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PRZYCZYNKI I LISTY

CWPiech., CWKaw., Centrum Wyszk.
6. | Szwecja 3 i Stuzby Weterynaryjnej, Zapas Mtodych | 3 tygodnie
Koni
7. | Wegry 14 Zwiedzanie: 1 dak, CWPiech. po 1 dniu
Stanistaw Maksimiec

WPLYW GEOGRAFICZNO-FIZYCZNYCH
WLASCIWOSCI NADMORSKIEGO KIERUNKU
OPERACYJNEGO NA KONCEPCJE DZIALANIA
FRONTU POLSKIEGO

Powierzenie Frontowi Polskiemu przez Naczelnego Dowddce Zjednoczonych Sit Zbroj-
nych UW (a faktycznie przez Sztab Generalny SZ ZSRR) zadania operacyjnego na nadmor-
skim kierunku operacyjnym bylo waznym wydarzeniem dla Wojska Polskiego i panstwa.
Kierunek ten mial bowiem wyrazna specyfike, ktéra wymagala precyzyjnego uwzglednie-
nia w organizacji, wyposazeniu i wyszkoleniu wojsk.

Otrzymane zadanie, po gruntownej analizie, uruchomito lawine réznego rodzaju dzia-
taf: studyjnych, do$wiadczalnych, planistycznych, organizacyjnych, szkoleniowych i ma-
terialowo-technicznych. Ich celem byto wlasciwe przygotowanie dowodztw i wojsk FP do
realizacji zadania operacyjnego. Prace te, zainicjowane w Sztabie Generalnym WP wiosng
1960 r. (Zarzad I Operacyjny), stopniowo byly przekazywane do wielu instytucji central-
nych MON, dowodztw okregéw wojskowych, rodzajow sit zbrojnych i organéw administra-
cji rzadowej (Rada Ministréw PRL, Komitet Planowania przy RM), wybrane ministerstwa
i urzedy centralne. Przewidywano w nich dwa etapy dzialania: analize otrzymanych mate-
rialéw oraz przygotowanie i przedstawienie Sztabowi Generalnemu WP propozycji dziatan
i rozwigzan, a po ich akceptacji — podjecie konkretnych prac przygotowawczych. Mialy one
obejmowac zaréwno czas pokoju (przygotowanie dzialan), jak i czas wojny (zabezpieczenie
i zasilanie walczacych wojsk).

Dzialalno$¢ ta byla objeta wysokimi rygorami w zakresie zachowania tajemnicy i ma-
skowania operacyjnego w organach kierowniczych, wojskowych i cywilnych, a takze w go-
spodarce narodowej. Nad realizacjg i przestrzeganiem ustalonych procedur czuwaly sity
i $rodki rozbudowanych stuzb specjalnych — wojskowych i cywilnych (panstwowych).
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Jednym z takich waznych zadan bylo ustalenie wlasciwosci geograficzno-fizycznych
kierunku przewidywanych dziatan bojowych (operacji frontowej). Zdawano sobie sprawe
z tego, ze beda one mialy wplyw na sklad i wyposazenie wojsk FP, taktyke dziatania
jednostek wojskowych (pancernych i zmechanizowanych), organizacje dowodzenia
i zaopatrywania (obstugi) oraz sposoby wykorzystania rodzajéow sil zbrojnych i wojsk
(lotnictwo, artyleria, saperzy).

Dotychczasowa wiedza o tym kierunku operacyjnym wskazywala, ze jest on bardzo
trudny, gtéwnie ze wzgledu na wspomniane wlasciwo$ci geograficzno-fizyczne (rzeki, ka-
naly, tereny zurbanizowane, duze miasta, urozmaicony brzeg morski). Informacje te nie
byty wystarczajace do dokladnego planowania dziatalno$ci bojowej wojsk, zwtaszcza na ich
podstawowym szczeblu - oddzialy (putki) - zwiazki taktyczne (dywizje). Dlatego tez zor-
ganizowano i uruchomiono specjalny system rozpoznawania tego kierunku. Dzialalno$¢ te
przygotowal pod wzgledem teoretycznym i organizacyjnym, a nastepnie planowal, koordy-
nowal i gromadzil wyniki Oddzial Studiéw Teatru Dziatann Wojennych Zarzadu I Operacyj-
nego Sztabu Generalnego WP.

W wyniku prowadzonych dzialan, z wykorzystaniem réznych sit i Srodkéw (lata 1961-
1975), ustalono dos¢ dokladnie warunki prowadzenia operacji wojskowych na przydzielo-
nym kierunku. Zostaly one zobrazowane w postaci réznego rodzaju opracowan (albumy,
mapy, plany, informatory, charakterystyki) i przekazane do zainteresowanych dowddztw,
instytucji i jednostek wojskowych. Byly one nastepnie wykorzystywane w planowaniu
i szkoleniu operacyjnym, w szkoleniu bojowym wojsk, w akademiach wojskowych i wyz-
szych szkolach oficerskich oraz w szeroko rozumianym procesie przygotowania FP do
przysztych dzialan wojennych. Informacje te byly weryfikowane w cyklu 3- i 5-letnim,
stosownie do przyjetych kryteridw.

W sztabach i jednostkach wojskowych uznano, ze szczegélnie wazne sg aktualne infor-
macje dotyczace wlasciwosci przeszkdd wodnych na kierunku nadmorskim, ktére okreslaja
warunki ich forsowania. Dlatego tez zdobyciu tego rodzaju informacji poswigcono maksy-
malny wysitek organizacyjny oraz wszystkie dostepne sily i srodki. Uznano w koncu, ze ta-
kie informacje zdobyto (1965 r.) i przystapiono do ich praktycznego wykorzystania. Gtéwna
role odgrywal tu Zarzad I Operacyjny Sztabu Generalnego WP, Szefostwo Wojsk Inzynie-
ryjnych oraz Szefostwo Komunikacji Wojskowe;j.

Niektore wtasciwosci przeszkéd wodnych na kierunku nadmorskim

Ustalono, ze na nadmorskim kierunku operacyjnym najczesciej spotykanym rodza-
jem przeszkod terenowych sg przeszkody wodne. Sg to rzeki o réznej szerokosci, kanaly
zeglowne, kanaly i rowy melioracyjne, jeziora, bagna, zalewy oraz gleboko wrzynajace si¢
w lad zatoki morskie. Od Odry do granicy Francji bylo wéwczas okolo 30 rzek i 25 kana-
toéw, a czestotliwos¢ ich wystepowania ksztaltowata si¢ nastepujaco: miedzy Odra i Wezera
- c020-30 km, Wezera i wschodnig granicg Holandii - 30-40 km, na terytorium Holandii
- 20-30 km, Belgii - 40 km. Diugo$¢ wszystkich odcinkéw rzek plynacych w granicach
kierunku wynosifa ponad 4300 km, kanaléw okoto 1500 km, dtugos$¢ pasa jezior — okoto
180 km, wielkos¢ rejonéw zabagnionych - 27,5 tys. km? (21% ogélnej powierzchni).
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Do najwazniejszych przeszkod wodnych zaliczano: rzeki: Odre, Labe, Wezere, Ems,
Ren i Mozg; kanaly: Laba-Lubeka, Kilonski, Dortmund-Ems, Apeldoornsch, Zwid-Wil-
lemsvaart, Wilhelminy i Alberta; jeziora Pojezierza Meklemburskiego; rejony zabagnione
na wschéd i pétnocny wschoéd od Bremy, na zachdd od Oldenburga, na pétnocny wschod
od Osnabriick i na zachdd od $rodkowego odcinka rzeki Ems; zatoki: Jade, Dollart, Zuider
oraz zalew Mozy i Skaldy.

Najwieksze zageszczenie rzek i kanaléw wystepuje na obszarze miedzy Laba i Wezers,
jezior miedzy Odrg i Labg, bagien za$ - miedzy Wezerg i Renem. Przez obszar omawia-
nego kierunku przeptywajg rzeki szerokie w dolnych odcinkach, $redniej wielkos$ci i wa-
skie — na calej swej dlugo$ci. Przeszkody wodne majg uklad potudnikowy, z tym, ze rzeki
z czgsciowym odchyleniem w kierunku zachodnim, kanaly - czg¢sciowo réwnolezniko-
wym, pasma jezior za$ pétnocno-zachodnim. Rzeki o szerokosci ponad 100 m stanowig
okolo 12% ogolnej liczby tego rodzaju przeszkod, 40 do 100 m - 24%, 20 do 40 m — 34%
ido 20 m - 30%.

Wigkszoé¢ kanaléw zeglownych ma szerokos¢ od 30 do 60 m. W systemie jezior na
uwage zastuguja szerokosci ciasnin, ktdre czesto wahaja si¢ od 0,5 do 3 km. Wigkszos¢
przej$¢ miedzy jeziorami jest zabagniona lub zalesiona. Obszary zabagnione charaktery-
zujg si¢ gesta siecig kanatéw i rowdw melioracyjnych oraz stosunkowo malo rozwinieta
siecig drog kotowych.

Ze wszystkich przeszkéd wodnych na omawianym kierunku najszersze s zalewy rzek,
ktérych szerokosci wahajg sie w granicach 10-20 km. Podczas roztopéw i dlugotrwalych
opaddéw atmosferycznych nastepuje spietrzenie wod na rzekach i kanatach. Poszerzajg sie
réwniez koryta przeszkod wodnych i granice obszaréw zabagnionych. Spietrzenie wod
i znaczne rozlewiska moga wystapic¢ w razie zniszczen urzgdzen hydrotechnicznych.

Z wlasciwosci fizycznych przeszkdd wodnych nalezy wymienié przede wszystkim glebo-
kos¢. Gleboko$¢ ponad 1,4 m nie pozwala np. na przeprawe czolgéw w brod, natomiast po-
nad 5 m - uniemozliwia ich przeprawe pod wodg. Z uzyskanych danych wynikalo, ze 50%
wszystkich rzek ma glebokosé¢ do 1,5 m. Kanaly sa z reguty glebsze niz 1,5 m. Przyktadowo,
kanaty o glebokosci 1,5 - 2,5 m stanowia 54%, 2,5 - 3,0 m - 15%, a powyzej 3 m - 27%.

Dane o szybkosci pradu rzek na péinocnonadmorskim kierunku operacyjnym $wiad-
czg, ze 21 rzek (42%) ma szybko$¢ do 0,5 m/sek., 23 rzeki (46%) do 1 m/sek. i 6 rzek (12%)
powyzej 1 m/sek. W pasie kierunku okoto 35% rzek ma dno twarde, 35% — miekkie i muli-
ste, a 30% odcinkami twarde i muliste.

Brzegi rzek okresla nizinny charakter terenu omawianego kierunku i dos¢ licznie wy-
stepujace obszary zabagnione. Okolo 76% rzek (38 rzek) ma bowiem brzegi niskie (do
1 m), natomiast 24% (12 rzek) — wysokie. Brzegi niskie i twarde ma 7 rzek, niskie tagkowe
- 4, niskie podmokte - 18, niskie podmokle, miejscami zabagnione - 3, niskie zabagnione
- 6, wysokie, twarde, ptaskie - 5, i wysokie, twarde, strome - 7. Wiekszo$¢ rzek o brze-
gach niskich, podmoktych lub zabagnionych wystepuje we wschodniej czesci kierunku,
natomiast w cze$ci zachodniej, na terytorium Holandii i Belgii, typowe sa przeszkody
o brzegach wysokich i twardych.
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Wiekszos¢ rzek jest nieregulowana. Rzeki o brzegach wysokich sa w wigkszosci ure-
gulowane i majg szerokos¢ ponad 100 m. Wszystkie prawie kanaly maja brzegi wysokie,
w wiekszosci twarde i odpowiednio wzmocnione.

Zalodzenie przeszkdd wodnych zalezy przede wszystkim od temperatury powietrza.
W wigkszoéci przypadkéw temperatury sa do§¢ wysokie, a réznice miedzy nimi stosunko-
wo niewielkie. Srednie temperatury (styczen, luty) ponizej 0°C wystepuja w zasadzie jedy-
nie w cze$ci wschodniej kierunku.

Najwieksze zabagnienie obszaréw przyleglych do przeszkod wodnych wystepuje miedzy
Labg i wschodnig granica Holandii, natomiast najmniejsze — na terytorium Belgii. Ogélnie
60% rzek i 37% kanaléw ma przylegly teren podmokly lub zabagniony.

Z wymienionych wtasciwosci geograficzno-fizycznych sieci wodnych wynika, ze woj-
ska nacierajgce na nadmorskim kierunku operacyjnym beda zmuszone do bezposred-
niego pokonywania wszystkich rodzajow, oprdcz jezior, przeszkdd wodnych. Najczesciej
pokonywane beda rzeki, stosunek za$ liczby kanaléw do rzek wynosi 1:2, tj. na 2 rzeki
przypada 1 kanal. Lacznie czestotliwo$¢ wystepowania rzek i kanaléw wynosi $rednio
30 km. Orientacyjnie wiec przy tempie natarcia 40-60 km na dobe¢ wojska beda pokony-
waly w ciggu jednego dnia dziatan 2 przeszkody wodne, w ciagu za$ calej operacji o glebo-
kosci do 250-280 km - 8-10, z tego 1 szeroka (12%), 2-3 $rednie (24%) i 5-6 waskich (64%).
Odstepstwa od tych danych moga wystepowaé w zachodniej cz¢sci kierunku, zwlaszcza
tam, gdzie jest wiecej przeszkod szerokich i waskich.

Stosunkowo duza gestos¢ sieci wodnej powoduje konieczno$¢ jednoczesnego utrzymy-
wania przepraw zaréwno na przeszkodzie forsowanej, jak i na przeszkodach polozonych
w glebi ugrupowania wojsk armii. Przyktadowo, przy gltebokosci ugrupowania wojsk ar-
mii ogélnowojskowej 70-100 km, gcznie z pierwszym rzutem tyléw, beda utrzymywane
przeprawy na dwdch, a niekiedy na trzech przeszkodach wodnych. To z kolei okresla po-
trzeby wojsk w §rodkach przeprawowych i w sposobach dokonywania nimi manewru.

Odchylenie zachodnie biegu szerokich przeszkéd wodnych od kierunku potudnikowe-
go zrdznicuje znacznie czas podejscia do nich wojsk i forsowania. Duzo wcze$niej beda
wychodzi¢ na przeszkode zwigzki lewoskrzydlowe.

Do kalkulacji mozna przyjmowa¢, ze na 36% przeszkéd wodnych powinny by¢ organi-
zowane wszystkie rodzaje przepraw, na 34% — mozna stosowa¢ mosty towarzyszace (SMT),
a na 30% — mosty towarzyszace i czolgowe (BLG). Na 24% przeszkéd wodnych moga by¢
budowane przeprawy mostowe sitami forsujacych dywizji, natomiast na 12% nalezy uzy¢
srodkow wyzszego szczebla (armii i frontu).

Szerokie przeszkody wodne powaznie kanalizujg ruch nacierajacych wojsk do odcin-
kéw dogodnych do forsowania. Srednia dtugo$¢ tych odcinkéw wynosi okoto 35-40%
ogolnej dtugosci odcinkéw w pasie kierunku, czyli 80-120 km. Odcinki dogodne do for-
sowania znajduja si¢ przewaznie w srodkowej i potudniowej czesci pasa.

Przy glebokosci przeszkdd wodnych do 1,5 m na 50% wszystkich rzek moze by¢ orga-
nizowana przeprawa w bréd, natomiast na 92% przeszkdd wodnych do 5 m - przeprawa
czolgéw pod woda. Szybkos§¢ pradu umozliwia wykorzystywanie wszystkich rodzajow
przepraw w 88%, tj. na 44 rzekach, a organizowanie przeprawy czolgéw pod woda — na
wszystkich tego rodzaju przeszkodach wodnych.
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Charakter dna umozliwia przeprawe czolgéw w bréd i pod woda na 35% rzek, a na
30% - tylko na niektdérych odcinkach. Na potrzeby kalkulacyjne mozna przyjmowac, ze ze
wzgledu na jako$¢ dna 50% rzek nadaje si¢ do przeprawy czotgdéw pod woda.

Wigkszos¢ rzek o dnie utrudniajgcym lub uniemozliwiajacym przeprawe znajduje
sie w czgsci wschodniej kierunku, tj. miedzy Odra i Wezerg. W miare za$ przesuwania
sie na zachdd, warunki przeprawy pod wodg stajg si¢ coraz korzystniejsze. Brzegi rzek
na omawianym kierunku nie sg czynnikiem decydujacym o mozliwosci przeprawy,
poniewaz mozna szybko je przygotowal, odpowiednio do potrzeb. Pewna przeszkode
mogg stanowi¢ obwalowania rzek. Wystepujg one jednak bardzo rzadko bezposrednio
przy korycie. Odpowiednie przygotowanie brzegéw do forsowania i przeprawy musi by¢
dokonane na 50% przeszkod wodnych, tj. na 12 rzekach i wszystkich 25 kanatach zeglow-
nych.

Mozliwosci przeprawy sprzetu bojowego po lodzie, z uwagi na wysokie $rednie tempe-
ratury zimowe, sa w zasadzie wykluczone. W razie za$ cze$ciowego zlodowacenia przeszkod
utrudniona bedzie organizacja przepraw promowych i desantowych.

Obszary zabagnione kanalizuja ruch wojsk do drog bitych, natomiast zniszczenie mo-
stow i przepustéw na kanalach i rowach melioracyjnych zmusza do czestego korzystania
z mostow towarzyszacych. Drogi bite wyprowadzaja z zasady do przepraw stalych. W razie
konieczno$ci forsowania na szerokim froncie, musza by¢ uprzednio przygotowane drogi
dojazdu do przeszkody wodne;j.

Ogodlnie mozna stwierdzi¢, ze wiele przeszkdd wodnych, ze wzgledu na zabagniony teren
przylegly, nielatwo jest forsowa¢ z marszu. Umownie mozna podzieli¢ przeszkody wodne
na latwe, trudne i bardzo trudne do forsowania.

Za tatwe do forsowania mozna przyjmowacé przeszkody wodne o szerokosci do 100 m,
glebokosci do 1,5 m, o dnie twardym, terenie przylegtym do przeszkody dostepnym dla
pojazdéw réwniez poza drogami bitymi. Za trudne do forsowania uwaza si¢ przeszkody
o szerokosdci 100-300 m, gtebokosci do 2,5 m, dnie mulistym, terenie przylegtym podmo-
ktym lub zabagnionym, utrudniajagcym w okoto 50% dostep do przeszkody. Za bardzo trud-
ne do forsowania - o szerokosci ponad 300 m, glebokosci ponad 2,5 m, terenie przylegtym
podmoklym i w 80% zabagnionym, dnie miekkim mulistym lub zabagnionym.

W skali calego kierunku rzeki tatwe do forsowania stanowig 38%, trudne - 48%, bardzo
trudne — 14%; kanaly: tatwe — 12%, trudne - 73%, bardzo trudne — 15%. Lacznie rzeki
i kanaty jako przeszkody wodne tatwe do sforsowania stanowig 29%, trudne — 56% i bardzo
trudne - 13%.

W sumie, na poszczegélnych obszarach przeszkody trudne i bardzo trudne stanowia:
miedzy Odra i Labg - 79%, miedzy Wezerg i wschodnig granicg Holandii oraz na terytorium
tego kraju 75%, w Belgii — 64% oraz miedzy Labg i Wezerg — 57% przeszkod wodnych.

Warunki forsowania przeszkéd wodnych

Odra moze stanowi¢ powazng przeszkode dla przegrupowania zwigzkéw operacyjnych
w warunkach ogniowego oddzialywania przeciwnika. W razie zniszczenia mostéw koniecz-
ne bedzie uruchomienie dla tych zwigzkéw przepraw pontonowych i mostowych.
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Korzystne warunki podejscia do Odry sg na odcinku od Kostrzyna do Szczecina. Bez-
posrednio do rzeki dochodzi 15 droég bitych, wiec na 5-6-kilometrowy odcinek przeszkody
przypada jedna droga. W odlegtosci 20-40 km od rzeki drogi bite gléwne biegna $rednio co
10-15 km. Odra w granicach kierunku skfada si¢ z dwoch réznigcych si¢ od siebie odcin-
kow: tatwego — Kostrzyn—Cedynia, i trudnego do pokonania — Cedynia-Szczecin.

Odcinek Kostrzyn-Cedynia, diugosci 52 km, jest w zasadzie dogodny do organizacji
wszystkich rodzajow przepraw, wlacznie z przeprawg czolgdéw pod woda, i po obu stronach
uregulowany. Dolina rzeki jest tu bardzo szeroka i wynosi od 3 do 20 km. Teren w dolinie
jest na ogo6t dostepny dla pojazdéw, w niektdrych tylko rejonach podmokly lub zabagniony.
Na omawianym odcinku sa do$¢ duze réznice szerokosci rzeki — od 150 do 360 m. Szero-
ko$¢ maleje w miare zblizania si¢ do potnocnej czesci odcinka.

Na odcinku drugim - Cedynia-Szczecin - przeszkode wodng stanowi nie tylko gtéwne
koryto Odry, lecz takze wiele jej odnog, kanatéw, rowdw, bagien itp. Od Cedyni do Widu-
chowej, réwnolegle do Odry plynie Kanal Hohensaaten Friedrichszthalter, a dalej rzeka
dzieli si¢ na odlegle od siebie 2 do 5 km Odr¢ Wschodnig i Zachodnig. Na odcinku Cedy-
nia-Jezioro Dabie, dlugosci 73 km, sg faktycznie dwie przeszkody wodne. Pomiedzy nimi
wystepuje wiele odndg, ktére albo tacza, albo rozlewaja si¢ na cala doling. Teren miedzy
odnogami jest zabagniony, gesto pociety rowami odwadniajacymi oraz walami ziemnymi
chroniacymi go przed zalaniem.

Brzegi Odry, z wyjatkiem 3 km odcinkéw na potudnie od Garz i na poludnie od Szcze-
cina, majg wysokos$¢ 1-3 m. Jedynie brzegi wewnetrzne Odry Wschodniej i Zachodniej sg
niskie i na catej dlugosci maja waly ochronne. Dolina Odry na tym odcinku jest podmokta,
miejscami o torfiastym podlozu.

Srednia szerokoé¢ Odry Wschodniej wynosi 250 m. Przeprawy moga by¢ budowane
w trudnych warunkach jedynie na niektérych odcinkach. Muliste dno rzeki nie pozwala na
przeprawe czolgéw pod woda.

Na opisanym odcinku Odry, wiacznie z rejonem Kostrzyna i Szczecina, znajduje sie
10 mostéw, z tego 7 drogowych i 3 kolejowe, jeden prom (w Zabnicy - tylko przez Odre
Wschodnig) oraz 10 punktéw dogodnych do organizacji przepraw. Na liczagcym 46 km od-
cinku Kostrzyn-Osinéw Dolny znajduje si¢ 15 miejsc dogodnych do przepraw, a 5 na od-
cinku 80 km Osinéw Dolny-Szczecin.

Odcinek Laby od Werben do ujscia jest najtrudniejszy do forsowania. Sko$ny przebieg
rzekioraz krety bieg koryta wydtuza jej odcinek w stosunku do szerokosci kierunku o okoto
50 km. Labe dogodnie jest forsowa¢ na odcinku Weben-Geesthacht. Utrudnia¢ forsowa-
nie mogg jedynie znaczne rozmiary rzeki. Im dalej w dot rzeki, tym warunki forsowania sg
gorsze. W poludniowej czesSci odcinka Werben—Geesthacht mozliwa jest organizacja
wszystkich rodzajow przeprawy, a nawet forsowanie przez czolgi pod woda. Dotyczy to
jednak okresdw, kiedy wody nie wylewaja si¢ poza koryto rzeki. Wylewy wystepuja w cig-
gu calego roku, przede wszystkim podczas duzych opadéw atmosferycznych oraz topnie-
nia $niegdéw ilodow. Szerokos¢ Laby wzrasta wtedy o kilkaset metréw, miejscami dochodzi
nawet do kilku kilometréw, a glebokos¢ rzeki w korycie przekracza 5 m. Forsowanie rzeki
przez czolgi pod wodg jest wowczas niemozliwe, a na $rodkach przeprawowych bardzo
trudne.

228



PRZYCZYNKI I LISTY

W dolinie rzeki, szerokiej na 10-20 km, znajduje si¢ wiele dodatkowych przeszkod wod-
nych, na ktérych trzeba niejednokrotnie organizowa¢ oddzielna przeprawe wojsk. Na le-
wym brzegu Laby przeszkdd tych jest znacznie mniej.

Na omawianym odcinku znajduje si¢ 26 miejsc, do ktérych mozliwy jest dojazd po
lokalnych drogach bitych i gruntowych. Mosty na drogach bitych w wiekszo$ci wypad-
kéw nadaja sie do przemarszu czolgéw, natomiast na wigkszosci drég gruntowych no$noséé
mostow jest o wiele mniejsza. Przelotowych drog bitych jest znacznie mniej, a mianowicie:
na odcinku Werben-Domitz (58 km) — 8; na odcinku Démitz-Geesthacht (68 km) - 5.

Znacznie lepsze warunki drogowe na dalszych podejsciach do rzeki sg zatem na od-
cinku Werben-Domitz, gdzie jedna droga bita przypada $rednio na 7,3 km odcinka rzeki,
gdy natomiast na odcinku Domitz—Geesthacht na 13,6 km. Na zachodnim brzegu oma-
wianego odcinka rzeki znajduje si¢ 20 rejondéw, z ktorych dogodny jest szybki przemarsz
w kierunku zachodnim. W poréwnaniu z brzegiem wschodnim drogi wyprowadzajace
z tych rejonéw znacznie rzadziej przecinaja dodatkowe przeszkody wodne, co zmniejsza
ogolng liczbe mostéw. Sg réwniez korzystniejsze warunki obejs¢ w wypadku zniszczenia
odcinkéw drog bitych.

Z oceny wlasciwosci fizycznych rzeki i warunkéw dojazdu wynika, ze na odcinku Wer-
ben-Geesthacht jest 16 rejonéw dogodnych do forsowania, a mianowicie: na potudnio-
wy zachdd od Quitzobel oraz w miejscowoséciach Gnevsdorf, Wittenberge, Wahrenberg,
Kumlosen, Liitkenwisch, Lenzen, Démitz, Wehningen, Darchau, Stiepelse, Bleckede, Lau-
enburg, Artlenburg. Wiekszo$¢ z nich (14) znajduje si¢ na odcinku Werben-Bleckede ($red-
nio co 6-7 km), ktéry ma okolo 95 km dlugosci.

Forsowanie rzeki na odcinku od Geesthacht do ujscia (szczegélnie dla czolgow) jest
bardzo trudne, a miejscami niemozliwe. Niezwykle trudne warunki do forsowania sg po-
wyzej Hamburga, gdzie szerokos$¢ rzeki wynosi 400-450 m, a ponizej — 2-4 km. Gl¢bo-
kos$¢ na catym odcinku wynosi 5-11 m. Trudne warunki stwarza takze teren przylegly
(10-15 km) z gesta siecig strumieni, kanatéw i rowéw melioracyjnych. W tym terenie jest
malo drég, co znacznie ogranicza manewr w poblizu rzeki. Przeprawy stale na dolnym
odcinku Laby znajduja si¢ tylko w Hamburgu (2 ciagi mostowe - kolejowy i drogowy).

Dolny bieg Wezery w pasie kierunku jest oddalony od Laby o okoto 100 km, a $rod-
kowy i gérny — 150-200 km. Wtasciwosci fizyczne tej przeszkody sa bardzo zréznicowa-
ne. W granicach kierunku znajduja si¢ 2 odcinki trudne do forsowania: Inden-Nienburg
i Nienburg-ujscie rzeki Aller, oraz 2 bardzo trudne: ujécie rzeki Aller-Bremen i Bremen-
Bremerhaven.

Trudno$ci forsowania Wezery na odcinku od ujécia rzeki Aller do Bremen wynikajg
przede wszystkim z warunkoéw terenowych ograniczajacych dojazd do rzeki oraz znacz-
nej glebokosci koryta. Glebokos¢ Wezery wyraznie ro$nie na odcinku miedzy Bremen
i Bremerhaven i wynosi od 8 do 12 m. Wahania glebokosci spowodowane plywami mor-
skimi wynosza okofo 3—-4 m. Czynnikiem ograniczajacym forsowanie jest ponadto trudno
dostepny teren przylegly oraz znaczna szerokos¢ rzeki (200-150 m).

Od lutego do kwietnia glebokos¢ rzeki z powodu roztopéw wiosennych zwigksza sie
$rednio o 1-1,5 m, natomiast od lipca do pazdziernika w korycie wystepuja liczne ptycizny
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(poza torem zeglugowym). Przeprawa czolgéw pod woda jest mozliwa tylko na odcinku
Inden-Nienburg.

Trudnosci forsowania Wezery moga by¢ spotegowane przez przygotowywany system
niszczen. Zaréwno pod dnem, jak i po obu stronach koryta oraz na podejsciach do rzeki
przygotowano obszary do zakladania min konwencjonalnych i jadrowych. Wyodrebniaja
sie rejony niszczen w rejonie na potudnie od Bremen i na potudnie od Nienburg. Przepra-
wy stale na Wezerze nie sa rozmieszczone réwnomiernie. Ogotem w granicach kierunku
(Inden-ujscie, 277 km) znajduje si¢ 13 mostéw drogowych, 4 kolejowe oraz 30 proméw
(16 samochodowych i 14 osobowych).

Najwiecej mostéw znajduje sie¢ w Minden i Bremen. Poczawszy od Bremen, na ponad
100 km odcinku dolnego biegu i ujscia Wezery, brak jest w ogéle mostow, w tym réwniez
w duzym miescie portowym Bremerhaven. Najbardziej newralgiczny punkt stanowig przej-
$cia mostowe w Bremen. Wszystkie mosty na Wezerze maja konstrukcje stalowg lub Zelbe-
towsa oraz silne stale podpory.

Poszczegolne odcinki rzeki Ems majg znacznie zréznicowany charakter. I tak, od Wa-
rendorf do Meppen rzeka jest tatwa do forsowania, natomiast od Meppen do Aschendorf
warunki forsowania sg trudne, a bardzo trudne - na odcinku od Aschendorf do Emden.

Odcinek od Meppen do Aschendorf jest trudny do forsowania przede wszystkim ze
wzgledu na niekorzystne warunki terenowe zaréwno przy samej rzece, jak i na terenie
przyleglym. Warunki te ograniczajg dojazd do koryta rzeki, ktdry jest mozliwy tylko po
drogach o utwardzonej nawierzchni.

Wiele trudno$ci w forsowaniu rzeki na odcinku od Aschendorf do Emden przysparzaja:
znaczna jej glebokos¢ (szczegdlnie ponizej miejscowosci Leer), ptywy morskie i wynikajace
stad systematyczne wahania poziomu wdd oraz podmokly i zabagniony teren przylegty, po-
ciety gestg siecig rowéw odwadniajgcych. Przeprawa czolgéw pod wodg jest mozliwa tylko
w niektorych miejscach na odcinku Warendorf-Haren. W dolnym odcinku rzeki mozli-
we sg zniszczenia badz uszkodzenia urzadzen hydrotechnicznych na rzece i kanatach z nig
polaczonych oraz waléw przeciwpowodziowych, co spowoduje zalanie duzych obszaréw
terenu.

Trudnosci forsowania rzeki zmieniaja si¢ w poszczegoélnych porach roku. Stany wod sg
najwyzsze od stycznia do kwietnia. Silne opady atmosferyczne zmniejszaja przejezdnosé
terenu w dolnym odcinku rzeki. Przy najnizszych stanach wéd (od czerwca do wrzesnia)
w srodkowym odcinku rzeki wystepuja plycizny i liczne tawice piaszczyste. Ogétem w gra-
nicach kierunku (Warendorf-Emden, okolo 270 km) znajduje sie 45 mostéw drogowych,
5 kolejowych oraz 10 proméw (4 samochodowe i 6 osobowych).

Obie odnogi Renu i Mozy oraz wigzace je kanaly tworza do$¢ zwarty system przeszkod
wodnych o réznym zakresie trudnosci forsowania na prawym i lewym skrzydle kierun-
ku. Ren moze by¢ sforsowany na odcinku od Wesel do granicy Holandii (60 km), nato-
miast Moza na odcinku od Venlo do Ravenstein (75 km). Znaczne szerokosci i glebokosci
Renu, miejscami strome brzegi, stwarzajg trudne warunki przeprawy. Mosty drogowe
znajduja sie tylko w Wesel i Emmerich. Forsowanie Mozy jest znacznie dogodniejsze. Ma
ona na odcinku Vento-Ravenstein 7 mostoéw stalych (3 drogowe, 3 kolejowe i 1 drogowo-
-kolejowy).
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Na prawym skrzydle, réwnolegle, plyna 3 rzeki (Lek, Wall i Moza), kazda w odleglosci
od 10 do 30 km. Znaczne szerokosci tych przeszkod (a szczegoélnie odnogi Wall), strome
brzegi oraz system kanaléw miedzy rzekami powoduja, ze budowa przepraw mostowych
i promowych w zasadzie nie jest celowa z uwagi na konieczno$¢ angazowania duzej ilosci
sprzetu przeprawowego. Przez wszystkie 3 przeszkody prowadza w zasadzie tylko 4 ciagi
mostowe na kierunkach: Rotterdam-Dordrecht-Breda; Utrecht-Vianem-Gorinchem-
Goertruidenberg-Breda; Utrecht-Culemborg-Zaltbommel-Heusden-Tilburg; Arnhem-
Nijmegen-Grave. Uchwycenie chocby czesci tych ciggéw mostowych moze mie¢ duze
znaczenie dla pokonania systemu przeszkéd wodnych na prawym skrzydle.

Wykorzystanie informacji o wtasciwosciach geograficzno-fizycznych
nadmorskiego kierunku operacyjnego

Zebrane w Sztabie Generalnym WP pierwsze informacje o wlasciwosciach geograficz-
no-fizycznych nadmorskiego kierunku operacyjnego (po ich opracowaniu) byty podstawa
wprowadzanych korekt i zmian zaréwno w planowaniu operacyjnym (Sztab Generalny
WP, dowddztwa OW i RSZ), w szkoleniu operacyjnym i bojowym (Sztab Generalny WP,
Glowny Zarzad Szkolenia Bojowego, ASG, dowddztwa OW i RSZ) oraz w organizacji
wojsk (etaty, tabele naleznosci) i wyposazeniu materialowo-technicznym wojsk (normy
materialowo-techniczne, zapaséw, wprowadzanie nowych $rodkéw i sprzetu techniczne-
go). Ograniczone mozliwoéci finansowe wojska i ciggle ,,akcje” oszczednosciowe w pan-
stwie powodowaly, ze byt to proces rozlozony na lata, przy rygorystycznym przestrzeganiu
ustalonych priorytetéw wynikajacych z potrzeb operacyjnych.

Mozna ogoélnie przyjaé, ze w wojsku wprowadzono zasade — na wszystkich szczeblach
organizacyjnych — przygotowywania si¢ do dzialan bojowych w warunkach koniecznosci
systematycznego pokonywania réznego rodzaju przeszkéd wodnych. Przygotowywanie to
rozumiano zaréwno jako wyposazenie wojsk w réznego rodzaju srodki przeprawowe, jak
i taktyke dzialania - w tym organizacj¢ dowodzenia - oraz organizacje i funkcjonowanie
systemOw zaopatrywania i obstugi wojsk. Wszystko to mialo stosowne odbicie w progra-
mach nauczania akademii wojskowych, wyzszych szkot oficerskich oraz planach szkolenia
wewnetrznego kadry oficerskiej instytucji i jednostek wojskowych, a takze w planach i zalo-
zeniach ¢wiczen (treningdw sztabowych).

W planowaniu operacyjnym:

- formulowano nowe zadania operacyjne dla armii ogélnowojskowych (zweryfikowa-

no glebokosci zadan i dowigzano je do przeszkéd wodnych);

- okreslono rejony rozmieszczenia (zesrodkowania) wojsk (drugie rzuty, odwody ope-

racyjne);

- zweryfikowano rozmieszczenie stanowisk dowodzenia (SD, TSD), drogi manewru

SD oraz rozmieszczenie elementéw tytowych armii i frontu;

- wprowadzono korekty do przebiegu drég zaopatrywania i ewakuacji armii i frontu

oraz rejonéw przetadunkowych.
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W szkoleniu operacyjnym i bojowym:

- wprowadzono korekty do programoéw i planéw szkolenia akademii i wyzszych szkot
oficerskich;

- uwzgledniono problematyke pokonywania przeszkdéd wodnych w ¢wiczeniach opera-
cyjnych i taktycznych oraz regulaminach walki i normach taktyczno-operacyjnych;

- wprowadzono nowg problematyke do wydawnictw fachowo-wojskowych MON
(»Mysl Wojskowa’, ,,Biuletyn Informacyjny Sztabu Generalnego WP”) oraz do prac
dyplomowych, rozpraw doktorskich i habilitacyjnych;

- wprowadzono roczne prace indywidualne oficeréw MON, dowddztw OW (RSZ)
i dowddztw ZT uwzgledniajgce pokonywanie przeszkdd wodnych;

- badania naukowe prowadzone w ASG z udzialem oficeréw Zarzadu I Sztabu Gene-
ralnego WP oraz badania naukowe prowadzone w czasie ¢wiczen z wojskami (Zarzad
I Operacyjny Szt. Gen. WP) wzbogacono problematyka pokonywania przeszkod
wodnych;

- rozwinigto szkolenie zal6g czotgowych w pokonywaniu przeszkéd wodnych po dnie;

- rozbudowano garnizonowe i poligonowe osrodki szkolenia w pokonywaniu prze-
szkéd wodnych.

W organizacji i wyposazaniu materialowo-technicznym wojsk:

- rozbudowano wyspecjalizowane jednostki wojskowe (drogowo-mostowe, drogowe,
kolejowe), zapewniajgce sprawne pokonywanie przeszkod wodnych oraz manewr si-
fami i Srodkami;

- nasycano jednostki wojskowe réznego rodzaju srodkami ptywajacymi (czolgi lekkie,
transportery opancerzone, inzynieryjne $rodki przeprawowe);

- wyposazanie czolgdw w $rodki umozliwiajace forsowanie rzek po dnie (zalogowe
i bezzalogowe);

- wyposazanie wojsk w indywidualne i zespolowe $rodki przeprawowe (réznego typu
lodzie — wiostowe i motorowe);

- odpowiednie urzutowanie zapaséw materialowych (na szczeblu armii i frontu);

- wyposazanie SD (ZT, ZO, WZO) w powietrzne elementy dowodzenia (PED), zapew-
niajace cigglto$¢ dowodzenia na tym trudnym obszarze dzialania;

- organizacje systemu uzupelniania jednostek wojskowych ponoszacych straty bojowe
(zoierze, uzbrojenie, wyposazenie).

Podjeto zatem kompleksowe dziatania majgce na celu przygotowanie wojsk do prowa-
dzenia dzialan bojowych w tym trudnym obszarze. Chodzilo nie tylko o ich skutecznos¢, ale
réwniez o maksymalne ograniczenie strat bojowych oraz o zasilanie i obstuge walczacych
jednostek wojskowych. Dobrze si¢ stalo, ze ten zlozony mechanizm wojskowy nie musiat
by¢ poddawany surowemu egzaminowi, jakim jest zawsze wojna. Wnioski za$ wynikajace
z procedur jego przygotowywania i planowanego wykorzystania powinny by¢ poddane
wnikliwej analizie i wej§¢ do dorobku polskiej mysli wojskowej.

& %k %k
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Ustalenie wlasciwosci geograficzno-fizycznych nadmorskiego kierunku operacyjnego
oraz ich systematyczne weryfikowanie przyczynito si¢ do podjecia dzialan majgcych na celu
dobre przygotowanie wojsk FP do dziatan bojowych. Dzialaniami tymi objeto zaréwno ka-
dre oficerska, jak i pozostalych zolnierzy oraz wyposazenie jednostek wojskowych. Wytwo-
rzona zostala atmosfera powszechnego zainteresowania ta problematyka oraz podejmowa-
nia réznorodnych inicjatyw organizacyjnych, technicznych, szkoleniowych i taktycznych.
Jedynym ograniczeniem w tej dzialalnosci byly - jak zwykle - mozliwosci finansowe. Mimo
wszystko uwazam, ze FP byl dobrze przygotowany do przewidywanych dziatan bojowych
(operaciji).

Zestawienie przeszkod wodnych wedlug stopnia trudnosci do forsowania

Stopien trudnosci
Lp. Obszar latwe trudne bardzo trudne
rzeki | kanaly | rzeki | kanaly | rzeki | kanaly
1. | Miedzy Odra i Labg 3 2 13 3 1 1
2. | Miedzy Laba i Wezera 6 - 6 - 2 -
3. | Miedzy Wezera i wschodnig granica 1 1 1 3 1 1
Holandii
4. | Na terytorium Holandii 4 - 3 6 3 -
5. | Na terytorium Belgii 5 - 1 6 - 2
6. | Nadmorski kierunek operacyjny 19 3 24 18 7 4

Zrédlo: ,Biuletyn Informacyjny Sztabu Generalnego WP” 1975, nr 103.
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