olcreślenie 
podziału sprzętu bojowego i transportu na wszystkie środki 
przeprawowe i przeprawy oraz obliczenie minimalnego czasu 
forsowania i przeprawy wojsk staje się bardziej złożone#
Aby czas przepram- ogólnej ilości posiadanego sprzętu bojowego 
i transportu był jak najkrótszy można posłużyć się jedną 
z metod algebraicznych do rozwiązania układów równań 
liniowych. Dla praktycznego i możliwie szybkiego rozwiązywania
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znacznej liczby równali z tą samą ilością |ioszukiwanych niewia­
domych proponuje się wprowadzenie uproszczonego rachunku dają­
cego jednoznaczne roziviązanie*

Dla przykładu przytoczono możliwe do zastosowania 
na szczeblu taktycznym przeprawy i poszukiwane zmienne zależ­
ne oznaczone jako "Xi”. Do nich z reguły będą należały:

- ilość jednostek przeprawianych na środkach desant* PTG;
X« - ilość jednostek przeprawianych na środkach desant* PTS;
X„ - ilość jednostek przeprawianych na promach GSP;
X^ - ilość jednostek przeprawianych na promach z parku PP-64;
Xg - Ilość jednostek przeprawianych na promach z parku TPP;
Xg - ilość jednostek przeprawianych na mostach pont* i niskowod.
X^ - ilość jednostek przeprawianych w bród;
Xq - ilość jednostek przeprawianych pod wodą;
X^ - ilość jednostek przeprawianych na i - tej przeprawie*

Ilość zmiennych zależnych każdorazowo jest uwarunkowana 
od ilości faktycznie organizowanych przepraw* Jednakże suma 
jednostek przeprawionych na wszystkich przeprawach musi być 
ró>vna ogólnej ilości sprzętu bojowego i transportu wyznaczo­
nego do przeprawy, co ogólnie można wyrazić w następujący 
sposób;

n
:zyll I = 2 1

X^ + X 2 + X^ +

X
i + 1

Oczywiście zdolność przepustowa poszczególnych przepraw 
Jest różna, wynikająca głównie z ilości i rodzaju zaangażo­
wanych środków przeprawowych i organizowanych przepraw oraz 
rodzaju przeprawianego sprzętu*

Ogólnie rzecz biorąc, zdolność przepustowa różnych 
inżynieryjnych środków desantowo—promowych i oi ganizowany cłi 
¡.izoprin'.- eiągłycli^'^ mierzy ilością przeprawianych wozów
'ojowycii, sprzętu i tr.uisiiortu na przeciwległy brzeg przeszko-
1/ Do ¡)rzc])raw eiągiyołi z^iilcza siij przeprawy w bród, czołgów 

[ I o d 'wodą i X) V z e [i r a vv >’ i n u ' l o w c *
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dy wodnej w jednostce czasU| przy pełnym v̂y korzy staniu tyoh 
środków przeprawowych i przepraw* Pojęcie pełnego wykorzysta­
nia środków przeprawoATych 1 przepraw posiada swój wymiar 
liczbowy, który kształtuje się w zależności od typu i rodzaju 
użytych środków przeprawowych 1 ^vykorzystywanych przepraw 
oraz od przyjętych form organizacyjnych samego forsowania. 
Zagadnieniu temu poświęcony został rozdział 3.

Liczbowe wyrażenie zdolności przepustowej wszystkich 
przepraw nie przedstawia większej trudności o Ile mamy do 
czynienia z jednym rodzajem środków przeprawowych lub jednym 
rodzajem przeprawy^ względnie jednorodną grupą pojazdów 
i sprzętu bojowego, bądź bardzo nieznacznie różniące się między 
sobą. Np. przeprawa plutonu 85 mm armat 1 plutonu 122 mm 
haubic wraz z ciągnikami, może byó traktowana w sposób 
podobny.

Podczas planowania forsowania należy z reguły uwzględniać 
bardzo dużą ilość różnego sprzętu bojowego 1 transportu, 
zazwyczaj o zróżnicowanym wagomierze 1 różn̂ ĵ ^̂ ob̂ iętost̂ lr 
gabarytowej^ oraz stosunkowo dużą Ilość sprzętu 1 pojazdów 
bez własnego napędu bieżnego /działa artyleryjskie, kuchnie 
połowę i przyczepy transportowe stanowią średnio 25‘/̂ wyposa­
żenia ZT/.

V/ celu ułatwienia obliczeń doprowadzających do najracjo­
nalniejszego v̂y korzy stania wszystkich środków przeprawowych 
i przepraw proponuje się przyjęcie wyrażania zdolności 
przepustowej przepraw przy pomocy wskaźników przepustowości 
”K1” zwanych miernikami czasov/ymi.

Wskaźnik ten można wyrazić jako stosunek czasu trwania 
jednego pełnego obrotu określonego środka przeprawowego, do 
ogólnej ilości tych środków przeprawowych i Ich ładowności. 
Zatem można go przedstawić w sposób następujący!

rm
gdzio! K,

‘1 • i
- wsKaznlk przepustowości i - tej urządzanej

przepra^vy;
Toi*“ czas trwania jednego pełnego obrotu i - tego
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środka przeprawowego;
- ilość i - tych środków przeprawov/ych;
— ładowność i-tych środków przeprawowych.

Dobór wskaźników winien być dokonany na podstawie 
analizy charakterystyki przeszkody wodnej, ilości rodzaju 
posiadanych do dyspozycji środków przeprawowych i ich 
ładowności.

Wartości liczbowe wskaźników przepustowości przepraw 
w zależności od szerokości rzeki, szybkości prądu, ilości 
środków przeprawowych i ich ładowności przedstawione zosta­
ły w tabeli 27,

Należy zwrócić uwagę, że każda zmiana założonej struk­
tury forsowania powoduje zmianę wyniku liczbowego możliwości 
przeprawianych z powodu zmian ilości zaangażowanych środków 
przeprawowych, lub też przesunięcie przepraw w inne miejsca 
mających wpływ na zmianę danych dotyczących charakterystyki 
przeszkody wodnej.

Wskaźniki przepustowości dla przepraw ’’ciągłych” można 
wyrazić również za pomocą ogólnego wzoru /patrz punkt 3,1, 
str.lfeftj. d , 60i - 1  - V

Probiera wymagający decyzji jest następujący: znając 
ogólną ilość sprzętu bojowego 1 transportu przeznaczonego 
do przeprawy ”1 ”, należy określić jakie ilości z nich muszą 
być skierowane na każdy rodzaj środka przeprawor/ego łącznie 
z przeprawami, ciągłymi /mostoAvyml, w bród przeprav/aml pod 
wodą itp/ tak, oby całkowity czas przeprawy związku toktycz 
nego był minimalny. Ten warunek minimalny czasu otrzymujemy 
juzez miniraiillzację następującej funkcji liniowej:

Kj + X2 X,K, + i i ■f X K = min. n n
Dążymy przy tym aby zaangażowanie wszystkich środków 

zcpr¿irrowycli było jednakowe 1 zasadzie w tym siimym 
uiimalnym czasie. Dla przoproAf ciągłych czas icii cksploata — 
ji liczy lb>' się ])ocząwsz>' od momentu ich ui zadzenia tj,

i.''
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Wsltaźnlkl przepustowości x)rzepraw desanto^Tych 1 promowych 
przy szybkości prądu do 1,5 m/sek* Tabela Nr 27
Ilość
środków przepra­
wowy ch 

szt.

Ładowność
środków Ł K 0 KOSC P fi / 8 S 7 K u 0 U 0 n ̂ Y C H
przepra- ■ wowych 

szt.
l10 U I T

I15 0 I 1
1¿00 I I

I2 5 (.) 1 r
T3 00 I I

15 50 I I 4 0 0

. 1 ? 3 I 4 I 5 I 6 I 7 I 8 I 9
5 1 i i) l 3 , I 4,331 4,751 5,171 5,681 Ó , 00

¿ 1 * 7 S i 1 ,961 2 , 1 7 I 2,371 2 , 58 1 2 , 79 1 3,0 0
*> 1 , 1 7 T 1,511 1,441 1,581 1,721 1,861 2,0 0 ,

0 » 8 7 I 0,981 1,081 1,19 1 1,291 1 ,401 1 ,50
ó 0 » 8 i f), 0 5 i 0,721 0,79 1 0,861 0,931 I » 00 .
ó 0/441 0,491 0,541 0 , 5 9 T 0,681 0,701 0,75

' 4 1  ̂/ 0? I ¿‘,941 3,251 3,561 3,87T 4,191 4,50 :> 1 / i 1 I 1,471 1,631 1 , 78 I 1,941 2,091 2,25
3 0 , 7 i 0,9 d I 1 , 08 1 1 , 1 9 T 1,291 1,401 1,50

0 / 0 4 I 0,731 0 , 6l I 0,891 0,971 1 ,051 1,13.
h 0,441 0,491 0,541 0,591 0,651 0,701 0,75 :
ó 0,331 0 , 7 I 0,411 0,451 0,481 0,521 0,56

5 1 ¿,101 ¿,351 2,601 2,851 5,101 3,351 3,60
1 ,051 1,171 1,301 1,421 1,551 1,671 1,80

5 0,701 0,781 0,871 0,951 1 , 03 I 1,121 1,20
4 0,5^1 u , 5 9 I 0,651 0,711 0,77 1 0 , « 4 I 0,9 0 :
6 0,351 0,391 0,431 0,481 0,5 2 T 0,561 0,60 :
8 0,^61 (>,¿91 0,331 0,3 6 T 0,391 0,421 0,45

6 1 1 , 75 I 1,961 2 , 1 7 I 2,371 2,581 2,791 5,00
¿i 0,8/1 0,981 1 , 0 8 I 1,191 1,291 1.401 1 , 50
a, 0,5 d I 0,651 0,721 0,79 1 0,861 0,931 1,004 0,441 0,491 0,541 0,591 t), 6 5 I 0,70 1 0,75
0 0 , V I 0,331 0,3 6 I 0,40 I 0,431 0,471 0,50
6 ; 0 , ̂ I 0,¿4I 0,271 0,301 0,321 0,35 1 0,38 :

7 * 1 1 , 5 0 T 1,681 1 , 8 6 I 2,041 2,211 2,39 1 2,57:
¿ 0,751 0,841 0,931 1,021 1,111 1,201 1,2'̂
S 0 , 5 '0 I 0,561 0,621 0,681 0,74 1 0,801 0,86
'♦ 0,341 0,421 0,4 6 I 0,511 0,551 0,60 1 0,ó4 ;4 0 , 5 J 0,281 0,511 0,541 0,371 0,401 0,43:
6i 0 , 1 'y I 0,211 0,251 0,25T 0,281 0., 3 0 I 0,52:

« 1 1,31! 1,471 1,651 1,781 1,941 2,0 V I 2,25
■) (», 04 1 0,731 0,811 0,891 0,971 1 ,05I 1,13:
i 0,4 <41 0,491 0,541 0,591 0,651 0 , 7 C* I 0,75:4 0,331 0,3 7 1 0,411 0,451 0,481 0,521 0,56 :4 0 , ¿d i 0,241 0,271 0,501 0,321 0 ,551 0,3 8n 0 , 1 0 I 0,181 0 , 2 0 I 0,221 0,241 0,261 0,2o

9 1 1 , 1 7l 1,311 1,441 1,581 1,721 1,861 2,00 :0,55 i 0,651 0,721 0.791 0,861 0,931 1,00 's 0 , 3/1 0,441 0 , 4k I 0,531 0 ,571 0,621 0,6 74 V T 0,331 0 , 3 1.1 0,401 0,431 0,471 0,50 :Ó 0,1/1 0 , ¿2 i 0,241 0,261 0,291 0,311 0,5 30,151 0,161 0,181 0,201 0,22 I 0,231 0,25 :
1 0 1 1,051 1,17 1 1,301 1,421 1,551 1,671 1 ,80 :

/ 0,501 0,591 0,651 0,711 0,771 0,841 0,90 :
5 »<, 3 1 i 0,391 0.451 0,481 0,52 T 0,561 0,6('
U 0 , t 5 i 0,291 0,331 0.361 0,59 1 0,421 0,45
ó U , 1 /1 0,201 0 , 2 I 0 , 2i* I 0,261 0 , ?M 0 , 5i>0 0 , 1 3 I.0,151 0 , 1 f I 0,181 0 y 1 9 I 0,211 0,22

1 1 1 0 , V 5 I 1,071 1 , 1 8 I 1,301 1,411 1,521 1 , 640 , 4 i 0 , 53 I 0,591 0,651 0.7(> I 0.761 0,82i U ,3̂ 1 0,36 1 0.591 0,431 0,471 0.811 0,554 U , ¿'*1 0' , </7 I 0,301 0,521 0,351 0.381 0.41l' , 1 4 I 11,18 1 0 , ?(■ i 1,221 0,231 0.251 0,27
’ ,10 1 0,131 0,151 J , 1 6 1 t> , 1 M 0,191 0 , 2
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z odpowiednim opóźnieniem w stosunJm do czasu rozpocz<2cia 
forsowania przeszkody wodnej przez pierwszorzutowe pododdziały* 

Przyjmując, że zakończenie forsowania 1 zwolnienie wszyst­
kich przepraw ivykorzystywanych przez ZT nastąpi w tym samym 
czasie, zatem czas ich eksploatacji /z uwzględnieniem czasu 
potrzebnego na montaż promów, mostów, przygotowania brodów 
itp./ będzie x 6 v m y i

gdzie}
T.

T

T, T. Tn

- czasy eksploatacji wykorzystywanych
przepraw*

Inaczej powyższe czasy możemy zapisać w następujący 
sposób!

^ 2 ^ ^3^3 ^i^i ♦ Q.
gdzie s

— oznacza czas liczony od momentu rozpoczęcia
forsowania do chwili zakończenia budowy 
/montażu/mos tu*

Przekształcając powyższe równości z uwzględnieniem 
gotowości przepraw otrzymamy ilość jednostek mogąwych prze­
prawić sić nai

PTS

po moście : X. K.

GSP } X. ^ J LK.

K.
6 * “i

W powyższy prosty sposób otrzymaliśmy wzory na okreś­
lenie ilości sprzętu bojowego 1 transportu kierowanego na 
poszczególne urządzane przeprayry /PTS, GSP, promy, mosty 
i inne/* Aby móc posługiwać się powyższymi wzorami konieczne 
jest wcześniejsze określenie X^ - ilości jednostek przepra­
wianych na przyjętym pierwszym środku przeprawowym PTG, PTS*
«MT 4PM wm0 ęm  mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm « ¡g  mm mm mm mm mm mm

1/ Q. - czas liczony od momentu rozpoczęcia forsowania do
chwili zakończenia budowy /montażu/ mostu lub urzą­
dzenia innej przeprawy* W tym przypadku czpa ten 
określony jest w minutach*

1 1 0





noście oięrcśln się
XJC. + u G

Xr> ® « 0

Qf,
•'‘‘3 “

''4

Podstawiając po\vyższe wyrażenia do równania oisreślają- 
oego ogólną sumę Jednostelc przep3fcav/ianych na v/szystkich 
przeprawach otrzymamy:

^ “ ^ 6 /k ^ ‘ / + ^  ^ 6  / ^

4. Y  /  +  ^ +  4iV,

K« Qfi

K. K,. K« K r
^ 6 *  K. + K, I'3. iS* K. /  * S  1 -• Ol

K. ^  -3 . b . - S  .iVr> ^ 4 ^̂ 53 “5 “ 1
Stąd ogólny wzór na obliczenie Ilości jednostek jaką

nr. leży skier ować na przeprawę mostow/ą,
postać:

 ̂I -
Ił* . ,...

V̂>i r
"H

T̂''‘ "" tr'"̂ 2 3

1 +
K,.0 
’ii. 1

K g
+ vr̂  Hh

kg kg

Łatwo więc zauważyć, że obliczenie wartości jednej 
z nlewimlornych /np* X^/ pozwala, przy żastosowaniu wzoróvv 
obliczyć pozostałe wartości niev/iodomych -̂0 / ^ 3  ••••••
..... * IŁi podsta^wle powyższego należy wysunąć \miosek,
że ilość po3ziiiciw(mycii ulewlauomyoh X^, może być dowolna,

Co ustaleniu optymalnego poaz ia łu sprzętu bojowego 
I trans])ortii na poszczególne roaznje przepraw, jesteśmy

1 i 2-



w stanie określić, ogólny czas trwania forsowania przeszkody 
wodnej przez dany oddział lub związek, posługując się przy 
tym wzorem:

T « X.K.
1 i

Przi k̂3:ad llustru.lacy metodę optymalnego podziału sprzętu 
trans por tu na środki przeprawowe 1 przeprawy 

oraz obliczania czasu.przeprawy.
Dokonać optymalnego podziału sprzętu bojowego 1  transpor­

tu na środki przeprawowe oraz obliczyć minimalny czas trwania 
forsowania przeszkody wodnej przez dywizję zmechanizowaną 
posiadającą I « 2680 pojazdów w tym 80 czołgów przy zaangażo- 
waniu do tego celu:

PTG a 9 szt.- 
PTS a 18 szt*

ss

“ 2 =

” 3 B

S

“ 4 ES

n- « promy z parku PP-64 *= 6 szt o ładowności

rzystaniu przeprawy mostowej czynnej od G + 4 godz; czyli 
Q B 240 minut. ..

Szerokość przeszkody wodnej wynosi 400 m, zaś szybkość 
prądu od 1 , 0  do 1,'5 m/sek*

Czas obrotu kursujących środków przeprawowych wg tabeli 
23 i 24 wynosi dla;

PTG » B 15 minutOl
PTS T
GSP = T

02

03
15 minut 
15 minutuo

promów PP-64 ® « 18 minut
Odległość między pojazdami na moście wynoszą d » 50 m, 

o szybkość poruszania się 2 0 km/godz*

Biorąc pod uwagę powyższe dane - wslcaźniki przepustowoś­
ci dla poszczególnych przepraw wynoszą;

T
K. Ol

^l*“ l
« 1 , 6 6 6
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T £ -ii £____£
^ ~  i i  ~ K2 K 3 ^ 2680 - 144 - 288 ~ 96 *- 640

i  +  iis +  ik + ik +  ilŁ 
" ^ \  'S ' ‘ 4

1  ^  o.is +  £*1 £ +  Q ^ + ̂ “*■ i .Gee"^ 0,833 2 , 5  ^ 0 ,375

= = 874 pojazdy

Po dokonaniu optymalnego podziału środków przeprawianych 
sprawdzimy te same obliczenia przy pomocy prostych wzorów 
^vykorzystuj£|c podane powyżej obliczenia dla ,

X.

X.

233 . 1 ,6 6 6_
0,833- K2

^ 223 ^ 1 , 6 6 6

‘ H  

h .  • "" i
^ 4

K.

2,5

223 * 1 . 6 6 6  
- 0,375

= 445 pojazdów,

= 148 pojazdów,

= 990 pojazdów,

^ pojazdy.

Widzimy więc, że w każdym przypadku otrzymujemy te 
same wartości liczbowe co i poprzednio* Drugi sposób jest 
prostszy, bowiem-otoejmuó<e niezbędne operacje przy oicreślaniu 
wskaźników przepustowości, a tyra samym skraca liczenie
i przyspiesza czas podjęcia decyzji*

Sprawdźmy czy suma jednostek przeprawianych na poszczę-^ 
gólnych przeprawach jest zbliżona do ogólnej podanej liczby 
2680 pojazdów i sprzętu;

6

1 =1 : X = 223 + 445 + 1 4 8 + 990 + 874 = 2680 pojazdów.

Na podstawie optymalnego podziału środków przeprawo^vych 
no poszczególne przeprawy obliczmy jeszcze ogólny czas trwania 
.forsowania przeszkody wodnej przez DZ;

PfG
V  n 22 3 . 15
n,.m^ = 371 minut,
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Xo *TPTS

GSP

Ho
X,
n.

o2
ra.

o3
m.

371 minut,

Y = 370 minut.G

T g- —pr om n
o4 990 18

1 • “ 4
6 . 8

= 371 minut .

X/; * (l • 60 ftTA-SO.GOT „ ------  + Q = - + 240 = 371 minutmost V ^ 2 0 0 0 0

tj. 6 godzin 1 1 1  minut.

Po wprowadzeniu współczynnika 1,2 uwzględniającego 
opóźnienie przeprawy na skutek niedomagali organizacyjno- 
technicznych lub poniesionych strat ogólny czas forsowania 
przeszkody przez DZ ^yyniesle:

T « 371 X 1,2 s= 445 minut = 7 godz* i 25 minut, co 
oznacza, źe będzie on o i godzinę i 15 minut dłuższy niż 
wynikałoby te z wyliczenia poprzedniego,

'*•5* Konoepc.ia systemu przetwarzania danych dla potrzeb 
planowania forsowania na szczeblu taktycznym

Zagadnienie przetwarzania Informacji dla celów plano­
wania forsowania przeszkód wodnych jest dla sztabu związku 
taktycznego trudnym i skomplikowanym procesem.Brak bowiem 
wzorów 1 doświadczeń w tej dziedzinie zmusza do szukania 
własnych rozwiąjzań etapowych lub też cząstkowych 1 ekspery-?- 
mentowania z modelami przybliżającymi rzeczywistość, Do 
dzisiejszego dnia nie ma systemów, które można by nazwać 
systemami w pełni kompleksowymi, a przy" tym automatyzujący 
cały proces dowodzenia wojskami w toku prowadzenia 
operacji. Zajmując się więc przetwarzaniem informacji zwią­
zanej tylko z forsowaniem, należy zastanowić się ,jak ją 
zapisać w postaci czytelnej dla maszyny cyfrowej. Kolejne 
kroki postępowania przy przetwarzaniu danych potrzebnych 
do planowania forsowania na szczeblu taktycznym ilustruje 
schemat blokowy na rys, 13.
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Pierwszym elementem tego procesu projektowania systemu 
przetwarzania danych dla potrzeb planowania forsowania Jest 
przygotowanie, zebranie i opracowanie danych hydrologiczno 
topograficznych i stworzenie z nich kartoteki charakterystyk 
przeszkód wodnych występujących na ZTDW i na obszarze PRL,
Dane powyższe winny być zapisane na stałe na taćmach magne­
tycznych, z których można korzystać w każdej chwili za 
pomocą odpowiednio p-zygotowanego programu. /Patrz rozdział 2/ 

Drugim elementem procesu projektowania Jest rozpatrze­
nie zaistniałej sytuacji taktyczno-operacyjnej a także prze­
widywanych układÓT/ moclelowyCh sytuacji taktycżno—inżynieryjneJ , 
które najczęściej występują podczas planowania forsowania 
i mogą byó w pewnym zakresie sformalizowane. Zasadnicze 
dane wejściowe dotycz^¿ce sytuacji taktyczne-inżynieryjnej 
mogą być przygotov.'ane w sposób sformalizowany i przedstawio­
ne na odpowiednim formularzu /patrz rys,14/

Y/ypełnlanie tego formularza nie powinno nastręczać 
większych trudności przy zastosowaniu umownie przyjętej 
symboliki cyfrowej dotyczącej nazwy ZT i ZO, nazwy i rodzaju 
ZT, Linie rozgraniczenia podawane są według przyjętego 
podziału rzeki na odpowiednie odcinki. Prawa linia rozgra­
niczenia stanowi górny nr odcinka, lewa zaś dolny nr odcinka 
rzeki. Pozostałe pozycje wypełnia się podając-^ilość posiada­
nych lub przydzielonych środków przeprawowych, względnie 
eksploatowanych przepraw ciągłych.

Kolejnym elementem procesu planowania forsowania 
przeszkód wodnych Jest zestawienie ilości sprzętu bojowego 
i transportu przeznaczonego do przeprawy. Zestawienie to 
•winno byó dokonane według kolejnosci^w jakiej będą podcho­
dziły do przeszkody wodnej poszczególne elementy ugrupowa­
nia bojowego nacierających "woJsk, Ponadto klasyfikacja 
sprzętu bojowego i transportu przeznaczonego do przeprawy 
winna byó dostosowana do technicznych możliwości środków 
przeprawowych oraz urządzanych rodzajów przepraw. Przykłado­
wo wypełniony układ tego dokumentu przedstawiono w tabeli 28,
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Tabelo Nr 28

Ze stawi Gnie ilości sprzt^tu i poJaz^̂ŁOW do pi zo]łyaw'y
----------  — ' _ . . .

Ugrnpowonie

ji I rzut
ii—
II II rzut u
li Tyiy
II Razem

Sprzg t Snrz<^t
i pojazdy i 1 pojąz- 
do 5 t. dy do

1 0  t.
40 :0 0

120

120

330

520

325

315
1360

Sprzęt 1 pojazdy 
powyżej 10. t_Ł

łącznie

45
100

100

10

355

w tym 11czołgi do II 
przeprawy |j

li
2 0 II
40

40

0

100

Przystępując do szczegółowego planowania forsowania 
1 przeprawy wojsk 2iT praca przeszkody wodne należy wypełnić 
odpowiednio zaprojektowany formularz obejmujący wszystkie 
przeprawy organizowane na odcinku ZT* Układ rubryk w tyra 
formularzu winien być tak rozwinięty, by zapewniał dokładną 
rejestrację potrzebnych intorraacji dla celów planowania*
W trakcie wypełniania formularza /rys* 15/, zamiast stosowa­
nia pełnych nazw poszczególnych rodzajów przepraw, środków 
przefirawowych itp« możemy wyrazić je za pomocą odpowiednich 
symboli cyfrowych*. I tak, dla określenia rodzaju przeprawy 
proponuje ułę przyjąć następującą symbolikę cyfrową?

Tabela Nr 29

KodRodzaj
przepra^vysss£Bs:==::

Przeprawa w bród dla samochodów 
Przeprawa w bród dla czołgów 
Przeprawa czołgów pod wodą 
Przeprawa ¿ęsantowa 
Pr ze pr a w a p r om owa 
Przeprawa mostowa
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Dla oKiuiczeiila croaków przeprawo\vych przyjęto nnotę-
pujiiice kolejno numery:

ilodzoj środka przeprawowego
=: ss:

Tabela Nr 30

kod M

1 IIDesantoxvo PTG 
Desantowe PTS 
Promy GSP 
Promy z parku TPP
Promy z parku PiP-64 ^

Kolejność 1 sposób wypełniania formularz^»
Każda pozycja formularza wymaga wpisania przyjętego symoblu 
oyfrowegoi Zapis rozpoczyna się od numeru odcinka
rzeki /rubryka 2/, na którym organizowana Jest dana przeprawa# 
Kolejne rubryki /3 i 4/ - rodzaj przeprawy i rodzaj kursują­
cego środka przeprawowego,-wypełniane są według przyjętej dla 
nich symboliki przedstawionej w tabelach 29 i 30#
Ilość zaangażowanych środków przeprawo^Tych podawana Jest
w sztukach /rubryka 5/. Wskaźniki przepustowości dla przepraw 
ciągłych oraz gotowości tych przepraw /rubryki 4 1 5 /  wpisy­
wane są dopiero po wypełnieniu wszystkich pozycji dotyczących 
przepraw desantowych 1 promowych# Wartości wskaźników przyj­
mowane są uprzednio sporządzonej tabeli nr 26#

Na urządzenie każdej planowanej przeprawy ciągłej 
potrzebny Jes't odpowiedni czas, który licz y~ się od chwili 
rozpoczęcia forsowania przeszkody wodnej przez pierwszorzu-
towe pododdziały ”Q1”# W tym wypadku czas ten podaje się na 
podstawie instrukcji lub określany szacunkowo 1 podaje się 
w minutach /rubryka 5/«

Wykorzystywanie przepraw dla poszczególnych elementów 
ugrupowania bojowego - kolumny 6 , 7, 8 i 9 mogą być oznakowa­
ne symbolem 1 lub O#
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0 - oitnaczai że dany element ugrupowania bojowego ZT
nie przeprawia się na planowanej przeprawie.

1 - oznacza, że dany element ugrupowania bojowego ZT
przeprawia się na danej przeprawie,

W obliczeniach kalkulacyjnych podstawową rolę odgrywa 
tzw. Informacja normatywna odnosząca się głównie do technicz­
nych możliwości samego sprzętu przeprawowego. Taka Informacja 
może stano\vić odrębną grupę, lub zapis stały na taśmie magne­
tycznej, na podstawie której można dokonać kalkulacji przepra­
wy. Pakt ̂ yydzielenia tej informacji normatywnej pozwala zrezyg­
nować z wielokrotnego wpisywania norm technicznych w dokumen­
tach źródłowych /formularzach/. Przy każdorazowym obliczeniu 
czasu trwania forsowania wystarczy w dokumencie źródłowym 
podać numer planowanego odcinka forsowania i rodzaj przeprawy, 
aby maszyna sama odczytała dane hydrologlczno-topograficzne 
charakteryzujące przeszkodę wodną i obliczyła czasy trwania 
forsowania danego ugrupowania bojowego ZT lub całego ZO^ 
Informacje związane ze średnią prędkością poruszania się 
środka przeprawowego po wodzie oraz czasu załadowania i wyła­
dowania środka przeprawowego przedstawione«są w formie stałej 
w tabeli 31,

Tabela Nr 31

II
11 Rodzaj środków 
jj przeprawowych

Ij Desantowe PTG

Prędkość środków 
przeprawowych po 
wodzie /m/mln/,

1 2 0

Czas załadowania || 
i wyładowania j| 
środków przepra-ll 
wowych /w min/, ||

6 11

II Desantowe PTS 1 2 0 6 II
11 Promy GSP ' 1 2 0 e i!
II Promy z parku TPP 1 0 0 8 ii
li
¡1 Promy z parku PP-64 1 0 0 6 • j

123



Możlir/ości załadowcze podstawowych środków przeprawowych 
ujmuje tabela 32.

Tabela Nr 32

ir ~~II
II Rodzaj środków przeprawowych

IL
¡1 Desantowe PTG

Sprzęt 1 pojazdy ||
do 5 t. 

1

do iO t. 

0

powyżej II 
iO t. jj

° i
II Desantowe PTG 1 i 0 Ij

II Promy GSP 0 0
I I

1  “II
!! Promy z parlcu TPP pod obciążenie 
II 50 t.

2 2 . 1  ■ 11 
II

II Promy z parku PP—64 
¡1 pod obciążenie 40 t*

4 4
I I

1  ij 
11 n

II Promy z parku PP-64 pod 
śj obciążenie 80 t*

8 8
I I

2 j|
H

Powyższa tabela uogólnia normy załadowcze 
.sprzętu bojowego 1 transportu na inżynieryjne środki przepra­
wowe opracowanych w rozdziale

4 *6 * Opracowanie zestawień wynikowych.
Po opracowaniu bazy danych dla systemu ich przetwarzania 

na elektronicznych maszynach cyfrowych^to jest; opracowaniu 
kodów, wzorów dokumentów źródłowych i opisaniu algorytmów 
oraz ustaleniu kolejności obliczeń, należy przystąpić do 
zaprojektowania wzorów zestawień wynikowych, na podstawie 
których potrzebna informacja wynikowa mogłaby służyć do 
celów podejmowania decyzji odnośnie użycia środków przepra­
wowych.

Zestawienie wynikowe powinno zawierać kompletny zestaw
informacji dotyczących samego planowania forsowania, tak aby 
ńie zachodziła potrzeba zbierania dodatkowych informacji 
uzupełniających lub dodatkowych operacji wykonywanych 
ręcznie.
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WyniKi rozwiązania raożliwości przcprawoivycli 8 DZ 2A przez 
rz» Ł/iBA Nr 1 0 na odcinkach 39-45,

Tabela Nr 33

II Elementy
i| ugrupow. Nr Nazwa odcinkaII 1 czas ode lnica
II prze praiyy
¡1 /min/
ii J:________ _ ^ _ 2 _______ _______ 3________
II 40 WITTENBERGE
II ow 42 LUTICENWUSCH
II 40 WITTENBERGE

42 LUTICENWUSCH
II 40 WITTENBERGEII 42 LUTKEN'IVUSCHII 45 WIETZE

44 HOLTORF
¡I I rzut 40 WITTENBERGE
II 177 42 LUTICENWUSCH

44 HOLTORFII 45 VIETZE
44 HOLTORF

ti " 44 HOLTORFII 42 LUTICENRHRSCHII 44 HOLTORF
40 WITTENBERGE

II 42 LUTICENWUSCH
45 VIETZE

II 44 HOLTORF
II II rzut 40 WITTENBERGE
II 48 42 LUTIüiNWNSCH
11 44 HOLTORFII 45 VIETZE

44 HOLTORF
II 44 HOLTUÜF
iiII 42 LUTICENWUSCHIIII 44 HOLTORF
II tył^ 45 VIETZE
II 45 44 HOLTORF
li
i! 44 HOLTORE

Rodzaj przopra^yy 
i ilość środków 
przepraw o\yy ch,

desant, / 6  PTS/ 
desant, / 6  PTS/ 
prom, /3 GSP/ 
czołg,pod wrodą

Ilość II 
pojazdów ¡I 
przepra- h 
wlanych, |¡IIII

104 li 
109 li 
52 II 
20 I!

desant,
desant,
desant,
desant.
promowa
promowa
promowa
promowa
promowa
czołgów
czołgów
mostowa

/ 6  PTS/
/ 6  PTS/
/5 PTS/
/4 PTS/
/3 GSP/
/3 GSP/
/3 GSP/
/3 PP-64/ 
/3 PP-64/ 
pod wodą 
pod wodą

desant, 
desant, 
desant, 
desant, 
promowa 
pr omowa 
promowa 
promowa 
promowa 
czołgów 
czołgów/ 
mos tolva

/ 6  PTS/
/ 6  PTS/
/5 PTS/
/4 PTS/
/3 GSP/
/3 GSP/
/3 GSP/
/3 PP-64/ 
/3 PP-64/ 
pod wodą 
pod wodą

promowa /3 PP-64/ 
promowa /3 PP-64/ 
mostowa

36
36

300

Łączny czas przei^rawy’ dywizji 485
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w celu zapewnienia przejrzystości układu i ułatv/ienia 
odczytania informacji ujętych w tabulogramach, tabelach i zesta­
wieniach liczbowych, przy rozmieszczeniu poszczególnych rubryk 
i wierszy należy pamiętać,aby występowały one w odpowiedniej 
logicznej kolejności. Kolejność rozmieszczenia poszczególnych 
informacji pov;inna być podobna do kolejności ustalonej przy 
omawianiu układóv/ modelowych sytuacji taktyczne—inżynieryjnej 
Najpierv/ należy podawać cechy adresowe i informacyjne, następnie 
ilości użytych środków przeprawowych i vo'korzystywanych 
X>rzeprow cip^głych oraz ich zdolności przepustowe oddzielnie 
dlę kolejnych elementów ugrupowania, na końcu zaś sumaryczny 
czas forsowania i przeprawy ZT*

Przykładowe zestawienie wyników odnoszących się do 
użycia środków przeprawowych i czasów trwania forsowania 
poszczególnych elementów ugrupowania bojowego ZT zostały ■ 
przedstawione w tabeli 33.

Tabela 34 podaje inny wzór zestawienia danych określa­
jących czas trwania forsowania oddziałów i związków taktycznych 
przez x)rzcszkody wodne w różnych układach sytuacyjnych tj* 
z użyciem tylko przepraw desantowych, bez wykorzystywania 
przepraw mostowych oraz z ich wykorzystaniem.

Można z niej odczytać czasy trwania forsowania 
oddziałów i związków taktycznych -wyposażonych w różną ilość 
środkóxv przeprawowych, o różnej szerokości przeszkód wodnych 
i przy uwzględnieniu dowolnych kombinacji wykorzystania 
środków przeprawov/ych 1 przepraw mostowych. Analiza takich 
tabel otrzymywanych z maszyny Cyfrowej pozwala ró-wnież 
dobierać potrzebną ilość środków przeprawowych 1 przepraw by 
dany oddział lub związek taktyczny w zetloiięciu się z konkret­
ną przeszkodą wodną mógł ją sforsować w oznaczonym czasie.

Można z nich również szybko uzyskiwać niezbędny czas 
przepraw^^, wynikający ze zmiany ilości środków przeprawowych 
1 przepraw oraz ilości sprzętu bojowego 1 transportu przezna-- 
cz oneg o d o pr ze pr awy.
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JilU ^vykazały wielolcrotne doświadczenia, zastosowani® 
elektronicznych maszyn cyfrowych do sporządzania tego 
typu wyników i to szczególnie w różnych przekrojach jest 
efektywne i opłacalne. Istnieje bowiem możliwość dokonywania 

a /  obliczeń różnych wariantów forsowania oraz Otrzymywanie
wcześniejszych i dokładniejszych wyników, będących podstawą 
podjęcia decyzji przez dowódcę. Dane zawarte w tabeli 34 
mogą być przygotowane zawczasu lub też przedstawione za 
pomocą nomogramćw /rys. 16, 17, 1 8/, Między innymi można 
na nich pokazać,jak zmienia się czas przeprawy oddziału 
lub związku taktycznego w zależności od szerokości forsowa** 
nej przeszkody wodnej , od posiadanych środków przeprawowych i 
od ilości przeprawianego sprzętu bojowego 1 transportu.

128



NOMOGRAM CZASU PUZEPRiW^T ZT W ZALEŻNOŚCI OD SZEROKOŚCI
PRZESZKODY WODNEJ

DANE V/YJŚCIOW^;
- ogólna ilość sprzętu bojowego 1 transportu 

do przeprav/>' J = 2000 pojazdów;
- dodatkowe wzmocnienie ZT w środkach i»rzcprawowych:

PTS - 12 szt.
GSP 6 szt»

Ponadto ZT może korzystać z mostu pontonowego 
oddanego do eksploatacji po 1,2,3,4,5 godzinach 
od momentu rozpoczęcia forsowania*
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NOMOGRAM CZASU PRZEPRAWT ZT V/ ZALEŻNOŚCI OD ILOŚCI POSIADANYCH
ŚRODKÓW PRZEPPuAWOWYCH

DANE \^YJŚCIO\VEl
- szerokość przeszkody wodnej •- 300 ra,
- ilość sprzętu bojowego i transportu do przeprawy 

- 2 0 0 0 szt.
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NOMOGRAM MOŻLIWOŚCI PUZLPRAWO\VYCH ZT W ZALEŻNOŚCI OD ILOŚCI 
PRZEPRAWIANEGO SPRZgTU BOJOWEGO I TRANSPORTO

DANE y/YŚ^ŚCCOWE;
- szerokość przeszkody wodnej = 300 m.
- dodatkowe wzmocnienie ZT w środkach przeprawowych:

PTS - 12 szt*
GSP - 6 szt*

Ponadto ZT może korzystać z mostu pontonowego oddanego 
do eksploatacji po 1,2,3,4 i 5 godzinach od momentu 
rozpoczęcia forsowania*
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ROZDZIAŁ 5. MODELOfiANIE PROCESU' PLANOWANIA FORSOWANIA 
I PRZEPRAWY WOJSK NA SZCZEBLU OPERACYJNYM

Planowapie forsowania i przeprawy wojsk przez przeszko­
dy wodne na szczeblu operacyjnym różni się od forsowania na 
szczeblu taktycznym pod v;ieloma względami; Różnice te wynikają 
przede wszystkim: z celu operacji 1 treści zadań, ilości 
pokonyv/anych przeszkód wodnych, ilości posiadanych środków 
przeprawowych, sprzętu bojowego 1 transportu przeznaczonego 
do przeprawy, czasu trwania forsowania 1 przeprawy wojsk 
oraz konieczności rozpatrywania różnych wariantów pokonywania 
•przeszkód wodnych*

Zasadnicza różnica między modelowanieDi forsowania 
przeszkód wodnych na szczeblu taktycznym a modelowaniam na 
szczeblu operacyjnym jest sam sposób dokonywania kalkulacji 
możliwości przeprawowych]

Związki taktyczne będące w pierwszym rzucie operacyjnym 
armii z reguły będą forsować przeszkody wodne,wykorzystując 
w. tym celu przystosowany sprzęt bojowy, współczesne inżynieryj­
ne środki desantowo-przeprawowe, śmigłov/ce Itp* W tyra okresie 
organizowane będą niemal wszystkie możliwe sposoby szybkiego 
przetzutu wojsk na przeciwległy brzeg* Cechą charakterystyczną 
forsowania jest jego dynamizm działania, wyrażający się w sko­
ordynowanym zastosowaniu takich metod i sposobów pokonywania 
przeszkody, które pozwalają na racjonalne wykorzystanie możli­
wości przeprawowych zarówno sprzętu bojowego w samodzielnym 
pokonywaniu przeszkód wodnych, jak i środków desantowo-przepra­
wowitych wojsk inżynieryjnych. Celem takiego połączonego działa­
nia wszystkich rodzajów wojsk jest maksymalne złagodzenie 
ujemnego wpływu przeszkód wodnych na tempo natarcia.

Przeprawa wojsk drugiego rzutu operacyjnego, odwodów 
1 tyłów armii odbywać się będzie przeważnie po mostach pontono­
wych /w nocy i podczas ograniczonej widoczności/ lub na promach 
/w dzień/^nie wykluczając możliwości organizowania równolegle 
z tyra przepraw desantowych promowych pod wodą, w bród itp*
0 ile forsowanie przeszkody wodnej na szczeblu taktycznym,
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z reguły rozpatrywane jest na jednej przeszkodzie wodnej 
/rzadziej na dwóch/, o tyle przeprawa odwodów, drugich rzutów 
1 tyłów armii odbywać się może jednocześnie na kilku przeszko­
dach wodnych.

Problematyka rozpatrywanych czynników mających bezpo­
średni wpływ na planowanie forsowania i przeprawę wojsk 
zarówno na szczeblu talctycznym^ jak i operacyjnym jest podob­
na. Jednakże treść i zakres ujmowanych czynników na szczeblu 
operacyjnym z Pi^zytoczonych już wyżej względów są dużo szersze
i kompleksowe.

Każdy'sztab zajmujący się planowaniem pokonywania 
przeszkód wodnych musi zawsze rozpatrywać następujące zagad­
nienia:

- planowane tempo natarcia z forsowaniem przeszkody 
wodnej;

- charakter i ilość pokonywanych przeszkód wodnych;
- przypuszczalne przeciwdziałania nieprzyjaciela

w urządzaniu i utrzymaniu przepraw, a zwłaszcza użycie przez
niego broni masowego rażenia;

- posiadane siły i środki przeprawowe oraz sposoby
pokonywania przeszkód wodnych;

-  k o l e j n o ś ć  podejścia oddziałów i ZT do przepraw oraz
ich skład Ilościowy;

- główne kierunki działania poszczególnych oddziałów
1 ZT;

- rejony planowanych desantów.
Podstawowe zagadnienia taktyczno-operacyjne związane 

z pokonywaniem przeszkód wodnych przez oddziały i ZT planu­
je oddział operacyjny,a zatem szefostwo wojsk inżynieryjnych 
armii musi ściśle współpracować z nim 1 uzgadniać wszystkie 
problemy wynikłe w toku planowania zabezpieczenia inżynieryj­
nego.

Spośródmnogości czynników wywierających bezpośredni 
wpływ na planowanie, które możemy w pewnym przybliżeniu 
przyjąć jako pewne. Istnieje jeden najważniejszy, co do które­
go nie będziemy posiadali dokładnej informacji umożliwla-
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jć);Cej zdeterminowane planowanie, Sn to przypuszczalne 
przeciwdziałania nieprzyjaciela w urządzaniu 1 utrzymywa­
niu przepraw, a zwłaszcza użycie przez niego broni masowe­
go rażenia. Z tego też względu planowanie torsowania 
i przeprawy wojsk musi by«- w pewnych granicach elastyczne. 
Musi ono brać pod uwagę wpływ oddziaływań nieprzyjaciela, 
posiadających charakter zakłóceń oraz przewidywać środki 
zdolne do przeciwstawienia się tyra oddziaływaniom.

Na podstawie doświadczeń II wojny światowej, wojny 
wietnamskiej oraz wojny na bliskim siTschodzle przeciwdzia­
łania nieprzyjaciela głównie kierowane były na przeprawy 
wojsk^'^. Zatem należy zawsze przewidywać odpowiednie stra­
ty w środkach przeprawowych, poniesione zarówno od uderzeń 
broni konwencjonalnej^Jak i broni rakietowo-jądrowej•
Należy również liczyć się z możliwością zastosowania przez 
nieprzyjaciela wszelkiego rodzaju zapór inżynieryjnych 
w tym i min jądrowych ustawionych w korycie rzeki lub na 
podejściach do przeszkody.

Problem oceny przypuszczalnych strat podczas przygo­
towania forsowania 1 w toku Jego trwania.Jest bardzo 
skomplikowany, szczególnie w warunkach obustronnego użycia 
broni masowego rażenia. Wymaga on przeprowadzenia oddzlśil- 
Dych badań naukowych dotyczących nie tylko strat w sprzęcie 
przeprawowym podczas forsowania, ale róivnleż i strat w sprzę* 
cle bojowym i transporcie wszystkich rodzajów wojsk w Innych 
działaniach boJov/ych, Pewne aspekty tej spra^vy w przedsta­
wionym modelu zostały uwzględnione.

Opierając się na danych InstrukcyJnych 1 doświadcze­
niach z ćwiczeń przeprowadzonych z wojskami oraz znajomości 
tendencji zmian zachodzących w sposobach pokonywania

j/ Płk H. Töpfer ’’Doświadczenia z konfliktu bliskowschodnie­
go 1973r Wyd. MON WPZ Nr 3/97/ 197ir. s.91.
Patrz: czaso})ismo ’’Wehrkunde” l/74 pt. Jak sforsować 
K:mał Sueski, Krótka analiza dziatań bojowych na Bliskim 
Wschodzie w październiku 1973r. Tłumaczenie z języka 
r osy J sic iego.

134



pvzoszk(5u wodnych można poicuGić się na zaprę zon tnv/anio 
eicspcrymontoincgo modelu planowania iorsowanln i przeprawy 
wojsk na szczeblu operacyjnym.

Zasadniczymi Icryteriami optymalności stosowanego rozwies­
zania bęnzle:
a/ minimalizacja ilości środków przeprav/owych potrzebnych do 

przerzutu wojsk zv/lązku operacyjnego przez przeszkody wodne; 
b/ maksymalizacja ilości przeprawionego sprzętu bojowego

i transportu za pomocą, po.sladanych środków przeprawowych; 
o/ minimalizacja czasu trwania przeprawy.

V/ymienione szczególne i najbardziej typowe kryteria 
w planowaniu operacji ziiczepnej z forsowaniem przeszkód 
wodnych przyjmują w trakcie formułowania modelu matematyczne­
go optymalną /suboptymalną/ wartoś<5, w ramach ograniczeń 
narzuconych danymi technicznymi sprzętu przex)rav/owego 1 warun­
kami działania pododdziałów przeprawoivych. Pod tym k«ątem dokonu­
jemy obliczeń optymalizacyjnych potrzeb sprzętu pontonowego 
dla przeprawy r/ojslc ZO.

Metodą- określania ootrzeb w sorzocie pontonowym 
i)la przeprawy głównych sił dywizji 1 drugich rzutów armii - 

jak już wsporai:iiano - v/ykor•;y3tujo się przede wszystkim przeprawy 
mostowe lub promowe v/ zależnOvśoi od pory doby 1 roku. Pod 
koniec miesiąca czerwca czas trwania przeprawy mostowej w nocy 
może wynosió tylko 7 godz.^ zaś w dzień kiedy możliv/o będzie 
tylko przeprćiwa promowa, może ona trwać do 17 godzin. V/ okresie 
jeslenno-wiost^nnym czas ten może orientacyjnie wynosić około 
12 godzin znrćwmo dla pory nocnej, jak 1 dziennej. Niezbędną 
ilość pododdziałów pontonowych wyposażonych w sprzęt etatowy 
/np. kpont z PP-64 lub bpont z i/2 TPP/, którą należy użyć do 
urządzania przepraw/ promowych i mostowych na rzece szerokości 
S oponuje się oloreślać w sposób następujący:

S
n .PP L Iii k

gdzie
uPP

m

- ilość kancanil pontonowych z parkiem PP-64 
lub bpont z 1/2 parkiem TPP,

- szerokość przeszkody,
- długość mostu pontonov;ego z kompletu parlai
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i>r-c.4 lub z i/ 2 parku TPi*;
X. -  stODien ukompletowanla parku, k "

Nlezbęuną Ilość armijnych przepraw mostowych przy założę 
nlu średniej szerokości przeszkody wodnej możemy określić wg 
nasti^pującego wzoru:

U « "k

V /t - t^’’/ 
® “ n

"k

ro

Z u
n

- niezbędna lloó<5 pizepraw mostowych dla przeprawy 
drugich rzutów, odwodów i tyłów armijnych;

- długość kolumny przeprawianej, czyli Ilość pojazdów 
pomnożona przez odległość między nimi bez uwzględnle-
i#ia odległobol pomiędzy elementami ugrupowania, 
szybkość poruszania się kolumny marszowej po 
moście;

1 - normatywny czas forsowania przeszkód wodnych
przez związek operacyjny 1 taktyczny 
/j>atrz rozdz.i*3/

Ponieważ korzystanie z mostów pontonowych Jest możliwe 
tylko w nocy, zatem oczywiste staje się, że w dzień należy 
przechodzić na przeprawy promowe. Okoliczność tę należy 
v7ięo brać pod uwagę zarówno przy określaniu przepustowości, 
jak też przy dokonywaniu optymalnego podziału przeprawiane­
go sprzętu bojowego i transportu z rozbiciem na przeprawy 
mostowe 1 promowe.

Mając to na ivzględzie rozpatrzmy zatem Oiuawiany pro­
blem w oparciu o zastoso\7anie pewnych sformuloweiń matema­
tycznych. Dążymy do przeprawienia określonej ilości sprzętu 
bojowego i transportu w czasie wynikającym z postawionego 
zadania, chcąc z a a n g a ż o w a ć  do tego celu minimalną ilość 
środków px-zcpravvowych.
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Najpier,» oollczcî ay iioś<$ sprz^Jtu bojowego i transpor­
tu przeprawianego po moście pontonowym eksploatowanym tylko V 
w nocy wyohodząś z tTzoru;

n 60

Km
gdzie :

- czas przeprawy kolumny w nocy * ^nocy ~

- t . liczony w goclz*montażu/
“ ilość przeprawianego sprzętu i traisportu po 

moście pontonowym w określonym czasie;
- wskaźnik przepustowości mostu pontonowego

określany jest wg wzoru ^
Kto -

V
za pomocą tabeli 26;

60 - wskaźnik minutowy* L

Ilość sprzętu bojowego i transportu przeprawianego na 
promach wykorzystanych w dzień po demontażu mostu pontono­
wego odpowiedniej długości oblicza się w podobny sposćb, 
stosując wzór;

X a 60
pr K

gdzie s
pr

X - Ilość sprzętu 1 transnortu przeprawianego pr
na promach wykorzystywanych w określonym 
czasie;

- czas trwania przeprawy na promach w dzień

T
liczony w godzinach,
t — t /dzienny demont *

K - wskaźnik przepustowości promów określanypr
jest wg wzoru 

. 60Kpr lub za pomocą tabeli 27.
n ai pr pr
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IIośó promów, jaką można uzyskać po demontażu jednego 
mostu o odpowiedniej długości^oblicza się na podstawie 
wzorćw podanych w rozdziałach 3,4 i 3»6*

Tak więc ogólna ilość przeprawianego sprzętu bojowego 
1 transportu w nocy na przeprawie mostowejj a w dzień - na
przeprawie promowej, 

X
można określić zewzoru:

o “ + ^pr •
Znając potrzebne ilości mostów dla związku operacyjnego 

M /  oraz całkowite możliwości przeprawowe A ^ /  po moście 
pontonowym lub na promach montowanych z tego mostu jesteśmy 
w stanie określać rzeczywiste ilości sprzętu bojowego 
1 transportu przeprawianego na wszystkich urządzanych 
przeprawach:

X *j Ivi • •o
Różnicę powstałą na skutek konieczności przechodzenia 

z przepraw mostowych na promowe powodującą zmniejszanie 
możliwości przeprawowych Aj^/ można obliczyć z wzoru:

X. I - X.
gdzie:

I - ogólna Ilość sprzętu bojowego 1 transportu przez­
naczona do przeprawy w określonym czasie.

Chcąc zachować narzucone tempo forsowania ZO należy 
zatem określić dodatkowe potrzeby w sprzęcie przeprawowym 
/k^/, któreby zapewniały wyrównanie różnicy powstałej 
wskutek zastosowania manewru technicznego. A zUtem:

X.
M. X

Tak więc sumaryczne potrzeby sprzętu pontonowego 
wyniosą: M » M + M.a
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5.2. Przykład liczbowy ustalania minimalnych i^otrzeb sprzętu 
pontonowego (I).a przQpr«avvy drugich rzutów opergcy.inych 
odwodów 1 tyłów armii
Na podstawie zestawienia ilościowego sprzętu bojowego 

1 transportu /patrz rozdz. t 1 2 załącznik 1 1 2 / możemy 
określló, że w II rzucie operacyjnym odwodach 1 tyłach armii 
znajduje się Około 20.000 pojazdów do przeprawy. Porsowaiilo 
1 przeprawa wojsk pierwszego rzutu operacyjnego rozpoczyna 
się z rana przez przeszkodę wodną o szerokości 400 m.
Ogólny czas przeprawy armii wynikający z tempa natarcia 
/V w 00 kra/dobę/ wynosi 48 godz., tj. 2 doby. Pierwszy rzut 
operacyjny ma przeprawić się w ciągu 10 godz. Przyjmujemy 
też, że przeprawa ta odbywa się jeslenlą,kiedy to noc trwa 
1 2 godzin 1 w tym czasie organizowane są przeprawy mostowe, 
a ogólny czas przeprawy promowej - w dzień wynosi 1 2 godzin, 
pomniejszany o czas potrzebny na montaż 1 demontaż mostów 
lub promów w pierwszym i drugim dniu przeprawy. Średnią 
szybkość poruszania się kolumny po moście pontonowym przyję­
to « 12 km/godz. Odstępy między pojazdami kolumny marszo­
wej po moście wynoszą d == 50 m. Obliczmy potrzeby w sprzęcie 
przeprawowym zapewniającym wykonanie postawionego zadania 
w nakazanym przez dowódcę czasie, mając do dyspozycji parki 
PP-64

Rozwiązanie
Ilość niezbędnych mostów pontonowych

U
20.000 » 50

n n
12.000 • /48-10/ 2,19

Oh.1 leżenie przepustowości jednego mostu w wyznaczonym czasie 
T.y — - n 60

m fm
gdzie;

m

GO » o50
m 12.000

60

50 :r 0,25

= 5760 pojazdów
0,25
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/

iiośc przeprawianego sprzętu bojowego 1 transportu na promach 
w norze dziennej pierwszego 1 drugiego dnia wyniesie:

~ 60  ̂d z 1 e nny n̂xo nt ~ ̂ de m** ̂ mo n t
pr K Kpr pr

Ogólny czas potrzebny na montaż i demontaż mostu z parku 
PP-64 przyjęto po 1 godz.

K
P** npr- "'pr

T == L-S ^ j-c/ + t «
D

2t400
120 - 1,3 + 8 « 16,6 min

'"pr ^ pojazdy kołowe
I j ‘~ 2 x 4  / l A A Q

„ ^ Jfi..........  ^ ^ « 1 3  p r o m ó wpr ----------2 1pr 2 . 14,8

Podstawiając powyższe wartości do wzorów na obliczenie wskaź­
nika przepustowości - liośó przeprawianego na promach sprzętu 
otrzymamy s

Kpr

Xpr

* 0,319,
10 • 4

/l- -̂ .3/.t, 6il_ « 1692 pojazdy.
0,319

Całkowita Ilość przeprawianego sprzętu i transportu po jednym 
moście pontonowym , w nocy i na promach - w dzień po 
demontażu mostu wyniesie:

X => X X 5760 + 1692 = 7452 pojazdy c m p
Orróine więc możliwości przeprawowe z 2,19 mostu można
określi ć t

X « .v: . X ^ 2,19 . 7452 «« 16320 pojazdów c
Różnica ilości przeprawianego sprzętu stanowi

X « I - X » 20000 - 16320 « 3680 pojazdów r
Dodatkowa ilość niezbędnego sprzętu pontonowego w tym 
wypadku wyniesie:
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A
3680
7452

=: 0,494 długości mostu,

co przy szerokości przeszkody wodnej 400 m sta.novti 198 mb Vmostu,
V/yliczenia powyższe wskazują, że ula przeprawy 

drugich rzutów, odwodów i tyłów armii wobec konieczności 
dokonywania manewru technicznego należy posiadać sprzęt 
pontonowy w Ilości 2,19 + 0,494 = 2,684 mostu pontonowego,
czyli: 2«684 A 400 in K 6 parków typu PP-64. Taka 1 1  oś<5

177,6parków zapewniłaby przepreiwę wojsk w wyznaczonym czasie.
0 ile techniczna przepustowość mostów pontonowych bez 
dokonywania manewru technicznego zapewniłaby przeprawę 
podiuiej Ilości sprzętu bojowego i transportu po niemal 
dwóch mostach w określonym czasie; to strona organlzacyJno- 
taktyczna zmusza nas w tych warunkach do wydzielenia sprzętu 
umożliwiającego urządzenia trzech mostów pontonowych zapewnia­
jących przeprawę drugich rzutóvi operacyjnych w nakazanym 
czasie. Ostateczna decyzja użycia odpowiedniej ilości 
parków do zabezpieczenia przeprawy wojsk przez przeszkodę 
wodną uzaiżnioua jest również od wiciu innych czynników,
a mianowicie od:

~ szerokości przeszkody wodnej;
- planowanego tempa natarcia wojsk;
— planowanych dobo»vycu strat eksploatacyj*iych 

i bojowych w sprzęcie przeprawowym;
~ budowy mostów niskowodnych itp*
Przeprowadzając ilościową analizę potrzeb parków pon­

tonowych można p o s łu ż y ć  się opraćo\Tanym w tym celu noraogra- 
mem /rys. 19/, Może on być jednocześnie zasadniczym dokumen­
tem służącym do uzasadnienia podejraowemych decyzji za pomo­
cą tzw* metody Y/ykreślno-analitycznej podczas organizowania 
przepraw.

[/
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5.3. Metody ô :rei:>lauia 7>Qti-zel> vi m o s i a o h  pontonowych przy 
Wykorzystaniu innych rod7,a.iów przepraw.
\v toku przeprawy wojsk aî raii mosty pontonowe mogą być 

zastąpione ui os tam i nislcowodnyml /Mĵ / Xuij m os tajni kombinowa­
nymi względnie mogą być wykorzystywane równolegle
z nimi.

A zatem rzeczywiste potrzeby w mostach pontonowych 
zmniejszą się w stosunku do poprzednio wyliczonych 
i wyniosą:

Mp w M — »
a stąd niezbędna ilość pododdziałów pontonowych W7 1 1 0SI:

n

nPP

P "PP ' P ■
gilzie:

potrzebna ILość kompanii pontonowych do 
urządzenia przeprawy mostowej na rzece 
o szerokości S.

Dla urządzenia mostów kombinowanych A l ^ /  na danej 
rzece przy odpowiedniej długości estakady Aest/, ilość 
pododdziałów pontonowych wyniesie;

n S - L
PP est

lU k
budowę mostów nlskowodnyoh lub estakad możemy w za­

sadzie rozpatrywać w sposób dwojaki, a mianowicie gdy odbywa 
się ona z zawczasu przygotowanych konstrukcji mostowych 
lub prowadzona jest z jednoczesnym przygotowaniem konstruk­
cji mostowych. Potrzebną ilość pododdziałów do budowy mostów 
nlskowodnych /P. / na przeszkodzie o szerokości S możemyDlU
określić następująco;
1 . Z zawczasu przygotowanych elementów mostowych

bm n
ng k bw

gdzie
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w - tuuipO oiidcnvy mostu niskowo-.hicgo lub estakady 
sil£u:ri bbui A D im/ p r z y  wykorzystćuiiu zawczasu 
pr zy got ow any cli c .1 eincn l ow m os t ow y eh i

+ ^ wyznaczony czas budowy mostu /estakady/^bra
2 / z jednoczesnym przygotowiiniem na inicjscu bu«lovvy konstriiK;- 

cjl most owy ciii
P.

S . Mn
om

gdzie: ^ _ tempo budowy mostu nlskowodnego lub estalcadynp siłami bbm /kbm/ z jednoczesnym przygotowa­
niem elementów mostowych.

5 .4 . Mo’żllwośf:1 nr:«iOpravvowo przy wykorzystaniu sił 1 śroaityw 
szczebla oneracy.inego.
Z kolei rozpatrzmy możliwości przeprawowe związku 

operacyjnego xv wypadku^gdy będzie on dysponował ściśle 
z ustaloną ilością sił 1 środków przeprawowych.

X tak np. ilość mostów pontonowych jakie mogą być
wybudowane z posiadanego konkretnie sprzętu pontonowego 
na przeszkodzie o szerokości ^ określa się na podstawie 
wzoru: r, Hn . Yk
gdzie: S

L. - kalkulacylna długość mostu pontonowego z 1 / 2  m
parku TPP lun jednego parku PP-64^

Ilość mostów niskowodnych budowanych na takiej samej
przeszkodzie siłruiii batalionów budowy mostów/bbm/oblIczaV
się wg wzoru:

M ^bm * • ^bm * ^k
n

gu / 1.0 :
n .ś.rodnie tera[)0 budowy mostu nlskowodnego.
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Ogóln ie można ]:>rzyjąo, żo zaimgcżowani o parków ponto­
nowych związku operacyjnego do urządzenia przepraw mostowych 
lub promowych następuje zwykle przed zakończeniem przeprawy 
pierwszych rzutów operacyjnych. Z tego też względu gotowość 
przepraw z tego sprzętu pontonowego dla drugich rzutów opera­
cyjnych można traktować jako Q 0 /wyjaśnienie znaczenia 
symbolu Q podano w rozdziale 3.3/.

Mosty niskowodne ze względów organlzacyjno-technlcznych 
będą zawsze oddawane do ekspiootacjl z pewnym opóźnieniem 
w stosunku do przepraw urządzanych z parków pontonowych.
Czas ich gotowości można określić następująco:

M
t. n 00

om
om n Vk

Metody dla określenia podziału sprzętu bojowego 
i transportu na funkcjonające przeprawy oraz obliczenia 
czasu pxzeprawy ZO można przedstawić w sposób i>cdobny jak 
w przypadku ZT, przyjmując następujące oznaczenia:

i, T,, Q,, X,, K, /patrz rozdział 3.3/i» ” 1
Ogólna Ilość sprz«^tu liojowego 1 transportu ¿u przeprawia­
nego na różnych przeprawach wyniesie:

Xn
Zalcładaiay przy tym, że zakończenie eksploatacji 

poszczególnych przepraw ur u cham lany cli stopniowo w różnym 
czasie powinno nastąpió w zeisadzie w jednym czasie, czyi i s

T. =* -.......... T_
guzie: T

'd “ ^2

T T
1 ................ni

czasy zakończenia eksiioataoji
1 » 2 » '1 * ~n

przepraw, upierając się na powyższych założeniach oraz , 
uwzględniając gotowość poszczególnych przepraw Q,otrzymamy;

A . K. + Q 
1 1 ^i T

czyli:
X ̂ i i" Q f ** + Q,-jX i- X c* «Mrf • • -^1 ^ 1 +

X K. + Qn Ti n
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P"5.r. - ' I tci.p;.;izi?2,;í]síiüj¿^:-^¿vzLG^ . r ,uvov,-'.’in kolc;jnc

üonuym 7: c< lik.v pIoiifAv/virln v:».>îipv.tî: ?nv7.<;tcm przcprnwowym 
/iO!-ït P ïr ?c ty'.'îii-î ’. y U O *; zy i-> t-<î viic *̂>v yc’' i ony cii
oroulcô̂ v przopv;'̂ ov;yoh. î)d ikîjwoi-nlojt̂ ŷch âürsii xj tym zakresie 
un leży z;i liczyć raipdży innyni zani-'>vulOíi:l (' cląn;loscl lor sowo-« 
nia i przeprawy wo,js?c. na kolejnych przeazlrotlaoii wodnych
w l-tiapic rozv.l.j-''j'?A?.C'',o .-Ic natarcia*

iVybór na jl:'’j>a';',cp,a rozwiązania, t(*fio zap,adv\lenla zależy od 
celu i DOS tav/lovrycli zadi'ui ’-/ ytosunicu (so pr7 0 i)X’0v/ desisntowych 
oraz przepraw mostov/yoh i provi)o\vyeh urządzanych z parícov; 
pontonowych.

uPilt--'ih J}'i-hna)v;anią_ŵ  nr;:avas!ii degantowyjni. no
Kolejne przcszliocry v.'odne należy hrac po?j. n\/a'iy poszozc^ęólne 
kitv’unlvi uzlalan z\dązków taictycznych, w Icfcćrych up^mpowanlu 
byda. zawsze zn*aj<lowacy sic pododdziały d.esantov;o—przepraii?owe * 
l‘r ze nr owadz.o n j.e i(>ari0 wvu tyrivl pododdzitalasul hydzle zal<Zjciło 
głównie od2

- glchuKośel ugrupowanica pierwszych rzutów opcrr*c.vjnyoh; 
czasu ZMa<au,/;ęvżov.''ania sprzętu przeoiwar/owego lUJ pierwszej

przí'czicoüzl e wodnej;
- przewidywoeego tempa i'orsowania;
«• odległości pouiiędzy kolejnymi nrzeszkodansi wodnymi 

oraz 1.1 o ś c i f -1 a n u d r: ó g ;
-- ilości SfH’z-jtn t>ojú\vCgo 1 transportu przeznaczonego 

do przernwawy ar* ćrod.liiai.di «.'(‘saj’ro'».'ych;
«• posiadanej ilości środków przeprawowyci» ;
« iloacl. novvch przepraw arucharnianych na* poszczególnych 

li.lerunicao.il działania Z'ś,
]k>dstawowĄ eloiacnty ¡ji.Uicw'ro. - oi'zctcm nrzeprawowyaii na 

kolí'jiiC nr ZÍ* :zkoily wodu*.; ar zeastio i js rys* 20*
Ka poJstio-ic powyższego rysunku można przyjąć, że manewr 

worzrtciu -kw nn,towo-:w zenra'voxvym rozpoczyna sic po osia/miccin 
oUpov/iednic J głeboUos.ci ugrupowani a bojowego na
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\

- h  --------- H  ’
Przemieszczenie wojsk 1 manewr ośrodków desantowo- 
przeprawowych w tempie rozwijającego się natarcia»

przeciwległym brzegu oraz przeprawianiu całości JeJ sił, 
sprzętu bojowego 1 transportu* Nie mniej Jednak mogą by<5 równie* 
brane pod uwagę wcześniejsze terminy zwalniania sprzętu 
przeprawowego* Wcześniejszy manewr sprzętem przeprawowym może 
nastąplś pod warunkiem, że na wąskich względnie średnich 
przeszkodach wodnych, w miejsce urządzonych przepraw zostaną 
zbudowane mosty na podporach stałych, ewentualnie wosty 
kombinowane* Na szerokich przeszkodach wodnych z reguły taki 
manewr na kolejne przeszkody wodne uzależniony będzie od 
zakończenia forsowania przez oddziały i związki taktyczne, 
w ugrupowaniu których znajduje się sprzęt desantowo-przeprawo­
wy*

Opisano powyżej warunki ograniczające przesunięcia pod­
oddziałów desantowo-przeprawowych z jednej przeszkody wod 
nej na drugą mogą byó przedstawione za pomocą następującego 
wzoru:

H  ~ ’’ZT/ZO/ \  . . ii.. ^  zwijania ^ ^
sp
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sp

gdzie;
- odległość pomiędzy przeszkodzili i wodnymi w km,

^ZT 'ZO/ ” ugrupowania związku taJktycznego
lub operacyjnego w km,

~ tempo natarcia w km/godz.,
^zwijania - czas zwijania przepraw na przeszkodzie 

wodnej w godz* ̂
- średnia szybkość poruszania się pododdziałów 

przeprawowych po drogach przegrupowania,
Do średniej szybkości musi być wliczony 
czas przewidziany na odpoczynki podczas 
przegrupowania pododdziałów,^^ ^
4 'p 2 ^

\Varunki powyższe mogą być rpwnież stosowane przy pla­
nowaniu manewru dywizyjnym sprzętem pontonowym wykorzystywanym 
jako promy przewozowe na pierwszej średniej lub szerokiej 
przeszkodzie wodnej,

Jeżoll nacierające oddziały osiągną kolejną rubież 
wodną szybciej niż pododdziały zabezpieczające forsowanie 
1 przeprawę wojsk, wówczas oczywistym staje się, że niemożli­
we było zapewnienie manewru na kolejną przeszkodę wodną.

W przypadku gdy wartość lewej strony powyższego wzoru 
będzie mniejsza od prawej, będzie to oznaczało, że tempo 
forsowioiia na kolejnej przeszkodzie wodnej zostanie zahamo­
wane. Chcąc zapewnić ciągłość natarcia na przeciwległym 
brzegu i forsowania kolejnej przeszkody wodnej, zachodzi 
konieczność wprowadzenia tam dodatkowej ilości sił i środków 
przeprawowych. Ponadto wynika z tego wniosek, że siły i środki 
desantowo-przeprawowe użyte na pierwszej przeszkodzie wodnej 
mogą byó wykorzystane dopiero na trzeciej lub na kolejnych 
przeszkodach.

Tę zależność możemy przedstawić następująco;

‘̂ ZT/ZO/
V

t ... +zwij ¿Uli a
V 1

n V
S  )>
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RozTiotrz.one wyżej warunki oíxroni.c/.a.lqce dajr», podstawę 
do ooeny siiożliwości dokonywania uianewru s1 lejni 1 środkami 
desan Iow o~pizo praw owy rnl w wypadku występowania na kierunku 
dziaj:a»í kilku kolejnych przesznud wodnych.

Przy o 1 anowon  1 u oi¿ulewru sprzyŁe!)i oyitonowyni no kolejne 
przeszkody tvodne istotriy wpływ mają'ooeonic oboivlązujące 
zasady azialiuiia praioduział6w /oddziałów/ ponłoiiowych wojsk 
InżynicryJnyoh, Podstawowe zasady można sformułować w sposob 
następujący:

pododdziały pontonowe związków toktycznycb przezna~ 
ozone są do urządzania głównie przepraw mostowych na rẑ ikacii 
w ąsk1 ch ;

organizację forso\?ania i przeprawy wojsk na średnich 
przeszkodach wodnych przeprowadza arraia, angażując do tych 
z ad rai pułk /pułki/ pontonowy; ^

-» pokonywanie szerokich przeszkód wodnych leży w gestii 
frontu^ który w tym wypadku Jest głównym koordynatorem 
wysiłku wszystkich sił i środków przeprawowych armii 1 y^ontu.

IV dotychczasowych ztiłożeulach przyJu.owano, że eksploa­
tacja mostów por)tonowych5 niemal że na wszystkich pokonywanych 
przeszkodach wodnych, winna trwać do momentu zdublowania ich 
przeprawami mostowymi na podporach stałych.

.7 chwili ooecnej stosuje się zasadę, że budowa mostów 
nlskowounych w celu zwolnienia użytego sprzętu pontonowego, 
może być btćma pod uwagę tylfco na wt^skich i nie głębokich 
przeszkodach wodnych /do 3 ra/. Nin średnich przeszkodach wodnych 
planuje się budowę rnostów kombinowanych. Natomiast na szerokich 
przeszkodach wov;4nycri ze względów operacyjno—tale tycznych 1 orga­
nizacyjno-technicznych nie przewiduje się budowy mostów na 
podporach stałych.

Dla zabezpieczenia ciągłości forsowania 1 przeprawy 
wojsk rui kolejno pokonywany cii przeszkodaołi wodnych planuje się 
tale zvvany manewr organi zaovJny.. Polega un ua tym, ż»; pozosła- 
., iony przez żT lub Zo sprzęt pontonowy na pierwszej przeszko­
dzie wodnej rnusl b y ć  zastąpiony w otipowiednim czasie 1 przes­
trzeni no.*Ni,i spizętect non i OüOwyi.i /i «yższego szczebla dowodzenia,
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riaaownule operr;tywrie v.' zakresie dokonywauia r.iimewru 
9prz‘vt>oni p on i oi/ATii X sro\.lkcUui uesaniov*’0"*px''zof)raVv owyini im 
kolejne przeszkody wodne i na różnych szczeblach dowodzenia 
można zobrazować za pomoce, znanych powszechnie metod plmiowa- 
nia sieciowego /patrz rozdziću 6/,

5 ,0 , Niektóro elementy pro.lektowania procesu przetwarzania 
danych dla potrzeb planowania forsowania i przeprawy^ 
wo.isk na szczeblu operacy.lnym
Proces przetwarzania danych Otjejiauje podstawowe zagadnlO'” 

nia wchodzące zakres podejmowania decyzji oraz planowania 
forsowania i przeprawy wojsk. Organizacja pr ze twarzania/rys .20/ 
puvaona zapewniać sztabowi ZO dopływ niezbędnych informacji 
w celu podjęcia decyzji zapewniających maksymalne wykorzysta­
nie posiadiuiych środków przeprawowych, (tłównyml inforraacjaini 
wejściowymi do planowajila forsowania są jalc zwykle decyzja 
dowódcy armii i jego wytyczne uzupełni aj ą-ce do planov;ania^ 
a także /.arzajrzenia Zidoezpieczonia inżynieryjnego forsowa­
nia przeszkód wodnych otrzymane z wyższego szczebla dowodze­
nia. Informacje te zawierają opisy ogólnej sytuacji operacyj­
nej 1 inżynieryjriej , przeoistawiają również wykazy ilościowe 
sprzętu bojowego i transportu uo przeprawy. Ponadto obejmują 
one wykorzystywane środki przeprawowe 1 ])rzepi'avvy dla 
poszczególnych rzutów ugrupowania bojowego oraz dan(3 hydrolo- 
iczno-tonograiiczne pokonywanych przeszkód wodnych,

O A

Opracowanie formularza
Aoy dowódcy i sztabowi ZO zapewnić jak najbardziej 

komunikatywny tikład 1 wyczerpujący dobór informacji należy z e s t a w i ć  Je w odpowiednio przystosowanyui formularzu umożliwia­
jącym sprawne wprowadzenie zmiennych danych do technicznego 
przetwarzania na tyni celu należy;
1. deurac i ustalić, ki.óre daue pod względem przydatności 

uo prowadzenia Ia;U..ulacji lorsowa.nia i przc>pr<'iwy wojsk 
mają być b r a n o  j)OvI u w a g ę ;

2. Ustalić ich ' ymbo ł llv ę;
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SCHElkiAT BLOKOWY KALKULACJI PRZEPRAW NA SZCZEBLU
OPERACYJNYM
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A.
f!
II -̂'P* II II II

1 Dane o sytuacji operćioyjaej i iuźynieryj- 
Ke j

Ilość II 
lub koĉ i

II---II
II Nr związku operacyjnego

1̂
 ̂ II 9 II IIti.II .>II|i_ . — . Maksymalna ilość pokonywany cl) rzek. IIi •'!l

II o II 3«|i . Planowane tempo natarcia ZO /lun/doh{¿/ 40 ii 11II
11 Głębokość ugrupowania ZO / k m / 150 11IIli
II 5. Średni czas montażu 1 demontażu mostu pont/godz/ 2 ilIIIt‘ " ii í’IIII

Szybkość poruszania się oddz.pont.po drogach 
_Zw__krayg.odz/ _ ...

u1120 IIIIIIII 7 II ‘ • i/skaźnlk stosunku dnia do nocy 0,52 il
*' ft IIlU___ Ilość sprzętu 

~ 1 transportu do 
przeprawy.

I rzut 
operacyjny

1 kierunek 2000 jj (1
1! 9.¡I _
iF-

2 kierunek 2400 ¡1.
3 kierunek 2200 IIII

||ll«ii
Í|l2.IIIL.i ..

II rzut operacyjny /na 
wydzielonych przeprawach/

--------n
3800 II

II
Odwody /na wydzielonych 
prze pr aw ach/,

■' '■ -łi
6400 II 11

Iflo*II lyly /na wydzielonych
._PXZCGilhwąęh/j^_____________

.-..... -ii
2300 II 

u
|jW----------
11
11
II Nr 
li .
II
II r z e k i
II
II
II
■i
II_______

!! 12

S z e r o ~  
k o ś ć  
r z e k i  
w ra.

O

130

P l a n o w a n e  p r z e p r a w y  d l a  l !

I  r z u t u  o p e r a c y j u e g o 11 r z u t u ,  odwodów [¡ 
i  t y ł ó w  !!

PTG+
PTS+
GSP-i-

_.szt^_.

___3___

21

P r  omy 

s z t .

, _ 4 __

0

M o s t y
P r o ­
my
s z t .

^„7__

M o s t y  ii'
__ - li

i l o ś ć

s z t .

■
1

G o t o w .  
w m i n .

150

G o t o w e  
p o n t .  
s z t . ___

= = l =  = rr=

B u d o w a n e  jj 
n i s k o -  II 

-!i2d n e _ ttZ t  J|

___ 9 _____ ~il
II
li
II
II

II
II
II
II
IL

140 20 0 1 I S t F

150 20 0 1 180 0 3 2 11 IIii
li li

II

R y s .  21 
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* P r z y k i a  
p l a n o w a  
o p e r a c j

d f o r m i  
n l a  f o i  
j n y m .

i i a r z a
■ sowani

do z e s  
a  i  p r

t a w l e n l
z e p r a w y

a  I n i o  
w o j s k

r m a o j l
n a  S 2jc:

--------------^

i l a  p o t r z e b  
z e b l u



íClcJ Nr 35
11 =̂-.r=;r-.r. zr. :.z li
II ..schód Zachófl ! Ilość Iloóó .8 tosi.mek|j
! i  • Miesiąc , ' gouz. dnia uo u
II S ł ońci:̂ słońca • dzień. | nocn. nocy ¡1

--r-:r-; = :i; = r i1
= rr.r.;r- j:. ::::: ::: :r:r". rr 'Tl rr

II
li i* a tyOzeń | 7,40 :;r>,52 i b,20 ' 1 15,80 0,52 iiII
11 2 li Luty 6,54 16,43 1 9,90 14,10 0,70 !iIIli
i  '■

1Marzec | 5,52 17,39 11,80 j 12,20 0,97 11

i Kv/iecień 4,42 18,33 1 13,85 1 10, 15
II

1,36 II
IIII ri II * Maj 3,42 1.9,23 1 15,70- i1 li, 30 1,90 IIu
11 6 . II Czerwieo 3,14 19,5H 16,73 7,27 2,30 II

Lipiec 'i 2
1

19,51f , 16,32 7,68 2,13 11 ' 11 II
ii Sierpień 4, IB

1 ’
1 19,02 i 14,73 9,27 1,60 ¡1

11 9 . drzesień 5,09 1 17,52 12,72 11,28 1,12 II
IIII

11 10. n Październik 5,59 j 16,43 10,73 13,27 0,80 IIIIII
II 1 1 , Listopad

t
1 G,55 15,44 9,82 14,18 0,70 11

1 1  •
i
! Grudzieli 1  7,39i 16,23 8,73 15,27 • iiitII

5 posób wypełniania ionunlarza Uys, 21 /częśe B/
IV Dierwsze.1 koliiHinie rorirnXarza wstawiamy przyjęte 

miracry Ola poszczególnych vzek, nn* Bla rzelci VJlSíiÁ Nr i, 
rzeki Nr 10 Itd^ Ilośu tych numerów musí być zgodna
z częścią A poz. 2,

W drugie,'! kolumnie podajemy srodnia¿ szerokość rzeki 
/w metrach/ na k?iżdym odcirdai /kierunku/ forso^vania ZT,
V. wypadku, gdy na Jednym 2 kierunków brak ZT w wolnych 
rubrykach wpisuje się O,
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"X tr:̂ccie.1 kolumnie dla iial;<ogo icieruuliu wpisuje siQ 
łącznie ilość samobieżnych środków przepriiwowych /i^G, FiS 
1 GSP/, 7.nnj dujących się w poszczerbić lny oh ZT I rzutu 
operacyjnego.

y( c7zvarto.1 kolumnie wyszc/jególnlaiiyO;,ólną Ilość 
promów przewozoviiych pod obciążenie 40-50 t planowanych na 
poszczególnych /kierunkach/ odcinkach lorsoweinla.

h' Piątej kolujimie wstawirajiy ilość raost(5w będących 
w posiadaniu plerwsz-orzutowycii dywizji lub montowanych przez 
armię dla potrzeb tych

VI kolumnie szóstej podawany jest przewidywany czas 
gotowości tych mostów licząc od raoinenlu rozpoczęcia forsowania*

V/ siódme.) koliminie wskazuje się łączną ilość promów 
przewozowych pozostawionych przez I rzuty lub równoważne promy 
zdobyte.

T7 ósmej kolUiTUile podajemy również łączną ilość mostów 
pontonowych pozostawionycix przez I rzuty operacyjne lub też 
mosty zmontowane przez oddziały pontonowe armii lub frontu.

W dziewiątej ostatniej fi oiutimie wpisuje się ilość 
budowanych mostów nlskowouuych, Czas budowy mostu liczony jest 
od chwili rozpoczęci.^, : . owaniit przeszkody przez I rzuty
operacyjne. Średnie tempo budowy mostu przyjęte zostało 8 mb/ 
godz.

Opracowany formularz oparty jest na szczegółowej anali­
zie dotychczasowych metod kalkulacji forsowania 1 przeprawy 
wojsk. I^ominięto tylko niektóre dane nie podlegające przetwa­
rzaniu, jak np. stałe parai«ctry taktyozno-techniczne sprzętu 
przeprawowego, V/yprowadzono natoriiiast nowe dane nie występu­
jące dotychczas w sposob unormowany np. wskaźniki stosunku 
dnia do nocy odnoszące siC do nrzepraw promowych 1 mostowych 
urządzanych z parków pontonowych.
5 .7 . .yynikl obliczeń i ich interpretacja

Po przeniesieniu uanych źródłowych z formularza na 
taśmy perforowane przystępuje się zwykle do przetwarzania na 
E?dC. 'Wyniki obliczeń dla uprzednio przygotowanych danych
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Y/YNIKI R0Z'.7T^XAYIIA aIOZLI ,.'OoCI ¿‘ilZiijiTiAi* O.f/Cii. Oik

Tempo operacji-40 Ian/ciobQ 
Ogólny cî âs przcprawy-72 r,odz.

Rzeka Nr 12 /lYezera/
Czas lorso^^ania pi'zeprawy I rzutu operćxcyjnego na 

poszczególny Oli kierunkach:
1 , kierunek 8 godz^ 0 min*
2 , kierunek 9 gociz. 1 0 min.
3 , kierunek 9 gociz.
Czasy przeprawy II rzutów, odwodów i tyłów

Warianty
przeprawy

Bez uvvzględnie 
nia mostu 
niskowodnego.

Elementy
ugrupowania

Razem II rzuty,odwody 
1 tyły
z tego;
- na 3 mostach pont.
- na promach z most. 

pont.

Ilosc 
prze pra 
ivlonych 
pojazdów

13500
12288
1212

Czas II 
przeprawy,!

31 h 30
2 0 h 30] 
1 0 h 40

Z u;/zgl Qdnienłem 
i mostu nlsko_ 
w odne go.

Łączny czas przeprawy 40 h 1 0

Razem II rzuty, odwody 
i tyłyz tego:
- na 3 mostach pont.
- na promach z most. 

pont.
- na jednym moście nisk.

46 h 30
1 1  h 50' 

6 h 1 0

28 h 30
Łączny czas przeprawy 55 h 30' -11

Z uwzględnieniem Razem II rzuty, odwody
dwóch mostów
nlskowodnyoh.

i tyły 
z tego;- na 3 mostach pont.
- na promach z most.pont
- na dwóch most.niskow.

32 h 10
1 1  h 50' 

6 h 1 0  ̂
14 h 10

Łączny czas przeprawy 41 h 10

P.ys. 22. Tabulogram obliczeń raożliwości przeprawowych
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ętyoh w formularzu, w postaci tabulogramu przedstawia
r '  f  1 /rys. 22. Na podstawie szczegółowych programów maszynowych 

EMC między Innymi obi.teza:
~ ogólny możliwy czas forsowania i przeprawy ZO, przy 

założonym terapie operacji;
- czas forsowania i przeprawy pierwszych rzutów 

operacyjnych na poszczególnych klerukaoh działania;
- czas przeprawy II rzutów operacyjnych, odwodów

i tyłów z rozbiciem na Ilości sprzętu bojowego 1 transportu 
przeprawianego w dzień na promach i w warunkach nocnych lub 
słabej widoczności po mostach pontonowych;

- czas zaangażowania sprzętu pontonowego w wypadku 
budowy mostu nlskowodnego na średnich przeszkodach wodnych 
w celu zamiany mostów pontonowych;

czas przeprawy pozostałych oddziałów po mostach 
nlskowodnych.

Proponowana metoda umożliwia szybką zmianę założeń 
dla różnych wariantów planu w celu dokonania szczegółowej 
analizy możliwości przeprawowych ZO,

Weryfikacja przyjętych danych xvejśclowych z praktycz­
nym funkcjonowaniem przepraw daje możliwości dopracowania 
różnych szczegółów, związanych z organizacją przegrupowania 
1 podejścia pododdziałów przeprawowych do przeszkody wodnej, 
z urządzeniem i utrzymaniem przepraw oraz z organizacją 
podejścia oddziałów przeprawianych.

1 * Sposób zaperforowania taśm oraz opisy programów podaje 
instrukcja operatora n a EMC, opracowana przez Ośrodek 
Obliczeniowy Instytutu Dowodzenia ASG.

158



.59



Uzyskane wyniki obliczeń na EMC, dotyczących rao^illwoś- 
cl przeprawowych ¿ 0 . w różnych układach sytuacyjnych /podobnie 
jak to zostało dokonane na szczeblu taktycznyn/można zobrazowań 
na wykresach lub też zestawló je w odpowiednich tabelach*

Ze względu na występowanie dużej lloócl zmiennych 
czynników składowych obliczenia zodtały dokonane przykłado­
wo tylko dla jednego zmiennego czynnika, a mianowicie wskaźni­
ka stosunku dnia do nocy w różnych porach roku. I tale na przy­
kład zmieniając ten wskaźnik, stosownie do przyjętych założeń 
chcielibyśmy wiedzieć jak zmienia się czas forsowania 1 prze­
prawy ZO* Dotychczas nigdy nie podejmowano analizy 
por ówTiâ wcze j ty cli wartości. Dokonane obliczenia oraz graficz­
ne odwzorowanie loh na rys. 23, dały nieoczekiwany charakter 
krzywej oraz posiadają w pewnym stopniu elementy sprzeczności.
Na podstawie tego wykresu wynika, że najdłuższy czas przeprawy 
ZO nastąpi w miesiącu czerwcu /przy najkrótszej nocy/, a naj­
krótszy w miesiącach jesienno-zimowych A e z  warunków zlodowa­
cenia/ przy tej samej ilości zaangażowanego sprzętu przeprawo­
wego 1 przeprawlamego sprzętu bojowego 1 transportu* Różnica 
ozasu przeprawy ZO, organizowanej w miesiącach letnich, 
w stosunku^do miesięcy zimowych jest znaczna i wynosi około 
7 godzin. Wynika ona głównie z eksploatacji mostów tylko 
w porze noonej 1 konieczności przechodzenia z przepraw mostowych 
na przeprawy promowe w dzień. Szczególne znaczenie miałoby 
przeanalizowanie wszystkich Innych czynników wywierających 
bezpośredni wpływ na czas przeprawy ZO,jak np. temperatura, 
warunki atmosferyczne,zimowe itp.j które mogą krzyżować się 
.. .»rupuLtn.-
go przebadania.

Przy ostatecznym podejmowaniu decyzji odnośnie użycia 
środków przeprawowych należy również uwzględniać 1 takie 
czynniki, które nie nadają się do wyrażenia llośclwego.^ ̂
1 / Ze względu na poważną pracochłonność tych badań 1 brak możli*- 

wości Ich zrealizowania, autor innych czynników zmienionych 
pod tym kątem nie rozpatrywał.
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ROZDZI/.L C. SliiJGIOr/E .OLA POTAZ.o.,B PLANOWANIA
I NILUOWANIA FOIiOOw-ANIIilM N.A SZCZ.I,BLU TAIPiWTCZNYM 
I OPLiiAG tONYM
Clą^^łn potrzebo doskonalenia metod planov/onia i Iclerowo- 

nio działaniami zn'iq,znnymi z forsowaniem stwarzało konieczność 
stosowania do togo celu vo'prćbowanych w gospodarce narodowej 
między innymi metod analizy sieciowej •

Ogólnie zostało stwierdzone, Iż zaletami starszych metod 
planowania poicrewnym różnym harmonogramem - grafikom typu 
GanttB^W AdBBieckiego^'^ było to, że oicreślały poszczególne 
etapy przebiegu przedsięwzięcia w skali czasu* Ponadto usta­
lały one terminarze ich ukończenia i służyły zarówno do planowa­
nia, jak 1 do analizowania wyników i wyciągania z nich ™iosków, 
czyli porównania rzeczywistego wykonania z planem*

Mankamentem ich był m.in* brak powiązań między poszczegól­
nymi czynnościami składającymi się na całe przedsięwzięcie 
oraz nie podawanie informacji o czynnościach znajdują-cych
się na ’'ścieżce Icry tycznej” *

Modele sieciowe umożliwiają rozpatrywanie wzajemnych 
związków i zależności między czynnościami \ystępującymi 
podczas forsowania jako całości* Poła^czenle poszczególnych 
czynności zgodnie z występującymi powiązaniami toktyczno- 
Inżynleiyjnymi pozwala ut'worzyć siec, która stanowi podstawę 
do analizy sposobu realizacji różnych zadań zabezpieczenia 
inżynieryjnego forsowania przeszkód wodnych* Poza tym opracowanie 
siatki w7 konrwczej, obejmującej sprecyzowane odcinkowo zadania 
dla poszczególnych przepraw, stanowi zasadniczy element •
kontroli wyznaczonej "ścieżki krytycznej" i końcowych terminów 
przeprawiających się pododdziałów* Przy oprać owy v/anlu modeli 
sieciowych — spośród różnych metod planov/ania slecio^/ego — 
posłużono się metodą CPM,

1/ H*L, Gnntt /i86i-l919/ znany z prac w dziedzinie planowa­
nia produkcji*  ̂ .

2/ lujrol Adamiecki /1866-1933/ peof* Politechniki warszawskiej 
oadoł naukowe podstawy organizacji pracy zespołowej* Mybór 
iê ô pism "0 nauce organizacji/ wyaało warszawa 19TO r.
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6.1, Niektóre za/icadnlenla teohnlki planowania slecio\vego
Zasadnicze cechy samej techniki budowania modeli siecio­

wych nie są traktowane jako typowe tylko dla zagadnień zabez­
pieczenia Inżynlęryjnego forsowania,lecz podobne mają zastoso­
wanie przy rozwiązywaniu innych problemów inżynieryjnych 
oraz różnycii rodzajów wojsk i służb.

Na wstępie należy stwierdzić, że jednym z najważniej­
szych 1 najtrudniejszych zadań przy zastosowaniu teohnlki 
sieciowej do planowania forsowania jest budowanie modelu 
sieciowego. Wymaga ono /zresztą podobnie jak 1 przy 
starszych grafikach forsowania i przeprawy wojsk/ głębokiej 
znajomości technologii organizacji przedslęwzlęóla, którego 
sieć dotyczy 1 wszystkich czynników związanych z jego 
realizacją.

Zastosowanie techniki planowania sieciowego przy 
pokonywaniu przeszkód wodnych przebiega w trzech etapach:
Etap 1, Sprecyzowanie wszystkich zasadniczych zadań dla

pododdziałów przeprawowych i przeprawiających się 
wojsk na przeciwległy brzeg. Stopień szczegółowości 
musi odpowiadać dokładności kontroli przebiegu 
forsowania 1 przeprawy wojsk.

Etap 2. Ustalenie kolejności podejścia 1 forsowania przeszko­
dy wodnej przez pododdziały 1 oddziały, wynikającą 
z decyzji dowódcy ZT /ZO/.

Etap 3. Oszacowanie czasów trwania przeprawy każdego podod­
działu /oddziału/.
Po zebraniu tych wszystkich Informacji, można 

zbudować model sieciowy. Rys. 24 1 25 przedstawiają przykła­
dy takich sieci.

Szczegółowe ujęcie wszystkich czynników na sieci 
ma na celu ujawnienia wzajemnych współzależności 1 sprecyzo­
wania współdziałania między pododdziałami przeprawowymi 
i przeprawiającymi się oraz z poszczególnymi rodzajami 
wojsk biorącymi udział w zabezpieczeniu bojowym forsowania 
przeszkód wodnych.
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Podczas opracowywania wykresu sieciowego nale?;y dążyć 
do skonstruowania jego zawczasu w formie gotowych formularzy 
sieciowych mając głownie na względzie jego uniwersalność dla 
typowych, zbliżonych i powtarzających się zadari przy planowaniu 
zabezpieczenia Inżynieryjnego forsowania przeszkód wodnych.

Dążąc do opracowania przejrzystej 1 czytelnej sieci 
należy zwrćclć uwagę na odpowiednią jej architekturę, tak 
by była jak najbardziej czytelna dla zespołu oficerów z niej 
korzystających* W tym celu w czasie rysowania sieci należy 
stosować pewne konwencje plastyczne wykorzystując przy tym 
odpowiednie znaki taktyczne oraz kolory odpowiadające rodzajom 
wojsk biorących udział w forsowaniu*

6.2. Przykłady ilustrujące wykorzystanie modeli sieciowych
na szczeblach taktycznych

W celu zilustrowania zastosowań omawianych modeli 
sieciowych i ich porównania z dotychczasowymi grafikami 
forsowania rozpatrzymy prosty przykład związany z opracowa­
niem greifiku sieciowego dla przeprawy związku taktycznego 
przez szeroką przeszkodą wodną po moście pontonowym /por. 
rys. 24/. Pomija się przy tym szczegółowe przedsięwzięcia 
i prace Inżynieryjne związane z urządzeniem przeprawy przez 
pododdziały pontonowe. Punktem wyjścia do opracowania grafiku 
sieciowego dla przeprawy jest ustalenie i opisanie kolejności 
i ilości podchodzących pododdziałów 1 oddziałów do przeszkody 
wodnej. Czynności te w dotyc.iczasowyra grafiku przeprawy są 
nanoszone schematycznie z mapy, lecz nie mają one ścisłego 
powiązania z częścią analityczną, wskutek czego nie można 
ich w sposób łatwy kontrolowąć, by zachować ciągłość przeprawy 
wojsk, W grafiku sieciowym mogą one być wszystkie z powodze­
niem wrysowane 1 opisane, poczynając od zdarzenia początkowego, 
tj. od momentu otrzymania zadania forsowania 1 przeprawy wojsk 
aż do zakończenia przeprawy pododdziałów w najkrótszych terminach. 

Planowany czas trwania przeprawy pododdziałów przez 
raost pontonowy /zgodnie z ustaloną kolejnością przeprawy/
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nanoszony Jest na z wiadomą »cieżlcę krytycziią, od
kturej uzależnione są wszystkie Inne czynności poprzednio, 
Znajoraośd ścieżki krytycznej pozwala wykluczać z pola 
kontroli te czynności, któro nie \ypływają na czas przepra^vy 
mostowej, /.asadnlczą cechą odróżniającą grafik sieciowy od 
dotychczasowego grafiku przeprawy jest to, że czasy trwania 
przeprawy, Jak również 1 czasy podejścia pododuzlałów do 
przeprawy mogą/alo nie muszą/byó wyznaczone na skali czasu, 
lecz dostosowane tylko do przyjętej architektury sieci.

Innym bardzo ibstotnym zagadnieniem wypływającym 
% zastosowania grafiku sieciowego, a związanym także ze 
sprawnością dowodzenia wojskami podczas przeprawy ich 
przez przeszkody wodne, jest stworzenie odpowiednich warunków 
sztabom 1 komendantom przepraw do szybkiego uzyskiwania 
1 przekazywania informacji. Grafik sieciowy przeprawy może 
spełnić tę rolę, będąc jednocześnie dokumentem dowodzenia 
wojskami przeprawiającymi się przez przeszkodę wodną.
Jedną z najważniejszych zalet metody sieciowej CPM jest możli< 
wość nanoszenia na wykres sieciowy ilościowej oceny czasów 
trwania wszystkich czynności oraz numeracji występujących 
zdarzeń. Określany czas trwania wszystkich czynności oraz 
terminy zachodzących zdarzeń w toku przeprawy mogą być 
w formie danych liczbowych bezpośrednio przekazywane do 
sztabu ZT lub ZO przy pomocy wszystkich technicznych 
środków łączności, bez potrzeby posługiwauila ślę dodatkowymi 
dokumentami tajnego dowodzenia /np. w postaci tabel rozmćw- 
nlozyoh lub sygnałowych/. Mając na uwadze powyższe zalety 
należy stwierdzić, że grafik sieciowy Jest dokumentem szer­
szym w porównaniu z tradycyjnym grafikiem przeprawy i służy
głównie do przedstawienia struktury przeprawy, a nie tylko1/ ^wykazania ozasu trwania przeprawy wojsk Może on obejmować 
zagadnienia związane z organizacją podejścia pododdziałów

1 / Jeśli chodzi tylko o graficzne przedstawienie czasów 
trwemla przeprawy wojsk,to w tym wypadku skuteczniejsze 
są wykresy typu G^tta*
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do przeszkody wodnej, kolejnością ich przeprawy i czasem 
jej trwania,a taltże dokonywania manewru technicznego sprzętem
przeprawowym.
0 ^3 , Wykorzystywanie modelu sieciowego na szczeblu operacyjnym

Przystępując do konstruowania modelu sieciowego dla 
potrzeb planowania forsowania i przeprawy wojsk na szczeblu 
operacyjnym oraz dokonywania manewru sprzętem przeprawowym 
na kolejne,przeszkody wodne należy przede wszystkim ustalić 
pewne formy i sposoby jego sporządzenia i wykorzystania 
w tym konkretnym przypadku. Otóż wydaje się, iż podstawową 
sprawą jest takie przedstawienie modelu sieciowego,by odzwier­
ciedlał on w pewnym stopniu rzeczywisty teren, a więc aby 
były w nim rozmieszczone poszczególne przeszkody wodne wystę­
pujące na Interesującym nas kierunku północnonodmorskim ̂ 
odległości między nimi i ważniejsze charakterystyki, oraz 
wszystkie organizowane przeprawy przez ZT i armię. Przeprawy 
te należy tale podzielić w sieci, by stwarzały możliwości od­
dzielenia kierunków forsowania i działania poszczególnych 
ZT oraz wykorzystywanych na tych kierunkach oddziałów
1 pododdziałów przeprawowych.

Skonstruowany w ten sposób grafik sieciowy może posia­
dać kilka początkowych 1 końcowych zdarzeń zależnych od 
T^ytworzonej sytuacji operaoyjno-taktycznej i czasu rozpoczę­
cia forsowania przeszkody wodnej przez ZT.

Ponadto każdy wydzielony kierunek forsowania winien 
posiadać oddzielną numerację zdarzeń umożliwiających prawi­
dłowe przekazywanie informacji przełożonym o stanie bieżących 
zadań wykonywanych przez- pododdziały przeprawowe /np. 
urządzania i utrzymania przepraw, zwijania i przegrupowania
na kolejne przeszkody wodną/i

Planowanie zabezpieczenia Inżynieryjnego pokonywania 
przeszkód wodnych rozpatrywane Jest w ścisłym powiązaniu 
z czynnościami ogólnowojskowymi i opiera się na przeciętnych 
normach wynikających z poglądów na rozmach prowadzenia 
współczesnej operacji zaczepnej.
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Tok więc przykładowy model sieciowy przedstawiony na 
rys. 25 charakteryzuje się specyficznym opisem czynności 
podyktowanym wymogami planowania forsowania na szczeblu 
operacyjnym i systemu Informacyjno-decyzyjnego. Specyfika 
opisu czynności polega na tyra, że dla każdej z nich został 
określony jej wykonawca przez podanie nazwy pododdziału 
/oddziału/ przeprawowego oraz przedstawienie jego w formie 
graficznej przy pomocy obowiązujących znaków taktycznych 
dla poszczególnych przepraw, rodzajów wojsk, wykorzystując 
przy tym różne kolory. Równocześnie opis 1 stosowana symboli­
ka wykonawców wykorzystywana jest do jednoznacznego określe­
nia rodzaju realizowanych przez pododdziały przedsięwzięć 
taktycznych 1 inżynieryjnych. Również bardzo ważną specyfiką 
przy sporządzaniu modelu sieciowego na szczeblu operacyjnym 
jest konieczność uwzględnienia w czynnościach przedstawio­
nych graficznie realnych 1 sprawdzonych normatywów czasowych, 
a także umiejętność agregoweunla Ich.

Jak wynika z rysunku wszystkie czynności na poszczegól­
nych kierunkach działania ZT otrzymały określony przedział 
liczb do ponumerowania zdarzeń, co tunożllwla szefowi wojsk 
inżynieryjnych 1 oficerom sztabu szybkie odróżnienie Informacji 
w systemie Informacyjno-decyzyjnym, dotyczących przebiegu 
realizowanych przedsię^vzlęć taktyczno-inżynieryjnych 1 prze­
prawowych oraz przeprowadzenia okresowej oceny postępu 
poszczególnych zadań.

Dzięki zastosowaniu plastycznej formy graficznej 
1 opisu sieci można zrezygnować z posługiwania się dodatkowymi 
tabelami i zestawieniami wszystkich czynności całej sleól.
W ten sposób przedstawiony graficznie model sieciowy nie 
powinien stwarzać większych trudności przy wyodrębnianiu 
poszczególnych czynności.
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\m iG s ia

z prox>onov/anvch v; procy metod i modeli plonov;onlo rorsowa- 
nia i pi':zex:)rovo' v/ojolc pxz^.z prz- sziCOv»̂ ' wodne możno wyclo-i2;nf);ć 
no 61 ę pu3 ące v/ni o sic 1:
1* Jedną z trudniejszych a przy tym wożnic.jszycli funkcji 

dowodzenia i zarza¿dzenla wojskowego jest planowanie 
działali bojov/ych z jednoczesnym forsowaniem przeszkód 
wodnych. Planowanie to obejmuje bowiem kompleksowe 
/systemowe/ i^rojcktowanie przyszłych dzlałarl bojov/ych.
Należy |irzy tym za każdym razem przeprowadzać odpowiednie 
analizy wszystkich elementóv/ składow3'ch wchodzących w za­
kres planowania oraz podejmować szereg wzajemnie powiąza­
nych decyzji,

2, Zwiększenie efektywności przebiegu prac związanych z pla­
nowaniem forsowania i przeprawy wojsk wykorzystując kTO 
jest możliwe dzięki ścisłej współpracy zespołu oficerów 
plonu operacyjnego i oficerów wojsk inżynieryjnych zajmują­
cych się problematyką planowania natarcia /operacji/.
Wynik końcowy może być uważany za wykładnik aktywności 
tego zespołu w wyszukiwaniu najlepszych sposobów pokonywa­
nia przeszkód wodnych,

3, Przedstawiona metoda kodowania informacji o przeszkodach 
wodnych 1 przyległych do nich terenach stanowi próbę 
roz^viązania nader ważnego zagadnienia, jakim jest przetwa­
rzanie masowych informacji zgodnie z potrzebami zespołu 
planującego. System kodo^vy terenu musi mleć wolne przedzia­
ły dla różnych informacji o nim, które mogą być w przyszłoś­
ci rozszerzone i irjdcorzystywane /z banloi danych/ przez 
różne rodzaje w'ojsk i służb,

4, Modelowanie procesu planowania wymaga 2?.vróccnla szczegól­
nej uwagi na stadiiun przygotowania bazy danych, w której 
wystąpi formalizacja elementów składowych ogólnego systemu 
planov/ania. Zastosov;anic oclpov/iedniej symboliki do kodowania 
informacji o terenie i sprzęcie [ir'(yprowowym oraz w^icorzys- 
tanic algorytmóv; dla ozwiązyranin zadań planowania lorso— 
Wania stwarza dogodine warunki i ozwiazyv/ania dono ziirłożonego V
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zngadnlcnl«^ jakim jest przyspieszenie podejmowania decyzji 
użycia środków przeprawowych i organizacji forsowania.

5. Aczkolwiek zasado obliczeń optymalizacyjnych i przyjęcie 
jako miernika minimalnego czasu trw-anin forsowania i prze­
prawy wojsk oraz racjonalnego wykorzystania sprzętu przepra­
wowego nic jest nowośclfi, to jednak sposób rozwifj,zywanlo 
oraz przygotowywania 1 interpretacja możliwości przeprawowych 
całego związku taktycznego lub operacyjnego jest próbą 
oryginalną 1 może byó wykorzystywana podczas przeprowadzonych 
różnych ćwiczeń z woJelcami oraz w procesie dydaktycznym*

6 . Metoda analizy sieciowej powinna jak najszybciej znaleźć 
zastosowanie w praktycznej działalności sztabów, a szczegól­
nie w zakresie planowania forsowania 1 przeprawy wojsk przez 
przeszkody wodne* Metoda ta bowiem jest bardzo przejrzysta
i praktyczna w planowaniu 1 kierowaniu przeprawą wojsk*
Nadaje się świetnie do graficznego zobrazowania czynności 
poszczególnych oddziałów i pododdziałów przeprawowych 
1 przeprawianych na tle utworzonych sytuacji operacyjno- 
taktycznych* lechnika budowy modelu sieciowego dla 
planowania przepraw nie odbiega zbyt od techniki dotychczas 
stosowanej, jedynie tylko posługuje się swoistym słownictwem, 
swoistymi symbolami i znakami graficznymi*

7* Planowanie forsowania i przeprawy wojsk przez przeszkody 
v/odne jest zawsze przewidywanym projektem planu działania, 
mającym na celu eliminację niepewności 1 unilcnięcle ryzykow­
nych niespodzianek* Dążąc do usprawnienia pracy sztabu poprzez 
zastosowanie odpowiednich metod /modeli/ planowania i do 
minimalizacji ryzyka związanego z planowaniem forsowania, 
proponuje się x>rzyjęcie w pracy sztabu - oprócz stosowanej 
metody róvmoległej lub dyrektyrnej - koncepcji "planowania 
ądaptocyjnogo". Polega ono na przyjęciu podstawowego zało­
żenia, że w x^lnnowaniu ważny jest nie tylko efekt, tzn. 
jednorazowo opracowany plan działania, który zresztą nie­
ustannie się zmienia, ale proces wymiany Informacji, 
umożllv.’iający Icjjsze porozumienie oficerów sztabu oraz 
bieżące kierowanie wojsif.ami podczas forsowania* Planowanie 
"adaptacyjne" opiera się na ziłłożeniu, że ciągłej zmianie
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zodań 1 wykorzystania środków przeprawo^vycIi towarzyszyć 
powinny ciągłe zmiany projektów organizacji forsowania 
i przeprawy woj-sk# Proces doskonalenia planu i organizacji 
forsowania i przepra^vy traktowany powinien byc jako jedność 
w dwóch aspektach tego samego zjawiska*

8 , Opisany system planowania forsowania i przeprawy wojsk
przez przeszkody v/odne był stos organy i modyfikowany podczas 
ćwiczeń grupowych 1 treningów sztabowych przeprowadzonych 
w SWInż. MON 1 ASG* Jednakże nie ulega wątpliwości, że w mia­
rę rozwoju potrzeb użytkowników systemu i jego efektów końcowych 
może ■wystąpić konieczność rozszerzenia jego zaltresu.

lYybiegająo w przyszłość należy przewidyv/ac, że kierunlci 
modyfikacji przedstawionego systemu planowania forsowania 
dotyczyć będą:
- rozszerzenia operacyjno-taktycznej części planu przez 

podawanie aktualnych wskaźników 1 normatywów czasowych 
wykonywanych zadań przez ZT lub ZOj

- ściślejszego powiązania sformalizowanej części informacji 
operacyjno-taktycznych i techniczno-inżynieryjnych
z rozbudowy»waną bazą algorytmiczną, stanowiącą Istotną 

' część składową jednego z podsystemów dowodzenia wojskami;
- szerszej automatyzacji zbierania i wstępnego przetwarzania 

dodatkor/ych informacji oraz wprowadzania ich do bardziej 
rozbudowanych formularzy dokumentacyjnych*
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Załącznik Nr 1
MożlliTy skład 1 ugrupowanie armii ogólnowoj8kmvej oraz 
zestawienie sprzętu bojowego 1 transportu do przeprawy.
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I

Ilość /oddz./ ZT w rzutach
.3___

DZ-3

*+»-p<j>*H toI-IDl O 
m Td

633

*3 • N P(0 O•OoD<

1059

•p pQ>»N OO tJPDlto

1416

'H •N P (0 O •otd O o iH on
____7__
4179

p •' 0)"O PN co M Si O Dh O P «> O,

36

XJ •N nd Pco co ••ra CJ oOOPOn D, .
__9___
•786

II DPanc~l 141 236 460 1335 12 384
I DZ-2DPano-1 563 942 1412 4121 36 908
II DZ-l 211 353 472 1393 12 262

II O g ó ł e m : 774 1295 1884 5514 48 1170
11 Plcjć ZT ¡1 z tego trzy II »Z i dwie II DPonc.IIIIIIII
II

I ‘ DŻ-̂ i DPanc-1 563 942 1412 4121 36 908
II DZ-l DPanc-1 352 589 940 2728 24 646
I DZ-3DPanc-1 774 1285 1884 ■ 5514 48 1170
Ii DPanc-1 141 236 468 1335 12 384

II O g ó łII - .
e m: 915 1531 1352 6849 60 1554

II Sześć ZT II z tego czte- ' I DZ-3DPanc-1 774 1285 1884 5514 48 1170
ii ry DZ 1 dwie II DPanc # II bZ-1DPanc-1 352 589 940 2728 24 646
IIIIII I DZ-2DPonc-2 704 1178 1880 5456 48 1292IIII!U---- -------- - II DZ-2 422 706 944 2786 24 524
II O g ó ł e m :î“"~—  —  - ■■ - , ______________

1026 1884 2824 8242 72 1816
II Dowództwo II i sztab.if— ' ■ -

27 145 55 332 - 3
!! Wojska rakle- ¡1 towe i artvl< II ria /ABllOT,II dra, appołio/--------------

37 67 199 650 83 140

II Wojska OPL 
II TSi, prplot, II paplot, bra/

120 43 154 498 100 92
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1 ~ 1 
•j Wo.lsICiT iriż̂ niory.ine 
li /BS ap,... ppoD t, h d ] ) , Bbm 
¡} bmlnż, laie/.

13 5 4 2 0

__G__
2 4 8 1 1 3 4

O

1 6 4

9 _ _  __ 

1 9 1

11----------------------------- --------------------------------------------------

}} Wojska cheraiczme /BCheni/ •
2 5 1 4 7 4 1 5

II............................................. ............ .......... .
¡1 Oddziały, pododdziały
i! rozpoznawcze /krspec, 
ii brrelektr«/

14 14 78 12

II Wo.lska ło-czności 
11 /pł, bfl, bła, WŁ II kłKSD, bzr/.

2 5 5 9 52 6 4 1 6

11 T-vłv armii
11 -  jednostki obsługi, produk- 11 oyjne i przetv/órcze ;
¡1 -  składy;
li -  oddziały sarabchodowo- 11 transportowe, drogowe 
¡1 i remontowe;11 -  oddziały i zakłady służby 
II medycznej*

11 Razem w jednostkach 
11 armijnych.'

4 2 6 1 0 4 3 1 5 3 5 5 9 8 3 3 4 7 5 2 3

--------------------------------- --------- ------- ----------------------------
11 Ogółem w armii o składzie 
li trzech DPanc,

8 4 9 1 7 5 1 2 9 3 9 9 9 8 8 3 8 3 1 6 7 5

II........................ ......— --------— —----------------------------
11 Ogółem w armii o składzie 
11 pięciu ZT.

1 2 0 1 2 3 4 0 3 8 7 9 1 1 7 1 6 4 0 7 2 3 2 1
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Załącznik Nr 3
Ilościowe zestawienie sprzętu bojo%7cgo 1 transportu 

DZ do przeprawy

Oddział
pododdział

..

D o w o d ź t ; 7 o  i  s z t a b

..............

s
*rM 

N CO 
tęj Tj »H

*d fo 
o oQ , \

Sprzgt i pojazdy

I c k k l o ś r e d n i o c i ę ż k i e j

•p
o>> ,  
N +» 
Mf t  CS lO

i •N CS +» 
CO X3 'O  lO 
O ^

3

+»
O*
N O  
M rH 

O

i •
ty o  +3 
cc 'd 
•r> o  
o  5>̂ T̂

3

OM rei +3 
N CO
»1 d  oQł o  -H 
mjo^_

Co w 
1 0 +-' 
N O 
CO C.^O
•i~5 tH 
O

"H
!r.Oa

K o m p a n i a  o c h r o n y  
1 r e r ; u l #  r u c h u .

2 12 7 15 - -

P u  ł  k  zm o d i a n  1 z  o w a n y ^ 32 5 5 34 1 3 3 1 /r>£

r u ł l :  c z o ł c ó w 8 3 5 38 95 1
i.i > <r»<wi ■ p imimm 'i

93

P u ł k  a r t y l e r i i 45 3 0 41 14 3 - -

D y w - l z j o n  r a k i e t  t a k t .
1

1 1 6 32 G -

D y w l z j o n  a r t .  r a k i e t . OO 4 7 4 8 -

D y w 1 z J  o n  a r  t y 1 , p p a n c 10 1 0 7 2 5 - -

B a t e r i a  d o i y o d z e n l a  
d o w ó d c y  A D ,

1 7 - 9 -

Pułk a r ty le r i i  
nrzeciwiotnlczc.i .

29 4 28 99 - 8

Batalion łączności. 2 16 10 34

Batalion saperów. 4 4 39 127 2 4

Batalion rozpoznawczy. 2 20 5 24 - . -

Kompania chemiczna. 1 8 5 IC - -

Eskadra lotnictwa 
łącznikowerp 1 a r ty l .

- 2 G - -
ł

Batalion zaopatrzenia. 4 O 144 256 - -
—....- 4

Batalion medyczny. 2 9 8 20 -

Batalion remontoivy. 2 24 23 42 - 4
- - j

R a z e m :

O g ó ł e m : -

211

50

353

4

472

186

1393 

5 ,

12

274

262
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Znłącznik Nr 4
ZestaiYionie sprzętu bojoFOgo i tronsportu bPonc do prsepra\77

O d t l z l o ł

X > o a o c l d z i o ł

•

W
¿ X i r z Q t  i  p o j a z d y

T i  a  
0  M l e k k i e ś r e d n i c c i ę ż k i e

T J  C3 
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T J  
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M  1 0  
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m  T i
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•

•p -p
Q>» 0  
N  - H  
M  0
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N O .  
a  d P  

■<” 5
0
D h d  - H
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o » ' d
N  CO
U  C  0  
C k  0  

m  C U

' d  - P
w  ' d  
c o  0 0  

• 0  
0  0
Q i  O )

’ H
( - a  
c o  
&  

► 3

1 D o t v o d z t w o  i  s z t a b  

1 d y w i z . ' j i .

. - 3 3 - -

: K o i ; ą ) s n i a '  o c h r  0 1 1 3 7

1  r o . ^ a i l -  r i i c l u i .

2 1 2 7 1 5 - -
—

P u ł k  c z o ł g o r / 8 1 0 3 7 1 1 5 1 9 5

P u ł k  z i n e c h a n l z o i r n n y . 3 2 5 5 3 4 1 3 3 1 5 1

P u ł k  a r t y l e r i i . 3 3 1 9 3 5 1 2 4 - -

D y  Y i  i  z  j  o n  r  a  k i  e  t  t a  k t  • 1 1 G 3 2 6 -

D y  v / i  z J  o n  a r t y l e r i i

r  n k i c t o ’ . v e ; ]  •

2 4 7 4 8 - -

j B a t e r i o  d o w o d z e n i a  

1 d o w ó d c y  .

1 7 - 9 w » ' -

r

P u ł k  a r t y l e r i i  

p r z e n l i ' / l o t n i c z c . i  •

2 9 4 2 8 0 6 - 3 9

B a t a l i o n  ł ą c z n o ś c i . 2 1 6 1 0 3 4 - -

[  B a t a l i o n  s a p e r o v ; . A 4 0 9 1 2 7 2 4

1 B a t a l i o n  r  o z p o z n a r / c z y .
0
C t 2 0 5 2 4 - -

[ K o m i i a n i a  c h e m i c z n a . 1 8 5 1 6 - -

1 E s k a d r a  l o t n i e t v / a  

i ł n . n  7 .1 1 1  k o w e  p o  i  0 r  t l ^  1 «

- - 2 6 - ~

1 B a t a l i o n  z a o p a t r z e n i a . 4 2 1 4 9 2 9 2 - -

1

1 B a t a l i o n  m e d y c z h y . 2 9 8 2 0 - -

1 B a t a l i o n  r e m o n t o u - y  . 2 2 4 2 2 4 1 - 5

3 8 4
^ --------------------------------- -----------------------------------------------------------------------------------

1 R a z e m : - 1 4  i 2 3 6 4 G 8 1 3 3 5 1 2

1 O g ó ł e m : - 3 7 7 1 8 0 3 3 9 6

:/ W (lyr/izjl i>nnccrncj -  trzy pcz*
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Zdjęcie Nr !• Ładowanie 122 mm armaty na pływający 
transporter gąsienicowy PTS.
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Zdjęcie Nr 2. Wyjazd z rzeki pływającego transportera 
gąsienicowego PTS załadowanego 152 mm 
haubico — armatą*
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Zdjęcie Nr 3. Samobieżny prom gąsienicowy GSP wraz•>w €.-̂yv̂J2-
z clągnllclem MAZUR w czasie pływania 
na rzece*
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Zdjęcie Nr 4* Wyjazd ciągnika artyleryjskiego MAZUR
wraz z działem z 40 t promu przewozowego 
z parku pontonowego PP-64* Na drugim planie
/z lewa/ widoczny samochód ciężarowy STAR 660
załadowany jednocześnie na promie z ciągnikiem
artyleryjskim MAZUR wraz ze 122 mm armatą.

185



i V 'H-i

■L.‘.- •

zajęcie Nr 5* Samochód ciężarowy marki Tatra wraz z przy* 
czepą oraz samochód ciężarowy Star 66Qwraz
z przyczepą załadowane na 40 t. prom 
przewozowy z parku pontonowego PP--64«

*/i - , ' T O '
«i ' » ,  , , s ' i-' ’</,"■?«' , iia‘M

_', ',' ' ’ ,, '̂ '5 ' /.'I-' C ' ‘ /ff'" ‘ij

zftjęole NT
załadowany dwoma 1 2 2  mm haubicami w trakcie 
wjeżdżania do rzeki.
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Zdjęcie Nr 7. Pływający transporter gąsienicowy PTS
załadowany dwoma 85 mm armatami w trakcie 
wjeżdżania do rzeki.
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Zdjęcie Nr 8 , Załadowanie samochodu ciężarowego Star 660 

wraz ze 1 2 0 mm moździerzem na pływający 
transporter gąsienicowy PTS,
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Zdjęcie Nr 9# Samochód Robur wraz ze 120 mm moździerzem 
załadowany na pływaji|oy transporter 
gąsienicowy PTG.
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Zdjęcie Nr 1 0 . Dwa samochody Robur wraz ze 120 mm
moździerzami załadowane na Jedną część 
40 t promu przewozowego z parku pontonowe 
go PP-64*
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Zd;)ęcle Nr 11. Dwa ciągniki artyleryjskie /Star 660/ 
wraz ze 122 mm haubicami załadowane na 
40 t prom przewozowy z parku pontonowego 
PP-64.
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Zdjęcie Nr 12* Cztery ciągniki artyleryjskie /Star 660
z możliwością załadowania sześciu/ wraz 
z działami /122 mm haubice 1 86 mm armaty/ 
na 80 t. promie przewozowym z parku 
pontonowego PP-64.
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