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WSTEP

Uzasadnienie wyboru tematu. Transport drogowy od stuleci jest jednym z
najwazniejszych, a na wielu obszarach wrecz niezastgpionym rodzajem przewozu 0séb
I tadunkéw. O jego znaczeniu swiadczg miedzy innymi fakty, ze kazda zmiana w
uktadzie  sieci drogowej powoduje istotne przeksztatcenia w sieci osadniczej,
lokalizacji obiektow przemystowych oraz zmiany w zyciu spoteczno-gospodarczym
regiondw. Wptywa on takze na prawidtowe funkcjonowanie panstwa, regionu zarowno
w czasie pokoju jak i w wypadku wojny czy tez kleski zywiotowej. Prawidtowe

funkcjonowanie tianspoitu zalezy w znacznej mierze od rozwoju infrastmktuiy.

Znaczenie infrastmktury transportu samochodowego (ITS) dla sprawnego
funkcjonowania panstwa, zwtaszcza w wypadku wojny (przerzutdw wojsk i srodkow
zaopatizenia oraz prowadzenia akcji ewakuacyjnych) - jest tak duze, ze tmdno jej nie
doceniaC. Jednakze szczegolnie istotng role w tym wzgledzie spetnia sie¢ drogowa w
newralgicznych rejonach kraju, do ktorych nalezg rejony o wysokim stopniu
uprzemystowienia i duzym umiastowieniu. Do nich nalezg np. wojewodztwa;
katowickie, krakowskie, opolskie. Biorgc pod uwage podziat kraju, pod wzgledem
strategiczne - obronnym wojewodztwa te znajdujg sie w Centralnym Obszarze
Stiategicznym, a dokiadniej w Gornoslagskim Rejonie Operacyjnym. Ze wzgledu na
swoje potozenie, jak rdwniez z uwagi na duze znaczenie gospodarcze, jest on jednym z
najwazniejszych obszarow, decydujacych w duzym stopniu o bezpieczenstwie Kkiaju.
Biorgc to wszystko pod uwage stat sie on przedmiotem badan przedstawionych w
niniejszej rozprawie doktorskiej.

Problematyka obronnego znaczenia ITS zajmowatem sie od wielu lat, gtdwnie
podczas dziatalnoSci stuzbowej. Zauwazylem, ze jest ona bardzo wazna z punktu

widzenia obronnego lecz nie zawsze nalezycie doceniana w planowaniu obronnym i



przestrzennym zagospodarowaniu kraju. Zmiany zachodzace w ostatnich latach w
doktrynie obronnej wptynety rowniez na konieczno$¢ wykorzystania infrastruktury
tiansportu samochodowego, nie tylko na potizeby zwigzane z gospodarka panstwa, ale
rowniez uzytkowania jej w czasie klesk zywiotowych i ekologicznych, stanowigcych
obecnie coraz wieksze zagrozenie dla prawidtowego funkcjonowania kraju. Podczas
roznego rodzaju ¢wiczen uwidocznito sie wiele potrzeb, ktdre infrastruktura transportu
samochodowego musi spetnic¢, aby zapewni¢ stawiane przed nig zadania spoteczne,
gospodarcze i obronne.

Wszystko to tacznie sprawito, ze problematyka ta stata mi sie bardzo bliska. Z
czasem zaczatem gromadzi¢ i analizowaC rézne materiaty z tej dziedziny, ktore

zamierzam spozytkowac podczas pisania niniejszej rozprawy.

Cel gtowny i cele szczegétowe rozprawy. Przystepujac do badania
przydatnosci infrastruktury transportu samochodowego Gornoslaskiego Rejonu

Operacyjnego (GRO) na potrzeby obronne jako cel gtéwny postanowitem;

Ustali¢ mozliwosci wykorzystania i ocenic stopien przygotowania infrastruktury”
transportu samochodowego na obszarze Gornoslaskiego Rejonu Operacyjnego celem

oszacowania jego funkcji obronnych.

Osiagniecie zamierzonego celu gtdbwnego wymagato postawienia dwoch

dodatkowych celow szczegotowych:

/. Okreslenie zakresu przystosowania infrastruktury transportu samochodowego na
terenie Gornoslgskiego Rejonu Operacyjnego do funkcjonowania na potrzeby
obronne.

2. Ustalenie stopnia przygotowania infrastruktury transportu samochodowego

Gornoslaskiego Rejonu Operacyjnego do zaspakajania potrzeb wojskowych.

W prowadzonych badaniach generalnie dominujacg role bedg miaty oba cele

szczegotowe o charakterze poznawczym, ktore umozliwig wskazanie metod przy



rozwigzywaniu problemow zwigzanych z funkcjonowaniem infrastmktury tianspoitu
samochodowego. Spowoduje to zwigkszenie stopnia wiedzy w zakresie planowania
rozbudowy oraz wykorzystania ITS na potrzeby wojskowe i cywilne. Realizacja tych
badan umozliwi zmniejszenie kosztow rozbudowy infrastruktury transportu
samochodowego, jak réwniez pozwoli optymalnie wykorzysta¢ jg w wypadku dziatan
wojennych, klesk zywiotowych i ekologicznych. Sytuacje takie wystepujg dos¢ czesto

na obszarze kraju, a zwtaszcza na terenie GRO.

Problem naukowy i problemy badawczy. Podstawowym problemem
naukowym jaki nalezy rozwigzac jest ustalenie mozliwosci wykorzystania obiektywnie
istniejagcych praw przyrody w toku badan naukowych nad ITS. W razie stwierdzenia
przydatnosci infrastruktury transportu samochodowego na potrzeby obronne, bedzie to

problem:

Poznania rzeczywisto$ci w jakiej znajduje sie i funkcjonuje infrastruktura

transportu samochodowego na obszarze Goérnoslgskiego Rejonu Operacyjnego, u

réznych warunkach wjakich sie moze znalez¢ panstwo.

Samo sformutowanie problemu zostato poprzedzone pytaniem:

Jaki jest stopien przydatnosci istniejacej ITS na obszarze Gornoslaskiego Rejonu

Operacyjnego na potrzeby obronne?

Pytanie to bedzie zasadniczym problemem naukowym niniejszej pracy, na ktore

odpowiedz mozna uzyska¢ za pomocg dodatkowych pytan:

/. Jak ustalic wymogi jakim powinna odpowiada¢ infrastruktura transportu

samochodowego aby spetniata funkcje obronne

2. Wjaki sposob dokonac analizy i oceny aktualnego stanu injrastruktury transportu

samochodowego (JROA



3. Przy uzyciu jakich kryteriow analizowac badany rejon operacyjny ir celu ustalenia

potrzeb wojskowych i cywilnych n’czasie pokoju zagrozenia czy wojny.*

Celowos¢ dokonania wyboru problemu badawczego jest determinowana jego
waznoscig 1 aktualnoscig. Prawidtowe uzasadnienie wyboru problemu polegaC wiec
bedzie na przeanalizowaniu aktualnego stanu wiedzy oraz dokonaniu oceny
postawionej hipotezy. Majac to na wzgledzie mozna nastepujaco sprecyzowac temat

problemu badawczego;

Oceni¢ przydatno$¢ infrastruktury’ transportu samochodowego GornoSlaskiego

Rejonu Operacyjnego na potrzeby obronne.”

Tak sformutowany problem badawczy wymaga jeszcze uwzglednienia

dodatkowych zagadnien, jak np.;

Infrastruktura transportu samochodowego peini role ,krwioobiegu” na terenie

*

panstwa w okreSlonym rejonie wiec musi go ona #gczy¢ a nie dzielic;

* Aktualny stan infrastruktury transportu samochodowego Gornoslaskiego Rejonu
Operacyjnego oparty jest na potrzebach wystepujacych w latach szescdziesiatych,
ktore obecnie sg juz niewystarczajgce. Sprawia to iz obecna eksploatacja sieci

drogowej staje sie coraz bardziej kosztowna i zawodna (konfliktowa);

* Stosowane obecnie technologie umozliwiajg prawidtowy rozwoj infrastruktury
transportu zgodnie ze wspoétczesnymi wymaganiami w zakresie spotecznym,

gospodarczym i obronnym;

* Prowadzona w kraju modernizacja infrastruktury transportu samochodowego polega
gtébwnie na budowie sieci autostrad i obiektow towarzyszacych (punktowych), bez

wiasciwego zaplecza techniczno - remontowego i ustugowego.



w Swietle powyzszego hipoteze roboczg sfonnutowano nastepujgco:

Infrastniktura  transportu samochodowego (jornoS$laskiego Rejonu
Operacyjnego Jest tylko czesciowo przystosowana do petnienia swych funkcji W
wypadku wojny, ale za pomocg nowoczesnych metod i technik badawczych mozna
ustali¢ jakim wymogom powinna ona odpowiadac i jak jg dostosowac dla potrzeb

obronnych.

Zatozenia do prowadzenia badan. Obszar problemu badawczego jest bardzo
rozlegty i obejmuje wiele aspektow. Dlatego tez kompleksowe rozwigzanie catego
problemu jest pracochtonne i wymaga precyzyjnego okieslenia gianic rozwigzywanego
zadania. Wprowadzenie ograniczen umozliwi skupienie wysitku na problemie

badawczym.

Infrastmktura tiansportu samochodowego jest systemem ztozonym, a jej
elementy sg wzajemnie powigzane. Wykorzystujac r6znego rodzaju techniki badawcze

(wagi), gmpujac pewne cechy obiektéw, dokonano jej analizy w wielu ptaszczyznach;

* zastosowano kryteria techniczne, za pomocg ktérych wyrdzniono obiekty gtéwne,

towarzyszace, zaplecza itp. tzn. utatwiajgcych ruch wojsk;

* Przyjeto kryterium fizycznogeogiaficzne za pomoca, ktérego wyodrebniono obszaiy
(teren) o sprzyjajacych badz niesprzyjajagcych warunkach klimatycznych i

terenowych dla ruchu pojazdéw mechanicznych;

* uwzgledniajgc stopien dostepnosci terenu wydzielono infrastmkture transportu

samochodowego na potrzeby cywilne i wojskowe.

W niniejszej pracy ograniczono sie do analizy infrastruktury transportu
samochodowego, ktore moga by¢ zakwalifikowane do wyzej wymienionych

ptaszczyzn. Tak wiec ograniczono sie w odniesieniu do;
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a) ptaszczyzny technicznej:
- rodzaju obiektu,
- parametréw obiektow,
- rodzaju materiatu z jakiego zostaty zbudowane,

- dtugotrwatosci eksploatacji.

b) ptaszczyzny fizycznogeograficznej:
- uksztattowania terenu,
- rodzajow gruntow,
- lesistosci,
- klimatu.

- wod powierzchniowych.

c) ptaszczyzny dostepnosci terenowej:
- rodzaju osadnictwa, gestosci zaludnienia,
- przejezdnosci terenu,
- naturalnych i sztucznych przeszkod terenowych,
"'mozliwosci wystepowania klesk zywiotowych i ekologicznych,

- przydatnos$ci na potrzeby obronne.

Ograniczenia. Oceniajgc przystosowanie ITS do potrzeb obronnych zwrdcono
uwage na te elementy, ktére bezposrednio wptywajg na stawiane jej zadania obronne.

W niniejszej pracy przyjeto nastepujgce ograniczenia:

a) oceniono wylgcznie te obiekty, ktore sg niezbedne dla funkcjonowania GRO w

czasie ekstremalnym (wojny czy kleski zywiotowej).
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b) przyjeto rozpatrywac obiekty liniowe i punktowe w kategorii sieci drog krajowych i

wojewddzkich,

c) oceniono obiekty infrastruktury towarzyszacej takie jak, bazy paliwowe, przejscia
gianiczne i rejony przetadunkowe na przeszkodach wodnych, ze wzgledu na

znaczenie wojskowe,

d) oceni¢ okregowe i terenowe oddziatow PKS, centralne skiadnice zaopatrzenia,
zaktady naprawcze samochodOw, zajezdnie, warsztaty naprawcze a ponadto
zaplecze produkcyjno remontowe i baze magazynowg w dziedzinie utrzymania

infrastruktury transportu samochodowego,

e) oceni¢ obiekty ITS wylgcznie w wojewddztwie opolskim, gdyz uznano je za

reprezentatywne dla catego GRO,

f) w procesie badawczym nie uwzgledniono $rodkdéw transportu samochodowego i

sprzetu wojskowego.

Badania przeprowadzono w trzech etapach, przyjmujac w nich nastepujace

zatozenia:

Etap | - badania wstepne.

Zgromadzono materiaty faktograficzne, statystyczne oraz charaktery”styki
frzycznogeografrczne obszaru rejonu i poszczegolnych wojewodztw. Przestudiowano
literature przedmiotu badan oraz zwigzang z metodologig badan naukowych. Ponadto
dokonano wyboru metod badawczych najbardziej przydatnych do rozwigzywania
problemu badawczego oraz okreSlono wstepne warunki jakimi powiima cechowac sie
infrastruktura transportu samochodowego na potrzeby obrorme. Poza tym uczestniczyt
w konferencjach i seminariach naukowych oraz zbierat materiaty w celu
sprecyzowania gtownego i szczegotowego celu pracy badawczej, a takze opracowaniu

planu badan.



Etap Il . badania wasciwe.

Sporzadzone zostang tabele porownawcze ukazujace wpltyw czynnikéw
decydujacych o obronnym znaczeniu infrastmktuiy tianspoitu samochodowego.
Wyselekcjonowane zostang wagi decydujace o wptywie jej na obronno$¢. Za pomoca
przyjetych metod badawczych zostanie dokonana weiyfikacja przyjetej hipotezy
roboczej a ponadto bedg sformutowane uogolnienia, odnoszace sie do:

- uszczegOlnienia  przyjetych  wag, parametrow  fizycznogeograficznych i
technicznych,
- analizy Gornoslaskiego Rejonu Operacyjnego pod katem przydatnosci istniejgcej

infrastruktury transportu samochodowego na potrzeby obronne.

Etap 111 - koncowy.

Zostanie dokonana interpretacja wynikdw badan, identyfikacja sytuacji
problemowej oraz uogdlnienie uzyskanych wynikow w celu okreslania przydatnosci
infrastniktuiy tianspoitu samochodowego na potizeby obronne innych rejondow

operacyjnych.

W celu uzyskania wiarygodnych wynikow zastosowano wiele metod

badawczych.

iMetody badawcze. W poszczegolnych etapach prowadzenia prac badawczych,

jako sposob dziatania, przyjeto metody ogdélnonaukowe, teoretyczne i empiryczne.
Uzyte zostang metody realne (jakosciowe), obserwacja faktow i ich opisywanie, jak
rowniez metody formalne (iloSciowe). Za podstawowa przyjeto metode
wielowymiarowej analizy poréwnawczej oraz metody kartograficzne. Zamierza sie tez
zastosowac analize jednej zmiennej, trendu powierzchniowego, grawitacji i potencjatu

oraz inne.

Metoda wielowymiarowej analizy poréwnaw’czei jest najbardziej przydatng do
rozwigzania omawianego problemu. Umozliwia ona bowiem wszechstronne badanie

srodowiska geograficznego, charakteryzuje sie uniwersalnoscig, pozwala na wigczenie
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do ogolnego zbioru zmiennych diagnostycznych wielu grup cech fizjogiaficznych
opisujacych  "zachowanie sie" obiektow wzgledem okreSlonych czynnikdw

geograficznych.

Kartograficzne metody - sg stosowane przy wykorzystaniu map do pozyskania

aktualnej wiedzy o terenie ijego pokryciu.

Metody statystyczne uzywane sg do analitycznego przetwarzania danych

liczbowych oraz okre$lania syntetycznych miernikow gestosci ich wystepowania.

Szczegblnie przydatna w niniejszych badaniach jest teoretyczna metoda analizy:

identyfikacyjna  umozliwiajgca zbadanie i okreSlenie  prawidtowosci

wykorzystania infrastruktury transportu samochodowego na potrzeby obronne.

problemowa umozliwiajaca;

- zbadanie i okreSlenie relacji wystepujacych pomiedzy zasadami dziatan na
wspotczesnym polu walki a wymogami stawianymi przed infrastiuktura tianspoitu
samochodowego,

- zbadanie i okreSlenie wptywu technicznych srodkow pola walki na infrastrukture
transportu samochodowego,

- zbadanie i okreSlenie czynnikow fizjograficznych na wykorzystanie infrastmktuiy

transportu samochodowego podczas dziatan bojowych.

Ponadto w pracy zastosowane zostang metody;

Analizy literatury przedmiotu badan - w celu ugruntowania wiedzy z zakresu
wstepnego obszaru badawczego i1 sformutowania problemu naukowego, ustalenia
waznosci i aktualnosci problemu, weryfikacji wstepnej hipotezy roboczej oraz

odniesienia sie do réznych pogladow prezentowanych w dostepnych publikacjach.
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Diagnozy - w celu dokonania:
- oceny przystosowania infrastruktury transportu samochodowego na przydatnosc jej
dla potrzeb obronnych,
- wskazania niedociggnie¢ w istniejgcej infrastrukturze tianspoitu samochodowego ze
wzgledu na potrzeby obronne,
- ustalenia kierunkéw rozwoju infrastruktury transportu samochodowego na potrzeby

obronne.

Syntezy - w celu poprawnego formutowania wnioskéw w toku rozwigzywania
poszczegolnych probleméw czastkowych, jak réwniez sformutowania wnioskow

koncowych.

Porownania, indukcii i dedukcji - w celu klasyfikowania i analizowania
czynnikow majgcych wpltyw na obronne znaczenie infrastruktury transportu

samochodowego.

W zasadniczej czeSci pracy beda natomiast wykorzystane takze elementy

rachunku prawdopodobienstwa.

Krytyczna analiza literatury. Dobdr literatury przedmiotu badan wigze sie z
tematem rozprawy oraz organizacjg procesu badan. Przydatno$¢ poszczegdlnych

pozycji literatury w procesie badawczym mozna podzieli¢ zasadniczo na trzy grupy;

* bezposrednio przydatna w procesie badawczym;
* weryfikujgca przyjete rozwigzania;

* uzupetniajaca catoksztatt wiedzy o rozwigzywanym problemie.

W kazdej z tych grup wystepuje wiele wartosciowych pozycji. Tres¢ wielu
materiatow dotyczyta wykorzystania istniejacej i planowanej infrastruktuiy transportu
samochodowego oraz jej przydatnosci z punktu widzenia rozwoju gospodarczego

kraju. Wymagato to krytycznego i konstruktywnego podejscia do jej tresci.
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Do opracowania rozprawy doktorskiej zostanie wykorzystana nastepujgca

literatura:;

Dokumenty normatywno - prawne. Sg to;

- ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych / Dz. U. z 1985 r. Nr 14 poz.
60 / z p6zniejszymi zmianami (Dz. U. Nr 19 z 1990, Nr 47 z 1993 r.);

- ustawa z 27 pazdziernika 1994 r (Dz. U. Nr 127 o autostradach ptatnych);

- Rozporzadzenie Rady Ministrow o kierunku ukfadzie drog ekspresowych i
autostiadach U.O.Z.P.;

- Rozporzadzenie Ministra Ochiony Srodowiska Zasobéw Naturalnych i Le$nictwa z
dnia 5 czerwca 1995 r. o inwestycjach, ochronie Srodowiska i1 wyposazeniu
autostiad,

- ustawa z dnia 13 maja 1995 r. o inwestycjach mogacych pogorszy¢ stan Srodowiska
naturalnego;

- wytyczne zawarte w Centralnym Programie Mobilizacji CPMG 2000, tj.:(cz. llI.
"Potencjat obronno ekonomiczny podstawowych dziatdw gospodarki narodowej"
oraz cz. IV. "Zaspokojenie podstawowych potrzeb bytowych ludnosciw okresie
zagiozenia bezpieczenstwa panstwa w czasie wojny");

- STANAG 2253 IGEO - Drogi i infrastruktura przydrozna;

- STANAG 2174 (M & T) - Wojskowe drogi i sieC drog.

Literatura metodologiczna. Bedzie ona przydatna do opracowania rozdziatu
pierwszego, a takze do ustalenia procesu badawczego. Zawiera najwazniejsze i
najbardziej przydatne opracowania, a mianowicie;

- Wisniewski Ernest ,,Metodologia badan wojskowych”,

- Chojnacki  Zbystaw ,,Metody taksonomii numerycznej w regionalizacji
geograficznej” ,

~ Krzysztof,,Statystyczna analiza wielowymiarowa”,

- Staniej Gregory ,,Metody statystyki w geografii”.
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Literature geograficzng. Bedzie ona stanowita baze do analizy Gornoslaskiego
Rejonu. Obejmuje literature cywilng oraz wojskowg. Piewsza przewaznie
charakteryzuje obszar pod wzgledem gospodarczym natomiast - pod kontem
militamym druga. Najwazniejszymi pozycjami w tej grupie sa:

- Skizyp Julian ,,Geografia wojenna Polski”,

- Skrzyp Julian ,,Wojskowo - geograficzny podziat kraju”,

- Skrzyp Julian i Stanistaw Stanczuk ,,Wojskowo - geogiaficzna ocena teiytorium RP
oraz przylegtych do niej obszarow (dogodne Kkierunki uderzen oraz rejony
operacyjne)"”,

- Kondracki Jerzy ,,Podziat fizycznogeograficzny Polski”,

- Berezowski Stanistaw,,Zarys geografii komunikacji”.

Ponadto wykorzystane zostang informacje zawarte w innych opracowaniach

wymienionych w bibliogiafii oraz przewodnikach i opisach tuiystycznych.

Literature techniczng. Obejmuje ona gtownie prace naukowo badawcze,
publikacje naukowe i opracowania o charakterze podrecznikowym. Przydatnos¢
poszczegblnych pozycji byta rézna . Sa to:

- Detka Stanistaw "Inzynieria ruchu",

- Whytyczne do projektowania drog | i Il klasy technicznej - WPD - 1 Warszawa,
Transprojekt Krakoéw - GDOP 1995,

- Woytyczne do projektowania drég I, IV i V klasy technicznej - WPD - 2
Warszawa, Transprojekt Krakow - GDOP 1995.

- Woytyczne do projektowania drog VI i VII klasy technicznej - WPD - 3. Warszawa,
Transprojekt Krakéw - GDOP 1995.

Literatura ta bedzie podstawag do analizy przydatnosci i stopnia wykorzystania

infrastruktury transportu samochodowego na potrzeby wojska. Utatwi tez dokonanie

podziatu ITS pod wzgledem rodzaju nawierzchni, szerokoSci jezdni itp.
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Literature statystyczng (Roczniki statystyczne i inne). Sg to:
roczniki statystyczne GUS, WUS itp.,, a takze dane zawarte w opracowaniach

statystycznych wojewddztw i gmin.

Stosownie do celu rozprawy, gtdownego problemu i zadan badawczych oraz
zatozonej hipotezy badawczej, praca sklada sie z czterech rozdziatéw, uzupetnionych

zatgcznikami.

W rozdziale pierwszym dokonano okre$lenia roli i wymogdw infrastruktury
tianspoitu samochodowego GRO w aspekcie potizeb obronnych. W szczegolnosci
dokonano charakterystyki wojskowo - geograficznej rejonu operacyjnego oraz jej

analizy iloSciowo - jakoSciowe;j.

W rozdziale drugim sprecyzowano i okreSlono sposob oceny przydatnosci i
stopnia wykorzystania ITS na potrzeby obronne. Na podstawie przyjetego sposobu
wartosciowania dokonano oceny przydatnosci i stopnia wykorzystania ITS w

wojewodztwie opolskim na potrzeby obronne.

Rozdziat trzeci zawiera prawne aspekty przystosowania ITS na potrzeby
spoteczno - gospodarcze i obronne. Przedstawiono tu takze ocene ITS na potizeby
obronne po wprowadzeniu zmian, takich jak; obwodnice duzych miast, budowe

mostow na przeszkodach wodnych.

W rozdziale czwartym sprecyzowano mozliwosci uzytkowania ITS GRO przez
wojska operacyjne i obrony terytorialnej. Przedstawiono skladowe systemu
przewozéw wojskowych, wymagania techniczno - organizacyjne (dla wojsk wiasnych

I sojuszniczych).
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Rozdziat |

WEASCIWOSCI rNFRASTRUKTELFRY TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO
GORNOSLASKIEGO REJONU OPERACYJNEGO W ASPEKCIE POTRZEB

OBRONNYCH

W niniejszym opracowaniu pojecie "infrastmktuiy" utozsamiono z definicjami

stosowanymi w NEP’. Sg one bowiem zbiezne z pojeciami uzywanymi w problematyce o

charakterze obronnym. W zwigzku z tym uwaza sie, ze;

infrastruktura [ tac.J sg to podstawowe urzgdzenia i instytucje ustugowe

niezbedne dofunkcjonowania gospodarki i spoteczenstwa;
- infrastruktura ekonomiczna obejmuje ustugi w zakresie transportu,
komunikacji, energetyki, metioracji itd. (np. porty, sieC kotejowa,

sieC etektroenergetyczna, zapory wodne);
- infrastruktura spoteczna obejmuje ustugi w dziedzinie prawa,
bezpieczenstwa, ksztatcenia i oSwiaty, kuttury, opieki spotecznej i stuzby

zdrowia, budownictwa mieszkatnego itp. (np. szkoty, szpitate, sady,

wiezienia, instytucje administracji panstw™owej).

Przy tak zdefiniowanym ogdlnym pojeciu infrastmktuiy, w celu lepszego

wyeksponowania jej znaczenia, wyroznia ono infrastmkture panstwa”, w skiad ktorej
wchodzi takze infrastruktura obronna - pod pojeciem, ktérej rozumiemy:
"etement infrastruktury panstwa, obejmujacy obiekty i urzgdzenia state oraz

instytucje niezbedne do funkcjonowania systemu obronnego panstwa” Tworzony on jest

> Nowa encyklopedia powszechna. PWN. t. 3, Warszawa 1996, s. 55.
Infrastruktura panstwa jest to element infrastruktury' kontynentalnej (miedzynarodowej) obejmujacy obiekt\.

urzadzenia stale oraz instytucje ustugowe niezbedne do nalezytego funkcjonowania produkc\jn>ch dziatow
gospodarki oraz zycia (w tym bezpieczenstawa) ludnosci kraju, w "'Stownik terminéw z zakresu bezpieczenstwa

narodowego". Warszawa 1996. AON wew. 4822/96. s. 27.
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gtéwnie M czasie pokoju, ale rozwijany rowniez w okresie zagrozenia i wojny. Ze wzgledu

na przeznaczenie wyrcizniasie m.in. infrastrukture wojskowg"”.

Na podstawie powyzszej definicji infrastrukture obronng dzielimy na
poszczegblne podzbiory, charakteryzujace sie jednorodnymi funkcjami, ktére pozwalajg
na wydzielenie infrastruktur transportow: samochodowego, kolejowego, morskiego, a
takze tgcznosci i inne.

Tak wiec mozna powiedzie€, ze infrastruktura transportu samochodowego stanowi
czeSC infrastruktuiy panstwa. Decyduje ona o rozwoju gospodarczym, jak réwniez o
walorach obronnych panstwa. Natomiast infrastruktura transportu samochodowego
obejmuije:

obiekty, urzadzenia stale i instytucje niezbedne do skutecznego dziatania transportu na
obszarze panstwa”.

Do niej zaliczamy: urzadzenia, obiekty i instytucje uzytkowane przez transport

samochodowy, tj.:

obiekty mostowe (mosty, wiadukty, tunele, przepusty, itp.);
- drogi samochodowe (w szeroko rozumianym znaczeniu takie jak autostiady, drogi
ekspresowe, wojewodzkie itp.);
- wezly drogowe;
- Dbaza techniczno - remontowa;
- skkadnice, magazyny itp.
Rozpatrujgc catoSciowo infrastrukture tiansportu samochodowego mozemy
podzieli¢ jg z uwagi na wazno$¢, na grupy obiektow, jak rowniez wyroznic¢ z nich obiekty

elementarne”;

Nystem obronny panstwa jest to skoordynowany wewnetrznie zbiér elementéw organizac\jnych. ludzkich i
materiatowych wzajemnie powigzanych i dzialajgcych na rzecz obrony panstwa. Biuletyn informacyjny nr 1/159.
Szt. Gen. WP. Warszawa 1994. s. 7.
* Infrastruktura wojskowa sa to element infrastruktur) obronnej obejminujgcy wsz\stkie stacjonarne (a w
wyjatkowych wypadkach takze ruchome) obiekty’ i urzadzenia, ktére zgodnie ze swoim przeznaczeniem stuzg do
zaspakajania potrzeb sil zbrojnych, a w szczeg6lnosci dowodzenia. b>lowania, szkolenia i przemieszczania wojsk.
Stownik terminéw' z zakresu bezpieczenstwa narodow”ego. Warszawa 1996. AON wew. 4822/96. s. 27

Obiekt) elementarne - wydzielone obiekty' z grupy obiektéw' ITS. ktére stanowia element tejze infrastRiktuiy
niezbedny dla potrzeb jej prawidlowego funkcjonowania. Obiekty’ te mimo mozliwosci dalszego ich podziatu na
mniejsze czeSci, stanowig w niniejszej pracy element docelowy umownie niepodzielny jak (np. most chociaz skiada
sie z przeset, podpor itp ).
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- obiekty tworzace (odcinki drogowe, wezty drogowe);

- obiekty towarzyszace (mosty drogowe, wiadukty, tunele, przejscia graniczne, rejony
przetadunkowe na przeszkodach wodnych);

- zaplecze techniczne (stanowig je zaklady naprawcze samochodow, okregowe i
terenowe oddziaty PKS, spedycja miedzynarodowa, centralne skiadnice zaopatrzenia,
zajezdnie);

- zaplecze produkcyjno - remontowe i baza magazynowa , ktore tworzg Dyrekcje
Okregowe Drog Publicznych, Zarzady Drogowe, (od 01.01. 1999 r. Oddziaty
Terenowe, Rejony Drog Krajowych oraz jednostki organizacyjne zarzgdzania drogami
wojewodzkimi i powiatowymi Dz. U Nr 156 poz. 1027 z dnia 21 grudnia 1998 r.),
zaktady eksploatacji kmszywa, zaklady tiansportu i maszyn drogowych, baza
magazynowania i sktadowania, baza paliwowa, urzgdzenia przetadunkowe, warsztaty
remontowe.

Wszystkie powyzsze grupy obiektow sg bardzo wazne dla funkcjonowania
tianspoitu samochodowego. Jednakze najwazniejsze znaczenie z punktu obronnego maja
obiekty tworzace 1 towarzyszace. Stanowig one podstawe do prawidiowego

funkcjonowania transportu samochodowego w czasie wojny.

1.1. Charakterystyka wojskowo - geograficzna Gornoslaskiego Rejonu
Operacyjnego

1.1.1. Potozenie i wiasciwosci wojskowo - geograficzne

Gornoslaski Rejon Operacyjny obejmuje obszary wojewddztwa: katowickiego,
krakowskiego, wroctawskiego, bielskiego, opolskiego, czestochowskiego i czeSciowo
watbrzyskiego,  kaliskiego, = nowosadeckiego,  kieleckiego  (wedlug  podziatu
administracyjnego z 1975 roku). W porownaniu z innymi rejonami operacyjnymi
charakteryzuje sie on najwiekszym uprzemystowieniem, umiastowieniem, gestoscig
zamieszkatej ludnosci, wystepowaniem zt6z surowcOw mineralnych oraz gestg siecig
drog samochodowych, linii kolejowych, linii zeglugi wodnej - Srddladowej, rurociggéw

wodnych i linii elektroenergetycznych. Nalezy powiedzie¢, ze obszar GRO rézni sie od
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innych rejonow prawie pod kazdym wzgledem. Jednakze dalej Goérnoslaski Rejon
Operacyjny bedzie rozwazany gtownie z punktu widzenia: geograficznego, operacyjno -
stiategicznego, gospodarczego i komunikacyjnego.

Potozenie fizyczno”eo”raficzne. GRO (32,6 tys. km™ powierzchni) znajduje sie w
centralnej czesci Polski potudniowej, graniczac z republikami Czeskg i Stowacka. Swym
zasiegiem obejmuje obszary nizinne (cze$¢ Niziny Srodkowopolskiej), wyzynne (czes$¢
wyzyny Matopolskiej i Slasko - Krakowskiej), i gorskie (cze$¢ Sudetow, Kaipaty i
Podkarpacie). Usytuowanie GRO na tle podziatu fizycznogeograficznego przedstawiaja

lys 11 oraz tab. 1.1

PNY !
% Rt \
kd % Fledon7Z
iowskl 1
0 4N
Che}m\ \ L
Wyzyna Katowicka .
A (wyadpma >
% id Olkuska
C "t 2
Niz Srodkowoeuropejski
i 1Wyzyny Polskie 20 - Kotima Ostrawska
21 = \\7,~U,
Karpaty i Podkarpacie 22 - Pogorze Wilam_ow.ickie'i
23 - ROw Krzeszowicki
Granica paristwa 24 - Garb Tenczynski
25 - Réw Podtatrzanski
(Jranica GKU 26 - Tatry Zachodnie
. - 28 - Prog Lelowski 33 - Dc Ktlodzkiej
Granica prowincji . . .
29 - Obnizenie Gomrj Warty 34 - Gory Bardzkie
Granica mezoregionéw ' Obry Ztote p - Gory' Sowie

31 - Przedgérze Paczkowskie 36 - Masyw Siez>

Rys. 1.1. Potozenie fizycznogeograficzne GRO
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Tabela 1.1. Podziat fizycznogeogiaficzny oraz wielkosc
mezoregionow znajdujacych sie w granicach GRO

Lp.

14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25

26
27
28
29
30
31
32
33

34
35
36
37

Prowincja

Masyw

Czeski

Niz
Srodkowo-

europejski

Wyzyny

Polskie

Podprowincja

Sudet>

Niziny
Srodkow opol-
skie

Wyzyna
Slasko-
Krakowska

Wvlyna
Matopolska

Makroregion

Przedgdrze
Sudeckie

Nizina Potudniowo-
Wietkopolska
Wat Trzebnicki

Nizina Staska

Wyzyna Staska

Wyzyna Woznicko -
Wietunska

Wyzyna
Krakowsko-
Czestochowska

Wyzyna
Przedborska

Niecka Nidzianska

Mezoregion

5
Mas>w Slezy
Wzgo6rza Slrzetinskie
Obnizenie Olnuichowskie

Réwnina Swidnicka
Gory Opaw skie
Wysocz\z:na
Wieruszow ska
Wzgorza Trzebnickie

Réwnina Wroctawska
Pradotina Wroctawska
Roéwnina Grodkowska
Wysoczyzna Sredzka
Dotina Nysy Klodzkiej
Réwnina Niemodtinska

Réwnina Otes$nicka
Obnizenie Malej Panwi
Réwnina Opotska
Ptaskowyz Gtubczycki
Kottina Raciborska
Chelm

Garb Tamogérski
Wyzyna Katowicka
Pagory Jaworznickie
Ptaskowyz Rybnicki
Wyzyna Wietunska
Obnizenie Liswarty-Prosny

Prog Woznicki

Prog Herbski

Obnizenie Gornej Warty
Wyzyna Czestochowska
Wyzyna Otkuska

Réw Krzeszdw icki

Garb Tenczynski

Prég Lelowski

Niecka Wtoszczowska
Ptaskowy z Jedrzejow ski
Wyzyna Miechowska
Ptaskoyyyz Proszowicki

a

Pow w
granicach
GRO
w knr)
6
50

1026
290

360
100
470

220
1180
980
630
30
250
800

2350
260
2320
1700
1200
320
{e{®
1300
510
850
1440
610

960
450
270
1300
820
230
270
160

880

80
480

Ja »
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| 2 3 4 5 6
3 Kotlina Ostrawska 130
39 Karpat> i Podkarpacie Roéwnina Pszczynska 430
40 Podkarpa-  Pétnocne Kotlina Dolina Gornej Wisty 530
cie Oswiecimska
41 Pogérze Wilamowskie 270
42 Brama Krakowska 280
43 Pogorze Zachodnio- Pogérze Slaskie 500
44 Beskidzkie Pogorze Wielickie 600
43 Beskid Slaski 560
46 KarpalA Kotlina Z\Aliecka 320
47 Zachodnie Beskidy Zachodnie  Beskid Maty 400
48 Beskid Makowski 900
49 Beskid Wyspowy 100
50 Beskid Zywiecki 1100
51 Centralne Obnizenie Orawsko Kotlina Orawsko - 150
Karpat\ Podhalanskie Nowotarska
Zachodnie
Razem 32580

Zrédto: Obliczenia wiasne oparte na podstawie opracowania J. Kondracki. Geografia Polski
mezoregiony fizycznogeograficzne, PWN, Warszawa 1994 r.

Potozenie GRO na terenach nizinnych (38,0 %), wyzynnych (37,1 %) i gorskich
(24,9 %) z jednej strony ufatwia prowadzenie dziatan obronnych, co wynika z
urozmaiconej rzezby terenu oraz wysokiego stopnia jego zagospodarowania, za$ z drugiej
utrudnia prowadzenie i zabezpieczenie ruchu pojazdow mechanicznych oraz budowe
nowych odcinkéw drég samochodowych.

Obszar GRO rozcigga sie na kierunku zblizonym do rownoleznikowego i ma
podobny ukiad przestrzenny typow rzezby terenu. Na podinocy wystepujg niziny, w
srodkowej czesSci wyzyny i przedgérza oraz na potudniu gory. Dlatego tez ruch wojsk
najtatwiejszy jest na kierunku rownoleznikowym a trudny - na kierunku potudnikowym.

Potozenie operacyjne. GRO jest czescig Centralnego Obszaru Strategicznego.
Potozony jest w Polsce potudniowej. Od potudnia ograniczony jest Sudetami i Karpatami
oraz graniczy z republikami Czeska i Stowacka. Od zachodu przylega do Dolnoslaskiego
Rejonu Operacyjnego, od péinocy do Wielkopolskiego Rejonu Operacyjnego za$ od
wschodu graniczy z Matopolskim Rejonem Operacyjnym. Usytuowanie GRO na tle

podziatu strategiczno - operacyjnego przedstawia rys. 1.2.
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----------- rejonu operacyjnego
............ obszaru strategicznego

Rys. 1.2. Potozenie GRO pod wzgledem operacyjnym

Podstawowym zadaniem operacyjno - strategicznym GRO, ze wzgledu na jego
potozenie, jest ostona:

- najwazniejszych w kraju okregow przemystowych (Gdérnoslaskiego, Krakowskiego,
Dolnoslaskiego, itp.), ktorych potencjat gospodarczy wynosi okoto 30 % potencjatu
krajowego,

- trzech kierunkéw ewentualnego zagrozenia, tj. z potudnia oraz ze wschodu i zachodu,

wzdtuz obnizen przedgorskich.
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Wzdtuz tych obnizen przebiegajg gtébwne szlaki komunikacyjne na Kkierunku
rownoleznikowym, umozliwiajgcym "wejscie™ potencjalnego przeciwnika w gigb kraju.
Odlegtos¢ od wschodniej i zachodniej granicy panstwa do omawianego rejonu waha sie
od 100 do 150 km.

Wiasciwosci gospodarcze. Na obszarze GRO wystepuje okoto 70 % krajowych
surowcow naturalnych, w oparciu o ktére rozwinat sie przemyst oraz osadnictwo. Obszar
ten zamieszkuje okoto 9 min. mieszkancoéw, przy Sredniej gestosci zaludnienia
wynoszacej 270 oséb / 1 km (Srednia kraju 123 osoby / 1 km?). W niektérych
wojewoddztwach gestosC ta jest znacznie wyzsza (np. katowickie 590 osob / 1 km" |
krakowskie - 348 oséb / 1 k).

Rozwingt sie tutaj przede wszystkim przemyst ciezki i wydobywczy (wegiel
kamienny), hutnictwo, energetyka i elektromaszynowy. Mimo, iz przezywa on aktualnie
najwieksze trudnosci - znaczenie jego jest ciggle duze.

Wiasciwosci komunikacyjne. Na obszarze GRO zbiega sie wiele réznych ciggéw
komunikacyjnych, przecinajgcych go rownoleznikowo i potudnikowo. Konurbacja
katowicka oraz aglomeracje krakowska i wroctawska stanowig specyficzny wezet
komunikacyjny, w ktdiych zbiegajg sie rézne drogi transportowe, na duzym obszarze
tworzacym rozlegly system weztow.

Wystepuja tu wszystkie rodzaje transportu oraz fgcznosci, a gestos¢ infrastruktury
w skali kraju jest najwieksza i wynosi (w nawiasach podano srednig gesto$¢ krajowa):

- sieci drogowej - 113,3 km/IOO km" (74,1 km/IOO km");
- linii kolejowych - 28 km/IOO km” (7 km/IOO km™);
- drég wodnych $rédlagdowych - 0,85 km /OO km” (0,82 km /100 km™);
- rurociggobw dla przesytu produktow ropopochodnych - 0,20 km/100 km"
(0,73 km/100 kmvY);
- liczba abonentow telefonii przewodowej wynosi - 165,3 na 1000 ludnosci
(w kraju - 193,1).

Wiekszos¢ ciggow komunikacyjnych skupia sie w konurbacji katowickiej,
rozchodzac sie stad przede wszystkim w kierunku pétnocnym (w giab kraju) oraz na
wschdd i na zachdd (wzdtuz podgodrza sudeckiego i podkarpacia), a takze w mniejszej

liczbie na potudnie do republik Czeskiej i Stowackiej, co przedstawiajg rys. 1.3. i 1.4.
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Gtowng role w tym rejonie peini jednak transport drogowy, z bogatym zapleczem
technicznym i produkcyjno - remontowym, dobrze powigzany i zsynchronizowany z
innymi rodzajami tiansportu. Najistotniejsza role odgrywajg drogi samochodowe o
przebiegu potudnikowym;
E-67, E-77, Nr 5, 49, 91, 93, 381, 385, 395, 401, 405, 411, 423, 451, 453, 489, 901,
907, 919, 957.
i rownoleznikowym;
A-4, E-4, E-462, Nr. 8, 76, 78, 96, 344, 382, 394, 404, 408, 414, 416, 426, 452, 454,
487, 492, 494, 778, 786, 908, 938, 942, 944.

Przez omawiany rejon operacyjny przebiegajg trasy miedzynarodowe oznaczone
literg i liczba, ktorymi przewozone sg tadunki z Europy Zachodniej do Rosji i z Europy

Pétnocnej do Potudniowej.

granica panstwa
granica GRO
drogi krajowe

drogi wojewodzkie

Rys. 1.3 Sie¢ drogowa GRO
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Z powyzszych charakterystyk wynika zalezno$¢ i zwigzki wystepujace pomiedzy'
poziomem rozwoju spoteczno - ekonomicznego, a warunkami prowadzenia dziatan
obronnych. Im wyzszy jest poziom rozwoju spoteczno - ekonomicznego, tym mozliwosci
wykorzystania zasobow miejscowych na potrzeby obronne sg wieksze. Drugim niezwykle
istotnym elementem jest potozenie geograficzne tego obszaru na tak zwanym ,,przeciggu
komunikacyjnym”” tj. w obszarze dogodnym do realizacji zadan transportowych i

potozonym centialnie w Europie.
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bramy wiodg histoiy czne szlaki wojenne i transportowe.
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1.1.2. Warunki fizycznogeograficzne

Uksztattowanie terenu Gornoslaski Rejon Operacyjny charakteiyzuje sie duzym
zrdznicowaniem. Jest ono wynikiem wielu procesow fizycznogeograficznych.

Zroznicowanie a przede wszystkim jego charakter (niziny, wyzyny, gory) i
nierownosci (deniwelacje) terenu spowodowaty oraz wymuszajg roézne rozwigzania
techniczne w zakresie ITS. W terenie nizinnym ukiad sieci drogowej wymuszany jest
przez liczne naturalne przeszkody (rzeki, jeziora, itp.), natomiast w terenie gorzystym
sieC potozona jest w przeteczach , dolinach, itp. W terenie gorzystym ponadto wystepuje
duze nachylenie drég do 10" oraz ich znaczna kretos¢ (zakrety).

Rownoczesnie niezaleznie od rodzaju terenu zmiany jakie zostaty spowodowane
dziatalnoscig cztowieka wywierajg ujemny wptyw na sieC drogowa poprzez tworzenie sie
zapadlisk, rozlewisk, osuwisk, itp., (np. szkody gérnicze szczegdlnie na Gérnym Slasku
w okolicach Bytomia , Katowic i Gliwic). Ponadto niezmiernie waznym elementem tego
rejonu jest gospodarka, przede wszystkim przemyst wydobywczy 1 z nim zwigzana
lokalizacja zaktadow przemystowych (tworzenie hatd, wysypisk).

Uksztattowanie terenu wywiera wptyw na prowadzenie dziatan bojowych co
niejednokrotnie podkreslane byto w historii wojen, np. Sun Tzu pisat ,,Utozenie terenu
jest jednym z najwazniejszych czynnikéw w bitwie, dlatego analiza sytuacji wroga oraz
ocena odlegtosci, a takze stopnia trudnosci terenu przywiodg do zwyciestwa doskonatego
dowddce. Ten, kto podejmuje walke ze znajomoscig tych zagadnien osigga zwyciestwo.
Kto je ignoruje, bedzie na pewno pobity”® Nalezy pamieta¢, ze teren to jeden z
najwazniejszych elementow w wojnie niezaleznie od rodzaju dziatan bojowych.

Z uksztattowaniem terenu Scisle powigzane sg inne czynniki fizycznogeograficzne
(rys. 1.5, takie jak klimat: wody powierzchniowe, grunty oraz Swiat roslinny (lasy) i

zwierzecy, ktore decydujg o funkcjonatnosci transportu samochodowego.

Sun Tzu. Sztuka wojny. Wydawnictwo przedswit. Warszawa 1982. s. 114
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Wi Wolyw
transportu poszczeg6inydi
ladowego na KHmat elemaitow
poszczeg6lne Srodowiska
elemaity geograficznego
$rodowiska na transport
geograficznego ladowy od
od bardzo znikomydi
wysokich do bardzo
do znikomych wysokich

_ Swiai  linny

Swiat T\ irzecy

Zrodio; Alfred Homing, Stanistaw Dziadek, Zarys geografii transportu lgdowego,
PWN, Warszawa 1987. s. 83.

Rys. 1.5. Wzajemne oddziatywanie elementow fizycznogeograficznych i transportu

samochodowego

GRO jest bardzo zroznicowany. Wyrdznia sie tu zasadniczo trzy typy
regiondw klimatycznych”. Zasieg ich przedstawia rys. 1.6. Sgto regiony klimatu:
- gorskiego,
- podgoérskiego nizin i kotlin,

- wyzyn Srodkowych.

Zofia Kaczorowska.: Pogoda i klimat. Wydawnictwo Szkolne i Pedagogiczne. Warszawa 1986. s. 290.
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Region klimatu gdrskiego ma pewne, swoiste cechy, ktére zalezne sg od potozenia
terenu nad poziomem morza i rzezby terenu. Charakterystyczng cechg tego klimatu jest
chtodne i krotkie lato, mrozna zima z duzymi opadami, czeste mgty i silne wiatiy, Jak
rowniez czeste oraz nagte zmiany pogody. W rejonach tych wystepujg czeste przymrozki
do 200 dni, suma opadow rocznych wynosi od 600 - 800 mm, a wysoko w gérach 900 -
1700 mm. Rownocze$nie wystepujg tu burze, ktére w goérach sg bardzo gwattowne.
Maksymalna predkos$¢ wiatru wynosi 17-22 m/s, Srednie roczne temperatury wahajg sie
od 0,5 do 7,5 C. Wystepuje tu tez wiatr zwany halnym (fen)”, ktory charakteryzuje sie
cieptym i silnym ruchem powietrza o kierunku potudnikowym. Powoduje to gwattowny
spadek ci$nienia oraz szybka zmiane pogody.

Region klimatu podgdrskiego nizin i kotlin ma swoisty charakter. Od zachodniej
granicy GRO jest stosunkowo tagodny o zimach cieplejszych niz w pasie wyzyn i o
rocznych amplitudach mniejszych niz w innych rejonach. Pokrywa $niezna utrzymuje sie
tu przecietnie od 40 - 75 dni w ciagu roku, Srednioroczna suma opadéw waha sie w
gianicach od 500 do 750 mm, a temperatury wynosza zimg od -1 do - 4"C oraz latem od
17,5 do 18,8T. Najwieksza ilos¢ opadow atmosferycznych przypada na lipiec, a
najmniejsza na styczen. Odbiegajagca od normy jest wschodnia cze$¢ ROwniny
Wroctawskiej, ktora wykazuje cechy klimatu kontynentalnego.

Region klimatu wyzyn Srodkowych - wykazuje cechy klimatu kontynentalnego.
Wraz ze wzrostem wysokosci nad poziom morza Srednia temperatura roczna spada, a
ilos¢ opadéw wzrasta. Srednioroczne opady atmosferyczne wahajg sie tu od 550 do 800
mm. Najczesciej wystepujg one w miesigcach kwiecien - lipiec. Ponadto wystepujg tu
czeste wiatry wiejace z predkoscig dochodzgcg do 17 m/s.

W wyzej wymienionych regionach wystepuja roznorodne typy klimatu, ktére
wptywajg odmiennie na warunki transportu samochodowego. Mozna tu wydzieli¢
rowniez typy klimatéw nizszego rzedu, jak:

- klimat lokalny (miast, dolin, kotlin, poszczego6lnych pasm gorskich);
- klimat miejsca - topklimat (okre$lonego stoku, jeziora, lasu, itp.);

9 .
Fen jest to silny, pon~wisty. ciepty, suchy wiatr wiejac>' z gor. Powstaje, jeSli na drodze pradu powietrznego

znajduje sie przeszkoda gorska i powietrze jest zas>"sane na jej zawietrzng strone. Zmiany fizyczne cech powietrza

sa spow odow ane adiabatycznym nagrzew aniem sie przy zastepujacy m (kataban cznym) ruchu'pow ietrza.
Alojz\ Wos$ : Meteorologia dla geograféow. PWN. Warszawa 1996. s. 284
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- mikroklimat (ulicy lub placu w mieScie, polany lesnej, poszczegdlnego pietra lasu itp.).

mocim

024° (08O mgté‘ﬁl

granica GRO
klimat zaciszy $rédgorskich
1~ klimat gorski
[ j Klimat podg6rskich nizin i kotlin
cm klimat wyzyn $rodkowych
L--J klimat wielkich dolin

Zrodto: Zofia Kaczorowska, Pogoda i klimat. Wydawnictw o Szkolne i Pedagogiczne
Warszawa 1986. S. 290.

Rys. 1.6. Rodzaje klimatu na obszarze GRO

Na podstawie warunkOw meteorologicznych, ktore zbierane sg w stacjach
meteorologicznych (rozmieszczonych) na obszarze GRO mozemy wyszczegolIniC serie
charakterystyczne dla poszczegélnych por roku (tab. 1.3). Dane te powtarzajg sie
rokrocznie z mniejsza lub wiegkszg regularno$cig i majg decydujacy wptyw na transport

samochodowy.
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Tabela . 1.3. Charakterystyczne parametry elementow klimatu wybranych stacji
meteorologicznych znajdujacych sie na obszarze GRO

Lp. Stacja meteo- Skrajne temperatur} w Roczna suma Srednia  Ustone-  Stopien
rologiczna latach 1981 - \995 opadow predko$¢ cznienie zachmu-
CcC) w mm wiatru w h rzenie w
w m/s oktanach
maksimum minimum Srednia za 1995 r.
1 Wroctaw + 37,4 -30,0 508 1746 5,3
2 Czestochowa + 33,6 -26,6 608 3 1658 5.4
D Katowice + 36,0 -27,4 648 3 1618 5,4
4 Krakow + 36,7 -29,9 597 4 1552 52
5 Bielsko Biata + 34,2 -27.,4 843 4 1531 5,4

Stopien zachmurzenia nieba w oktanach; od 0 (niebo bez chmur) do 8 (niebo catkowicie pokr>ie chmurami).

Zrodto: Rocznik statystyczny. GUS. Warszawa 1996.

Wpltyw warunkéw atmosferycznych na ITS i transport samochodowy jest
roznorodny. Zalezy on przede wszystkim od potozenia geograficznego, wystepujacych
zjawisk atmosferycznych na danym obszarze. Na transport samochodowy szczegoOlnie
oddziatywujg zjawiska atmosferyczne, wystepujace w poszczegdlnych porach roku.
Obfite opady deszczu a z nimi zwigzane wylewy rzek powodujg ograniczenia transportu
samochodowego. Ponadto negatywne oddziatywanie posiadajg: silne wiatry, wichury’,
erozje wietrzne, zaspy Sniezne, mrozy i z nimi zwigzane uszkodzenia oraz oblodzenia
drog.

Rownoczesnie ujemne temperatury wplywajg destrukcyjnie na transport
samochodowy. Powodujg one rdézne, ujemne skutki, takie jak: krzepniecie paliwa,
zamarzanie tadunkéw itp. Dodatnie temperatuiy powodujg rozmiekczanie nawierzchni
drogowej, psucie sie niektérych przewozonych towaréw, zmeczenie itp.

Grunty zalegajace na obszarze Gorno$laskiego Rejonu Operacyjnego sg bardzo
zroznicowane. Na nizinach wystepujg utwory pytowe, glina, piasek, piasek luzny, oraz
czeSciowo glina kamienista (Nizina Slaska). Na wyzynach zalegajg gliny lessowe oraz
inne utwory pylowe, gtownie gliny kamieniste i piaski (Wyzyna Kiakowsko -
Czestochowska). Na terenach podgorskich i gorskich dominujg gliny kamieniste a w

matych iloSciach  wystepuje takze piasek kamienisty (Beskid Zachodni, Pogorze
Sudeckie).
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Najczesciej rodzaj gruntu zalezy od budowy geologicznej. Jednakze w niektoiych
miejscach mogg wystgpic¢ od tego odstepstwa z uwagi na zaburzenia struktury podtoza.

Makroregiony, ktore potozone sg tylko czeSciowo na obszarze GRO majg podobne
rodzaje gruntéw. Wyjatek stanowi Obnizenie Orawsko - Podhalanskie, gdzie zalega
czesciowo lita skata i Niecka Nidzianska - gdzie wystepuje torf.

Niektdére rodzaje gruntu wystepujace na obszarze GRO 1gcznie z urozmaiconym
uksztattowaniem terenu i zmiennymi wamnkami klimatycznymi sg niedostepne dla
transportu samochodowego. Dotyczy to przede wszystkim drog nieutwardzonych.

Sie¢ wodna Gornoslaskiego Rejonu Operacyjnego jest dos¢ dobrze rozwinieta.
Szczegolne znaczenie majg rzeki przecinajace ten rejon potudnikowo. Najwazniejszg role
odgrywajg Odra i Wista wraz z doptywami $redniej szerokosci:

doptywy Odry: Bystrzyca, Steza, Otawa, Nysa Klodzka, Biatka, Osobtoga, Widawa.
Stobrawa, Mata Panew, Drawa, Ruda oraz Warta z doptywami Prosng i Liswarta.

doptywy Wisty: Sota, Skawa, Raba, Pilica, Biata Przemsza, Czarna Przemsza i
Biynica.

Sie¢ $rodladowych drog wodnych GRO skiada sie z Kanatu Gliwickiego i odcinka

rzeki Odiy od Kedzierzyna - Kozla do gianicy rejonu i dalej do Zalewu Szczecinskiego.
Rzeki ptynace przez opisywany rejon nie przekraczajg 50 m szerokosci, z wyjatkiem
odcinkdw Odiy (od Kedzierzyna - Kozta) i Wisty (od OSwiecimia do gianicy rejonu).
Odra ma tu 30 dogodnych miejsc do budowania przepraw drogowych, gdzie szerokosci
ich wahajg sie od 100 do 200 m. Natomiast na Wisle od Oswiecimia do granicy GRO jest
ich 9.

Na omawianym obszarze wystepuje wiele sztucznych zbiornikow wodnych, ktore
majg przewaznie duze znaczenie gospodarcze (zbiorniki retencyjne). Gromadzg one wode
na potrzeby aglomeracji miejskich i przemystu. Zbiorniki te usytuowane sg w dolinach
rzek przeptywajacych przez obszar GRO. Najwazniejsze znaczenie pod tym wzgledem
majg jeziora zaporowe: Otmuchowskie, Nyskie, Turawskie, Dzierzonskie,
Goczatkowickie, Zywieckie, oraz zalewy Rybnicki i Przeczycko - Siewierski. Przy
wymienione zbiornikach wodnych znajdujg sie zapory ziemne lub betonowe pietizac
wody (w Dobczycach do 32 m). tagczna powierzchnia tych zbiornikow wynosi okoto

16889 ha, co stanowi 0,6 % catkowitej powierzchni GRO (tab. 1.2.). Nie stanowig one
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jednak wiekszych przeszkdd terenowych, gdyz drogi samochodowe znajdujg sie od nich
w znacznej odlegtosci.

Wiekszos$C rzek na omawianym obszarze GRO wyptywa z gor badz tez wyzyn.
Charakteryzujg sie zatem sitnym pragdem. W okresie znacznych opaddéw atmosferycznych
wystepuje intensywny przeptyw wody, powodujacy duze zagrozenie powodziowe.
Zagrozenie to w potgczeniu z ewentualnymi awariami badz celowym niszczeniem zapor
przy zbiornikach, stwarza istotne niebezpieczenstwo dla obszaréw nizej potozonych.
Moze spowodowac zniszczenia lub uszkodzenia obiektow infrastruktury transportu
samochodowego.

Przy ruchu wojsk na kierunku réwnoleznikowym, drogi samochodowe przecinajg
czesto dosc giebokie doliny potudnikowo ptynacych rzek. Moze to spowodowac istotne
trudnosci w ich pokonywaniu, w razie zniszczenia mostow podczas ewentuatnej wojny.
Obecnie wojsko 1 jednostki zmilitaryzowane, zabezpieczajgce sprawno$¢ transportu

samochodowego, nie sg w stanie szybko odbudowac tych obiektow.

Tabela 1.2. Najwieksze sztuczne zbiorniki wodne na obszarze GRO

Lp. Nazwa zbiornika Rzeka Pojemnos$¢ Pow. zbior,
w min m w ha

1 Czaniec Sola 1,3 47
2  Dobczyce Raba 127 1150
3 Dzieckowice Sola 52.5 710
4 Dzierzno Durze Klodnica 94 620
5 Dzierzno Mate Drawa 12.6 160
6  Goczatkowice Mata Wista 166.8 3710
7  Kozlowa Gora Brynica 15,8 590
8 Laka Pszczynka 12,0 420
9 Nysa Nysa Ktodzka 113,6 2040
10 Otmuchéw Nysa Kiodzka 1245 1980
1 Paprocan\ Gostynia 0.45 132
12 Plawniowice Potok Toszecki 29.1 240
13  Pogona 1 Pogoria 4.0 60
14 Pogoria 1 Pogoria 12.0 210
15 Poraj Warta 25.1 550
16  Porgbka Sota 26.8 380
17 Przeczyce Czarna Przemsza 20,7 510
18  Rybnik Ruda 23.8 560
19  Swinna Poreba (w budowie) Skawa 153.0 1100
20  Tresna Sota 100,0 1000
21 Turawa Mata Panew 106,2 2080
22  Wista Czarne Mata Wista 45 40
Razem powierzchnia 16889

zrodto: Atlas hydrologiczny Polski, IMGW, Wydawnictwa Geologiczne, Warszawa 1987.
Tuszko A.; Wista, Wyd Il, Ksigzka i Wiedza, Warszawa 1984.
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Lasy rosngce na obszarze GRO zajmujg powierzchnie okoto 723120 ha. Stanowi
to 245 % calkowitej powierzchni rejonu”r. Wyrdzniamy tu lasy o charakterze
podgorskim i nizinnym czeSciowo zdegradowane zwiaszcza na obszarach silnie
uprzemystowionych, szczegolnie w GOP. W lasach wystepuje wiele gatunkéw drzew
iglastych (sosna pospolita, modrzew i Swierk) i liSciastych (dgb i buk). Tworzg one
zwarte kompleksy lesne (rys. 1.7.).

Granica panstwa

Granica GRO

----------- Grani ca woj ewodztw

Rys. 1.7. Kompleksy lesne

Najwieksze skupiska laséw wystepujg we wschodniej i srodkowej czesci rejonu,
gdzie tworzg trzy duze strefy:

- pas lasow ciggnacych sie od Lasow Lublinieckich poprzez Bory Stobrawskie do

Borow Namystowskich, potozonych na pétnoc od rzeki Odry;

Obliczenia wtasne na podstawie rocznikéw statystycznych.



36

- lasy Wyzyny Krakowsko - Czestochowskiej z parkami krajobrazow>'mi:
Stawki, Orlich Gniazd, Dolinki Krakowskie, Tenczynski, Bielansko - Tyniecki,
Dtubinski oraz Ojcowski Park Narodowy;

- lasy Podbeskidzia z obszarami chronionymi: Zywiecki Park Krajobrazowy i
Babiogdrski Park Krajobrazowy.

Ponadto wystepuja pojedyncze kompleksy lesne: Sniezanski Park Krajobrazowy.

Bory Niemodlinskie, Lasy Raciborskie, Lasy Pszczynskie.

Zwarte kompleksy lesne sprzyjajg maskowaniu oraz umozliwiajg pozyskanie
drewna na odbudowe niektérych elementow ITS (mosty, wiadukty, itp.). Ponadto w
przypadku pozarow lub zawatdéw mogg one powodowacC powazne utitidnienia w ruchu.
Rownoczesnie kompleksy leSne rosngce na podmoklym terenie stanowig rezerwaty
wilgoci, ktore w przypadku nagtych zmian temperatury powodujg powstawanie mgiet tub
oblodzenia drég. Zjawiska takie mogg wystepowaé¢ w: Borach Namystowskich, Borach
Stobrawskich, Borach Niemodlinskich, Lasach Lubtinieckich, Lasach Raciborskich oraz

Lasach Pszczynskich.

Zwierzyna me wywiera istotnego wptywu na ruch pojazdéw mechanicznych.
Jedynie zwierzeta towne (jelenie, samy, dziki, zajgce itp.) powodujg wieksze zagiozenia
w tym wzgledzie, zwiaszcza dla pojazdéw jadacych po drogach przecinajgcych duze
kompleksy lesne. Szczegdlnie niebezpieczna jest jazda w nocy gdy Swiatta reflektorow

oSlepiajg zwierzyne.

1.1.3. Warunki spoteczno - ekonomiczne

— mmistracja. Nowa reforma administracyjna na podstawie Ustawy z dnia 24
hpca 1998 r. o trojstopniowym podziale terytorialnym panstwa (Dz. U. nr 96, poz. 603
oraz nr 104, poz. 656) obowigzujaca od 01,01,1999 r., sankcjonuje Uzystopniowy podziat
administracyjny kraju na wojewddztwa, powiaty i gminy. Obecnie w granicach GRO

znajdujg sie dwa wojewddztwa catkowite - opolskie i $lagskie oraz dwa czesciowo
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dolno$laskie i matopolskie (rys. 1.8.). Do ubiegtego roku znajdowato sie dziesiec
wojewaodztw: trzy catkowicie (bielskie, katowickie i opolskie) oraz siedem czeSciowo
(czestochowskie, Kkaliskie, kieleckie, krakowskie, nowosadeckie, watbrzyskie i
wroctawskie). Wyjatkowo dla celéw porownawczych w niniejszym podrozdziale

uwzgledniono oba podziaty administracyjne: stary (z 1975 r.) i nowy (z 1999 r.).

LUI IE
IDIKIE;
afjéraAW . O
ltodz
101Ki
Granica panstw a
Granica wojew 6dztw a o .
D - Dabrowa Gdrnicza CiesJ y
Granica powiatu P - Piekar™ Slaskie "ywiec : -,\Gor Ice
R - Ruda Slaska iowy Sgjcz
Granica GRO $ - Siemianowice $I.
S- Sosnowiec
J- Jastrzebie Zdrdj
Ja. - Jaworzno

Rys. 1.8. Podziat administracyjny GRO

Po reformie administracyjnej na omawianym obszarze znajdujg sie 23 powiaty
giodzkie i 44 ziemskie. Miasta stanowig az 13,5 % o0g0lnej liczby miast w kiaju. Liczbe

miast i gmin obrazuje tab. 1.4.



Tabela 1.4. Liczba gmin wedtug ich rodzajow oraz wielko$¢ miast na obszarze GRO

Lp. W ojewddztwo Rodzaj gminy 1lo$¢ miast O ludnosci Razem
miejska miejsko - wiejska do od od ponad gmin
wiejska 10000 10000 20000 50000
do do
20000 50000

i Bielskie 8 10 41 8 5 4 1 59

2 Czestochowskie ¢ 11 27 9 3 2 1 42

s Kaliskie - - 4 - - - - 4

4+ Katowickie 38 15 43 11 7 12 23 96
5 Kieleckie - 1 3 - 1 i ) 4

s  Krakowskie 1 9 17 5 2 2 1 27
7 Nowosadeckie 1 - 6 1 7

& Opolskie z 27 35 17 5 6 2 65
s Wabrzyskie 1 2 ” - - : 6
10 Wroclawskie 3 6 13 4 2 2 1 22
Razem 59 81 192 58 25 30 28 332

Zrodto: wojewddzkie roczniki statystyczne 1996 r.

Ludnos¢ GRO mieszka przede wszystkim w duzych aglomeracjach. Skupiona jest
gtéwnie na terenie uprzemystowionym i zwigzanym z wydobyciem wegla kamiennego
lub innych surowcow naturalnych. Gesto$¢ zaludnienia w poszczegOlnych
wojewodztwach przedstawia lys. 1.9. Ludno$¢ wiejska stanowi 27 % zaludnienia GRO, a
ludnos¢ miejska - 73 %. W tab. 1.5. przedstawiono liczbe ludnosSci w poszczegolnych
wojewodztwach. W transporcie zatrudnionych jest 5,14 % o0s6b ludnosci pracujacej.

Gtowne skupiska tych oséb znajduja sie we Wroctawiu, Opolu, Katowicach i Krakowie.

Tabela 1.5. Liczba ludnosci wedtug wojewddztw na obszarze GRO

Zalud-
Lp. Wojew'6dztw'o Ludnos$¢ Ludno$é W miastach nienie Uwagi
og6tem  mezcz\'zni kobiety ogbtem mezczY Ziii kobiety  os/knr
Bielskie 918586 447248 471338 439168 226403 212765 247,9 cale
’ Czestochowskie 664845 323923 340992 400095 192199 207896 156,0 42 gmin\
Kaliskie 17198 8584 8614 - - - 49,0 4 gniin>
4 Katowickie 3936332 1919393 2016939 3399675 1652549 1747126  591,8  cale
5 Kieleckie 39256 19267 19989 11934 5687 6247 93,0 4 gmm\
6 Krakowskie 1133906 541850 592056 836026 394270 441756 489,0 27 gmin
7 Nowosqdeckie 61467 30676 30791 4767 2246 2521 83,0 6 gmin
8 Opolskie 1025179 501098 524081 546770 264326 282444 120,0  cate
9 Wabrzyskie 51417 25137 26280 20735 9975 10760 69,0 6 gmin
io  \Wroctawskie 940734 450207 490527 760666 360604 400062 300,0 22 gmin
Razem 8788920 4267383 4521537 6419836 3108259 3311577  219,9  xxx

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie, GUS, Ludno$é wedtug pici,
wieku, wojewddztw, miast i gmin w 1996 r. Stan w dniu 31 XII.
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105,0

Radom

radomskie

Granica wojewodztw

Granica GRO

Rys. 1.9. Gestos¢ zaludnienia (liczba osob przypadajacych na 1km™)

Po drugiej wojnie Swiatowej na omawianym obszarze nastgpita koncentracja
ludnosci w miastach ze wzgledu na rozwijajacy sie przemyst. Powstaty tu przewaznie
miasta Sredniej wielkoSci skupione gtownie w dwoch rejonach gornoslaskim i
podsudeckim'. Sg to miedzy innymi: Jastrzebie - Zdr6j, Kedzierzyn - Kozle, Piekary’
Slaskie, Ruda Slaska, Swietochtowice, Tychy. Podstawa rozbudowy miast byly w
wiekszosci funkcje przemystowe. Wraz z powstawaniem os$rodkow przemystowych
powstajg nowe osiedla. Rozwoj ten na obszarze GRO jest nierownomierny, jednakze
udziat procentowy ludnosci miejskiej jest duzy. Rozwijajg sie rownoczesnie pozamiejskie
formy osadnictwa. Z uwagi na bliskos¢ przemystu, krétkie dojazdy do miejsc pracy
powoduja, ze wioski potozone w okolicach oSrodkow przemystowych przeksztatcajg sie

w osady. Ludno$¢ zamieszkujgca te obszary w wiekszosci utrzymuje sie z dziatalnosci

pozarolniczej, a co zatem idzie obraz zagospodarowania infiastmkturalnego ulegt

R. Domanski. Geografia Polski spoteczno - ekonomiczna. PWN Warszawa 1995r. s. 53
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zmianie. Najbardziej zjawisko to widoczne jest w wojewodztwach: katowickim i
watbrzyskim.

Zabudowa wiekszosci  wiosek znajdujagcych  sie  na terenach  dobrze
uprzemystowionych odbiega od przyjetego schematu w skali kraju, gdzie peinig one

rowniez funkcje rekreacyjne.

Warunki ekonomiczne. W GRO wystepuje wiele surowcéw naturalnych o
znaczeniu strategicznym, co z punktu widzenia potrzeb gospodarki obronnej stawia go
na czotowym miejscu w kraju. Rozmieszczenie i wielko$¢ zt6z surowcow naturalnych w
rejonie jest zroznicowana. Najwazniejszymi surowcami, ze wzgledu na potrzeby
obronne, wystepujacymi na omawianym obszarze sg:

- wegiel kamienny w trojkacie Ostrawa, Tarnowskie Goéiy, Kiakow (zasoby jego
wynoszg okoto 90 mld ton; z czego w Polsce znajduje sie okoto 77 mid ton);

- rudy cynku i otowiu, ktérych wielkoS¢ szacuje sie na okoto 290 min ton.
skoncentrowane sg w trzech rejonach wydobywczych: bytomskim, olkuskim i
chrzanowsko - trzebinskim; Ponadto wystepujg tu rudy niklu, w okolicach Zgbkowic
Slaskich, gdzie roczne wydobycie waha sie w gianicach okoto 200 tys. ton, i zelaza
na Wyzynie Krakowsko - Czestochowskiej.

Surowce mineralne wystepujagce na omawianym obszarze to przede wszystkim:
gips, anhydryt, ity kaolinowe, gliny krzemionkowe i glinki ogniotrwate. Uzywane one sg
w do produkcji cementéw, materiatdw ogniotrwatych, budowlanych jak roéwniez na
potrzeby biezgce w budownictwie.

Przemyst wystepujacy w GRO ma duze znaczenie krajowe. Rozwinety sie tu
prawie wszystkie gatezie przemystu o intensywnym znaczeniu gospodarczym i
obronnym. Na omawianym obszarze skupiajg sie wazne okiegi przemystowe Polski*".

W Gornoslaskim Okregu Przemystowym wydobywa sie wegiel kamienny i rudy
cynkowo - otowiowe. Rozwinigta tu jest energetyka, karbochemia, hutnictwo zelaza i
metali niezelaznych oraz produkcja maszyn dla gornictwa i hutnictwa, a takze odlewow
zeliwno - stalowych, samochoddw, urzadzen energetycznych, a ponadto wyrobdéw

przemystu lekkiego, spozywczego i poligraficznego. Gtdwnymi centrami przemystowymi

mw. Skrz>pczak. Geografia ekonomiczna. Wyd IV. EFEKT, Warszawa 1997. s. 98
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sg: Katowice, Sosnowiec, Bytom, Gliwice, Zabrze, Ruda Slaska, Rybnik, Tychy,
Dabrowa Gornicza, Chorzéw, Jastrzebie - Zdroj, Jaworzno, Mystowice, Siemianowice,
Wodzistaw Slaski.

W Krakowskim Okregu Przemystowym rozwineto sie hutnictwo zelaza, produkcja
odlewéw zeliwno - stalowych i wyroboéw walcowanych, maszyn drogowych, urzadzen
dla gérnictwa i hutnictwa, energetyka, produkcja nawozow fosforowych, wyrobow
gumowych, lekarstw, wyrobow przemystu spozywczego, oraz przemyst poligraficzny.
Gtownymi centrami przemystowymi sg: Krakéw, Skawina, Myslenice, Wieliczka.

W Bielskim Okregu Przemystowym rozwinety sie tu takie gatezie przemystu, jak:
produkcja urzadzen energetycznych, samochodéw osobowych i obrabiarek oraz tworzyw
sztucznych, wyrobdéw gumowych, tkanin wetnianych, wyrobow miesnych i piwa.
Gtébwnymi centrami przemystowymi s3g. Bielsko - Biata, Oswiecim, Czechowice -
Dziedzice, Zywiec, Andiychow, Kety.

We Wroctawskim Okregu Przemystowym rozwinety sie takie gatezie przemystu
jak: produkcja urzadzen energetycznych, samochodow ciezarowych i autobuséw, maszyn
rolniczych, chtodziarek, pralek, przemyst cukrowniczy, piwowarski i miynarski,
produkcije Srodkow piorgcych i lekarstw oraz przemyst poligiaficzny.

Dla petnego zobrazowania znaczenia GRO w systemie obronnym panstwa trzeba
poréwnac go z innymi rejonami operacyjnymi. Do poréwnania wybrano rejon operacyjny
sgsiadujgcy. Matopolski Rejon Operacyjny (MaRO), oraz drugi znacznie oddalony od
GRO - tj. Mazurski Rejon Operacyjny (MzRO). Pordéwnania dokonano na podstawie

produkcji wazniejszych wyrobdéw przemystowych (tab. 1.6).



Tabela 1.6. Wazniejsze

Lp.

A w N

o

10

11
12

14
15

16

17

18

19

20
21
22
2.5

24

25
26
27
28
29
30

31

W\Toby prz.emyslowe

2

Wygid kamieiim
Mieso 1ttus/c/
Wedlim
Tlus/.clc roslinne i
konsnmpc\'inc
Przemiat zbéz
Produkc)a z\"\vca
rzeznego:

wotowego

wieprzowego
ObuvMc

1Napier

Koks z wegla
kamiennego

Kwas siarkowy w
przeliczeniu na 100 %
Szkto budowlane
Cement

Wapno

Sial surowa

W \rob\ walcowane

Odlew”: zeliwne
stalivine

Obrabiarki skrawajace

do metali

MaszMi\ 1 urzadzenia do

robot budowlamch,

drogowych i

melioracyjnvch

Samochody osobowe

ogblnego przeznaczenia

Energia elektr\czna

Ropa naftowa

Statki morskie

Maszyny dla przemystu

spoz\A\'czego

Wyroby gumowe

(taczne z obuwiem

gumowani 1teksvinvm )

Gaz z.iemm

Naviozy azotowe

Siarka

Tv\'orzy\\a sztuczne

Autobusy

Samochody ciezarowe i

ciggniki drogowe

Nawozy fosforowe
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wyroby przemystowe wytwarzane

ledn.
miary

min t
tvs. t

tvs |

tvs. |
tvs. t

ton ton

tvs. par

tvs. t

tvs. t

tvs. t
km*

tvs. t
lvs t
tvs. t

lvs. t

tvs. t
tvs. t

szt

tys. szt.

GWh
tvs. t

szt.

tys. t

Inn”™
tvs. t
tvs. t
lvs t
szt.

szt.

tys. t

Polska

razem

138,0
1237
845
568

3012
3105

388
2072

26,9
1349
10300

1761

24,3
14000
2461
10432
8532

595
77,2
10400

32300

441,0

143000
317,0
31,0
11000

266

4754
4378
1783
276,6
1600
44200

411

Zrodlo; Opracowanie wtasne na podstawie
GUS. Warszawa 1997.

GRO
razem udziat W
prod. kraj.
w %

5 6
132,6 96,1
46,3 3,7
94 .4 11,2
196,1 34.5
55,6 1,8
282,1 9,1
38,0 9.8
179,5 8,7
10,8 40,1
172,7 12,8
10138,6 98,4
290,0 16,5
19,8 81,4
5274,2 37,8
1171,8 47,6
10427,8 87,6
7959,1 9.3,2
271.,5 41,2
46,3 59,6
3483 33,5
1909 5,9
278,1 63,1
43048 30,1
22,4 9,0
163,7 3,4
218,0 5,0
94,4 34,2
303 5,9
2985 6,8
11,8 2,9

Rocznika Statystycznego Wojewo6dztw 1996 r,

MaRO
razem udziat w
prod. kraj.
W %
7 8

77,3 6.2
79.7 9.4
191,9 6,4
328,8 10.5
57.9 14.9
190,7 9.2
6,5 24,2
1706 16,6
207,6 11,8
13,8 56,8
4378,0 31,3
1146,0 46,6
3988,9 33,4
3.358.1 46,7
179,6 27,2
9.4 12,0
164 1.6
20410 63,2
1,4 0,3
12974 9,1
62,8 19,8
77,5 31,2
1596,8 33,6
159,7 3,6
1697 95.2
124.8 45.1
987 61,7

MzRO

razem

1.76,5
110,2
50.2

306.8
468,7

55.7
325.1

3.9
561,0

189,8

17.1
5.6

33.0

114,6
13,0
786

udziat w
prod. kraj.
w %.

11,0
13.0
8.8

10.2
15.1
14.4
16.6

145
41.6

10,8

2.6
7.3

0.1

36,2
41,9
7,2
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Przewaga produkcji przemystowej w omawianym rejonie operacyjnym jest
wyrazna.

Rolnictwo zajmuje tez wazng pozycje w produkcji krajowej. Poziom jego rozwoju
w poszczegolnych wojewddztwach jest rdézny. Silniej jest ono rozwiniete w
wojewddztwach opolskim, wroctawskim i czestochowskim, a stabiej w wojewo6dztwach
krakowskim, nowosadeckim i bielskim. Porownanie produkcji rolniczej w omawianych

rejonach operacyjnych obrazuje tab. 1.7.

Tabela 1.7.Produkcja rolnicza w wybranych rejonach operacyjnych

Goémoskpski Rejon .Matopolski Rejon Mazurski Rejon
Operacyjny Operacyjny OperacN jn\
udziat w udziat W udziat w
Lp W\kzczegbbiiaiie m. razem kraju W razem kj aju w razem kraju w
1 Pow. zasiewow; tys. 14873 11,5 1670.8 13.0 2032.1 15.8
zboza razem ha 791.0 11,1 850.2 12.0 1069.8 15.0
ziemniaki 173.2 11,3 284.1 18,7 210.3 13.8
buraki cukrowe 54.7 14,2 27.2 7.1 44.5 11.6
rzepak 136.0 22,4 13.6 2.2 107.3 17.7
2 Pov\. upraw warz\"v* ha 41953 14,9 55835 19.8 26812 17.7
) Zbior) :
warzyA\ tys. 967.6 16.3 1172.5 19.8 469.5 7.9
owocow ton 193.9 9,2 358.6 17.0 2115.0 4.4
4 zbiér) ziemioptodow:
zboza razem 3157.4 12.2 2726.2 10.5 3966.9 153
ziemniaki tys. 3054.9 12.3 4360.7 175 3393.0 13.6
buraki cukrowe ton 2092.3 15.7 885.6 6.7 1528.3 115
rzepak 3271 23.8 2.8 0.2 230.3 16.7
5 Stan b)dla razem tys. sz 733.6 10.0 1233.8 16.9 1393.7 19.0
6 Stan trzody chlewnej  tys. 1934.0 9.5 1725.5 8.5 3464.9 17.0
Stan w gosp. ind\". szt. 1585,1 9,0 1633.5 9.2 2998.6 17.0
7 Produkcja mleka razem  mbi. 1179 10.4 2030 18.0 1997 17.7
W gosp. mdywiduabiydi 1O 1028 9.8 2015 19,2 1882 17.9

Zrodto: Rocznik Statystyczny Wojewodztw 1996. GUS. Warszawa 1997.

1.1.4. Wybrane elementy infrastruktury ekonomicznej i socjalnej

Infrastruktura ekonomiczna i socjalna spetnia wazng funkcje w obronnosci GRO.
Kazda z nich decyduje o bezpieczenstwie tego rejonu. Infrastniktura ekonomiczna
obejmuje urzadzenia i instytucje, dzieki ktérym mogg by¢ Swiadczone ustugi w

dziedzinie transportu, energetyki, tgcznosci, gospodarki wodnej, itp. Infrastruktura ta jest
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stosunkowo dobrze rozwinieta. Ogolnie mozna powiedzie¢, ze stan infrastmktury
ekonomicznej decyduje o funkcjonowaniu zaktadéw produkcyjnych.

Infrastmktura socjalna obejmuje urzadzenia i instytucje, umozliwiajgce
Swiadczenie ustug administracyjnych, prawnych, oswiaty, stuzby zdrowia i opiekKi

spotecznej. Liczbe obiektow infrastruktury w wybranych RO przedstawia tab. 1.8.

Tabela 1.8. Stan iloSciowy podstawowych obiektow infrastiiiktury ekonomicznej
I socjalnej w wybranych rejonach operacyjnych

Goérnoslaski Rejon M atopolski Rejon Mazurski Rejon
Operac>iny (Neracyjin Operac\jn\
udziat w udziat w udziat w
Lp. W\s/c/.cgélnienie Jm. razem kraju w % razem krajuw %) razem kraju w %
1 S/koh podstawowe ob. 3462 18.2 3676 19.3 2544 134
ogo6tem
2 Szkoh S$rednie ob. 2011 22,7 1323 15.0 1112 12.6
) Szkoh v\yzsze ob. 45 26,6 24 14.2 14 8,3
4 Szpitale ob. 198 28.0 , 80 11.4 88 12.5
5 Zaktady ambulaioiy- ob. 1775 27,4 841 13.0 717 111
jne i prz\chodnie
6 Osrodki zdrowia ob. 572 17,3 736 22.0 395 11-9
7 Apteki ob. 1611 247 1107 17.0 752 115
Punkt) apteczne 225 11.1 32 14.2 39 17.3
W t'in pr>Mane 1558 26,0 1014 16.9 700 11.7
8 Linie kolejowe w
eksploatowane razem. km 4301 17.9 2476 10.3 3579 14.9
Nonnalnotorowe 4231 18.7 2430 10.7 3378 14.9
9 Drogi publiczne o w 42108 17.8 38333 16.2 31591 13.3
twardej naw ierzchni km
10 Drogi publiczne w
zamiejskie o twardej km
nawierzchni razem; 28624 15.0 34823 18.2 26652 14.0
krajowe 4544 12,1 5172 13.8 6290 16.8
wojewodzkie 11876 12,1 15393 15.8 14765 15.1
gminne 12204 21,8 14258 25.4 5597 10.0
1 Placéwki pocztowo ob. 1511 18.9 1294 16.2 1154 14.4
telekomunikacyjne
12 Stacje benzynowe. ob 1068 20,0 702 13,1 717 13,4

Zrodto; Rocznik Statystyczny Wojewddztw 1996. GUS. Warszawa 1997.

Infrastruktura ekonomiczna GRO obejmuje takze system komunikacyjny: mosty
drogowe i kolejowe, przejscia graniczne, lotniska, porty zeglugi Srodlagdowej, obiektyw
energetyczne, sklady i magazyny, zbiorniki wodne i obiekty hydrotechniczne.
Umocnienia state i obiekty fortyfikacyjne nalezg do infrastruktury wojskowej (obronnej).
Charakteryzujgc GRO mozna wyszczegolni¢ nastepujace obiekty infrastmktuiy

ekonomicznej i obronnej:
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wezty drogowe: Krakéw, Wroctaw, Katowice, Czestochowa, Opole, Bytom, Zabrze.
Gliwice. Bielsko - Biata, Rybnik;

wezty kolejowe: Katowice, Krakéw, Wroctaw, Czestochowa, Gliwice, Opole.
Tarnowskie Gory, Watbrzych;

tunele kolejowe: Bielsko - Biata (268 m), Radzionkow (119 m), Spata (89 m );
lotniska: Wroctaw - Strachowice, Oleénica, Kamien Slaski, Krakow - Balice, Katowice
- Mierzecice, Rudniki oraz Otawa i Brzeg (poradzieckie);

drogowy odcinek lotniskow> ‘*( DOL ): Ostiawy;

ladowiska: Gliwice - Trynek, Katowice - Muchowiec, Kiakéw Pobiedzie.
Aleksandrowice koto Bielska - Biatej, Polska Nowa Wie$ koto Opola;

porty rzeczne: Gliwice, Kedzierzyn - Kozle, Krakéw, Opole, Wroctaw - Miejski.
Wroctaw - Popowice,

drogowe przejscia graniczne dla samochodow osobowych'*:Boboszow, Chatupki,
Chyzne, Chochotow, Cieszyn - Boguszowice, Gluchotazy, Jarnottdwek, Jasnowice,
Leszna Gorna, Marklowice, Pietraszyn, Pietrowice, Pietrowice Gtubczyckie, Zwardon
- Myto; kolejowe przejscia graniczne: Cieszyn, Gtuchotazy, Zebrzydowice, Zwardon;
elektrownie:

wodne: Porabka - Zar (500 MW), Roznéw (20 MW), Tresna (20 MW), Otmuchéw (20
MW), Turawa (20 MW), Czchow (20 MW), Nysa (20 MW), Rybnik (20 MW);
cieplne: Jaworzno, Rybnik, Skawina, Trzebinia Siersza, tagisza, taziska Goérne,
Wroctaw, Czestochowa, Krakéw, Czechowice - Dziedzice, Kalety, Zabrze, Bielsko -
Biata, Myszkéw, Czamowasy, Miechowice, (razem okoto 7000 MW);

rafinerie ropy naftowej: Czechowice - Dziedzice, Trzebinia;

sktadnice MPS: rafineria Czechowice - Dziedzice, Trzebinia;

DrogouA odcinek lotniskowy (DOL) jest to specjalnie przygotowany i wyposazony (czasowo zamknieh dla
ruchu) prostokatny odcinek drogi komunikacyjnej (autostrady, drogi szybkiego ruchu, itp.) wraz z przylegajgca m
icrcnem. przygotowany do startu, lgdowania, manewrowania i rozmieszczania (postoju) samolotow mysliwskich i
niNSliwsko - bombowych. Po rostawieniu i uruchomieniu przewoznych urzadzen tacznosci i ubezpieczenia lotow
spetnia on czasowo role lotniska. Stanczuk S.: Wybrane obiekty' infrastruktury' obronnej i ekonomicznej na
(iliszarze RP. AON. Warszawa 1991. s. 88.

Przejscia graniczne otwarte zarzagdzeniem Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z 15.12.1994 r.
(M.P.Nr 69. poz. 617. zm. w 1995 r. Nr 58. poz. 642).
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- bazy materiatowo techniczne; Krakéw, Wroctaw, Gliwice, Krapkowice, Kiqj,

Niedzwiedz, Polska Nowa Wie$, Czernica, Ottaszyn, Komprachcice, Opole, Brzeg.
Rownoczesnie na obszarze GRO znajdujag sie obiekty typowe dla infrastruktury

obronnej takie jak:

- umocnienia state w; Krakowie (forty - obiekty fortyfikacyjny z konca XIX i poczatku
XX wieku):

- rubiez obronna: Czestochowa - Zawiercie - Mystowice - Pszczyna - Bielsko - Biata -
Zywiec.

- obiekty obronne, ktorych lokalizacja jest zastrzezona.

1.2. Infrastruktura transportu samochodowego Gornoslaskiego Rejonu

Operacyjnego

Infrastruktura transportu samochodowego GRO obejmuje obiekty i urzadzenia
state oraz instytucje niezbedne do prawidtowego funkcjonowania transportu
samochodowego w czasie pokoju, zagrozenia czy wojny oraz w wypadku klesk
zywiotowych. Jest ona bardzo waznym elementem w catej infrastrukturze transportu
samochodowego Centralnego Obszaru Strategicznego. Z punktu widzenia potizeb
gospodarki zajmuje ona czotowe miejsce w transporcie samochodowym w kraju, jak
rowniez w tranzycie na kierunku wschod - zachod i potnoc - potudnie. Rejon ten
charakteryzuje sie duzg kontrastowoscig struktur spoteczno - gospodarcz>"ch.
Kontiastowo$¢ ta uwidacznia sie w Kkilku dziedzinach: np. w zaludnieniu,
zagospodarowaniu i uprzemystowieniu. Dziedziny te w duzym stopniu decydujg o
jakosci i gestosci sieci transportowej najego obszarze.

Wszystkie grupy obiektow tworzace infrastrukture transportu samochodowego
powinny zapewni¢ prawidtowe funkcjonowanie przewozéw w kazdej sytuacji. Decydujg
one bowiem bezposrednio o czasie i jakoSci dokonywanego przemieszczania sie 0sob i
tadunkéw, a co za tym idzie stanowig one nierozerwalng czes$¢ catej infrastniktuiy
transportowej w szeroko pojetym znaczeniu. Obiekty te stanowig ogniwo tgczace prawie

wszystkie rodzaje transportu wystepujacego w danym obszarze. W obecnych czasach bez
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transportu samochodowego w zasadzie nie moze funkcjonowaé zaden inny rodzaj
transport z uwagi, ze transport samochodowy dogodny jest do wykorzystania na matych,
jak 1 duzych odlegtosciach. Stuzy on do wykonania przewozow majacych na celu
dostarczenie towarow i ludzi bezposrednio do miejsca przeznaczenia, jak i na inne Srodki

transportowe (statki, wagony, itp.).

1.2.1. Charakterystyka ilosciowo - jakosciowa

Najwazniejszym elementem ITS jest sieC drogowa, ktéra ma istotne znaczenie dla
rozwoju gospodarczego i obronnosci. Sie¢ drogowa sktada sie z obiektéw liniowych i
punktowych. Najmniejsze i najwazniejsze miejsca infrastiuktury stanowigce element
przeniesienia transportu przyjmuje sie jako obiekty elementarne i zalicza sie do nich:
odcinki drogowe, obiekty mostowe i wezty drogowe. Tworzg one gmpe tzw. obiektow
gtdbwnych i sg najwazniejszymi elementami sieci drogowej, bez ktérych nie mozna
dokonywac zadnych przewozow. Innymi elementami ITS, ktére rowniez decydujg o jej
funkcjonalnosci, sg  przejscia  graniczne, rejony  przetadunkowe,  spedycje
miedzynarodowe itp. Najwazniejszymi elementami ITS sg wiec drogi, ktore majg
decydujace znaczenie dla funkcjonowania catej lub okreslonego fragmentu sieci.

W celu oszacowania stanu iloSciowego poszczegolnych obiektow ITS dokonano w
niniejszej pracy ich podziatu, ze wzgledu na znaczenie. Rozpatrujac je z punktu widzenia
wojskowego, brano pod uwage te obiekty, ktére sg najwazniejsze dla zabezpieczenia
transportu samochodowego. RAwnoczesnie przyjeto odpowiednie wagi tych obiektow w
zaleznosci od mozliwosci ich wykorzystania w roznych warunkach w jakich moze sie
znalez¢ panstwo (wojna, kleska zywiotowa). Wagi te przyjeto na podstawie badan
eksperckich, gdzie specjaliSci z odpowiedniej dziedziny wiedzy ustalili ich wartosci na
drodze m.in. badan ankietowych. Odnoszac to do obiektdw ITS o szczegdélnym
znaczeniu, z punktu widzenia obronnego, uznano, ze takimi obiektami, sg obiekty

wymienione w tab. 1.9.
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Tabela 1.9. Istotne obiekty ITS o znaczeniu obronnym

Rodz.gi obiektu

Odcinki drogowe

Wezty drogowe

ObiektN mostowe

Przejscia graniczne

Rejoiw przetadunkowe

Okregovle i terenowe oddziah
PKS. Spedycja
iniedz\narodov\a. Zaktad\
naprawcze samochodow,
Centratne sktadnice
zaopatrzenia. Terenowe
oddziat) zaopatrzenia
Zajezdnie. Warsztaty
remontowe.

Dyrekcje drog publicznych.

Zarzad budowy drdg i mostowy

Rejon eksploatacji kruszvAla,
Zaktad transportu i maszyn

drogowych. Baza magazynow'a
i sktadowania. Baza paliwowa.

Urzadzenia przetadunkowe.

Opracowanie wiasne

Rodzaj klasyfikacji,
wedtug:
Kategona drogi (droga
wojewodzka,
droga krajowa,)
Klasa drogi

Charakter terenu (miasto,
wie$ itp.) Kategoria drogi.
Klasa wezta

Stalowy , betonowy ,
drevMiiany, rodzaj
przeszkody.

Klasa mostu.

Kolejowe, samochodowe
itp.
Klasa przejscia.

Rodzaj transportu, rodzaj
przeszkody

Prywatne, panstwowe.
zatrudnienie, wielkos$¢
baz\ magazynéw ej

Pr\"w'atne, panstwowe,
wielko$¢ bazy maga-

zynow'ej

Parametr techniczny

rodzaj i wytrzymatos¢
nawierzchni, szer. drogi,
przepustowos¢.

1lo$¢ drog, przepustowosé.

Noénos¢, rozpietos¢,
szerokos¢

Przepustowos$¢

F/rzepustov\osc
Potencjat przetadunkowy

Mozliwos$ci remontov\e i
naprawcze,
Stan zapasow.

Mozliw”os$ci eksploatacyjne.
Potencjat przetadunkowy.
Pojemnos¢,

Stan zatmdnienia.

Nowoczesno$¢ rozwigzan.

Znaczenie
wojskowe

WDS'\ CwWDS'™

Itp.

WDS. CWDS
Itp.

Staty.
t\mczasov\y.
WDS, CWDS

WDS, CWDS
Itp..

CWDS, WI9S
Itp.

Mobilizacja .
dziatanie bo-
jowe (ostona,
odbudowa).

Mobilizacja,
dziatania bo-
jowe (zapas
materiatow do

odbudowy).

W aga

0.1 - 1.0
0.0 -1.0
0.1 - 1.0
0.1 -0.5
0.1 -0.7
O.l -0.5
0,1 -0,7

Brano rowniez pod uwage mozliwos¢ wykorzystania innych obiektow z uwagi na

potrzeby wynikajace w toku dziatan wojennych czy mobilizacyjnych.

"" Wojskowe drogi samochodowe (WDS) sg to drogi przygotowane dla ruchu wojskowego oraz dla przegrupowania
jednostek drugiego rzutu strategicznego.
Samochodowe (CWDS) sg to drogi przygotowane dla ruchu wojskowego z
roz\\iniet>'ini w celu ich eksploatacji, ostony technicznej i odbudowy silami i $rodkami jednostek drogowych

Centralne Wojskowe Drogi

(/militaiyzowanych).

Instrukcja o kierowaniu mchem na frontowych

Widaw. Szef Kom. Warszawa 1988,

i armijnych drogach samochodowych.
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Dnigim bardzo waznym czynnikiem jest jakoSC tych obiektow, przez ktorg
rozumie sie mozliwos¢ ich uzytkowania zgodnie z przeznaczeniem. Kazdy obiekt ITS
przedstawiony w ponizszej tabeli ma pewne parametiy, ktore decyduja o jego jakosSci. Sa
nimi; czas eksploatacji i stopien zuzycia, stan techniczny, nowoczesno$¢ rozwigzan,
niezawodnos$¢ dziatania itp. Jakos¢ obiektéw ITS oceniana jest praktycznie przez komorki
powotane do zarzadzania drogami publicznymi na odpowiednich szczeblach
administracyjnych.

Odpowiedzialno$¢ za przygotowanie pod wzgledem obronnym ITS na terenie
GRO ponosi Generalna Dyrekcja Drog Publicznych (DODP) poprzez Oddziat
Potudniowo - Zachodni we Wroctawiu, Oddziat Potudniowo - Wschodni w iCrakowie,
Oddziat Potudniowy w Katowicach oraz wiasciwych wojewodoéw. Natomiast na terenie
powiatow wiadze samorzadowe odpowiedzialne sg za drogi powiatowe i miejskie.
Wymienione wyzej oddziaty, podlegte Generalnej Dyrekcji Drog Publicznych, wiadze
samorzadowe ponoszg odpowiedzialnos¢ za utrzymanie (remonty) oraz rozbudowe ITS.
Sg one bowiem organami prawnymi upowaznionymi do zawierania umow z fiiTnami
dokonujagcymi remontéw oraz rozbudowy ITS. Bardzo waznym jest planowanie w
dziedzinie rozbudowy oraz remontéw obiektéw ITS, z uwzglednieniem potizeb
gospodarczych, spotecznych i obronnych.

Na podstawie istniejgcej sieci drogowej (rys. 1.3.) mozna wykaza¢ liczbe
elementarnych obiektow majgcych wptyw na znaczenie obronne infrastruktury transportu
samochodowego. Liczbe tych obiektow na tereniu GRO przedstawia tab. 1.10.
Rownoczesnie stan ilosciowo - jakosciowy obiektow elementarnych ma zapewnic
prawidtowe funkcjonowanie tiansportu samochodowego na potrzeby gospodarcze w

czasie pokoju.
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Tabela 1.10. Liczba obiektow elementarnych ITS

Lp

1
2

o o o1 b

8

Obiekty

Odcinki drogowe

obiekty mostowe

Wiadukty
Tunele

Wezty drogowe
Wezty drogowe

Przejscia graniczne

Oddziaty budowy drég (OBD)

Kategoria

na drogach krajowych
na drogach wojewddzkie

mosty rozpietos¢;
do 20 m.

od 20 do 50 m.

od 50 do 100 m,
<100

ogllnie

miasto;

> 10000 do 20000
20000 do 50000

< 50000

samochodowe

kolejowe

J.m.

szt.
szt.
szt.

szt.
szt.
szt.
szt.

szt.

szt.

Zrodto: Obliczenia wiasne na podstawie danych GDDP oraz GUS.

W powyzszej tabeli

Liczba

152
210

1056

247
154
75

237

226

25
30
28
15

nie uwzgledniono stanu jakos$ciowego poszczegdblnych

obiektow ITS. W celu uzyskania oceny jakosciowej mozna postuzy¢ sie danymi Systemu

Oceny Stanu Nawierzchni ,,SOSN™ za 1997 r. dla calego kraju.

Z oceny stanu

nawierzchni drogowej wynika, ze stale sie ona pogarsza, co obrazuje rys. 1.10 i tab. 1.11.

Hstan zty

@Stan niezadawalajacy

0O Stan dobry i
zadawalajacy

Rys. 1.10. Ocena stanu nawierzchni drogowej w kraju (na podstawie "Raport" za 1997,

NIK, Polskie drogi nr 3, s. 17)
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Tabela 1.11. Stan nawierzchni drogowej w kraju

Rok analizy Slan zh Stan niezadowalajacy Slan dobr>’i zadawalajac)
% % %
1997 30 46 24
1996 28 44 28
1995 28 45 27
1994 25 55 20

Zrodto: Na podstawie danych statystycznych GDDP za 1997 r. (Polskie drogi Nr 3. "Raport™, s. 17)

Na sieci drogowej dtugosci 367 tys. km drég publicznych w kraju zbudowano
28765 obiektow mostowych (bez przepustow). W tym na drogach podlegtych GDDP
znajduje sie 6710 obiektbw mostowych na drogach krajowych i 9800 obiektow
mostowych na drogach zamiejskich wojewodzkich. Pozostate obiekty mostowe 4511
znajdujg sie na drogach wojewodzkich w obrebie miast zarzadzanych przez wojewoddw i
7744 obiekty mostowe na drogach gminnych i lokalnych miejskich. Sredni wiek tych
obiektow wynosi okoto 40 lat. Sg to mosty stalowe (14 %), drewniane (11 %), a
pozostate to betonowe.

Stan jakosSciowy obiektow ITS na obszarze GRO nie odbiega zasadniczo od
danych zawartych w powyzszym raporcie NIK. Stan drog i obiektow mostowych w GRO

jest zty, sg one stare i nie remontowane od wielu lat, co obrazuje tab. 1.12.

Tabela 1.12. Zestawienie obiektdow mostowych na drogach krajowy”ch
I wojewddzkich z uwzglednieniem roku budowy

Lp. Rok budowy obiektu Ilos¢ Og6lny udziat
mostowego (szt.) w %
1 brak danych 191 10,8
2 do 1960 789 44,6
od 1961 do 1970 425 24,0
4 od 1971 do 1980 249 14,1
5 od 1981 do 1996 115 6,5

Zrodio: Na podstawie danych GDDP za 1996 rok.
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Niezaleznie od tego stan nawierzchni drogowej jest bardzo tnidny do ustalenia z
uwagi na intensywny ruch pojazdow mechanicznych (szczegdlnie uwidaczniajgcy sie na

terenach eksploatowanych przez gérnictwo).

1.2.2. Rola infrastruktury

Infrastniktura transportu samochodowego na terenie GRO odgrywa bardzo wazng
role w funkcjonowaniu gospodarki oraz wywiera wptyw na bezpieczenstwo catego rejonu
zarbwno w czasie pokoju jak i w wamnkach ekstremalnych, tj. w wypadku klesk
zywiotowych czy tez wojny. Podstawowg role jakag ma ona do speinienia w okresie

pokoju to:

zaspokojenie potrzeb transportowych;

- doprowadzenie do zgodnosci czasowej Srodkow transportowych korzystajacych z ITS
(synchronizacja);

- dziatanie polegajace na sprawnym fimkcjonowaniu kilku gatezi

- transportu w punktach transportowych (koordynacja);

- lgczenie poszczegolnych elementow ITS w catos¢ (integracja):

- prowadzenie do wzmozonego rozwoju przewozow (stymulacja):

- zagospodarowanie okreslonego obszaru w zaleznosci od jego warunkow i zasobow
naturalnych, stopnia rozwoju urbanizacyjnego, przemystu, ustug oraz handlu
(aktywizacja);

- ksztattowanie struktury przestrzermej regionow - wigzac obszary zrdznicowane pod

wzgledem osadniczym, produkcyjnym i administracyjnym.

Uzytkowanie ITS w czasie pokoju sprowadza sie gtownie do zapewnienia
realizacji dwdch najwazniejszych celow, tj.; gospodarczego i spotecznego oraz
przeniesienia transportu w czasie Kkleski zywiotowej czy ekologicznej na obszarze
potudniowej Polski. Natomiast w czasie wojny ITS jest niezbedna takze do zapewnienia

przewozOw na szczeblu operacyjnym oraz umozliwienia przegrupowania wojsk i



prowadzenia walki zbrojnej. Infrastruktura transpoitu samochodowego w wypadku wojny
bedzie narazona na niszczenie przez przeciwnika. Przestrzenne rozmieszczenie obiektow
ITS na obszarze GRO dostosowane jest do potrzeb gospodarczych i spotecznych czasu
pokoju.

Najwazniejszym elementem infrastruktury transpoitu samochodowego sg obiekty
tworzace sie¢ drogowa, a mianowicie; odcinki drég samochodowych, wezty drogowe
oraz obiekty jej towarzyszace (obiekty mostowe i inne obiekty inzynieiyjne). Obiekty
tworzgce i towarzyszace skladajg sie na sieC drogowa, ktdra spetnia pierwszoplanowg
role w sprawnym dziataniu transpoitu samochodowego. Najwazniejsza role do spetnienia
maja odcinki drogowe, ktére t3czag poszczegdlne wezty drogowe. Sg one elementem
infrastruktury transportu samochodowego, ktory decyduje o szybko$ci przemieszczania
sie srodkow transportowych.

Wezly drogowe natomiast to miejsca gdzie nastepuje zmiana kierunkébw mchu
transportdw, zmiany rodzajow transportéw lub Srodkéw przewozowych jak réwniez
ogianiczenie szybkosci srodkdw transportowych.

Z uwagi na wazno$¢ tych dwu elementow infrastmktury beda one narazone na
szczegOlne niszczenie przez przeciwnika, celem ograniczenia (utiudnienia) transpoitu
samochodowego, np. wezty, mosty, drogi itp.

Bardzo wazna role spetniajg obiekty towarzyszace, ktére sg potgczone z obiektami
tworzacymi tgczac calg sieC drogowg w system. Do najwazniejszych obiektow
towarzyszacych zalicza sie obiekty mostowe, przejscia graniczne i rejony przetadunkowe
przy przeszkodach wodnych. »

Po za tym sg to wszelkiego rodzaju skrzyzowania z innymi rodzajami transpoitu.
np. kolejowym, mrociggami itp. z drogami samochodowymi. Bez nich niemozliwy bytby
transport, na obszarze gdzie wystepuja naturalne przeszkody terenowe. Obiekty te z
jednej strony utatwiajg transport z dmgiej >kanalizujg mch. Dla przeciwnika stanowig
natomiast obiekty przewidziane w pierwszej kolejnosci do zniszczenia. W razie
zniszczenia obiektu towarzyszacego np. mostu, powoduje to duze utmdnienia w
przewozach a zwlaszcza wydtuza czas trwania jazdy, wymusza zmiane rodzaju

transportu, szukanie dogodnych drog objazdu, co dezorganizuje cate przedsiewziecie.
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Ponadto obiekty tego typu sg trudne do zamaskowania za$ ich ochrona wymaga duzych
sit i Srodkow.

Inny charakter ma zaplecze techniczne tianspoitu samochodowego. Rola jego jest
rozna w zaleznoSci pod jakim katem widzenia je rozpatrujemy. Z punktu widzenia
gospodarki stanowi ono element infrastioiktuiy ekonomicznej, a z wojskowego - cze$é
infrastruktury o znaczeniu obronnym.

Do obiektéw zaplecza technicznego zalicza sie wszystkie obiekty infiastniktuiy
transportu  samochodowego, ktére zapewniajg prawidiowg eksploatacje srodkow
tianspoitowych. Sa to zakiady naprawcze samochodow, spedycje miedzynarodowe,
centralne sktadnice zaopatrzenia, okregowe i terenowe oddziaty PKS, zajezdnie i
warsztaty remontowe pojazdéw samochodowych. Obiekty te ze wzgledu na ich potencjat
techniczny o charakterze obronnym spetniajg bardzo wazna role. Mozna je uzytkowac dla
potrzeb remontowych i ewakuacyjnych, a takze wykonywaC naprawy i remonty
uszkodzonego sprzetu bojowego.

Zaplecze produkcyjno - remontowe i baza magazynowa z punktu widzenia dziatan
wojennych spetnia bardzo waznag role, a mianowicie:

- koordynuje miejsca odbudowy zniszczen, jak réwniez rozdziat materiatow
potizebnych do tych celow,

- stanowi zapas paliw, spetnia rote sktadnic materiatow potrzebnych do odbudowy i
budowy zniszczonej badz uszkodzonej infrastruktury transportu samochodowego,

- umozliwia na jej bazie rozwija¢ punkty przetadunkowe,

- stanowi zapas specjalistycznego sprzetu do budowy i odbudowy sieci drogowe;.

Pozwala ono bowiem prawidtowo i w miare obiektywnie oceniaC potizeby
rozbudowy, budowy jak i przewidywaC miejsca, ktore sg narazone na ewentualne
uszkodzenia. Szczegdblnie bardzo wazng role spetnia organ administracyjny, od ktdrego
zalezy prawidtowe funkcjonowanie transportu samochodowego jak rowniez planowanie

rozwoju sieci drogowej w zaleznosci od potrzeb.
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1.2.3. Wymogi obronne

Infrastruktura transportu samochodowego powinna by¢ przystosowana do
spetnienia potizeb spoteczno - gospodarczych jak i obronnych. W odniesieniu do potizeb
gospodarczych wymogi wzgledem tej infrastmktury ujete sg w przepisach, normach i
zarzadzeniach ( wytyczne do projektowania drog WD-1, WD-2, WD-3; Dz. U. Nr 19 z
1990 r.; Dz. U. Nr 47 z 1993 r.; Dz. U. Nr 106 z 1998 r.) Natomiast wymagania obronne
wynikajg przede wszystkim z doktryny wojennej panstwa” i sg sfoimutowane w
instrukcjach, zarzadzeniach i opracowaniach, takich jak: Regulamin walki. Podrecznik
zabezpieczenia komunikacyjnego dziatan bojowych na szczeblu operacyjnym, oraz
stanagach AAP-6, 2159 M&T, 2025 M&T, 2174 ENGR, 2010 ENGR, 2021 ENGR -
wedtug standardow NATO (po ich ratyfikowaniu).

Uzytkowanie drog przez wojsko odbywa sie na kazdym szczeblu dowodzenia,
dlatego tez nazywac sie one bedg odpowiednio drogami frontowymi, aimijnymi, itp. Ze
wzgledu na rodzaj prowadzonych dziatan bojowych istotne znaczenie dla rejonu
operacyjnego maja drogi operacyjne, ktére dzielg sie wedtug roznych Kiyteriow, patiz

tab. 1.13.

Tabela 1.13. Podziat drog wedtug kryteriow dta szczebla operacyjnego i taktycznego

Kryteria podziatu z uwagi na: Nazwy drog
szczebel dowodzenia operacyjne taktyczne
znaczenie zasadnicze zasadnicze

zapasowe zapasowe

pomocnicze pomocnicze

specjalnego przeznaczenia specjalnego przeznaczenia
rodzaj transportu kotowe kotowe

ggsienicowe gasienicowe

dta ruchu mieszanego dta ruchu mieszanego
w”korz” stania teclmicznego 0 nawierzchni twarde] na przelaj

gmntowe gruntowe

na przetaj 0 nawierzchni twardej
kiemnek dziatan bojowAch dofrontowe: dofrontowe:

- dow'ozii i ewnkuacji -dowozu lewakuacji

rokadowe; rokadowe:

- dowozu 1l ewakuacji, - dowozu i ewakuacji,

- manewru, - manewru,

-specjalnego przeznaczenia. - specjainego przeznaczenia

Zrodio; Na podstawie ..Poradjiika oficera komunikacji wojskowej”, SOW wew. 239 / 17. Wroctaw 1997 r.

Doktr> na panstwa to rodzaj doktr\ ny obejmujacej oficjalnie przyjety s>stem zasad i zatozerh doU czacych
tworzenia i korzystania - potencjatu wojennego dla zapobiegania i przeciwdziatania wszelkiego rodzaju
zagro/cniom
Stownik termindéw z zakresu bezpieczenstwa narodowego. AON wew. 4822/96. Warszawa 1996. s. 15
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Nalezy powiedzie¢, ze najwazniejszy jest podziat drog ze wzgledu na szczebel
dowodzenia, ktéry wskazuje o ich znaczeniu na potrzeby obronne. Majac to na wzgledzie
mozna sformutowa¢ odpowiednie wymagania wzgledem ITS. Wymagania te zawarte sg

w dwoch kategoriach jako :

a) techniczne - ktére wynikaja z normom i przepisow ustalonych na podstawie
wieloletnich obserwacji rozwoju S$rodkéw tianspoitu samochodowego. Wielkosci te
ustalone sg w taki sposob, aby zmiany konstrukcyjne pojazdéw nie powodowaty
niszczenia oraz zmian konstmkcyjnych obiektéw infrastmktuiy. Wymagania te, dla
potrzeb obronnych, uwzgledniajg odpowiednie parametry techniczne sprzetu bojowego
takie jak np. szerokos¢ i wysoko$¢ pojazdow (skrajnia drogowa), dopuszczalne naciski na
0§ itp.

Wymagania techniczne dla ITS muszg zapewni¢ podstawowe kiyteria obronne:
- odpornos¢.
- trwatosc,
- przy”wracalnosc.

Kiyeria te wynikajg z faktu, ze infrastruktura transportu samochodowego jest
elementem biernym, sama w sobie nie stanowi elementu walki, ale jest niezbedna
podczas prowadzonych dziatan bojowych. Posiada ona decydujagcy wplyw na tempo
prowadzonych dziatan bojowych, zaopatrzenie i ewakuacje.

W przypadku doktryny obronnej panstwa*” kryteria te mozna uzna¢ za najwazniejsze
poniewaz zapewnig one podstawy do funkcjonowania gospodarki narodowej ale réwniez
zapewniajg one potrzeby obronne.

Kiyteriami tymi sg:
Odporno$¢, to zdolno$¢ przeciwstawiania sie oddziatywaniu ogniowemu

przeciwnika niezaleznie od rodzaju uzytej broni. Elementami, ktére powinny w duzej

Doktn na obronna panstwa - jedna z - doktryn panstwa (narodowych), ktora jest oficjalnie przyjet\m przez
kierownictwo panstwa s>'stemem zalozen systemem zalozeh i zasad dzialania w dziedzinie potityki
bezpieczenstwa. Stownik termindw z zakresu bezpieczenstwa narodow”ego. AON wew'. 4822/96. Warszawa 1996.
s 14
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mierze odpowiadac temu kryterium to przede wszystkim obiekty tworzgce infrastnikture
tiansportu samochodowego takie jak; mosty, wiadukty, wezty drogowe itp.

1rwato$¢, to zdolnos$¢ infrastiuktuiy tianspoitu samochodowego do diugiego czasu
uzytkowania w roznych warunkach. Trwatos¢ obiektéw ITS wynika bezposrednio z nonn
I ustaw (Prawo budowlane z dn. 7.07.1994 r.,, Dz. U. Nr 89, Ustawa o badaniach i
certyfikatach z dn. 3.04.1993 r. Dz. U. Nr 55. oraz wielu innych branzowych przepisow)

jak réwniez jakosci stosowanych materiatow do ich budowy i konserwaciji.

Przywracalfio$¢ to najwazniejsze kryterium ze wzgledu na potrzeby obronne.
Polega ona na mozliwie szybkim doprowadzeniu do stanu uzywalnosci infrastruktuiy’
transportu samochodowego, w przypadku uszkodzenia badZ zniszczenia jej elementéw w
szczegolnosci obiektow mostowych, odcinkow drogowych i skrzyzowan z innymi
rodzajami transportow. W czasie dziatan wojennych dokonuje sie tego poprzez

odbudowe lub naprawe tychze obiektow.

b) przestrzenne - wynikajace z potrzeb spoteczno - gospodarczych i obronnych. Powinny
one zapewnic¢ prawidtowe funkcjonowanie catej ITS w réznych wanmkach, to znaczy w
okresie pokoju lub wojny. Zaleza one przede wszystkim od potrzeb wynikajacych z
rodzaju prowadzonych dziatan bojowych oraz warunkéw  fizycznogeograficznych.

Wymagania przestrzenne okreslone sg przez:

- gtowne kierunki uderzen potencjalnego przeciwnika, potozenie rejonow mobilizacji i
operacyjnego rozwiniecia wojsk, sposOb prowadzenia operacji i jej rozmach, jak

rowniez rodzaj uzytych srodkow walki;

potrzeby przewozowe, rodzaj uzytych srodkow transportowych (samochody, pojazdy
gasienicowe, maszyny itp.), oraz sposobu wykorzystania infrastruktury przez sity

zbrojne:
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- rozmieszczenie przestrzenne i waznoS¢ tworzacych i towarzyszacych obiektow ITS, na
ktore przeciwnik bedzie wykonywat uderzenie takie, jak: mosty, wezty drogowe,

przeprawy na przeszkodach wodnych itp.;

- uksztattowanie terenu, przeszkody wodne, lasy, warunki klimatyczne, obszary

zurbanizowane oraz dotychczasowy uktad sieci transportu samochodowego.

Najwazniejszym elementem ITS bezposrednio uzaleznionym od wymogow
przestrzennych jest sie¢ drogowa. W celu zapewnienia jej odpowiednich warunkdw
przestrzennych na rozpatrywanym obszarze, powinna ona charakteiyzowac sie:
rownomiernym rozmieszczeniem przestrzennym sieci drogowej,
mozliwie jak najmniejszg liczbg obiektow towarzyszacych (mostow, skrzyzowan, itp.)
tatwych do zniszczenia przez przeciwnika,
rownolegtym przebiegiem drég wzdtuz granicy panstwa oraz rzek o znaczeniu obronnym
waznych dla wojska a mato istotnych dla przeciwnika,
objazdami aglomeracji i duzych miast (obwodnice),
mozliwos$cig alternatywnego objazdu mostow i wiaduktow, skrzyzowan drogowych z
innymi rodzajami tianspoitow.

Wymagania przestrzenne powinny byC uwzgledniane w czasie budowy i
rozbudowy. RoOwnoczeSnie muszg zapewni¢ podstawowe zadania w dziedzinie
maskowania, rozsrodkowanie, mozliwosci obejs¢ zniszczonych mostow, wynikajgcych z
danej sytuacji.

Za przyktad wymogdw przestrzennych moze postuzy¢ liczba potrzebnych drog

(tab. 1.14.) w zaleznosci od szczebla dowodzenia.

Tabela 1.14. Podziat drog z uwagi na szczebel dowodzenia.

Liczba drog
ROdZ&j drég dyvviz\jne  brygadowe putkowe batalionowe kompanijne
mieszanych 1-2
pieszych 2-4 do 30 1-2 1 1
kotowych do 30

Zrodto; Regulamin walki
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Znajac plany operacyjne i przewidywane dziatania bojowe jakie mogag bycC
prowadzone w danym rejonie, mozemy okre$li¢ niezbedng ilos¢ drég na potrzeby
obronne. W zasadzie drogi te beda potizebne do przeprowadzenia mobilizaciji,
przegrupowania i zaopatrywania wojsk oraz ewakuacji ludnosci.

W NATO na odpowiednich szczeblach dowodzenia wyznacza sie koiytarze ruchu
(tab. 1.15.). Sg to pasy terenu, na ktorych wyznacza sie od jednej do kilku drog, po

ktorych poniszajg sie wojska w celu wykonania zadania.

Tabela 1.15. SzerokosSci korytarzy ruchu i odlegtosci miedzy nimi.

Szczebel Szerokosci korytarzy Odstepy miedzy
organizacyjny ruchu korytarzami mchu
(w km) (w km)
Kompania 0,5 05
Batalion ( dywizjon ) 15 2,0
Brygada ( putk ) 3,0 6,0
Dywizja 6,0 10,0

Zrodio: "FM 34 - 130, Intelligence preparation ofthe battlefield", podrecznik armii USA.

Z treSci tabel 1.14 i 1.15 wynikajg roznice jakie wystepujg miedzy wydzielaniem
drog pojedynczych a koiytarzami ruchu. Polegajg one przede wszystkim na tym, ze
»Korytarz ruchu” umozliwia wytypowanie innej drogi dla wojsk w czasie zniszczenia
poszczegblnych odcinkow drog badz obiektow towarzyszacych lub zakidécen w mchu.
Pozwala to na dokonanie dobom drogi przez dowddce, ktéremu jest dany korytarz mchu
przydzielony.
Minimalne wymagania przestrzenne stawiane sieci drogowej GRO sg nastepujace:
- wyznaczenie co najmniej 7-9 WDS w ukiadzie réwnoleznikowym, 10-14 drég w
uktadzie potudnikowym oraz 3 -5 drog w ukiadzie pdéinocno - wschodnim, z
zachowaniem w przyblizeniu réwnych odstepdw od siebie;

- zaprojektowanie i wybudowanie mostdow na waznych przeszkodach wodnych w
odlegtosciach co 25 km za wyjatkiem miast i aglomeracji, w ktérych odlegto$ci miedzy
nimi uwamnkowane sg wzgledami spoteczno - gospodarczym;

- zaprojektowanie i budowa obwodnic miast i aglomeracji.
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GRO dysponuje odpowiednio gestg siecig drogowg co umozliwia swobode wyboru
odcinkéw drogowych na potrzeby obronne z zachowaniem wymogu réwnomiernego

przestizennego rozmieszczenia.

1.2.4. Funkcje ITS GRO w czasie pokoju i wojny

Zadaniem infrastruktury transportu samochodowego w czasie pokoju jest
zapewnienie funkcjonowania gospodarki i zycia spoteczenstwa. Ponadto w czasie klesk
zywiotowych i ekologicznych powinna ona umozliwi¢ ewakuacje ludnosci z terendw
zagrozonych oraz usuwanie zniszczen.

W czasie konfliktu czy wojny zasadniczym zadaniem ITS jest stworzenie
dogodnych warunkow do prowadzenia mobilizacji, operacyjnego rozwiniecia wojsk a
nastepnie pomysinego prowadzenia dziatan bojowych. Jak roéwniez zapewnienia
funkcjonowania gospodarki, zycia spoteczenstwa oraz ewakuacji ludzi i sprzetu z
obszaréw zagrozonych.

Aby infrastruktura transportu samochodowego mogta spetnia¢ zadania o charakterze

obronnym powinna by¢ do tego wiasciwie przygotowana, tzn.:

- w okresie pokoju dla zaspokojenia wszystkie wymagan spoteczno - gospodarczych
posiada¢ okre$lone parametry techniczne i przestizenne wynikajace z nomi i
zarzadzen, a ponadto uwzglednia negatywne czynniki moggce wystgpi¢ w czasie kleski
zywiotowej lub ekologicznej,

- w okresie poprzedzajagcym dziatania bojowe oraz w trakcie ich ti*wania w zaleznosci
od ich rodzaju powinna ona zapewni¢ wszystkie potrzeby jakie sg przed nig stawiane,
tzn. przewozéw Srodkow walki, przegrupowanie wojsk, ewakuacje itp.

Funkcje jakie ma do spetnienia ITS rozpatrywane sg w dwu kategoriach, tj.
potrzeb spoteczno - gospodarczych i obronnych. W zaleznosci od kategorii w jakiej je
rozpatrujemy beda sie one nieco réznity. Réznice te wynikajg z roli jakg ma ona do
spetnienia w czasie pokoju czy wojny. Funkcja ITS to zapewnienie:

a) w czasie pokoju:

- ciggtosci przewozow na potrzeby spoteczno - gospodarcze i miedzynarodowe,



61

- przejazdu pojazddéw uprzywilejowanych,

- ewakuacji ludnosci podczas klesk zywiotowych czy ekologicznych oraz w celu ich
likwidacji,

- inne zadania transportowe w zaleznosci od wynikajgcych potizeb spoteczno -
gospodarczych.

b) w toku wojny;

- w okresie poprzedzajagcym dziatania Dbojowe, mobilizacji i zabezpieczenia
przegrupowania wojsk,

- dowozu uzbrojenia i sprzetu bojowego,

- przegrupowania wojsk,

- ewakuacji uszkodzonego sprzetu i uzbrojenia,

- ewakuacji ludnosci cywilnej z miejsc zagrozonych bezposrednimi dziataniami
bojowymi oraz z obszar6w skazonych,

- inne w zaleznosci od wyniktej sytuacji np. ewakuacji ludnosci cywilnej spowodowanej
panika itp.

Funkcje jakie ma do spetnienia ITS przede wszystkim dotyczg sieci drogowej.
ktora jest jej wiodacym elementem. Na obszarze GRO najwazniejszymi funkcjami ITS
ze wzgledu na potrzeby obronne jest zapewnienie:

- dowozu i ewakuacji sprzetu i srodkow bojowych,

- ewakuacji ludnosci z duzych miast (rozsrodkowanie),

- przewozéw Srodkéw i surowcow potrzebnych w zakiladach przemystowych do
produkcji zbrojeniowej,

- dowozu zywnosci i innych Srodkow potrzebnych do funkcjonowania przemystu i
zatrudnionej tam ludnosci,

- ewakuacji rannych i porazonych,

- innych potrzeb wyniktych w toku prowadzonych dziatan wojennych.
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Whyniki analizy wskazujg, ze istnieje silne powigzanie i wzajemne uwamnkowanie
miedzy warunkami fizycznogeograficznymi a obiektami ITS. W zaleznoSci od potrzeb
juz W momencie projektowania i tworzenia obiektéw infrastniktuiy zwigzki powyzsze
powinny byC uwzgledniane. Powigzanie to jest tym bardziej istotne i nieodzowne
wowczas, gdy elementy te znajdujg sie w przeciwstawnie ekstremalnych wamnkach.
Oznacza to intensywne wykorzystanie obiektow ITS w okresie gdy warunki terenowe i
klimatyczne sg niekorzystne dla masowych przewozow osob i tadunkow.

Trudno jest bowiem rozpatrywa¢ mozliwosci i przydatno$¢ ITS okreSlonego
rejonu, na potrzeby obronne, bez wiasciwego uwzglednienia wptywu takich czyrmikow
jak: przestrzenne rozmieszczenie obiektow przyrodniczych, charakterystyki terenu,
warunkow klimatycznych, wielkosci i potozenia zbiornikbw wodnych, gestosci i
rozmieszczenia sieci osadniczej czy tez zakladow przemystowcach. Mozliwosci
przewozowe i przydatno$¢ ITS na potrzeby obrorme sg zatem Scisle uzaleznione nie tylko
od szybkosci dziatania walczgcych stron lecz réwniez pory dnia, roku i innych
czynnrkéw frzycznogeografrcznych.

Generalny wniosek stagd wynikajagcy mozna przedstawi¢ nastepujaco: ustalajgc
przydatnos¢ ITS okre$lonego obszaru na potrzeby gospodarcze, a w szczegdlnosci na
potrzeby obronne, nalezy bezwzglednie rozpatrze¢ wszystkie czynniki majgce wply“y na
ograniczenie przepustowosci sieci drogowej. Ustalenie wplywu tych czynnikéw na
przydatnosc i stopien wykorzystania ITS pozwoli okre$li¢ role poszczegolnych obiektow

ITS oraz oszacowa¢ optymalne wymogijakie dany obiekt powinien spetnic.



63

Rozdziat 2

PRZYDATNOSC 1 STOPIEN WYKORZYSTANIA INFRASTRUKTURY
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO NA POTRZEBY OBRONNE

2.1. Metoda oceny stopnia przydatnosci ITS

OkreSlenie oceny stopnia przydatnosci ITS na potrzeby obronne w
dowolnym rejonie kraju ma istotne znacznie. Umozliwia ona bowiem poprawng
inteipretacje wielu zjawisk, tiendow i procesdw zachodzacych w rozmieszczeniu
obiektow ITS oraz planowaniu zmian w blizszej i dalszej perspektywie.

Ocene stopnia przydatnosci mozemy prowadzi¢ w oparciu o0 rézne metody
badawcze stosowane w statystyce, transporcie, ekonometrii i geografii wojennej.
ITS to zbiér obiektéw materialnych, istniejgcych i funkcjonujacych na okreslonym
obszarze, gdzie wystepuje wiele zmiennych czynnikdw w czasie i przestrzeni np.:
wamnki atmosferyczne, demograficzne i ekonomiczne. Zmienne sg rowniez
uwarunkowania wynikajace z funkcji jakie bedzie spetniaC ITS na potrzeby obronne
w czasie pokoju, i zagrozenia lub konfliktu zbrojnego. Obiekty ITS posiadajg
parametry i wskazniki adekwatne do funkcji jakg spetniajg, norm uzytkowych
odpowiedniej dla danej klasy obiektow, znaczenia spoteczno - ekonomicznego
rejonu w ktérym one wystepujg itd..

Oceniajgc stopien przydatno$¢ obiektéw ITS, w analizowanym rejonie
operacyjnym, nalezy tak sparametryzowaé ich atrybuty i ustali¢c zaleznosSci
matematyczne, aby wiernie odda¢ aktualne ich znacznie i potencjat techniczno -

uzytkowy. Ocena jest wyznacznikiem analizy obiektu i jego uwarunkowan
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wewnetiznych i zewnetiznych (srodowiska geogiaficznego), a ponadto musi byc
ona czytelna i zrozumiata.

Uogolniajac powyzsze ustalenia mozna uznac, ze infrastruktura transportu
samochodowego w badanym rejonie ma zroznicowane parametry technicznych w
zaleznosci od uwarunkowan gospodarczych danego rejonu. Calg tg ztozonosc
mozemy zapisaC nastepujgcg formutg matematyczng, w ktdrej ocena stopnia

przydatnosci ITS analizowanego rejonu to:

AT _ AOITS . (2.1)

gdzie;
- wartosc liczbowa reprezentujaca ITS w i - tym rejonie,
r -rozpatrywany rejon (wojewddztwo, powiat, gmina, rejon specjalny itp.)
d - waga obiektow zlokalizowanych w i - tym rejonie,
Gr - liczba wyrazajgca gesto$¢ (iloS¢ obiektéw ITS) przypadajgcych na

jednostke powierzchni;

G, s /1
P

m gestos¢ danych obiektow ITS w i -tym rejonie,

P, - powierzchnia i - tego rejonu w knm.
Wz06r (2.1) mozemy zapisaC rowniez w postaci:

n
7 /G?,ns(I),.
_H
A - (2.2)

Wystepujace w ocenianym rejonie obiekty infrastruktury hanspoitu
samochodowego posiadajg roznorodny charakter, dlatego na potrzeby okre$lenia
stopnia przydamosci mozna wyrdzni¢ cztery podstawowe grupy tych obiektéw:

- tworzace (Gr ),speiniajace podstawowe funkcje transportowe, tworzgce
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sieC drogowa na obszarze danego rejonu. Sa to odcinki drogowe

I wezty drogowe,

towarzyszace (Gr ), spetniajgce pomocnicze funkcje w sieci drogowej i sg
to: mosty, tunele, wiadukty, przepusty itd.,

zaplecza technicznego (Gp"), do nich naleza; zaktady naprawcze
samochodow, okregowe i terenowe oddziaty PKS, spedycja
miedzynarodowa, centialne sktadnice zaopatizenia, terenowe oddziaty
zaopatrzenia, zajezdnie, warsztaty remontowe itd.,

zaplecza produkcyjno - remontowego i zapasow materiatowych (Gp"), do
ktorych zaliczamy; oddziaty podlegte (GDDP), zarzady budowy drog i
mostdw, rejony eksploatacji kruszywa, zaktady tianspoitu i maszyn
drogowych, baze magazynowania i sktadowania, bazy paliwowe,

urzadzenia przetadunkowe itd.

Catkowita zatem ocena stopnia przydatnoSci ITS badanego rejonu
operacyjnego moze byC zapisana jako suma ocen czastkowych podstawowych grup
obiektow infrastmktuiy transportu samochodowego rozpatrywanego rejonu, w

postaci;

(2.3)

gdzie;

GpQ

G - liczba obiektow towarzyszgcych sieci drogowej na obszarze rejonu,

- liczba obiektow tworzace (wiodacych) ITS ocenianego rejonu,

(o - liczba obiektéw zaplecza technicznego w ocenianym rejonie,

Gp - liczba obiektéw zaplecza produkcyjno - remontowego, zapaséw
materiatowych w rozpatrywanym rejonie,

@ - waga (waznosc) ocenianego obiektu z punktu obronnego dla danego
rejonu, rézna w zaleznosci od tego do jakiej grupy (zbioru) przynalez}»

rozpadywany obiekt.



66

Wartosci wag (co) poszczegblnych grup obiektow ITS ustalone moga by¢ na
podstawie badan statystycznych lub na drodze rozwazan eksperckich. W praktyce
stosuje sie trzy rozwigzania, gdzie w pierwszym rezygnuje sie z wag, CO W

rzeczywistosci oznacza przyjecie statych wag:

(r- 1,23 n) 4

natomiast w dmgim uwzgledniane sg wagi opaite na wariacjach zmiennych:

cor = - (r =1,2,3,....... n) (25

Vr - wspotczynnik roznorodnosci r - tej zmiennej.

trzeci sposob polega na okreSleniu wag na podstawie znajomosci elementow

macierzy odlegtosci:

drrol = (r=1,2,3,........ n) (2 6)

gdzie:

d - element macierzy odlegtosci,

W dalszych badaniach wykorzystywano wszystkie trzy sposoby obliczania
wag, z tym jednak zastrzezeniem, iz najczeSciej opierano sie na infonnacjach
tkwigcych w danych statystycznych. Im liczba obiektéw ITS w danej grupie, z
punktu widzenia ztozono$ci i zréznicowania byta wieksza, tym samym i sposéb
okreslenia wag byt bardziej rozbudowany i tmdniejszy w praktycznej realizaciji.

Okre$lona na podstawie powyzszych zaleznosci ocena przydatnosci ITS w

badanym rejonie jest wielkoscig przyblizong, nie w peini odzwierciedlajgcg ztozona
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rzeczywisto$¢ w tym obszarze. Dlatego tez musi podlegac¢ ona dalszej weryfikacji i
korekcie.

Korekta oceny przydatnosci ITS moze by¢ prowadzona z réznych punktow
widzenia, uwzgledniajgc kazdorazowo inny, odmienny zespot zmiennych
diagnostycznych. Powszechnie przyjmuje sig, ze zmienne diagnostyczne powinny
by¢ tak sformutowane, aby w peini oddaC istote danego punktu widzenia, a
jednoczesnie:

- ujmowac najbardziej istotne wiasciwosci analizowanych zjawisk,

by¢ prosto, jasno i $cisle zdefiniowane,

- by¢ bezposrednio lub posrednio mierzalne,

- odznaczaC sie wysokg zmiennos$cig przestizenna,

- by¢ niezalezne, odei*wane od siebie,

- by¢ wysoko skorelowane ze zmiennymi nieuwzglednianymi w analizie oraz

zmienng syntetyczna.

Zmienne diagnostyczne definiowane na potrzeby korekty oceny stopnia
0golnej przydatnosci ITS, z obronnego punktu widzenia, ujmowane beda w czterech
podzbiorach, uwzgledniajac atrybuty obiektéw w zadanym rejonie, a mianowicie ze

wzgledu na:

cechy przestrzenne,

cechy ilosciowe,

cechy jakosciowe,

cechy wojskowe (obronne).

W kazdym z czterech podzbioréw wystepowaC bedg cztery zmienne
diagnostyczne, opisujgce istote cechy (atrybutu). Zmienne te beda
usystematyzowane wzgledem waznosci, roli i znaczenia ich z wojskowego punktu

widzenia.
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W powyzszej sytuacji wzor (2.3) przyjmie postac:

X + X N+ X '+7
] ij ij 11 W 2.7)

gdzie: W - wskaznik korekty ogolnej, zapisany w postaci funkcji;

(2.8)

gdzie;  PV- wspotczynnik przestrzennego rozmieszczenia obiektéw ITS.
wspotczynnik stanu ilosciowego obiektow ITS,
Hz- wspotczynnik stanu jakosciowego obiektow ITS.

wspotczynnik roli i znaczenia obiektow ITS.

Istote poszczegdlnych wskaZznikow czastkowych korekty ogdlnej mozna

przedstawiC nastepujgco:

sg one reprezentantami zasadniczych czynnikdw wewnetrznych i zewnetrznych
w jakich funkcjonujg obiekty ITS na obszarze danego rejonu operacyjnego,
ulegajac pod ich wptywem réznym zmianom;

sformutowane zmienne diagnostyczne sg mierzalne, nisko skorelowane i
wyrazajg istote problemu;

dotycza ogolnych danych o obiekcie, srodowisku i ich lokalizacji (dostepnosci
transportowej, stopnia wkomponowania w Srodowisko, przestrzennego
zroznicowanie warunkéw atmosfeiycznych czy tez przedstawiajg  stopien
rozwoju spoteczno - ekonomicznego rejonu);

opisujag stanu ilosciowy obiektéw (ksztalt i wymiary obiektow, parametry
techniczno - eksploatacyjne, stan obstugi i wielko$¢ zapaséw, gesto$¢ obiektow

innych rodzajow transportu);
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- oceniajgc mozliwosci techniczno - ustugowe obiektow, stopien automatyzacji i
niezawodnos$¢ w dziataniu, wrazliwo$¢ na zniszczenie czy tez wartos¢
techniczno - obronna;

- przedstawiajg znaczenie obronne rejonu operacyjnego w funkcji rozpatrywanych

obiektow podczas prowadzenia dziatan bojowych.

Kazdy podzbior zmiennych diagnostycznych przedstawiony bedzie w foiTnie
odpowiednich wskaznikow, ktore umozliwig ocene stopnia przydatnosci obiektow
ITSwskali;

- jednostek administracyjnych i specjalnych (wojewddztwo, powiat, gmina, okreg,
obszar, rejon operacyjny),

- krain geograficznych (makroregion lub mezoregion),

- dowolnych obszaréw, np.: kwadratbw o wymiarach Ikm" x Ikmf
10 knr X 10 km'" itd.,,

- okre$lonych grup lub pojedynczych obiektéw ITS.

2.2. Ocena przestrzennego rozmieszczenia obiektéw infrastruktury

W zagadnieniu tym zostang zbadane wszelkie zmiany zachodzace w ocenie
przydatnosci obiektow ITS pod wptywem zréznicowania warunkow geograficznych
I spoteczno - ekonomicznych, w najblizszym otoczeniu obiektu lub na obszarze
rejonu operacyjnego. Zmiany te wywotane sg przez bardzo rdéznorodne warunki
terenowe, meteorologiczno - klimatyczne, demogiaficzne i gospodarcze zachodzgce
w obrebie danego rejonu operacyjnego. Oczywiscie, czeSC czynnikdw
uwzglednionych bedzie bezposrednio przez ujecie ich w fonnie zmiennych
diagnostycznych, natomiast pozostate mogg by¢ rozpatrywane posrednio poprzez
duze skorelowanie z innymi zmiennymi. W tej sytuacji, czesto niektére elementy
srodowiska czy stosunkéw spoteczno - ekonomiczne sg uwzgledniane (brane pod
uwage), mimo iz nie reprezentujg bezposrednio swego udziatlu w zmiennej

diagnostycznej.
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Uwarunkowania przestrzenne wptywajagce na zmiang oceny stopnia
przydatnosci obiektow ITS przedstawione zostang w postaci czterech zmiennych

diagnostycznych, co mozna zapisaC w postaci zalezno$ci:

(2.9)
gdzie:
A1 - wspobtczynnik stopnia rozwoju spoteczno -ekonomicznego rejonu,
w ktéiym znajdujg sie rozpatrywane obiekty ITS,

-wspotczynnik stopnia wkomponowania obiektéw ITS w Srodowisko,

- wspotczynnik réwnomiernego rozmieszczenia obiektow ITS na
obszarze rejonu operacyjnego,
- wspotczynnik przestizennego zréznicowania wamnkow atmosfeiycznych
na obszarze rejonu,

- ranga (waznos$¢) danego wspotczynnika w catoksztatcie oceny

przestizennego rozmieszczenia obiektow ITS.

a) Wartosé oki*eSla  stopied rozwoju spoteczno - ekonomicznego

mniejszych jednostek administracyjnych badz specjalnych wchodzacych w skiad

badanego rejonu. Obliczona jest ona na podstawie powyzszej fonnuty:

W Pes (2.10)
Pna
gdzie:
P - potencjat spoteczno - ekonomiczny danego rejonu operacyjnego badz

innej jednostki administracji panstwowej lub spotecznej,

- maksymalny potencjat spoteczno - ekonomiczny rejonu wystepujacego

w strefie naszego zainteresowania (panstwo, obszar strategiczny), tj.

jednostek wyzszego rzedu.



71

Stopien zrdznicowania regionow operacyjnych (administracyjnych) oparto na
nastepujacych zatozeniach'

- regiony silne to takie, ktorych wskaznik > 0,65,
- regiony S$rednie to takie, kloiy*h wskaznik 0,65 > > 0,5,
- regiony stabe o wartosciach wskaznika <05

Podstawe do obliczenia dla GRO stanowig infoiTnacje statystyczne

zgrupowane w pieciu dziatach a mianowicie:

- cechy wynikajgce z potozenia i warunkow fizycznogeograficznych rejonu,
- cechy ludnos$ciowe,

- cechy stanu zainwestowania,

- cechy produkcyjne,

- cechy poziomu zycia.

Kazdy dziat okreslony jest przez 3 lub 4 cechy, ktdéiych szczegotowe dane
zawiera zatgcznik nr 1 tabela m' Z-1/1 1 Z-1/2. Prawidtowy dobdr danych
statystycznych jest bardzo istotny, poniewaz jakos¢ i ilos¢ ich odgiywa zasadnicza
role w okreslaniu poziomu rozwoju spoteczno - gospodarczego GRO.

Obliczenia w zalgczniku + tab. Z-1/1 przeprowadzono na bazie danych z
wojewodzkich rocznikéw statystycznych dla wojewddztw nalezacych do GRO. Na
podstawie danych statystycznych zgodnie z wzorem (2.10), uzyskano dla GRO
rys. 2.1 nastepujgce zréznicowanie poszczegoélnych regionéw w granicach jednostek
administracyjnych szczebla wojewodzkiego (przed reformg 01.01.1999r):

- region silny to wojewddztwo: katowickie;
- regiony $rednie to wojewddztwa: bielsko , krakowskie, opolskie, wroctawskie;
- regiony bardzo stabe to wojewddztwa: czestochowskie, kaliskie, Kkielckie,

nowosgdeckie, watbrzyskie.

' S. Slanczuk. Wybrane obieku na terytorium Polski i ich znacznie wojskowo geograficzne. ASG
Warszawa 1990. s. 47
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b) Wspotcz\Tinik przedstawia stopien wkomponowania obiektéw ITS w

Srodowisko, ktdiy czeSciowo mozna inteipretowaé jako wskaznik zamaskowania.
Ogélnie wiadomo, ze projektanci i realizatorzy sieci drogowej matg uwage
prz\"vvigzujg elementowi maskowania, a bardziej uwzgledniajg czynnik
ekonomiczny poprzez realizowanie prostolinijnych odcinkéw drogowych, omijanie
wieksz\ch wzniesien i przeszkod terenowych (duza ilos¢ prac ziemnych) oraz
ciekbw wodnych (budowa mostow, przepustow). Tym samym odcinki drogowe
taczg wieksze miejscowosci, gdzie zlokalizowane sg wezK' drogowe, przebiegajgc w
terenie odkiyt>m, ptaskim lub lekko pofatdowanym. Zatem uwzgledniajgc element
maskowania mozna rozpatiy®wa¢ potozenie obiektow ITS w terenach
zurbanizowanych lub zalesionych, za$ wskaznik wkomponowania obiektow w

I - t\m rejonie okresli¢ z zaleznosci;

IV = 2. 11

udzie:
Pi - powierzchnia terenéw zurbanizowany ch (w km").
I\- powierzchnia obszai™ow zalesionych (w km").
P, - powierzchnia rejonu operacyjnego (w km").
Wz6ér powyzszy' bezposrednio nie oddaje w petni  ztozonosci tego
wspotczyTimka. przedstawia on tylko udziat powierzchni stanowigc\ch dogodne

warunki do maskowania. Jednak potgczenie (zderzenia) wartosci IV. z wielkoScig

wspotczyrmikow  réwnomiernego  rozmieszczenia.  gestoSci  obiektow i

zroznicowania warunkow atmosferycznych zapewnia ich poprawng interpretacje.

c) Wspotczyrmik H” - rowtiomiemeteo rozmieszczenia obiektéw ITS na

obszarze rejonu operacyine™o ujmuje specyfike tego obszaru z punktu widzenia
rozmieszczenia sieci osadniczej i waznych obiektow gospodarczych, obszardéw

nndno dostepnych, podmokitych i zabagnionych oraz zalesion\ch. poprzez
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zroznicowanie odlegtosci pomiedzy Srodkami geometiycznymi najblizszych
obiektow ITS.

a (DA (2.12)
gdzie:

dl - odlegto$¢ miedzy sasiednimi obiektami na obszarze okre$lonego
rejonu,

/7 - Srednia odlegtos¢ miedzy obiektami na terenie catego RO, OS, lub
kraju,

k - liczba rozpatiywanych odlegtosci miedzy sasiednimi obiektami w
danym rejonie.

Najnizsza wartos¢ wystepuje w rejonach o duzym zalesieniu,

zabagnionych i podmoktych, a wiec tam gdzie zapotrzebowanie na przewozy jest

najmniejsze zas$ budowa obiektow najbardziej kapitatochtonna i odwrotnie.

d) Wspotczynnik W - wplywu przestrzennego zrdéznicowania warunkow

atmosferycznych na obszarze rejonu operacyjnego na wykorzystanie obiektow ITS.

+ A? (2.13)
gdzie:

Upr - wartosSc liczbowa charakteryzujgca stopien wykorzystania ITS w
roznych porach roku. Latem ui = 0,75, wiosng ijesienig u, u, = 0,50,
zas zimg u, =0,25.

Au - przyrost wartosci liczbowej charakteryzujgcej stopien wykorzystanie
obiektow ITS w zréznicowanych warunkach atmosfeiycznych i w

roznych porach dnia. Przyrost moze osiggna¢ warto$¢ od 0,00 do 0,25

Moga one byC dodatnie, jak i ujemne. Dodatnie wystepujg wowczas,
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gdy warunki w danej porze roku sg znacznie lepsze od warunkow
srednich, przecietnych w tej porze roku, za$ wartosci ujemng gdy sa

znacznie gorsze od Srednich. Sytuacje te obrazuje tab. 2.1.

Tabela 2.1. Wartosci wspotczynnikow wykorzystania ITS w zaleznosci
od pory roku i warunkow atmosferycznych na obszarze GRO

Pora Wartos$¢ stopnia  Warunki atmosferyczne, pora dina Warto$¢
roku wykorzystania
ITS w danej
porze roku. u

+0.10 +0.07 +0.05 + 0.02 +0.24 0.99
dzien, stonce, temperatura 15 - 20 "C. lekki wiatr.

Lalo 0.75 -0.05 0.00 +0.0.7 +0.02 0.00 0.75
zmierzch, opady, temperatura 10- 15 "'C. wiatr
-0.10 -0.07 -0.05 -0.02 -0.24 0.51
noc, opady, temperatura 0 C  wiatr
+0.10 +0.07 +0.05 +0.02 +0.24 0.74
dzien, stonice, temperatura 15-20 °C. lekki wiatr.

Wiosna 0.5 +0,10 -0,07 -0,05 +0.02 0.00 0.50
dzien, opady, temperatura 0-10 "C. lekki wiatr
-0,10 -0,07 -0,05 -0.02 -0.24 0.26
noc, opady, temperatura 0*"0. wiatr.
+0,10 +0.07 +0.05 +0.02 +0.24 0.74
dzien, stonce, temperatura 15-20 "'C lekki wiatr.

Jesien 0.5 +0.10 -0.07 0.00 +0.0.7 0.00 0.50
dzien. opad>. temperatura 0 - 10 "'C. lekki wiatr.
-0.10 -0.07 -0.05 -0.02 -0.24 0.26
noc, opady, temperatura 0 "C. wiatr.
+0.10 +0.07 +0.05 +0.02 +0.24 0.49
dzien, storice, temperatura 0 - 5 °C. lekki wiatr.

Zima 0.25 +0.10 -0.07 -0.01 -0.02 0.00 0.25
dzien, opady, temperatura 0 -5 “C. wiatr
-0.10 -0.07 -0.05 -0.02 - 0.24 0.01
noc. opad\'. temperatura 0 “C. wiatr.

Zrodto: Opracowanie wiasne

Podstawa okreslenia wspotczynnika bedzie znajomos¢ Srednich wartosSci

elementdw  matematycznych  oraz  danych  zawartych ~w  komunikacie

meteorologicznym.

e) Okreslenie wag j, przedstawiajgcych role i miejsce poszczegolnych
wspoétczynnikow, w catoksztatcie oceny przestrzennego rozmieszczenia obiektow

ITS dokonuje sie na drodze rozwazan eksperckich. BezposSrednie wyznaczenie
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wielkosci o™ w oparciu o charakterystyki parametrow bioragcych udziat w

okreSlaniu wskaznika W" jest zbyt skomplikowane. Dlatego tez szacuje sie je w

oparciu o doSwiadczania specjalistow w danej dziedzinie (branzy).
Najwieksze wartosci wagi przypisano wspotczynnikowi przestrzennemu i
wynosi on a, = 0,42, dalej a»=0,22 , «<3=0,19, a*=0,\1.

Stad robocza posta¢ wzoru (2.9);

1tj - 0,42~, +0221V, +0,17/1 (2,14)

Umozliwia on oceniC poszczegbdlne rejony operacyjne (ewentualnie
pojedyncze obiekty) w zaleznosci od liczby, stanu charakteru, przeznaczenia i

usytuowania obiektéw ITS, w powigzaniu ze Srodowiskiem.

2.3. Ocena stanu ilosciowego

Gmpa wspoétczynnikow omawianych w niniejszym podrozdziale przedstawia
uwarunkowania wewnetrzne i zewnetrzne wynikajagce ze stanu i atrybutow
iloSciowych obiektéw ITS wystepujagcych w poszczegdlnych, rozpatiywanych
rejonach. Stan ten jest silnie zr6znicowany, i nie sposéb poming¢ jego wpltywu na
dostepnos¢ transportowg oraz mozliwosci wykorzystania w roznych sytuacjach.

Do grupy wspétczynnikow ujmujgcych ten stan powszechnie zalicza sie
gesto$¢ i1 utrzymanie obiektow innych rodzajow tianspoitu wystepujacych na
obszarze badanego rejonu a wspoétdziatajgcych z ITS, parametry eksploatacyjne ITS.
ksztatt i wielko$¢ tych obiektow oraz stan obstugi, zaplecza a takze zapasow
zgromadzonych na obszarze tego rejonu.

CatoSciowe uwzglednienie w badaniach tych wspotczynnikow pozwoli w
miare obiektywnie oceni¢ role i znaczenie rejonu z okre$lonego punktu widzenia.

Mozna je uja¢ w forniie nastepujacego wyrazenia:
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(2.15)
izdzie:

- wspotczynnik gestosci i warunkow wykorzystania obiektéw innych
rodzajow tianspoitow wspoétdziatajagcych z ITS,

-wspoétczynnik ksztattu i wielkosci obiektow ITS,

- wspotczynnik parametrow eksploatacyjnych obiektow ITS wystepujacych
na obszarze rejonu,

- wspotczynnik stanu obstugi, zaplecza oraz zapaséw zgiomadzonych na

obszarze regionu, a niezbednych dla nalezytego funkcjonowania
obiektow ITS,

P,- wagi opisujgce istote i znaczenie i - tego wspoétczynnika we wskazniku
stanu ilosciowego obiektow ITS w rejonie. Ich wielkosci okresla sie

najczesciej na drodze badan eksperckich.

a) Waitos¢ okreslajaca wielko$¢ wspotczynnika ~("stosci | warunkow

wykorzystania ohiektchy innych rodzajow transportu a Scisle wspotdziatajgcych z

obiektami ITS mozna wyznaczy¢ z ponizszej zaleznoSci:

y A%+y gjM" +y g:A/ +y gp-M*™*
oy Al A A R
’ P

(2.16)
gdzie:
P - gestosC obiektow infrastruktury transpoitu kolejowego, wystepujacego
w najblizszym otoczeniu obiektéw ITS,
AN =) roznica odlegtosci, - odlegto$¢ optymalna dla tego rodzaju

transportu, gk odlegto$¢ rzeczywista miedzy obiektami ITS i ITK,

y ' - gestosC obiektow infrastruktury transportu wodnego $rodlagdowego,

wystepujacych w najblizszym otoczeniu obiektow ITS,
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A/* =r -r ro0znica odlegtosci, T - odlegtos¢ optymalna dla tego rodzaju
transportu, - odlegto$¢ rzeczywista miedzy obiektami TS i {TW.

- gestos¢ obiektow infrastruktury transportu powietrznego, wystepujacych w
najblizszym otoczeniu obiektow ITS,
= jp - iJ' roznica odlegtosci, - odlegtos¢ optymalna dla tego rodzaju

transportu, / - odlegtos¢ rzeczywista miedzy obiektami ITS i ITP,

' - gestoSC obiektow infrastniktury transportu przesytowego, wystepujacych w
najblizszym otoczeniu obiektow ITS,
All"- _ip> P odlegtosci, - odlegto$¢ optymalna dla tego rodzaju

/,pf"Z - odlegioéé rzeczywista miedzy obiektami ITS i ITPrz,

- powierzchnia rejonu operacyjnego w km®.

Im mniejsze sg odlegtoSci miedzy obiektami ITS a obiektami innych
rodzajow tiansportow tym dostepnos¢ i wspoétdziatanie bedg lepsze, petniejsze. Tym
samym wystgpi mozliwos¢ wymiany Srodkéw transportu, przewozacych osoby i
tadunkj na dalsze odlegtosci.

Aby oddziatywanie tego wspétczynnika bylo stymulujace ze wzgledu na
przydatno$¢ obiektow ITS dla potrzeb ogdlnych jego waitos¢ nalezy' odja¢ od

jednosci.

b) Wspotczynnik Wr - ksztattu i wielkosci obiektow ITS zlokalizowanych na

obszarze regionu - odzwierciedla stosunek tgcznej powierzchni zajmowanej przez
obiekty ITS do catkowitej powierzchni rejonu oraz uwzglednia ich ksztalt, poprzez

okreslenie sumy odcinkow obwodu zewnetiznego, co wyraza ponizsza zaleznosc;

Z[ K vk
W= (2.17)

gdzie:
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- powierzchnia Kk - ego obiektu ITS.

mwyroznik ( miernik ) ksztattu i wielkosci obiektu ITS.

dla obiektow :

P.

unktowych =
P y ooin

powierzchniowych o,
OAP

liniowych

P, - powierzchnia rejonu (wkm?).

Wspotczynnik opisuje nie tylko wielkos¢ powierzchni obiektéw ITS

lecz réwniez ich ksztalt. Parametr ten bedzie szczegdlnie istotny w poczynaniach
agiesora, ktory zechce sparalizowac nasz system tiansportowy poprzez niszczenie
roznych obiektéw tego systemu tj. odcinkéw drog, mostow, weztow, wiaduktow,
itp. Gtdwnie niszczone beda te obiekty ITS, ktéiych odbudowa bedzie w wypadku
wojny najtrudniejsza 1 najbardziej czasochtonna (np. mosty nad szerokimi
przeprawami wodnymi, wielopoziomowe skizyzowania roznych rodzajéw szlakow

komunikacyjnych).

c) Wspoitczynnik zakresu wielkoSci parameircnr eksploatacyjnych

obiektow nS w badanym rejonie - przedstawi¢ mozna w postaci fomuty

matematycznej.

(2.18)

gdzie:

/- liczba obiektow tworzacych ( wiodacych ) ITS na obszarze i - tego rejonu.
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L. - wielkoSC parametiu techniczno - uzytkowo - produkcyjnego

obiektéw tworzacych ITS,
- wielko$¢ parametru obiektéw towarzyszacych ITS,

- wielko$¢ parametm techniczno - uzytkowo - produkcyjnego

obiektow towarzyszacych ITS,

- wielkos¢ parametru obiektow zaplecza ITS,

- wielkos¢ parametru techniczno - uzytkowego - produkcyjnego

obiektéw zaplecza ITS,
I - wielko$¢ parametru obiektéw i zapaséw remontowych ITS,

- wielkos¢ parametru techniczno - uzytkowo - produkcyjnego
obiektow zapaséw remontowych ITS,
A rnaksymalna wielko$¢ parametm techniczno - uzytkowo -

produkcyjnego obiektéw ITS na obszarze GRO, OS lub kraju.

Ogodlnie za parametr przyjmujemy zasadniczg dziatalno$¢ danego obiektu
ITS, np. dla odcinka drogi parametrem jego bedzie przepustowos¢, okresSlona iloscia
pojazdow przejezdzajacych w jednostce czasu; dla zakladow remontowych
pojazdéw mechanicznych - ilo§¢ remontow generalnych w jednostce czasu. Tym
samym powyzszy wskaznik okre$la stopien mozliwego wykorzystania obiektow
ITS wystepujacych w danym rejonie. Im stopien ten bedzie wyzszy dla okreslonych

obiektow tym i mozliwosci transportowe catego regionu bedg wieksze.

d) Wspotczynnik - stan obstugi, zaplecza oraz zapasow zgromadzonych
na obszarze regionu, a niezbi*dnych dla nalezytego funkcjonowania obiektow ITS-
opisujacy zwiazki 1 relacje zachodzace miedzy wymienionymi elementami a

prawidtowym funkcjonowaniu, co przedstawia wzér:
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w = " 2 19)

gdzie:

- rzeczywisty stan obstugi obiektu ITS w rejonie,
I/ -rzeczywisty stan organizacji zaplecza ITS na obszarze rejonu,

| - rzeczywisty' stan i ilosS¢ zgromadzonych rezei*w na obszarze rejonu.

(O - wielko$¢ wynikajgca z atrybutow osobowych obstugi, charakteru zaplecza i
specyfiki zgromadzonych rezei*w. Atrybutami stanu osobowego obstugi sg;
wyksztatcenie, doSwiadczenie oraz stopien wyposazenia stanowisk pracy w
najnowszej generacji sprzet i narzedzia. Charakter zaplecza to przede
wszystkim organizacja, wyposazenie i sprawnos¢ techniczna magazynow i
sktaddw, zas specyfika zgromadzonych rezei*w to przede wszystkim ich
kompletnosc i stopien wykorzystania,

n - najwyzsza warto$¢ iloczynu jaka otrzymano dla badanych rejonow

specjalnych lub administracyjnych.

e) W toku okre$lania oceny stanu ilosciowego obiektow ITS w danym
rejonie wagi wystepuja, podobnie jak w pierwszym przypadku tylko raz, tj. podczas
tgczenia poszczegdlnych wspotczyrmikébw w jeden wskaznik Na podstawie
przeprowadzonych badan eksperckich wielkosci 3" przyjma posta¢ liczbowa

przedstawiong w ponizszej zaleznosci;

+0,45H;" +0,24H/" +0,101Cy; (2.20)

Wielkosci te zostaty okreSlone przez specjalistbw z zakresu transportu
drogowego i przedstawicieli wyzszych sztabow wojskowych (operatoréw).
Najwyzszg role otrzymat wskaznik parametréw eksploatacyjnych obiektow ITS za$
najnizsza wskaznik stanu obstugi, zaplecza i zapaséw jednostek uzytecznosci

publicznej.



2.4. Ocena stanu jakoSciowego

Ponizsze cztery wspétczynniki okre$lajg ogolng charakterystyke wszystkich
obiektow ITS wystepujgcych w danym rejonie z punktu widzenia jakosciowego.
Tak jak rozne sg co do charakteru i specyfiki obiekty w rejonie, tak tez roznig sie
miedzy sobg nawet obiekty tego samego typu ze wzgledu na cechy jakoSciowe.
Mowigc o cechach jakosciowych myslimy o; stanie technicznym obiektéw,
nowoczesnosci i stopniu ich automatyzacji, wartosci techniczno - obronnej cz\' tez o
ich wrazliwos$ci na porazenie ogniowe.

Kazdemu  wspotczynnikowi  przypisana bedzie okieSlona  funkcja
matematyczna bedaca wyrazeniem zasadniczych atrybutow jakosSciowych obiektéw
ITS, zaS odpowiednie ich potaczenie w jedng catoS¢ pozwoli okieslic wskaznik

stanu jakoSciowego, ktdry mozna zapisa¢ w postaci;

1+ r- + r +K,I’ (221)

gdzie;
- wspotczynnik wartosci techniczno - obronnej obiektow ITS w
danym rejonie,
- wspotczynnik stanu technicznego obiektéw ITS w danym rejonie,
Hf. - wspotczynnik stopnia nowoczesnosci i automatyzacji obiektow ITS
w danym rejonie.
d,. - wspotczynnik stopnia wrazliwos$ci obiektow ITS na porazenie
ogniowe,
/ - wagi przedstawiajgce wptyw dowolnego wspdétczynnika na

koncowa wartos¢ wskaznika stanu jakosciowego obiektéw ITS

W rejonie.

Kazdy z powyzszych czterech wspotczynnikow wyraza sie dos¢

skomplikowanymi zalezno$ciami matematycznymi, typu;
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= IVfco” + (2.22)

gdzie:

IV? - warto$¢ stanu technicznego tworzacych obiektéw ITS w danym

rejonie,

w. - waito$¢ stanu technicznego towarzyszacych obiektow ITS w danym
rejonie.

- warto$¢ stanu technicznego obiektéw zaplecza technicznego ITS w

danym rejonie,

- wartosc stanu technicznego obiektow zaplecza produkcyjno

remontowego ITS w danym rejonie,

@ - wagi (rangi) omowione w punkcie 2.1.

a) Wspotczynnik okresla wartos¢ techniczno - ohronnci ohiektchy 11S u’

danym rejonie, ktorg wyraza sie zaleznoscia:

(2.23)
gdzie:

- rola techniczno - obronna obiektow ITS w danym rejonie.

Okreslenie roli techniczno - obronnej obiektow ITS polega na analizie catego

zbiom obiektéw z punktu widzenia: przeznaczenia, klasy oraz parametiéw

technicznych. Wielko$¢ r* opisuje zaleznosc:

R+KI+r

[R+ K+ T]max (2:24)
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gdzie;
R - wartosC okre$lajgca przeznaczenie obiektu (drogi publiczne,
dla celéw wojskowych, gospodarczych, przewozu TSP inne);
(Rp- 1,0-0,75, R,v-10-075 , Re=0,75-0,5 ,
Rt= 05-025 itd)
Kl - warto$¢ liczbowa okre$lajaca kategorie obiektu ( drogi, mostu,
wiaduktu itd );
Ilkat=K00 ,11 kat = 0,75 , lll kat = 0,50 .itd.
T - waitos¢ liczbowa przedstawiajgca parameti' techniczny obiektu
(np; szeroko$¢ drogi z punktu widzenia ruchu wojsk);
ponizej 4m T=0,25,
oddmdo6in T=0.50,
odémdo8m T=0,75,

powyzej 8 m T = 100.

b) Wartosc - wspotczynnika stanu technicznego obiektowy ITS u’ danym

rejonie - okie$lic mozna z wzom;

225
100% A /. (223)

gdzie;
U % - stopien zuzycia obiektu (w % ),

- liczba lat eksploatacji danego obiektu ITS,

i - liczba lat noiTnatywnej pracy danego obiektu.

Z kolei wartosci liczbowe stopnia zuzycia obiektow ( U % ), liczbe lat
eksploatacji (/J czy normatywnej pracy {i”) oblicza sie grupujac obiekty tego
samego typu, ktoiych stopien zuzycia jest zblizony do siebie poprzez pewne

analogie, np.;
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(2.26)
gdzie:

U} - stopien zuzycia obiektéw okieSlonego typu (np. drdg, mostow,
zaktadéw remontowych itd.),
Z - liczba obiektéw okreSlonego typu,

n - liczba wszystkich obiektow ITS w danym rejonie.

Aby wspotczynnik stanu technicznego obiektow ITS byt stymulantg z punktu

widzenia prowadzenia dziatan obronnych, nalezy wszystkie wartosci ilorazu

00
odjag¢ od jednosci. Bowiem wartos¢ jest wysoka tylko i wytacznie woéwczas,
gdy stopien zuzycia obiektow jest niski i odwrotnie.
C) Wartosc - wspotczynnika okreslajgcego stan nowoczesnosci i stopie

automatyzac/i ITS - mozna okresli¢ z nastepujacej zalezno$ci matematycznej:

_ XN + yA

(’ 100, (2.27)

gdzie:
N - wskaznik nowoczesnosci obiektéw ITS w danym rejonie,
A - stopien automatyzacji obiektéw ITS w danym rejonie,
A/ - liczba nowoczesnych obiektow ITS,

y - liczba zautomatyzowanych obiektoéw TS,

| - catkowita liczba obiektow ITS w danym rejonie (/>x+y).

Powyzszy wspoOtczynnik jest stymulantag, gdyz w sytuacji wysokiego
wskaznika nowoczesnosci i stopnia automatyzacji wpltyw jego na prowadzenie

dziatan obronnych i wykorzystanie gospodarcze jest wyzsze. Element
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nowoczesnosci odnosi sie nie tylko do okreslonych elementow uzytkowych lecz

takze do zastosowanych technologii przy budowie np. drég, wiaduktow, mostow.

d) Wartosc - wspotczynnik stopnia wrazliwosci obiektow ITS na

porazenie ogniowe w danym rejonie operacyjnym - okres$lic mozna na podstawie

nastepujacej funkcji:

W.. =1-A lub w, =1 I (2.28)

udzie:
" - liczba elementow wrazliwych na porazenie ognia wystepujgcych w
danym obiekcie ITS,
/* - catkowita liczba elementow wystepujacych w obiektach ITS na
obszarze danego rejonu,

[] - powierzchnia rejonu w km .

Obiekty ITS nalezg do grupy obiektow stosunkowo mato wrazliwych na
porazenie ogniowe przeciwnika, wyjatek w tym zakresie stanowig tylko mosty nad
szerokimi przeszkodami wodnymi oraz duze zaklady remontowe Srodkdw
tiansportowych i magazynowania czesci zamiennych. Im liczba obiektow
(elementdéw) wrazliwych wystepujagcych w danym rejonie jest wieksza tym jego
wartos¢ bedzie rowniez wigksza, podczas gdy naszym zamiarem jest aby byla
ona jak najmniejsza. Stad iloraz ten musi byC odjety od jednosci aby wspétczynnik

byt symulanta.

e) We wzorach matematycznych okre$lajacych stopien jakosSciowego stanu
obiektow ITS, pojawiajace sie wagi okresla wzor (2.21) i (2.22). W piewszym
przypadku wielkos¢ vy, okreslona bedzie analogicznie jak w dwdch poprzednich

przypadkach, a mianowicie na podstawie badan eksperckich.
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Uwzgledniajac  wptyw poszczegolnych  wspétczynnikbw na  wielko$é
wskaznika wyznaczono wartosci , @ mianowicie:
y,=0,45 vy,=0,30 ~3=0,15 ~3=0,10

stad robocza postaC zaleznosci (2.21) przyjmuje fonne;

0A5Iv,, +0,30", .~ +035W/, +OJOJV(,}4

F zostaty juz wczesniej

Dla drugiego przypadku wagi (OQ‘ 0 : o X , 00
okreSlone przez wiasciwe komorki naukowo - badawcze i jednostki produkcyjno -

remontowe.

2.5. Ocena roli i znaczenia wojskowego obiektéw ITS

Czwarta i ostatnia podgrupa wspotczynnikow ma dos¢ specyficzny charakter.
Obrazuje ona atiybuty wojskowe obiektéw ITS, ktére mowig o ich walorach
obronnych. Ws$réd tych atrybutow mozemy wyrdzni¢; mozliwosci i przydatnosé
obiektu w dziataniach obronnych, prawdopodobienstwo obezwiladnienia,
zniszczenie lub uszkodzenie danego obiektu, oddziatywanie zniszczonego lub
uszkodzonego obiektu na otoczenie i czas tego oddziatywania, czas odtworzenia
zniszczonego badz uszkodzonego obiektu itd. W wiekszosci sg to wspotczynniki,
ktoiych rola i znaczenie z zasady okreSlone jest w sytuacjach ekstiemalnych.
Oczywiscie, ze sytuacje te mogg zachodzi¢ takze w okresie pokoju (np. katastioiy,
liczne karambole czy awarie z technicznymi Srodkami tmjacymi), lecz z zasady
wykorzystuje sie je do prognozowania i oceniania sytuacji mogacych wystapi¢ w
czasie kryzysu lub konfliktu zbrojnego.

Warto$¢ wskaznika roli i znaczenia wojskowego obiektéw ITS w danym

rejonie mozemy oszacowac na podstawie ponizszej zaleznosci:

(2.29)
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gdzie;
- wspotczynnik okreslajgcy role i znaczenie wojskowe obiektow
ITS w danym rejonie,
- wspotczynnik opisujacy stopien uodpornienia obiektéw ITS
w danym rejonie operacyjnym,
- wspotczynnik przedstawiajgcy skutki oddziatywania zniszczonych

lub uszkodzonych obiektow ITS na otoczenie w danym rejonie,

- wspoétczynnik oceniajgcy czasokres odtworzenia zdolnosci

techniczno - obronne obiektow ITS zlokalizowanych w danym
rejonie operacyjnym,

- waga (ranga) i - tego wspotczynnika na wartos¢ oceny roli i
znaczenia wojskowego obiektéw ITS zlokalizowanych na

obszarze danego rejonu.

Przyjmujac wartosci liczbowe wag z ustalen eksperckich, realizowanych

analogicznie jak w trzech poprzednich podpunktach, mamy:

-0,48, =0,16, n3=0,18, ¢35 -0,18.

wowczas wzor (2.29) przyjmie postac:

+0,i8H>, +o,i8/"O

a) Wartos¢ liczbowa - wspotczynnika okreslajgce™o role i znacznie

woiskowe obiektéw ITS na obszarze danego rejonu - przedstawia zaleznosc:

(2.30)
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gdzie;

\/ - warto$¢ liczbowa przecietnego i - tego obiektu ITS, wyrazajaca
jego role i znaczenie wojskowe. Jest ona odniesiona do tzw.
obiektu standardowego (Sredniego dla obszaru kraju, rejonu),
typowego np. mostu (nie zwracajgc uwagi najego paramePy

techniczno - eksploatacyjno - uzytkowe).

k! - parametr okreSlajgcy klase danego obiektu (np.; stalowy most na
obszarze Polski posiada no$no$¢ 30 ton, podczas gdy wystepujg

i mosty o nosnosci 5 ton, 20 ton jak i 50 ton).

Parametr r ustalg zatem eksperci, specjaliSci z zakresu komunikacji i
operatorzy, przypisujac wartosci liczbowe z przedziatu (0,1) dla przecietnych
obiektow ITS. Powyzsze wartosci bedg powiekszone lub pomniejszone o wielkos¢
klasy (kl) wynikajacg z porownania tego samego typu obiektu (np. mostéw), z
ktorych kazdy posiada inng nosnos¢ lub szeroko$¢. Cechg podlegajacg poréwnania
dla kazdego obiektu moze by¢ inna wielko$¢. Przykiadowo dla;

- odcinka drogi bedzie to szerokosc¢ lub prostolinijnos¢,
- wezla drogowego bedzie to liczba zbiegajacych sie drog lub stopien jego
zagospodarowania,

- mostu drogowego bedzie to nosnosc¢ lub szerokosc.

b) Wartosc¢ - wspotczynnik stopnia uodpornienia obiektem' ITS na

obszarze rejonu operacy/ne”o”mozna okreslic z nastepujgcej zaleznosci;

W =— (2.31)

gdzie;
C,. -rzeczywista odporno$¢ obiektu ITS wystepujgcego w danym rejonie,

niaksymalna warto$¢ odpornosci obiektow ITS w rejonie.
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n - liczba rozpatiywanych obiektow ITS w rejonie operacyjnym.

Rzeczywista odporno$¢ obiektu okreslona jest w projekcie technicznym i
skoiy/gowana w toku jego realizacji. W duzym stopniu zalezy od rodzaju obiektu
ITS, jak réwniez jego wielkoSci oraz materiatu z jakiego jest dany obiekt
zbudowany. Dlatego tez poszczegdlne giTipy obiektow nalezy podzieliC z uwagi na
wielko$¢ i znaczenie dla rejonu, przypisujac im odpowiednie odpomosci;

- wezly drogowe - 0,75 -1,00;

- odcinki drogowe - 0,50 - 1,00;

- obiekty mostowe ( mosty, wiadukty, tunele ) - 0,25 - 0,50;

- inne obiekty powierzchniowe ( stacje paliw, bazy transportowe, place
tadunkowe itp.) - 0,30 - 0,75.

Kazdy z tych obiektéw bedzie posiadat inng wielko$¢ liczbowg, im mniejszy
bedzie ten wspotczynnik tym mniejsza bedzie odporno$¢ danego rejonu. Dlatego tez
nie bez znaczenia jest jego waznos$C dla danego rejonu. W przypadku braku tej

danej mozna jg ustali¢ na drodze ocen eksperckich.

c) Wielkos¢ wspotczynnika - obrazuje skutki oddziatywania

zniszczonych lub uszkodzonych obiektow ITS na otoczenie na obszarze danego

rejonu operacyjney”o.

W (2.32)

gdzie:
r - promien oddziatywania obiektu ITS na otoczenie w sytuacji jego
zniszczenia, liczona oddzielnie dla poszczegdlnych obiektow,
n - liczba obiektow ITS w danym rejonie administracyjnym,
rmex"’ maksymalna warto$¢ promienia oddziatywania obiektu ITS
na obszarze w przypadku jego zniszczenia w badanych

rejonach.
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Okie$lony w ten sposob wspotczynnik jest wielkosScig usredniong dla

catego rejonu operacyjnego. Pozwala on tym samym tylko przewidywac okreSlone
skutki prawdopodobnego zniszczenia okreSlonych obiektéw (np. o najwieksza

waitosc ).

d) Wspoiczynnik - przedstcnyiaigcy czasowe mozliwosci odt“rorzenia

zdolnoSci techniczno - obronnych obiektow ITS wystepujgcych w danym rejonie:

wo =1-A (2.33)

gdzie:
0 - czas odtworzenia zdolnosci techniczno - obronnych z - tej
podgrupy obiektow ITS w zadanym podzbiorze,
T - maksymalny czas odtworzenia zdolnosSci techniczno - obronnych

obiektow ITS nalezacych do danego podzbioru.

Czas odtworzenia zdolnosci techniczno - obronnej obiektu zalezy od wielu
czynnikow, a szczegdlnie od:
- stopnia ztozonosci i charakteru danego obiektu,
- Jego przeznaczenia i wagi (w piei*wszej kolejnosci odtworzona bedzie zdolnosé
najwazniejszych obiektow w rejonie),
- charakteru zniszczenia (catkowite zniszczenie obiektu, uszkodzenie czy tez
obezwtadnienie),
- mozliwos¢ odtworzenia (czesci zamiennych, materiatdw, sity roboczej itd.).

- lokalizacji itp.

Wielkos¢ t; okreSla sie najczesSciej na drodze rozwazan eksperckich, gdzie
specjalisci z okreslonych branz na podstawie duzego doSwiadczenia moga z duzym
prawdopodobienstwem, w krotkim czasie ustali¢, czas odtworzenia zdolnosci

techniczno - obronnych poszczegolnych obiektow ITS. Dzielgc wartosSC z przez T



(najdtuzszy okres przeznaczony na odtworzenie obiektu ITS w danym rejonie),
otrzymamy warto$¢ destymulanty, aby okres$li¢ stymulante nalezy obliczony wynik

odja¢ od jednosci. Wspbtczynnik jest wiec wielkosScig prognozowang i moze

byC rozpatrywana na potrzeby przysztosciowe.

Po obliczeniu poszczegdlnych wskaznikbw mozemy na podstawie wzoru

(2.34) zapisa¢ og0lng zalezno$¢ pomiedzy poszczegbolnymi wskaznikami (W,)

+W"0),A (2.34)
gdzie:
- wskaznik oceny przestrzennego rozmieszczenia obiektow ITS,
- wskaznik oceny stanu ilosciowego obiektow ITS w rejonie,
- wskaznik oceny stanu jakosciowego obiektéw w danym rejonie,
- wskaznik oceny roli i znaczenia wojskowego obiektéw ITS w danym

rejonie.

Uwzglednieniu wptywu poszczegdlnych wskaznikow wyznaczono wartosci
(0", a mianowicie:
© =0,20 ; @- 035 ; @ - 0,25 ; @"- 0,20.

stad robocza posta¢ zaleznosci (2.34) przyjmuje foiTue:

W = 020W, +0,3514T -hO,25Wr +0,20r,

Wykorzystujagc tak obliczong warto$ci wskaznika korekty (W), gestosé
obiektow ITS w rozpatrywanym rejonie (G/*") oraz wag (.;) obiektéw ITS

wystepujacych na powierzchni badanego obszaru (P") ustalamy procentowy stopien

przydatnosci ITS w dowolnym rejonie na podstawie zalezno$ci:
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00% (2.35)

gdzie:
(’; ' - gestos$¢ obiektéw ITS w rozpatrywanym rejonie,

- waitos¢ liczbowa reprezentujgca ITS w i - tym rejonie.

Obliczona w ten sposdb waitosc¢ jest mieniikiem procentowego stopnia

przydatnosci ITS na potrzeby obronne. Im wartos¢ ta bedzie wieksza tym lepsza jest

przydatnos¢ ITS w rozpatiywanym rejonie.

2.6. Warunki wykorzystania infrastruktury na potrzeby obronne

Aby ITS byta prawidtowo wykorzystana na potizeby obronnych musi by¢
odpowiednio przygotowana w czasie pokoju. Przygotowanie to polega na
uwzglednieniu w czasie projektowania i budowy infrastmktuiy tianspoitu
samochodowego mozliwych potrzeb wynikajacych z funkcji jakie stawiane sg na
potizeby obronne. Potrzeby obronne w dziedzinie ITS sg trudne do sprecyzowania
w czasie pokoju. Przyjete potrzeby obronne w rozdziale 2.5 stanowig tylko te. ktére
sg nieodzowne w czasie mobilizacji czy wojnie. W czasie mobilizacji oraz podczas
dziatan bojowych bardzo wazne staje sie odpowiedzie¢ na pytanie w jakim stopniu
jest wykorzystywana ITS. Poniewaz uzyskanie odpowiedzi na to pytanie pozwoli
nam optymalnie wykorzysta¢ istniejacg ITS oraz w razie zniszczen szukac innych
rozwigzan w dziedzinie tianspoitu.

Potrzeby obronne ITS okresSlajg warunki jej wykorzystania. Gtownym
sktadnikiem ITS jest sieC drogowa, ktéra decyduje o wykorzystaniu jej dla potizeb
obronnych. Miernikiem w zakresie wykorzystania sieci drogowej moze by¢
przejezdno$¢ danego obszaru (rejonu operacyjnego, obszaru stiategicznego, rejonu
administracyjnego) na zaktadanych kierunkach (rownoleznikowo, potudnikowo, lub

w wymuszonym przez sytuacje kierunku). Aby oceniC stopien wykorzystania



istniejacej sieci drogowej, musimy z niej wydzieli¢ podstawowe elementy, ktore

decydujg ojej funkcjonalnosci. Dla istniejgcej sieci drogowej elementami tymi sg;

- odcinki drogowe,

- obiekty inzynieiyjne (mosty, wiadukty, przeprawy przez przeszkody wodne),

- wezty drogowe (aglomeracje, duze miasta oraz obszaiy zurbanizowane).
Uwzgledniajagc podstawowe elementy mozemy wyznaczy¢ dla okreslonych

ciggéw drogowych na zasadniczych kiemnkach ich teoretyczng przepustowosc

(U)

%00
c. = O (2.36)

gdzie:

V, - Srednia dopuszczalna szybkosc jazdy,

- bezpieczny odstep miedzy pojazdami (uwzgledniajacy

czas reakcji kierowcy oraz droge hamowania).

W tym celu musimy dla poszczegolnych odcinkéw drogowych wyznaczy¢
przepustowo$¢, ktérg okreSlimy na podstawie S$redniej dopuszczalnej szybkosci
ruchu w danym elemencie sieci drogowej:

La

V =
1'Z i

(2.37)

gdzie:

L - dtugo$é ciaggu drogowego (w km)

Wspobtczynnik eksploatacyjny dla drég samochodowych;
- z dopuszczalng szybkoscig podstawowag jazdy > 50 km / h, - 0,90
- z dopuszczalna szybkoscig podstawowa jazdy < 50 km/ h:
- w terenie o matych deniwelacjach, typ rzezby terenu:
rowninny, réwninno - falisty, tagodnie falisty, falisty

(drobnopromienisty), falisty (wielkopromienisty), - 0,85
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- w terenie o duzych deniwelacjach, typ rzezby terenu;
pagorkowaty, niskogorski, wzgdrzowo - wydmowy,
Sredniogdrski A (nizszy),Sredniogorski B (wyzszy),
wysokogorski A (nizszy), wysokogorski B (wyzszy) - 0,75
w terenie gorskim, typ rzezby:

Sredniogorski A (nizszy), Sredniogorski B (wyzszy),

wysokogorski A (nizszy), wysokogorski B (wyzszy) - 0,70

czas trwania ruchu (w h):

(2.38)

gdzie:
- dtugo$¢ odcinka drogi (w km),
- dopuszczalna szybko$¢ ruchu (w km/ h)
- straty czasu podczas przejazdow przez jednopoziomowe
skrzyzowania z czynnymi liniami kolejowymi (w h).

Straty te na jednym skrzyzowaniu odpowiednio wynosza, patrz tab. 2.2

Tabela. 2.2 Straty / , najednym skrzyzowaniu.

Strata czasu na

jedn\ m skrzyzowaniu 0,021 0,032 0,042 0,053 0,063 0.074 0.084 0.105 0,126 0.148

liczba par pociggow

na dobe 10 15 20 25 30 35 40 50 60 70

Zrédio: Z. Mondrzycki. ""Metody oceny Szt. Gen. Warszawa 1981. s. 175

Ponadto wptyw na $rednig dopuszczalng predko$¢ maja:
typ i stan nawierzchni,
szerokosC jezdni,

pochylenie podtuzne jezdni.
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- promien tukéw poziomych,

- liczba jednopoziomowych skrzyzowan z czynnymi liniami kolejowymi i
intensywnos¢ ruchu na nich,

- warunki meteorologiczne,

- warunki przelotowosci weztow drogowych.

Drugim bardzo waznym elementem podstawowe]j sieci drogowej sg obiekty
inzynieiyjne. Obiekty te decydujg praktycznie o przejezdnosci danego obszam, a
co za tym idzie o wykorzystaniu ITS na potrzeby obronne. Obiekty te nigdy nie
wystepujg samodzielnie, sg elementem ciggéw drogowych, dlatego tez stanowia
ograniczenia jak réwniez "waskie gardfa” dla tianspoitu samochodowego. Obiekt\*
inzynieiyjne ciggébw drogowych wymuszajg swoimi parametiami technicznymi
(szeroko$¢, nosnos$¢ i rodzaj skrajni) przepustowos¢. Dlatego tez kazdy ciagg
drogowy bedzie posiadat przepustowos¢ nie wiekszg niz obiekt inzynieiyjny
znajdujacy sie na nim, Kktory posiada najmniejszg przepustowosci. Ponadto
parametry techniczne takie jak skrajnia oraz nosno$¢ pozwalajg na wykorzystanie
tylko srodkéw transportowych, ktore nie przekraczajgcych tych parametréw.

Warunki przejezdnosci danego obszaru po drogach samochodowych mozna
okresli¢ poprzez sume wszystkich podstawowych odcinkéw drogowych sieci

drogowej.

+C. (2.39)

Uktad sieci drogowej jednoznacznie pozwala oceni¢ dany obszar pod
wzgledem warunkéw wykorzystania ITS. Przepustowos$¢ jest jednym z wielu
warunkow decydujgcych o wykorzystaniu ITS. Innymi warunkami decydujacymi o
wykorzystaniu istniejgcej infrastruktury moga byC parametry techniczne drog, jak i
innych obiektow infrastruktury.

Wykorzystanie ITS w czasie mobilizacji jak i dziatan bojowych zalezy w
duzej mierze od liczby i przestrzennego rozmieszczenia obiektow wrazliwych. Za
obiekty wrazliwe na zniszczenia uwazaC nalezy gtdwnie mosty, wiadukty, duze

wezty drogowe, odcinki drog potozone na nasypach lub w wykopach. Dlatego tez
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najbardziej funkcjonalna sie¢ drogowa powinna posiada¢ jak najinniej obiektow
inzynierskich, weztow i odcinkow drogowych przebiegajacych w terenach tnidnych
do znalezienia obejs¢. Rozpatiujagc wamnki wykorzystania ITS na potizeby
obronne, opierajagc sie na przejezdnosci danego obszaru. Oceniamy warunki

wykorzy stania obszam pod wzgledem potizeb obronnych.

2.7. Przykiad oceny stanu przydatnosci i wykorzystania infrastruktury

na potrzeby obronne

Potrzeby obronne to nie tylko prowadzenie dziatan bojowych ale réwniez
zwalczaniu  klesk  zywiotowych czy ekologicznych. Poniewaz podczas
ekstiemalnych  warunkow, jakimi sg kleski zywiotowe czy ekologiczne,
wykorzystywane sg wszystkie mozliwe Srodki w celu likwidacji ich skutkéw. Dla
przedstawienia oceny przydatnosci i wykorzystania istniejgcej ITS Gornoslaskiego
Rejonu Operacyjnego postuzy wojewddztwo opolskie, ktore zostato wybrane
Swiadomie, bowiem znajduje sie ono catosciowo na jego obszarze i reprezentuje
Srednie wartos$ci gospodarcze, spoteczne i wojskowe dla tego rejonu. Dla lepszego
zobrazowania celowosci wyboru wojewddztwa opolskiego postuzono sie danymi
statystycznymi poroéwnawczymi dla wojewodztw catkowicie potozonych w

granicach GRO tab. 2.3.
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Tabela 2.3. Wybrane dane statystyczne dla wojewddztw potozonych
catkowicie na obszarze GRO

Ws/c/cgblnicnic Wojewddztwo

bielskie katowickie opolskie
Powierzchnia woj. w km. 3704 6650 8535
llosc miast 18 49 22
llosc gmin 59 89 65
Pudno$¢ ogdtem 915086 3936332 1025179
l.udno$¢ na 1 knr 247 592 120
Pracujac) w gosp. narodowej w tys. 381,1 1588,8 404.7
PracLijac) w rolnictwie w % 26,4 8,6 29.0
Pracujac)’ w przem)'Sle w % 32,0 445 26.2
Pracujac) w transporcie w % 3,4 3,8 4.0
Powierzchnia uzytkéw w ha 222516 325152 5.t4779
Powierzclmia gr. ornych w ha 123440 246893 439642
Powierzchnia laséw w ha 45405 193699 216747
Dtugos¢ drog ogbtem w km 5876 11876 4849
Dtugo$¢ drég utwardz, w km 4746 10315 2512
Pinie kolejowe km. na 100 km" 10,6 21,7 12,3
llo$¢ mieszkan w tys. 252,5 1282.7 299.4
llosSci t6zek na 10 tys. ludnosci 51,4 67,4 55.9
llosci stacji benzynowv'ch 138 532 204

Zrodto: Roczniki statystyczne wojewodztw za 1997 .

Powyzsze dane statystyczne jednoznacznie umiejscowity wojewddztwo
opolskie na S$redniej pozycji. Pozycja ta zadecydowata o przyjeciu go do dalszych
badan. W toku dalszych badan nalezy uwzgledni¢ stan ilosciowy podstawowych

obiektow ITS na obszarze tego wojewddztwa, co zawiera tab. 2 .4.

Tabela 2.4. Liczba wybranych obiektéw ITS w wojewodztwie opolskim

e - Rodzaj obiektu Liczba Uwagi

1 Odcinki drog krajowych 171 szt.

2 Odcinki drég wojewddzkich 197 s/t

* Obiekt) mostowe na drogach krajowy ch 243 szt.

4 Obiekty mostowe na drogach wojewddzkich 475 szt.

5 Przepusty na drogach krajowych 1072 szt.

6 Przepust) na drogach wojewddzkich 2944 szt.

7 Wezh' drogowe 31 szt.

8 llo$¢ stacji benzynowych 204 szt. Na podst. rocz. stat.

1997
9 llo$¢ baz PKS 7 (w tym naprawy, Na  podsi. Katalogu

przedsiebiorstw transportu

wulkanizacje, stacje samodiodowego PKS 96

benzynowe, myjnie
sam. ciez. hotele)

Zrodio: Na podstawie danych DODP w Opolu za 1997 r.
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Na podstawie wyzej wymienionych danych statystycznych wojewddztwa
opolskiego oraz przedstawionego w tym rozdziale sposobu oceny stopnia
przydatnosci i wykorzystania ITS na potizeby obronne obliczono wartosci
poszczegolnych wspétczynnikdw. Wynoszg one w odniesieniu do;

- przestizennego rozmieszczenia obiektow ITS,
Ty = 0,28
- oceny stanu ilosciowego obiektow ITS,
- 0,45
- oceny stanu jakosciowego ITS,
T;, = 0,57
- oceny roli i znaczenia wojskowego obiektow ITS,
=0,55

Na podstawie powyzszych wspétczynnikow mozemy obliczyc;

T' - 0,20IT™ +0,35T™ +0,254T,. +0,201T,, = 0,46

Z kolei stopien przydatnosci obiektow ITS wojewodztwa opolskiego na

potrzeby obronne wynosi;

= 46%

Wskaznik korekty i stopien przydatnosci obiektow ITS dla wojewddztwa
opolskiego obliczono dwukrotnie;

- powyzsze wyniki odnoszg sie do sytuacji, w ktorej rozpatrywana ITS jest do
aktualnego stanu drog krajowych i wojewodzkich oraz obiektow z nimi
powigzanymi,

- wyniki ponownych obliczen stopnia przydatnosci ITS na obszarze wojewddztwa

opolskiego po planowanych zmianach przedstawiono w dalszej czeSci pracy.

Rownoczesnie bardzo dobiym wyznacznikiem stopnia wykorzystania sieci

drogowej jest pomiar ruchu drogowego, ktéry wprowadzono w 1965 roku. Pomiary
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te wykonuje sie w odstepach piecioletnich na podstawie ujednoliconych metod
pomiaréw ruchu wprowadzonych przez ONZ . Wyniki z pomiaru ruchu
przedstawiane sg w postaci tablic, wykiesow i map zawaitych w opracowaniu
"Ruch drogowy" wydawanym w odstepach piecioletnich przez Biuro Planowania
Rozwoju Sieci Drogowej w Warszawie. Na ich podstawie mozemy przesledzi¢ jak i
w jakich kierunkach jest wykorzystywana sie¢ drogowa oraz jaki jest sredni dobowy
ruch (SDR)* w skali roku. Ponadto na podstawie tych pomiaréw mozemy okreslic;
natezenie ruchu, wahania jego natezenia, odcinki drég o charakterze gospodarczym
oraz wspoétczynniki, np. nierownomiemosci mchu.

Szczegolnie bardzo obrazowo wykorzystanie sieci drég przedstawiane jest na
mapach SDR. Analizujgc mape SDR dla wojewddztwa opolskiego (rys. 2.1.)
widzimy, ktére drogi i wjakim stopniu sg wykorzystywane. Poréwnujac mape SDR
z mapg sieci drogowej (lys. 2.2.) widzimy, ze mch w tym wojewddztwie odbywa
sie zasadniczo po drogach o numerach: E-40, 45, 46, 49. RoOwnoczes$nie
odczytujemy, ktore odcinki drog sg najbardziej narazone na zaktdcenia. Na przyktad
odcinki drogi E-40: Opole - Strzelce Opolskie (SDR w granicach 12500 pojazddéw).
Opole - Brzeg (SDR w gianicach 6800 pojazdow), Opole - Ozimek (SDR w
granicach 5900 pojazdow). Po obliczeniu SDR pojazdow samochodowych
(rzeczywistego wykorzystania) na drogach kiajowych w wojewddztwie opolskim,
ktory wynosi okoto 156800 pojazdow samochodowych na dobe, mozna okreslic
iloS¢ pojazdéw samochodowych przypadajagcych na 1 km™ powierzchni tego
wojewddztwa. Wartosc¢ ta wynosi okoto 18 pojazdow samochodowych.

Podsumowujac powyzsze oceny i analizy jednoznacznie stwierdzamy, ze
wojewodztwo opolskie jest tylko po czeSci przygotowane do zadan jakie stawiane

sg ITS dla celow obronnych.

Do 19X0 roku przeprowadzano pomiar ruchu na podstawie wytycznych opracowan\ch przez, grupe
ekspertéw Europejskiej Komisji Ekonomicznej ONZ (tzw. "metoda genewska'). Pomiaiy' byly prowadzone
w c\klu 14 dniowym w roku. a od 1985 roku cykl ten skrécono do 9 dni. Na podstawie; Ruch drogowy
1995. Biuro Projektowo - Badawcze Drég i Mostéw Transprojekt Warszawa 1996. s. 9.

ASredni dobowy ruch w roku (SDR) - liczba pojazdéw przejezdzajacych przez dany przekréj drogi w ciagu
24 kolejnych godzin, $rednio w ciggu jednego roku. Ruch drogowy' 1995. Warszawa 1995. s. 6.
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W niniejszym rozdziale przedstawiono autorskag wersje oceny przydatnosci i
stopnia wykorzystania ITS na potrzeby obronne. Powyzsze rozwigzanie poddano
weiy/fikacji, okreslajagc dla fragmentu sieci drogowej przydatno$¢ i stopien
wykorzystania obiektow ITS innymi metodami Scistymi. Otizymana zgodnosc
wynikéw pozwala na jej uzycie dla duzych obszarow kraju jakimi sg rejony
operacyjne. ITS na obszarze wojewddztwa opolskiego oceniono trzykrotnie
uzyskujac kazdorazowo wyniki zgodne z naszymi przypuszczeniami i zaktadanym
prawdopodobienstwem wiaiygodnosci.

Wzory zastosowane w toku analizy sg mozliwe do oprogramowania i
zastosowania w praktyce, pod wamnkiem posiadania bazy danych wojskowo -
geograficznych. Moga one znalez¢ takze swoje miejsce w zintegrowanym systemie
kierowania i dowodzenia SZ RP.

Whiosek: analize przydatnosci i stopnia wykorzystania ITS na potrzeby
obronne mozna przeprowadzi¢ stosujgc zaleznosci funkcyjne przedstawione ir
pracy. Wzory tam zawarte pozwolg oceniaC tak pojedynczy obiekt jak i okreslony
ich zbidr (wystepujacy na danym obszarze) oraz analizowac zbiory funkcjonujace ir

réznych okresach czasowych.



Rozdziat 3

PRZYSTOSOWANIE INFRASTRUKTURY TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO DLA POTRZEB SPOLECZNO - GOSPODARCZYCH
| OBRONNYCH

3.1. Prawne aspekty przystosowania i wykorzystania ITS

Przystosowanie ITS dla potrzeb spoteczno - gospodarczych i obronnych
pocigga za sobg wiele przedsiewzie¢ organizacyjnych, prawnych jak rowniez
technicznych z (zakresu budownictwa). Przedsiewziecia te realizuje sie gtdwnie
w czasie pokoju na potrzeby spoteczno - gospodarcze oraz dla zapewnienia
transportu  podczas klesk zywiotowych. Przedsiewziecia zwigzane z
przystosowaniem i wykorzystaniem ITS w czasie pokoju realizowane sg na
podstawie dokumentow normatywnych takich jak przepisy i zarzadzenia oraz
odpowiednie normy techniczne. Podstawowymi dokumentami prawnymi w tej
dziedzinie sg:

- Dz. U. Nr 42 z 1948 r., Dz. U. Nr 54 poz. 433 z 1948 r. w sprawie
ustawy z dnia 10. 12. 1920 r. o budowie i utrzymaniu drog publicznych w RP,
Dz. U. Nr 35 z dnia 11 sierpnia 1956 r., Dz. U. Nr 14 z dnia 15 kwietnia 1985 r.
o0 drogach publicznych,

- zarzadzenie Nr 156 Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dn. 21
grudnia 1998 r. w sprawie dostosowania organizacji dyrekcji drog publicznych
oraz bedacych ich czeSciami zarzadéw drogowych i drogowej stuzby liniowej do

organizacji administracji publicznej.
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Na podstawie powyzszych ustaw mozna ustali¢ organizacje i
odpowiedzialno$¢ za ITS na obszarze RP przez odpowiednie podmioty
administracji rzgdowej czy samorzgdowej.

Podstawowym dokumentem prawnym w zakresie organizacji i zarzadzania
na drogach publicznych jest ustawa z dnia 21 marca 1985 r. Dz. U. Nr 14 oraz z
pozZniejszymi zmianami, ktdra zawiera w rozdziale 1 przepisy ogolne dotyczace
podziatu, przynaleznosSci i klasyfikacji drég (zmiany Dz. U. Nr 106 z dnia 17
sierpnia 1998 r. art. 52), w rozdziale 2 zawarte sg prawa i obowigzki organow
administiacji rzadowej w zakiesie drég publicznych’. Na podstawie powyzszej
ustawy wprowadzono nastepujgce zmiany;

JArt. 2. 1 drogi ze wzgledu na funkcje w sieci drogowej dzielg sie na
nastepujace kategorie:

1) drogi krajowe,

2) drogi wojewddzkie,

3) drogi powiatowe,

4) drogi gminne.

2. Ulice lezgce w ciggu drog wymienionych w ust. 1naleza do tej samej
kategorii co te drogi.

3. Drogi publiczne ze wzgledow funkcjonalno - technicznych dzielg sie na
klasy okreslone w warunkach technicznych, jakim powinny odpowiadac
drogi i ich usytuowanie.”;

Powyzsza ustawa okresla jednoznacznie:
LArt. 4a. Rada Ministrow ustali, w drodze rozporzadzenia, sie¢ autostiad, drdg
ekspresowych oraz drdg o znaczeniu obronnym.”;
LArt. 5.1. Do drog krajowych zalicza sie:
1) autostrady i drogi ekspresowe oraz drogi lezace w ich ciggach do
czasu wybudowania autostrad i drog ekspresowych,

2) drogi miedzynarodowe.

' Droga publiczna jest to droga zaliczana (na podstawie Ustawy z dnia 21 marca 1985 r. rozdziat 1
Art. 1) do Jednej z kategorii drég, z ktérej moze korzystaé kazdy, zgodnie z jej przeznaczeniem,
ograniczeniami i wyjatkami okreslonymi w tej ustawie lub innych przepisach szczegdlnych.
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3) drogi stanowigce inne potagczenia zapewniajgce spojnosc sieci drog
krajowych,

4) drogi dojazdowe do ogolno dostepnych przejs¢ gianicznych
obstugujacych ruch miedzynarodowy osobowy i ciezarowy,

5) drogi alternatywne do autostrad ptatnych,

6) drogi stanowigce ciagi obwodnicowe duzych aglomeracji miejskich,

7) drogi 0 znaczeniu obronnym.

2. Zaliczenie drogi do kategorii drdg krajowych nastepuje w drodze
rozporzadzenia Rady Ministréw na wniosek ministra wtasciwego do
spraw transportu, przedtozony w porozumieniu z ministrami wasciwymi
do spraw administracji rzadowej, spraw wewnetrznych oraz obrony
narodowej po zasiegnieciu opinii wtasciwych sejmikow
wojewodzkich,

3. Przebieg drég krajowych ustala, w drodze rozporzadzenia, minister
wiasciwy do spraw transportu po zasiegnieciu opinii wiasciwych
sejmikdéw wojewodztw, a w powiatach i miastach na prawach powiatu
- opinii ich rad.

Art. 6.1. Do drog wojewodzkich zalicza sie drogi inne niz okreslone w art. 5
ust. 1, stanowigce potaczenia miedzy miastami, majgce znaczenie dla
wojewoOdztwa, i drogi 0 znaczeniu obronnym nie zaliczone do drog
krajowych.

2. Zaliczenie do kategorii drég wojewddzkich nastepuje w drodze uchwaty
sejmiku wojewddztwa w porozumieniu z ministiami wtasciwymi do
spraw transportu i obrony narodowe;j.

3. Przebieg drog wojewodzkich ustala sejmik wojewodztwa w planie
regionalnym po zasiegnieciu opinii rad powiatow, na obszarze, ktorych
przebiega droga. W odniesieniu dla drog potozonych na obszarze miast

na prawach powiatu wniosek opiniujg rady tych miast.”
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Na podstawie przytoczonych aitykutéw wydawane sg akty wykonawcze,
ktore jednoznacznie okreSlajgce przebiegi drég przewidzianych dla potrzeb
likwidacji klesk zywiotowych i drég o znaczeniu obronnym.

Z uwagi na dziatania obronne, jakie wynikaja z doktryny obronnej
panstwa, nalezy w piei*wszej kolejnosci rozpatrywa¢ drogi krajowe i
wojewodzkie, ktore w mysl Ustawy Nr 14 z dnia 21 marca 1985 r. z
pozniejszymi zmianami Dz. U. Nr 106 z dnia 17 sierpnia 1998 r stanowi
podstawe dla wyznaczenia i funkcjonowania drog o znaczeniu obronnym. Drogi
0 znaczeniu obronnym ustala Rada Ministrow w drodze rozporzadzenia Alt. 2a.
2. powyzszej ustawy. Nalezy w tym miejscu jednoznacznie powiedzie¢, ze drogi
te tworzg sie¢ drog obronnych na wypadek mobilizacji czy wojny. W czasie
dziatan bojowych z sieci drég o znaczeniu obronnym wyznaczane sg CWDS i
WDS.

Innym bardzo waznym zagadnieniem dla wojska jest uzytkowanie ITS w
czasie pokoju. W czasie pokoju istniejgca ITS, w szczegdlnosci sie¢ drogowa,
uzytkowana jest wedtug potrzeb niezaleznie od kategorii drogi. Chodzi tu przede
wszystkim o poruszanie sie wojsk wiasnych i panstw sojuszniczych w celach
szkoleniowych, jak i1 w czasie misji pokojowych. Ruch wojsk po drogach
publicznych (za wyjatkiem ruchu zaopatrzeniowego) realizowany jest w
porozumieniu z odpowiednimi witadzami administracji cywilnej. Ustalen wymaga
wyznaczenie tras przejazdu kolumn wojskowych oraz regulacji mchu do miejsc
docelowych, tzn. poligonow, badZ miejsc dyslokacji czy przejs¢ granicznych.

Przejazd przez terytorium Polski ustalany jest na szczeblu Ministerstw
Spraw Zagranicznych zainteresowanych stron. Ustalenia te realizowane sg przez
Oddziat Transportu Zarzadu Planowania Sztabu Generalnego WP, a nastepnie
Oddziatu Transportu Logistyki Wojsk Ladowych, ktéry wykonawstwo ustalen
zleca odpowiednim stuzbg w OW odpowiedzialnym za sprawy zwigzane z
wykorzystaniem  potrzebnej  infrastmktury transportowej.  Ustalenia te
realizowane sg przez Oddziat Transportu Logistyki SOW lub Oddziat Transpoitu

Rejonu Logistycznego (Korpusu) poprzez Komendy Komunikacji Wojskowej
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(KKW) (od 01.07.1999 r. Wojskowe Komendy Transportowe) oraz ZandaiTnerie
Wojskowa i kompanie regulacji ruchu OT.

Obecnie problem ten regulujg przepisy zawarte w Dz. U. Nr 14 z dnia 15
kwietnia 1985 r z pdzniejszymi zmianami, kodeks ruchu drogowego oraz
podpisywane w tym celu umowy miedzynarodowe i procedury jak roéwniez
umowy z odpowiednimi zarzadcami drog. Ponadto w czasie przemarszu wojsk
po drogach publicznych obowigzuja odpowiednie przepisy i zarzadzenia
Ministra Obrony Narodowej jak rowniez Ministra Spraw Wewnetrznych i
Administracji w sprawie przekraczania gianicy panstwowej przez wojska
wyjezdzajagce w celach misji pokojowych.  Wojska NATO biorgce udziat w
szkoleniu na poligonach, oprocz wymienionych ustalen i dokumentow
normatywnych obowigzujgcych na terenie Polski, zobowigzane sg do
przestrzegania odpowiednich dokumentow standaryzacyjnych STANAG - 6w. Z
ktorych dostepnymi sg;

2025 - Podstawowe wojskowe przepisy ruchu drogowego,

2041 - Rozkazy operacyjne, tabele i wykresy dotyczace ruchu na drogach,

2154 - Przepisy dotyczace ruchu drogowego pojazdow wojskowych,

2155 - Dokumenty ruchu drogowego,

2176 - Procedury przekraczania gianicy przez wojskowe tiansporty drogowe,

MC - 336 : Koncepcja zarzadzania przegrupowaniem, transportem i mobilnoscig
w NATO.

Powyzsze ustawy i dokumenty normalizacyjne w peini zaspokajajg potrzeby

wykorzystania drog przez SZ RP jak rowniez wojska sojusznicze korzystajace z

osrodkow szkolenia poligonowego w kraju.

3.2. Potrzeby spoteczno - gospodarcze i obronne

W celu okreslenia potrzeb w dziedzinie ITS nalezy przyja¢ za podstawe

poréwnanie istniejgcej sieci drogowej tego obszaru do podobnych rejonéw
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gospodarczych w innych krajach. Poréwnanie to dokonamy do kiajéw dobrze
rozwinietych gospodarczo. Z duzym przyblizeniem poréwnania tego mozna
dokona¢ na podstawie wielkosci liczbowych odpowiadajacym Srednim gestoScig
drog krajowych w km na 100 km® Pordéwnujac odpowiednio Srednie gestosci
drog wybranych panstw europejskich, np. Francji, Niemiec i Ukiainy oraz Polski
(bez uwzgledniania stopnia rozwoju gospodarczego), mozna wysunaé wiele

istotnych spostrzezen (tab. 3.1.).

Tabela 3.1. Poréwnanie elementdéw transpoitu samochodowego
w wybranych krajach

Kraje Drogi kotowe w 1995 r. Przewozy Przewozy
tadunkow pasazerow
ogétem w tys. na 100 km" w mld tkm w mld pas.

km w km km
Polska 371 119 51,2 46,6
Francja 965 175 122 42,6
Niemcy 651 182 238 71,1
Ukraina 172 28,5 32,3 53,5

Zrodio: Rocznik statystyczny 1998 r. GUS. Warszawa 1998. Przeglad miedzynarodowy.

Na podstawie powyzszej tabeli jednoznacznie mozemy powiedzie¢, ze
gestos¢ drog krajowych Polski odbiega zasadniczo od gestosci drog krajow
porownywanych: Francji o okoto 35 %, Niemiec okoto 38 %. Z kolei Ukraina
posiada gestos¢ drog o okoto 24 % mniejsza niz Polska. Sytuacja ta jest
wynikiem przede wszystkim przesztych uzaleznien politycznych, jak réwniez
militarnych. Porownujagc mape drogowg Europy widzimy, ze Europe Zachodnig
cechuje gesta sie¢ drogowa w poszczegdlnych panstwach. W odniesieniu do
poréwnywanych panstw (Francji, Niemiec i Ukrainy) widzimy, ze dwa pierwsze
panstwa posiadajg sieC drogowg proporcjonalnie roztozong na catych obszarach,
w zaleznoSci od potrzeb gospodarczych, czego nie mozemy powiedzie¢ o
Ukrainie i Polsce, gdzie sie¢ drogowa w zasadzie zapewnia transport na kiemnku

wschod - zachdd.
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Zmiany gospodarcze jakie nastgpity w ostatnich latach w Europie i Polsce
spowodowaty potrzebe nowego spojrzenie na ITS, a co za tym idzie takze na
wykorzystanie transpoitu samochodowego kraju. Wprowadzona 01.01.1999 r.
reforma podziatu administracyjnego kraju spowodowata konieczno$¢ zmian w
podziale i zarzadzaniu drogami oraz potrzebe dostosowania istniejgcej ITS do
wymogow i potrzeb kazdego rejonu w zakresie transportu samochodowego.
Polska jako kraj lezacy na gtownym szlaku transportowym wschod - zachod,
musi by¢ otwarta na daleko idgce zmiany w sferze wewnetrznej polityki
transportowej.

Najbardziej pilng sprawg w obecnym czasie jest ustalenie niezbednych
potizeb na szczeblu regionu, ktdéiy musi zapewni¢ podstawowe wymagania
stawiane przez transport samochodowy. Potrzebami w tym zakresie bedzie
potgczenie mozliwie wszystkich siedzib gmin i powiatéw odcinkami drogowymi
0 nawierzchni utwardzonej oraz wykonanie odpowiednich obiektow mostowych.
Ponadto bardzo pilng potrzebg jest wykonanie potgczen pomiedzy siedzibami
wojewOdztw a siedzibami powiatdbw. RoOwnoczesnie zrealizowaé nalezy®
polaczenia siecig drog siedzib wojewddztw z stolicg, co zapewni odpowiednio
rownomierng sie¢ drogowg kraju w ustalonych kategoriach drdég. W kazdej z
potrzeb nalezy uwzglednia¢ warunki ochrony srodowiska naturalnego i wymogi
bezpieczenstwa ruchu na drogach. Wraz z rozwojem ITS kraju nalezy wywigzac
sie takze z wymogow jakie stawia Uniia Europejska w dziedzinie transpoitu
drogowego. W tej sytuacji nalezy ustali¢ dwa cele:

- modernizacje istniejgcej sieci gtdbwnych drég samochodowych i dostosowanie
ich do parametrow technicznych wynikajacychz uméw i standardéw
europejskich;

- dostosowanie systemu gtdwnych drog do spotecznych oczekiwan w zakresie
ochrony Srodowiska i bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Aby powyzsze cele byty w petni zrealizowane istnieje potrzeba odpowiedniego

finansowego i politycznego wsparcia poczynan w zakresie remontdéw oraz

budowy nowych obiektow ITS. Réwnoczesnie nalezy przyja¢ wymogi techniczne
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I technologiczne jakie obowigzujg w Unii Europejskiej. Wymogi techniczne i
technologiczne zawarte sg w normach i standardach do projektowania, budowy i
utizymania drog, w zalezno$ci od kategorii i funkcji drogi. Najwyzsze wymogi
stawiane sg drogom o nawiekszym natezeniu ruchu samochodowego i drogom
miedzynarodowym. W celu ujednolicenia ITS do wymogow miedzynarodowego
transportu samochodowego odbyto sie wiele miedzynarodowych konferencji.

W 1975 roku w Genewie zawarta zostata "Umowa Europejska o
Gtownych Drogach Ruchu Miedzynarodowego - AGR" (Agreement of Great
Roads). W zatgczniku Il do tej umowy zawarte zostaty warunki jakim powinny
odpowiada¢ drogi dla ruchu miedzynarodowego. Jednakze warunki te nie sg
obligatoiyjne lecz zalecane do stopniowego wprowadzania, w miare mozliwosci
technicznych i finansowo - ekonomicznych kraju.

Utworzony w 1978 roku Transport Infrastructure Committee na
posiedzeniu w czerwcu 1992 roku przedstawit propozycje europejskiej sieci drog
kotowych do 2002 roku. Propozycja ta zostata opracowana zgodnie z
postanowieniami Traktatu o Unii Europejskiej, podpisanego w Maastricht, ktéry
okresla  procedure tworzenia i finansowania transeuropejskiej  sieci

transportowej”.

Europejska Konferencja Transportowa jaka odbyta sie na Krecie w 1994
roku oraz Konferencja Helsinska w 1997 roku ustality sieC podstawowych,
miedzynarodowych Kkorytarzy transportowych przebiegajagcych przez panstwa
Srodkowo - wschodniej Europy, aspirujgce do wspoétuczestnictwa w stiukturach
europejskich, w tym Polski. Na konferencjach tych postulowano, aby do 2015
roku w projektowanych paneuropejskich korytarzach transportowych uzyskaé
stan drdég odpowiadajacy standardom europejskim, tj. autostrad lub drég
ekspresowych. Przez Polske przewidziano przebieg nastepujacych korytarzy

drogowych;

Commission Communication Transport Infrastructure. COM(92)231 final. Brussels 11. June 1992.



Korytarz Nr 1: Tallin - Ryga - Kowno - Warszawa +
odgatezienie | A: Ryga - Kaliningrad - Gdansk,

Korytarz Nr 11: Berlin - Warszawa - Minsk - Moskwa,

Korytarz Nr 111; Berlin - Wroctaw - Katowice - Lwow - Kijow +
odgatezienie 111 A: Drezno - Wroctaw,

Korytarz Nr 1V: Gdansk - Katowice - Zilina +
odgatezienie IV A; Grudziadz - Swiecie - Poznan,
odgatezienie IV B: Czestochowa - Katowice - Ostrava.

Przebieg powyzszych korytarzy drogowych przez obszar GRO na tle terytorium

Polski przedstawia rys. 3.1.

KALININGRAD
RYGA

WILNO

MINSK

K1JOwW

PRAIIA
korytarze

drogi ekspresowe

K1JOwW

numer korytarza

numer drogi
ZILINA

granica GRO

Rys. 3.1. Przebieg korytarzy drogowych przez obszar GRO

(na tle terytorium Polski)
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Przewidywana tgczna dtugos¢ korytarzy przebiegajacych przez teiytorium
Polski wynosi 2939 km. Z czego obecnie zaledwie 5 % drog o odpowiednich
parametrach znajduje sie w koiytarzach i ma standard docelowy, dalsze 6 % jest
w budowie, a kolejne 6 % wymaga modernizacji. Pozostate odcinki w
wydzielonych koiytarzach trzeba wybudowaC. Na obszarze GRO sytuacja
przedstawia sie nastepujgco: dtugosC korytarzy wynosi okoto 450 km z czego
okoto 15 % odpowiada parametig docelowym.

Dostosowanie innych drog miedzynarodowych i najwazniejszych potgczen
krajowych do standardow europejskich staje sie naglacg potizebg bowiem na tych
drogach skoncentrowane jest okoto 70 % ruchu krajowego. Drogi te gtdwnie
wykorzystywane sg dla potrzeb krajowych, dojazdéw do portow i gtownych
przejs¢ granicznych. Tak wiec istnieje koniecznos¢ dostosowania tych drog do
potrzeb transportu samochodowego poprzez budowe nowych obiektéw
inzynieryjnych oraz obwodnic miejscowosci (ruch bezkolizyjny).

Rownocze$nie nalezy dokona¢ zabiegow wzmacniajacych nawierzchnie
drogowa w celu podniesienia jej nosnosci (do 115 KN / 0$). Ponadto istniejace
obiekty inzynieryjne na sieci drogowej muszg by¢ dostosowane do wymogow
Unii Europejskiej pod wzgledem parametrow technicznych, ruchu drogowego i
bezpieczenstwa. Speilnienie tych wymogéw wymusza przeprowadzenia
remontow i modernizacji oraz budowy nowych obiektéw ITS, w miejsce starych
wyeksploatowanych.

Drugim waznym  przedsiewzieciem jest ochrona Srodowiska i
podniesienie bezpieczenstwa ruchu poprzez lepsze uwzglednienie geometiii
drogi, jej oznakowanie, stan utrzymania, zastosowanie roznych urzadzen
bezpieczenstwa ruchu, lokalizacje obiektdow w otoczeniu drogi oraz ingerencje w
natezenie ruchu. Bezpieczenstwo w ruchu drogowym to przede wszystkim
podniesienie poziomu biezgcego utrzymania i ujednolicenia oznakowania drog,
likwidacja miejsc i odcinkow niebezpiecznych. Na podstawie corocznych
obserwacji ruch na drogach przebiegajacych przez obszary zurbanizowane nalezy

wprowadza¢ kompleksowe rozwigzania prawne i techniczne (np. zmiana
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przebiegu i geometini drogi, budowe azyli dla pieszych, instalowanie progow
zwalniajgcych, modernizacje niebezpiecznych skrzyzowan, oddzielenie ruchu
pieszego od kotowego poprzez budowe chodnikow, sciezek rowerowych i ktadek
dla pieszych, ogrodzen ochronnych itp.).

Rownoczes$nie nalezy dokona¢ weryfikacji projektéw w taki sposdb, aby
nowe obiekty i rozwigzania organizacyjne na ITS byly spdjne pod kazdym
wzgledem z wymogami europejskimi. Dlatego tez naglacg sprawg staje sie
ochrona drég i mostow przed nadmierng pozanormatywng eksploatacjg i
zniszczeniem przez przecigzone pojazdy ciezarowe. W celu przeciwdziatania
nadmiernemu niszczeniu ITS nie wynikajagcemu z eksploatacji nalezy wdrazaé
system kontioli ciezaru i nacisku osi samochodow i pojazdéw pomszajgcych sie
po drogach. Rownocze$nie nalezy potozy¢ duzy nacisk na ochrone przed
niewtasciwym zagospodarowaniem otoczenia drog. PrzestrzegaC prawidtowych
zasad lokalizacji budynkow mieszkalnych, przemystowych i ustugowo -
handlowych oraz miejsc obstugi podroznych w poblizu drogi, z zachowaniem
przepisow wynikajacych z prawa budowlanego, ustawy nr 106 z dnia 17 sierpnia
1998 r. Alt. 15 i 52. jak rowniez przepiséw i ustaw o ochrony Srodowiska
naturalnego.

Poréwnanie  poszczegblnych  krajow pod wzgledem tianspoitu
samochodowego, nie oddaje w petni rzeczywistosci w dziedzinie rozwoju i stanu
ITS, a w niej sieci drogowej. Dlatego tez nalezy poréwna¢ obszaiy o podobnym
znaczeniu dla gospodarki danego kraju, rejonu itp. Rozpatrujgc GRO, biorac pod
uwage jego znaczenie dla gospodarki kraju, mozna go poréwna¢ do dowolnie
wybranych rejondéw innych panstw o podobnym znaczeniu gospodarczym, np. do
landow niemieckich, takich jak: Nadrenia Péinocna Westfalia, w ktorym
znajduje sie Zagitebie Ruhry lub Badenia Wintembergia z przemystem
widkienniczym i maszynowym. Najwazniejszym wskaznikiem ITS jest gestosc

drog i ich kategoria, co przedstawia tab. 3.2.
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Tabela 3.2. Poréwnanie gestosci drog krajowych GRO
do wybranych landow w Niemczech

Obszar poréwnywalny Powierzchnia Ludnosé Dtugo$é¢  Gestos¢ drog
obszaru drég krajowych w
w km» krajowych km na 100
w km. km™
GRO 32580 8788920 4811 14,77
Nadrenia Potnhocna Westfalia 34072 17759000 29859 87,64
Badenia Wirtembergia 35751 10230000 27460 76,8

Zrodto: Statistisches Jahrbuch 1995 fur die Bundesrepublik Deutschland,
Statistisches Bundesamt, Metzler Poeschel

Na podstawie powyzszej tabeli poréwnano gestosci drog pomiedzy GRO a
wybranymi landami niemieckimi o podobnych powierzchniach i znaczeniu
gospodarczym dla kraju. Widzimy jak zmienia sie gestos¢ drég w zaleznosci od
znaczenia gospodarczego danego rejonu. Ponadto na podstawie gestosci drog
mozemy zaobserwowac roznice jaka zachodzi przy rozpatiywaniu mniejszych
obszarow w skali "mikro™, tzn. przechodzac od duzych powierzchni (np. kraj)
dzielac na coraz nizsze jednostki podziatu administracyjnego. Uogdlniajac
powyzsze stwierdzenie, ze gestosci drog zalezy od potrzeb spoteczno -
gospodarczych mozemy jednoznacznie stwierdziC, ze czym wieksze sg potrzeby
gospodarcze danego regionu dla kraju, tym lepiej rozwinieta jest jego ITS.

Dla lepszego zobrazowania potrzeb jakie stawiane sg przed ITS mozna sie
postuzyC przyktadem w skali "mikro”. W tym przypadku wybrano celowo
wojewddztwo opolskie, ktore potozone jest catkowicie w GRO. Ponadto
wojew0Odztwo to oddaje specyfike catego rozpatrywanego w pracy obszaru RO z
uwagi na warunki fizycznogeograficzne jak roéwniez spoteczno - gospodarcze.
Aktualnie najwazniejszym celem rozwoju ITS wojewddztwa opolskiego jest
zapewnienie szybkiego i bezpiecznego transportu. Dlatego tez przewiduje sie
wiele nowych inwestycji, takich jak: budowe autostrady A - 4, modernizacje drdg
0 znaczeniu tranzytowym, budowe obwodnic przez: Opole, Kedzierzyn - Kozle,
Brzeg, Kluczbork, Strzelce Opolskie, Namystow, Paczkéw, Otmuchdéw, Prudnik,

Glubczyce i Kietrz. Rownoczesnie planuje sie budowe obejs¢ miejscowosci
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Buszyce, Skorogoszcz, tosiowa, Walidrogi, Nakto, lzbicko, Sucha. Ponadto
istnieje potrzeba wzmocnienia nawierzchni na istniejgcej sieci drogowej oraz
budowy i modernizacji obiektéw mostowych, ktére zostaty zbudowane w latach
szeSCdziesigtych.  Planuje sie w przysztosci budowe Ilub modernizacje 30
obiektow mostowych w ciggu roku’\

Wojewodztwo opolskie w czasie powodzi w lipcu 1997 r. poniosto jedne z
najwiekszych strat w kraju. Zamknietych byto 36 odcinkow drog wojewddzkich
0 dtugosci 336 km. Catkowitemu zniszczeniu ulegt most w Kondratowej w ciggu
drogi Nr 407, a w ciggu drog wojewddzkich 3 mosty. Zniszczone zostato 172 km
drog krajowych i 109 km drég wojewodzkich (z ogolnej liczby tych drog 4702
km), co stanowi okoto 6 % tych kategorii drog. W czasie powodzi jedynie most
na Odrze, na autostradzie opart sie bez uszczerbku fali powodziowej.

Dlatego niezmiernie waznym zagadnieniem w przystosowaniu, rozwoju i
wykorzystaniu sieci drogowej w roznych warunkach jest wyciggniecie daleko
idgcych wnioskéw ze zniszczen jakie spowodowata w ITS powodz w lipcu
1997 r. W czasie tej powodzi zostato zalane okoto 1,2 tys. km powierzchni
GRO, co stanowi 4 % catkowitego obszaru. Praktycznie w wojewodztwach
zachodnich GRO zostato zalane powierzchni: wroctawskie 11,4 %, opolskie
4,2 %, katowickie 0,7 %". Pow6dz spowodowata ogromne straty w ITS przede
wszystkim w drogach i obiektach mostowych.

Zniszczeniu i uszkodzeniu ulegto okoto 600 km drdg i okoto 320 obiektow
mostowych”. Dlatego bardzo wazne jest wykorzystanie ITS nie tylko dla potrzeb
spoteczno - gospodarczych ale rowniez w czasie klesk zywiotowych lub
ekologicznych. Nalezy pamietaé, ze z potrzeb spoteczno - gospodarczych
wynikaja bezposrednio potrzeby obrorme, jak rowniez likwidacji klesk
zywiotowych. Ogolnie potrzeby te mozemy podzieli¢ na dwie grupy, tzn. czasu

pokoju i wojny. W czasie pokoju najwazniejszg potr zebg jest wykorzystanie ITS

~Na podstawie danych Dyrekcji Okregowej Drog Publicznych w Opolu.

"Powylsze dane zaczerpnieto z; Prac Instytutu Geodezji i Kartografii 1998. tom XLV. zesz\l 97. opr. A.
Ciolkosz . E. Bielicka." Pow6dz w dolinie Odry w 1997 r. w Swietle interpretacji zdje¢ satelitarnych
wyd. przez IGiK. Warszawa 1998r. s. 90

~Powyzsze dane na podstawie statystyki GDDP.
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do celow spoteczno - gospodarczych, a dla wojska - szkolenia oraz potizeby jakie
moga wystgpi¢ podczas klesk zywiotowych (powodzi, pozaréw oraz skazenia
toksycznymi Srodkami przemystowymi). Podczas szkolenia wojska ITS
wykorzystywana jest na ogolnie przyjetych zasadach, tzn. na podstawie
odpowiednich przepiséw, zarzadzen oraz norm technicznych. Natomiast w
trakcie trwania kleski zywiotowej, gdzie istnieje potrzeba wspotdziatania roznych
stuzb i instytucji, problem ten jest bardziej ztozony. Problem ten prawnie
uregulowany jest wieloma ustawami i rozporzgdzeniami, takimi jak:

- rozporzgdzeniem Rady Ministiow z dnia 25 listopada 1997 r. Dz. U. Nr 143 w
sprawie utworzenia statych komitetow Rady Ministrow, oraz ustawa z dnia 21
listopada 1967 r. z zmianami Dz. U. Nr 1114 o powszechnym obowigzku obrony
Rzeczpospolitej Polskiej,

- zarzadzenie Nr 33 ministia - Szefa Urzedu Rady Ministiow z dnia 14 gnidnia
1953 r. w sprawie zatwierdzenia instrukcji o Swiadczeniach w celu zwalczania
klesk zywiotowych.

Przyktadem tego problemu na obszarze GRO jest powo0dz z lipca 1997
roku, jak rowniez pozar laséw w okolicy Kuzni Raciborskiej. Na podstawie tych
dwu diametralnie réznych klesk zywiotowych uwidocznity sie roznice w
przeciwdziataniu ich skutkom. Szczegdlnie negatywna w skutkach byta powodz
w lipcu 1997 roku, ktéra ukazata wiele niedociggnieC w dziedzinie organizaciji,
przeciwdziatania jak i likwidacji jej skutkow. Dlatego tez ustawa Nr 106 z dnia
17 sierpnia 1998 r. normuje odpowiedzialno$¢ za kierowanie (dowodzenie) w
przypadku wystapienia klesk zywiotowych.

Drugim bardzo waznym dokumentem jest Ustawa z dnia 05.06.1998 r. o
administracji rzagdowej w wojewddztwie Dz. U. RP, Nr 91, ktory do$¢ klarownie
reguluje kompetencje odpowiednich szczebeli podziatu terytorialnego, to znaczy
gminy, powiatu i wojewodztwa. W przypadku wystapienia klesk zywiotowych
najbardziej palagcym problemem jest wykorzystanie istniejgcej ITS oraz zebranie
doktadnych informacji na temat biezacej sytuacji o stanie sieci drogowej. Dla

zapewnienia sprawnego kierowania i przeciwdziatania skutkom klesk
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zywiotowych  konieczne staje  sie jednoznaczne okreSlenie kompetencji
odpowiednich wiadz terenowych do kierowania i usuwania skutkow kleski
zywiotowej. Z  powyzszychuwarunkowan prawnych  wynika, ze
odpowiedzialno$¢ ta spada na podsystem cywilny, to znaczy na Obrone Cywilna
(OC).

Nasuwa sie wiec pytanie jakie kompetencje posiada Komitet Obrony
Kiaju oraz Komitet Spraw Obronnych Rady Ministiow, w ktdiych czesciowo
zawarte sg powyzsze problemy w skali kraju, a kleski zywiotowe nie zawsze
obejma jego powierzchnie. Takim problemem stajg sie obecnie Kkleski
ekologiczne, ktore swym zasiegiem obejmujg stosunkowo niewielki obszar, a
skutki ich moga by¢ odczuwalne dla catego kraju. Dlatego tez bardzo waznym
problemem podczas wystapienia kleski zywiotowej, a szczegdlnie ekologicznej,
jest im przeciwdziatanie. Aby przeciwdziatanie to bylo skuteczne nalezatoby
prowadzi¢ odpowiednig edukacje obronng. W taki sposob, aby w przypadku
wystgpienia jakichkolwiek kleski zywiotowej badz ekologicznej, kazdy cziowiek
zamieszkujgcy dany obszar znat swoje zadanie i miejsce w tym zakresie.
SzczegOlnie wazna staje sie ewakuacja ludnosci zamieszkujacej dany obszar oraz

zabezpieczenie mienia pozostawionego.

3.3. Ocena ITS po zaproponowanych zmianach

Uwzgledniajac potrzeby spoteczno gospodarcze jakie stawiane sg przed
ITS na obszarze GRO, mozemy jednoznacznie odpowiedzie¢, ze wraz z
wprowadzeniem zmian w dziedzinie iloSciowo - jakoSciowej obiektow
infrastruktury ~ nastgpi  poprawa jej  funkcjonalnosci.  Wybudowanie
zaprojektowanych korytarzy transportowych (przebiegajacych przez GRO)
pozwoli na przeniesienie ruchu tranzytowego poza obszary aglomeracji. Dzieki
temu natezenie ruchu w aglomeracjach zmniejszy sie, a co za tym idzie, nastgpi

uspokojenie ruchu i poprawa bezpieczenstwa w lokalnym mchu drogowym.
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Rownoczes$nie spowoduje to spadek zanieczyszczenia powietiza spalinami w
miastach, co bedzie miato wptyw bezposrednio na Srodowisko naturalne.
Rownoczesnie modernizacja pozostatych elementéw sieci drogowej pozwoli na
jej funkcjonalne wykorzystanie zgodnie z  przeznaczeniem. Wybudowanie
mostow na duzych przeszkodach wodnych (w odlegtosciach co 25 km) pozwoli
rownomiernie roztozy¢ sie¢ drogowg na obszarze GRO. Doprowadzi to w
konsekwencji do mozliwosci alternatywnego wykorzystanie tejze sieci drogowej
na wypadek kleski zywiotowej czy wojny. Wszystkie te przedsiewziecia (jakie sg
planowane w dziedzinie organizacji i zarzgdzania ITS) pozwolg optymalnie
planowa¢ przebieg CWDS i WDS w razie jakiegokolwiek zagrozenia
zewnetrznego. Zaktadana minimalna gestos¢ drog jaka jest (w Unii Europejskiej
przyjmuje sie 130 km / 100 km ) pozwoli na wyznaczeniu alternatywnych drog
wzgledem drég krajowych. Z wojskowego punktu widzenia, roéwnomierne
roztozenie drog umozliwi ich wykorzystaniu ich zgodnie z potrzebami chwili
przez wojsko w przypadku mobilizacji czy wojny.

Problemem jest prawne unormowanie odpowiedzialnosci w czasie
likwidacji klesk zywiotowych czy ekologicznych. Po uwzglednieniu problemow
wyniktych podczas klesk zywiotowych, takich jak np. powodz w 1997 r.,
niedoprowadzi w przysztosci do tak powaznych strat materialnych. W tym
miejscu, na przyktadzie wojewodztwa opolskiego mozna stwierdzi¢, ze wiadze
wyciggnety wiasciwe wnioski po skutkach powodzi w lipcu 1997 roku.
Przystgpity do likwidacji ich skutkéw réwnoczesnie w planach na przysztosc
uwzgledniono wiele czynnikow mogacych wystgpi¢ w czasie klesk zywiotowych
lub ekologicznych. Dlatego tez zaplanowano wiele obiektow ITS, ktore bedg
spetniaty wymogi przeciwdziatania skutkom klesk  zywiotowych czy
ekologicznych. W tym celu planuje sie wykonanie obwodnic waznych
miejscowosci przez ktére przebiegajg drogi krajowe. Na budowanym odcinku
autostrady A-4 planuje sie miejsca postojowe i zjazdy w przypadku wystgpienia
“waskich garde}” tzn. w czasie kraks samochodowych czy wypadkdéw pojazdéw

przewozacych toksyczne srodki przemystowe. Rdownoczesnie organizowane sg
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¢wiczenia zgiywajace odpowiednich stuzb cywilnych i wojskowych w dziedzinie

wspoétdziatania w czasie usuwania skutkow kieski zywiotowej czy ekologiczne;j.
Jak duze znaczenie majg proponowane zmiany w dziedzinie ITS mozemy

zauwazyC na przykladzie analizowanego wczesniej wojewodztwa opolskiego.

Dla tego wojewddztwa po zaproponowanych zmianach, takich jak:

rownomierne rozmieszczenie obiektow mostowych co 25 km oraz objazdow

miast,

- podniesienie parametrow eksploatacyjnych ( szczeg6lnie odcinkow drogowych
I obiektow mostowych) o okoto 20%,

- zgiomadzenie odpowiednich zapaséw do odbudowy odcinkéw drogowych i
obiektow mostowych w granicach 80 % potrzeb,

- zwiekszenie zaplecza technicznego do okoto 80 % oraz podniesienie jakosSci
obstugi,

- wykonanie niezbednych remontow oraz budowe nowych obiektow mostowych
w miejscach newralgicznych,

- stosowanie nowoczesnych materiatdbw nawierzchniowych oraz mostowych,

- korzystanie z nowoczesnych rozwigzan organizacyjnych oraz nowoczesnych

wydajnych maszyn do remontéw i rozbudowy obiektow ITS.

Na lys 3.2. przedstawiono miejsca planowanych zmian w istniejgcej ITS
w wojewodztwie opolskim. Zostaty tu uwzglednione rejony: objazdow miast,
remontu i budowy nowych mostow oraz bezkolizyjnych skrzyzowan.
Zaplanowane zmiany dotyczg tylko tych miast i obiektéw, ktore sg bezposrednio
powigzane z drogami krajowymi i wojewodzkimi.

Zaproponowane zmiany w ITS wojewddztwa opolskiego spowodowaty
wzrost wartosci poszczegdlnych wspdtczynnikow liczonych analogicznie jak w
przyktadzie przedstawionym w podrozdziale 2.6. Na tej podstawie obliczone
wspotczynniki odpowiednio wynosza:

przestrzennego rozmieszczenia obiektow ITS,

v, =0,37
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ocena stanu iloSciowego obiektow ITS,
=0,49
ocena stanu jakosciowego ITS,
- 0,59
ocena roli i znaczenia wojskowego obiektow ITS,

= 0,58

Na podstawie powyzszych wspotczynnikow obliczono wskaznik korekty,

ktoiy wynosi;

IV =0,204T, +0,35JT" +0,251T,. +0,201"* = 0,52

Dla tak obliczonego wskaznika korekty, stopien przydatnosci ITS

wojewoOdztwa opolskiego na potrzeb obronnych wynosi;

=52%

Stopnia przydatnosci ITS na potrzeby obronne w wojewddztwie opolskim
obliczony w podrozdziale 2.6, wynidst 46 % (dla obecnego stanu ITS), a po
zaplanowanych zmianach 52%. Widzimy, ze planowane zmiany spowodowaty
wzrost stopnia przydatnosci. Na tej podstawie mozemy przypuszczaé, ze
dokonanie rzeczywistych zmian w ITS w wojewddztwie opolskim spowoduje nie
tylko wzrost jej przydatnosci dla celow obronnych, ale réwniez spoteczno -

gospodarczych.






3.4. Wojskowe drogi samochodowe

Pojecie wojskowych drog samochodowych w czasie pokoju nie jest
uzywane, poniewaz drogi te sg ogolnodostepne dla mchu miedzynarodowego,
krajowego czy lokalnego, swoje miano przyjmujg dopiero w czasie zagrozenia
czy wojny. W czasie pokoju wykorzystywane sg one na ogolnie przyjetych
zasadach wynikajgcych z odpowiednich ustaw oraz przepisow mchu drogowego
zawaitych w kodeksie mchu drogowego. Wojsko w czasie pokoju korzysta z tych
drog na ogolnych zasadach dla mchu pojazdow samochodowych. Wyijatek
stanowig tu pojazdy samochodowe tzw. nienonnatywne. Do ktdiych zaliczamy
wszelkie pojazdy z przekroczong skrajnig badz przekroczonymi naciskami na os.
Podstawg dla korzystanie w takim przypadku z drog publicznych przez te
pojazdy jest kazdorazowe uzgodnienie pomiedzy zarzadcag drogi a dysponentem
danego pojazdu. Problem ten reguluje ustawa z dnia 12.07.1984 roku Dz. U.
nr 33 o planowaniu przewozéw.

Przebieg WDS wyznaczany jest rozporzadzeniem Rady Ministrow na
whniosek ministra wiasciwego do spraw transportu, przedtozony w porozumieniu
z ministiami wasciwymi do spraw administracji rzadowej, spraw wewnetrznych
oraz obrony narodowej, po zasiegnieciu opinii wiasciwych sejmikow
wojewddzkich. Ogdélnie mozemy powiedzieC, ze sie¢c WDS tworzg drogi kiajowe
I wojewddzkie rys.3.3.

W obecnym czasie drogi te poddawane sg maksymalnej eksploatacji. Z
uwagi na intensywng eksploatacje drogi te posiadajg nawierzchnie zuzytg w
okoto 30 %. Zuzycie to dotyczy rowniez obiektbw mostowych, ktére w
wiekszosci wybudowano w latach 50 i 60. Mozemy powiedzie¢, ze ITS GRO jest
w znacznym stopniu wyeksploatowana. Patrzac na rozmieszczenie ITS na
obszarze GRO widzimy, ze w wiekszosci byla ona zaprojektowane i
wybudowane do zapewnienia ciggtosci mchu na drogach samochodowych
wschod - zachod. Dlatego tez WDS niejednokrotnie muszg by¢ wyznaczane z

odcinkow drog o réznych kategoriach.
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granica panstwa
granica GRO
WDS

pozostate drogi krajowe
iwojewodzkie

Rys. 3.3. Wojskowe drogi samochodowe GRO

Po przystgpieniu Polski do NATO wystgpita potizeba dostosowania ITS
do wymogdw zaktadanych w standardach NATO. Wymogi te podyktowane sg w
wiekszosci parametrami sprzetu technicznego jaki jest uzywany w NATO oraz
organizacja i  zarzadzaniem  transportami  samochodowymi.  Dlatego
podstawowymi potrzebami sg wymogi techniczne. Rdwnoczesnie z koncepcji
dziatan NATO wynikajg potrzeby w zakresie istnienia ITS. Aby przystosowac
ITS do wymogdéw NATO nalezy potozy¢ duzy nacisk na te drogi, ktore beda
uzytkowane przez wojska . Drugim waznym problemem jest organizacja ruchu na
drogach i odpowiedzialno$¢ za ich przygotowanie dla spetnienia wymogow

obronnych. Najlepszym rozwigzaniem w tym zakresie bytoby przyjecie
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odpowiedzialno$ci za drogi przewidziane do wykorzystania wojskowego, przez
podsystem cywilny kraju, w ktérego zadaniach lezy wsparcie materialne i
moralne dla SZ wiasnych i sojuszniczych oraz edukacja obronna. Takie
rozwigzanie uwzglednia doktryna potgczonych sit NATO. Jak rowniez pozwala
jednoznacznie okieSlic kompetencje administiacji w czasie pokoju celem
przygotowania i wykorzystania ITS dla SZ wiasnych oraz sojuszniczych w
kazdej sytuacji. Elementem zapewniajgcym wspotdziatanie w tym zakiesie w
NATO jest Cywilno Wojskowa Wspoétpraca ( CIMIC ), ktdra jest partnerem do
rozmow w zakresie ustalania, planowania i finansowania potizeb w dziedzinie
rozwoju ITS. CIMIC jest takim elementem w administracji kraju, ktory pozwala
na uczestniczenie w organizowaniu przedsiewzie¢ w dziedzinie tianspoitu i
ruchu wojsk bez posredniczenia innych podmiotow. tgczy on dwa podsystemy

militarny i cywilny ( MSW i A, MSZ, itp.).

Powyzsze opracowanie stanowi swoistego rodzaju metode postepowania
W procesie przystosowania ITS na potrzeby spoteczno - gospodarcze i obronne.
Zawarto w nim bowiem aspekty prawne, potrzeby oraz ocene ITS z punktu
widzenia jej przystosowania i wykorzystania w dowolnym rejonie operacyjnym.
Zawarta w rozdziale tre$¢ pozwala sformutowac nastepujgce wnioski:
/. Aktualne rozwigzania prawne umozliwiajg silom zbrojnym RP i panstw
sojuszniczych wykorzystanie ITS wprocesie szkolenia:
2. Gesto$¢ sieci drogowej na potrzeby obronne powinna by¢é w miare
rownomierna na catym obszarze RO, za$ rozmieszczenie pozostatych obiektow

ITS jest dowolne, zalezne od warunkow fizycznogeograficznych i stopnia
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rozwoju spoteczno - ekonomicznego rejonu. Z kolei ggstosc sieci drogowej na
potrzeby spoteczno - ekonomiczne z natury rzeczy jest nierownomierna,
gestsza na terenach zurbanizowanych i uprzemystowionych , a rzadsza na
terenach rolnych i lesnych:

. Wprowadzenie do istniejgcej ITS niewielkiej iloSci obiektcyw, doskonalgcychjej
strukture i uktad przestrzennego rozmieszczenia, powoduje dosSC istotng
zmiane oceny (na korzysc) przydatnosci ITS na potrzeby obronne;

. Planujac przebieg WDS na obszarze polski nalezy przyja¢ istniejace drogi
miedzynarodowe i krajowe (zgodne z ustawg), jako szkielet uzupetniajgc je
drogami nizszych kategorii, pod warunkiem ich réwnomiernego roztozenia

przestrzennego.
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Rozdziat 4

MOZLIWOSCI UZYTKOWANIA ITS GRO PRZEZ WOJSKA OPERACYJNE |
OBRONY TERYTORIALNEJ]

4.1. Uwagi ogdlne

Funkcjonowanie transportu  samochodowego na obszarze GRO
uwarunkowane  jest wzgledami operacyjnymi, fizycznogeograficznymi,
gospodarczymi i logistycznymi. Mozliwos$ci uzytkowania ITS w czasie mobilizacji,
uzupetnienia czy dziatan bojowych bedg wymuszone dodatkowo wieloma
czynnikami wynikajgcymi z sytuacji operacyjnej rejonu.

Podstawowym zadaniem obronnym ITS GRO bedzie zapewnienie ciggtosci
funkcjonowania transportu samochodowego, ktory powinien zabezpieczy¢ potrzeby
mobilizacji oraz utrzymanie transportu na potrzeby prowadzonych dziatan
bojowych. Tak wiec gtdownym zadaniem ITS GRO bedzie zapewnienie ciggtosci
dowozu uzbrojenia i sprzetu wojskowego, Ssrodkow bojowych i materiatdw, jak
rownoczesnie Swiadczenie ustug ewakuacyjne - remontowych, medycznych,
komunikacyjnych i gospodarczo - bytowych. Realizacja tych zadan transportowych
wymaga duzej ilosci réznych Srodkow transportowych oraz gestej sieci drogowej.
Gesta sie¢ drogowa rzedu 116 km / 100 km™ (jak ma to miejsce na obszarze GRO)
zapewnia ciggtos¢ ruchu, jak réwniez umozliwia wykonanie objazdéw w razie
zaktdcen lub zniszczen odcinkdw drogowych i obiektéw mostowych.

W toku operacji obronnej na terytorium GRO, dla realizacji zadan transportu
samochodowego, mozliwe jest wydzielenie 7 - 8 drog samochodowych

zasadniczych, 2-3 zapasowych oraz przygotowanie 4 - 5 na kierunkach zgodnych z
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potrzebami operacyjnymi. Polgczenie CWDS z rejonami rozwiniecia pododdziatow
I urzadzen logistycznych ZT, stacjonarnymi skiadami Srodkéw bojowych i
materiatowych, rejonami rozsrodkowania tiansportéw ewakuacyjnych, a w nich z
poszczegbOlnymi stacjami zatadowczymi i wytadowczymi - stanowié bedzie sie¢
drog samochodowych rejonu operacyjnego.

Rozwazajac mozliwosci wykorzystania ITS, nalezy bra¢ pod uwage potrzeby
w zakresie przepraw na przeszkodach wodnych, gdyz wymagajg one odpowiednich
sit i Srodkdéw przeprawowych, jak rowniez przygotowania i utrzymania drég na
podejsciach do nich.

Z analizy potrzeb GRO wynika, ze ZT majg niewielkie mozliwosci
samodzielnego pokonywania terenu poza istniejacg ITS, szczegOlnie siecig
drogowa. Dla zobrazowania powyzszego zagadnienia mozna przytoczy¢ przykiad,
ze aktualnie techniczny sprzet bojowy i Srodki transportowe w 85 % nie sg
przystosowane do ptywania, za$ 35 - 45 % nie moze poruszac sie poza drogami-.

Planujagc w czasie pokoju wykorzystanie istniejgcej ITS dla potrzeb wojsk
operacyjnych nalezy wyznaczy¢ 1 przygotowaC odpowiednio istniejgcg sieC
drogowa. W czasie planowania nalezy oprze¢ sie na normach taktycznych, ktore w
pasie obrony ZT pierwszego rzutu przewidujg po jednej drodze na batalion
pierwszo rzutowy (od rokady putkowej do przedniego skraju) 1 - 2 drogi putkowe
na kazdy putk pierwszego rzutu (od rokady dywizyjnej do putkowej) drogi wyjscia
dla jednostek drugiego rzutu i odwodow do rubiezy rozwiniecia i wykonywania
zadan. DiugosC drég w pasie obrony dywizji wynosi¢ 250 - 300 km.

Jednym z warunkéw prowadzenia dziatan bojowych przez wojska operacyjne
jest przygotowanie i utrzymanie drég oraz obiektow mostowych. Bez drdg
niemozliwe jest wykonanie marszu i manewru oraz nieprzerwane zaopatizenie.

DosSwiadczenia 1l wojny Swiatowej, wojen lokalnych oraz cwiczen
taktycznych i dowddczo - sztabowych wykazujg, ze ITS jest niezbedna i
niezastgpiona na wspotczesnym polu walki. Rownocze$nie ITS narazona jest
szczegOlnie na niszczenie przez przeciwnika wszelkimi dostepnymi Srodkami.

Prowadzone obserwacje podczas dziatan bojowych wykazaty, ze w pasie obrony 30

Zesz\t\ naukowe. ASG WP nr 41 / 1982.
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- 40 % drdg oraz 80 - 90 % obiektow mostowych zostanie wytgczona z eksploataciji.
Dlatego tez kazde przegrupowanie wojska wymaga wielu przedsiewziec, takich jak
organizowanie, planowanie, maskowania oraz ostony technicznej” istniejgcej ITS, z
uwagi na ciggte rozpoznanie 1 niszczace oddziatywanie lotnictwa oraz broni

rakietowej (w tym operacyjnej) przeciwnika.

4.2. System przewozow transportem wojskowym

Infrastruktura transportu  samochodowego musi sprostaC  zadaniom
transportowym jakie sg przed nig stawiane. Mozliwosci jej uzytkowania zaleza od
wielu czynnikdéw, nie tylko technicznych, ale i organizacyjnych. Realizacja
ogolnych zadan komunikacyjnych na szczeblu RO w tym transportu
samochodowego, jest nierozerwalnie powigzana z potizebag duzej ilosci réznego
rodzaju przewozow. W celu sprawnego dowozu Srodkow materiatowych oraz
zapewnienia ciggtos¢ ruchu na eksploatowanej sieci drogowej wymagana jest
odpowiednio dobra organizacja i planowanie w zakresie przewozow. Organizacja i
planowanie realizowane jest w czasie pokoju w systemie logistycznym OW, a w
czasie zagrozenia czy dziatan obronnych, odpowiednio - w OS oraz RO.

Schematycznie system komunikacyjny mozemy przedstawiC nastepujgco, co

zawiera tab. 4.1.

Tabela 4.1. Podlegto$¢ systemow z uwagi na ich funkcje.

System System logistyczny OW, OS, kraju
nadrzedny
System System komunikacyjny RO, OS, (OW)
Podsystem koordynacyjny transportu sieci kierowania
(drogowego) komunikacyjnej ruchem wojsk
(drogowej)

Ostona techniczna - stanowi kompleks przedsiewzie¢, realizowanych w okresie przygotowawczym i w
czasie operacji w celu szybkiej likwidacji zakiécen w ruchu wynikdbch na sieci komunikacyjnej tytow
operacyjnych. Stanowi ona cze$¢ sktadowg przedsiewzie¢ reatizowanych w ramach organizacji eksploatacji
sieci komunikacyjnej. Zabezpieczenie komunikacyjne dziatan bojowych wojsk na szczeblu operacyjnym
(podrecznik ). Szef. Kom. 143/ 86. MON Warszawa 1987 r. s.89.
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W powyzszym systemie komunikacyjnym nastepuje przeptyw infonnacji, ktory
umozliwia prawidtowe wykorzystanie infrastruktury komunikacyjnej, a w niej
tianspoitu samochodowego niezaleznie od zmieniajgcej sie Sytuacji w czasie
mobilizacji czy dziatan wojennych w przypadku wystgpienia zaktdcen. Aby system
komunikacyjny prawidtowo funkcjonowat niezbedne jest prawidtowe dziatanie

podsystemdéw, takich jak:

Podsystem koordynacyjny, obejmujacy kierownictwo i organy logistyki
(komunikaciji), stemjagce  dziataniem wszystkich elementow  systemu
komunikacyjnego. Gtéwnym jego zadaniem jest planowanie, organizowanie i
nadzorowanie przewozOw operacyjnych, zaopatrzenia i ewakuacji, utrzymanie catej
sieci komunikacyjnej w strefie odpowiedzialno$ci oraz kierowanie ruchem wojsk na
WDS. Organy komunikacji w czasie pokoju planujg, we wspotdziataniu z organami
administracji panstwowej Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej, Ministra
Ochrony Srodowiska i Zasobéw Naturalnych i Le$nictwa, Ministia Spraw
Wewnetrznych i Administracji, przewozy transportem (samochodowym, kolejowym
itp.) oraz kienijg eksploatacjg i utizymaniem sieci tianspoitowej na obszarze swojej
odpowiedzialnosci. Organem koordynujgcym dla obszaru GRO jest w czasie pokoju
SOW, ktory w swoich strukturach posiada Okregowa Grupe Kierowania Ruchem
Wojsk (OGKRW) oraz na szczeblu DOKP, ODGW, Inspektoratu Zeglugi
Srodladowej odpowiednie Szefostwa Przewozéw Wojskowych (SPW). Natomiast w
rejonach przeprawowych funkcje te sprawujg Wojskowe Komendy Rejonu

Przeprawowego.

Podsystem transportowy, obejmujacy organy, jednostki i urzadzenia transportowe
realizujgce przewozy (samochodowe, kolejowe itp.). Organem kierujgcym dla
tianspoitu  samochodowego OW jest Oddziat Koordynacji i Planowania
Materiatowego Szefostwa Zaopatrzenia oraz Szefostwo Eksploatacji, a w zakresie
drog Okregowa Grupa Kierowania Ruchem Wojsk we wspotdziataniu wyzej
wymienionych szefostw. Ich jednostkami wykonawczymi sg bataliony zaopatrzenia,

bataliony MPS oraz batalion ewakuacji sprzetu. Na obszarze rejonu przeprawowego
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przeprawowego organem Kkierujgcym jest Komenda Rejonu Przeprawowego, a jej
jednostka wykonawcza jest batalion przetadunkowo transportowy.

Podsystem sieci transportowych obejmuje organy, jednostki oraz urzadzenia i
obiekty infrastruktury transportowej zaspakajajace potrzeby ruchu wojsk. W okresie
operacyjnego rozwiniecia systemu obronnego, w celu sprawnego przegrupowania
wojsk operacyjnych oraz ewakuacji skladow materiatowych, wyznaczane sg w
oparciu o drogi krajowe i wojewodzkie wojskowe drogi samochodowe (WDS) oraz
rokadowe wojskowe drogi samochodowe (RWDS). W toku operacji obronnej dla
realizacji zadan transportowych przez jednostki logistyczne oraz przegrupowanie
jednostek drugiego rzutu strategicznego wyznaczane sg ciggi drogowe o uktadzie
rownoleznikowym i potudnikowym, stanowigce centralne wojskowe drogi
samochodowe  (CWDS). W czasie pokoju wykorzystywane sg drogi publiczne na
ogolnie przyjetych zasadach. Organami kierujacymi eksploatacjg, ostong techniczng
i odbudowa drog samochodowych sg Oddziaty Terenowe. Eksploatacjg i biezagcym
utrzymaniem WDS zajmowac sie bedg Rejony Drog Krajowych w rejonach ich
odpowiedzialnosci. Ostong techniczng i odbudowg zniszczonych obiektow
infrastruktury  transportu  samochodowego zajmowac¢ sie bedag jednostki
zmilitaryzowane takie jak: Oddziaty Budowy Drdg (OBD), Oddziaty Budowy
Mostow (OBM), Oddziaty Odbudowy Mostow (OOM).

Podsystem kierowania ruchem wojsk (tab. 4.2.) obejmuje organy, jednostki oraz
urzadzenia komunikacyjne zapewniajgce bezkolizyjny i zgodny z planem ruch
kolumn i pojedynczych pojazdow na wojskowych drogach samochodowych oraz na
sieci kolejowej. Organem kierowania w tym przypadku jest OGKRW, ktorej
podlegajg Komendy Rejonow Kierowania Ruchem Wojsk, a ich wykonawcami sg
bataliony regulacji ruchu. Urzadzeniami komunikacyjnymi sprawujacymi funkcje
kontroli 1 regulacji ruchu na WDS sg Posterunki Kontroli Ruchu Wojsk oraz
Posterunki Regulacji Ruchu. Obecnie planuje sie, ze GKRW bedg podlegaty
Regionalne Grupy Kierowania Ruchem Wojsk, a ich jednostkami wykonawczymi
bedg kompanie regulacji ruchu oraz stuzby dyspozytorskie. Natomiast urzadzeniami

transportowymi bedg posterunki regulacji ruchu oraz dyspozytorzy mchu.
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Tabela 4.2. Podsystem kierowania ruchem wojsk na WDS

Podsystem kierowania ruchem wojsk na w b s
Istniejacy Projektowany
Organy kierowania

Komenda Rejonu Kierowania Ruchem Wojsk Wydziat Kierowania Ruchem Wojsk
Regionalna Grupa Kierowania Ruchem
Wojsk
Jednostki wykonawcze

batalion regulacji ruchu kompania regulacji ruchu SPW
Urzadzenia komunikacyjne

Posterunek Kontroli Ruchu Wojsk Posterunki Regulacji Ruchu
Posterunek Regulacji Ruchu Dyspozytorzy Ruchu

Zrédto: Na podstawie zarzadzenia Szefa Sztabu Generalnego WP
Nr. 0103 /0rg. z 21.12.1993 r.

Nowe warunki geostrategicznego uzycia Sit Zbrojnych RP oraz integracja z
strukturami obronnymi NATO, wymusza w czasie pokoju czeSciowe rozwinigcie
organdéw i sit do zabezpieczenia natychmiastowego przegrupowania wojsk i sit
szybkiego reagowania oraz kontyngentow NATO w sytuacjach kryzysowych. Z
uwagi na nowe zadania, jakie wynikng z przynaleznosci do NATO, nalezy dokonac
kompleksowych zmian w dziedzinie przedsiewzie¢ organizacyjno - technicznych w
zakresie planowania, organizacji i regulacji mchu oraz kontioli dyspozytorskiej.
Powinny one zapewniC sprawng realizacje planéw przegmpowania wojsk wiasnych
I sojuszniczych w czasie zagrozenia i wojny oraz terminowy i bezpieczny marsz
kolumn wojskowych po drogach publicznych w czasie pokoju. Proponowana
struktura systemu KRW z uwzglednieniem potrzeb NATO, przedstawiona jest w

tab. 4.3.
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Tabela 4.3. Struktura systemu KRW z uwzglednieniem potrzeb NATO

Szczebel ORGANA | SILY SYSTEMU KRW
organizacyjny OKRES, P, OKRES ,, W ,,
I. ORGAN KRW
STRATEGICZNY Zarzad OT - Oddziat KRW SD ND - Centralna Gmpa
Planowania i Koordynacji
Ruchu Wojsk (CGPIKRW)
RODZAJE Srt DWLad -wydziat KRW Grupa Planowania i
ZBROJNYCH DWLOP - oficer ds. KRW Koordynacji Ruchu Wojsk
DMW - oficer ds KRW Ladowych
Oficerowie ds. KRW w oddziale
OT SD RSz
OKREGI Oddziat OT - sekcja KRW SD OW - Okregowa Grupa
WOJSKOWE Planowania i Koordynacji
Ruchu Wojsk (OGPIKRW)
RSzW Wydziat Operacyjny - sekcja KRW SD RSzW - Komenda Rejonu
KRW
11. SILY WYKONAWCZE
RSzW 3 Xrozwiniete krr kilkanascie x krr (zaleznie od
1 X szkolna krr iloSci RSzW)

1 X szkolna krr

Zrodio: Na podstawie zarzadzenia Szefa Sztabu Generabiego WP Nr. 40 / Org. z 18.08,1997 r

4.3. Wymagania techniczno - organizacyjne wojsk sojuszniczych

Wymagania techniczno - organizacyjne stawiane ITS, z uwagi na
przemieszczanie sie wojsk sojuszniczych w roéznych wamnkach oraz dowolnym
czasie, stanowig bardzo istotne zagadnienie. Wymagania te bowiem decydujg o
terminowym i prawidlowym wykonaniu zadan przewozowych transportu
samochodowego. Podstawowe  parametry techniczne, majgce wptyw na

dziatania bojowe, zawiera tab. 4.4.



Tabela 4.4. Podstawowe wymagania techniczne stawiane obiektom tworzgcych

13:

I towarzyszacych infrastrukture transportu samochodowego

Lp Parametry techniczne Drogi zasadnicze Drogi dodatkowe
rokadowe

1  szeroko$¢ jezdni 7,0 m 6,0 m

2 szerokos$¢ korony drogi 11,0- 12,0 m 9,0- 10,0 m

3  obcigzenie nawierzchni 100 kN/ 08 80 kN/ 0$

4 nosno$¢ mostéw nowych i T -800/S - 300 T-600/S - 300
przebudowanych

5 nosnosé mostow T-600/S - 300 T-400/S- 150
istniejgcych

6 skrajnia pionowa 45 m 45 m

7 skrajnia pozioma 8,0 m 7,0 m

4,5 m (wyjatkowo )
8 minimalny promien luku 30 m 20 m

poziomego

9 bezkolizyjne 30 par poc. / dobe 30 par poc. / dobe

skrzyzowania z liniami
kolejowymi

10 szybko$¢ podstawowa na 100 - 80 km/h 70 - 60 km / h
drogach nowych i
przebudowanych

1 szybko$¢ podstawowa na 70km/h 50 km / h
drogach istniejgcych

12 przepustowos$¢ 8000 pojazddéw / dobe 5000 pojazdow / dobe

Objazdy wiekszych miast, wazniejszych obiektéw przemystowych i weztéw

komunikacyjnych oraz obiektéw mostowych nie posiadajgcej wymaganej nosnosci lub

skrajni drogowej.

zrodto: Poradnik oficera komunikacji wojskowej. SOW Wew. 239/17. Wroctaw 1987 (sierpien).

Przy wyborze sieci drogowej dla dowozu rakiet nalezy uwzglednic

nastepujace wskazniki”:

1) nosnos¢ mostow i przepustéw, ktéra powinna byC nie mniejsza niz 50 t dla
obcigzen pojazdami gasienicowymi i 18 t/ o$ lub 32 t/ wodzek dla pojazdow
kotowych przy ich ciezarze catkowitym nie mniejszym niz 48 t;

2) skrajnia tuneli, mostow i wiaduktow, ktora musi uwzgledni¢ mozliwosé
przepuszczania pojazdow o wysokosci 4650 mm i szeroko$ci 3852 mm;

3) szeroko$¢ wiaduktow, mostow i tuneli powinna umozliwia¢ mijanie sie dwoch

pojazdow gasienicowych, tzn., ze nie moze by¢ mniejsza niz 9 m, a przy jednym

N Zabezpieczenie komunikac>jne dzialan bojomch wojsk na szczeblu operacyjnym (podrecznik) MON.
Szef Kom 143/ 86. Warszawa 1987 r. s. 81.
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pasie ruchu nie mniejsza niz 45 m (przy odpowiednim oznakowaniu lub
regulacji ruchu);

4) spadek podtuzny drdg, ktéry nie moze przekraczac 30 %;

5) promien tukéw poziomych, ktéry nie powinien by¢ mniejsze niz 25 m.

Wskazniki ~ techniczne  charakteiyzujgce infrastrukture  transportu
samochodowego posiadajg wspdlne parametry techniczne, ktére sg niezalezne od
kraju lub rejonu w jakim rozpatiywana jest infrastmktura tianspoitu
samochodowego. Poniewaz wymagania te, z uwagi na potrzeby obronne, wynikaja
bezposrednio z uzycia srodkow transportowych, ktore sg w eksploatacji przez
gospodarke narodowag w czasie pokoju jak i wojny. Wyjatek stanowi tu sprzet
bojowy, ktdiy w czasie pokoju eksploatowany jest tylko podczas szkolenia, przy
czym jego parametry techniczne sg objete normami w taki sposob, aby moégt byc
wykorzystany w kazdych warunkach, tzn. pokoju czy wojny.

W panstwach cztonkowskich NATO wymagania techniczne, jakim powinna
odpowiadaé infrastniktura transportu samochodowego, okre$lone sg w procedurach
I doktrynach zawartych w STANAG - ach. STANAG -i sa to dokumenty
normalizacyjne, ktore po ratyfikacji obowigzujag w planowaniu i rozbudowie
istniejgcej infrastruktury transportu samochodowego (w panstwach, ktore je
ratyfikowaty). Podstawowe parametry techniczne, jakim powinna odpowiadac
infrastruktura transportu samochodowego na potrzeby obronne, zawarte sg w
STANAG - u 2074 (Trasy wojskowe i sieci tras / drog). Powyzszy dokument
okresla metody i procedury niezbedne w celu dokonania klasyfikacji drog (tras) z
punktu potrzeb wojskowych. Na podstawie tego dokumentu standaiyzacyjnego
podstawowymi parametrami, technicznymi jakim powinny odpowiada¢ drogi
samochodowe (drogi dla pojazdow gasienicowych), sa:

a. Szerokos¢ trasy (w metrach lub stopach). Uwzglednia sie tu:
- szeroko$¢ dla danego odcinka drogi,
- liczbe paséw ruchu,
- odpowiednig klasyfikuje m. in. dostep ograniczony, wydzielony pas

ruchu, strumien pojedynczy, strumien podwojny.
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b. Typ trasy:
Typ X - trasy przystosowane do ruchu w dowolnych warunkach
atinosfeiycznych.
Typ Y - trasy przystosowane do ruchu w ograniczonych warunkach
atmosfeiycznych.
Typ Z - trasa przystosowana do ruch w dobrych warunkach
atmosferycznych.
c. Wojskowa klasyfikacja dopuszczalnego obcigzenia drdg;
Trasy o ruchu przecietnym - klasa 50
Trasa o ruchu intensywnym - klasa 80

Trasa o ruchu bardzo intensywnym - klasa 120

d. Gorny przeSwit w metrach lub stopach (skrajnia pionowa),

e. Utrudnienia ruchu, o ile takie bedg (utrudnienia tymczasowe lub

pojedyncze, blokowanie przez $nieg, zalewanie).

f Intensywnos¢ ruchu: przepustowos$¢ drogi, potencjat (niezbedny do

planowania).

Na podstawie powyzszych kryteriow dokonujemy klasyfikacji odpowiednich
odcinkéw drogowych (tras) oraz obiektéw inzynierskich tworzacych infrastrukture
transportu samochodowego. Klasyfikacja ta ujmuje nie tylko parametry techniczne
ale rownoczesnie uwzglednia warunki utrudniajgce ruch, takie jak zmiany
klimatyczne oraz wynikajgce z organizacji ruchu.

Wykorzystujgc informacje jakie zawierajg mapy drogowe w standardach
NATO dla szczebla operacyjnego (skala 1 250000) oraz taktycznego (skala 1 ;
50000), ustala sie optymalne trasy dla zapewnienia ciggtosci ruchu na potrzebnych
kierunkach. Przyktad tych map przedstawiono w skali operacyjnej (zataczniku 2)
oraz w skali taktycznej (zatgcznik 3). Informacje na mapy drogowe nanoszone sg

zgodnie z STANAG - iem 2253 (MGD) - Drogi oraz infrastruktura przydrozna.



136

Wiele stanagow regulujacych sprawy techniczne i organizacyjne sg objete klauzulg
tajnosci. Jednakze na podstawie powyzszego STANAG - u mozna wykazaé
zasadnicze roznice jakie wystepuja przy rozpatiywaniu zagadnien zwigzanych z
infrastrukturg drogowa.

Na przykfadzie mapy sieci drogowej szczebla operacyjnego mozemy
przytoczy¢ zawarte na niej elementy, ktérych nie ma obecnie na naszych mapach.
Kolorami dr6g oznaczono odpowiednio: czewonym podstawowg sie¢ drég
wojskowych, zielonym podstawowg sieC drog dla ruchu cywilnego, brgzowym
wspolne drogi dla potrzeb cywilnych i wojskowych. Wystepujaca numeracja tych
drog trzy -, czterocyfrowa oznacza odpowiednio: trzycyfrowa przypisana drogom
przebiegajagcym na zasadniczych kierunkach rokadowych i dofrontowych. Przy
czym gdy ostatnia trzecia cyfra jest parzysta wowczas znajdujemy sie na drodze
rokadowej, a nieparzysta - doffontowej (przyjmowany kierunek z zachodu na
wschdd). Drogi o numerach czterocyfrowych +aczg drogi dofrontowe badz
rokadowe, przy czym pierwsze trzy cyfiy okreSlajg jaki droge ona tgczy ( tzn.
numer drogi, ktora znajduje sie w najblizszej odlegtosci od niej), za$ czwarta cyfra
jest jej numerem. Ponadto na tych mapach wystepuja dane dodatkowe, ktére mdwig
0. punktach dogodnych do wjazdu na autostrade, przejSciach granicznych,
dogodnych przeprawach, punktach KRW, miejscach dogodnych do odpoczynkdw,
granicach okregow drogowych, siedzibach komendantury KRW oraz podany jest
numer komendy drogowe;j.

Mapa w skali taktycznej rowniez jest specyficzna, z uwagi na zawarte na niej
informacje o drogach. Kazda droga, ktéra posiada znaczenie wojskowe zawiera
szczegotowe dane podane w tabelach, a dotyczace podstawowych parametrow
technicznych drogi oraz obiektéw mostowych. Jest to niezmiernie wazne z punktu
widzenia czytelnoSci mapy, gdyz informacje te sg podane kolorem fioletowym tak
jak 1 drogi, umozliwiajac swobodne ich wykorzystanie w tmdnych wamnkach
marszu. Ponadto pozwalajg one na optymalne zaplanowanie ruchu kolumn

wojskowych czy tzw. transportow z przekroczong skrajnia.
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InfoiTnacje zawarte w opisach map topograficznych dla poszczegdlnych
szczebli dowodzenia jednoznacznie okreSlajg sposdb optymalnego wykorzystania
zawartych tam danych z uwzglednieniem wystepowania mozliwie wielu
nieprzewidzianych czynnikbw. Do czynnikow tych zaliczymy: nienormatywne
parametry techniczne, zmiany klimatyczne oraz wynikajace z organizacji ruchu.
Rownoczes$nie na podstawie innych STANAG - 6w, np. STANAG 2174 (Trasy
wojskowe i sie¢ drdg), okreslono inne znaki, ktdre nie sg nanoszone bezposrednio
na mapie, ale stanowig one z nimi cato$¢ w trakcie korzystania z drog. Poniewaz
znaki te informujg na drogach o niebezpieczenstwie, zaciemnieniach oraz zawierajg
inne informacyjne umieszczane w razie potrzeby na drogach.

Parametry techniczne stanowig tylko czes¢ uwarunkowan jakim powinna
odpowiada¢ infrastruktura transportu samochodowego dla potrzeb obronnych.
Wszystkie parametry techniczne ustalone zostaty na podstawie wieloletnich
obserwacji  funkcjonowania transportu  w roznych warunkach oraz przy
uwzglednieniu zmian w rozwigzaniach technicznych i technologicznych srodkow
transportu samochodowego. Nie bez znaczenia pozostaje tu nadgzanie za
modernizacja, rozbudowag i budowg nowej infrastmktuiy tianspoitu
samochodowego w czasie pokoju. Poniewaz powinna ona zapewnié
funkcjonowanie jej w ekstremalnych warunkach mobilizacji lub wojny.

Wymagania techniczne z uwagi na potrzeby obronne, jakie stawiane sg
infrastrukturze transportu samochodowego, musza by¢ nierozerwalnie powigzane z
odpowiednimi parametrami technicznymi. Parametry techniczne, ktére stawiane sg
Srodkom transportowym muszg zapewni¢ jej prawidiowg eksploatacje w taki
sposob, aby one nie powodowaty niszczenia lub uszkodzen istniejgcej
infrastruktury transportu samochodowego. Wymagania techniczne, ktére posiadaja
decydujacy wptyw na wykorzystanie infrastruktury transportu samochodowego na
potrzeby obronne powinny byC wczesniej okreSlone w odpowiednich normach
technicznych, w taki spos6b aby funkcjonalno$¢ infrastruktury transportu
samochodowego mogta byC wykorzystana w kazdym okresie niezaleznie od

srodkow transportowych jakimi na dany czas dysponujemy i ktore eksploatujemy.
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Obecnie czasie bardzo waznym zagadnieniem staje sie wykonanie
odpowiednich map drogowych w skali kraju. Dotychczas wiele informacji nie byto
uwzglednianych podczas planowania przebiegu WDS. Jednakze potrzebne
informacje sg zawarte w wielu dokumentach, jak rowniez w roznych bazach
informacyjnych. Duzym potencjatem w tym zakresie dysponuje GDDP, poniewaz w
jej gestii byto planowanie i rozwoj sieci drogowej kraju. Ponadto duzym zbiorem
informacji z tego zakresu dysponujg Oddziaty Komunikacji Wojskowej OW, ktore
przez wiele lat zajmowaty sie powyzszymi zagadnieniami. Celowe staje sie, aby na
podstawie infonnacji znajdujacych sie w GDDP oraz OKWOW odpowiedni oddziat
kartograficzny wykonat potrzebne mapy z naniesionymi informacjami zgodnie z

STANAG - ami.

4.4. Mozliwosci uzytkowania ITS na obszarze GRO

Istniejgca ITS na obszarze GRO w czasie dziatan bojowych bedzie narazona
na oddziatywanie przeciwnika, z jakiego Kkierunku trudno jest jednoznacznie
odpowiedzie¢. W celu okreSlenia kierunku zagrozenia nalezy rozpatize¢ wszystkie
mozliwe warianty konfliktu z kazdym sgsiadem, z uwagi na "centralne” potozenie
GRO. Aby okresli¢ domniemane kierunki nalezy réwniez rozpatrzec¢ jakimi sitami i
Srodkami moze dysponowac potencjatny przeciwnik oraz w jaki sposéb moze tego
dokonaé. Najbardziej prawdopodobne bedzie wykorzystanie przez przeciwnika
lotnictwa, z uwagi na promien jego dziatania i grup dywersyjnych. Zadaniem
lotnictwa i grup dywersyjnych potencjalnego przeciwnika bedzie miedzy innymi
dezorganizacja transportu samochodowego, a co za tym idzie niszczenie ITS.

Najbardziej podatnymi na zniszczenia bedg te miejsca, ktére decydujg o
wykorzystaniu istniejgcej ITS zgodnie z jej przeznaczeniem. Miejscami
newralgicznymi  bedg wiec mosty, wiadukty, wezlty drogowe, kolumny
samochodowe, posterunki regulacji ruchu na wojskowych drogach samochodowych.
W celu prawidtowego wykorzystania ITS musi by¢ zapewniona prawidtowa ostona

techniczna, ktéra w duzym stopniu decyduje o jej zywotnosci. Obiekty ITS mimo
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niezmiennego swojego potozenia sg stosunkowo tnidne do zniszczenia, dla
przyktadu mozna poda¢ liczbe bomb potrzebnych do zniszczenia (obezwiadnienia)

okreSlonych celow naziemnych tab. 4.5.

Tabela 4.5. Liczba bomb potizebnych do zniszczenia (obezwitadnienia) celow

naziemnych
Potrzebny taczny wagomiar bomb (t). przy

Wymagan) rezultat Srodek razenia zatozonym S$rednim rozrzucie* (m)
uderzenia

90 180 360
Przenvanie drogi. linii Bomby burzace -
kolejowej lub toru wodnego wybuch naziemny 9 36 117
na rzece /. 50 % stopniem
pewnosci wykonania zadania
Zniszczenie jednego przesta Bomby burzace -
mostu z 50 % stopniem wybuch naziemny 14 54 181
pewnosci wykonania zadania Bomb) kierowane

laserowo 2 bomby

zrodio; Lotnictwo takt\czne panstw NATO. Zasady uzycia i prowadzenia walki.
Wydaw. Szt. Gen. Warszawa 1989.
* Sredni rozrzut uzalezniony jest od wysoko$ci bombardowania i szybkosci lotu samolotu
bombardujacego:
- 90 m - przy wysokos$ci 100 - 200 m,
- 180 m - przy wysokosci 500 - 1000 m.
- 360 m - przy wysokosci 3000 - 5000 m.

Przeciwnik bedzie sie starat za wszelkg cene sparalizowac tianspoit. W tym
celu bedzie uzywat wszystkich dostepnych mu S$rodkéw, od lotnictwa poprzez
artylerie do uzycia grup specjalnych. Na podstawie jednego z wielu mozliwych
przyktadow odpornosci infrastruktury na zniszczenie mozemy jednoznacznie
przyja¢, ze mimo oddziatywania przeciwnika mozemy w wielu sytuacjach
korzysta¢ z istniejgcej infrastruktury, pod warunkiem, ze zawczasu byta ona
odpowiednio przygotowana oraz spetniata podstawowe wymogi techniczne.
Ponadto w wypadku zniszczenia lub uszkodzenia istniejg sity i Srodki pozwalajgce
najej tymczasowg odbudowe.

ITS GRO jako jedna z lepiej rozwinietych w kraju, o duzej gestosci sieci

drogowej, umozliwia wykorzystanie jej na wielu kiemnkach.
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45. ”Waskie gardta” w sieci drogowej oraz bariery w przewozach

samochodowych

ITS GRO jest specyficzng z uwagi na wystepowanie wszelkich mozliwych
elementow ITS. Wszystkie elementy istniejgcej infrastruktury uzaleznione sg od
warunkow terenowych i spoteczno - gospodarczych. Pod pojeciem warunkdw
terenowych rozumiemy przede wszystkim wszelkie przeszkody
fizycznogeograficzne. Uwarunkowania spoteczno - gospodarcze zwigzane sg z
rozwojem gospodarczym oraz rozwojem spotecznym. W rozpatrywaniu catej
istniejacej ITS uwarunkowania te bedg powodowaty (w réznym) stopniu zaktdcenia
funkcjonowania transportu samochodowego, a co za tym idzie catej ITS. Z uwagi na
powyzsze uwarunkowania, zakidcenia mozna podzieli¢c na dwie grupy, to jest
wynikajgce bezposrednio z dziatan bojowych oraz z wamnkow terenowych.

Rozpatrzono tylko te zaklocenia, ktore decydujg o funkcjach obronnych ITS.
Pierwsza grupa zakiocen wynika bezposrednio z dziatan bojowych. Do nich
zaliczymy oddziatywanie przeciwnika na ITS, w szczegdlnoSci na sieC drogowg i
obiekty mostowe. Niekontrolowany ruch wojsk i ludnosci cywilnej wynikty z braku
koordynacji ruchu miedzy Obrong Cywilng (OC), Obrong Terytorialng (OT) i
Wojskami Operacyjnymi (WQO). Do obecnej chwili brak jakichkolwiek dokumentow
normatywnych i stuzb odpowiadajacych za powyzsze zagadnienie. W kazdym z
organdow OC, OT i WO wyznaczane sg odpowiednie komorki odpowiedzialne za
organizacje na sieci drogowej, np: w OT SKRW, OC odpowiadajg odpowiednie
komorki policji, w WO kazdy ZT wyznacza dla swych potrzeb regulacje ruchu.
Uwidacznia sie tutaj brak jednoznacznego koordynatora miedzy tymi stuzbami,
rownoczesnie nie mozemy zapomina¢C o0 ludnosci cywilnej. Przykiadem
niekontrolowanego ruchu ludnosci jest historia Il Wojny Swiatowej, jak réwniez
lokalne wojny toczgce sie na Swiecie, np. w: Jugostawii, Iraku itp.

Innym czynnikiem powodujgcym zaklocenia sg uwarunkowania terenowe.
Odziatywujg one bezposrednio na $rodki transportowe i ITS. Do nich zaliczymy
przede wszystkim  warunki  klimatyczne, warunki terenowe i rodzaj

wykorzystywanego sprzetu transportowego. Najwazniejszym czynnikiem, ktory
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wptywa destmkcyjnie na tiansport sg warunki atmosferyczne. W przypadku ztych
warunkéw atmosferycznych istnieje  mozliwos¢ sparalizowania transportu
samochodowego (mgta, oblodzenie, opady itp.). Natomiast warunki terenowe w
potgczeniu z istniejgcymi obiektami mostowymi, moga doprowadzi¢ do
ograniczenia ruchu lub jego przerwania. Réwnoczesne oddziatywanie przeciwnika
na te obiekty powoduje zatory i dezorganizacje transportu samochodowego. W
wiekszosci przypadkow na powyzsze czynniki posiadamy niewielki wplyw.
Jednakze dobra organizacja ruchu i zarzadzanie nim spowodowataby zmniejszenie
zaktocen. Budowa i modernizacja catej sieci drég samochodowych GRO (gestos¢
drog 130 km / 100 km”"), modernizacja i budowa nowych obiektow mostowych
zminimalizuje waskie gardta na sieci drogowej transportu samochodowego.

Jak duze znaczenie dla prawidtowego wykorzystania istniejgcej ITS majg
bariery i "waskie gardfa”, mozna sie przekonaC postugujac sie analizowanym
wczesniej wojewodztwem opolskim. SieC drogowg tego wojewodztwa (iys.4.1.)
podzielona jest na dwie czeSci rzekg Odrg. Dodatkowymi utmdnieniami sg Kanat
Gliwicki 1 rzeki: Nysa Ktodzka, Widawa, Stobrawa, Bogacica, Budkowiczanka,
Biynica, Cielnica, Biata, Osobtoga, Stradunia. Przeszkody te wraz z naturalnymi i
sztucznymi zbiornikami wodnymi stanowig bardzo powazne bariery ograniczajace
rozw0j ITS. Ponadto stanowig one wraz z innymi przeszkodami terenowymi (lasy,
bagna itp.) bariery trudne do pokonania.

Dmgim bardzo waznym zagadnieniem w tym wojewodztwie sg "waskie
gardta"™ na sieci drogowej. Opierajagc sie na mapach SDR oraz sieci drogowej
widzimy, ze sie¢ drogowa jest nierownomiernie roztozona. Powoduje to
powstawanie "waskich gardet" w obszarach zurbanizowanych, na przeprawach
mostowych oraz w weztach drogowych i na skrzyzowaniach drég o roznych
kategoriach (drogi krajowej z drogg wojewddzka). W obszarach zurbanizowanych,
takich jak: Opole, Kedzierzyn - KoZle, Brzeg, Namystow, Kluczbork, Ozimek,
Nysa, Glubczyce gdzie zbiega sie wiele odcinkdéw drogowych, powstajg "zastoje™ w
ruchu, a tym samym tworzg sie gigantyczne korki. Stanowi to bardzo powazny
problem z uwagi na bezpieczenstwo w ruchu oraz na terminowo$¢ przewozow.

Rownoczesnie sytuacja taka przyczynita sie do niszczenia nawierzchni (szczegolnie
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4.6. Wzmocnienie lub przebudowa ITS GRO wynikajaca z potrzeb WO i OT

Obszar GRO z uwagi na swojg specyfike posiada roznorodne potrzeby w
dziedzinie organizacji i rozwigzan technicznych w ITS. Z wynikow analizy
przydatnosci ITS GRO wynika, ze jest on jednym z najwazniejszych RO w kraju.
Dlatego tez, w celu podniesienia sprawnosci ITS w funkcji obronnej nalezy dokonac
wielu zmian, np.; usprawnienia organizacji i wspoétdziatania pomiedzy
podsystemem cywilnym, OT i WO. Dokona¢ tego nalezy w sposob jednoznaczny
na podstawie przepisow prawa. Dlatego tez najistotniejszym w tym zakresie staje
sie, aby koordynatorem mchu sieci drogowej poza pasem dziatania WO (w czasie
dziatan) byto OT, z uwagi na to, ze w stmkturach jego znajdujg sie odpowiednie
elementy regulacji mchu, ostony technicznej oraz materiaty do odbudowy
zniszczonych badz uszkodzonych obiektow ITS.

Rownoczesnie wymagane jest jednoznaczne podporzadkowanie sie WO poza
pasem dziatania (transporty operacyjne, przegmpowania, itp.) Komendom
Rejonowym w zakresie przegmpowan i zaopatrzenia. Jednoczesnie jasno nalezy'
okresli¢ priorytet dla WO.

Na podstawie analizy wojewodztwa opolskiego mozna uogolni¢ potizeby w
zakresie wzmocnienia lub przebudowy ITS GRO. Mozna wykazac, ze sieC drogowa
I obiekty mostowe odbiegajg poziomem jakoSciowym od poziomu technicznego dla
potrzeb obronnych, przede wszystkim ze wzgledu na:

- brak drég umozliwiajacych bezkolizyjny mch, z ominieciem o$rodkéw miejskich
oraz skrzyzowan z inng infrastmkturg transportows, przede wszystkim z
tiansportem kolejowym,

- wieloletnie zaniedbania w utrzymaniu drdg i obiektow mostowych,

- bardzo wysoki stopien zuzycia technicznego obiektéw mostowych,

- wysoki stopien zuzycia nawierzchni drég na skutek eksploatacji pozanormatywnej.
Uwzgledniajgc wojewddztwa nalezagce w catoSci do GRO: bielskie, katowickie i

opolskie oraz niecatkowicie: czestochowskie, krakowskie i wroctawskie, mozna

odnie$¢ do nich takie same lub podobne uwagi, a co za tym idzie - do catego GRO.
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Biorgc pod uwage mankamenty jakie wystepujg na sieci drogowej, dla
prawidtowego funkcjonowania jej dla potrzeb obronnych, mozemy okreslic
niezbedne potizeby w tym zakresie, a sg one nastepujace:

- budowa drog umozliwiajacych bezkolizyjny mch, z ominieciem o$rodkow
miejskich (budowa obwodnic) oraz unikania skrzyzowan linii kolejowych z
drogami;

- wykonanie niezbednych remontow drég i obiektow mostowych w celu
dostosowania ich do wymogdéw NATO oraz Unii Europejskiej;

- wprowadzenie jednoznacznej odpowiedzialnosci za niszczenie nawierzchni

drogowej, tzn. za korzystanie z Srodkow transportowych o parametrach
pozanormatywnych (przekroczony jednostkowy nacisk na o$ itp.);
- dokonanie modernizacji placow przetadunkowych oraz usprawnienie organizacji

ruchu na sieci drogowe;.

Rozwazania nad problematykg przedstawiong w rozdziale 4 pozwalajg na

sformutowanie nastepujgcych wnioskdow;

1 System transportéw wojskowych zapewnia wykonanie zadan jakie stawiane sg

przed SZ w czasie pokoju i wojny;

2. Wojskowa dokumentacja geograficzna na potrzeby przewozOow transportem
samochodowym w zasadzie nie istnieje, za$ funkcjonujace jej elementy nie sg
zgodne z ustaleniami wojsk sojuszniczych. W zwigzku z tym postuluje sie aby przyjaé

rozwigzania stosowane w tym zakresie w NATO;

3. Szybka likwidacja "waskich gardet” w sieci drogowej oraz barier w przewozach

transportem samochodowym, lezy w interesie panstwa i rejonu.
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ZAKONCZENIE

Praca stanowi jedng z nielicznych prob catoSciowego ujecia problemu
dostepnosci ITS, okreslonego obszaru, na potrzeby spoteczno - ekonomiczne. Jest
ona natomiast pierwszag znang rozprawg ujmujgca wykorzystanie obiektow ITS na
potizeby obronne rejonu operacyjnego.

Ztozonos¢ problemu badawczego oraz koniecznos¢ posiadania baz danych:
wojskowo - geograficznych, transportu samochodowego i specjalnych dotyczacych
jego wykorzystania w réznych warunkach, zmusita mnie do wprowadzenia szeregu
ograniczen. Dotyczg one miedzy innymi; wielkosci badanego rejonu, ilosci
rozpatrywanych obiektow, czy tez zaleznoSci i1 zwigzkow korelacyjnych
zachodzacych pomiedzy obiektami ITS a otaczajaca je rzeczywistoscig. Rowniez
swoistego rodzaju ograniczenia zastosowano dla samego zbioru obiektow ITS.
Poszczegblne podzbiory rozpatrywano przypisujac im duzg wage (np. podzbior
odcinkéw drogowych, weztéw drogowych i obiektow mostowych), ze wzgledu na
ich role w przewozach wojskowych. Z kolei niektérym podzbiorom poswiecono
zaledwie znikomg uwage (np. podzbiorom obiektow z zakiesu materiatowo
- technicznego zabezpieczenia i remontu Srodkow transportowych), ze wzgledu na
fakt, iz podane elementy wystepujg w strukturach SZ RP.

Oceniajagc przydatno$¢ i stopien wykorzystania obiektow ITS na potrzeby
obronne zastosowano zalezno$ci matematyczne, wypracowane w toku realizacji
niniejszej pracy, ujete w czterech warstwach, tj.: przestrzennego rozmieszczenia,
stanu iloSciowego, cech jakosciowych oraz mozliwosci obronnych obiektow ITS.
Mozliwa tez jest ocena taczna, obejmujgca powyzsze cztery warstwy, ujmujac
cato$¢ rozpatrywanego problemu.

Ocene, wedtug formut i zasad przyjetych w rozdziale 2, mozna bedzie

realizowaC w roznych przedziatach czasowych, tj.: aktualnie, w blizszej i dalszej
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perspektywie, a nawet w przesztosci, pod warunkiem posiadania adekwatnych, na

dany okres czasu, danych statystycznych i geograficznych opisujacych stan ITS w

ocenianym obszarze. Ocena ITS umozliwia jej modelowanie z uwzglednieniem

potrzeb ilosciowo - jakoSciowych oraz przestrzennego rozmieszczenia jak i roli
obronnej w rozpatiywanym obszarze (kraju, wojewddztwa, rejonu, okiegu itp.).

Taka analize przeprowadzono dla obiektéw ITS wystepujacych na obszarze
wojewodztwa opolskiego. Oceniono tam aktualng wartoS¢ obiektow ITS oraz ich
stopien przydatno$ci po ograniczeniu istniejgcych barier w przewozach i "waskich
gardet" (poprzez modelowe wybudowanie obwodnic wiekszych miast, nowych
mostow, zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu itp.). Wyniki powyzszych badan w
stosunku do analiz prowadzonych innymi metodami, wykazaty, ze sg one poprawne.

Tym samym zatozony cel rozprawy doktorskiej zostat zrealizowany.

Infrastruktura transportu samochodowego GRO (na przykiadzie wojewddztwa

opolskiego) czeSciowo spetnia stawiane przed nig wymagania obronne.

Stopien przydatno$ci wynosi okoto 46%, a stopien wykorzystania 156800
pojazdow w ciggu doby, co gwarantuje mozliwosci jej uzytkowania na potrzeby
obronne. W przypadku modernizacji sieci drogowej (gtownie obiektow mostowych,
nawierzchni drogowej, poprawy organizacji i bezpieczenstwa ruchu) mozliwe
bedzie dalsze podniesienie powyzszych wskaznikdw.

W rozprawie duzo uwagi posSwiecono stronie prawnej i organizacyjnej
przewozow ludzi i tadunkéw w réznych sytuacjach (w czasie pokoju, wojny lub
Klesk zywiotowych). Ma to istotne znaczenie zwitaszcza w okresie wejscia SZ RP do
NATO, bowiem na tej podstawie mozna jednoznacznie okresli¢ czy;

- aktualne przepisy prawa o ruchu drogowym oraz ustawy o drogach publicznych
obowigzujgce w Polsce umozliwiajg swobode ruchu pojazdéw panstw
sojuszniczych na obszarze kraju w okresie pokoju i wojny;

- struktury organizacyjne SZ RP w zakresie organizacji przewozow tianspoitem
kotowym sg na tyle dostosowane i kompatybilne z strukturami natowskimi, ze w
peini przyjma i pokieruja ruchem transportow wojskowych na teiytorium Polski;

- standardy obiektéw ITS sg w peilni dostosowane do wykorzystywanych

etatowych Srodkdw transportowych;
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- dokumentacja planistyczna i wojskowo - geograficzna jest w petni zunifikowana.
Zawarte w rozprawie wyniki badan wskazuja, ze odpowiedzi na powyzsze pytania
nie sgjednoznaczne i satysfakcjonujgce obie strony.

Proces przemian i wysoki stopien zuzycia obiektow ITS na obszarze
GornoSlaskiego Rejonu Operacyjnego powoduje konieczno$¢ szybkiego zajecia sie
tym problemem w skali panstwa. Modernizacja i dostosowanie ciggéw drogowych
wraz z towarzyszacymi im obiektami do wymogow gospodarczych i obronnych jest
procesem kapitatochtonnym i czasochtonnym.

Najistotniejszym staje sie dostosowanie obiektow ITS do standardow
europejskich, w ktéiych szczegdlng role zajmujg zagadnienia bezpieczenstwa i
organizacji ruchu.

Z punktu widzenia obronnego pilnym zadaniem jest okreslenie optymalnego
przebiegu WDS na obszarze kraju. Przebieg tych drég, zarzadzanie i organizacja
przewozow w okresie ewentualnych dziatan zbrojnych powinny by¢ dostosowane
do aktualnych potrzeb.

Dalszymi problemami do rozwigzania, w tym zakresie, powinno byc¢
powotanie takich struktur organizacyjnych w skali sit zbrojnych, ktérych zadaniem

bytoby;

- gromadzenie i tworzenie banku informacji o ITS,

- wspotudziat w ustalaniu przebiegu wojskowych drog samochodowych,

- opracowanie i uaktualnianie specjalistycznej dokumentacji (planistycznej,
technicznej i organizacyjnej),

- kierowanie ruchem wojsk w okresie dziatan wojennych,

- podejmowanie decyzji o kolejnosci odbudowy zniszczonych lub uszkodzonych
obiektow ITS w toku dziatan wojennych.

W celu rozwigzania powyzszych problemow nalezy powotaé zespét z GDDP i OT

przy wspoétudziale przedstawicieli nauki (AON, PW i WAT).
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WYKAZ RYSUNKOW

1.1. Potozenie fizycznogeograficzne GRO.
. Potozenie GRO pod wzgledem operacyjnym.
. Sie¢ drogowa GRO.
. Sie¢ kolejowa GRO.
. Wzajemne oddziatywanie elementow fizycznogeograficznych i transportu
samochodowego.
. Rodzaje klimatu na obszarze GRO.
. Kompleksy lesne.
. Podziat administracyjny GRO.
. Gestos¢ zaludnienia (liczba osob przypadajacych na 1 km™).
Ocena stanu nawierzchni drogowej w kraju (na podstawie "Raport" NIK,
Polskie drogi nr 3. s. 17).
Sie¢ drog krajowych i wojewddzkich w wojewddztwie opolskim.
Sredni dobowy nich pojazdéw samochodowych na drogach krajowych w
wojewodztwie opolskim w 1995 r.
3.1, Przebieg koiytarzy drogowych przez obszar GRO na tle teiytorium Polski.
3.2, Sie¢ drogowa wojewodztwa opolskiego po zaproponowanych zmianach.
Wojskowe drogi samochodowe GRO.
Waskie gardta i bariery na sieci drogowej w wojewodztwie opolskim.
Potozenie weztéw drogowych na drogach kiajowych i wojewddzkich

w wojewodztwie opolskim.



152

Zatacznik 1

Analiza przydatnosci i stopnia wykorzystania ITS na potrzeby obronne

wojewddztwa opolskiego

Analiza przydatnoSci i stopnia wykorzystania ITS na potizeby obronne
wojewodztwa opolskiego, umozliwia ukazanie wielu zjawisk, tiendow i
procesOw zachodzacych w ITS. Pozwala ona (w miare obiektywnie) ukazac
istniejacg rzeczywisto$¢, w celu planowania i1 sposobu wykorzystania, jak
rowniez dokonywania zmian w blizszej i dalszej perspektywie rozwoju ITS dla
potrzeb obronnych. Analiza dokonana w oparciu o formuty przedstawione w
rozdziale 2, dotyczy drég kiajowych i wojewddzkich (tworzacych WDS),
pozwala ona dokona¢ oceny ITS wojewddztwa opolskiego z punktu widzenia:

- przestrzennego rozmieszczenia obiektoéw ITS,
- stanu iloSciowego obiektéw ITS,

- stanu jakoSciowego obiektow ITS,

- roli i znaczenia wojskowego obiektéw ITS w rejonie operacyjnym.

Oceniajagc  przestrzenne rozmieszczenie obiektow ITS otrzymano
nastepujace wyniki:
=0,28
IV, =0,05
vV =0,49

IV, =0,75

N, =0.28



153

Powyzsze wartosci sg efektem nastepujacych zatozen:

- najmniejsza rozpatrywang jednostkg administiacyjng przy okie$laniu stopnia
rozwoju spoteczno - ekonomicznego byta gmina,

- warunki maskowania obiektow ITS uzalezniono tylko od stopnia lesistosci i
wielkosci terenow zurbanizowanych na obszarze rozpatiywanych gmin,

- ogianiczono sie do rozpatrywania tylko drég krajowych i wojewddzkich oraz
obiektéw bezposrednio z nimi zwigzanych,

- wplyw warunkdéw atmosferycznych na funkcjonowanie obiektéw ITS przyjeto

w umownej skali warto$ci, ktéra miesci sie w przedziale (0,00 - 1,00).

Okies$lajgc stan ilosciowy obiektéw ITS w wojewodztwie opolski

otrzymano nastepujgce wyniki:

fv. = 0,85
~0,00

0,94

0,76

W,= 0,49

Powyzsze wartosci sg rezultatem nastepujacych zatozen:
- nierozpatrywaniem wszystkich moztiwych rodzajéw transportow,
- brakiem  korelacji miedzy obiektami  punktowymi, liniowymi i
powierzchniowymi,
- brakiem pelnej znajomosci parametréw eksploatacyjnych poszczegolnych
obiektow,
- stopien ukompletowania obstugi, zaplecza i zapaséw przyjeto 75 % jako

wartosc stata.

Szacujgc stan jakosciowy obiektow ITS otizymano nastepujgce wyniki:

if,. =0,90

= 0,25
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= 0,01
=0,93
IV,. = 0,57

Powyzsze wartosci sg efektem nastepujgcych uproszczen:
- przyjeciem statej wielkosci wspotczynnika techniczno - obronnego obiektow
ITS,
- stopniem zuzycia obiektow okreSlono w oparciu o0 niepeine dane DODP
Opole,
- stopniem nowoczesnosSci i automatyzacji przyjeto jako staty,

- stopniem wrazliwos$ci  obiektéw przyjeto jako wartos¢ statg dla

poszczegolnych rodzajow obiektow.

Oceniajac role i znaczenie wojskowe ITS na obszarze wojewoddztwa opolskiego
otizymano nastepujgce wyniki;

= 0,56

= 0,80

-0,13

-0,38

VA = 0,55
Powyzsze rezultaty podlegajg weiyfikacji w rzeczywistych wamnkach
pola walki. W przedstawionych obliczeniach wiele elementéw (np. znaczenie
wojskowe obiektu, stopien jego uodpornienia, promien oddziatywania) przyjeto

jako wielkosci state dla poszczegolnych typéw obiektow.

Na podstawie obliczonych wspotczynnikOw (W a, Wb, W e, W d) okreslono
wskaznik korekty, ktorego wartoS¢ wynosi:

W = 0,46
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Natomiast stopien przydatnosci obiektéw ITS wojewodztwa opolskiego na

potrzeby obronne wynosi:

Poi =46%

WartosC ta uzalezniona byta wieloma uproszczeniami, np.:
- nierozpatrywaniem funkcjonowania obiektéw ITS w rzeczywistych
warunkach pola walki,
- przyjecie do zbioru drog nalezacych do WDS tylko drog krajowych i
wojewaddzkich, oraz obiektdéw mostowych powyzej 20 m rozpietosci,
- wykorzystaniem niepetnych zbiorow infoiTnacji i1 danych ticzbowych o
obiektach ITS,

- przyjeciem warto$¢ wag (rang) o poszczegblnych obiektach na podstawie

badan eksperckich.

Stopien wykorzystania drég kiajowych (SDR) w wojewodztwie opolskim
jest na poziomie okoto 156800 pojazdow na dobe, co daje okoto 18 pojazddw na

1km powierzchni tego wojewodztwa.



TabelaZ - 11

Gmina

Babréw

Biata

Bierawa
Branice

Brzeg
B\cz\iia
Chrzastowice
Cisek
Dabrowa
Dobrzai U'ielki
Domaszewice
Gtlogowek
Gtiibcz\ce
Ghichotaz\
Gogotin
Grodkow*
tzbicko
Jemiebiica
Kamiennik
Kedzierz\n - Kozte
Kietrz
Ktiiczbork
Kotonowskie
Kompradicice
Korfantéw
Krapkowice
Lasowice W'k.
Lednica

t~vin Brzeski
Lubrza
Lubsza
tambinowice
tubniany
Muréw
Namystow
Nianodtin
Nysa
OtszankaO,32
Opote
Otmudiéow
Ozimek
Paczkow'
Pakostawice
Pawtowiczki
Pokdj

Potska Cerkiew*
Popietow
Prészkow
Prudnik
Renska Wie$
Skorosz\'ce
Strzetce Opotskie
Strzetcz\'ki
Swierczow
Tarnow Opotski
Tutowice
Turawa

ITjazd

W 'atce
Witkow"*

W otcz\Ti
Zawadzkie
Zdzieszowice
Zebowice

Zrodto: Wojewodzki

Cediy fizAcznogeograficzne

pow
gminy
0.40
0.68
0,41
0,42
0.43
0,63
0.28
0,24
0.45
0.32
0.39
0,59
0,6
0.58
0.35
0.98
0.29
0,39
0,31
0,43
0,48
0.75
0,29
0,49
0,62
0.34
0,73
0,33
0,55
0,29
0,73
0,43
0,43
0,55
1,00
0,63
0,75
0,32
0,33
0.65
0,44
0,27
0,26
0,53
0,46
0,21
0,60
0,42
0,42
0,34
0,36
0,70
0,40
0,38
0,28
0,28
0,59
0,29
0,24
0,35
0,83
0,28
0,20
0,33

udziat
lasow
0.03
0.28
0.60
0.02
0.03
0,18
0.28
0,02
0.24
0,27
0.26
0,05
0,25
0,24
0.28
0,33
026
0.55
0.12
0,45
0.03
0.33
0,48
0,09
0.32
0,14
$,00
0,11
0.12
0,06
0,77
0,16
0,16
0,96
0,57
0,40
0,16
0,04
0,07
0,09
0,59
0,01
0,07
0,06
0,52
0,03
0,65
0,33
0,11
0,08
0,04
0,49
0,32
0,22
0,29
0,45
0,71
0,16
0,04
0,02
0,54
0,40
0,07
0,47

urzytki
rolne
0,47
0,66
0.12
0,49
0.40
0,65
0,19
0,28
0.4
0,20
0,33
0.67
1.00
0,50
0,19
0.95
0,19
015
0,29
0.12
0,52
0,66
0.08
0,16
0.53
0,28
0,33
0,30
0,53
0,29
0,43
0,36
0,36
0,14
0,82
0,47
0,62
0,34
0,18
0,57
0,17
0,29
0,24
0,57
0,24
0,22
0,34
0,29
0,40
0,33
0,38
0,50
0,28
0,31
0,16
0,08
0,22
0,24
0,25
0,38
0,67
0,10
0,15
0,14
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A

Cediy ludnos$ciowe

ludnosé¢ pracu-
ogolan
0.06 0.02
0.09 0.02
0.07 0.02
0,07 0,03
0.35 0.23
0,07 0,03
0,05 0.01
0,06 0,01
0.07 0,01
0,11 0.10
0,03 0.01
0,12 0,05
0.20 0,12
0.21 0.12
0.21 0.06
0.16 0.08
0,04 0.01
0,06 0.01
0,03 0,01
0.54 047
0,10 0,04
0.21 0,21
0.06 0.02
0,08 0.01
0,08 0.03
0.21 0,13
0,06 0,02
0,07 0,01
0,11 0,04
0,04 0,01
0,07 0,01
0,06 0,03
0,06 0.02
0,05 0,02
0,21 0,11
0,01 0,06
0,47 0,33
0,04 0,01
1,00 1,00
0,12 0,05
0,17 0,11
0,11 0,06
0,03 0,01
0,07 0,02
0,04 0,02
0,04 0,01
0,07 0,02
0,08 0,02
0,24 0,15
0,08 0,01
0,05 0,02
0,27 0,17
0,07 0,01
0,03 0,01
0,08 0,03
0,04 0,03
0,08 0,02
0,5 0,01
0,05 0,01
0,04 0,01
0,12 0,05
0,11 0,08
0,14 0,12
0,03 0,01

rocznik statystyczny 1997. WUS Opole

os6b na
1kjiC
0,01
0.07
0,02
0,02
0,82
0,20
0.02
0,03
0,02
0.05
0.01
0,11
0,10
0.70
0.12
.29
.02
.02
.01
17
12
.66
.06
.06
.08
0,31
0,01
0,09
0,19
0.02
0,01
0,02
0,02
0.01
0.23
0,17
0,55
0,02
0,40
0,07
1,00
0,41
0,02
0,02
0,01
0,03
0,01
0,02
0,37
0,03
0,02
0,24
0,02
0,01
0,04
0,02
0,02
0,06
0,03
0,01
0,27
0,28
0,36
0,01

O O O O O O O o o

o

Cechy produkec)\ jne

prac. W pracw
roi. gosp. roi.
0,03 0,02
0,02 0,02
0,07 0,03
0,01 0,03
0,47 0.25
0,02 0,03
0,02 0.01
0,01 0,01
0.01 0,01
0,19 0,10
0,01 0,01
0,05 0.04
0,12 0,11
0,28 0,12
0.12 0.06
012 0,08
0.01 0,01
0,01 0,01
0.01 0.01
0,91 0.46
0,04 0,04
0,31 0.20
0.03 0.02
0.01 0,01
0,05 0,03
0,33 0,13
0.02 0,01
0,01 0,01
0,06 0,03
0,01 0,01
0,01 0,01
0,04 0,02
0,02 0,01
0,04 0,01
0,18 0,11
0,07 0,05
0,58 0.33
0,04 0,01
1,00 1,00
0,08 0,05
0,39 0.12
0,10 0,05
0,01 0.01
0,01 0,02
0.02 0.01
0,03 0,01
0,02 0,01
0,01 0,02
0,33 0,15
0,01 0,01
0,02 0,02
0,31 0,18
0,02 0,01
0,01 0,01
0,10 0,03
0,11 0,03
0,02 0,02
0,01 0,01
0,01 0,01
0,01 0,01
0,06 0,04
0,26 0,08
0,35 0,10
0,01 0,01

dodiody
w bud.
0,42
0,40
0.57
0,41
0,72
0,36
0,32
0,79
0.47
0,62
0,40
0,36
0,36
0,36
0.50
0,41
0.29
0.30
0.38
0.50
0.38
0.36
0,32
0,26
0,35
0,33
0.30
0,31
0.60
0,39
1,00
0.43
0,31
0.33
0,40
0,38
0.41
0,42
0.65
0,38
0,32
0.36
0,34
0.37
0.39
0,42
0.70
0,41
0,33
0.40
0,33
0,33
0.34
0,49
0.33
0,36
0,32
0,35
0,32
0,39
0,36
0,30
0,32
0,36
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Gniina

Babrow

Biata

Bierawa
Branice

Brzeg
ByczNiia
Chrzastowice
Cisek
Dabrowa
Dobrzeji Wielki
Domaszewice
Gtogowek
GtubczNce
Gtudiotaz\'
Gogolin
Grodkow
Izbicko
Jerniebiica
Kamiennik
Kedzierz\n - Kozle
Kietrz
Kluczbork
Kolonowskie
Kompradicice
Korfantéw
Krapkowice
Lasowice W'Ik.
Lednica

Lew in Brzeski
Lubrza
Lubsza
tambinowice
tubniany
Muréw
Nam\'st6w
Niemodlin
Nysa
Olszanka
Opole
Otmudiéw
Ozimek
Paczkow
Pakostawice
Pawtowiczki
Pokéj

Polska Cerkiew
Popieldw
Prészkow
Prudnik
Reiiska Wie$
Skoroszyce
Strzelce Opolskie
Strzelczyki
Swierczéw
Tarnéw Opolski
Tutowice
Turawa
fijazd

W alce
Wilkow*
\\'otcz>Ti
Zawadzkie
Zdzieszowice

Zebowice

Zrédio: Wojewodzki

Cediy zainwesyow ania

drogi
gminne
0,27
0.35
0.13
0,24
0.23
0.29
0.26
0,13
0.25
0.27
0.24
0.42
0.49
0.13
0.17
0.36
0.16
0,15
0.05
0.28
0.32
0.41
0.10
0.21
0.20
0.37
0.39
0,09
0.16
0.10
1,00
0.06
0,43
0,31
0.68
0,40
0,31
0,19
0.66
0,23
0.57
0,11
0,09
0,18
0,32
0.10
0,33
0,35
0.14
0,24
0,10
0,36
0,15
0,09
0,28
0,33
0,46
0,23
0,10
0,28
0,34
0,18
0,25
0,25

sie¢ w'odo-
ciggowa
0.19
0.26
0,34
0.27
0.45
0.38
0.30
0.30
0.40
0,54
0.23
0.37
0.48
0.36
0.33
0.40
0.20
0,28
0.09
0.62
0.36
0.86
0,23
0,33
0.19
0,33
0.27
0,28
0.19
0,14
0,32
0.20
0,41
0,22
0.53
0.39
0,70
0,04
1,00
0,37
0,51
0,25
0.11
0,31
0.16
0,22
0.39
0,41
0,40
0,44
0,10
0,62
0,23
0,09
0,40
0.13
0,33
0,24
0,17
0,18
0,44
0,13
0,32
0,22

sie¢
gazowa
0.06
0.00
0.00
0.04
0.40
0.00
0.00
0.00
0,00
0.00
0.00
0.10
0,18
0,25
0.13
0,11
0.00
0.00
0,00
0.78
0,09
0,25
0,00
0.00
0,01
0,13
0,00
0,00
0,06
0,00
0,00
0.00
0,00
0,00
0.21
0,09
0,71
0,00
1,00
0,11
0,03
0,10
0.00
0,00
0.00
0,00
0,00
0,00
0,24
0,00
0,03
0,25
0,00
0,00
0,02
0,07
0,00
0,00
0,00
0,00
0,08
0,05
0,26
0,00
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Al
Cediy poziomu zycia

il. t6zek zasoby mie-
szpit. szkaniowe
0,00 0,06
0,04 0.10
0,00 0.07
0,24 0,06
0,20 0.33
0,00 0.07
0,00 0,06
0.00 0,06
0.00 0.07
0.19 0.12
0.00 0.03
0,02 0,13
0,13 0.19
0.20 0.19
0.05 0.10
0.07 0.13
0.00 0.05
0,00 0.06
0.00 0.03
0,36 0.54
0.00 0.09
0.10 0.31
0.00 0.06
0.00 0.09
0.15 0.08
0,08 0.19
0.00 0.06
0.00 0.07
0,00 0.10
0,00 0.04
0,00 0.06
0,00 0.06
0,00 0,08
0,00 0,05
0,12 0.19
0,06 0.10
0,24 0.45
0,00 0,04
1,00 1,00
0,00 0,11
0,10 0,16
0,07 0,10
0,00 0,03
0,00 0,08
0,05 0.05
0,00 0,05
0,03 0.07
0,02 0,08
0,19 0.22
0,00 0,08
0,00 0,05
0,11 0,26
0.00 0,07
0,00 0,03
0,00 0,08
0,04 0,04
0,00 0,08
0,00 0,05
0,00 0,05
0,00 0,03
0,05 0,11
0,03 0,10
0,00 0,13
0.00 0,03

rocznik statyst\czny 1997. WUS Opole

zuzycie
w'ody
0,04
0,03
0,03
0,03
0.27
0,04
0.02
0.02
0.03
0.03
0.01
0.06
0,13
0.11
0.04
0,08
0.02
0.02
0.01
0.49
0,08
0,19
0.02
0.02
0.02
0.19
0.01
0.03
0.06
0.01
0.03
0.03
0.01
0,01
0.12
0.07
0.34
0.01
1,00
0,07
0.08
0,06
0.01
0,03
0,01
0,04
0,01
0,03
0.18
0,03
0,02
0,18
0,02
0,01
0,04
0.02
0.01
0,02
0,01
0,01
0,06
0,05
0,09
0,01

0,14
0,22
0.09
0,11
0,37
0,20
0.12
0,13
0.16
0,21
0,13
0.21
0,30
0.29
0.17
0,30
0.10
0,13
0.09
0.48
0.18
0.39
0,12
0,10
0.18
0,23
0.21
0.11
0,19
0.09
0.30
0.13
0,15
0,18
0.37
0,22
0.46
0.10
0,75
0,20
0.32
0.16
0.08
0,15
0.15
0,09
0.22
0,17
0.26
0.14
0,10
0,33
0,13
0,11
0.14
0,14
0,19
0,12
0,09
0,11
0,27
0,16
0,19
0,13






Tabela Z - 3

159

Odlegtosci miedzy weztami na drogach krajowych i wojewodzkich w
wojewddztwie opolskim zgodnie z lys. Z - 1

Lp

© 0 N O U A WN

W W W W N MNNDNDNDNDNDNDDNDMNDNDDNNNNMNDNREREPRRPEPERERRERPREPRERERPRPRE

34

Nr rozp.
wezta

Mmoo OwO ®

INzI~d0 -0

T X XAXI T T — =1
w or X IRX

Py
>
>

S-AA
S-Z
S-M
S-t
Z-T
Z-AB
AA-AB
AA-AN
AB-AN
AB-T
AB-AC

Odl.

miedzy

weztami w

km

34
37

27
24
20
27
10

oy @

20
20
12

Lp.

35
36
37
38
39
40
4
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68

Nr rozp.
wezta

AB - AO
AN-AO
AO-AP
AP-AC
AP-AR
AP-AD
AD-AF
AR-AF
AR - AS
AR - AT
AT-AX
AT-AP
AY-AW
AY-AG
AY-BA
AG-BA
BA-BI
BA - BD
BA-BN
BN-BD
BD-BE
BD-BI
BI-AY
BI-AW
Bl - BE
BE-AZ
BE - AW
AW-AZ
AW-AJ
AW-AZ
AW-AL
AZ-AM
AZ-AL
AL-AK

Odl.
miedzy
weztami w

km

25
14
3
17
5
14
15

23
8

12
12
14
17
9

14
17
14
14
10
5

15
15
8

8

6

12
16
12
14
13
13
7

Lp. Nr rozp.
wezta

69 AK-AM
70 Al - AK
71 Al - AK
72 AJ-AH
73 Al -O
74 Al -Y
75 AK -Y
76 AF-AG
77 AG-AH
78 AF-Y
79 AD-X
80 AG-Y
81 AG-0O
82 Al-O
83 0-Y
84 0-P
85 0-G
86 P-Y
87 P-E
88 E-Y
89 G-P
90 G-0
91 N-O
92 N-J
93 1-N
94 N -G
95 G-J
96 G-F
97 G-I
98 G-D
99 D-G
100 G-E
Srednio

Odl.
miedzy
weztami w
km

10

8

15
38
18
24

2
17
17
24
22
38
33
21
21
20
33
53
15
24
1n
10
14
29
22
50
32
18
18
19

16.8 kin

Zrodio; Na podstawie wiasnych obliczen ( mapy wojewddztwa opolskiego 1; 100000 )
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Tabela Z - 4. Stan iloSciowy obiektdw mostowych woj. opolskiego na drogach
krajowych i wojewddzkich.

Pow. Obiekty mostow e o rozpietosci w m. Wiadukty Razem

Gmina w km?
do 20 20 -50 50 - 100 1< 100 szt. szt.

Babréw 116,97 1 1
Biata 195.82 2 2
Bierawa 119,24 1 1
Branice 121,87 2 2
Brzeg 125,11 2 2 2 2 8
ByczNua 182.89 3 1 1 5
Chrza-stowice 82,31 1 1
Cisek 70,89
Dabrowa 130,84 4
Dobrzen Wielki 91,42 6 1 4 n
Domaszowice 113.86
Gtlogéwek 170,06 7 1 1 2 1
Gtiibcz\ce 17.3,67 8 2 10
Gtuchotaz\ 167.98 4 2 1 7
Gogotin 100,51
Grodkow 286,39 10 10
I1zbicko 84.93
Jenuetnica 113.21 2 2
Kamieimik 89,23
KedzierzMi - Kozte 123,42 3 7 1 n
Kietrz 139.93 4
Ktuczbork 217,00 3 3 6
Kotonowskie 83,61
Komprachcice 55,87
Korfantow 179,78 1 1 2
Krapkowice 97,44 2 2 1 5
Lasowice WTK. 210,84 3 3
Le$nica 94,63 1 1 2
Lewin Brzeski 159,70 1 4 1 2 8
Lubrza 83,15 3 3
Lubsza 212,71 5 5
tambinowice 123,71 1 1 1 3
Lubniany 123,71 2 2
Muréw 160,26
Namystow 289,95 1 1 4 6
Niemodlin 183,22 6 1 1 1 4 13
Nysa 217,60 8 1 1 10
Olszanka 92,61 4 2 4 10
Opole 96.21 6 2 2 10
Otmuchoéw 188,23 2 2
Ozimek 126,50 8 1 9
Paczkéw 79.70 1 1 1 3
Pakostawice 74,03 6 1 7
Pawtowiczki 153,78
Pokoj 132,97 2 1 3
Polska Cerkiew 60,24 1 1
Popielow 175,57
Proszkow 121,23 1 1 2
Pmdnik 122,13 2 2 1
Renska Wie$ 97,91
Skoroszyce 103,61 1 1
Strzelce Opolskie 202,35 2 3 5
StrzetczyKki 117,26 5 5
Swierczéw 110,32 2 2
Tamoéw' Opolski 81,60
Tutowice 81,13
Turawa 171,46 4 2 1 7
Ujazd 83,31 2 2
Walce 69,29 1 1 2
Wilkow 100,57 1 1
Wotczyn 240,86 1 1 2
Zawadzkie 82,24 5 1 6
Zdzieszowice 57,85
Zebowice 95,85
Razem 8535 148 28 18 1 38 243

Zrodio; Na podstawie danych DODP w Opolu.
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Tabela Z -5

Charakterystyka obiektow mostowych na drogach krajowych i wojewddzkich

0 rozpietosci powyzej 20 m wojewodztwa opolskiego.

Nr Rodz. DI. Szer. Nosnos¢ obiektu
Lp. Gmina Miejscowo$c drogi przeszkody obiektu jezdni
w in w in Kotowe Gasie.

1 2 3 4 5 6 7 8 9
1  Bierawa Bierawa 425 rz. Bierawa 297 5.80 150 300
2 Brzeg Brzeg 453  kan. rz. Odry 43.8 6.00 300 800
3 Brzeg 453  ter. zal. Odry 40,0 7.00 300 800
4 Brzeg 453  ter. zalewowy 60,0 7.00 300 800
5 Brzeg 453  ter. zal. 419 7.00 300 800
6 Brzeg 453  rz. Odra 120.0 6.50 300 800
7 Pawtow 4 W. drog. 48,5 8,00 300 800
8 Pawtow 4 W. drég 46.5 8.00 300 800
9 Byczyna Kostow 43 rz. Pratawa 24.4 9.50 300 800
10 Kostéw 43 rz. Pratawa 24.4 9.50 300 800
11 Clirzastowice Chrzastowice 46 rz. Chrzastawa 26,4 9,00 300 600
12 Dobrzen Czamowasy 454  W. kolej 21.0 6.50 150 300
13 Wielki Czarndw asy 454  rz. Mata Panew 45.2 7.60 300 800
14 Borki 454 W, kolej 79.7 8.25 300 800
15 Glogowek Glogowek 416 W. droga 41,1 7,20 300 800
16 Ractawice SI. 415  suchodot 21.4 5,65 150 300
17 Glogbéwek 408 rz. Osobloga 6L7 7,20 300 800
18 Gilubczyce  Biernacice 416 W. kolej 93,0 7,00 300 600
19 Gtuchotazy Gtuchotazy 412 rz. Biala 46.0 6,90 300 800
20 Gtluchotazy 412  Gtucho. 24,7 5,75 300 800
21 Nowy Swietow' 411  W. kolej 24,0 7.00 300 800
22 Kedzierzyn Kedzierzyn - K. 408  zal. rz. Gdry® 59,0 9,70 300 800
23 - Kozle Stawecice 424  rz. Klodnica 59.0 6,00 150 600
24 Nowa Wie$ 424  kanat Gliwicki 61,2 7,00 300 800
25 Klodnica 423  kanat Gliwicki  71.2 6,00 300 800
26 Pogorzelec 424 rz. Klodnica 59,3 7,00 150 300
27 Kedzierzyn - K. 408 rz. Odra 93.0 7,00 300 800
28 Kedzierzyn - K. 408 rz. Stara Odra 93,0 7,00 300 800
29 Kluczbork  Kluczbork 451  W. kolej 63,3 8.00 300 800
30 Kluczbork 451  W. kolej 34,3 7,00 300 800
3 Kluczbork 451  W. kolej 29,7 7,00 300 800
32 Korfantow  Korfantéw 407  rz. Scinawa N. 35,3 6,00 300 800
33  Krapkowice Krapkowice 49 W. kolej 31,0 7,00 300 800
34 Krapkowice 49 W. kolej 31,0 10,00 300 800
35 Krapkowice 409 rz. Odra 133,0 7,00 300 800
36 Rogéw Opolski 409 rz. Odra 405,8 18,00 300 800
37 Lewin Lewin Brzeski 4 rz. Nysa KI. 72.5 6,10 150 600
38 Brzeski Skorogoszcz 4 rz. Nysa KI. 41.8 8,00 300 800
39 Skorogoszcz 4 suchodét 21.9 10,60 300 800
40 Skorogoszcz 4 zal. rz. Nysy KI. 41,8 8,00 300 800
41 Skorogoszcz 4 zal. rz. Nysy KI. 36,2 9,00 300 800
41 Mikolin 460 ter.zal. rz. Odry 32,0 5,00 150 300
43 Mikolin 460 rz. Odra 341,0 7,00 300 600



1
44

45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79

Zrodio: Na podstawie danych KKW Wroctaw oraz DODP Opole za 1996 r.

2
t.ambino-
wice
Namystow

Niemodlin

Nysa
Olszanka

Opole

Otmuehéw

Ozimek
Paczkéw

Pakostawice
Pokoj
Prudnik

Strzelce
Opolskie
Turawa

Walce
Wolcz>n
Zawadzkie

3
Malerzowicc

Namystoéw
Namystoéw
Namystow
Kamienna
Wawelno

Dabrowa Niemo.

Samy Wielkie
Sarny Wielkie
Niemodlin
Nysa

Czeska Wies
Michatow
Przylesie
Opole

Opole

Opole

Opole
Otmuchéw
Kapice
Ozimek
Paczkow
Sciborz
Pigtkowice
Krogulno
Prudnik
Prudnik
Pmdnik
Warmatowice
Strzelce Opok
Osowiec
Lipowa
Wegiy
Stradunia
Czaple Stare
Zawadzkie

E-40
408
385
46
382
408
406
454
408
413
412
903
426
45
A -4
45
49
451
901
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5
suchoddl Nysy
Klodzkiej
Widawa
kolej

kolej

kolej

droga

kolej

er. z. rz. Nysy
ter. z. rz. Nysy
rz. Scinawa

rz. Nysa Kio.
W. kolej

pot. Ptakow ice
W. droga

W. kolej

kanat rz. Odiy
rz. Odra

rz. Odra

kanat odptyw.
rz. Nysa Klodz.
rz. Mata Panew
rz. Nysa Klodz.
kanat odpl\w.
rz. Nysa Klodz.
rz. Stobrawa
rz. Pmdnik
ciek b. nazwy
rz. Pmdnik

W. kolej

W. kolej

rz. Mata Panew
ciek b. nazwy
rz. Mala Panew
rz. Stradunia
rz. Stobrawa
rz. Mata Panew

g2z EN

[

6
38,1

32.3
67,0
67.0
20.2
53.2
40,0
64.9
216,0
36.2
124.0
24.3
41,0
61.0
20.6
166.0
161.3
388.0
79.0
66,0
62.3
94,0
1443
49,0
36,0
42,0
40.0
25,2
40.0
33,8
37,9
51,2
50.0
21.5
33.4
36,7

7
7,10

7.00
6,00
6.00
7.00
7.00
8.00
9,50
9,50
6.00
8,00
7,30
7.30
6.00
7.00
9.00
7.50
9.30
8.00
6.00
7.30
7,00
6,00
6,00
7.67
8,00
6.00
8.30
10.50
6,00
7.00
11,50
5.00
11,20
9,50
9,00

300

300
150
150
300
300
300
500
500
300
300
300
500
300
300
300
300
300
300
150
300
300
300
300
300
300
300
300
300
300
300
500
150
300
300
300

800

800
600
600
800
800
800
900
900
800
800
800
900
800
800
800
800
800
800
400
800
800
800
800
800
800
800
800
800
800
800
900
400
800
800
800
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Zakacznik 2
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