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S A P E R

MJR. KAROL CZARNECKI.

Składane schrony betonowe.

Jak wiadomo, podczas wojny światowej budowano dwa ro
dzaje schronów betonowych: m o n o l i t o w e  i s k ł a d a *  
n e. Po wojnie natomiast słyszało się często, zdanie, że schrony 
składane są nieodpowiednie i że ich budowy wogóle nie należy 
brać w przyszłości w rachubę.

Zwolennicy tego poglądu nie zdają może sobie sprawy z te
go, że 1) zbyt pochopne uogólnianie i wygłaszanie podobnych syn
tetycznych zdań jest wogóle niepożądane, 2) stosowanie przez 
różne armje składanych schronów betonowych musiało mieć swo
ją rzeczową podstawę, która wynikała z lokalnych warunków 
poszczególnych frontów.

Chcąc znaleźć ostateczną odpowiedź co do przydatności 
i możliwości budowy schronów monolitowych, względnie składa
nych, należy zapoznać się bliżej z warunkami frontowemi budo
wy schronów betonowych wogóle.

Pomysł użycia betonu przy budowie pozycyj obronnych dał 
w wyniku przedewszystkiem i wyłącznie schrony monolitowe. 
Przed wojną światową regulaminy saperskie wogóle nie uwzględ
niały betonu i robót betonowych. Projekt wykonywania robót na 
froncie wyszedł w pierwszym rzędzie od oficerów rezerwy. Nic 
więc dziwnego, że chcieli oni przytem stosować sposoby, używa
ne w inżynierji cywilnej. Jednakże już na samym początku 
uwzględniono również wnioski oficerów zawodowych, którzy 
reprezentowali czynniki, stanowiące istotną cechę inżynierji 
wojskowej, czyli polowej techniki saperskiej. Stworzony w ten 
sposób typ schronu betonowego (przeważnie bojowego) przed
stawiał monolit, którego strop, tworząc całość z murami, spo
czywał na dźwigarach albo szynach.

Niewątpliwie, były to bardzo dobre typy schronów betono
wych. Tymczasem już w pierwszych okresach stosowania betonu 
na froncie poczęły wchodzić w grę czynniki, które ujemnie odbi



jały się na budowie schronów monolitowych. Czynnikami temi 
były:

1. blizkość nieprzyjaciela i trudność zamaskowania robót;
2. noc, pod której osłoną wykonywano prawie wszystkie ro

boty fortyfikacyjne;
3. brak wyszkolonych robotników — betoniarzy i fachowe

go personelu nadzorczego;
4. brak w pobliżu frontu niektórych niezbędnych części 

składowych betonu (piasek, żwir, kam ień);
5. rozległość placu robót;
6. trudności transportowe.
Dążąc do zredukowania tych niedogodności budowlanych, 

saperzy wpadli na pomysł przygotowywania na tyłach elementów 
żelbetowych i budowania z nich schronów. Elementy te miały for
mę belek, płyt kwadratowych lub też wielkich klinów.

Każdy prawie korpus posiadał na tyłach swoją własną beto- 
niarnię, zaopatrzoną w dostateczną ilość maszyn i środków pracy. 
Personel kierowniczy, nadzorczy i wykonawczy stanowili fachow
cy (na początku istniały pod tym względem pewne niedomaga
nia). Do robót dostarczano najlepszych materjałów, zwłaszcza 
piasku, żwiru i tłucznia. Ponieważ elementy betonowe musiały 
mieć uzbrojenie, urządzano obok warsztaty do cięcia i gięcia prę
tów żelaznych. Pora roku nie przeszkadzała w masowej produk
cji elementów, ponieważ betoniarnie posiadały dobrze urządzone 
suszarnie.

Szefowie saperów armji zdawali sobie sprawę z tego, że be
toniarnie spełnić mogą tylko wówczas swoje zadanie, kiedy pra
cować będą w warunkach jak najbardziej zbliżonych do warun
ków wytwórczości pokojowej (personel fachowy i wyrobiony, sta
ranny dobór materjałów, spokojna i solidna praca i t. p.). Z tego 
też powodu wydano rozkaz, zabraniający wyrobu elementów żel
betowych dywizjom piechoty i mniejszym jednostkom.

Porównanie schronów betonowych monolitowych i składanych.

Porównanie to ma na celu wykazanie cech dodatnich i ujem
nych schronów monolitowych i składanych, przedstawienie mo
żliwości ich budowy, oświetlenie wreszcie warunków bojowych, 
w których wykonywa sią tego rodzaju roboty.



Projektowanie.
Budując schron monolitowy, oficerowie kompanji saperów 

powinni się poważnie zastanowić nad jego projektem. Można eo- 
prawda już w czasie pokoju opracować kilka zasadniczych typów 
schronów monolitowych; ułatwi to niewątpliwie pracę, nie wyeli
minuje jednak całkowicie konieczności projektowania w polu. 
Opracowanie projektu wykonawczego schronu składanego jest 
w każdym razie łatwiejsze i wymaga mniej czasu, ponieważ ilość 
kombinacyj jest zgóry ograniczona.

Pochodzenie i jakość materjalu budowlanego.
Pod tym względem omawiane typy schronów bardzo znacz

nie między sobą się różnią.

S c h r o n y  s k ł a d a n e .  
Ponieważ betoniarnie ar- 

mji umieszcza się na tyłach ob
szaru operacyjnego, na obsza
rze etapowym, a nawet krajo
wym (o ile betoniarnia pracu
je dla dwóch armij), przeto ła
twiej jest dostarczyć im dobre
go materjału do wyrabiania be
tonu. Przez możliwość zaopa
trzenia betoniarni w odpowied
nie maszyny (miażdżarki ka
mieni, segregatory tłucznia, 
siatki do przesiewania piasku), 
przez lepszy dobór prętów że
laznych, przez bardziej odpo
wiednie wreszcie przechowywa
nie cementu uzyskać można 
wyższy stopień masy betono
wej (żelbetowej).

Warunki te wywierają znaczny wpływ na wytrzymałość 
masy betonowej.

Dostawa materjałów.
Tonnaż materjałów, potrzebnych do budowy schronów beto

nowych, jest bardzo znaczny. Wiemy skądinąd, że sprawa trans
portu materjałów była, jest i prawdopodobnie pozostanie spra

S c h r o n y  m o n o l i t o w e .
Materjał musi być uzy

skany na miejscu. Często trze
ba brać materjał, który znajdu
je się w danej okolicy, pomimo 
tego, że jest on mało odpowied
ni. Wiadomo, że dobrego ka
mienia i dobrego żwiru mamy 
mało, jedynie piasku mamy 
pod dostatkiem prawie wszę
dzie. O ile w danej okolicy 
materjałów do wyrobu betonu 
niema, należy je sprowadzać z 
tyłów armji lub z kraju.



wą, nasuwającą, zwłaszcza dla sapera, bardzo znaczne trudności 
z powodu braku środków przewozowych. Ponieważ w pobliżu 
frontu rozporządzać będziemy głównie wozami, rzadko zaś kolej
ką wąskotorową, przeto sprawę dostawy materjałów traktować 
należy jako bardzo ważną.

S c h r o n y  m o n o l i t o w e .
Dostawę poszczególnych 

materjałów budowlanych usku
tecznia się częściami. Przerwy 
w dostawie są bardzo częste; 
może to spowodować czasowe 
przerwanie betonowania.

Cement zarówno w wor
kach, jak i w beczkach łatwo się 
niszczy z powodu wpływów at
mosferycznych.

Budowa wymaga w du
żych ilościach wody, którą nie- 
zawsze ma się na miejscu.

Szalowanie w y m a g a  
względnie dużo drzewa.

S c h r o n y  s k ł a d a n e .
Jeżeli armja wysyła ele

menty schronowe, to niewątpli
wie wysyła je w całości. Pod 
tym względem utrudnień na 
froncie nigdy nie było. Dowóz 
i przechowywanie materjału do
datkowego (cement do spajania 
i na fundament, materjał na 
strop) jest łatwiejsze, ponie
waż materjału jest mniej. Do
wóz elementów można usku
teczniać zapomocą wozów kon
nych, dwukołówek, ciągnio
nych przez ludzi, wreszcie no
szy.

Budowa wymaga małych 
ilości wody.

Materjału do szalowania 
wogóle nie potrzeba.

Ilość ludzi, jaką się przeznacza do dostawy materjałów, 
jest większa przy budowie schronów monolitowych.

Szef saperów armji dostarczać będzie elementów do schro
nów składanych koleją normalnotorową aż do najbliższej do fron
tu położonej stacji kolejowej. Od tego punktu transport odbywać 
się będzie środkami dywizji piechoty, wyjątkowo środkami ar
mji. Do transportu końcowego najbardziej nadają się kolejki 
wąskotorowe. W strefie, przylegającej bezpośrednio do frontu, 
najodpowiedniejszemi są 40 cm kolejki hakowe na jarzmach 
drewnianych; wózki poruszać będą ludzie, wyjątkowo konie. Stąd 
wniosek, że należałoby pomyśleć o posiadaniu kolejek 40 cm.



Wykonanie.
Wykonanie schronów składanych jest znacznie łatwiejsze 

od monolitowych.
S c h r o n y  m o n o l i t o w e .  S c h r o n y  s k ł a d a n e .

Niezbędni są cieśle, do- Do budowy mogą być u-
brzy betoniarze, a nawet ślusa- życi ostatecznie tylko mura
rze i kowale (uzbrojenie). rze.

Praca trudna, wymagają- Praca prosta. Względne
ca uwagi i solidności. trudności i powstają tylko przy

wykonywaniu stropu.
Wykop w ziemi większy. Wykop w ziemi mniejszy.

Praca przy fundamentach jednakowa.
Nadzór trudny, wymaga- Nadzór łatwiejszy z racji

jacy dobrych podoficerów. .Przy znormalizowania typów i ujed-
każdym schronie powinien być nostajnienia sposobów wykona-
oficer. nia. Oficer może kierować bu

dową kilku schronów jedno
cześnie.

Wytrzymałość.
Wytrzymałość jest jednem z najważniejszych zagadnień 

budowy schronów betonowych. Większość zarzutów, jakie stawia
ją schronom składanym ich przeciwnicy, dotyczy właśnie wytrzy
małości.

Przy ocenie jej należy mieć na uwadze następujące 
względy:

1. Wytrzymałość schronu zależy od j a k o ś c i  m a s y  
b e t o n o w e j .  Schrony monolitowe, budowane w obliczu nie
przyjaciela prawie wyłącznie w nocy, nie miały i nie mogły mieć 
betonu, któryby odpowiadał stawianym mu zazwyczaj wymaga
niom. Nie można nawet wymagać, aby beton, którego się używa 
w warunkach bojowych, miał taką samą jakość, jak beton, uży
wany do budowy fortów w czasie pokoju.

2. Przeciwnicy schronów składanych twierdzą, że już przy 
uderzeniu pierwszego pocisku schrony rozlatują się, że nie posia
dają one, jako całość, siły oporu. Jest to twierdzenie niesłuszne; 
dowiodła zresztą tego wojna światowa. W y t r z y m a ł o ś ć  
s k ł a d a n e g o  s c h r o n u  b e t o n o w e g o  z a l e ż y  
o d  f o r m y  e l e m e n t ó w  s k ł a d o w y c h .  Elementy



w formie belek, jak wiemy, okazały się nieodpowiedniemi. Nato
miast elementy w formie grubych klinów, dających schrony 
okrągłe, odpowiedziały całkowicie swemu przeznaczeniu. Ściany 
boczne takich schronów nie ustępują w niczem ścianom monoli
towym, o ile naturalnie elementy wykonane są starannie i ciężar 
ich nie jest zbyt mały. że warunki te możliwe są do osiągnięcia, 
świadczą rezultaty z frontu wschodniego (rok 1917).

3. Najbardziej czułem miejscem schronów składanych jest 
nietyle strop, ile połączenie stropu ze ścianami. Stropy, jako 
takie, nie posiadają większych wad. Licząc się z jednej strony 
z koniecznością budowy stropów odpowiednio silnych i z drugiej 
— z wymaganiami maskowania, doszedłem do przekonania, że 
przy schronach bojowych nie należy budować stropów grub
szych, niż obliczone na pojedyńczy pocisk haubicy 120 mm (o ile- 
by taka istniała), względnie na kilka pocisków haubicy 100 mm.

Początkowe projekty składanych schronów betonowych 
(a między innemi i schronu, który opisuję niżej) nie uwzględ
niały żadnych specjalnych sposobów łączenia stropu ze ściana
mi. Wymagano jedynie dobrej zaprawy cementowej. Później 
próbowano to zrobić zapomocą bądź masy betonowej, bądź też 
drutu, sworzni i śrub.

Schrony składane, wybudowane podczas wojny, pomimo 
tego, że do połączenia ich stropów ze ścianami używano jedynie 
betonu, pomimo tego, że były one ostrzeliwane natychmiast po 
ich ukończeniu, zdały całkowicie egzamin: nie było ani jednego 
wypadku zerwania stropu schronu.

Maskowanie.

Wiadomo, że chodzi nietylko o to, aby schron wytrzymał 
pociski większych kalibrów, ale i o to, aby przeciwnik wogóle 
doń nie trafił. Przy dzisiejszych metodach strzelania ostatni wa
runek jest bodaj nie do osiągnięcia, niemniej jednak powinniś
my do niego dążyć przez jak najpełniejsze wykorzystywanie 
środków i sposobów maskowania.

Opisany przezemnie niżej typ składanego schronu betono
wego, jako typ schronu bojowego, stosowany był przeważnie 
w pierwszych linjach. Najmniejsza nieostrożność mogła zdradzić 
miejsce i przeznaczenie schronu i ściągnąć natychmiast ogień 
artylerji i miotaczy bomb.



Zdając sobie sprawę z tego, że stopień wytrzymałości ta 
kich schronów ma pewną nieprzekraczalną granicę, że w po
równaniu z posiadaną przez przeciwnika artylerją nie jest on 
zbyt duży, starano się zwiększyć odporność schronów przez

1. staranne zamaskowanie wszelkich czynności podczas 
budowy,

2. solidne wykonanie.
Kontrolując budowę schronów składanych na froncie, po

wtarzałem stale następujące słowa: „powoli i ostrożnie". Zro
biło to swoje: z wybudowanych przez kompanję saperów w cią
gu 5 tygodni 52 schronów bojowych przeciwnik nie wykrył ani 
jednego. Przygotowanie artyleryjskie Rosjan przed ich ofenzy- 
wą w pierwszych dniach maja 1917 roku zniszczyło zaledwie 
10% schronów (z tego połowa okazała się rozbitą, połowa zaś 
nachyliła się na bok). Ten tak bardzo zadowalający wynik osią
gnięto nietylko dzięki wytrzymałości schronów składanych, ale 
również dzięki skrupulatnie stosowanym zasadom maskowania 
i niezdradzania pracy. Zaznaczyć tu muszę, że praca odbywała 
się i w dzień (na trzy zmiany).

Jeżeli chodzi o schrony monolitowe, to ukrycie pracy przy 
ich budowie jest nad wyraz trudne. Ustawianie szalowania, ubi
janie betonu w górnej części ściany, wreszcie budowa stropu, 
wszystko to zdradza miejsce schronu. Strop schronów składa
nych posiada, względnie może posiadać, więcej stali, niż betonu 
i może być ułożony całkowicie w ciągu jednej nocy. Wykończe
nie stropu schronu monolitowego natomiast w ciągu jednej no
cy jest sprawą bardzo wątpliwą.

Wpływ pory roku.

Pora roku, a raczej tem peratura powietrza i wody, odgry
wa znaczną rolę przy robotach betonowych wogóle. W każdym 
razie przy budowie schronów składanych niska temperatura po
wietrza nie utrudnia budowy w takim stopniu, jak przy budowie 
schronów monolitowych. Ponieważ okrągły schron składany zaj
muje stosunkowo niewielką przestrzeń, przeto możliwem jest 
ustawienie w miejscu budowy lekkiego szalowania z desek i pa
py dachowej, wewnątrz którego kosz z palącym się węglem drzew
nym (lub koksem) utrzymywałby możliwą temperaturę. Pod
czas wojny betonowano w ten sposób w lutym i w marcu.



Przydatność.
Budowa schoronów m o n o l i t o w y c h  wskazana jest 

wówczas, gdy pracujemy zdała od nieprzyjaciela, lub w warun
kach, gdy nieprzyjaciel nie może zauważyć naszej pracy, a więc:

1. na pozycjach tyłowych, przygotowywanych zawczasu,
2. w lasach,
3. na przeciwstokach, ukrytych przed obserwacją nieprzy

jaciela.
Dalszym warunkiem budowy schronów monolitowych jest 

posiadanie w pobliżu odpowiednich materjałów budowlanych. 
W czasie wojny światowej do budowy większości schronów mo
nolitowych użyto kamienia z fundamentów zburzonych domów 
i kościołów i z brukowanych ulic. Na naszych wschodnich tere
nach warunki pod tym względem będą zupełnie odmienne.

S c h r o n y  s k ł a d a n e  nadają się głównie na schrony 
bojowe. Schron składany jest tern przydatniejszy i mocniejszy, 
im głębsze ma fundamenty i im mniejsza jest jego wewnętrzna 
średnica.

Schrony takie możemy budować w czołowych rowach strze
leckich, o ile posiadają one odpwiednią głębokość (rowy ze stop
niem strzeleckim).

Warunkiem budowy schronów składanych jest posiadanie 
na tyłach arm ji albo nawet w kraju dobrze urządzonej beto- 
niarni.

Czas budowy.
Budowa schronu składanego łącznie z przygotowaniem ma- 

terjału wymaga mniej czasu, niż budowa schronu monolitowego
0 takiem samem przeznaczeniu. Różnica wynosi około 15—20%.

Siły robocze.
Do budowy schronu składanego potrzeba ludzi mniej (przy

najmniej o 30%), niż do budowy schronu monolitowego, przy- 
czem ilość wyszkolonych żołnierzy i ilość specjalistów cywilnych 
może być mniejsza.

Praca sztabów saperskich.

Budowa składanych schronów betonowych wymaga nieco 
większej pracy sztabów saperskich (dywizja piechoty, armja
1 t. p.). Rzeczą ich będzie dostarczenie na czas i w odpowiednich



kompletach poszczególnych elementów schronowych. Wykony
wanie zato robót betonowych na froncie będzie ułatwione, dzięki 
osiągniętej normalizacji. Stosowanie schronów składanych za
oszczędza zarówno siły saperów dywizyjnych, zwiększając ich 
wydajność, jak również i środki transportowe dywizji piechoty.

Sztaby saperskie powinny przedewszystkiem przestrzegać 
solidnego wykonania elementów.

Opis składanego schronu betonowego z elementów klinowych.

Schron składany buduje się z elementów żelbetowych, ma
jących kształt klinów. Jako elementów dodatkowych, używa się

w niedużej ilości elementów o kształcie krótszych i dłuższych 
belek.

Elementami schronu składanego są w szczególności:
1. wielki klin o wadze 64 kg (rys. 1),
2. mały klin o wadze 55 kg (rys. 2),
3. element strzelnicy, rzadko używany (rys. 3),

4. element pośredni (rys. 4),
5. belki o 8 różnych długościach (rys. 5).
Ułożywszy 20 klinów jeden obok drugiego, otrzymamy 

pierścień, którego zewnętrzny obwód wyniesie 7,20 m, łącznie 
z 1 cm odstępami między sąsiedniemi klinami (na zaprawę ce
mentowy). Wewnętrzna średnica pierścienia (średnica w świe



tle) wynosi przy klinach wielkich 1,00 m, przy małych — 1,40 
metra.

Średnicę w świetle możemy w miarę potrzeby powiększać 
przez dodawanie elementów pośrednich. Każdy element pośredni,
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włożony między elementy klinowe, zwiększa wewnętrzną śred
nicę pierścienia o 0,05 m. W ten sposób możemy budować schro
ny w formie okrągłej wieży o dowolnej średnicy wewnętrznej.

Naprzykład: chcemy zbudować z wielkich klinów schron o śred
nicy wewnętrznej 1,35 m. żądaną średnicę osiągamy przez uło
żenie jednego klina pośredniego po każdych 3 wielkich klinach.

Przeznaczenie.
Schrony tego typu (rys. 7, 8, 9, 10), wybudowane na za

prawie cementowej, służyć mogą jako:
1. schrony bojowe dla karabinów maszynowych,
2. stanowiska obserwacyjne piechoty i artylerji,
3. stanowiska obserwacyjne dla wyższych dowódców.
Można je również wykorzystać dla stacyj lub central tele

fonicznych i jako składy amunicyjne.

Fundamenty.
Pierwotne projekty nie uwzględniały zupełnie fundamen

tów. Po pierwszych doświadczeniach poczęto je jednak budować







z betonu lub też kamieni na zaprawie cementowej nr, wysokość 
około 0,70 m. W niektórych schronach wysokość fundamentów 
dochodziła do 2,50 m. Były to więc ważkie wieże o dwóch kon
dygnacjach, zapuszczone wgłąb ziemi (rys. 10). Z dolnej części 
schronu można było zejść pochylnią do schronu podkopowego. 
Takiego rodzaju fundamenty przeciwdziałały

1. przedostawaniu się pocisków pod schron,
2. wywracaniu się schronu.

Pomiędzy wytrzymałością schronu okrągłego (rys. 7, 8, 9, 
10) a schronu prostokątnego, zbudowanego również z elemen
tów (belek), istnieje bardzo znaczna różnica pod względem

1. grubości ścian,
2. wytrzymałości na uderzenia boczne.

Ściany.



Grubość ściany schronów okrągłych wynosi min. 50 cm, 
względnie 70 cm, schronów zaś prostokątnych — 25-30 cm.

Siła uderzenia granatu niszczy łatwo element belkowy

schronu prostokątnego ze względu na to, że długość belki w ścia
nie jest znaczna (1,50 — 2,00 m), podczas gdy szerokość nie
wielka (25 — 30 cm). Natomiast przy schronach z elementów



klinowych siła uderzenia, działając z zewnątrz i pośrodku jedne
go elementu, natrafia nietylko na grubą ścianę (50 — 70 cm), 
ale rozkłada się również na dalsze sąsiednie elementy klinowe 
(natężenie pierścieniowe).

Strzelnice.
Budowa strzelnicy lub otworu obserwacyjnego jest bardzo 

prosta; można do tego celu użyć specjalnych elementów strzel-
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nicy (rys. 3), albo też, co przeważnie stosowano, pozostawić 
otwór przez opuszczenie jednego lub kilku elementów klinowych.

Wejście do schronu.

Wejście do schronu może być tylko jedno. Początkowo 
wejście umieszczano względnie nisko tak, jak to pokazuje rys. 
7 i 8. Silniejsze ostrzeliwanie rowów groziło jednakże zasypa



niem wejścia; wobec tego zaczęto robić je wyżej o dwie grubo
ści klinów. Wysokość wejścia 90 cm jest wystarczająca.

Konstrukcja stropu zawierała więcej żelaza, niż betonu.

Ze względów maskowania starano się o jak najmniejszą 
wyniosłość schronu; dawano więc najwyżej jedną warstwę belek 
żelbetowych. Dolną część stropu stanowiły przeważnie 
płyty pancerne o grubości 10 mm; odgraniczały one szczelnie 
wnętrze schronu od podmuchu granatów, uderzających w strop 
schronu. Górna część stropu składała się zawsze z szyn kolejo
wych (jedna warstwa podwójna). Między szynami a belkami 
żelbetowemi umieszczano również płyty pancerne, celem lepsze
go uchronienia betonu od bezpośredniego działania gazów wybu
chowych. Całość stropu otaczano względnie cienką warstwą za
prawy cementowej. Warstwę szyn ściągano wpoprzek sworznia
mi. Grubość nasypanej ziemi wynosiła 15 cm.

Z elementów klinowych budować można również mury 
o grubości 50 cm lub 70 cm według rys. 11.

Strop.

Budowa murów.

ftjrs j /



Schrony podziemne.
Budowę schronów podziemnych prowadzić można według* 

rys. 12. Szerokość może być dowolna. Koniecznem jest stosowa-
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nie płyt pancernych, celem zabezpieczenia belek żelbetowych 
przed bezpośredniem działaniem gazów wybuchowych. W razie 
braku płyt pancernych, używać można, zamiast górnej płyty 
pancernej, ocynkowanych (cynkowych) prostych arkuszy blachy 
falistej, zamiast dolnej zaś płyty — arkuszy zwykłej, o ile moż
ności grubszej, blachy żelaznej.

Organizacja pracy.
Budowę schronu rozpoczynano dopiero wówczas, gdy 

wszystkie bez wyjątku materjały budowlane zgromadzone były 
na miejscu i dobrze zamaskowane. Pracę prowadzono bez przer
wy aż do ukończenia budowy.

Każdy zastęp składał się z 4 zmian, tak, że każda zmiana 
pracowała zawsze o innej porze doby. Każda zmiana składała 
się przy większych schronach (średnica wewnętrzna 2,00 m) 
z 1 podoficera i 8 saperów; przy mniejszych schronach (śred
nica wewnętrzna 1,00 m) z 1 podoficera i 4 saperów.

Przy budowie mniejszego schronu (średnica wewnętrzna 
1,00 — 1,35 m) układano w ciągu jednej doby 7 warstw ele
mentów klinowych (wraz z donoszeniem, przygotowaniem zapra
wy cementowej i t. p.).

Godziny zmian: 24, 8, 16, 24. Czas pracy jednej zmiany — 
8 godz., nie licząc domarszu i odmarszu.



Zmiana odchdząca odmaszerowywała bez swego podofice
ra, który pozostawał jeszcze przez 1 /2  godziny na miejscu pra
cy, w celu poinformowania komendanta nowej zmiany o prze
biegu pracy i o warunkach frontowych.

Jeden z oficerów kompanji saperów wraz z niezbędnemi 
siłami roboczemi (saperzy, szeregowi z kompanji roboczej) peł
nił obowiązki oficera mater jałowego (dostawa materjałów dla 
wszystkich schronów). Pozostali oficerowie pełnili funkcje ofi
cerów kontrolnych: kierowali oni budową kilku schronów na
raz, utrzymywali łączność z piechotą i artylerją, jak również 
z oficerem mater jałowym kompanji. Zmiana oficerów kontrol
nych, zależnie od ich ilości, odbywała się w godzinach innych, 
niż zmiana zastępów.

Przy 170 ludziach stanu roboczego w kompanji, kompan ja  
może budować jednocześnie 8 małych schronów lub 5 dużych.

Przeważnie budowano schrony o mniejszej średnicy we
wnętrznej.



Rozwój techniczny i przykłady uży- 
cia przeszkód elektryzowanych 

podczas wojny światowej w wojska 
austro - węgierskiem.

(dok.).

Użycie przeszkód elektryzowanych.

Przeszkody elektryzowane zostosowano po raz pierwszy 
w armji ausro-węgierskiej w połowie maja 1915 r. na froncie 
włoskim dla obrony przedmościa „Górz“ (rys. 8). Ponieważ od 
dn. 25 maja nieprzyjaciel ostrzeliwał pozycje austrjackie silnym 
ogniem artyleryjskim, przeto przeszkody wypadało wykonywać 
pod ogniem.

Z powodu górzystego (tarasowego) terenu, przeszkody 
elektryzowane, które w danym wypadku były podobne do prze
szkód zwykłych z drutu kolczastego, musiano budować w odległo
ści 15 — 20 m od stanowisk własnych. Budowa ich napotykała 
na duże trudności: charakter terenu nie pozwalał na ustawienie 
takich przeszkód, któreby były nieszkodliwe dla oddziałów włas
nych, oraz trudne do uziemienia przez nieprzyjaciela; Włosi mo
gli łatwo to zrobić przez proste połączenie ich iz przeszkodami zwy- 
kłemi. Czynniki powyższe zmuszały do budowy przeszkód elek
tryzowanych przed przeszkodami zwykłemi, co ze swej strony 
wymagało nieraz wykonywania związanych z tern czynności pod 
ogniem nieprzyjaciela i piechoty własnej. Żeby uniknąć strat 
w nielicznym personelu technicznym, budowę przeszkód! elektry
zowanych musiano wykonywać wyłącznie w nocy.

W takich warunkach wykonano przeszkody elektryzowane 
na najniebezpieczniejszych odcinkach o ogólnej długości 4,7 kim.

Do zasilania przeszkód prądem wykorzystano kilka miej
scowych elektrowni stałych o łącznej mocy około 600 KM. Prąd



doprowadzono do przeszkód zapomocą kabla (z izolacją papiero
wą.

Wybudowane w ten sposób przeszkody elektryzowane wy
wierały ogromny wpływ moralny zarówno na oddziały własne, jak 
i nieprzyjacielskie.

Ponieważ na początku wojny natarcia rozpoczynały się 
przeważnie bez przygotowania ogniem artylerji, przeto nieprzyja

ciel mógł atakować tylko te odcinki, na których nie było prze
szkód elektryzowanych; oddziały własne natomiast, mając przed 
sobą przeszkody elektryzowane, nie obawiały się niespodziewa
nych natarć nieprzyjacielskich.

Należy jednak zaznaczyć, że zarówno oficerowie, jak i sze
regowi, patrzyli na przeszkody elektryzowane z pewnem niedo



wierzaniem. W późniejszych walkach w okolicy Górz niewiara ich 
okazała się usprawiedliwioną: Włosi, poznawszy działanie prze
szkód elektryzowanych, zaczęli poprzedzać swe natarcia silnym 
ogniem artylerji najcięższych kalibrów; ogień burzył komplet
nie nietylko przeszkody elektryzowane, lecz i wszystkie inne 
przeszkody oraz umocnienia.

W okresie szóstej bitwy nad Isonzo zaszła potrzeba wybu
dowania przeszkód elektryzowanych w dolinie rzeki Wippach na 
odcinku 10 kim. Budowę wykonał w bardzo trudnych warunkach 
terenowych i pod ogniem nieprzyjacielskim oddział elektrotech
niczny przy grupie ,,Batuje“, składający się z 4 oficerów, 1 in
żyniera i 200 szeregowych. Budowa przeszkód trwała 10 dni, na

instalację zaś przewodów i transformatorów oraz budowę schro
nów na przestrzeni Fajti Hrib — Ternava (rys. 9) zużyto około 
3 miesięcy.

Za źródło energji elektrycznej służyła elektrownia stała 
w Heidenschaft, zainstalowana przez jelektrotechników wojsko
wych. Posiadała ona alternator 540 KVA przy 380 woltach, je
den transformator trójfazowy 380/10000 woltów, 3 transforma
tory jednofazowe 380/10000 woltów, o mocy 80 KVA każdy, oraz 
wszystkie niezbędne urządzenia i przyrządy rozrządcze.

Prąd o napięciu 10000 woltów z elektrowni w Heidenschaft że
lazną linką napowietrzną (linka 3,7 mm na słupach drewnianych) 
doprowadzano do schronu w m. Batuje, gdzie mieściła się stacja



rozdzielcza. Od m. Batuje aż do samego frontu szły trzy lin je ka
blowe, ponieważ przestrzeń ta była już w strefie nieprzyjaciel
skiego ognia artyleryjskiego. Kabel cynkowy, opancerzony taś
mą żelazną, doprowadzał prąd do trzech transformatorów jedno
fazowych, na 100 KVA każdy, i przekładni 10000/1300 V z od- 
powiedniemi tablicami rozdzielczemi, umieszczonemi w schronach. 
Od transformatorów tych szła sieć kablowa do transformatorów, 
umieszczonych w schronach przy dowództwach bataljonów, a stąd 
do przeszkód, podzielonych na szereg odcinków. Dzięki takiemu 
połączeniu, przeszkodę na odcinkach poszczególnych batal jonów 
można było włączyć i wyłączyć z miejsca postoju dowództwa ba- 
taljonu.

We wrześniu 1915 r. opracowany został obszerny program 
elektryfikacji frontu 2-giej armji.

Każdy z czterech korpusów, wchodzących w skład 2-ej armji 
(IV, V, XVIII i grupa „F. M. L. Kosak“), miał posiadać swoją 
własną elektrownię, któraby dostarczała energji elektrycznej dla 
potrzeb frontowych.

Odcinek grupy „F. M. L. Kosak“ (rys. 10) zasilać miała 
elektrownia miejska w Brodach; na pozostałych trzech odcin
kach korpuśnych postanowiono zbudować dwie elektrownie sta
łe lokomobilowo-parowe i jedną ruchomą stację z silnikiem ben
zynowym. Ponieważ elektrownie te musiały się mieścić poza stre
fą skutecznego ognia artylerji przeciwnika, przeto nie mogło być 
mowy o zasilaniu przeszkód prądem o napięciu 1500 woltów bezpo
średnio z tych elektrowni. Wskutek tego zaprojektowano pod
wyższenie napięcia prądu w elektrowni do 10000, a nawet do 
20000 woltów. Prąd taki doprowadzano do transformatorów, 
umieszczonych w ciężkich schronach, w odległości 2— 3 kim od 
pierwszej linji obronnej. Każdy z transformatorów mógł zasilać 
odcinek przeszkód o długości 4—5 kim. Chociaż do połączenia elek
trowni z transformatorami, znaj duj ącemi się już! w strefie sku
tecznego ognia artylerji nieprzyjacielskiej, miał być użyty wy
łącznie kabel podziemny, to jednak w rzeczywistości, w braku 
odpowiedniego kabla i celem zaoszczędzenia czasu, połączenie wy
konano częściowo zapomocą linij napowietrznych.

W połowie października 1915 r. do każdego korpusu zosta
ły przydzielone oddziały elektrotechniczne (,,H-H-Gruppe“) , 
składające się każdy z dwóch inżynierów i 50 szeregowych. Ogól



ne kierownictwo nad temi oddziałami spoczywało w rękach inży
niera, który wraz z personelem pomocniczym znajdował się przy 
dowództwie armji w Brodach.

Na wybór miejsca dla elektrowni poszczególnych korpusów 
miały wpływ następujące czynniki: 1) możność dowozu ciężkich 
części maszyn i węgla, 2) obecność na miejscu odpowiedniej ilo
ści wody, 3) dostateczne oddalenie od strefy skutecznego ognia 
artylerji nieprzyjacielskiej i 4) ukrycie przed obserwacją lot
niczą.

Elektrownia, zasilająca odcinek XVIII korpusu, składała 
się z lokomobili parowej firmy It. Wolf o mocy 360 KM i alter
natora trójfazowego o napięciu 5000 woltów i 50 okr./sek., z któ
rego czerpano prąd jednofazowy; prąd ten po przetransformowa- 
niu na 10000 woltów przesyłano dalej.

Jednocześnie z urządzeniem elektrowni podjęto budowę li- 
nij, doprowadzających prąd do poszczególnych miejsc odbior
czych. Lin je powietrzne budowano z lin żelaznych i, o ile możli
wie, w terenie zakrytym. Linje powietrzne, jak się okazało póź



niej, były mniej wrażliwe na uszkodzenia przez pociski, niż kable 
podziemne; również, o ile chodziło o odnajdywanie i naprawę 
uszkodzeń, to miały one pierwszeństwo przed linjami podziem- 
nemi. Jedynie w pobliżu transformatorów, gdzie duża ilość roz
gałęzień groziła zdradzeniem ich miejsc, używano kabla pod
ziemnego.

Na skrzyżowaniach linij z drogami stosowano podwójne 
i potrójne zawieszenie przewodów oraz siatki ochronne. Nie za
kładano natomiast drutów uziemionych, łączących wierzchołki 
słupów, a to dlatego, by uniknąć krótkich zwarć, jakie mogły 
powstać przy ostrzeliwaniu linji.

Miejsca na transformatory wybierano, o ile możności, w la
sach, na przeciwstokach i za stanowiskami ryglowemi, ażeby, 
w razie lokalnej przerwy frontu, nieprzyjaciel nie mógł zawład
nąć transformatorami.

Schrony dla transformatorów miały 3 X 5 — 15 m2 przy 
wysokości 2.5 m. Wewnątrz schronu umieszczano tylko naj
niezbędniejszy sprzęt: jeden transformator 70 — 100 KVA 
i 10000/1500 woltów z dwoma samoczynnemi wyłącznikami po 
stronie 10000 woltów i ośmioma odłącznikami oliwnemi po stro
nie 1500 woltów, mały transformator 10000/220 woltów dla ce
lów oświetlenia oraz telefon dla porozumiewania się z elektrownią 
i dowódcami oddziałów pierwszej linji.

Każdy z odcinków przeszkód elektryzowanych był połączo
ny z odpowiednim transformatorem zapomocą linji kablowej, za
łożonej w postaci pętlicy, od której szły krótkie odgałęzienia do 
przeszkód. Część pętlicy kablowej, równoległą do przeszkód, za
kopywano w odległości 100 — 200 m przed rowami strzeleckie- 
m i; tam, gdzie nie można było tego wykonać z powodu ognia nie
przyjacielskiego, zakopywano kable wprost w rowach strzelec
kich na głębokość 1 m. Drugi przewód, idący od transformatora, 
uziemiano zapomocą linki żelaznej, którą prowadzono aż poza ro
wy strzeleckie i dołączano do linki uziemionej, zakopanej wzdłuż 
przeszkód na głębokości 20 — 30 cm. W niektórych miejscach 
używano do uziemienia zamiast linek płyt żelaznych.

Z powodu bagnistego terenu, jak również nieuniknionego 
hałasu przy zabijaniu kołków, przewidywane przez projekt 
przeszkody na kolkach nie mogły znaleźć ogólnego zastosowania;



wobec tego używano przeważnie przeszkód w postaci kozłów hisz
pańskich z asfaltowanemi nogami; przeszkody tego rodzaju, ze 
względu na duże zużycie prądu, nie mogły być tak pożyteczne, 
jak przeszkody z lekkiej siatki, zawieszonej na kołkach. W pa
sach przeszkód elektryzowanych zostawiano przejścia o szeroko
ści 2 m dla patroli; przejścia te były zamknięte przeszkodami 
nieelektry zowanemi.

Drzewo, potrzebne na kołki, brano z pobliskich lasów; koł
ki najpierw suszono, a potem asfaltowano w prowizorycznych 
piecach i kotłach, urządzonych w pobliżu miejsca budowy przesz
kód elektryzowanych.

Na odcinkach pozostałych korpusów budowa przeszkód pra
wie niczem się nie różniła od opisanej, jedynie elektrownie były 
zbudowane nieco odmiennie.

Elektrownia w Brodach posiadała dwa Diesle, po 180 KM 
każdy, sprzężone z alternatorami na 3000 woltów i 42 okr./sek. Po
nieważ maszyny te nie mogły zasilać jednocześnie miasta i fron
tu, przeto zmontowano jeszcze trzeci Diesel o mocy 220 KM. 
Elektrownia posiadała również odpowiednie transformatory 
o przekładni 3000/20000 woltów.

Do zasilania przeszkód na odcinku V korpusu miała służyć 
elektrownia połowa; chciano ją  umieścić w Kutyszkach, jednak, 
z powodu zajęcia tej okolicy przez nieprzyjaciela, postanowiono 
ulokować w Polikrowcach. Ze względu na to, że budowa przesz
kód była już na ukończeniu, a elektrownia połowa przybyła zbyt 
późno i w dodatku w stanie, wymagającym długiej i poważnej 
reparacji, postanowiono zmontować na jej miejsce stałą elek
trownię lokomobilowo-parową 110 KM, podobną do elektrowni 
IV i XVIII korpusu. Elektrownię tę, ze względu na jej nieruchli- 
wość, musiano umieścić w Altertówce koło Podkamienia, dokąd 
węgiel dowożono kolejką i gdzie wodę można było brać z poblis
kiego dopływu Ikwy.

W czasie budowy elektrowni w Altertówce odcinek V kor
pusu był zasilany prądem 10000 woltów z sieci korpusu IV, które
go elektrownia dostarczała prądu o takiem samem napięciu i czę
stotliwości, jak i elektrownia korpusu V. Połączenie sieci korpu
su V z siecią korpusu IV wykorzystano później dla wzajemnego 
uzupełniania się obydwu odcinków korpuśnych.



W celu przyśpieszenia robót, projektowano prowadzenie li- 
nji głównej w postaci pętlicy, od której następnie miały iść odga
łęzienia do transformatorów, zasilających bezpośrednio przeszko
dy. Projekt ten nie był zrealizowany i, zamiast systemu pętlico
wego, zastosowano tak zwany promieniowy.

W początku marca 1916 roku została dokonana próba po
łudniowej części przeszkód XVIII korpusu. Podczas- tej próby 
okazało się, że niektóre transformatornie, umieszczone w schro
nach wilgotnych, nie mogły pracować przy napięciu 20000 woltów; 
wobec tego zmieniono napięcie prądu, wychodzącego z elektrow
ni w Brodach, z 20000 na 10000 woltów i przekładnie transforma
torów przyfrontowych z 20000/1500 na 10000/1500 woltów.

Z nastaniem cieplejszych dni zamarznięte poprzednio 
w strefie przeszkód łąki zmieniły się na bagniska, na skutek cze
go kozły hiszpańskie grzęzły, a druty zanurzały się w błocie; po
wodowało to tak duże zużycie prądu przez przeszkody, że moc 
wszystkich elektrowni wystarczała zaledwie do zasilenia jednego 
odcinka. Okoliczność ta wywarła ujemny wpływ moralny na od
działy austrjackie, które przy normalnym stanie przeszkód elek
tryzowanych czuły się zupełnie spokojnie.

żeby zaradzić zbytj dużemu zużyciu prądu przez przeszko
dy, próbowano podkładać pod nogi kozłów hiszpańskich deski 
asfaltowane; dzięki temu środkowi, upływ prądu do ziemi został 
nieco zmniejszony, pozostawał jednak nadal nadmiernie wyso
kim. Dopiero, gdy w szereg z przeszkodami zostały włączone re
gulacyjne oporniki wodne i zmniejszono napięcie, zużycie prądu 
przez przeszkody doprowadzono do wysokości normalnej.

Na odcinku V korpusu, gdzie czasowo nie można było za
stosować oporników regulacyjnych i gdzie pozostawienie oddzia
łów bez osłony przeszkód elektryzowanych mogło być niebez
pieczne pod względem taktycznym, musiano napięcie prądu, wy
chodzącego z elektrowni, obniżyć do 5000 woltów; dzięki temu zu
życie prądu przez przeszkody zmniejszyło się dwu- a zużycie ener- 
gji czterokrotnie; napięcie na przeszkodzie natomiast wynosiło 
zaledwie 500 — 400 woltów, a przy większych uziemieniach było 
jeszcze mniejsze.

Moc wszystkich elektrowni drugiej armj i okazała się za 
małą, aby móc zasilać jednocześnie wszystkie odcinki przeszkód, 
których ogólna długość wynosiła około 50 kim.



Z powodu braku materjału i odpowiednich transformato
rów, przeszkody były wykonane częściowo, jako przeszkody na
ziemne, z drutów w postaci zwojnic (rys. 11). Przeszkody te nie 
dały dobrych rezultatów.

Na odcinku Suchodoły-Popowice zastosowano przeszkody 
z drutami, odizolowanemi od kołków zapomocą papieru, przesy
conego oliwą i asfaltem; środek ten dał dobre wyniki.

Na jednym z odcinków V korpusu, gdzie wymagano, żeby 
przeszkody elektryzowane służyły jednocześnie, jako przeszkody 
zwykłe, elektryzowano zwyczajne przeszkody z drutu kolczaste
go, nie zważając na duże zużycie prądu i spadek napięcia.

Na głównym odcinku (pod Radziwiłłowem), pomimo ol
brzymich trudności w budowie i braku materjału, udało się w cią
gu 10-ciu dni założyć 5 kim powietrznej linji wysokiego napię
cia, kompletne urządzenie połączeniowe, 9 kim linji kablowej,

około 5 kim przewodu uziemionego i połączenia telefoniczne mię
dzy podstacjami a elektrownią.

We wrześniu 1916 r. zaczęto budować przeszkody na za
chód od Brodów. Za źródło prądu dla tych przeszkód służyła elek
trownia wagonowa Nr. 1. Przeszkody normalnego typu nie mo
gły być tu zastosowane z powodu mokrego terenu i bliskości nie
przyjaciela; musiano więc użyć przeszkód specjalnych ! (typu 
Kornfelda) i kozłów hiszpańskich, zakładając je w odległości oko
ło 100 kroków od stanowisk bojowych. Kozły były ustawione na 
deskach, a druty kolczaste nie stykały się z drzewem, a wisiały 
na drutach nośnych, przymocowanych do kołków zapomocą po
przeczek izolacyjnych.

Ponieważ budowę, przeszkód elektryzowanych na odcinku 
2-ej armji austrjackiej wykonywano w okresie, kiedy nie miano 
jeszcze w tym kierunku żadnych doświadczeń w warunkach bo
jowych, a kiedy charakter terenu, pora roku i warunki taktycz

R j s l i .
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ne były nadzwyczaj niesprzyjające, przeto nie na wszystkich od
cinkach frontu przeszkody zostały wybudowane tak, jak to za
mierzano uczynić. Pomimo tego, na niektórych odcinkach przesz
kody elektryzowane były bardzo korzystne; dowodem tego były 
rzadsze natarcia i większe straty przeciwnika.

Z początkiem stycznia 1916 r. rozpoczęto roboty, związa
ne z budową przeszkód elektryzowanych, na odcinku 11-ej armji, 
w okolicy Tezzeli (rys. 12), na froncie włoskim na południe od 
Trientu. Roboty te prowadził oddział, składający się z dowódcy, 
trzech inżynierów i 296 szeregowych.

Zły#. //?

Po przeprowadzeniu niezbędnych zwiadów postanowiono 
wybudować przeszkody elektryzowane na trzech odcinkach: 
przed Malga di Coe, Malga Pioverna alta i Durer. Budowę mia
no rozpocząć jednocześnie na wszystkich trzech odcinkach, jed
nak najpierw rozpoczęto pracę na odcinku Coe, gdzie, z powodu 
blizkości nieprzyjaciela, roboty były najtrudniejsze.

W Tezzeli zaprojektowano urządzenie odgałęzienia linji 
prądu trójfazowego 5000 woltów, idącej z elektrowni w Trien- 
cie. Od Tezzeli miały być poprowadzone do poszczególnych odcin



ków trzy powietrzne linje jednofazowe, które w miejscowościach, 
widocznych dla nieprzyjaciela, przechodziłyby w linje podziemne.

Elektrownia połowa oddziału znajdowała się w jego miej
scu postoju i miała służyć jako rezerwa energji elektrycznej.

W połowie stycznia oddział w składzie jednego inżyniera 
i 29 szeregowych przybył do Val Penchla, dokąd miały być do
starczone z Trientu kołki asfaltowane, drut kolczasty i inny ma
ter jał dla przeszkód elektryzowanych. Oddział otrzymał białe 
płaszcze ochronne i przystąpił do robót (trasowanie linji przesz
kód i wiercenie otworów na kołki), które prowadził przez pierw
sze trzy noce od zachodu księżyca do świtu. W tym czasie zosta
ła doprowadzona pierwsza lin ja przewodów do Plau. Ponieważ 
następne noce księżycowe były tak jasne, że nie można było pra
cować w pierwszej linji nawet w ciągu dwóch godzin, przeto roz
poczęto prace w dzień w miejscach, ukrytych przed obserwacją 
nieprzyjaciela. Prace te polegały na kopaniu rowów dla kabla i bu
dowie schronów dla transformatorów.

Dnia 20 stycznia, nie przerywając pracy na odcinku Cóe, 
rozpoczęto budowę linji od San Sebastiano w kierunku ,,Val Fred- 
da“. Oddział w składzie 1 oficera i 20 szeregowych po częściowem 
zakończeniu tej pracy przystąpił od dnia 2 lutego do budowy 
przeszkód na odcinku przed Pioverna alta. Mater jał na kołki dla 
przeszkód, budowanych na tym odcinku w postaci kozłów hiszpań
skich, musiano sprowadzić z lasu znacznie odległego od miejsca 
robót, ponieważ las, znajdujący się na miejscu, był tak rzadki, 
że ledwo zasłaniał stanowiska własnych oddziałów. Dnia 14 mar
ca ukończono budowę linji „Val Fredda“. Dnia 10 marca rozpo
częto budowę linji w kierunku „Malga 2° posto“, którą z powo
du głębokiego śniegu (6 m) ukończono dopiero dn. 22 marca. 
Przeszkód elektryzowanych, projektowanych na odcinku „Du- 
rer“, nie wybudowano.

Poważną rolę odegrały również przeszkody elektryzowane, 
zbudowane na froncie 11-ej armji na odcinku o długości 4 kim 
przed Borgio (rys. 13).

Roboty, związane z budową tych przeszkód, rozpoczęto dnia 
22 lipca 1916 r.; sprowadzały się One do budowy stacyj transfor
matorów i rozdzielczych oraz samych przeszkód, przeważnie typu 
„Vulkan“ ; dołączono je później do istniejących linij wysokiego 
napięcia.



Ponieważ miejsce prac było widoczne dla nieprzyciela, 
przeto roboty musiano wykonywać wyłącznie w nocy.

Pomimo niedogodnych warunków terenowych i taktycz
nych, roboty postępowały szybko tak, że dn. 12 sierpnia prze
szkody były już ukończone na najważniejszym pododcinku pół
nocnym. Już następnego dnia po wybudowaniu przeszkód, t. j. dn. 
13 sierpnia, nieprzyjaciel rozpoczął ostrzeliwanie ich ogniem arty- 
lerji. Ogień ten w wielu miejscach uszkodził kable i przeszkody; 
uszkodzenia te zdołano jednak szybko naprawić.

Budowa przeszkód na innych pododcinkach odbywała się 
ciągle pod ogniem ciężkich miotaczy min, na skutek czego po
wstawały częste uszkodzenia przeszkód i przewodów.

Przeciwnik próbował niejednokrotnie, wykonując gwałtow
ne natarcia, przeszkodzić w budowie przeszkód. Jedno z takich na
tarć miało miejsce dnia 12 września na odcinku przed wzgórzem 
694, na przyczółku „Caverna“. Po huraganowym ogniu, który 
kompletnie zniszczył wszystkie przeszkody i umocnienia, nieprzy
jaciel zajął stanowiska austrjackie, lecz tej samej nocy został 
z nich wyparty. Natychmiast po odrzuceniu Włochów z chwilowo 
zdobytych przez nich stanowisk zaczęto odbudowę przeszkód elek
tryzowanych tak, że już 'następnego dnia przeszkody były dopro
wadzone do stanu normalnego.



Przeszkody „Vulkan“ na wspomnianym pododcinku odpo
wiedziały w zupełności swemu zadaniu, ponieważ 1) wpływały do
datnio na moralny stan oddziałów austrjackich, 2) wzbudzały 
strach u przeciwnika, który się nie ważył wykonywać natarć bez 
przygotowania ogniem artylerji oraz 3) były przeszkodą dla włas
nych dezerterów.

W nocy z 17 na 18 sierpnia 1917 r. Włochom udało się, dzię
ki zdradzie, wyłączyć przeszkody elektryzowane na drodze od 
Strigio do Carsano, przerwać się przez odcinek Carsano i podejść 
jednym bataljonem aż pod Borgio. Po szybkiem zlikwidowaniu 
przerwy, wyjaśniło się między innemi, że oddziały włoskie pod
czas cofania się poniosły olbrzymie straty od ognia przeciwude- 
rzających oddziałów austrjackich. Straty te (około 300 zabi
tych) spowodowane były tern, że Włosi, z obawy natrafienia pod
czas odwrotu na czynne przeszkody elektryzowane, cofali się tą 
samą wąską drogą, wzdłuż której nacierali, a na której przeszko
dy elektryzowane zostały przez nich unieszkodliwione podczas ich 
marszu na Borgio.

Przytaczając konkretne przykłady stosowania przeszkód 
elektryzowanych, miałem na celu naszkicowanie ogólnego zarysu 
ich rozwoju oraz zaznajomienie ogółu oficerów z temi oryginal- 
nemi szczegółami, które mogłyby być wykorzystane w naszem 
wojsku przy pracach, związanych z zastosowaniem prądu wyso
kiego napięcia dla celów obronnych.



PRZEGLĄD KSIĄŻEK I CZASOPISM.

Ramy syst. „Clement“ w zastosowaniu do minerstwa 
podziemnego.

Kpt. rez. Bidon, „Revue du Genie M ilitaire“ . Czerwiec 1929 r.

Inż. Clem ent w  lutym  1922 r. um ieścił w  „Revue de 1‘Industrie m i
nerale" artyku ł o zastosow aniu żelaza w  chodnikach górniczych. Streścił 
on w  nim  doświadczenia, przeprowadzone w  kopalniach Ferrieres w  czasie  
od czerwca 1916 r. do styczn ia  1921 r. W zeszycie m ajowym  1925 r. po
w rócił on do tego sam ego tem atu w  artyku le p. t. „Ram y m etalow e w  g a 
ler jach i kom orach górniczych".

Ram y sy st „Clement" zdobyły sobie szybko p ierw szeństw o w kopal
niach francuskich, a zw łaszcza w  zagłębiu centralnem  i Loire‘y-

Od dwóch la t wprowadzono je  również w  zagłębiu wschodniem , gdzie  
wybudowano przy ich zastosow aniu ga lerję  o długości około 3 kim (kopal
nie „H ouve").

W artykule, um ieszczonym  w  „Revue du Genie M ilitaire" (czerwiec  
1929 r .) , opisane zosta ły  te  ram y, ja k  również m ożliwości zastosow ania  
ich do prac podziemnych przez oddziały saperów.

Ram a system u „Clement", używ ana w  kopalniach „Houve", składa  
się z dwóch łuków z żelaza p łaskiego o w ym iarach 30 X  40 m m *), w sp ie
rających się o ściany ga lerji swojem i szerszem i bokami (rys. 1 i 2 ). Po
łączenie łuków je s t bardzo proste: górne ich końce ścięte są w  ten sposób,

*) 40X 60  mm dla modeli N r. 3 i 4, o których tu nie będziem y mówili.



że tw orzą one coś w  rodzaju w ideł (rys. 3 ) ;  w id ły  łuków po połączeniu ze 
Sobą tw orzą węzeł, który okazał się bardzo praktycznym  w  zastosow aniu .

R am y ustaw ia  się w  odległości 75 cm jedną od drugiej.
P rześw it galerji uzależniony jes t ściśle od w ym iarów  żelaza (łu

ków) ; robotnicy nie potrzebują być cieślam i.
Po dokładnem w yznaczeniu w  ga ler  ji m iejsca na następną ramę, 

u staw ia się ją i usztyw nia  przy pom ocy ła t z nacięciam i (rys. 4 ). Ł aty  te

pozostaw ia się aż do chw ili rozpoczęcia odziew ania ścian specjalnem i okła
dzinam i drew nianem i o średnicy od 4 do 6 cm.

W jednym  ze swoich artykułów  inż. Clem ent proponuje sposób 
oddziewania ścian siatkam i m etalow em i o szerokich okach.

Do tej pory przy pracach górniczych i m inerskich najchętniej uży
wano drzewa, a  to  ze w zględu na jego w ytrzym ałość naw et przy pewnych  
deform acjach. Co się tyczy  odziew ania cegłą, betonem , żelbetem  lub przy



pom ocy żelaza profilow anego, to sposoby te należy  uznać za nieodpowiednie  
ze w zględu na to, że m ury, naw et betonowe, łatw o pękają, żelazo zaś je s t  
zbyt drogie, trudne do ustaw ienia , a zw łaszcza do napraw y, gdy parcie  
ziemi je  zdeform uje. Zresztą trudno naw et mówić o używ aniu murów  
i żelaza profilow anego w  pracach m inerskich w w arunkach bojowych.

Ram y system u „Clem ent“ są bardzo elastyczne; są one w  stan ie  
naw et bardzo się w ygiąć, zanim  nastąpi zaw alenie się ziemi. Jasnem  jest, 
że w  terenie tw ardym , który sam  się trzym a, ram a wogóle je s t zbędna; 
tem bardziej, że i tak  nie zdoła ona utrzym ać dużych bloków skalnych  
w  razie ich nagłego oderw ania się.

Kpt. Bidon, autor powyższego artykułu, podaje również ceny ram  
system u „Clem ent“ ; przytaczam  je dla orjentacji, choć jasnem  jest, że 
u nas będą one nieco różne. Model Nr. 1 o wadze 52 kg kosztuje 40 fr., 
model N r. 2 o wadze 59 kg —  45 fr.

Dodać tu należy, że ram y syst. „Clem ent“ , naw et zdeform owane, 
zdatne są do dalszego użytku po odpowiedniem ich w yprostow aniu, pod
czas gdy ram drew nianych, jeżeli drzewo popęka, używać w  dalszym  ciągu  
nie należy.

Co do w ykorzystan ia  ram  system u „Clem ent“ w  w ojsku, to kpt. 
Bidon tw ierdzi, że tabory inżynieryjne będą m ogły daleko łatw iej zaopa
trzyć się w  nie w rejonach wielkich hut żelaznych, niż w  ram y drewniane 
w okolicach lesistych .

Z aładowanie i transport ram system u „Clem ent“ są bezwzględnie 
łatw iejsze, niż ram drewnianych. Objętościowo zajm ują one mniej m iej
sca; transport je s t ła tw y  bądź to w agonam i, bądź wózkam i wązkotorowe- 
mi, bądź w reszcie ręcznie.

N a zakończenie autor artykułu dodaje, że ram y system u ,,Clem ent“ 
w ytrzym ują lepiej od ram drewnianych skutki wybuchów, jakie mają m iej
sce w  pobliżu. Rama system u „Clem ent“, naw et w ygięta , może jeszcze zu
pełnie dobrze podtrzym ywać ziem ię, tym czasem  ram a drew niana w  po
dobnym wypadku okazuje się zupełnie niezdatną.

Ciekawą je s t  bardzo uw aga końcowa redakcji „Revue du Genie 
M ilita ire“ . Zdaniem redakcji, ram y system u „Clem ent“ nie m ogą zastą
pić w  w ojnie m inowej przepisowych ram drew nianych, a  to ze w zględu  
na to, źe w ym agane prześw ity  chodników są m niejsze od w ym iarów  naw et 
modelu N r. 1 ram y syst. „Clem ent“ . Jednocześnie ta  sam a uw aga poleca 
wypróbowanie ram system u „Clem ent“ w  tych wypadkach, gdzie chodzi 
o odziewanie chodników dużych, lub tam , gdzie może być użyta  blacha 
fa lista .

P om ijając naw et trudności, jak ie napotkam y przy zaopatryw aniu  
naszych parków w  odpowiednią ilość ram  żelaznych, pom ijając trudności 
transportow e, praca przy pom ocy tych ram, wbrew  zdaniu kpt. Bidona, 
nie w ydaje mi się ła tw ą i prostą. M ożliwe to jeszcze będzie w  gruncie zw ar
tym , nie sypiącym  się, tam , gdzie m ożna będzie posuwać się skokami po 
75 cm (odległość m iędzy r a m a m i); w  gruncie zaś sypkim , jak piasek, uży



cie tych ram  będzie zupełnie niem ożliwe. Pozatem  w naszych warunkach, 
gdzie drzewa m am y pod dostatkiem , łatw iej będzie zaopatrzyć się na 
m iejscu w  m aterjał drzewny do prac podziemnych, aniżeli czekać na do
starczenie ram  żelaznych.

Przy szkoleniu saperów w  pracach podziemnych pom inięcie robót 
ciesielskich może mieć w  czasie w ojny fa ta ln e  skutki; tym czasem , czytając  
artykuł kpt. Bidona, w yczuw a się, że chodzi mu w łaśn ie  o to, żeby przez 
Przyjęcie ram żelaznych w yelim inow ać z robót podziem nych prace c iesie l
skie.

M jr. Hellmann.

Przewozy parowe na Dunaju.
Mjr. R egele, The M ilitary  E ngineer, sierpień 1928 r.

Parowce znalazły duże zastosow anie podczas w ojny św iatow ej, jako  
środek transportow y. Tak w  arm ji austro-w ęgierskiej zmobilizowano w  tym  
celu 1830 parowców. U żyw ano ich nietylko na tyłach, ale i do działań  
bojowych —  forsow ania rzek.

N ajw iększym  z używ anych podczas w ojny parowców był K ornfeld  
o sile 1500 KM, (obecnie parowiec Oesterreich  —  2500 KM, 72 m dług., 
siła  pociągow a —  20 barek o wadze 12.000 ton n ). Barki, holowane przez 
parowce, m iały  nośność 650 —  1.500 tonn i powierzchnię pokładu 200 m2. 
D la transportu  koni trzeba było pokład blaszany pokrywać drzewem. E w en
tualn ie można konie spuszczać pod pokład windam i. Piechurów barka taka  
bierze: 600 ludzi na pokład i 700 pod pokład. Szybkość średnia przewozów  
—  7,8 km na godzinę w górę rzeki i 10,2 km /godz. wdół rzeki.

Przewozy, zastosow ane dla celów w ojennych, m uszą posiadać pomo
sty, pozw alające lądować w  m iejscach naw et niedogodnych technicznie, ale  
osłoniętych od ognia.

Przewóz, składający się z 4 barek, przy pracy 24-godzinnej w ym aga  
jednej kom panji saperów, oprócz norm alnej obsługi statku. Przy dłuższej 
pracy potrzebne są oddziały zapasowe. Dowódcą całości pow inien być bez
względnie saper.

Ze w zględu na to, że łodzie te  z powodu swoich znacznych rozm ia
rów stanow ią w ielki cel, pow inny one być ubezpieczone nietylko przez ba- 
terje  na brzegu, ale i z w ody —  zapomocą specjalnych łodzi (m onitorów) 
oraz środków ogniowych na  sam ym  statku holowniczym . Pozatem  podczas 
akcji bojowej niezbędna je s t przew aga lotnicza.

A utor podaje trzy  przykłady z w ojny św iatow ej, kiedy takie prze
w ozy parowe oddały państw om  centralnym  w ielk ie usługi podczas forso
w ania  rzek.

Bialogród. Przepraw a przez Saw ę i D unaj nastąp iła  7 październi
ka. D yw izja  drugiego rzutu czekała w  Starych Banowcach i dn. 9 paź
dziernika przepraw iła się do B iałogrodu, zanim  zbudowano m osty ponto
nowej w zm acniając s iły  przedm ościa na nieprzyjacielsk im  brzegu.





Bazias. Parow iec K ornfeld odbył tu  braw urow ą jazdę 42 km wzdłuż 
pozycyj serbskich z Starej M oldowy do w ysp y Ponjavica, m iejsca w yjścio 
wego przepraw y. Zaraz po rozpoczęciu forsow ania rzeki zerw ała się bu
rza, która uniem ożliw iła budowę m ostu i przeprawę naw et na m otorów
kach. Jedynym  środkiem  przepraw ow ym  był przewóz, holow any przez pa
rowiec Kornfeld. P rzepraw ił się on 105 razy i um ożliwił w ykonanie i kon
tynuow anie przeprawy.

Sistow . Dunaj ma tu szerokość około 2 kilom etrów  i dlatego prze
w ozy parowe były  niezbędnym  środkiem, pozw alającym  na szybkie prze
rzucanie w ojsk na przeciw ny brzeg. Forsow anie rzeki utrudniała w ysoce  
pod w zględem  technicznym  gęsta  m gła, która jednak nie pozw alała nie
przyjacielow i na skuteczny ostrzał przewozów.

K I



B l B L J O Ŭ R R F J R .

A rt. e Gen. —  R iv ista  di A rtig lier ia  e Genio ( I t a l . ) ; Bul. Belg. —  
B ulletin  B elge des Sciences M ilitaires (B elg.) ; Bell. —  B ellona; Cz. Techn. 
—  Czasopismo Techniczne; Eng. Journ. —  The Royal E ngineers Journal 
(B r y t .) ; Genie Mil. —  Revue du Genie M ilitaire (F r a n c .) ; Heer. Tech. —  
H eeres-Technik (N iem .) ; Inż. Kol. — Inżynier K olejow y; Mil. Eng. —  
The M ilitary E ngineer (S t. Z jed n .); Mil. Franc. —  Revue M ilitaire Fran- 
ęaise (F r a n c .) ; Mil. Tech. —  M ilitar-W isscnschaft. u. Techn. M itteilun- 
gen (A u s tr .) ; Prz. A r t.  —  Przegląd A rty leryjsk i; Prz. Kaw. Przegląd  
K aw aleryjsk i; Prz. Piech. —  P rzegląd P iechoty; Prz. Tech. —  Przegląd  
Techniczny; Prz. W ojsk. —  Przegląd  W ojskow y; Woj. i Tech. —  W ojna  
i Technika (S . S. S. R .) ; Voj. Tech. Zpr. —  V ojensko-Technicke Zprawy  
(C zechosłow acja).

Ogólne, organizacja, wyszkolenie.

M otoryzacja i m echanizacja w arm ji Stanów Zjednoczonych. Voj. 
Tech. Zpr. V II/29 .

W ojska techniczne w  przyszłości, A. M alewskij. W oj. i Rew. Ks. I.
1929.

Fortyfikacja.

O roli arm ji polowej i tw ierdz belgijskich w r. 1914, ppłk. D uvivier  
i mjr. Herbiet. Schweiz. M onatschrift f. O ff. a ller W af. 6 /29 , 7 /2 9 .

N aukow a organizacja pracy w zastosow aniu do budowy przeszkód 
z drutu (dok.), płk. De-Lauso. Art. e Gen. V II/29 .

F orty fik acja  sta ła  (dok.), ppłk. Junger. Voj. Tech. Zpr. 6 /29 .
O elektryzacji przeszkód, W. Jaw orskij. W oj. i Tech. Ks. I. 1929.

Minerstwo.

Tritol prasowany, ppłk. Kolom aźnik. Voj. Tech. Zpr. 6/29 .
Krótka h istorja w ojny m inowej, październik 1914 —  w rzesień 1915, 

płk. B aills. Genie Mil. Czerwiec 1929.
Ram y m etalow e system u „Clem ent“ w zastosow aniu do chodników  

podziemnych, kpt. Bidon. Genie Mil. Czerwiec 1929.

Drogi, mosty, przeprawy.

Przepraw a przez rzeki przebojem. Voj. Tech. Zpr. V II/29 .
M ost w iszący na rz. Rance, Lebrun. Revue Mil. Czerwiec 1929 r. 
P rzygotow ania  do forsow ania D niestru, W. Goldman. W oj. i Rew. 

Ks. I 1929.
N ow oczesna szosa, M inchejner. A uto 6 /29 .
N ajnow sze zdobycze w dziedzinie techniki m ostowej, inż. Kubaszew- 

ska. Cz. Tech. 11/29  i 13 /29 .
M ost na rzece Studw i pod Łowiczem, inż. Bryła. Prz. Tech. 26/29.



Koleje.

U w agi dodatkowe o kolejkach 0,60 m w  M aroku, ppłk. Suchet. 
Genie Mil. Czerwiec 1929.

Szybkość budowy, rozciągłość i korzyści stosow ania kolejek w ąsko
torowych, N. Opacki. W oj. i Tech. ks. I 1929.

Pokaz M inisterstw a Komunikacji na P. W. K. w Poznaniu, inż. W a
silew ski. Inż. Kol. 7/29 .

Budownictwo.
Cegła a m aterjały  zastępcze, inż. N echay. Cz. Tech. .12/29.

Technika i przemysŁ

N ajnow sze narzędzia używ ane w nowoczesnej obróbce, inż. Szczęsno- 
wicz. M echanik 5/29 .

Odbiór narzędzi w arsztatow ych, inż. Horodecki. M echanik 6 /29 . 
W spółczesne w arunki rozwoju siln ika D iesla, inż. K unstetter. Prz. 

Tech. 25/29  i 27 —  28 /29 .

Różne.

Problem rozw iązania kw estji m ieszkaniowej w  Polsce, inż. Dudek. 
Cz. Tech. 13/29.

H ydrogeologja w  sztuce wojennej, A. M ikuliczew. W oj. i Tech. ks. I
1929.



Sprawozdanie kasowe

Komitetu Budowy Pomnika Poległym Saperom
za okres od 1.1.28 —  31.III 1929 r.

I. W edług sprawozdani?, za rok 1927 —  stan funduszu w dniu 1.1.28 r. 
był:
1. w gotow iźnie zł. 5.S76 gr. 13
2. w  walorach „ 5.2.702 „ 81

Razem : zł. 58.578 gr. 94

II. Przychód za okres od 1.1.28 r. do 31.111.1929 r . :
1. za kupony od papierów w ar

tościow ych i % od sum loko
w anych w  P. K. O. zł. 3.760 gr. 69

2. uzyskane ze sprzedaży dolaró- 
wek w  m yśl uchw ały Kom itetu
z dn. 9.VII.28 „ 47.946 „ 60

3. z w ylosow ania N r.N r. —  10%
poż. dolar. „ 1.703 „ 20 zł. 53.310 gr. 49

Saldo got. było na dz. 1.1.28 r. „ 5.876 „ 13

zł. 59.286 gr. 62

III. Rozchód za okres od 1.1.28 r. —  1.III.29 r . :
1. za przechowanie papierów w ar

tościow ych w  B. Polskim , kosz
ta  w ym iany kuponów, w ydatki 
adm inistracyjne —  razem zł. 146 gr. 58

2. W ypisano w rozchód omyłkowo  
w pisane na przychód w  r. 1927
(om yłka zrob. przez P.K.O.) „ 68 „ 50

3. Kupno papierów  w artościo
wych, w  m yśl uchw ały K om ite
tu z dn. 9.VII.28 r . : 454 szt.
4% poż. inw estyc. i 6622 szt.
(w  złocie) 8% listów  Państw .
Banku Rolnego „ 57.976 „ 35 zł. 58.191 gr. 43

Saldo got. na dz. 31.III .1929 r. zł. 1.095 gr. 19

zł. 59.286 gr. 62

IV. W ykaz w alorów  w edług kursu z dnia 31.111.1929 r . :
180 rubli złotem  (36 szt. a 5 rb.)

a 4,68 zł. 828 gr. —
454 szt. 4% poż.inw estyc. z kup. 

na 1.IV.29 a 110 „ 49.940 „ —



7905 fr . zł. 10% poż. kol. (176 rb.
30 gr. za 100 fr. zł.) kup. na
1.V III.29 „ 12.508 „ —

6622 zł. w  zł. 8% listów  Państw .
Ban. Rolnego z kup. na 1.VII
29 r. (a 94) „ 6.224 „ —

1037/100 akc. „Siła  i Światło..
a 134 „ 1.340 „ —

6% /100 akc. „Cukier“ a 34.50 „ 215 „ —
10/100 akc. „M odrzejów“

a 28,50 „ 285 „ —
5/100 akc. „Starachowice"  
a 30 „ 150 „ —

9 szt. akcyj m arkowych „Sta- 
rachow ice“ „ 18 „ —  zł. 71.508 gr. —

V. Stan funduszu na dzień 31.III .1929 r . :
1) w  gotów ce zł. 1.095 gr. 19
2) w w alorach „ 71.508 „ —

Razem : zł. 72.603 gr. 19

Słow nie: siedem dziesiąt dwa tysiące sześćset trzy  złote 19 gr. 

W ykaz serji i Nr. Nr. 4% poż. inw estycyjnej:

803 (1 —  2 5 ); 1859 (28 —  50 ); 1860 (28 —  5 0 ); 1761 (18 —  42) ; 
1856 (44 —  5 0 ); 1857 (28 —  5 0 ); 1858 (28 —  5 0 ); 1861 (2 8 ); 6716 (1 —  
4 3 ); 6718 (1 —  4 ) ;  7548 (16 —  50 ); 7549 (1 —  1 5 ); 8517 (1 —  23 );  
8528 (1 —  5 0 ); 8529 (1 —  5 0 ); 8530 (1 —  5 0 ); 8531 (1 —  34). Razem : 
454 sztuk.

W arszaw a, dnia 31.111.1929 r.

(— ) M ieczysław Dąbkowski, 
generał brygady.

(— ) 0 ‘B rien  de Lacy, ppułkownik.
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Ł Ą C Z N O Ś Ć

POR. ZYG M UNT CH AM SK I.

Kilka uwag o łączności 
w kawalerji.

Z prawdziwem zainteresowaniem przeczytałem artykuł 
por. Rosen-Zawadzkiego, zamieszczony w Nr. 4 (42) „Przeglą
du Kawaleryjskiego" pod tytułem „Łączność techniczna w ka
walerji"; odznacza się on bowiem dążeniem do wszechstronnego 
i rzeczowego ujęcia tego nader ciekawego, a jednocześnie bardzo 
aktualnego zagadnienia.

Przyznając słuszność autorowi w wielu punktach, muszę 
jednak zaznaczyć, że niektóre z jego twierdzeń i wniosków bu
dzą we mnie, jako oficerze korpusu łączności, poważne wątpli
wości. Zamiarem moim jest poruszyć te kwest je, pozostawiając 
na boku sprawy, co do których autor, jako kawalerzy sta, jest 
niewątpliwie bardziej kompetentny ode mnie.

Zaraz na początku swego artykułu stwierdza por. Rosen- 
Zawadzki, że łączność w pułkach kawalerji funkcjonuje naogół 
żle. Na szczeblu wielkich jednostek kawalerji stan rzeczy nie 
jest również pomyślny: „Konna kompanja (łączności) nieza- 
wsze wywiązuje się sprawnie z powierzonych jej zadań", a szef 
łączności, „oszołomiony i zmęczony szybkością ruchu", zawo
dzi nieraz w zupełności. Czemu to przypisać? Zdaniem autora 
w pierwszym rzędzie brakowi wyszkolenia w jeździe konnej, 
a następnie nieznajomości taktyki kawalerji, oraz zupełnemu 
niezrozumieniu jej ducha. Jaki stąd wniosek? Wyższe jednostki 
kawalerji muszą posiadać szwadrony łączności, kompletnie wy
szkolone w służbie kawaleryjskiej", oraz „trzeba łączność w ka
walerji oddać w ręce kawalerzystom, wyszkolonym w służbie 
łączności".

Trudno się z tern zgodzić. Jeśli chodzi o kompan je konne 
łączności, to rzeczywiście brak wyszkolenia w jeździe konnej 
może się odbić bardzo ujemnie na ich pracy; sądzę natomiast,



że gruntowna znajomość taktyki kawalerji,oraz ducha kawalerji 
nie są dla nich niezbędne; zadaniem bowiem tych kompanij nie 
jest walczyć jako kawaler ja, a jedynie zapewnić sprawne dzia
łanie łączności. Pozatem trudno sobie wyobrazić, by w krótkim 
okresie czynnej służby wojskowej można było wyszkolić wzoro
wego kawalerzystę, a jednocześnie dobrego łącznościowca. Wre
szcie gdzie odbywałoby się to szkolenie? W pułkach kawalerji — 
nie, ponieważ pułki nie posiadają odpowiednich środków, a zresz
tą  pracują przedewszystkiem dla siebie, a nie na rzecz wyższych 
dowództw. Trzebaby zatem stworzyć jakąś nową, centralną in
stytucję dla całej kawalerji, co niewątpliwie nastręczyłoby du
że trudności. Z drugiej strony istnienie w arm ji dwóch rodza
jów wojsk łączności „zwykłych" i „kawaleryjskich" byłoby roz
wiązaniem kosztownem, bo powodującem większy rozchód per
sonelu i sprzętu, a w razie wojny niepraktycznem, bo utrudnia- 
jącem dysponowanie personelem oficerskim wojsk łączności.

Co się tyczy szefa łączności, to oprócz znajomości jazdy 
konnej, powinien on, oczywiście, znać taktykę kawalerji; musi 
być jednak przedewszystkiem łącznościowcem. Otóż zagadnie
nie łączności, w miarę rozwoju techniki wojennej, staje się co
raz bardziej złożone i wymaga ciągłej pracy, nietylko w dziedzi
nie taktyki, lecz również techniki, stąd zaś wynika konieczność 
długotrwałego przebywania w służbie łączności. Tymczasem szef 
łączności — kawalerzysta znalazłby się w trudnem położeniu: 
z jednej strony musiałby, jako kawalerzysta, powracać co pe
wien czas do służby w linji, z drugiej zaś strony staż taki odry
wałby go od pracy ściśle łącznościowej. W rezultacie mielibyś
my albo dobrych kawalerzystów o słabem zabarwieniu łącznościo- 
wem, albo też dobrych łącznościowców, którzy z biegiem czasu 
staliby się mniej dobrymi kawalerzystami. Ludzi wszechstronnie 
uzdolnionych jest naogół niewiele.

Jakie zatem nasuwa się rozwiązanie? Kompanje konne 
łączności powinny pozostać nadal. Wyszkolenie szeregowca tych 
kompanij w jeździe konnej można polepszyć z łatwością, przy
dzielając do formacyj wojsk łączności instruktorów-kawalerz^- 
stów (1 oficer i 2 podoficerów na pułk lub samodzielny baon 
łączności), oraz wyposażając te formacje w dostateczną ilość 
koni naprawdę wierzchowych.

Szefem łączności wielkiej jednostki kawalerji powinien 
być bezwzględnie oficer wojsk łączności. Znajomość taktyki ka-



walerji w stopniu dostatecznym do pełnienia swej funkcji osią
gnie on na specjalnym „kursie szefów łączności", który każdy 
kandydat na to stanowisko powinien bezwzględnie przejść uprze
dnio, a następnie — przez udział w grach wojennych, ćwiczeniach 
i manewrach.

Znajomość jazdy konnej może uzyskać przez poważnie 
i systematycznie prowadzone zajęcia oficerskie; wreszcie wska
zane byłoby, by oficer, przeznaczony na stanowisko szefa łącz
ności wielkiej jednostki kawalerji, miał konia służbowego, co 
pozwoliłoby mu doskonalić się w jeździe konnej.

Co się zaś tyczy „ducha kawaleryjskiego", trudno go wy
magać od łącznościowca, który z racji swej służby musi być ra
czej technikiem.

Mówiąc w dalszym ciągu swej pracy o wyposażeniu plu
tonów łączności pułków kawalerji w sprzęt, zaznacza por. Ro- 
sen-Zawadzki, że byłoby wskazanem przydzielić im: W. S. M., 
rad jo, gołębie pocztowe i psy meldunkowe; ponadto szwadrony 
powinny otrzymać płachty tożsamości.

Szkoda, że autor nie wyjaśnia bliżej, co rozumie przez sło
wa: „trzeba dodać... wysuniętą składnicę meldunkową". Jeżeli 
ma na myśli zasadę tworzenia W. S. M. na szczeblu pułku ka
walerji, to trzeba mu przyznać zupełną szłuszność. Jeżeli nato
miast ujmuje W. S. M. jako pewną całość, pewien zespół środ
ków o składzie niezmiennym, to należy zauważyć, że: 1) W. S. 
M. niezawsze będzie potrzebna, 2) wyposażenie jej w środki 
łączności powinno być zmienne i dostosowane każdorazowo prze- 
dewszystkiem do warunków terenowych (sieć dróg, oraz ich 
stan , ukształtowanie i pokrycie terenu). Wobec tego istnienie 
w ramach plutonu łączności W. S. M. o wyposażeniu stałem by
łoby rozwiązaniem nieekonomicznem.

Rad jo może niewątpliwie oddać duże usługi. Jednakże 
praktyka ćwiczeń i manewrów wykazuje coraz dobitniej, że 
łączność ta może być ciągła, a zatem gotowa do działania w każ
dej chwili (jest to warunek niezbędny, ponieważ rad jo jest uży
wane zasadniczo tylko w okresach krytycznych, a trudno prze
widzieć, szczególnie w kawalerji, kiedy taki okres nadejdzie)—je
dynie wówczas, gdy na każdym szczeblu dowództwa będą 2 sta
cje, z których jedna stoi na miejscu i słucha, druga zaś przesu
wa się naprzód. Stąd wynikałaby konieczność wyposażenia pułku



kawalerji nie w 1 stację większego i 2 niniejszego typu, jak pro
ponuje por. Rosen-Zawadzki, lecz w 2 stacje większego i 4 mniej
szego typu. Wątpię, czy tak obfite wyposażenie jest możliwe 
w obecnych warunkach. Może znalazłoby się inne wyjście, gdyby 
przydzielić do pułków kawalerji nie stacje o zaprzęgu konnym, 
lecz stacje na lekkich i szybkich czołgach, tak urządzone, by mo
gły pracować również podczas ruchu. Co się tyczy gołębi pocz
towych, to użycie ich w ramach pułku kawalerji nie wydaje się 
możliwe, ponieważ gołąb potrzebuje kilku dni czasu dla zazna
jomienia się z terenem, a trudno przecież liczyć, by pułk ka
walerji, jako jednostka ruchliwa, mógł pozostawać tak długo 
na jednem miejscu. Jeżeli zaś oddali się z rejonu postoju, pozo
stawiając tam swój gołębnik, wówczas czas potrzebny na prze
słanie meldunku, odebranego zapomocą gołębia (z gołębnika do 
dowództwa pułku), może być tak długi, że łączność ta  wogóle się 
nie opłaci.

Dlatego też sądzę, że gołębie pocztowe mogą oddać raczej 
usługi dla łączności „zewnętrznej“ kawalerji, t. j. dla łączności 
wielkich jednostek kawalerji z wyższemi dowództwami (armja, 
grupa operacyjna), niż w ramach samej kawalerji.

Użycie psów meldunkowych w walce,pieszej jest możliwe, 
ale wątpliwe, czy oddadzą one duże usługi, ze względu na mały 
promień działania.

Pozostaje jeszcze kwest ja  przydziału płacht tożsamości 
szwadronom, celem ułatwienia ich odszukania przez lotników. 
Oczywiście płachta tożsamości stanowi środek łączności prosty 
i niekosztowny, nie zaszkodzi mieć ją  zatem na wszelki wypa
dek; wątpię jednak, czy będziemy dysponować taką ilością sa
molotów, by mogły one odszukiwać pojedyńcze szwadrony 
i utrzymywać łączność pomiędzy nimi, a pułkami kawalerji.

Kwestja taktycznego użycia technicznych środków łączno
ści stanowi zdaniem autora b. ważne zagadnienie; niewłaściwe 
ich użycie staje się powodem ciągłych przerw w łączności. Dla
tego podkreśla zupełnie słusznie por. Rosen-Zawadzki koniecz
ność opracowania ścisłej instrukcji łączności, oraz zaznajomie
nia dowódców kawalerji nietylko z taktycznem użyciem środków 
łączności, ale również ze sposobami ich użycia, oraz z ich wy
dajnością.

Szkoda, że autor nie spróbował rozwinąć własnych poglą
dów na użycie różnych środków łączności w kawalerji, szczegól



nie w ramach pułku i szwadronu, lecz ograniczył się jedynie do 
przytoczenia streszczeń z literatury obcej. Z poglądami zawar- 
temi w pierwszym z tych przykładów („Swiaź, taktika i orga
nizacja" Cejtlina) możnaby naogół się zgodzić z 2 zastrzeże
niami: 1) użycie telefonu w ramach szwadronu nawet w walce 
pieszej jest b. nieprawdopodobne, 2) istnienie w każdym szwa
dronie osobnego oddziału łączności, bogato wyposażonego w sprzęt 
techniczny (1 łącznica, 6 aparatów telefonicznych, 8 km ka
bla i t. d .!), wymagałoby ogromnego personelu i sprzętu, 
z drugiej zaś strony — utrudniłoby oficerowi łączności puł
ku swobodne dysponowanie tym personelem i sprzętem, za
leżnie od ogólnego położenia, zadania pułku i zadań poszczegól
nych szwadronów.

Natomiast drugi przykład („Organizacja swiazi w strieł- 
kowoj rotie") wybrany jest dosyć niefortunnie. Przedewszyst- 
kiem dlatego, że dotyczy piechoty, a kawaler ja, nawet w wal
ce pieszej, nie staje się piechotą, lecz zachowuje dużo odręb
nych cech (odmienne uzbrojenie, mniejsza gęstość i głębokość 
uszykowania, większy front walki, koniowody i t. d.) ; po dru
gie instrukcja rosyjska nie odpowiada zupełnie warunkom woj
ny manewrowej. Tak np. zaleca ona budowę linij telefonicznych 
w natarciu od kompanij do plutonów, w obronie zaś nawet do 
drużyn strzeleckich.

W warunkach wojny ruchowej jest to wręcz niemożliwe 
ze względu na olbrzymi rozchód personelu i sprzętu łączności, 
oraz stratę czasu.

W dalszym ciągu por. Rosen-Zawadzki podaje ogólne zasa
dy łączności, przyjęte w armji niemieckiej, nie wysnuwa z nich 
jednak żadnych wniosków co do łączności technicznej w kawa
lerji. Końcowe wywody autora o konieczności uproszczenia roz- 
kazodawstwa w dziedzinie łączności są zupełnie słuszne i zasłu
gują na poparcie.



O szefie łączności wyższych 
jednostek kawalerji.

W odpowiedzi na artykuł „Łączność techniczna w kawale- 
rji“, ogłoszony w Przeglądzie Kawaleryjskim Nr. 4/29, chcę 
wypowiedzieć z punktu widzenia ogólno-wojskowego kilka uwag, 
dotyczących stanowiska i roli szefa łączności przy wielkich jed
nostkach kawaler j i.

Autor wspomnianego artykułu, por. Rosen-Zawadzki z 2-go 
pułku strzelców konnych, określa stanowisko szefa łączności przy 
wielkich jednostkach kawalerji, na które zgodnie z obowiązują
cą organizacją na wypadek wojny jest przewidziany oficer kor
pusu łączności, w sposób następujący:

„Jeżeli mowa o organizacji łączności w wyższych jednost
kach kawalerj i, nie sposób zamilczeć o stanowisku szefa łączno
ści dywizji lub samodzielnej brygady. Świeżo mianowany i wsa
dzony gwałtem na konia „kawalerzysta" wojsk łączności, po kil
ku dniach forsownych marszów przesiada się na motocykl. Oszo
łomiony i zmęczony szybkością ruchu nie jest przeważnie zdolny 
do żadnej pracy. To też skutki są nieraz fatalne.

Pomimo obecności tego wykwalifikowanego szefa łączno
ści, pomimo bogatego wyposażenia i dużego etatu konnej kom
panji łączności, wyższe jednostki kawalerji z rozpoczęciem walk 
ruchomych zwykle nie mają zapewnionej łączności, gdy jej so
bie nie uruchomią przez konnych łączników.

Nie są to wypadki sporadyczne; ażeby więc uniknąć powtó
rzenia się ich na wojnie, trzeba łączność w kawalerji oddać w rę
ce kawalerzy stów, wyszkolonych w służbie łączności".

Ze swej strony uważam, iż poglądowi por. Rosen-Zawadz- 
kiego można zarzucić pewną powierzchowność, a wysunięty przez 
niego wniosek oddania łączności w kawalerji w ręce oficerów 
korpusu kawalerji, wyszkolonych w służbie łączności, idzie w kie
runku zupełnie fałszywym, co postaram się poniżej uzasadnić 
w krótkości.



Szef łączności wielkiej jednostki, w pojęciu zasad dowodze
nia, ma za zadanie zorganizować łączność w ramach wielkiej jed
nostki w ten sposób, by dowódca miał w każdej chwili zapewnio
ną możność porozumiewania się:

1) z dowództwem przełożonem,
2) z dowództwami równorzędnemi sąsiedniemi,
3) z wszystkiemi podległemi sobie formacjami.
Oficer, zajmujący stanowisko szefa łączności wielkiej jed

nostki kawalerji (etat oficera sztabowego), chcąc podołać swe- 
niu zadaniu, musi doskonale opanować całokształt techniki łącz
ności (telefonja, telegraf ja, radjo i specjalne środki łączności), 
a pozatem, co najważniejsze, taktykę łączności, stanowiącą sa
moistny dział nauki wojskowej.

Gruntownej znajomości tych przedmiotów nie da się nabyć, 
jak to sobie wyobraża por. Rosen-Zawadzki, drogą jednorazowe
go przeszkolenia oficerów innych korpusów, lecz przez długolet
nie szkolenie i nabycie praktycznych doświadczeń, na które się 
składają:

1) wyszkolenie zasadnicze, które daje szkoła podchorążych 
(w danym wypadku Szkoła Podchorążych Inżynierji),

2) umiejętność dowodzenia, oraz właściwego technicznego 
wykorzystania wszystkich jednostek łączności (od drużyny do 
kompanji włącznie), co dać może jedynie dłuższa służba linjowa 
w formacjach łączności,

3) stałe doskonalenie się w zakresie łączności, tak indy
widualne, jak również pod kierownictwem wyższych dowódców 
formacyj łączności (dowódców grup, pułków, wzgl. samodziel
nych baonów łączności),

4) wyszkolenie ogólno-taktyczne, które przechodzą oficero
wie korpusu łączności, przewidziani na stanowiska szefów łącz
ności, na 4-miesięcznym kursie taktycznym przy Wyższej Szko
le Wojennej.

Nie znaczy to jednak, iż umiejętność jazdy konnej jest dla 
oficerów korpusu łączności rzeczą zupełnie podrzędną. Trudno 
jednak wymagać od oficera korpusu łączności, by był on mi
strzem hipiki w całem tego słowa znaczeniu.

Opierając się na moich doświadczeniach (byłem bowiem 
podczas wojny polsko-bolszewickiej szefem łączności i dowódcą 
kompanji telegraficznej konnej przy jednej z samodzielnych bry



gad kawalerji), twierdzę z całą stanowczością, iż dla oficera kor
pusu łączności, przewidzianego na szefa łączności wielkiej jed
nostki kawalerji, wystarczy w zupełności normalny kurs jazdy 
konnej, ażeby mu dać odnośne kwalifikacje fizyczne. Sprawa ta 
obecnie nie przedstawia żadnych trudności, ponieważ dla forma- 
cyj łączności są przewidziane konie wierzchowe.

że przewidziano dla szefa łączności wielkich jednostek, tak 
kawalerji, jak i piechoty, mechaniczne środki lokomocji, to nie 
zrobiono tego tylko dla jego wygody, lecz z konieczności, by uczy
nić go jaknajwięcej ruchliwym i umożliwić mu osobisty wgląd 
w całą sieć łączności wielkiej jednostki. Nie można bowiem przy 
nowoczesnym rozwoju techniki ukrywać, iż koń wierzchowy 
w tym wypadku jest dla szefa łączności środkiem lokomocji mo
że dość pewnym, lecz niestety, zbyt powolnym.

Mam wrażenie, iż kilka tych uwag wystarczy dla oświetle
nia najważniejszych punktów rozważań por. Rosen-Zawadzkiego.

Dezyderaty jego nie przemawiają nam do przekonania. 
W najlepszym bowiem wypadku w miejsce typu „kawalerzysty 
wojsk łączności" z czasem powstałby typ „łącznościowca wojsk 
kawaleryjskich", przeważnie o niewystarczających kwalifika
cjach technicznych. Widzę natomiast bardzo proste rozwiązanie 
tego napozór tak zawikłanego zagadnienia, mianowicie: wzoru
jąc się na piechocie, przewidzieć przy dowództwie wielkich jed
nostek kawalerji już w czasie pokojowym etatowe stanowisko 
oficera łączności, na które byłby przewidziany oficer korpusu 
łączności.
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Prace  nad normalizacją elektro
techniczną w Polsce.

Normalizacja polega na ustaleniu definicyj, przepisów, 
wskazówek użycia, metod badania i t. p. warunków, dotyczących 
wszelkich urządzeń, materjałów i produkcji. Przeznaczona prze
dewszystkiem dla przemysłu, któremu umożliwia prawidłową or
ganizację produkcji przez ustalenie, między innemi, norm wy
tworów przemysłowych i zredukowanie nieekonomicznej różno
rodności półfabrykatów — daje ona, z drugiej strony, również 
i odbiorcy miarodajne kryterjum dla oceny jakości towarów 
i staje na straży interesów szerokich warstw przez przygotowa
nie przepisów bezpieczeństwa i użycia rozmaitych urządzeń tech
nicznych.

Normalizacja, zainicjowana przez brytyjski komitet nor
malizacyjny w r. 1901 w Anglji, stopniowo objęła inne kraje 
przemysłowe. Prace normalizacyjne stały się zwłaszcza bardzo 
intensywnemi w Stanach Zjednoczonych i w Niemczech. Prace 
te, prowadzone w poszczególnych krajach przy współudziale 
przedstawicieli organizacyj naukowych, zawodowych, przemysło
wych i rządowych nie miały i nie mają charakteru prawniei obo
wiązującego. Jednak ustalane normy wszędzie są przyjmowane 
do użytku przez sfery zainteresowane, rozumiejące dobrze ko
rzyści, płynące z normalizacji.

W dziedzinie elektrotechniki prace te na terenie międzyna
rodowym prowadzone były początkowo wyłącznie przez Między
narodową Komisję Elektrotechniczną (International Electrotech- 
nical Commission), która stopniowo zaczęła grupować komitety 
elektrotechniczne poszczególnych krajów. Dopiero przed kilku 
laty powołano do życia Międzynarodowy Związek Normalizacyj
ny (International Standard Association), w skład którego we
szły krajowe komitety normalizacyjne.

Zarówno Międzynarodowa Komisja Elektrotechniczna, jak 
i Międzynarodowy Związek Normalizacyjny współpracują razem,



przyczem komitety krajowe tworzą — zależnie od kraju — orga
nizacje wspólne lub odrębne.

W Polsce prace nad przepisami elektrochnicznemi polskie- 
mi rozpoczęto w okresie wojny światowej. Zajęła się niemi 
w r. 1917 specjalna Komisja Przepisowa Koła Elektrotechników 
przy Stowarzyszeniu Techników. Komisja ta, po przekształceniu 
Koła na Stowarzyszenie Elektryków Polskich, była czynna na
dal, aż do powstania w r. 1924 Polskiego Komitetu Elektrotech
nicznego (PKE).

Komitet ten zorganizował się jako instytucja samodzielna 
na podstawie porozumienia 'się wszystkich polskich zrzeszeń i in- 
stytucyj, zajmujących się elektrotechniką, które zobowiązały się 
wysyłać delegatów do Komitetu i popierać jego działalność fi
nansowo. Działalnością Komitetu stała się współpraca z Między
narodową Komisją Elektrotechniczną (MKE), opracowywanie 
polskich przepisów i koordynowanie tych prac, prowadzonych 
przez inne instytucje.

Pierwszem zadaniem PKE stało się przyswojenie Polsce 
przepisów MKE, to też w pierwszym okresie swej działalności 
PKE zajął się zwłaszcza studjowaniem i opinjowaniem m aterja
łów międzynarodowych, nadchodzących do PKE z kilkunastu 
krajów, należących do MKE.

Następnie, dzięki przejęciu znacznej części wydatków przez 
Ministerstwo Robót Publicznych, Komitet zajął się wydawni
ctwem „Polskich przepisów i norm elektrotechnicznych" (PPNE).

W r. 1926 wydano: znakownictwo elektrotechniczne, sym
bole graficzne urządzeń prądu silnego, jednostka światłości, 
miedź wyżarzona, przewodniki izolowane i kable, tablice ostrze
gawcze i trzonki swanowskie. Z początkiem następnego roku 
wydano przepisy budowy i ruchu urządzeń elektrycznych prądu 
silnego.

W r. 1927 pomimo trudności finansowych wykończono nor
my na izolatory linjowe, przepisy na korzystanie z sieci prądu 
silnego o napięciu niskiem, jak z anten lub uziemień, normy na 
trzonki do lamp katodowych odbiorczych i na wtyczki do urzą
dzeń radjotechnicznych odbiorczych, przepisy techniczne dla ki
nematografów.

Prócz tego nakładem PKE wyszło „Obliczanie słupów elek-
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trycznych“ prof. St. Wysockiego, jako objaśnienie do przepisów 
na lin je powietrzne, których nowelizację rozpoczęto.

Na terenie międzynarodowym PKE w okresie 1926/1927 
opracował szereg referatów i memorjałów w sprawach, rozpatry
wanych na zjazdach MKE.

Na skutek tych prac komitet polski został powołany do 3 
komisyj technicznych międzynarodowych MKE.

W r. 1928 działalność swą PKE musiał oprzeć prawie wy
łącznie na funduszach społecznych. W roku tym opracowano prze
pisy na przyłączanie anten do sieci telefonicznych, normy na na
pięcia, symbole graficzne teletechniki i radjotechniki, przepisy 
budowy i ruchu urządzeń elektrycznych w podziemiach kopalń. 
Wreszcie w początkach 1929 roku wykończono normy na masy 
kablowe i żarówki, tudzież projekt przepisów oceny i badania ma
szyn elektrycznych oraz przepisów na piorunochrony.

Rozpoczęte w r. 1928 pertraktacje pomiędzy PKE a Sto
warzyszeniem Elektryków Polskich (SEP), dotyczące połączenia 
PKE z SEP, w r. b. doprowadziły do fuzji tych instytucyj, przy- 
czem walne zgromadzenie SEP nadało PKE na okres dwuletni 
prawo ogłaszania przyjętych przez Komitet przepisów, jako prze
pisów Stowarzyszenia Elektryków Polskich.

Należy zaznaczyć, że między PKE, a zawiązanym w r. 1923 
Polskim Komitetem Normalizacyjnym (PKN) istniało ścisłe po
rozumienie i rozgraniczenie zakresu prac, przyczem PKE przejął 
na siebie normalizację elektrotechniczną.

W zeszycie niniejszym „Łączności" podajemy opracowane 
w porozumieniu z MKE symbole graficzne teletechniki i radjo
techniki, opublikowane ostatnio przez PKE w zeszytach Przeglą
du Elektrotechnicznego (PKE 37 i PKE 38).



SYMBOLE GRAFICZNE 
RADJOTECHNIKI

SYMBOL NAZWA SYMBOL NAZWA

Antena.Symbol 
ogólny.

Antena ramowa. 

Symbol ogólny.

Antena ramowa 

zrównoważona.

Przeciwwaga. Sym 
bol ogólny.

Nadawanie. Symbol 
ogólny.

Odbiór. Sym bol 
ogólny

Radjostać ja. Symbol 
ogólny. W razie sta
cji telefonicznej — 
dodać w kwadracie 
symbol mikrofonu.

£
Stacja nadawcza 
(nodajnia); nadajnik.

£ Stacja odbiorcza 

(odbiornia); odbiornik.

£ S tacja  nadawczo- 
odbiorcza.

S tacja gon jo metry
czna.

S tacja nadawcza 
kierunkowa o stałej 
kierunkowości.

Stacja nadawcza 
kierunkowa o zmien
nej kierunkowości.

S tacja odbiorcza 
kierunkowa o stałej 
kierunkowości.



SYMBOL NAZWA SYMBOL NAZWA

m Rurka lub lampa 
gazowana. Lampa dwusiatko- 

wa.

6 Anoda.

+
Lampa o gazie szla
chetnym.W razie po
trzeby dołączyć sym 
boi chemiczny gazu.Siatka.

Katoda żarowa. -o o- Iskiernik.

Hlllh Iskiernik wielokro
tny.Katoda żarzona, 

pośrednio.

-0:
/ Iskiernik wirujący.9 Katoda sta ła  i zim

na.

o Katoda metalowa 
płynna.T

X Głośnik.

?
Katoda fotoelektry- 
czna lub radjoak- 
ty  w na. Detektor. Symbol 

ogólny.

Lampa dwuelektro
dowa. o© Falomierz F lub X  

zależnie od tego czy 
mierzy częstotliwość 
czy długość fali.

Lampa trojelektro- 
dowa. ©c Ogniwo termoele

ktryczne.



Stacja odbiorcza 
kierunkowa o zmien
nej kierunkowości. T A utotransformator 

bez żelaza.

kondensator zmien
ny. Punkt oznacza 
system ruchomy.

Transformator czę
stotliwości.

< £ >
Transformator. 
Symbol ogólny.

Transformator czę
stotliwości magne
sowany prądem  
stałym .

< 5 >
Transformator. Sym
bol uproszczony.

Wzmacniacz ma
gnetyczny.

o0
1

Transformator bez 
żelaza.

Osłona elektrosta
tyczna, ekran.

Łuk paułsenowski. 
Czarne -  węgiel.

ooo
o
oo
o

Transformator o 
rdzeniu żelaznym. Prostownik, zawór 

elektryczny. Sym 
bol ogólny.

%
o
o

o
o
o
o

Transformator o 
rdzeniu dzielonym. O

Rurka lub lampa 
próżniowa. Symbol 
ogólny.



SYMBOLE GRAFICZNE 
TELETECHNIKI

SYMBOL NAZWA SYMBOL NAZWA

—
Prąd stały. Sym
bol ogólny. •

Zacisk lub s tyk  
sta ły .

Prąd zmienny. 
Symbol ogólny. O

Zacisk lub styk  
ruchomy.

=

Obwód elektryczny. 
Symbol ogólny.

i

i

Kondensator lub 
pojemność. 
Symbol ogólny.

------- Linja rozgranicza- 
jąca. -4* Kondensator z re 

gulacja^ lub p o 
jemność zmienna.. 
Punkt oznacza 
system  ruchomy.

E M
Izolacja. Symbol 
ogólny.

/ V

7 ^

+

#

Skrzyżowanie prze- 
wodów bez połą
czenia.

/  r

- f W r -
Oporność indukcyjna 
lub bezindukcyjna. 
Symbol ogólny.4 ^ Odgałęzienie.

_ l . Uziemienie. J UUL Oporność bezindu
kcyjna.

—v 000/— Cewka indukcyjna 
bez rdzenia.

/
Regulacja. Symbol 
ogólny.

- \M S b -
Cewka indukcyjna 
z rdzeniem  ż e 
laznym.

Styk ślizgowy. 
Symbol ogólny.

O •
Zacisk lub styk. 
Symbol ogólny.

/v /v /V—vQ0(Ty~-
Cewka indukcyjna 

z  rdzeniem żelaz
nym dzielonym



Cewka indukcyjna 
2 rdzeniem żelaz. 
drobo dzielonym.

Aparat telefoniczny 
systemu automa
tycznego.

-w $ F Oporność 2 regu
lacją stykową.

Oporność bezinduk* 
cyjna z regulacją 
stykową.

-EL
Aparat telefon.syst. 
baterji miejscowej 
o sygnalizacji indu 
k tor owej.

- ^ S $ L r -
Cewka indukcyjna 

z dowolnym spo
sobem regulacji.

- i © ]
Aparat telefon.syst. 
baterji miejscowej 
o sygnalizacji brzę 
czykowej.

—\  O
Cewka indukcyjna 
z  regulacją s ty 
kową.

Aparat telefonicz. 
syst. baterji miej
scowej o sygnałiz. 
inauktorowo-brzę- 
czykowej.

Słuchawka telefo
niczna (telefon).

Mikrofon. o. Aparat telefonicz. 
systemu bat miejsc, 
o sygnalizacji ba
teryjnej.

Mikrotelefon.

łącznica telefoni
czna.Sym bol ogół- 
ny.

Aparat telefonicz- 
ny.Symbol ogólny.

o Łącznica telefoni
czna syst. baterji 
miejscowej.

o Aparat telefonicz- 
ny systemu ba te 
rji miejscowej.

©
Łącznica telefoni

czna sy s t baterji 
centralnej.

Aparat telefonicz
ny systemu b a te 
rji centralnej.

Łącznica telefoni
czna systemu au
tomatycznego.
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O
Łącznica telefoni
czna systemu pół
automatycznego.

OO
Wtyczka i gniazdko.

Łącznica telefonicz
na międzymiastowa.®

t
Klucz o styku ro

boczym.

o V

Łącznica te lefsyst 
baterji miejscowej 
o sygnalizacji in- 
duktorowej.

i, ^ Klucz o styku spo
czynkowym.

i  E57
t

Klucz o styku obu 
rodzajów.

Łaćznica te lefsyst 
baterji miejscowej 
o sygnalizacji 
brzeczykowej.

©
__ .

Przełącznik samo
czynnie wyłączający.

Łącznicą te lefsyst 
baterji miejsc.o sy
gnalizacji induktor. 
brzeczykowej.

1 © L
Przełącznik bez 
samoczynnego wy
taczania.■B

----*
Gniazdko. 

Symbol ogólny Przełącznik o 
trzech pozycjach.
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Gniazdko. Symbol 

uproszczony
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transformator. 
Symbol ogólny.
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Wtyczki.
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Wtyczka bliźniacza.
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Transformator.
Symbol uproszczo
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Transformator z  
rdzeniem drobno 
dzielonym.
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Transformator o 
trzech uzwojeniach.

S tyk  pojedynczy.
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S ty k  podwójny.
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Przekaźnik.
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Transformator z  
regulacjąr.

s
Przekaźnik ze 
wskazaniem kie
runku nawinięcia.
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Transformator z 
rdzeniem żelpznym.

Przekaźnik z opóź
nidnem przyciąga
niem.
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U m Ĵ
r w n

Transformator z  
rdzeniem dzielonym.



SYMBOL NAZWA SYMBOL NAZWA

0 Cl A A i
J f T *

Przekaźnik z opóź
ni onem zwalnia - 
niem.

i ? ¥

n #

Przekaźnik o 
dwóch uzwojeniach 
zgodnych.

^ s f i

Przekaźnik pola
ryzowany.

i r f *

f #

f , ł ¥

Przekaźnik różni
cowy.

Q 1 /Ĝ>
Licznik rozmów 

Symbol ogólny

W

r >

Przekaźnik na 
prąd zmienny.

p i /Ĝ )
L icznik rozmów 
Symbol szczegóło
wy.

- e - Wskaźnik.

o __L
1

/ { ^
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Wskaźnik ze s t y 
kiem alarmowym.

s s

Przekaźnik merea- 
gujący na prad  
zmienny.

- r W
Nłapka. Symbol 

szczegółowy |

0
K łapka.

Symbol ogólny.



0 Lampka. 
Symbol ogólny

Lampka sygnałowa.

Ogniwo galwaniczne 
lub akumulatorowe 
Kresko cienka i dłu 
ga oznacza biegun 
dodatni.

HHh
Baterja galwanicz 

na lub akumula
torowa .

H F Baterja akumulat. 
z  regulacja^ p o 
jedyncza^

-HE Baterja akumulat. 
z regulacja p o 
dwójną.

Induktor. 
Symbol ogólny.

Induktor. szerego- 
wy. Symbol ogólny.

Induktor boczni ko- 
wy Symbol ogólny.

Induktor boczniko
wy. Symbole szcze
gółowe.

T

Ś Ł .

0

J)

Przetwornik wa
hadłowy.

Przerywak okreso
wy.

Dzwonek na prąd  
s ta ły .

Dzwonek jednoude- 
r  zen i owy.

Dzwonek na prad  
zmienny.

Brzeczyk.

Bezpiecznik. 
Symbol ogólny.

Bezpiecznik w miej
scu rozgałęzienia.

Bezpiecznik d la  
prądu powyżej 
1 Amp.

Bezpiecznik dla prą 
du 1A lub poniżej 
jednego Amp.

Bezpiecznik z sy
gnalizacją.
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0
Bezpiecznik cew

kowy. —<§) Wybierak wielopo
ziomowy.

■3T Odgromnik. 
Symbol ogólny

===Ę

-< ?y~

—cT ti?
<£=r

Wybierak z ozna
czeniem liczby 
styków.

"Sŭi_ g >
Odgromnik dwu
przewodowy.

f
Odgromnik p ró ż

niowy. / ) Wybierak wielosz- 
czotkowy.

-© 7
Tarcza wybieraka.

Przekaźnik telegra 
ficzny. Sym bol 
ogólny.

W ybierak. 
Symbol ogólny.

Przekaźnik p o la 
ryzowany.

Wybierak w pozy
cji początkowej.

Przekaźnik różni
cowy.

J tOo

Wybierak jednopo
ziomowy. Przekaźnik różni

cowy polaryzo
wany.



Stukaw ka.
■Tg. Przewód telegra

ficzny krajowy.

.Tg.

Stukawka polary
zowana.

Przewód telegra
ficzny międzypań
stwowy.______

m23~
Obwód rzeczywisty 
dwuprzewodowy.

Aparat morzowski.
j y .

'64
Obwód rzeczywisty 
czteroprzewodowy.

Aparat juzowski.

Cewka pupinowska 
dla bardzo lekkie
go obciążenia.

Cewka pupinowska 
dla ma-łego ob-
c/ażen/a.

Klucz telegraficzny.

C o o o )
Cewka pupinowska 

dla średniego ob-

Przełącznik bate-
ryjny. Obwód bardzo lek

ko pupinizowany.

Przełącznik linjo- 
wy. - € ś b -

Obwód lekko pu
pinizowany.

Galwanoskop.
(OOP)

Obwód średnio pu
pinizowany.

Przewód telefoni
czny krajowy.

- 9 -
Obwód napowie

trzny.

Przewód telefoni
czny miedzy państw. -tXj- 23—

Wzmacniak dwu
przewodowy.
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/ T A

Wzmacn/ak cztero- 
przewodowy

Wzmacniak cztero- 
przewód w wypa
dku kiedy należy 
oznacz, kier. wzmocn. 
na danym obwodzie

Obwód sztuczny. 
Lin ja sztuczna.

Równowaga linji 
sztucznej / natu
ralnej

F i l t r
Symbol ogólny

Filtr przepuszczająr* 
cy prądy wysokiej 
częstotliwości

Filtr przepuszczają
cy prawdy niskiej 
częstotliwości

Filtr przepuszczają
cy prądy średniej 
częstotliwości

Tłumik echa

w
Klapka Sym bol 

szczegółowy
 23,__

^3-64

Dwa obwody r z e 
czyw iste  cztero■ 
przewodowe i ob
wód skombino- 
wany

Brzęczyk

Obwód krarupo- 
wany

Wzmacniak
sznurowy

—

Dwa obwody rze~ 
czy wis te  d w uprze 
wodowe i obwód 
skombmowany.

~JZ 7 ~
20

Przenośnik syg 
łów  wywołav 
czych o częsti 
wości m ałej



N A  C Z A S I E .
K. P.

Obrady Międzynarodowego Związku Radiofonicznego 
w  Lozannie.

Od dnia 27 maja do 1 czerwca obradował w Lozannie Mię
dzynarodowy Związek Radjofoniczny. Tematem obrad były bie
żące zagadnienia radjofonji, które omawiano na Radzie Związku, 
w licznych komisjach oraz na walnem zebraniu członków Związku.

Przedewszystkiem uzgodniono statuty Związku z postano
wieniami, powziętemi na Europejskiej Konferencji Radjowej, 
która odbyła się w Pradze w dniach od 4 — 15 kwietnia b. r., 
a to w celu umożliwienia wszystkim organizacjom tak państwo
wym, jak i prywatnym przystąpienia do Związku.

Pod obrady Związku wzięto również postanowienia konfe
rencji praskiej o sposobach wprowadzenia w życie badań i po
miarów nad nadajnikami członków Związku, którą to pracą zo
bowiązała konferencja praska Centralę Kontroli z siedzibą w Bru
kseli.

Komisje rzeczoznawców zajęły się w pierwszej linji sprawą 
przekazywania obrazów, filmami mówionemi (o tyle, o ile wcho
dzą one w zakres radjodyfuzji) oraz zagadnieniami wymiany 
programów międzypaństwowych na wielkie odległości.

Pozatem odbyły się wybory delegatów na międzynarodowy 
kongres doradczego komitetu technicznego dla radjokomunika- 
cji, który odbędzie się w Hadze.

Następne obrady Związku odbędą się w roku bieżącym 
(październik) w Barcelonie i w roku przyszłym — na wiosnę 
w Budapeszcie.

Brak więcej szczegółów z tej interesującej konferencji, 
gdyż, rzecz dziwna, nie ogłosił Związek Radjofoniczny dotąd ofi
cjalnego sprawozdania z tych obrad.

Rada te le techn iczna  p rzy  m in is trze  poczt i te leg rafów
Posiedzenie inauguracyjne.

D nia  25 m aja b. r. w  obecności pana m in istra  poczt i te legrafów , 
płk. inż. Ignacego Boernera, oraz pp. p rzed staw icieli: Min. Poczt i T elegra
fów , Min. Spraw  W ojskowych, Min. K om unikacji, Min. Robót Publicznych, 
Min. Przem ysłu  i Handlu, D yrekcji W arszaw skiej P. i T., Państw ow ej 
W ytw órni A . T. T., urzędników Zarządu P. i T. z prow incji i zapro
szonych inżynierów  - teletechników  odbyło się inauguracyjne posiedzenie 
R ady Teletechnicznej przy m inistrze poczt i te legrafów .



Posiedzenie zostało otw arte przem ówieniem  pana m in istra  poczt 
i te legrafów , który na w stęp ie  omówił specjalne warunki, w jakich znalazła  
się teletechnika w  Polsce odrodzonej.

D ziedzina ta, jako stanow iąca regalję państw ow ą w e w szystk ich  
trzech państw ach zaborczych, rozw ijała się zupełnie poza strefą  wpływ ów  
polskiego społeczeństw a. W obec braku rodzimej tradycji rozwoju w szy st
ko m usiało być zaczynane od początku lub oparte na obcych wzorach. Jed
nakże i przyjęcie obcych form  organizacyjnych nie było m ożliwe, ponieważ 
stan  urządzeń telegraficzn o-telefon icznych  w  każdym  z trzech zaborów był 
odm ienny tak  co do w yposażenia  technicznego, jak i co do zasad organi
zacji służby technicznej i stopnia rozwoju.

Przed polskim  Zarządem  P.-T. stanęło zadanie dość skom plikowane: 
utrzym ując od p ierw szego dnia ruch telegraficzn o-telefon iczny  dla potrzeb  
w ojska adm inistracji państw ow ej i ludności, trzeba było odrazu rozstrzy
gnąć sprawę:

ujed nostajn ienia  typów  i norm alizacji urządzeń, 
ujednostajn ienia zasad organizacji, 
szkolenia personelu,
tw orzenia słow nictw a specjalnego, którego brak utrudniał porozu
m ienie się służbowe,
u sta len ia  stosunku Zarządu Poczt i T elegrafów  do innych działów  
gospodarki państw ow ej i t. d.

W szystko to m usiało być robione naraz w  okresie tw orzenia się pod
staw  organizacji państw ow ej, a naw et w  atm osferze wojny, kiedy w szy st
kie s iły  Zarządu Poczt i T elegrafów  m usiały być skoncentrowane przede- 
w szystk iem  nazew nątrz w  kierunku utrzym ania sprawności sieci i rozbu
dowy jej odpowiednio do potrzeb i zm ienionych lin ij ciążenia w  nowopo- 
w stałem  państw ie. Zadanie utrudniał istn iejący  dotychczas katastrofalny  
w prost brak sił technicznych w  Zarządzie Poczt i T elegrafów . N ic dziw ne
go, że w  tych  warunkach cała praca podstaw ow a organizacyjna robiona 
była dorywczo i bez niezbędnej ciągłości. Jeżeli zrobiono pomimo tego bar
dzo w iele, tak że teletechnik  polski m oże z dużą dumą patrzeć na okres 
już przebyty, to niem niej całe dziedziny pozostały w  zaniedbaniu, inne 
zaś zagadnienia w  stan ie  chaotycznym , w ym agającym  przem yślenia  
i uzgodnienia.

Zachodziła również obawa, iż inne m in isterstw a, które m ają w  swo
im  zakresie pracy również urządzenia teletechniczne, a w ięc M inisterstw o  
Spraw W ojskow ych i M inisterstw o K om unikacji, skutkiem  braku w zajem 
nego kontaktu, pójdą w  różnym  kierunku rozwoju i skutkiem  tego  po
w iększą jeszcze istn iejącą  niejednolitość typów  i form  rozwoju.

Z pow yższego stanu rzeczy w ynikła potrzeba stw orzenia organu  
specjalnego, któryby, stojąc poza norm alnym  tokiem  spraw, a jednocząc 
w  sobie przedstaw icieli w szystk ich  zainteresow anych insty tucyj, m ógł roz
w iązać w  na leżytym  spokoju i w edług jednej m yśli przewodniej w szystk ie  
te  zasadnicze zagadnienia teletechniki i organizacji technicznej w  Polsce.

M yśl ta , podejm owana w  różnej form ie już za poprzednich m ini
strów , m. in. jeszcze w  r. 1920, przez b. m in istra p. i t. inż. L. Tołłoczkę,



znalazła w reszcie prawne podstaw y w  uchw ale Rady M inistrów z paź
dziernika r. ub., pow ołującej Radę Teletechniczną przy m in istrze poczt 
i te legrafów .

Z kolei przew odniczący R ady Teletechnicznej, inż. Tołłoczko, w dłuż- 
szem  przem ówieniu naszkicow ał program  działalności Rady, zasady organi
zacji i metodę pracy zebrań ogólnych i poszczególnych kom isyj. Przewod
niczący stw ierdził, iż w  dziedzinie aparatów  telefonicznych norm alizacja  
zosta ła  już znacznie posunięta dzięki pracom b. K om isji M iędzym iniste- 
rja lnej; chodzi jednak o doprowadzenie jej do końca i ujednostajn ienie ty 
pów aparatów , używ anych w  różnych m in isterstw ach.

U łatw i to z jednej strony fabrykację, z drugiej —  konserwację apa
ratów  na sieci i szkolenie personelu. N orm alizacja całego szeregu dalszych  
aparatów  i urządzeń teletechnicznych nie została  jeszcze wogóle zapo
czątkowana.

Pozatem  istn ieje  szereg  zagadnień natury organizacyjnej i adm ini
stracyjnej, których rozw iązyw aniem  i opinjowaniem  będzie m ogła zajm o
w ać się R ada T eletechniczna na w niosek danego m in isterstw a. Przy  
w szystk ich  tych pracach m usi być brana pod uw agę również strona gospo- 
darczo-eksploatacyjna. K apitały inw estow ane w  urządzeniach teletechn icz
nych stanow ią obecnie w szędzie bardzo poważne kw oty w  ogólnym  m a
jątku narodowym , z tego  w ięc w zględu, szczególniej w  Polsce, ta  strona 
gospodarcza zasługuje na szczególną uw agę.

M etody działalności Rady Teletechnicznej m ają być następujące:
Cała praca przygotow aw cza ma być w ykonyw ana w kom isjach, tw o

rzonych ad hoc dla każdego w iększego zagadnienia lub grupy zagadnień. 
Zadaniem zebrań plenarnych, które będą odbywały się 1 raz na m iesiąc  
lub w  m iarę potrzeby częściej, będzie usta lenie program u prac kom isyj, 
oraz rozpatryw anie i zatw ierdzanie w niosków  i opracowań przygotow anych  
przez kom isje.

Przy w szystk ich  pracach n a leży  mieć sta le  na uwadze zagadnienia  
m obilizacji przem ysłu i sam ow ystarczalności w  razie odcięcia dowozu z za
granicy.

Po zgłoszeniu w niosków  do spraw, które w ym agają  opracowania, po
stanow iono utworzyć następujące kom isje:

K om isje Rady T eletechnicznej.

I. K om isja dla norm alizacji aparatów  telefonicznych.
II. K om isja dla norm alizacji łącznic telefonicznych.
III. K om isja dla norm alizacji sprzętu linjow ego.
IV. K om isja ochrony urządzeń teletechnicznych przed szkodliwem i 

wpływ am i prądów silnych i trakcji elektrycznej.
V. K om isja przepisów  budowy linij telefonicznych napowietrznych.
VI. K om isja dla norm alizacji aparatu m orzow skiego.
V II. K om isja szkolnictw a teletechnicznego.

Prace norm alizacyjne Rady Teletechnicznej.

P ierw szą kom isją R ady Teletechnicznej, która rozpoczęła już swo
je  czynności, je s t „K om isja dla norm alizacji aparatów  telefonicznych". Ron-



tyn u u je ona prace, prowadzone w  latach  1927 i 1928 przez ów czesną „Mię
dzym in isterialną K om isję“ , która sw ego czasu przeprow adziła z bardzo do
datnim  w ynikiem  znorm alizow anie czterech zasadniczych typów  aparatów :

centralnej baterji —  symbol N A T -C B27 —  ścienny i biurkowy.
m iejscow ej baterji —  symbol N A T-M B 27 —  ścienny i biurkowy.
A paraty  pow yższe, wykonane przez Państw ow ą W ytw órnię A para

tów  Telefonicznych w  liczbie dw udziestu paru tysięcy , rozeszły  się już po 
całej Polsce i zosta ły  bardzo przychylnie ocenione, zarówno przez szerokie  
koła abonentów, jak i personel obsługujący sieci telefoniczne.

Przy zatw ierdzaniu konstrukcji tych aparatów  norm alnych ustalono  
zgóry, iż po up ływ ie 1 —  2 la t ich użytkow ania nastąpi obowiązkowa re
w izja  konstrukcji, celem zużytkow ania doświadczeń, poczynionych w  cza
sie ich eksploatacji dla wprow adzania dalszych ulepszeń.

W obec upłynięcia wzm iankowanego okresu próbnego kom isja I R a
dy T eletechnicznej przystępuje już w  najbliższym  czasie do zam ierzonej 
rew izji i w  tym  celu zw raca się z prośbą o nadsyłan ie do sek retarjatu  Ra
dy T eletechnicznej (M inisterstw o Poczt i T elegrafów  —  pokój Nr. 14) 
w szelk ich  uw ag  krytycznych co do zauw ażonych w ad lub usterek , oraz 
ew entualn ie proponowanych zm ian konstrukcyjnych.

M aterjały uzyskane tą  drogą będą zużytkow ane przy dyskusji nad 
rew izją aparatów.

K pt. F ryd eryk  Schón.

Odbiornik z lam pa  ek ranow ą .
Lam pa ekranowa jes t w ynikiem  szeregu prób i doświadczeń, któ

rych celem  było usunięcie w ewnętrznej pojem ności ( „siatka-anoda“ ), tak  
szkodliw ie w ystępującej w  norm alnych lam pach trójelektrodow ych w  cza
sie w zm acniania prądów o bardzo dużej częstotliw ości (fa le  krótk ie).

Pojem ność ta, w ynosząca w  now szych typach lam p od 2 do 9 cm, 
w  dawnych dochodząca naw et do 30 cm, powoduje pojem nościowe sprzę
żenie zwrotne obwodu anodowego z obwodem siatk i, w yw ołując zjawisko  
reakcji, skutkiem  czego układ staje  się  środowiskiem  drgań w łasnych, 
zniekształcających odbiór, przyczem  stopień w zm ocnienia w ielkiej często
tliw ości znacznie się obniża.

N iedom aganiom  tym  starano się zapobiec drogą zew nętrznego neu
tralizow ania  pojem ności „siatka-anoda“ przy pom ocy m ałych kondensa- 
torków (n eu trodonów ), i tak też pow stał jeden z lepszych odbiorników ra- 
djofonicznych, a m ianow icie neutrodyna H azeltine‘a.

A le i w  neutrodynie dokładne zneutralizow anie lam p jes t dość żmud
ne, szczególn ie gdy odbiornik posiada szeroki zakres fa l, a przy falach  
poniżej 100 m neutralizacja  m etodą H azeltine‘a je s t w prost n ieosiągalna.

To też dążono n iedom agania te usunąć w ew nątrz sam ej lam py i do
konał tego  H. J. Round, w prowadzając pom iędzy siatkę kierującą, a ano
dę drugą siatkę, t. zw. siatkę osłonną, zasilaną podobnie jak i anoda W y 

sokiem  napięciem  dodatniem.



Przy takim  układzie elektrod, wychodzące z anody lin je sił są  za
trzym yw ane przez siatkę osłonną, a w ięc niedopuszczane do siatki kieru
jącej, skutkiem  czego pojem ność „siatka kierująca-anoda“ spada do m ini
mum i w yraża się w ielkością zaledw ie około 0,05 cm.

Tak pow stała lam pa dw usiatkow a, która przed w zgląd na ekranu
jące działanie siatki osłonnej, otrzym ała nazw ę lam py ekranowej, służącej 
w yłączn ie do w zm acniania prądów o w ielkiej częstotliw ości.

Lampa ta  odznacza się b. m ałym  przechw ytem  (D ) a zatem  znacz
nym  w spółczynnikiem  am plifikacji (K ) oraz bardzo dużym , bo sięgającym  
naw et kilkuset ty sięcy  omów, oporem w ew nętrznym  (p ).

Przeglądając dane charakterystyczne jak iejś lam py ekranowej, n. p. 
Philips‘a A442, znajdziem y dla jej w spółczynnika am plifikacji w artość 
K =  150. Porów nując ten w spółczynnik am plifikacji ze współczynnikiem  
jak iejś lam py trójelektrodow ej n. p. A410 o w spółczynniku K =  10 w idzi
m y, że dla lam py ekranowej je s t on 15 razy w iększy, aniżeli dla lam py  
A410, wobec czego lam pa A442 w inna 15 razy lepiej wzm acniać, aniżeli 
lam pa A410. W praktyce jednak tak nie jest, gdyż osiągane wzm ocnienie  
zapom ocą lam py ekranowej w  układzie wzm acniacza w ielkiej częstotli
w ości w aha się zazw yczaj od 60 do 100, czyli w  najlepszym  wypadku lam 
pa ekranowa w zm acnia od 6 do 10 razy lepiej, aniżeli lam pa norm alna.

W  każdym  bądź jednak razie je s t to w zm ocnienie bardzo duże.
W lam pie bowiem  ekranowej naw et b. m ałe napięcie zm ienne na  

siatce w yw ołuje duże am plitudy wahań prądu anodowego, czyli m inim alne  
prądy szybkozm ienne, w zniecane w  antenie odbiorczej przez odległą i s ła 
bą radjostację nadawczą, dostaw szy się na siatkę lam py ekranowej, po
wodują znaczne w ahania prądu anodowego, w  n astępstw ie  czego stacja, 
której zapomocą norm alnej lam py trójelektrodow ej nie dałoby się usłyszeć, 
po wzm ocnieniu przez lam pę ekranową i po detekcji — sta je  się słyszalną.

D alszą cechą charakterystyczną lam py ekranowej je s t jej duży opór 
w ew nętrzny, s ięga jący  —  jak już w spom niałem  —  naw et k ilkuset tysięcy  
omów, podczas gdy opory w ew nętrzne norm alnych lam p w ahają się w gra
nicach od kilku ty sięcy  do kilkudziesięciu tysięcy  omów.

W arunkiem  dobrego w ykorzystan ia  lam py w  układzie w zm acniacza  
w ielkiej częstotliw ości, czyli osiągnięcia praktycznie najlep szego wzm oc
nienia je s t zrów noważenie oporu w ew nętrznego lam py z oporem zew nętrz
nym , znajdującym  się w  obrębie anodowym  lam py. N a  opór zew nętrzny  
składają się nietylko opory omowe cewek, transform atorów , dławików itd., 
lecz g łów nie opór pozorny, obejm ujący opory indukcyjne cewek oraz po
jem nościow e kondensatorów.

W układach z lam pam i trójelektrodow em i o stosunkowo m ałym  opo
rze w ewnętrznym , to t. zw. w ybalansow anie oporów nie je s t trudne i opór 
zew nętrzny w  anodzie je s t zazw yczaj w iększy, a conajm niej równy oporo
w i w ewnętrznem u lam py.

W  układach natom iast z lam pą ekranową sprawa ta  przedstaw ia się 
gorzej, gdyż tylko w  jednym  jedynym  w ypadku opór zew nętrzny (pozor
ny) będzie m ógł w  przybliżeniu dorównać oporowi w ewnętrznem u lam py, 
a m ianowicie w  wypadku stosow ania w  anodzie obwodu dostrajanego i to



w  mom encie rezonansu tego obwodu z częstotliw ością zm iennego poten
cjału siatki.

To też  układy z lam pą ekranową są niczem  innem , jak strojoną  
anodą, zwaną u nas popularnie rezonansem  i takim  też je st układ, które
go schem at w idzim y na rys. 1.

L eżący w  obwodzie siatk i kierującej (sk ) 1-ej lam py obwód Li Ci 
dostraja się do fa li odbieranej; z obwodem tym  je s t bezpośrednio sprzężo
na antena.

W obwodzie anodowym  tejże  lam py leży  drugi obwód L2 C2, który  
podczas odbioru dostraja się do rezonansu z obwodem Li Ci.

Lam pa druga pracuje jako detektor z reakcją indukcyjno-pojem no- 
ściow ą, przyczem  regu lacja  sprzężenia zwrotnego odbywa się drogą zmia- 
ny pojem ności kondensatora Cr.

Trzecia lam pa jes t w  układzie transform atorow ego w zm acniacza  
m ałej częstotliw ości.

Cewka dławikowa dł uniem ożliw ia dostaw anie się prądów wielkiej 
częstotliw ości do w zm acniacza m ałej częstotliw ości.

K ondensator sta ły  Cc blokuje baterję anodową, zabiezpieczając ją. 
przed zwarciem , a co najw ażniejsze —  chroni lam py przed przepalaniem  
w  wypadku, gdyby w  kondensatorze Cr nastąpiło  z jakichkolw iek powodów  
zetknięcie się p łytek  rotora ze statorem .

K ondensatory sta łe  Ci i Cr, o dużej pojem ności zapobiegają niepo
żądanym  sprzężeniom  przez przewodniki i baterję anodową.

Ekran obejm uje p ierw sze dwa człony odbiornika i składa się z bla
chy m iedzianej lub alum injow ej, pokryw ającej p łytę czołową od w ew nątrz, 
oraz trzech ścianek bocznych, dobrze przylegających do blachy czołowej. 
J est on przytem  częściowo w ykorzystan y jako ujem ny przewód żarzenia  
i w  tym  celu łączy  się go w  punkcie „x“ z tym że przewodem  żarzenia, 
w punkcie zaś ;,y“ z uziem ieniem .

Schem at odbiornika.



A by zapobiec zew nętrznem u oddziaływaniu obwodów drgań na sie
bie, m ogącem u w yw ołać sprzężenie zw rotne pom iędzy niem i, oddziela się  
obwód anody lam py od obwodu siatk i osłonnej e lektrostatyczn ie w  ten  spo
sób, że lam pę ekranową u staw ia  się poziom o do podstaw y m ontażowej, 
przepuszczając lam pę przez otw ór w  ściance ekranu tak, by ścianka obej
m ow ała szczelnie bańkę szklaną na  w ysokości około 20 mm, licząc od gór
nej krawędzi oprawki lam py. W ten  sposób sztucznie przedłużona siatka
osłonna zabezpiecza zupełnie obwód siatk i przed zw rotnem  oddziaływa
niem  nań obwodu anodowego nazew nątrz lam py.

M iejsca, w  których przew ody przechodzą przez ścianki ekranu, na
leży  izolow ać zapom ocą kaw ałeczków  rurki gum owej.

D ane układu:

Ci i C: =  kondensatory zm ienne po 500 cm m ikrom etrycznie re
gulow ane.

Cr =  kondensator zm ienny 300 cm, również m ikrom etrycznie re
gulow any.

C3 =  kondensator sta ły  250 cm.
C* =  kondensator sta ły  0,25 do 0,5 [J-F.
Cs =  kondensator sta ły  2{xF.
Ca =  kondensator sta ły  1000 cm.

Cewka Li je s t cewką cylindryczną, naw in iętą  na cylindrze tekturo
w ym  o średnicy 70 mm drutem  m iedzianym  0,5 w  bawełnie dla fa l do 
600 m, oraz 0,3 mm dla fa l do 2000 m. W  pierw szym  wypadku zaw iera ona
50 zw ojów  z odgałęzieniem  od środka, w  drugim — 200 zw ojów również z od
gałęzien iem  od środka. P rzyłączając antenę do zacisku Ai lub A 2 dobiera
m y siln iejsze  lub słabsze sprzężenie obwodu antenow ego z obwodem s ia t 
ki. Cylindry cew ek są zaopatrzone w  płytki trolitow e z w tyczkam i, na pod
staw ie zaś m ontażowej znajduje się odpowiednia podstaw ka z gniazdam i.

L2 i L3 są to w ym ienne cewki bezpojem nościowe (L ed ion), m ieszczą
ce się w  podwójnym  sprzęgaczu w  odległości 20 mm jedna od drugiej.

D la  fa l od 200 —  600 'm —  L2 =  50 i 75 zwojów, L3 =  50 zwojów,
dla fa l do 2000 m —  L2 =  200, L3 =  100 zwojów.
Stosując odpowiednie cewki krótkofalow e, m ożem y zakres fa l roz

szerzyć i poniżej 100 m etrów. Cewkę dławikową naw ija się na tekturo
w ym  cylindrze o średnicy 50 mm drutem  m iedzianym  w jedwabnej izo la 
cji 0,2 mm w ilości 250 zwojów, lub może to być zw yczajna cewka komórko
w a o 400 zwojach.

tr  =  transform ator m ałej częstotliw ości 1:4.
R =  opór siatk i 2 m egom y.
r — opornik żarzenia około 7 omów, w spólny dla w szystk ich  lamp.
Lam py m ogą być P h ilip s‘a, i tak : 1-sza A442 ekranowa, 2-ga A415, 

3-cia B409 lub B406.

S iatka lam py głośnikow ej otrzym uje odpowiedni potencjał ujem ny  
z baterji anodowej.

Całość m ontuje się  na  p łycie trolitow ej o w ym iarach 380 X  180 X  
X  5 mm i na drewnianej podstaw ie m ontażowej 380 X  200 X  10 mm.



D ostrajanie odbiornika odbywa się kondensatoram i Ci i C:*, reakcję 
zaś reguluje się zm ianą pojem ności kondensatora Cr.

O pisany odbiornik przew yższa znacznie równorzędne układy z lam 
pam i norm alnem i tak  pod względem  zasięgu, jak  i selektyw ności, oraz siły  
odbioru.

W  p ią tą  rocznicę istn ien ia , w  dniu św ięta  pułkowego 29 czerwca  
1929, zosta ła  w ydana przez pułk radjotelegraficzny  jednodniówka, zaw ie
rająca szereg  artykułów , om aw iających h istorję  pow stania  pułku oraz 
życie pułkowe i działalność na polu w yszkolen ia techniczego. W broszurze

tej, m iędzy innem i, znajdują się ciekaw e m aterjały, dotyczące pracy od
działów  radjotelegraficznych  podczas działań w ojennych w  r. 1920 —  
1921, prac technicznych pułku, życia  sportow ego i w ychow ania fizyczne
go. Szereg fo to g ra f i j ilu stru je  starannie  opracow aną broszurę, której 
okładka w yróżn ia  się pom ysłow ością układu. W  opracow aniu broszury  
brali udział: ppułk. inż. Zygm unt K araffa-K raeuterkraft, dowódca puł
ku, m jr. W ładysław  M alinow ski, kpt. dr. K arol Politow sk i, kpt. Fryderyk  
Schon, kpt. Józef Schubert, kpt. S tefan  śliw ow ski, kpt. Teodor Spychalski, 
kpt. Józef Szczepański, kpt. W łodzim ierz Ziem biński, por. S tan isław  Bia- 
łow iejsk i, por. W acław  G awroński, por. M ieczysław  Januszew ski, por. Leo
pold P iątk iew icz, por. M ieczysław  W argalla , por. K azim ierz W ojnarow 
ski.

Jednodniów ko pułku rad io te legraficznego .



PRZEGLĄD KSIĄŻEK I CZASOPISM.

Łączność pomiędzy wyższemi dowództwami wojska 
niemieckiego w czasie wojny ruchowej w 1914 roku,

(Gen. por. arm. niem. Schiew indt. W issen und W ehr. Zeszyt 3/1929.)

U trzym yw anie łączności pom iędzy w yższem i dowództwam i w  cza
sie w ojny św iatow ej stanow i dziedzinę, którą naogół nie zajm uje się sze
rzej w ojskow a prasa fachow a, dla tej choćby przyczyny, iż nie charak
teryzu je ona bezpośrednio w yczynów  bojowych oddziałów łączności.

W ym ieniona praca tem bardziej zyskuje na znaczeniu i zasłu guje na 
bliższe jej poznanie. Autor, zajm ujący w ysokie stanow isko w  niem. m in i
sterstw ie  obrony R zeszy, ogłasza drukiem odczyt, jaki w yg łosił w  tern m i
n isterstw ie, podkreślając na w stęp ie niezw ykłą w ażność należytego funk
cjonow ania system u przekazyw ania dla działalności w ojska w polu, oraz 
stara  się usta lić  czy ten system  nerw owy był zdrowy*na początku w ojny  
św iatow ej, dalej jak go używano, jak ie w ykazał błędy, jak  je elim ino
w ano i w reszcie jakie w nioski należy w yciągnąć z tych doświadczeń.

Zanim rozpatrzym y niem ieckie zasady łączności pom iędzy w yższem i 
dowództwam i w  r. 1914, należy sobie zdać sprawę, w jakim  stanie były  
środki łączności, stojące do dyspozycji w yższych dowództw w r. 1914.

Środkami tem i były: te legra f, telefon  i radjotelegraf.
T elegraf daw ał rezultaty  tak ie jak i dzisiaj. Jednak telefon  w ypie

rał go praw ie zupełnie w  ruchu od naczelnego dowództwa wprzód. A pa
ratów  drukujących i szybkopiszących nie przew idyw ano początkowo dla 
łączności pom iędzy poszczególnem i teatram i w ojny, gdy jednak ruch te
lefoniczny nie był w  stanie sprostać przesyłaniu wiadom ości, w prowadzo
no w krótce ruch te legraficzn y, a w yższe dowództwa otrzym ują aparaty  
drukujące i szybkopiszące.

Z asięg rozmów telefonicznych naw et na przewodach stałych był 
bardzo ograniczony i uzależniony od rodzaju tych przewodów, co zm uszało  
do „pośredniczenia". Dopiero też po zastosow aniu w zm acniaczy lam po
w ych (w rzesień 1914) m ożliw e było prowadzenie bezpośrednich rozm ów  
telefonicznych m iędzy poszczególnem i frontam i. N a  przewodach z kabla  
polowego —  podobnie jak i dzisiaj —  można było rozm awiać z odległości 
50 km. Sprzęt radjow y był jeszcze w  stadjum  rozwoju, stąd też ilość sta- 
cyj i ich w ydajność były ograniczone. N iem ieckie naczelne dowództwo roz
porządza w r. 1914 na froncie zachodnim stałem i radjostacjam i fortecz- 
nem i (zasięg  do 1000 km) w  K olonji, M etzu i Strassburgu, oraz na fron
cie wschodnim , w Poznaniu, Toruniu i Królewcu. Ciężka stacja  naczelnego  
dowództwa pokryw a 300 km, pozostałe ciężkie stacje  polowe 100 —  200 km, 
lekkie natom iast do 80 km.

Wobec znacznego rozszerzenia się teatrów  w ojny —  użycie tych  
stacyj okazało się niew ystarczające.



W ielkie stacje  radjow e w  N auen i E ilw ese służyły  dla łączności 
z  zagran icą i kolonjam i, stację  zaś K onigsw usterhausen po ukończeniu bu
dowy przeznaczono do celów politycznych i nadaw ania kom unikatów na
czelnego dowództwa.

O rgana kierownicze łączności na szczeblu w yższych dowództw przed
staw ia ją  się w tym  czasie następująco:

a) szef te legra fu  polowego dla każdego frontu  (obszaru w ojennego) 
przydzielony był do naczelnego dowództwa (N D ) i m iał za zadanie: 1) zor
ganizow ać współpracę pom iędzy połową i etapow ą te leg ra f ją  swego ob
szaru oraz pocztą, przedkładając w nioski w  tym  kierunku szefow i sztabu  
N D , 2) kierow ać w spółdziałaniem  etapow ych dyrekcyj z te legrafem  po- 
lowym , a w  szczególności regulow ać przejm ow anie tras i rozgraniczenie  
rejonów oraz w spółpracować z sąsiadam i, 3) zorganizować połączenia  
w przód przy posuw aniu się oraz 4) prowadzić konferencje z organam i pocz
ty. W swej dyspozycji posiadał: 1) nieliczny sam ochodowy oddział te le
fon iczny N D , przeznaczony dla łączności w ewnętrznej N D , oraz 2) składy  
sprzętu w  obszarach pogranicznych;

b) etapow a dyrekcja te legra fu  —  podległa szefow i te legra fu  polo
w ego, składa się zasadniczo z urzędników i robotników pocztowych i ma 
za zadanie utrzym anie ruchu telegraficzno-telefonicznego na obszarze po
m iędzy arm jam i i krajem , w zgl. gen.-gubernatorstw am i, gdzie już ruch 
obejm uje poczta;

c) przy każdem dowództwie arm ji znajduje się oficer sztabow y  
łączności, który odpowiada za ścisłą  współpracę te legra fu  polowego z eta
powym , oraz organizuje połączenia w ew nątrz arm ji. W dyspozycji posia
da: oddział te lefon iczny arm ji (5 plutonów, 138 km przew odów);

d) przy dowództwie korpusu znajduje się oddział telefoniczny kor
pusu (4 -— 5 plutonów i 106 w zgl. 160 km przew odów), który łączy korpus 
(w  walce i postoju) z dowództwem  arm ji oraz w miarę czasu i środków —  
z dyw izjam i i brygadam i.

Oddziały te były w  stan ie  reorganizacji personalnej i technicznej 
Sprzętu (obliczonej na okres 1913 —  1920), stąd  też jedyn ie korpusy za
chodnie i w schodnie posiadały już nowe jednostki.

Schem aty budowy połączeń z r. 1914 w ykazują jeden błąd natury  
psychologicznej, który spowodował w ażkie następstw a, a m ianow icie: po
łączenia od dołu do góry, m iast od góry do dołu. To też dowództwa pod
legle często nie kładły zbyt w ielkiego nacisku na sta łe  połączenia drutowe 
ż przełożonym  i unikały ich budowy, mimo, iż dowództwo arm ji żądało  
tego.

Przepisy  pozatem w ym agały  sta łego połączenia drutowego N D  lub 
kraju z dowództwem arm ji, połączenia, które w czasie postoju m iało sięgać  
conajm niej do dowództwa korpusu, a w łaściw ie  do sztabu dyw izji, w  czasie 
bitw y natom iast aż do dowództw brygad, by w  ten sposób N D  m iało teo
retycznie sta ły  w pływ  na arm ję, ta  zaś na korpusy, a następnie dywizje:

W stacje  radjo wyposażono jedynie- dowództwa arm ij oraz dyw i
zje  kaw alerji, przedew szystk iem  Ula,, łączności m iędzy sobą, w rzeczyw isto



ści jednak na praw em  skrzydle arm ij użyto ich d la łączności m iędzy do
w ództw am i arm ij i N D . D la u łatw ien ia  pracy jedynej stacji N D  w yko
rzystano stacje  forteczne w  K oblencji i Metzu.

R ozkazy i w iadom ości przekazyw ano telefonicznie.
W ten sposób w yglądał organ dowodzenia, z jakim  N iem cy w 1914 

r. rozpoczynają w ojnę i który pod w zględem  technicznym  stoi na w yżynie  
ówczesnych w ym agań, je s t  dobrze w yszkolony i pełen najlepszego ducha. 
A utor dalej zaznacza, iż nie poczyniono jednak żadnych przygotow ań dla 
zorganizow ania łączności w  czasie posuw ania się, a sze f te legra fu  polo- 
w ego nie był zupełnie w ciągn ięty  do pracy przygotow aw czej. W ybór m iej
sca  postoju ND  podlegał długiem u w ahaniu, w reszcie wybrano Koblencję, 
lecz przygótow ania były znikome.

Pow odując się przesadną obawą zdrady ta jem nicy  w ojskow ej, zu
pełnie zaniechano koniecznych przygotow ań w czasie pokoju, które pow in
n y  były obejm ować: 1) w ybudowanie dostatecznej sieci łączności w  obsza
rze koncentracji, dalej dla łączności z N D  i pom iędzy frontam i, 2) przy
gotow anie do przedłużenia (retablow ania) i szybkiego urucham iania sieci 
w  kraju nieprzyjacielsk im  i grom adzenie w  tym  celu odwodów personelu  
i m aterjału .

W szystko to złożono natom iast na barki arm ij.

O rgana poczty w ydatn ie dopom ogły —  zdaniem  autora —  persone
lem  i sprzętem  i w  ten sposób poparły operacje pierw szych tygodni w ojny  
oraz przyczyniły się do tw orzen ia  nowych jednostek łączności.

N ie  wydano pozatem  żadnych przepisów  dla w ykorzystan ia  urządzeń 
telefonicznych i te legraficzn ych  przez w ojska w  obszarze koncentracji, co 
spowodowało n iebyw ały  zam ęt i dezorganizację w  służbie ruchu.

A utor podaje dalej dwa przykłady, charakteryzujące w  jak i spo
sób używ ano aparatu łączności, z których jeden dotyczy łączności 9 arm ji 
niem ieckiej w  listopadzie 1914 podczas jej działań na teren ie polskim .

B y należycie uw ypuklić znaczenie sieci drutowej w  przytoczonych  
przykładach podkreśla autor trudności, z którem i spotykają  się oddziały  
łączności na obu teatrach w ojny. N a  trudności te  sk ładają się: 1) różno
rodność sprzętu i przeszkody w  zaopatryw aniu , jako w ynik odbywających  
się zm ian typów , 2) zniszczenie sieci, dokonane przez nieprzyjaciela  
i m ieszkańców, 3) zniszczenie sieci (znaczniejsze) spowodowane przez w ła
sne oddziały (n iszczenie podpór, w ycinanie kabla, i t. p .) , na które skarżą  
się  liczni oficerow ie łączności, 4) zbyt częsta zm iana m. p. dowództw  
i w reszcie 5) brak w ystarczających  w skazów ek szefów  sztabów dla szefów  
łączności (n. p. nie inform ow ano ich na czas o zam ierzonym  m arszu, po
wodując tern sam em  późne przystąpienie oddziałów łączności do budowy 
połączeń, które też często n ie  były  ju ż używ ane, a  oddziały łączności po 
m ęczącym  m arszu dziennym  i pracy nocnej pociągano w  dniu następnym  
do nowych prac).

W końcu swych rozważań w ysnuw a autor następujące zasadnicze  
w nioski (dotyczące, jak  zaznaczyliśm y, 1914 r o k u ):



1) operacyjne użycie łączności nie było przygotow ane należycie;
2) na zachodnim  froncie nie tylko nic nie uczyniono, by nadrobić 

zapom nienia czasu pokoju, lecz w ystępuje podczas operacyj brak określo
nej organizacji łączności, n ieprzypisyw anie jej n ależytego znaczenia i czę
sto niezrozum iała bezczynność technicznych dowódców;

3) na wschodnim  froncie okazało się, iż istn iejąca  organizacja  łącz
ności je s t bardziej przydatna, szczególnie, gdy znajduje się pod energicz- 
nem kierow nictw em  i przy sta łej w spółpracy w szystk ich  odpowiedzialnych  
organów .

D alej podkreśla autor, iż 1) zagadnienie dowodzenia w ielkiem i ma
sam i w ojsk nie było należycie przepracowane w  czasie pokoju, 2) nie do
ceniano konieczności najszerszych przygotow ań dla kam panji, w której 
przew idyw ano szybkie operacje w  wielkim  sty lu  w  kraju n ieprzyjaciel
skim , 3) ćw iczenia z łączności w czasie pokoju ograniczały  się do posuw a
n ia  się jednej arm ji z dyw izjam i kaw alerji, na co istn iejąca  organizacja  
łączności była w ystarczająca , 4) studja  nad wielkiem i operacyjnem i po
ruszeniam i w ojsk n igd y nie uw zględniały należycie łączności (Gen. v. Kuhl 
w  „W issen und W ehr“ również zaznacza, że zbyt prosto przedstawiano  
sobie w  czasie pokoju połączenia N D  z arm jam i, oraz, że dla techniki kie
row ania m iljonowem i w ojskam i, mimo starannego przygotow ania niem iec
kiego sztabu generalnego do w ojny, nie posiadano w r. 1914 w ystarczają
cej organ izacji).

Zdaniem autora należało: 1) odpowiednio doceniając trudności, któ
re pow staną przy posuw aniu się naprzód, rozbudować pokojowe połącze
n ia  drutowe (jak  uczyniono dla k o le i), 2) przygotow ać w  szczegółach kon
centrację i m arsz w ojsk, 3) zarezerw ow ać personel poczt (podobnie jak  
uczyniono dla kolei) dla służby łączności, 4) przygotow ać w ystarczającą  
ilość m aterjału , 5) przydzielić najpierw  do jednostek alarm owych zaopa
trzone now ocześnie oddziały łączności i w yposażyć te  jednostk i —  kosztem  
innych, chwilowo n iezaangażow anych —  w  pewną ilość radjostacyj i w re
szcie 6) przedew szystkiem  zatroszczyć się o jednolite kierownictwo łącz
ności, która  m usi wspólpracoioać ściśle z operacyjnem kierownictwem .

W szystkie p ań stw a —  kończy autor swój ciekaw y artykuł —  które  
p ragną zachować w  swej organizacji dużą zdolność m anewrową, rozbudo
w a ły  po w ojnie św iatow ej w ojska łączności technicznie i organizacyjnie.

Streścił por. J. Kurpisz.

Rozwój radjotelegrafji w armji niemieckiej.
(D er Funker —  Z eszyt 1 —  6 /1929 ).

O statnio ukazała się na  niem ieckim  rynku księgarskim  broszura  
m jra arm. niem . H. Schlee p. t. „Rozwój i zastosow anie radjotechniki 
w niem ieckiej arm ji“ , w ydana przez Reichs - R undfunk - G eselschaft.

W czasopiśm ie „Der Funker“ znajdujem y obszerne streszczenie tej 
broszury, zaw ierające szereg  danych, charakteryzujących drogi, jakiem i 
postępow ała radjotechnika w  Niem czech.



Z artykułów  „D er Funker“ w ynika, że czynniki wojskow e ode
gra ły  doniosłą rolę w poparciu usiłow ań techników i firm  niem ieckich; to  
też radjotechnika w  Niem czech, pod w zględem  jej w ojskow ych zastoso
wań, stan ęła  bardzo wysoko i oddała arm ji bardzo doniosłe usługi pod
czas w ojny. Ku końcowi w ojny jednak w ojska koalicji w yprzedziły  N iem 
ców na tern polu.

W arm ji niem ieckiej pierw sze próby nad praktycznem  zastosow a
niem  radjotelegrafu  dla potrzeb wojskow ych były przeprowadzane w for
macjach balonowych.

W maju 1897 r. profesor Slaby powrócił z A nglji, gdzie był obec
ny  przy znanych historycznych próbach M arconiego m iędzy Lavernpck 
P oint i F latholm . Po swym  powrocie Slaby prowadził w  N iem czech na  
w łasną rękę dalsze dośw iadczenia nad te legra fją  bezdrutową pom iędzy  
Sakrow, Potsdam  i Pfaueninsel, które były uwieńczone dodatniem i w ynika
mi. Slaby zadem onstrow ał swe aparaty  niem ieckiem u cesarzow i i, opiera
jąc się na dotychczasowych doświadczeniach, w yjaśnił, iż znacznie dal
sze odległości będą m ogły  być przezw yciężone przy zastosow aniu m ożli
w ie jaknajdłuższych i w ysoko położonych drutów nadawczych i odbior
czych, —  skutkiem  czego na zlecenie cesarza przydzielono do jego dy
spozycji balony oddziału balonow ego (L u ftsch ifferab te ilu n g).

Już w  październiku 1897 r. przeprowadzono próby m iędzy Schone- 
* berg i R angsdorf z drutam i długości 300 —  500 m, przyczepionem i do 

balonów, a w  rezultacie tych doświadczeń uzyskano dobre połączenie na  
odległość 21 km.

Ó wczesny dowódca oddziału balonow ego mjr. K lussm ann oraz kon
struktor balonu lataw cow ego por. inż. von S igsfe ld , oceniw szy należycie  
techniczno-w ojskow ą w artość tego  now ego środka łączności, zreferow ali 
całokształt zagadnienia szefow i sztabu głów nego. N a jego w niosek gabinet 
cesarski w ydał nakaz, zarządzający dalsze prowadzenie w  form acjach  
balonowych prób nad te legra fją  bezdrutową pod kierow nictw em  por. von  
Sigsfelda.

Obok system u radjotelegraficznego Slaby —  Arco (A . E. G.) istn ia ł 
w ów czas jeszcze drugi, m ianow icie system  Braun-Siem ens. To też od roku 
1898 form acje balonowe w esz ły  w  porozum ienie również z profesorem  
Braunem  i już w  roku 1900 dwie sta łe  i dwie ruchome w ojskow e radjosta- 
cje brały udział w  cesarskich m anewrach w  okolicy Szczecina, przyczem  
osiągnięto doskonałe wyniki.

Obydwa m iędzy sobą w spółzawodniczące system y Slaby —  Arco 
i Braun —  Siem ens zosta ły  połączone w  roku 1903 w  ramach tow arzystw a  
Telefunken. W ojskow e radjostacje zosta ły  w yposażone w  nadajnik typu  
Brauna i odbiornik typu Slaby —  Arco i przy ów czesnym  poziom ie ra- 
djotechniki były  uw ażane za sprzęt najbardziej now oczesny. B yły one 
jednocześnie pierw szem i na św iecie wojskow em i radjostacjam i, przydatne- 
m i dla działań wojennych. Dopiero następnie i inne państw a zaczęły na
śladow ać N iem ców.

Pow stanie w  niem ieckiej południowo-zachodniej A fryce w  roku



1904 dało po raz p ierw szy m ożność praktycznego wypróbowania radjote- 
legra fji w  warunkach wojennych. D nia 20 kw ietn ia 1904 r. bataljon balo
now y otrzym ał rozkaz zm obilizow ania oddziału radiotelegraficzn ego, któ
ry w yposażono w  trzy  radjostacje.

Jakkolwiek radjostacje m ogły pracować na dwóch stałych  fa lach  
nadawczych długości 350 i 875 m, w  południowo-zachodniej A fryce po
sługiw ano się w yłączn ie dłuższą fa lą , która posiadała lep szy  zasięg  i um oż
liw iała  odbiór słuchow y na odległość 250 kim.

W  styczniu 1905 r. w ysłano do południowo-zachodniej A fryk i drugi 
oddział radiotelegraficzny, przyczem  trzy  now e radjostacje, przydzielone  
tem u oddziałowi, zosta ły  udoskonalone na podstaw ie dotychczasowych do
świadczeń. Każda stacja składała się z 5-ciu dwukółek:

jednej dwukółki silnikowej z silnik iem  benzynow ym  i alternatorem ; 

jednej dwukółki aparatowej z aparatam i nadawczem i i odbiorczemi; 

trzech dwukółek sprzętow ych z flaszkam i z gazem  do balonów, ma- 
terjałem  antenowym  i m aterjałem  zapasowym .

Przew ożenie na dwukółkach stacyjnych ciężkich flaszek  stalow ych  
z wodorem  dla napełn iania balonów (każda o w adze 52 k g ) , zm niejszało  
w  w ysokim  stopniu ruchliwość radjostacyj, poruszających się przew ażnie  
w  terenie mało dostępnym .

Pom im o w szystko jednak radjotelegrafja  podczas działań w ojen
nych w  południowo-zachodniej A fryce oddała tak w ybitne usługi, iż  w  ro
ku 1905 zosta ła  ona w  arm ji niem ieckiej w prowadzona ostateczn ie i przy
łączona do form acyj te legraficznych .

W m iędzyczasie firm a C. Lorenz zaczęła rozpowszechniać w  N iem 
czech now y system  nadaw czy w ynalazku Duńczyka Poulsen‘a. W roku 1905 
poza nowem i stacjam i T elefunken w ładze w ojskow e zam ów iły w  firm ie  
Lorenz trzy  ruchome radjostacje poulsenow skie. Zażądano jednak, by do 
zaw ieszen ia  anten y w  m iejsce balonów oraz lataw ców , dla celów w ojen
nych mało przydatnych, łatw o spostrzegalnych i narażonych na w pływ y  
atm osferyczne, —  były stosow ane m aszty. R adjostacje poulsenow skie były  
zm ontowane na dwukółkach sprzężonych z półwoziem  aparatow em  i pół- 
woziem  m asztowem , wyposażonem  w  m aszt typu M agirusa długości 35 m. 
W yniki porównawcze prób w ypadły na korzyść stacyj poulsenowskich, na  
skutek czego w  roku 1907 zostało zam ówionych 8 nowych stacyj tego  typu.

Lecz jeszcze przed zakończeniem  dostaw y stacyj poulsenowskich  
firm a Telefunken oddała bezinteresow nie do dyspozycji w ojska dla ce
lów  dośw iadczalnych dwie now e stacje, w ystaw ione w łasnym  kosztem . 
W spom niane dwie stacje Telefunken, których zasada działania opierała  
się na  now ym  w ynalazku, m ianowicie system ie isk ier  dźw ięczących —  
w ykazały  znaczną przew agę nad nowo dostarczonem i stacjam i polusenow- 
skiem i, a to ze w zględu na prostą obsługę i przedew szystk iem  lepszy  ton 
sygnałów , mniej zakłócanych podczas zaburzeń atm osferycznych. Moc sta 
cyj T elefunken w ynosiła  1,5 KW w  anten ie; zasięg  stacji obejm ował 
250 —  350 km.



Aż do roku 1905 koła w ojskow e były zdania, iż naogół radjostacje  
służyć m ogą do naw iązyw ania łączności m iędzy dowództwam i arm ij, a co- 
najw yżej— dowództwem arm ji i podległem i mu korpusam i. Wobec pow yższe
go przewidziano dla radjostacyj jedno z ty lnych  m iejsc w  kolumnie m ar
szow ej (p rzy taborze bagażow ym ), w ychodząc z założenia, iż radjosta- 
cja powinna być rozw inięta i łączność naw iązyw ana dopiero w chwili za 
trzym yw ania się dow ództw a arm ji, w zględnie korpusu. Z w ażyw szy jednak  
m ożność szybkiego ustaw ienia  i rozw ijania stacji i ła tw ego naw iązyw ania  
łączności radjotelegraficznej, postanowiono w ykorzystać radjotelegraf do 
przesyłania pilnych m eldunków do dowództwa arm ji, w zględnie korpusu, 
przydzielając stacje do dyw izyj kaw alerji. Pow yższe w ym agało skonstruo
w ania stacyj lżejszych  i ruchliw szych.

W  roku 1909 na zlecepie władz w ojskow ych Telefunken w ykonało  
pierw sze dwie lekkie stacje  polowe w edług nowego system u isk ier dźw ięczą
cych na dwukółkach sprzężonych. N a przedniem  półwoziu stacyjnem  m ie
ściła  się całkow ita aparatu ra nadawczo-odbiorcza; na tylnem  półwoziu —  
źródło prądu, m aszt typu „M agirusa“ oraz m aterjał antenow y. Części zapa
sowe były przewożone na oddzielnej dwukółce sprzężonej. Moc nadajnika  
w ynosiła  0,5 KW w anten ie, zasięg  stacji —  80 —  100 km.

Posiadane 1,5 k ilow atow e stacje przewidziano jako ciężkie stacje  
polow e w yłączn ie dla dowództw  arm ij oraz grup operacyjnych. N ato
m iast now e lekkie stacje polowe były  przeznaczone dla dowództw  dyw izyj 
kaw alerji, gdzie m iały  one za zadanie naw iązyw ać łączność z dowództwam i 
arm ij, w zględnie korpusów.

Ze w zględu na lekkość oraz ruchliw ość w spom nianych dwóch kaw a
leryjsk ich  radjostacyj, w ykonanych przez T elefunken, postanowiono w y
sunąć je  jeszcze  dalej przy przydzielen iu ich do szwadronów zwiadowczych, 
skąd m ogłyby one utrzym yw ać bezpośrednią łączność radjotelegraficzną  
z dowództwam i dyw izyj kaw alerji.

W  roku 1910 T elefunken otrzym ało p ierw sze w iększe zam ówienie  
na 8 ciężkich stacyj polowych. Typ tych stacyj, poza kilkom a ulepszen ia
mi radjotechnicznem i, w  zasadzie odpowiadał pierw szym  stacjom  dośw iad
czalnym  Telefunken z roku 1908. W óz m asztow y był znacznie lżej skon
struow any, aniżeli w  pierw szem  w ykonaniu. R ozw inięty m aszt teleskopo
w y M agirusa, przew ożony w  oddzielnej dwukółce, posiadał długość 30 m. 
Zakres fa l nadajnika w ynosił od 500 —  2500 m, fa l odbiorczych od 300 —  
2500 m.

W  roku 1911 w ładze w ojskow e zam ów iły 6 lekkich stacyj polowych, 
o zakresie fa l nadawczych od 400 —  1000 m, odbiorczych od 300 —  2500 m. 
W latach  1912 —  1914 powiększono ilość ruchom ych stacyj ciężkich o 10, 
lekkich o 15.

W yniki, osiągn ięte  przez Telefunken, zachęciły  w ytw órnię Lorenza  
do now ych prac i już w  roku 1911 w ykonała ona now y model tak  zwanej 
w ielotonow ej stacji (V ie lton station ).

Pom im o, iż w ładze w ojskow e zdaw ały sobie sprawę z w iększej przy
datności stacyj telefunkenow skich, które na te sam e odległości działały



znacznie pew niej, w ytw órnia Lorenza otrzym ała polecenie przebudowania  
pozostałych siedm iu stacyj poulsenow skich na stacje w ielotonow e. W  ten  
sposób w  in teresie  dalszego pom yślnego rozw oju ruchomych stacyj radjo- 
te legraficzn ych  dla potrzeb w ojska starano się  w ytw orzyć m iędzy w y 
tw órniam i zdrowe w spółzawodnictw o. Stacje w ielotonow e łukowe w yruszy
ły  w  pole w  roku 1914, zosta ły  jednak w krótce w ycofane i zastąpione sta 
cjam i iskrow em i.

W roku 1912 w ładze w ojskow e zam ów iły w  tow arzystw ie  Telefun- 
ken pierw szą stację sam ochodową, którą przeznaczono dla W ielkiej K w ate
ry G łównej. Moc tej stacji w ynosiła  2,5 KW . w  antenie, zasięg  500 km.

Stacja  ta  okazała się użyteczną, w  roku 1913 przystąpiono w ięc do 
budow y lekkich stacyj sam ochodowych 1,5-kilow atowych z m asztem  te le 
skopowym  długości 30 m. Stacje te  pod w zględem  ich zastosow ania odpo
w iadały  ciężkim  stacjom  polowym . D w ie lekkie stacje  samochodowe, w yko
nane w  roku 1914, przeznaczono dla dowództw arm ij, w zględnie korpusów. 
Zadaniem tych stacyj było zapewnić dowództwom  przy zm ianach m iejsc  
postoju jaknajprędsze naw iązanie łączności. Tak przedstaw iała się radjo- 
te leg ra fja  w  arm ji niem ieckiej w  chw ili wybuchu wojny.

W roku 1908 zapoczątkow ano pozatem  budowę stałych  w ojskow ych  
radjostacyj, przew ażnie w  w iększych niem ieckich tw ierdzach nadgranicz
nych. P ierw szą sta łą  radjostację wybudowano w  M etzu, w yposażając ją  
w 5-k ilow atow y nadajnik o iskrach dźw ięczących i 4-k ilow atow y nadajnik  
poulsenowski. W roku 1909 przystąpiono do budowy dwóch m niejszych  
sta łych  stacyj w  Strassburgu, a w iosną r. 1911 jednej stacji tegoż typu  
w Kolonji. U rządzenia radjotelegraficzne w  Strassb urgu i K olonji m ie
ściły  się w  zw ykłych budynkach. Jednakże ze w zględu na rozwój 
w ojskow ego lotn ictw a przew idziano dla dalszych radjostacyj pom ie
szczenia, zabezpieczone przed atakam i bombowemi. Jesien ią  roku 1911 
rozpoczęto budowę sta łej stacji w  Królewcu, w  roku 1912— stałej stacji 
w Toruniu z 1,5-kilow atowym  nadajnik iem  o iskrach dźwięczących, w  roku  
1913— stałej stacji w  Poznaniu na forcie Courbiera o tym  sam ym  typ ie, 
co w  Królewcu. M aszty sta łych  stacyj w  M etzu, Strassburgu, Kolonji, 
Królewcu i Poznaniu posiadały w ysokość 80 m. Prom ień działania tych  
stacyj obejm ował strefę  od 800 —  1000 km. Stacja  w  Toruniu posiadała  
m aszt w ysokości 60 m, jej zasięg  w ynosił około 500 km. Z końcem roku 
1913 rozpoczęto budowę sta łej stacji w  Grudziądzu, jako centralnej stałej 
radjostacji dla w schodniego pasa  forteczn ego, którą zam ierzano w yposażyć  
w  25-k ilow atow y nadajnik o iskrach dźw ięczących, oraz 100-m etrowy  
m aszt. Budynki i m aszty  były  wykończone jeszcze przed w ybuchem  w ojny, 
natom iast urządzenia nadawcze i odbiorcze zosta ły  później zainstalow ane. 
Stację tę  oddano do dyspozycji D ow ództw a Frontu W schodniego dla bez
pośredniej kom unikacji z W ielką K w aterą Główną (na w schodnim  froncie) 
oraz frontem  rosyjskim  i rum uńskim . Podobna sta ła  centralna radjostacja  
była również przew idziana w  Mainz dla zachodniego pasa fortecznego. 
P lany budowy były  gotow e jeszcze przed w ybuchem  w ojny, ich zrealizo
w anie jednak nie doszło do skutku. N atom iast zaraz po wybuchu w ojny



św iatow ej uruchom iono jako w ielką centralną w ojskow ą radjostację w Ko- 
nigsw usterh ausen . O trzym ała ona 70-kilow atow y nadajnik o iskrach dźw ię
czących, 32-k ilow atow y nadajnik poulsenow ski, oraz urządzenie antenowe  
z m asztam i w ysokości 150 m. C entrala ta  utrzym yw ała  łączność z W ie
dniem, Budapesztem , K onstantynopolem  i bliżej położonemi państw am i neu- 
tralnem i. Po wojnie stacja  zosta ła  przejęta przez niem iecką pocztę pań
stw ow ą, która ją  rozbudowała dla radjokom unikacji krajow ej i zagranicz
nej, oraz dla celów  radioam atorskich.

Z chwilą wybuchu w ojny św iatow ej form acje radiotelegraficzne w y 
ruszyły  w  pole z jedną ciężką i dwiem a lekkiem i radjostacjam i samocho- 
dowem i oraz około 40 ciężkiem i i lekkiem i ruchomemi radjostacjam i polo- 
wem i. Ciężką stację sam ochodową przydzielono do W ielkiej K w atery Głów
nej, dwie lekkie stacje sam ochodowe oraz ciężkie ruchome stacje polowe 
do dowództw  arm ij, grup operacyjnych i dyw izyj kaw alerji. Lekkie stacje  
ruchome przydzielono do dowództw w ysu niętych  brygad kaw alerji i szw a
dronów zwiadowczych.

Już w  pierw szych chwilach działań wojennych, podczas forsow nych  
m arszów  w ojska na froncie francuskim , w  szczególności na  prawem  skrzy
dle, form acje te legraficzn e nie były  w  stanie podołać z budowlą przewodów  
drutowych. Siłą fak tu  radjostację były  częstokroć jedynym  środkiem, 
um ożliw iającym  naw iązyw anie na czas łączności z  tyłam i, częstokroć na  
tak ie odległości, dla których nie były one w łaściw ie przeznaczone. Zasad
niczo radjostację były  przew idziane dla naw iązyw ania łączności pom iędzy  
dowództwam i arm ij, w zględnie dyw izjam i kaw alerji oraz pom iędzy dyw i
zjam i kaw alerji i szwadronam i zwiadowczem i. O dległości m iędzy tem i do
wództw am i, obliczone na 50 —  100 km. były w  czasie pokoju podczas ćw i
czeń przezw yciężane bez jakichkolw iek trudności. N a froncie jednak m u
s ia ły  radjostację naw iązyw ać łączność pom iędzy dowództwam i arm ij i W iel
ką K w aterą Główną. Pom im o tak znacznych odległości, zdołano przew aż
nie  utrzym ać łączność radjotelegraficzną.

Gdy podczas w alk ruchomych na froncie wschodnim  ruchome ra- 
djostacje znalazły również skuteczne zastosow anie, na froncie francuskim  
z chw ilą przejścia  do w alk  pozycyjnych straciły  one swą w artość wobec
zupełnie now ych w arunków  pracy.

W  krótkim  już czasie zaszła  potrzeba w yposażenia p ierw szej linji 
w lekkie przenośne radjostację. P ierw szą lekką okopową radjostacją, sk ła
dającą się z szeregu przenośnych części, była „M. Fuk 16“ . S tację tę, za 
silaną 24-w oltową baterja akum ulatorową, w ykonały D eutsche Telephon- 
werke, w zorując się na istn iejącej m ałej stacji doświadczalnej dla balo
nów. D zięki zastosow aniu przetw ornicy wahadłowej (dla przeryw ania s ta 
łego prądu b aterjn ego), odbierane znaki były  zbliżone do tonu nadajnika  
o iskrach dźwięczących. Stacje te  —  o trzech stałych  fa lach  —  b yły  po raz 
pierw szy zastosow ane w iosną 1916 r.

Jednocześnie Telefunken wykonała nową stację okopową system u  
isk ier  dźw ięczących, składającą się z pięciu części przenośnych, którą w y



słano na fron t w  kw ietn iu 1916 r. W obec tego jednak, iż w praktyce po
szczególne części przenośne okazały się jeszcze za ciężkie, wykonano nowy  
typ  „G. Fuk 16“, w  którym  ciężar poszczególnych części, został ograniczo
n y  do 12 kg; tern sam em  ilość części przenośnych została  powiększona  
do 13-tu. W listopadzie 1917 r. było na froncie czynnych około 500 takich  
stacyj. Źródło prądu stanow iła prądnica prądu zm iennego o 500 okresach, 
która przy 4000 obrotach daw ała 250 w atów  przy llO^woltowem napięciu. 
Prądnica ta , sprzężona z wzbudnicą prądu stałego, była uruchom iana ręcz
nie przez dwóch szeregow ych, lub też przez dw ucylindrow y siln ik  Bo- 
sch‘a. Stacja pracowała na 3 stałych fa lach  nadawczych: 380, 450 i 550 m. 
Zakres fa l odbiorczych w ynosił od 150. —  850 m i zapomocą dodatkowej 
cewki m ógł być rozszerzony do 3000 m.

Jeszcze m niejszą przenośną stację, przew idzianą dla okopów oraz 
dla oddziałów szturm ow ych, stanow iła  „K. Fuk“ z roku 1917 o wadze 18 
kg, przyczem  źródło prądu, nadajnik i odbiornik były  połączone razem . 
Jako źródło prądu zastosow ano akum ulator w agi 6 kg., który w  razie po
trzeby m ógł być przenoszony oddzielnie. Prąd sta ły  akum ulatora był prze
tw arzany  zapomocą brzęczyka, lub też przetw ornicy w ahadłowej. Stacja  
m ogła  pracować na 3 fa lach  długości 150, 225 i 300 m. N orm alny odbiornik 
obejm ował zakres fa l długości 150 —  600 m. W razie potrzeby do stacji 
m ógł być dołączony odbiornik z w yższym  zakresem  fa l, oraz dwulam po- 
w y w zm acniacz niskiej częstotliw ości. Stacje te m iały  postępow ać za od
działam i, w ypadającem i z okopów i naw iązyw ać natychm iast łączność m ię
dzy nową pozycją i dowództwem . W rzeczyw istości jednak były one in sta lo 
w ane na sta łe  i po niedługim  czasie zosta ły  z frontu w ycofane.

W licznych w ypadkach w  pierw szej linji strefy  bojowej m ogły  być 
używ ane jako antena tylko izolow ane kable, które rozwijano w prost na  
ziem i, lub też wyrzucano zapom ocą rakiet z okopów. Tam, gdzie było to 
m ożliw em , w yprowadzano druty antenowe odizolowane z podkopów i ro
w ów  strzeleckich na podporach o w ysokości 2 —  3 m. N iejednokrotnie an
ten y  rozciągn ięte tylko w  podkopach daw ały dodatnie w yniki. P rzy sto 
sowaniu jako anteny kabli naziem nych, stacje „K. Fuk“ dzia ła ły  przecięt
nie w  prom ieniu 4 km, stacje „M. Fuk“ —  6 km, a stacje „G. Fuk“ od 
8— 12 km. Jasnem  jest, iż anteny, rozw inięte na tyłach , m ogły być w yżej 
um ieszczone, co prom ień działania tych  stacyj. znacznie pow iększało.

W  okresie w alk pozycyjnych wobec sta le w zrastającej ilości radjo- 
stacyj na stosunkowo m ałej przestrzeni daw ały się w e znaki ujem ne stro
ny  niedostatecznej ostrości nastrojenia nadajników iskrow ych, pracujących  
fa lam i gasnącem i. P ow yższe częstokroć uniem ożliw iało prowadzenie jed
noczesnej korespondencji przez w iele  stacyj. W łaściwości nadajników na 
fa le  ciągłe (n iegasnące) b yły  w  N iem czech znane jeszcze z pierw szych sta 
cyj poulsenow skich (1906 r .). W krótce po w ynalezieniu  lam p katodowych  
niem ieccy inżynierow ie zapoczątkow ali próby w  kierunku w ykorzystan ia  
tych  lam p dla w ytw arzan ia  drgań ciągłych. Jednakże z chwilą wybuchu  
w ojny prace te zosta ły  całkowicie przerw ane, a lam py katodowe były  
znane w  arm ji tylko jako wzm acniacze. Pod tym  w zględem  ubiegli N iem 



ców inżynierow ie am erykańscy, dostarczając już zim ą roku 1916/1917 ar
mji francuskiej pierw szych nadajników  lam powych dla fa l niegasnących .*)

Z konieczności wznowiono w  Niem czech przerwane próby i już w  ro
ku 1917 Telefunken dostarczyło pierw sze m ałe stacje okopowe z nadajni
kam i lam powem i (A . R. G. 10) o m ocy od 3 —  5 w atów . G enerator lam 
pow y zbudowany był w  układzie bezpośrednim . Stacje te m ogły  pracować 
tylko na jednej antenie o pewnych ściśle określonych stałych elektrycz
nych, a tern samem nie nadaw ały się do anten okopowych, dostosow anych  
do warunków  m iejscow ych. Ze w zględu na to Telefunken przy budowie 
dalszej serji nadajników  lam pow ych przeszło na typ  stacji z obwodem  
pośrednim. N adajnik i odbiornik m ieściły  się w  jednej w spólnej skrzyni 
transportow ej.

W  ten  sposób pow stał now y typ stacji (A . R. S. 63 ), która działała

*) W nieco szerszym  zakresie i nieco odm ienny sposób ujm uje hi- 
storję lam py katodowej Dr. P. L ertes w swem  dziele „Die drahtlose Tele- 
graphie und Telephonie“ (1923). M iędzy innem i p isze on: Już w  roku 1913 
w Niem czech Telefunken porzuciło zasadę przestarzałych lam pek sy ste 
mu Lieben‘a, napełn ianych gazem , i przeszło na lam pki próżniowe, w  któ
rych czysty  prąd elektronow y stanow ił przewodnik elektryczny. Przed sa 
mym  w ybuchem  w ojny wykonano pierw sze wzm acniacze próżniowe. Na  
specjalne trudności jednak napotkała m asow a produkcja lam p elektrono
w ych, i tylko przy pom ocy m aszyn precyzyjnych udało się w ykonać lam p
ki o jednakowej nitce, jednakowym  prądzie żarzenia oraz jednakowej kon
strukcji siatk i i jednakowej próżni. N a froncie niem ieckim  w zm acniacze  
w edług projektu Telefunken znalazły po raz p ierw szy swe zastosow anie  
przy stacjach te legra fji ziem nej dla podsłuchu nieprzyjacielsk ich rozm ów  
telefonicznych.

Lecz n ietylko jako wzm acniacz, lecz również jako detektor i genera
tor w  najróżniejszych odm ianach lampki elektronow e m ogły znaleźć za
stosow anie, gdyż tą drogą zdołano uzyskać drgania nietłum ione o dotych
czas niespotykanej sta łości. Tern sam em  system  drgań nietłum ionych osta
teczn ie zw yciężył system  tłum iony. Jakkolw iek lam pki elektronow e były  
już w  roku 1915 całkow icie przystosow ane dla nadawania, wprowadzono 
je na froncie dopiero w  połowie 1917 r. i to  pierw otnie w  układach hetero- 
dynowych. W ładze w ojskow e opierały się, n iestety , zbyt długo ich w pro
w adzeniu, przew ażnie z obaw y przed n ietrw ałością ich konstrukcji. D opie
ro z chwilą, gdy A nglicy  i Francuzi, w yposażeni przew ażnie przez A m ery
kę, przeszli na n iegasnący sprzęt radjotelegraficzny, oraz gdy w roku 1917 
udało się przypadkowo przezw yciężyć bez trudności odległość m iędzy  
Kreuznaćh i K onstantynopolem  przy pomocy stosow ania nadajnika lam p- 
kow ego o m ocy 17 w atów  w anten ie, nareszcie i koła w ojskow e zdołano 
przekonać o niezm iernej w artości system u niegasnącego. Przed zaw iesze
niem  broni zam ierzano zaprowadzić w  w ojsku niem ieckiem  pow szechnie  
sprzęt n iegasnący, który uprzednio był używ any z doskonałym  w ynikiem  
w  m arynarce w ojennej, specjalnie na łodziach podwodnych.



przy stosow aniu anten okopowych o stosunkowo w ielkim  w spółczynniku  
tłum ienia. Lecz i ta  stacja  ze w zględu na skom plikowaną konstrukcję nie  
była należycie przystosow ana do w arunków polowych.

W tym że czasie „V erkehrstechnische P rufungskom ission“ przy  
w spółpracy z firm ą Lorenz stw orzyła  nową stację, którą wypróbowano na  
innych frontach.

W  końcu roku 1917 prace te zosta ły  scentralizow ane i w  przeciągu  
trzech m iesięcy  ujrzał św iatło  dzienne w dwóch odm ianach p ierw szy przy
datny nadajnik lam powy.

Stacja (A . R. S. 28) „D“ składała się z nadajnika i odbiornika, 
um ieszczonych w  skrzyni, noszonej przez obsługę na plecach. N adajnik  
lam pow y m iał moc 10-ciu w atów  i zakres fa l od 300 do 1600 m. W dru
g iej stacji (A . R. S. 29) „F“ nadajnik i odbiornik b yły  um ieszczone  
w  dwóch oddzielnych skrzyniach. Jako źródło prądu zastosow ano m ałą  
przetw ornicę, urucham ianą 12-woltową baterją, lub też  ręcznie przez jed
nego szeregow ca.

S tacje „D “ i „F “ w  praw ie że niezm ienionej konstrukcji pierw ot
nej były  używ ane w w ojsku niem ieckiem  i w  czasach powojennych. Po 
przeprow adzeniu nieznacznych zm ian znalazły  one zastosow anie na sta t
kach rybackich, jako zw ykłe stacje pokładowe i na okrętach handlowo- 
pasażerskich, jako stacje  alarm owe. Przy stosow aniu ziem nych anten kablo
w ych osiągano połączenia w  prom ieniu 40 km, —  anten um ieszczonych na 
podporach drewnianych (w ysokości 2xk  m ) w  prom ieniu 120 km.

Stacje „D“ i „F“ n ie przeszkadzały sobie w zajem nie już przy róż
n icy  fa l od 5 —  20 m , gdy natom iast stacje o iskrach dźw ięczących w y
m agały  różnych fa l conajm niej o 100 m.

Przeszkolenie radjotelegrafistów , przyzw yczajonych do system ów  
iskrowych, zostało przeprowadzone w  czasie nadspodziew anie krótkim , dzię
ki stw orzeniu kursów w  dośw iadczelnem  centrum  radjowem  w  Nam ur.

W ten sposób przy ścisłej w spółpracy w ładz wojskow ych z przem y
słem  krajow ym  stworzono m ałe stacje  okopowe najróżniejszych  typów , do
stosow anych dla potrzeb w alk pozycyjnych.

D ośw iadczenia, zebrane podczas działań w ojennych, w ykorzystano  
również przy budowie nowych ciężkich i lekkich radjostacyj ruchomych, 
wprow adzając cały szereg  ulepszeń z punktu w idzenia ich przydatności 
polowej, oraz w ykonując dla specjalnych celów  nowe aparatu ry bądź to 
przew oźne, bądź też przenośne.

D ow ództw a bowiem  podczas w alk  pozycyjnych pozostaw ały w  jed- 
nem  i tern sam em  m iejscu niejednokrotnie przez kilka tygodni a naw et 
m iesięcy. U jem ną stroną ciężkich i lekkich radjostacyj starszych typów  
było instalow anie na sta łe  aparatury na w ozach stacyjnych. W w arun
kach tych aparatura nie m ogła być um ieszczona w  budynkach, któreby  
obsługę chroniły przed w pływ am i atm osferycznem i. Z konieczności budowa
no zatem  dla tych  stacyj specjalne pom ieszczenia. Później w  stacjach po
lowych um ieszczono aparaturę oraz m aszyny bądź to  w  drew nianych skrzy
niach przenośnych, bądź też żelaznych ramach stojakow ych, które w  razie



potrzeby m ogły  być zdejm owane z w ozów  stacyjnych i przenoszone do bu
dynków, schronów i t. p., opróżnione w ozy natom iast m ogły  być w ycofyw a
ne poza strefę  ogniową.

A żeby na w ypadek w iększej ofenzyw y móc dysponować środkiem  
łączności, um ożliw iającym  w  każdej chwili naw iązyw anie łączności z tyłam i, 
przewidziano dla przewozu okopowych radjostacyj, które poprzednio były  
przenoszone przez szeregow ych, dwukółki sprzężone. W ten sposób po
w sta ł typ radjostacji „G. Fuk 18“ . N a  przedniem  półwoziu znajdow ały  
się dwie skrzynie przenośne, zaw ierające: jedna nadajnik isk r o w y * ), dru
ga  odbiornik, w zm acniacz i falom ierz. Tylne półw ozie zaw ierało źródło ener- 
gji, które stanow ił m ały silnik dw ucylindrow y z chłodzeniem  powietrznem , 
oraz bezpośrednio z nim  sprzężony generator na prąd zm ienny o 500 okre
sach. Jako podporę sześciodrutow ej anteny parasolow ej zastosow ano kor
bow y m aszt teleskopow y długości 15 m oraz dwa m aszty  z rur stalow ych  
dla budowy anteny kształtu  „T“. Z asięg  tej stacji w ynosił 125 km.

Stale w zrastające znaczenie kom unikacji pom iędzy płatowcam i 
i ośrodkami rozkazodawczem i na ziem i przyśp ieszyło w ykonanie typu ra
djostacji lotn iczej bojowej (F lieg erg efech tssta tio n ), o konstrukcji podob
nej do lekkich przew oźnych stacyj, przeznaczonej w yłączn ie dla radjo- 
kom unikacji pom iędzy lotn ikiem  a dowództwam i. D la przeszkadzania ra- 
djokom unikacji lotn iczej przeciw nika, a szczególn ie w ym ianie znaków, 
kierujących w strzeliw aniem  się np. artylerji, przewidziano specjalne sta 
cje przeszkadzające, które m ogły  w ysy łać znaki na falach , na których  
pracow ały nieprzyjacielsk ie stacje lotn icze, naśladując jednocześnie ich ton.

Stacja przeszkadzająca, w ykonana przez Telefunken, m ieściła  się 
na dwóch samochodach. Samochód stacyjn y  zaw ierał urządzenie nadaw 
cze i odbiorcze, samochód m aszynow y źródło prądu. Specjalny układ um oż
liw ia ł w ysyłan ie  sygnałów  tonowanych w  zakresie od 111 —  1200 d rgań /sek . 
Moc w  antenie w ynosiła  około 1 kw.

Stacje przeszkadzające wraz z centralą kierującą (S tor leitste lle)  
zazw yczaj były przydzielane do dowództw  korpusów. Centrale te , w ypo
sażone w  specjalne urządzenia odbiorcze, były  ustaw iane w odległości oko
ło 6 km od stacji przeszkadzającej i połączone przewodem  telefonicznym  
oraz te legraficzn ym  ze stacjam i przeszkadzającem i. Centrale przy w spół
pracy z innem i stacjam i w yw iadow czem i śled ziły  n ieprzyjacielską kores
pondencję radjolotniczą, poczem  w ydaw ały one telefonicznie stacjom  przesz
kadzającym  rozkaz rozpoczęcia pracy, lub też urucham iały nadajniki bez
pośrednie.

Poza wspom nianem i ruchomemi radjostacjam i pow stały jeszcze pod
czas w ojny radjostacje przewożone na jukach, które oddały znaczne usłu
gi w  górzystym  i m ałodostępnym  terenie na froncie bałkańskim  i tureckim .

L. Re.

*) Jak zaznaczono powyżej, N iem cy nadajników  lam powych nie uży
w ali podczas w ojny św iatow ej.



Liczniki rozmów telefonicznych w Paryżu.
(La Science et la V ie. Z eszyt 141/1929 r .).

L iczniki rozmów telefonicznych zosta ły  wprowadzone w  Paryżu  
w styczniu 1925 roku. D ziałanie ich opiera się na słusznej zasadzie, że 
licznik pow inien zapisać rozmowę dopiero w ów czas, gdy abonent w yw o
ływ any zgłosi się.

Szem at zam ieszczony poniżej przedstaw ia obieg prądów.

Z chw ilą, gdy  abonent żądający połączenia zdejm ie słuchaw kę z ha
czyka, te lefon istk a  na stacji w kłada sw ą w tyczkę odzewową do odpowied
niego gniazdka; przez tę czynność urucham ia ona przekaźnik R, którego  
kotwiczka zam yka obwód prądu baterji 24 woltow ej (obwód: baterja  —  
przekaźnik A  —  kontakt 4 przekaźnika B —  ziem ia). Prąd płyn ie w ów 
czas przez przekaźnik A , który przyciąga kotwiczki 1 i 2.

Po w ysłuchaniu  żądania abonenta w yw ołującego, te lefon istk a  w kła
da w tyczkę w yw oław czą do gniazdka abonenta w yw oływ anego; gdy ten abo
nent zgłosi się i zdejm ie słuchaw kę z w idełek, obwód lin jow y zostaje za
m k nięty  i przekaźnik S zaczyna działać; zam yka on m ianow icie obwód 
przekaźnika B zapomocą sw ego kontaktu roboczego (obwód prądu: ba
ter ja  —  przekaźnik B —  kontakt 2 przekaźnika A —  kontakt roboczy 
przekaźnika S —  z iem ia). Przekaźnik B przyciąga w ów czas kotwiczkę 3 
i zam yka obwód licznika rozmów (obwód: baterja  —  kontakt 3 przekaźni
ka B —  w tyczka i gniazdko odzewowe —  licznik —  ziem ia).

Sam  licznik je s t to elektrom agnes, którego kotwiczka, zaopatrzona  
w  haczyk, może uruchom ić tarczę z cyfram i za pośrednictwem  kółka zęba
tego.

C yfry  tw orzą liczby odpowiadające ogólnej ilości rozmów, uskutecz
nionych przez danego abonenta; ukazują się one w  m ałem  okienku, um ie- 
szczonem na przedniej ściance licznika; okienko to je s t zam knięte cienką  
płytką z miki. Z chw ilą uruchom ienia przekaźnika B obwód przekaźnika



A  zostaje niezw łocznie przerw any, poniew aż kotwiczka 4 u leg ła  przycią
gnięciu  do przekaźnika B; tern sam em  zostaje  o tw arty  obwód licznika  
w  punkcie 1 i licznik przestaje' działać.

Przez cały  czas rozm owy przekaźnik B je s t  sp ięty  za pośrednictw em  
kontaktu 5 (obwód: baterja  —  kontakt 5 przekaźnika B— ziem ia). Skutkiem  
tego licznik nie może działać, bez w zględu na to, co uczyni abonent w y
woływ any.

O ile te le fon istk a  pom yli się i połączy z innym  abonentem , już za
jętym , abonent w yw ołujący powinien w ołać stację, poruszając haczykiem  
sw ego aparatu . P oniew aż w tyczka jego  nie została  jeszcze w yciągn ięta  
z gniazdka, licznik je s t  w yłączony i n ie  może zapisać tej rozm owy.

Przy rozm owach zam iejskich opłata je s t  podwójna; wobec tego  
licznik pow inien działać dwukrotnie. Do tego celu służy  przycisk, naryso
w any na prawo od przekaźnika B. N acisk ając ten  przycisk, te lefon istk a  
urucham ia pow tórnie licznik (obwód: baterja  —  przycisk —  kontakt 3 
przekaźnika B —  w tyczka i gniazdko odzewowe —  licznik —  z iem ia).

W ciekaw y sposób odbywa się odczytyw anie liczników. Celem un ik
nięcia  w szelkich om yłek fo to g ra fu je  się je  grupam i po 100 zapomocą 
specjalnych aparatów . Skoro w szystk ie  liczniki zosta ły  ju ż sfo tografow a
ne, w yw ołuje się zdjęcia i pow iększa, aby u łatw ić odczytanie liczb.

A  teraz k ilka szczegółów natury adm inistracyjnej. O płata roczna  
za abonam ent w ynosi 450 franków , t. j. około 150 zł.; każdy abonent ma 
prawo do 1500 rozm ów rocznie; za  każdą dodatkową rozm owę płaci 0,3 
franka, przyczem  od ogólnej liczby zapisanych rozm ów odlicza się 5% na  
ew entualne om yłki. P rzy dużej ilości rozmów abonenci k orzystają  z dość 
znacznych rabatów .

Z. C.







B R O Ń  P A N C E R N A

KPT. A U G U ST O W SK I JÓZEF.

Z n a c z e n i e  t r a n s p o r t ó w  
s a m o c h o d o w y c h .

„Marsze — mówi Napoleon — to wojna, zdolność do woj
ny — to zdolność do ruchu... zwycięstwo należy do armij, które 
manewruj ą“.

Jest to wyborne określenie właściwych cech i zalet wojny 
ruchowej.

„Ruch“ — jest to nieoceniona właściwość, skarb wojska, 
bez którego nie może być „wojny manewrowej“, bez wojny ma
newrowej zaś nie bywa „manewru", t. j. tego stanowczego kro
ku, który decyduje o ostatecznem zwycięstwie w całej kampanji, 
względnie w jednym z jej okresów.

Szybkość i ruchliwość mają w dowodzeniu olbrzymie zna
czenie, ponieważ łącznie z wytrzymałością decydują o zdolności 
manewrowania.

„Siła armji mierzy się, jak w mechanice: masą przez szyb
kość" — mówi Napoleon. Wielki mistrz sztuki wojennej wiedział, 
że szybkość jest to niezbędny warunek do osiągnięcia zwycięstwa, 
dlatego też w~ roku 1809 zakończył swe rozkazy, pod Ratyzboną 
słowami: „activite, activite, vitesse".

Ostatnia wojna światowa nosiła charakter wojny wybitnie 
pozycyjnej. Niemożliwość przezwyciężenia współczesnego frontu 
utrudniała przełamanie, a rozciągłość tego frontu! z jednoczesnem 
oparciem skrzydeł bądź o morze, bądź o państwo neutralne — 
uniemożliwiała obejście.

Długotrwały charakter wojny podrywał gospodarczy i spo
łeczny ustrój państwa, a nawet podstawy organizacyjne wojsk 
walczących, wynikiem czego było przygnębienie, które zresztą 
w jednakowym stopniu dotknęło „zwyciężonego" jak i „zwy
cięzcę".

Nie była to już strat eg ja  Napoleona, który błyskawiczne



swe zwycięstwa odnosił dzięki tylko temu, że armje jego umiały 
szybko poruszać się, w porze zgromadzić się w jednem, potrzeb- 
nem miejscu, a przez to zaskoczyć i rozbić nieprzyjaciela.

Szybkość więc skoncentrowania armji, szybkość przerzu
cenia oddziałów i szybkość przeprowadzonego manewru decydo
wały o zwycięstwie. Losy państw rozstrzygały się podczas jednej 
wielkiej bitwy, dlatego też w tych wypadkach kraj nie był zbyt
nio przemęczony wojną.

„Na polu walki zawsze decydowały: obejście lub przełama
nie — mówi generał b. wojska rosyjskiego A. Gerua w swym 
artykule: Maniowr buduszczawo (Połczyszcza. Sof ja  1923 r.).

Obejście częstokroć już tylko przez samą groźbę skutko
wało, gdy przełamanie wymagało zawsze bardzo wytężonej walki, 
by osiągnąć czasami tylko minimalne wyniki.

Dlatego też manewr obejścia spotykamy w historji częściej, 
wykonanie jego bowiem jest łatwiejsze, niż wykonanie manewru 
przełamania.

Lecz wojna światowa odwróciła tę zasadę, jak wiele innych. 
Obejście spotyka się w niej o wiele rzadziej, niż przełamanie, al
bowiem wykonanie obejścia było o wiele trudniejsze.

W wyniku ostatecznym, obydwie strony walczące znalazły 
się w jednakowych warunkach — w niemożliwości wykonania 
rozstrzygającego uderzenia.

Wreszcie za cenę czterech lat wojny, za cenę gospodarczego 
wyczerpania wszystkich państw wojujących, w tej liczbie i zwy
cięzców, drogą prób, które kosztowały nie jedną setkę tysięcy 
istnień ludzkich, otrzymano doświadczenie, które przyniosło jed
nej ze stron zwycięstwo. Lecz w tych warunkach zwycięstwo by
ło takie, że zwycięska strona mogła przybrać tytuł zarówno „zwy- 
ciężcy“ jak i „ofiary“.

Jedną z niewielu polowych bitew manewrowych w wojnie 
światowej jest pierwsza bitwa nad Marną, która bez względu na 
szczęśliwe i trafnie skonstruowane uderzenie na flankę Niem
ców, dała jako wynik tylko rozbicie prawego skrzydła niemiec
kiego, a mianowicie: armji von Klucka i częściowe armji von 
Biilowa“.

W tym właśnie wypadku przejawiła się nieprzydatność ów
czesnych środków do wykonania druzgocących uderzeń. Przyczy
ny tego należy szukać bezwzględnie w słabości i nieprzystosowa
niu istniejących środków transportowych (kolej) oraz w niemoż



liwości wykorzystania transportu samochodowego, który był do
piero w zarodku.

Pułk. Fuller w „The Fighting Forces (grudzień 1925 r.) 
dzieli prowadzenie wojen na trzy epoki wedle sił używanych do 
poruszeń wojska, a mianowicie: na epokę siły mięśniowej ludzi 
i zwierząt, epokę kolei i epokę silnika (samochodu).

W dawnych czasach, gdy środki transportu były bardzo 
ograniczone, szybkość poruszenia zapewniały nogi żołnierza, oraz 
transporty konne.

Lecz ostatnie wojny, które zostały wygrane „nogami pie
chura" są to wojny 1870 — 71 r. i 1877 — 78 r., a i w tych woj
nach już pewną rolę odgrywała kolej.

W obecnych czasach przy nadzwyczajnym postępie tech
niki i udoskonaleniu takich środków transportowych, jak kolej 
i samochód — to już nie wystarcza.

Liczebność obecnych armij, oraz ich potężne uzbrojenie, 
a co za tern idzie — siła ognia — nasuwają niezliczone trudności 
w technice działań wojennych, które nie były znane naszym po
przednikom.

Wszystko to krępuje zdolność ruchu i stawia przed wodza
mi trudne zadania do rozstrzygnięcia.

Jeszcze przed wojną światową prawie wszystkie państwa 
doszły do przekonania, że przyszła wojna, która będzie operowała 
olbrzymiemi masami wojska, będzie potrzebowała specjalnych 
środków transportowych dla przewozu tych mas ludzi i materja- 
łu. Jedynym potężnym środkiem transportowym, który mógł to 
zapewnić, była kolej. Dlatego też organizacja i plan rozbudowy 
kolei zostały podporządkowane potrzebom strategicznym pań
stwa.

Najlepiej swą sieć kolejową zorganizowali Niemcy, co za
pewniło im przez długi czas w rozstrzygającej chwili i miejscu 
przewagę nad nieprzyjacielem, przez kolejne koncentrowanie 
swych sił na zachodnim, wchodnim lub południowym frontach.

Nie można prowadzić współczesnej wojny, nie dysponując 
odpowiednią siecią kolejową, zawczasu zorganizowaną w czasie 
pokoju. Lecz przy obecnym rozwoju techniki sama kolej już nie 
wystarcza, koniecznym jest jeszcze inny potężny środek komu
nikacyjny, a tym jest (po doświadczeniu wojny światowej) — 
transport samochodowy.

Mjr. dypl. Marjan Porwit w swym artykule: Wpływ no



woczesnych środków lokomocji na prowadzenie wojny pod wzglę
dem taktycznym i operacyjnym — (Przegląd Wojskowy, zeszyt 
II 1927 r.) mówi:

„Wpływ kolei na koncentrację i działania operacyjne jest 
olbrzymi. Taktyczne jednak znaczenie kolei jest o wiele mniej
sze od operacyjnego. Leży to w ich naturze. Koleje nabierają 
znaczenia gdy chodzi o wielkie masy wojsk, o< przestrzenie więk
sze od tych, jakie występują w warunkach taktycznych. Osłona 
i wojna pozycyjna oto dwa wypadki, kiedy koleje będą mogły być 
użyte do przerzucania obwodów dla celów taktycznych".

Przy transportach koncentracyjnych i operacyjnych, gdzie 
operuje się wielkiemi masami wojska na wielkich przestrzeniach 
kolej jest niezastąpioną, lecz dla transportów taktycznych, oraz 
zaopatrzenia oddziałów, gdy operujemy ilościami wojska, lub to
nażu na mniejszych przestrzeniach transport samochodowy jest 
jedynym środkiem transportowym, najlepiej odpowiadającym 
swemu przeznaczeniu.

Kolej cechuje znaczna wada, mianowicie niemożność zbo
czenia z obranego kierunku, który będąc zgóry raz ustalonym, 
jest tern samem zawczasu wszystkim wiadomym, wtedy, gdy 
dróg bitych (szos) mamy znacznie więcej, możemy więc dowol
nie je wybierać. Dużą wadą kolei jest również długi okres czasu, 
potrzebny na przygotowanie taboru, zależność załadowania od 
ramp kolejowych, trudny zazwyczaj dostęp do tych ramp, oraz 
konieczność domaszerowania oddziałów lub dowozu materjałów 
do tych ramp — wtedy, gdy samochody można załadować w każ- 
dem miejscu, a zorganizowanie transportu samochodowego, o ile 
taki jest na miejscu, nie wymaga wiele czasu.

Poniższa tabela daje porównanie wyniku marszu pieszego, 
kolejowego i samochodowego, według obliczań niemieckich dla 
pułku na stopie wojennej :

G łębo
kość mar

szu

C Z A S  T R W A N I A  T R A N S P O R T U

10 km. 20 km. 30 km. 50 km. 70 km. lOOkrn 250 km 400 km

marszpie-
szy 4,4 km. 2,4 g. 5 g. 10 g. 14 g.

2 dni 
(wyj.
20 g.

2 — 3 
dni

5 — 7 
dni

15— 19
dni

marsz sa
mochód. 25 km. 3 g- 3,7 g. 4,6 g. 7 g. 10,5 g. 14 g.

2 dni 
(wyj. 26 
-  30 g.

3 — 4 
dni

kolej — — 6 ,8  g. j 7,2 g. 8,5 g. 9,5 g. U  g. 16 g. 25 g.



Czas transportu jest liczony razem z załadowaniem i wy
ładowaniem.

Jak widzimy z tego do 10 kim. najlepiej jest maszerować 
pieszo, do 70 kim. używać transportu samochodowego, od 70 kim. 
używać kolei — oczywiście, jeżeli chodzi tylko o czas trwania 
transportu. Mogą tu jednak mieć wpływ inne czynniki, jak odle
głość od nieprzyjaciela, użyteczność danych dróg i t. d., które 
mogą zmienić te wnioski.

Chociaż i transport samochodowy ma dużo wad i niedo
kładności, o których pomówimy potem, jednakże przy obecnym 
lozwoju techniki żadna wojna bez niego nie obejdzie się.

Transport samochodowy zostanie stosowany zawsze w tych 
wypadkach, gdy brak będzie linji kolejowych w potrzebnym kie
runku, gdy w pewnym rejonie sieć kolejowa będzie niewystar
czającą, gdy wogóle brak będzie linji kolejowych lub gdy wyma
gane będzie specjalne natężenie ruchu, zarówno w czasie, jak 
i ilości. Nakoniec dzięki samochodom można rozszerzyć, po uzy- 
skanem zwycięstwie, pościg. Jak nas uczy historja wojen — ści
gany, bez względu na przemęczenie, zwykle zwiększa swe mar
sze odwrotowe, natomiast zwycięzca odczuwa pewien upadek sił 
i przemęczenie, a równocześnie żołnierze ścigający nie odczuwają 
tego impulsu, który pędzi zwyciężonego.

W tym wypadku transport samochodowy odda nieocenione 
usługi. Linje kolejowe między wojującemi stronami są zazwyczaj 
zniszczone, podczas odwrotu nieprzyjaciel niszczy mosty, stacje 
i t. d. — wykorzystanie więc kolei nie jest możliwe — pozostaje 
więc jedynie transport samochodowy, który zdolny jest do nada
nia pościgowym oddziałom odpowiedniej szybkości, niezbędnej 
dla warunków współczesnej walki.

Jak ogromne znaczenie posiada transport samochodowy dla 
przyszłych operacyj najlepiej wskazuje rozwój i działalność je
dnostek samochodowych we Francji podczas wielkiej wojny:

D A N E  STATYSTYCZNE.

w  sierpniu 1914 r. w  sierpniu 1918 r.

1) jednostki sam ochodowe:

101 kolumn samochod. ciężar. 805 kolumn samoch. ciężar.
25 kol. samochod. sanit. 200 kolumn samoch. sanit.
63 kol. samoch. zaop. w  m ięso 145 kol. samoch. zaop. w  m ięso
21 sekeyj parkowych 53 sekcyj parkowych.



2) przewóz w ojsk  (taktyczny)

J4.Ź50 ludzi. 750.000 ludzi (przeciętnie m iesięcznie
cd lipca 1916 r. do października  
1918 r. M axim um  w  lipcu 1918 r.—  
f 50.000).

3) przewóz m aterjału:

18.000 ton. 1.072.000 ton (od styczn ia  19.1G r. do
m arca 1918 r. przeciętn ie m ie
sięcznie —  600.000 ton; od kw iet
nia 1918 r. —  do października  
19!8  r. —  1.000.000 ton ).

4) zużycie benzyny

304.000 hektolitrów  
5) liczba sam ochodów

115.000

6) stany liczebne personelu

oficerów  200 2.657
szeregow ych 20.000 112.000
robotników cyw ilnych 2.100 13.700.

W  sum ie przew ieziono od sierpnia 1914 do listopada 1918 r. —  
35.000.000 ludzi i 27.500.000 ton m aterjału.

Jak widzimy z tych cyfr w czasie wojny światowej we 
Francji nastąpiła kolosalna rozbudowa transportu samochodowe
go. Rozbudowa ta była wywołaną, jak wszystko w czasie wojny, 
potrzebami wojennemi. Potrzeby wojenne (wymagania taktyczne 
i operacyjne) zmusiły Francuzów do przeszło dziesięciokrotnego 
zwiększenia w czasie trwania wojny taboru samochodowego i sze
ściokrotnego — personelu do obsługi samochodów.

Reasumując, musimy stwierdzić, że nowoczesne wojny, 
prowadzone olbrzymiemi masami wojska, oraz potrzebujące 
ogromnej ilości materjału, wymagają udoskonalonego transportu.

Transport ten będzie miał za zadanie z jednej strony prze
wiezienie dużej ilości zwartych oddziałów wojska (transporty 
osłonowe, koncentracyjne, operacyjne i taktyczne) z drugiej stro
ny dowóz dla oddziałów walczących olbrzymiej ilości amunicji 
i materjału wojennego, oraz żywności i różnego rodzaju zaopa
trzenia, potrzebnych dla codziennego życia tej masy ludzi i zwie
rząt.

Takim zadaniom nie może podołać jeden tylko środek trans
portowy, lecz do tego celu muszą być użyte wszelkie rozporzą-

30.000 hektolitrów  

8.500



dzalne środki,'a więc transport kolejowy, samochodowy i konny. 
Transport konny ma swoje zadania jasno skrystalizowane, opar
te na doświadczeniach i tradycjach jeszcze z przed czasów woj
ny światowej. Zadania jego zamykają się w ramach dywizji i to, 
ze względu na swą małą ruchliwość i możność pokonywania ma
łych przestrzeni przy obecnej szybkości ruchów wojska — już 
nie wystarcza.

Transport kolejowy ma za główne żądanie utrzymywanie 
łączności transportowej kraju z poszczególnemi armjami. Zwięk
szenie więc możności transportowych dywizyj, zapewnienie trans
portów między armją i dywizją, oraz wszystkie przewozy tak
tyczne wojsk — muszą być wykonane przez transport samocho
dowy.

Jest to bardzo duże zadanie, które z jednej strony potrze
buje bardzo znacznej ilości taboru i materjału samochodowego, 
z drugiej strony licznego i dobrze wyszkolonego personelu, który 
zapewniłby sprawne i bezzawodne wypełnienie powierzonych mu 
zadań.

Twierdzenie, że w przyszłych wojnach każde nowoczesne 
wojsko będzie musiało operować bardzo znaczną ilością taboru 
samochodowego — stawia przed nami dwa zagadnienia:

1) uruchomienia (wystawienia) tej dużej ilości samocho
dów, odpowiedniego wyposażenia ich oraz obsadzenia wyszkolo
nym personelem, a w związku z tern posiadania już w czasie po
koju pewnych ośrodków, które wykonałyby tę pracę z chwilą roz
poczęcia wojny — czyli zagadnienia organizacji oddziałów sa
mochodowych na stopie pokojowej.

2) odpowiedniego użycia tych samochodów już w czasie 
wojny, t. j. odpowiedniej organizacji transportów i uregulowa
nia ruchu.

Kwest je te, z których każda w oddzielności stanowi cały 
temat, omówimy w następnych artykułach.



Z działań francuskich samochodów 
pancernych w Aarokku.

W r. 1925 podczas walk z *Abd-El-Krim‘em Francuzi b. 
chętnie używali czołgi i samochody pancerne.

Oczywiście odmienne warunki walki musiały stworzyć tak
tykę odmienną od stosowanej na zachodnim froncie.

Nie chodziło tu bowiem o przebycie huraganu ognia zapo
rowego, ani o przerwanie na szerokości kilkunastu kilometrów 
szeregu linij silnie umocnionych, lecz wprost o ułatwienie posu
wania się naprzód niewielkich oddziałków, nie większych zazwy
czaj od kompanji, a z reguły nie przewyższających bataljonu.

Czołgi nie były więc używane w masach po kilkaset sztuk, 
lecz zazwyczaj zaledwie plutonami składającymi się z 5 bądź 3 
sztuk.

Również niekiedy wbrew doświadczeniom zachodniego fron
tu używano pojedyńczych czołgów, jako nieruchomych wysunię
tych gniazd karabinów maszynowych; oczywiście możliwe to by
ło tylko podczas walk z Riffenami nie posiadającymi artylerji.

Sposób użycia samochodów pancernych odbiegał niekiedy 
również od przyjętej doktryny.

Francuzi nie przewidują np., by samochody pancerne mo
gły walczyć samodzielnie, to jest przeprowadzać działania bojowe 
na własną rękę.

„Choć posiadają w marszach zbliżania odrębne tempo i pod
czas walki samodzielność, nie powinny uważać się za samodziel
ne jednostki. Obowiązane są stale współdziałać z oddziałami, do 
których zostały przydzielone"...*)

Organizacja francuska przewiduje w składzie 6-pułkowej 
dywizji kawalerji dywizjon samochodów pancernych, złożofiy z 3 
szwadronów samochodów pancernych (escadron d‘automitrail- 
leuses de cavalerie).

*) Francuska „Tym czasow a instrukcja użycia samochodów pancer
nych kaw aler ji“. (Rozdz. III pkt. 5 ).



Francuski szwadron samochodów pancernych składa się 
z plutonu sztabowego (drużyna dowódcy, tabor, warsztat) i czte
rech plutonów bojowych.

Skład plutonu bojowego:
dowódca plutonu oficer, przy nim podoficer łącznikowy, 
samochód t. zw. łączności (opancerzony osobowy i motocykl, 
3 samochody pancerne typu White.
Załoga każdego samochodu pancernego składa się: z: pod- 

oficera-dowódcy wozu, kierowcy i dwóch strzelców, z których je
den siada do tylnego steru podczas jazdy tyłem.

Francuski samochód pancerny W h i t e  powstał przez 
opancerzenie seryjnego 2-tonnowego podwozia amerykańskiego 
tej marki.

Silnik czterocylindrowy w jednolicie mocy 35 M. K. Skrzyn
ka biegów przerobiona, dzięki czemu samochód może poruszać 
się z tą  samą szybkością tyłem co i przodem.

Dwa stery: przedni i tylny, oba działają tylko na koła 
przednie.

Koła początkowo drewniane (typu artyleryjskiego) na ma
sywach, później zastąpiono na tarczowe na pustakach Ducasble. 
Tylne koła podwójne (bliźniacze).

Pancerz wykonany ze stali Wolframowskiej grubości 8 mm, 
zabezpiecza całkowicie od pocisków karabinowych zwykłych 
(,,S“) do 70 m oraz od przeciwpancernych (,,Smk“) do 200 m.

Wysokość 2,75 m, długość 5,6 m, szerokość 2,1 m.



Ciężar wozu w pełnem obciążeniu bojowem prawie 6 tonn.
Uzbrojenie w obracającej się dookoła wieżyczce — karabin 

maszynowy Hotchkiss i działko półautomatyczne 87 mm.
Bronie umieszczone naprzeciw siebie (pod kątem 180°), nie 

mogą strzelać jednocześnie. Z karabinu maszynowego można 
ostrzeliwać płatowce.

W wozie znajduje się jeden karabin maszynowy zapasowy.

Wyposażenie samochodu: 198 pocisków do działka (grana
ty i kartacze), 5568 nabojów do karabinu maszynowego i 148 
granatów ręcznych.

Szybkość posuwania się wynosi do 45 klm/g, przeciętna 
szybkość: 20 — 25 klm/g.

Promień działania samochodu: 250 kim.
Z tego krótkiego zestawienia wynika, że: samochody pan

cerne White należy uznać za pełnowartościowy sprzęt drogowy,



a szwadron względnie pluton tych samochodów za poważną je
dnostkę rozporządzającą znaczną siłą ognia, ruchliwą i niewra
żliwą na strzały karabinowe.

Pozornie więc wydawać by się mogło, że walka z Arabami, 
a więc nie z wojskiem regularnem, lecz powstańcami, nie posiada
jącymi artylerji, będzie dla samochodów pancernych jedynie za
bawką i polem do zdobycia wawrzynów „tanim kosztem".

Jednak ze względu na wielkie przestrzenie, w których od
działy francuskie były rozproszone, nieuchwytność przeciwnika,

trudny, górzysty teren, nadający się świetnie do urządzania za
sadzek, nieprzyjaźnie usposobioną ludność — samochody pan
cerne niejednokrotnie znajdowały się w bardzo ciężkiej sytuacji, 
z której uratować je mogła tylko waleczność i poświęcenie załogi.

Pozwolę sobie przytoczyć za „Revue de Cavalerie“ r. 1925 
Nr. 11 — 12 niezmiernie ciekawy opis jednego z takich przejść 
nieznanego naogół u nas, a malującego dosadnie krytyczną sy
tuację, w jakiej mogą się znaleźć samochody pancerne, działają
ce samodzielnie w porżniętym i nieprzejrzystym terenie.



POTYCZKA POD DJEBEL KHALIFA.
12 lipca 1925 r.

(Wolny przekład).

Położenie na początku miesiąca lipca na pin. zach. od m. Taza.
Cały kraj jest ogarnięty powstaniem.
Posterunki wojskowe w Djorfata, Bou Haroun i Dahar są 

otoczone i mają odciętą komunikację nawet do tyłu. Zaopatrywa
nie ich w żywność jest uskuteczniane tylko przy pomocy samolo
tów, co jest połączone z wielkiemi trudnościami.

Posterunek w M‘Sila jest jeszcze utrzymywany przez Fran
cuzów, w tyle poza nim jest zorganizowana baza operacyjna 
w obozie Desroches.

„Grupa ruchoma", pod dowództwem płk. Poulet, zajmuje 
m. Djebel Halfa, położone przez obozem Desroches (patrz szkic). 
Oddział pozostający pod rozkazami płk. Calais pracuje pośpiesz
nie nad przygotowaniem pozycji obronnej na wysokości poste
runku M‘Sila (wzgórze 675).

Oddział ten co wieczór powraca do obozu Desroches. Bez
pieczeństwo oddziału zarówno podczas robót, jak podczas mar
szu w jedną i drugą stronę zapewnia 2-gi pluton 21-go szwadro
nu Samochodów Pancernych kawalerji, dowodzony przez cho
rążego Pinaud. Pluton ten po spełnieniu swego zadania wraca 
do bazy w obozie Desroche.

9 l i p c a  — dowiedziano się, że szczep Beni Ouriaghel, za
mieszkujący w sąsiedztwie przyłączył się do powstania.

11 l i p c a .  Tego dnia cała „grupa ruchoma" wyruszyła 
w kierunku m. M‘Sila z plutonem samochodów pancernych chorą
żego Pinaud ze strażą przednią.

W wąwozie około M‘Sila pluton wyprzedził grupę, aby wzią
wszy z boku pod swój ogień nieprzyjacielskich strzelców, uloko
wanych na wzgórzu 675, umożliwić tymczasem „grupie rucho
mej" owładnąć pozycją i umocnić się tam.

Gdy noc zapadła samochody pancerne powróciły do swej
bazy.

Ale wypoczynek ich trwał krótko. Wkrótce po powrocie plu
ton otrzymał rozkaz udania się, aby zgromadzić i zabrać konwój 
z rannymi, który został zaatakowany przez Arabów na drodze 
M‘Sila — obóz Desroches.





Pluton wyrusza więc i robi powtórnie przebytą już poprze
dnio drogę.

Jednak z powodu panujących zupełnych ciemności — noc 
i brak środków oświetlających (karbidu?) — pluton musi po
wrócić do obozu w Desroches, znalazłszy tylko jednego ranne
go, którego zabrał.

12 1 i p c a. 12 lipca rano chorąży Pinaud otrzymał nastę
pujące rozkazy:

1) Powinien on, wraz ze swym plutonem, osiągnąć wzgórze 
675 i zawieść tam pakiet przeznaczony dla pułk. Poulet;

2) Po spełnieniu tego zadania, powinien ze swymi samo
chodami pancernemi zapewnić bezpieczeństwo w wąwozie mię
dzy wzgórzem 675 i obozem w Desroches, aby umożliwić gene
rałowi Cambay, dowódcy dywizji w Taza, zgodnie z jego zamia
rem udać się ze swej bazy do „grupy ruchomej “.

Pluton wyruszył o godzinie 5 rano. Pozostały już tylko 
dwa samochody pancerne: trzeci miał przebitą chłodnicę oraz 
szereg innych napraw koniecznych do wykonania.

Ścieżka biegnąca z obozu w Desroches przedstawia się na
stępująco: z jednej strony pochyłość góry wznosi się w przybli
żeniu do jakichś 1800 m, potem raptowny zakręt (b), po którym 
następuje spadek do 800 m, aż do przejścia przez mały strumyk. 
W mniej więcej połowie spadzistości (c) znajduje się zakręt, 
przypominający kształtem swym szpilkę do włosów.

Z za zakrętu (b) traci się widok obozu w Desroches. Ścież
ka staje się nierówna, kręta i w rozmaitych miejscach zawalona 
głazami.

Oba samochody zmuszone były posuwać się jeden tuż za 
drugim, aby nie stracić z oczu łączności wzrokowej.

Odjazd był zupełnie spokojny — nie zauważono nic podej
rzanego.

Grupka robotników tuziemców pracuje spokojnie na brzegu 
ścieżki na początku spadzistości.

Ale po przejściu zakrętu (c) pierwszy samochód natyka 
się przed samym strumieniem na przekop szerokości około 50 
cm i głębokości około 90 cm, za którym wznosi się wał wysoki 
i szeroki na metr.

Przeszkoda ta  została wzniesiona w nocy przez powstańców.
Chorąży Pinaud znajdował się na pierwszym samochodzie,



rozejrzawszy się w okolicy i nie zauważywszy nic podejrzanego, 
wysiadł wraz za strzelcem Rody, aby usunąć przeszkodę.

Nagle strzały karabinowe rozlegają się zewsząd: z wyżyn 
wschodnich Oued el Hadar i z oleandrów, które opasują zacho
dnie krańce wzgórz w punkcie przejścia.

Jednocześnie z zarośli, wznoszących się nad ścieżką, wiel
kie głazy staczają się na samochody.

Załoga powróciła do samochodu.
Chorąży Pinaud dał znak drugiemu samochodowi, aby cof

nął się nieco wtył za zakręt i skierował ogień karabinu maszy
nowego na punkty, z których padały strzały.

W tej chwili proporczyk plutonu, zatknięty na pierwszym 
samochodzie zostaje zestrzelony i spada na ziemię.

Pinaud wysiada z samochodu i podnosi go.
Samochód wspina się z powrotem ścieżką wznoszącą się pod 

górę. Ale przybywszy na wzgórze chorąży widzi drugi samochód 
zatrzymany przez dwa murki, każdy około metra wysokości, zbu
dowane z olbrzymich głazów skalnych... Powstańcy wykorzystali 
czas, dopóki pluton był zaangażowany w walce nad brzegiem stru
mienia, na wzniesienie wpoprzek drogi tych idwóch przeszkód.

Jednocześnie, jakby przypadkiem, oddział robotników tu
ziemców rozproszył się.

Aby módz powrócić do obozu, trzeba koniecznie usunąć te 
przeszkody.

Zaledwie jednak załoga odważy się wychylić z samocho
dów, strzelanina wybucha nanowo ze wszystkich stron, a zwła
szcza ze skał pomiędzy ścieżką i Oued, które górują nad ścieżką 
zaledwie na 10 metrów.

Upływa kilka godzin. Pluton jest ciągle oblegany i niekie
dy zmuszany do obrony granatami ręcznemi, gdyż Marokańczy
cy są bardzo napastliwi.

Wielu z pośród nich zostaje zabitych, jeden jest powalony 
z odległości 30 metrów bezpośrednio trafionym strzałem z dział
ka 37 mm.

Tymczasem dowódca obozu w Desroches słyszy strzelani
nę, nie może jednak przybyć na odsiecz, pozostała mu bowiem do 
obrony obozu zaledwie sekcja piechoty — siła zaledwie wystar
czająca do utrzymania bezpieczeństwa.



Nie pozostaje mu więc nic innego, jak zawiadomić dowód
cę w Taza. Ten uruchamia natychmiast pluton 17-go Szwadronu 
Samochodów Pancernych, kwaterujący w Oued Amelii.

Pluton zbiera się i wyrusza w stronę obozu w Desroches.
Tymczasem oba samochody pancerne 21-go Szwadronu zbli

żyły się zupełnie do murów zagradzających im drogę odwrotu 
i załoga usiłowała je zniszczyć.

żołnierze wślizgnęli się pod samochody i próbują rozsunąć 
głazy. Podoficer funkcyjny Gossot i pomocnik kierowcy Jannet, 
z drugiego samochodu próbują kilkakrotnie wysiąść; chorąży 
Pinaud pod samochodem jest lekko ranny odpryskiem kuli.

Wreszcie o godz. 16-ej przebycie przeszkody jest możliwe, 
ogień również nieco się zmniejszył i pluton zamierza spróbować 
powrotu do obozu. Ale drugi samochód, którego nie można uru
chomić, opóźnia odjazd. Pierwszy samochód zaczyna go holować, 
lecz i jego silnik po chwili z kolei gaśnie.

Kierowca drugiego samochodu, Blanc-Gounet, wysiada, aby 
odszukać przyczynę, która uniemożliwia uruchomienie silnika; 
wślizguje się pod samochód, podnosi dolną osłonę silnika faux- 
carter — t. j. w tym wypadku pancerz) i spostrzega, że z ma
gneta spadł rozdzielacz — wkłada go więc na miejsce i pluton 
może ruszyć w dalszą drogę.

W momencie, gdy za chwilę zdaleka ma się ukazać obóz 
w Desroches, pluton natrafia nową przeszkodę, przed którą 
silnik pierwszego samochodu znów gaśnie.

Nie należy zapominać, że silniki obu samochodów pracują 
bez zatrzymania od godziny 5-ej rano!

Na szczęście, w tej właśnie chwili nadjeżdża 3-ci pluton 
17-go Szwadronu Samochodów Pancernych i podczas gdy dwa 
samochody otwierają ogień na Djebel Khalifa, skąd nieprzyjaciel 
z ukrycia ciągle prowadzi strzelaninę, trzeci samochód strzałami 
z działka rozbija barykadę.

Nieprzyjaciel oddala się i załoga może wreszcie spokojnie 
wysiąść i oczyścić ścieżkę.

Jest godzina 17 m. 35, gdy pluton po dwunastogodzinnej 
walce powraca do obozu.

Nie należy zapominać, że podczas tych długich godzin wal
ki we wnętrzu samochodów pancernych panowała okropna tem



peraturą, gdyż temperatura zewnętrzna wynosiła więcej niż 
+  40° C.

To też śmiało można powiedzieć, że załoga samochodów pan
cernych w potyczce tej świetnie zdała egzamin, wykazując wiel
kie męstwo, wytrwałość i poświęcenie.

Przytaczając tę piękną kartę z działalności francuskich sa
mochodów pancernych w Marokku, chciałbym jednak wyciągnąć 
pewien wniosek.

Przygoda ta doskonale ilustruje, na ile niebezpieczeństw 
narażone są samochody pancerne, działające samodzielnie w te
renie porzniętym i nieprzejrzystym.

Tymczasem u nas, niestety, dość często jeszcze pokutuje 
zwyczaj wysyłania samochodów pancernych dla przeprowadzenia 
rozpoznania wioski lub lasu, gdzie samochody pancerne mogą być 
również w każdej chwili osaczone i uwięzione. Przyczem, jeśli 
nieprzyjaciel będzie się posługiwał materjałami wybuchowemi 
(wysadzenie mostku, zwalenie kilku drzew) czas potrzebny na 
wykonanie przeszkody znacznie się zmniejszy.

Dla zniszczenia samochodów pancernych, którym odcięto 
drogę, nie trzeba wcale armat, można się również obejść i bez 
kul przeciwpancernych — wystarczy długa ser ja  przy zamknię
tych ryglach.

Wiadomo jest bowiem, że najlepsza blacha pancerna całko
wicie odporna na pojedyńcze strzały, nie wytrzymuje kilkunastu 
strzałów skupionych.

Już drugi pocisk, trafiający w blachę w odległości mniejszej 
od 1,5 — 2 cm od poprzedniego śladu zazwyczaj poważnie uszka
dza blachę. Przy serji powstają odpryski i pęknięcia pancerza, 
a wreszcie wyłom.

Nie zapominajmy przytem, że pod względem bezpieczeń
stwa załogi nie możemy naszych samochodów pancernych sta
wiać wyżej od francuskich White‘ów: w samochodzie Peugeot 
załoga jest całkowicie odsłonięta zgóry i częściowo ztyłu — a sa
mochód Citroen - Kegresse stosunkowo łatw^o jest zatrzymać 
uszkadzając ogniem aparat gąsienicowy.

Nie jestem bynajmniej zwolennikiem zbytniego „oszczędza- 
nia“ samochodów pancernych — przeciwnie! Uważam, że gdy 
zajdzie tego potrzeba (np. w osłonie odwrotu lub podczas otwie
rania drogi w pozycjach przeciwnika dla zagonu kawalerji) do



wódca dysponujący samochodami pancernymi musi umieć po
święcić je bez wahania — a załoga spełnić do końca swój za
szczytny obowiązek, wyrażony dewizą „Pierwsi w natarci — 
ostatni w odwrocie"...

Lecz powtarzam, gdy zajdzie tego istotna potrzeba...
Tymczasem ileż to razy w ćwiczeniach, które są przecież 

przygotowaniem do wojny, wysyłamy samochody pancerne dla 
spatrolowania lasu bez istotnej potrzeby. Czyż patrol podoficer
ski nie spełniłby lepiej tego zadania, biorąc pod uwagę, że ob
serwacja z samochodów pancernych jest bardzo utrudniona i że 
nieprzyjaciel ukryty wśród drzew, jeśli się nie zdemaskuje 
ogniem, prawdopodobnie nie będzie zauważony... A choć ułani 
mają piersi nie osłonięte pancerzem, to jednak łatwiejsi' są do 
zastąpienia, niż samochody pancerne.

Oczywiście, gdy z ważnych przyczyn (np. konieczność wy
grania na czasie) będzie zależało na jaknajszybszem zdobyciu 
wiadomości dotyczących np. przeprawy lub ciaśniny położonej na
wet o kilkanaście kilometrów — wzgląd na ryzyko utraty samo
chodów pancernych nie może grać żadnej roli.

Dopóki jednak tych ważnych przyczyn niema, „szanuj - 
m y“ posiadane samochody pancerne do chwili, gdy pomoc ich 
odegrać może decydujące znaczenie.



Aotocykl terenowy.

Maszyna ta, o wyglądzie niesamowitem dla przeciętnego 
sportowca, została zbudowana przez firmę „The Osborn Enginee- 
ring Co., Ltd.“ dla Angielskiego Ministerjum Wojny.

Jest ona specjalnie przeznaczoną do jazdy w terenie po wy
boistych i piasczystych drogach. Poniżej podajemy szczegółowy 
opis i wyniki oficjalnych prób.

Maszyna posiada dwa tylne kola, ustawione szeregowo je
dno za drugiem. Koła te umieszczone są na specjalnem rucho-

Jazda na m otocyklu w terenie.

mem podwoziu o centralnem łożysku, które pozwala na zmienne 
wznoszenie się kół w górę i na dół; gra każdego koła około 250 
mm. Dwa tylne koła z łatwością dają się obciągnąć elastyczną 
taśmą Balata z metalowemi nakładkami. W normalnych warun
kach taśmę gąsienicową wozi się przymocowaną na płaskim tyl
nym błotniku obok torebki narzędziowej. Zakładanie taśmy usku
tecznia się ręcznie bardzo szybko, daje ona, nie patrząc na nie
wielką szerokość, zupełnie dostateczną płaszczyznę oparcia, tak,



że maszyna jest zdolna przejechać głębokie błoto i t. p. Specjal
na konstrukcja ramy i podwójnego samocentrującego się kierow
nika pozwala na jazdę po każdym terenie; raptowne uderzenia 
i wstrząsy niezbyt męczą kierowcę; nawet przy zbyt ostrem za
hamowaniu i zarzuceniu tyłem maszyna może samoczynnie się 
wyrównać i trzymać drogę.

Motocykl ten może być przemieniony na zwykły dwuko
łowy po łatwem zdemontowaniu podwójnych tylnych kół i zało
żeniu odpowiedniego pojedyńczego.

Szybkość minimalna 5 — 6 kim. na godz., maksymalna na 
dobrej drodze — 70 kim. Koło obrotu — 4,72 mtr.

W razie potrzeby maszyna może być użyta jako dwuoso-

Ogólny widok m otocykla terenowego.

bowa przez urządzenie dodatkowego wygodnego siedzenia za sio
dłem kierowcy.

Silnik J. A. P., jednocylindrowy, 500 c. c., model normalny, 
pochylony nieco wtył, z dużym tłumikiem bezpośrednio przy 
otworze wydechowym cylindra. Oliwienie mechaniczne. Zapłon — 
magneto, położone na wysokości 560 mm nad poziomem drogi. 
Karburator — „Amac“ z powietrznym filtrem znajdującym się 
pod siodełkiem motocykla. Czteroprzekładniowa skrzynka biegów 
ze sprzęgłem i porusznik nożny stanowią pierwszy stopień trans
misji; dalej praca przekazywana jest przy pomocy łańcucha na 
przednie tylne koło, które z kolei jest połączone z drugiem ty lnem 
kołem również za pomocą łańcucha. Każde z trzech kół posiada



oddzielny nożny hamulec, jedynie przednie koło ma hamulec ręcz
ny. Rozstawienie osi — 1372 mm., wysokość w świetle — 216 mm. 
Opony balonowe: przednie koło 737 X  126 mm., tylne koła 
483 X  128 mm. Wysokość siodła — 660 mm. Pojemność zbior
ników: benzyny — 102 Itr., oliwy — 2.27 Itr. Wszystkie odpo
wiedzialne części maszyny umieszczone są w płaszczyźnie ramy; 
niema zatem obawy o jakiekolwiekbądź poważniejsze uszkodze
nie. Magneto i karburator, naprzykład, nie wystają poza szero
kość ramy, pedał rozrusznika jest składany, baterja jest umiesz
czona pod siodłem, wreszcie cały ustrój wydechowy leży w płasz
czyźnie ramy. Łańcuch, łączący tylne koła, jest zabezpieczony 
karterem, łańcuch napędowy od silnika na pierwsze tylne kolo 
jest również umieszczony w pochwie z otworem do dozorowania. 
Waga maszyny — 170 kg.

Próby maszyny zostały przeprowadzone w Aldershot przy 
złej pogodzie w obecności oficerów Wydziału Mechanicznego 
Transportu i urzędnika sekretarjatu do spraw Indyj. Po dokona
niu oględzin zewnętrznych i porównaniu świeżo dostarczonej ma
szyny z próbnym modelem poprzednim, motocykl wzięto na spe
cjalny plac, przeznaczony do badania mechanicznych środków 
transportowych. Próba wjeżdżania pod górę wypadła bardzo 
ciężko, wybrano bowiem dla tego celu prawie niemożliwą kamie
nistą drogę o wzniesieniu 1 do 2%. Rzecz oczywista, że z „gołe- 
mi oponami" nie było możności przebycia tak ciężkiego odcinka 
drogi; po założeniu taśmy udało się to w zupełności. Wogóle zdol
ność jazdy pod górę w warunkach terenowych okazała się zupeł
nie zadawalniająca. Ażeby mieć przykład warunków jazdy tere
nowej mniej więcej takich, jak to mogłoby spotkać kierowcę w In- 
djach, urządzono próbę małego raidu w pustyni; maszyna i tu 
zupełnie łatwo manewrowała po rozrychlonym piasku. Następną 
i ostatnią próbę przejazdu głębokiego dołu bagnistego maszy
na przebyła łatwo.

Należy pamiętać na wypadek wojny, że stałość pracy jest 
nader ważna; taka zaś maszyna, która z powodu reperacji zosta
je na dłuższy czas wycofana z linji frontowej, niewątpliwie, wiele 
traci na wartości bojowej. Mocna zaś konstrukcja opisanego mo
tocykla jest najlepszą rękojmią stałej, trwałej jego pracy.

a



Podczas wielkiej wojny motocykliści mieli dużo trudności 
z przebyciem wielkich odległości nieraz po wprost straszliwych 
drogach, często po zupelnem bezdrożu. Piszący sam na własne 
oczy widział żołnierzy oddziałów motocyklowych, którzy, cał
kiem wyczerpani ; zmuszeni byli dźwigać i wyciągać z głębokie
go błota ciężkie „Harley‘e“ i „Indian‘y“. Zdarzało się nieraz, że 
takie przymusowe opóźnienia motocyklistów ujemnie się odbijały 
na toku operacyj, to też z prawdziwym zadowoleniem należy 
powitać próby wprowadzenia motocykla terenowego.



Ćwiczenia bojowe jednostki zm o
toryzowanej i innych broni wojska 
angielskiego (sierpień — wrzesień 

1927 r.)
(C iąg d a lszy ).

OD R E D A K C JI.
Poniższe sprawozdanie zam ieszczam y ze w zględu na  

końcowe w nioski autora na tem at użycia wozów pancernych  
i zm otoryzowanej piechoty.

Ć w i c z e n i e  6 ( s z k i c 6 ) .
Siły. 1 brygada kawalerji i jednostka zmotoryzowana two

rzą armję północną. Strona południowa składa się również z bry
gady kawalerji i dywizji.

Założenie. 1 brygada kawalerji ma przeprawić się przez 
rzekę i zająć przedmieścia, w oczekiwaniu na piechotę na samo
chodach. Poza tern kawaler ja  ta  rozpoznaje przeprawy dla czoł
gów, a następnie opóźnia do granic możliwości marsz kolumny 
nieprzyjacielskiej drogę Lewknor — Wathungton — Nettle- 
bed.

Ceł. Zbadanie zdolności kawalerji do forsowania przepraw 
i opóźniania nieprzyjaciela w celu ułatwienia działania jednostce 
zmotoryzowanej.

Przebieg działań. Ulewny desze z spóźnił o godzinę wy
marsz kawalerji. Przeprawienie się przez rzekę napotkało na 
znaczne trudności ze strony artylerji konnej nieprzyjaciela, 
umieszczonej na przeciwległym brzegu.

Ostatecznie 1 brygada opanowała przeprawy, lecz grupa 
kawaleryjska nieprzyjaciela wycofała się z Chalgrone na Scald 
Hill. Przyczem 1 brygada natarła na opuszczone już stanowiska 
pod Chalgrone. Dzięki temu 1 brygadzie nie udało się opóźnie
nie dywizji południowej maszerującej drogę Lewkur - Watling- 
ton-Mettlebed. Czołgi nie wzięły udziału w walce, gdyż kawa
ler ja  nie zdołała zawiadomić ich na czas o przeprawach (skład-



nica meldunkowa znajdowała się o 18 km. od miejsca przepra
wy).

ć w i c z e n i e  7 ( s z k i c  7).
Siły. A r  m j a z a c h o d n i a :  1 brygada piechoty 

gwardji, brygada artylerji polowej, pułk kawalerji, 2 plutony 
czołgów. A r m j a  w s c h o d n i a :  2 brygady piechoty, bry
gada artylerji polowej, pułk kawalerji.

Założenie. Armja zachodnia zapewnia posiadanie prze
praw w Shillingford i Wallingford oraz, o ile to możliwe, wysu
nięcie się celem zajęcia Watlington (zakłady dystylacji węgla). 
Armja wschodnia w obronie.

Cel. Możliwości manewrowe piechoty (przejście — przez 
Inost szturmowy w dzień, — w maskach gazowych, natarcie

Szk ic  6.



nocne). Sprawdzenie ruchliwości czołgów w nocy w terenie 
pociętym, bez użycia świateł.

Przebieg działań: Armja wschodnia na wieść o możliwości 
wszczęścia wojny rusza ku Nettlebed, gdzie łączy się z nią szwa
dron kawalerji i baterja haubic 15 cm. Lotnictwo wschodu 
dostarcza wiadomości o stanowiskach dwukrotne). W końcu 
walka rozwinęła się następująco: piechota armji wschod-
iej, mając zwróconą uwagę na Shillingord, natknęła się na 
piechotę zachodu, która uderzyła na oszołomionego nieprzy
jaciela. Czołgi, przedarłszy się przez krzaki, przyłączyły się 
do natarcia, zwalczając sprzęt przeciwczołgowy oraz c. k. m. 
i piechotę.

Ć w i c z e n i e  8 ( s z k i c  8).

Siły. 4 dywizja w składzie 12 brygady (środek) oraz 10 
(pozorowanej) (prawe skrzydło) i 11 (pozorowanej) (w od
wrocie) łącznie z 11 pułkiem huzarów (osłona zachodniej flanki 
12 brygady). Brygadę 12 wzomcniono brygadą artylerji polowej 
i kompan ją czołgów. Jest to arm ja najeźdźcy.

Siły. obrońcy składają się z bataljonu szkieletowego (kom- 
panja piechoty i drużyna c. k. m.) oraz pozorowanej baterji a r 
tylerji polowej*

S zk ic  7,



Założenie. Wylądowanie 4 dywizji (osłaniającej) odbyło 
się bez styczności z nieprzyjacielem, znajdującym się w Can- 
terbury.

Celem ćwiczenia było wypróbowanie piechoty i czołgów 
w ich współdziałaniu.

Przebieg działań. Baterja obrony stała o 3 km na północny 
wschód od Elhaim, a c. k. m. były zmasowane blisko skrzyżo
wania dróg na wschód od tej miejscowości. Działa przeciwczoł- 
gowe stały na flankach. Oddziały najeźdźców natarły bez nale
żytego rozpoznania stanowisk obrony, to też dwie czołowe kom- 
panje piechoty obrońca zniósł ogniem c. k. m. Wtedy dowódca 
natarcia nakazał uderzenia flankowe (bataljon piechoty i plu

Szk ic  8.

ton czołgów na każdej flance). Natarcie na lewej flance po
wiodło się dzięki plutonowi czołgów, a na prawej dzięki oskrzy
dlającemu ruchowi bataljonu piechoty, gdyż tutaj pluton czoł
gów załamał się w natarciu czołowem.

W wyniku tego działania najeźdźca wycofywa się i 12 bry
gada ma osłaniać odwrót dwóch innych brygad w kierunku Fol- 
kestone. Osłonę odwrotu przeprowadza się za dnia.

Wtym odwrocie zasługuje na uwagę sposób użycia czoł
gów, wprowadzonych w celu umożliwienia piechocie straży tyl
nej oderwanie się od nieprzyjaciela.

Pluton czołgów, wykorzystując grzbiet wzgórz działał na
stępująco: każdy czołg wynurzał się zupełnie niespodziewanie



z za szczytu wzgórz i, dawszy ognia, znikał, aby pokazać się 
w miejscu i czasie niespodziewanym.

Niepewność nieprzyjaciela co do chwili i miejsca nowego 
pojawienia się czołgów wywoływała zwłokę w użyciu artylerji 
przeciwko tym wozom.

W drugiem przeciwnatarciu czołgi spotkały się z ogniem 
12,5 mm sprzętu przeciwczołgowego i z 4 czołgów, 3 wyszły 
bez szwanku, 4-ty unieruchomiony dzięki wadzie silnika, padł 
ofiarą ognia.

W obu jednak wypadkach czołgi rozstrzygająco dopomo
gły piechocie oderwać się od bardzo silnie prącego nieprzyja
ciela.

Dzięki temu udało się przeprowadzić wycofanie jednostek 
przeznaczonych początkowo do osłony lądowania.

II.
Wyżej opisane ćwiczenia pozwoliły wyprowadzić wiele 

wniosków, tyczących się działania wozów terenowych, organi
zacji jednostki zmotoryzowanej oraz użycia wozów terenowych 
samodzielnie lub łącznie z innemi broniami.

Co się tyczy wozów terenowych, to okazała się potrzeba 
ulepszenia małych czołgów oraz samochodów pancernych i to 
głównie pod kątem widzenia ich przydatności do rozpoznania 
i ubezpieczenia. Prócz tego działania wojenne wymagają ulep
szenia środków łączności i dowodzenia, gdyż szybkość rozwoju 
działania wyklucza szyfrowanie i odszyfrowywanie depesz ra- 
djowych, a dowodzenie zapomocą sygnałów chorągiewkami 
sprzyja samodzielnemu działaniu pojedyńczych wozów i zara
zem zmniejsza bezwzględnie wpływ dowódcy, nawet — plutonu, 
na kierowanie walką.

Jednostka zmotoryzowana jest jednostką doświadczalną, 
jest więc tworem koncepcji niejako teoretycznej, opartej na 
doświadczeniach poprzednich oraz na ich przystosowaniu do 
nowych wynalazków techniki.

Dlatego też jej skład nie jest ostatecznie ustalony i będzie 
ulegał zmianom. Zmiany największe zajdą w stosunku do od
działu piechoty.

Trudności te są następujące:
1) piechota, wysiadłszy z samochodów, traci swą ruchli

wość taktyczną w wielkiej mierze;



2) wskutek tego nie może ona iść razem z czołgami, po
woduje to albo luki w działaniu, albo konieczność zmniejszenia 
jego tempa drogą zmniejszenia szybkości posuwania się czoł
gów (18 km. 1 g.) do szybkości posuwania się piechoty w wal
ce. Ostatecznie więc traci się najpoważniejszą korzyść zasto
sowania czołgów t. j. ruchliwość;

3) opróżnione samochody wymagają ubezpieczenia, a więc 
powstaje potrzeba zmniejszenia siły bojowej oddziałów walczą
cych na korzyść zadania drugorzędnego, jakiem jest ubezpiecze
nie samochodów, służących tylko do przewożenia;

4) dzięki temu samochody te zmniejszają znacznie śmia
łość i rozmach działania jednostki zmotoryzowanej;

5) piechota na samochodach nie jest zupełnie zdolna do 
walki podczas marszu, a więc i w tym wypadku wymaga ubez
pieczenia.

Trudności związane z bataljonem strzelców c. k. m., rów
nież przewożonym na samochodach, są o tyle mniejsze, że da
dzą się częściowo usunąć przez wyposażenie niektórych c. k. m. 
w podstawy, pozwalające na strzelanie z samochodów. Uprości 
to znacznie sprawę ubezpieczenia na ziemi i w powietrzu.

Rozwiązanie tych wszystkich trudności leży w zbudowaniu 
wozów zdolnych choć częściowo do walki i przewożących pie
chotę lekką, wysiadającą np. w celu ubezpieczenia postoju lub 
w celu przeszkodzenia nieprzyjacielowi w oderwaniu się pod
czas ciemności.

To rozwiązanie rozszerzy znacznie zakres możliwości jed
nostki zmotoryzowanej, gdyż pozwoli jej na bezpieczny dowóz 
piechoty i jej sprzętu do obszarów nienadających się do dzia
łań wozów terenowych (ciężkie obszary górzyste, wielkie ba
gna, gęste lasy i t. p.). Prócz tego, posiadając taką piechotę, 
jednostka zmotoryzowana będzie mogła sama rozpoznawać i u- 
bezpieczać wszelkie obszary (miasta i t. p.).

Jest to o tyle konieczne, że czołgi są nieliczne (wielki 
koszt wyrobu), a więc zawsze będzie ich zamało do całkowite
go wzięcia na swe barki wszystkich zadań bojowych.

Naogół prócz czołga, najgroźniejszemi przeciwnikami je
dnostki zmotoryzowanej są (na postoju i w marszu) płatowce 
i (na postoju) artylerja dalekonośna. Trzeba jednak zaznaczyć, 
że wielka ruchliwość strategiczna i taktyczna zezwala na zaj



mowanie odległych od frontu stanowisk wyjściowych — zmniej
sza to znacznie niebezpieczeństwo ognia artylerji i zaś co się 
tyczy niebezpieczeństwa bombardowań lotniczych, to: 1) wozy 
terenowe są celem mało widocznym, 2) rozporządzają one sprzę
tem przeciwlotniczym, zapewniającym w znacznym stopniu 
bezpieczeństwo, nawet w obliczu niskolecących płatowców, jed
nakże w celu wykluczenia niespodzianek konieczne jest dodanie 
jednostce zmotoryzowanej artylerji przeciwlotniczej.

Organizacja powinna więc pójść w kierunku samowystar
czalności bojowej jednostki zmotoryzowanej, która będzie mo
gła wtedy dopiero działać tak, jak działa flota wojenna t. zn. 
zupełnie swobodnie, opierając się na nieruchomych podstawach 
działań. Wozy muszą więc odpowiadać następującym wymaga
niom : samochody pancerne i inne wozy kołowe muszą nadawać 
się więcej niż obecnie do jazdy naprzełaj, a czołgi — do jazdy 
po drogach.

Jednostka zmotoryzowana jest bardzo ruchliwa, wytrzy
mała i rozporządza wielką siłą ogniową i siłą uderzenia. Stąd 
trzeba używać jej do zadań, zakrojonych na większą skalę, stosu
jąc szerokie ruchy oskrzydlające i manewr zarówno strategicz
ny jak i taktyczny o wielkim zasięgu. W przeciwnym razie jed
nostka ta będzie musiała siłą rzeczy działać cząstkami, naraża
jąc się niepotrzebnie na dotkliwe straty w walce z bardzo sła
bym nieprzyjacielem. Podział sił jednostki da się usprawiedli 
wić koniecznością rozpoznania i ustalenia nieprzyjaciela w celu 
umożliwienia zgniecenia go przez siły główne. Rozdrabnianie 
dla innych celów jest szkodliwe; również szkodliwe jest stoso
wanie ciągłych uderzeń małą cząstką sił, słowem, jednostka mo
że być rozpoznana w przestrzeni lecz musi być połączoną wspól
ną dla całości ideą taktyczną. Z tern zastrzeżeniem rozpoznanie 
jest możliwe i korzystne, gdyż wielka ruchliwość umożliwia 
szybkie i niespodziewane zgromadzenie całości w miejscu i cza
sie pożądanym.

Co do przydziału oddziałów wozów bojowych do jedno
stek innych broni, to przydział organizacyjny nie powinien wy
woływać zbyt sztywnej zależności w działaniach, tutaj będzie 
zasadnicza i zupełnie wystarczająca wspólność ogólnego kiero
wnictwa, wynikająca ze wspólności zadania bojowego. Przy 
zbyt ścisłem uzależnieniu wozy bojowe tracą swą ruchliwość, 
gdyż muszą stosować się do tempa innych broni; a przecież wo



zy bojowe sporządzono gwoli odnowieniu ruchliwości zastygłej 
w walce pozycyjnej. Ścisła zależność rozkazodawcza powinna 
istnieć między wozami bojowemi a ich artylerją towarzyszącą 
(jest to artylerja ciągnikowa), gdyż inaczej szybkość rozwoju 
działania ulega zatrzymaniu, wywołanemu przez kierowanie a r
tylerją towarzyszącą ze strony dowództwa artylerji, znajdują
cego się na punkcie obserwacyjnym. Dowódca oddziału wozów 
bojowych musi być wyłącznym dowódcą taktycznym artylerji 
towarzyszącej tym wozom bojowym.

Oddziały zmotoryzowane, działając łącznie z oddziałami 
innych broni, mogą w pełni przejawić swe cenne właściwości 
wyłącznie przy odpowiedniem ich użyciu, co jest niemożliwe 
bez znajomości właściwości wozów poszczególnych rodzajów. 
Doświadczenie pozwala na ustalenie następujących wytycznych 
w tym względzie:

1) czołgi nadają się do przełamywania systemu obrony 
nieprzyjaciela, nie są natomiast zdatne do ubezpieczania, utrzy
mywania nawiązanej styczności i do dalekich rozpoznań;

2) małe czołgi nadają się do zwalczania nieprzyjacielskich 
gniazd karabinów maszynowych i do robienia zwiadów i użycie 
ich jako środka łączności wymaga zwiększenia ich szybkości;

3) samochody pancerne są bronią rozpoznania, ubezpie
czenia i pościgu, w walce nie grają roli, wyjąwszy walki spot
kaniowe lub wkraczanie do boju w czystem polu.

W ten sposób podział ról będzie następujący: czołgi wspar
te artylerją towarzyszącą łamią system obronny nieprzyjaciela, 
prąc do końcowego przedmiotu natarcia. Małe czołgi niszczą 
gniazda c. k. m. nieprzyjaciela, umożliwiając w ten sposób wła
snej piechocie zajęcie stanowisk nieprzyjacielskich. Podczas 
czynności zajmowania stanowisk przez własną piechotę, ubez
pieczają ją  oraz własne c. k. m.

Po złamaniu nieprzyjaciela czołgi wszelkich rodzajów (wy
jąwszy ciężkie) napierają na nieprzyjaciela, wykorzystując swą 
ruchliwość i siłę ognia, do chwili wkroczenia samochodów pan
cernych — właściwego narzędzia pościgu.

Lotnictwo współdziała z oddziałami natarcia i pościgu we 
wszystkich okresach walki.

Co się tyczy marszu ubezpieczonego jednostki zmotoryzo
wanej, to ubezpieczenie przedstawia się następująco: dalekie 
rozpoznanie przeprowadzają samochody pancerne; za niemi (t.



j. bliżej oddziałów własnych) idą małe czołgi, wreszcie siły głó
wne. Korzystne jest umieszczenie w przodzie artylerji na cią
gnikach oraz piechoty na odpowiednich wozach, aby móc szybko 
łamać opory napotykane na drodze i — obsadzać ważne punkty.

Słowem, jednostka zmotoryzowana postępuje na wzór flo
ty wojennej.

Chcąc teraz zdać sooie sprawę należycie z wartości tych 
doświadczeń ze względu na ich wpiyw na taktykę i strategję 
przyszłości, pozwolę sobie przytoczyć wyjątki z przemówienia 
Sir George‘a Milne‘a, generała i szefa Sztabu Generalnego Im- 
perjum, wygłoszonego na odprawie dowódców po ćwiczeniach.

Po zaznaczeniu doświadczalnego charakteru obecnej jed
nostki zmotoryzowanej generał ujął zagadnienie wojny nastę
pująco :

„40-letnie przemiany sztuki wojennej, — a zwłaszcza 
wprowadzenie karabinu maszynowego i zagród z drutu kolcza
stego — dążyły ku ustaleniu wojny, wyrażającemu się w prze
wadze obrony nad natarciem. Gospodarcze wyniki takiego sta
nu rzeczy równają się samobójstwu narodu, gdyż nie będzie on 
w stanie wytrzymać stra t takich, jakich doznał w ostatniej 
wojnie.

Ten stan można naprawić wyłącznie przez odrodzenie ru
chliwości. Płatowiec i czołg pozwalają na to. Zmieniają one nie- 
tylko zasady wojowania lecz i jego sposób. Płatowiec przez swe 
pojawienie czyni niemożliwem istnienie mas ludzkich na polu 
bitwy; co więcej, zagraża on rozstrzygająco systemowi zaopa
trywania i połączeniom. Dalej, płatowiec może wspierać małą 
armję i jej strategiczne kierownictwo nietylko drogą rozpozna
nia lecz i przez uproszczenie linij połączeń. Płatowiec jest sto
sunkowo niedrogi, ma duży promień działania i wymaga tylko 
lotniska na krańcach swej drogi. Stąd przez użycie go do prze
wozu, zaopatrzenia, odwodów i rannych można będzie rozwią
zać trudność ruchu i ubezpieczenia transportów zaopatrywania 
w wojnie ruchowej.

Głównym skutkiem wpływu silnika spalinowego na prze
mianę wojny lądowej jest umożliwienie wprowadzenia pance
rza, rozporządzającego wielką ruchliwością. Zasady wykorzy
stania tej ruchliwości znajdziemy, badając dawną sztukę wojen
ną, a zwłaszcza okres wielkich zagonów kawalerji Mongołów 
i Partów,



Pancerz jest drogi, lecz trzeba przypomnieć, że płatowiec, 
niszczyć będzie każde dążenie do odbudowy wielkich armij na
rodowych; prócz tego stosowanie gazów, takich jak gaz musz
tardowy czyni niemożliwem do rozwiązania — zagadnienie bez
pieczeństwa wojska, podczas gdy poza ochroną pancerza zaró
wno ubezpieczenie się przed gazem jak i jego skutkami jest
0 wiele bardziej prostsze.

W przyszłości będą istniały dywizje piechoty i kawalerji 
— lecz uwspółcześnione przez motoryzację i dodanie jedno
stek pancernych — i dywizje pancerne. Ciągła potrzeba posia
dania pierwszych, uwspółcześnionych, tłumaczy się pewnemi 
ograniczonemi możliwościami ostatnich np. w górach, lasach 
lub terenie bardzo pociętym, sprzyjającym ukryciu sprzętu 
przeciwczołgowego.

Stosunek oddziałów pancernych do innych jest tematem 
do rozważenia przez Komitet Obrony Imperjum; lecz można za
znaczyć jedno, a mianowicie, że jednostka pancerna powinna 
być uważana jako oddzielna jednostka, a nie jako część dywizyj 
obecnego wzoru. Jednostka pancerna powinna być używana do 
dalekich ruchów oskrzydlających na znacznych przestrzeniach.

Zagadnienie dowodzenia i kierownictwa nie jest jeszcze 
rozwiązane, lecz co najmniej jasne jest, że dowódca takiej jed
nostki musi być bardzo daleko w przodzie oraz, że prócz radja, 
będzie on używał oficerów sztabu, obeznanych dokładnie z jego 
zamiarami, do prowadzenia oddziałów do punktu i w kierunku 
żądanym.

Bataljon czołgów będzie podstawowym oddziałem takiej 
arm ji pancernej.

Ze względu na szybkość działania takiej jednostki koniecz
ny będzie wyższy poziom umysłowy żołnierzy".

Jak wynika z powyższego urzędowe koła wojskowe w An- 
glji są zadowolone z wyników dotychczasowej pracy, która we
dług nich rokuje wielkie nadzieje, wyrażające się przedewszyst
kiem w odrodzeniu ruchliwości.

Zestawiając wnioski wyciągnięte z doświadczeń z 1927
1 1925 r. widzimy, że jakkolwiek te same bronie brały w nich 
udział (wyjąwszy niektóre rodzaje czołgów, których nie było na 
manewrach 1925 r.), to jednak postęp w dziedzinie motoryzacji 
jest bardzo znaczny. Różnica ta  jest tak wielka, że jeżeli w 1925 
roku można było raczej na podstawie teoretycznych rozważań



dawać wytyczne co do użycia broni pancernej, to w 1927 r. mo
żna było mówić już o tych zasadach, jako o pewnikach, opartych 
w znacznej mierze na doświadczeniu.

Zestawienie sił i środków użytych oraz osiągniętych wy
ników w 1925 r. i 1927 r. wysuwa na czoło wszystkich wnios
ków, jeden, a mianowicie — że tylko użycie całego zespołu wo
zów pancernych różnego rodzaju w ramach jednego związku 
taktycznego bez skrępowania organiczną zależnością od innych 
broni może zapewnić wyniki, usprawiedliwiające użycie tak bar
dzo cennej broni. Wszelkie rozpraszanie wozów pancernych, 
jest zgubne, gdyż zgubne jest każde rozpraszanie wysiłków.

Wniosek ten zapewne przyniesie rozczarowanie wielu za
paleńcom, ale zato z drugiej strony należy podkreślić, że jest 
on kamieniem węgielnym doktryny taktycznego i operacyjnego 
użycia broni pancernej.

Niestety w szczegóły nie mogę się wdawać, lecz ciekawe
go czytelnika odsyłam do sprawozdania o angielskim regula
minie czołgów i samochodów pancernych. Zestawienie treści ni
niejszego sprawozdania wraz z treścią regulaminu należycie 
uwidoczni stopień udziału doświadczenia praktycznego w usta
laniu zasad regulaminu.

]) D ośw iadczenia i w nioski z m anewrów w ojska angielsk iego we 
w rześniu 1925 r. (P rzegląd W ojskow y zeszyt 8, W arszaw a, 1926).



W sprawie wyszkolenia załóg 
pociągów pancernych.

Jakkolwiek załoga pociągu pancernego jest skupiona w wa
gonach pancernych, dzięki rozmieszczeniu dział w całej długości 
pociągu,, jak również rozrzuceniu w analogiczny sposób kilkuna
stu karabinów maszynowych, — pociąg nie posiada dogodnych 
warunków do kierowania ogniem w wystąpieniu bezpośredniem, 
t. j. przy strzelaniu nawprest.

Będzie to ogień dowolny, indywidualny poszczególnych 
dział i karabinów maszynowych, a więc prowadzony prawie sa
modzielnie przez działano wy cli i celowniczych karabinów ma
szynowych.

Ze względu na ilość oficerów artylerii w pociągu pancer
nym, przy każdem dziale będzie znajdował się oficer, karabiny 
maszynowe natomiast będą pozostawione same sobie. Każdy ce
lowniczy karabina maszynowego będzie, w zakresie kierowania 
ogniem swej broni, zupełnie samodzielnym.

Ewentualn-3 rozkazy ogniowe ogranicza się do rozkazu 
otwarcia, oraz przerwania ognia. Wątpliwem jest by znalazł się 
ktoś, ktoby kierował natężeniem ognia, z rozdziałem karabinów 
maszynowych na poszczególne part je (rejony) celów. Może zdą
żyć się wypadek, że do małego celu, na rozkaz otwarcia ognia, 
będą strzelały prawie wszystkie karabiny maszynowe i działa, 
gdy w wypadku tym może wstarczyć tylko mała ich część.

Nawet w wypadku obecności dowódców karabinów maszy
nowych w poszczególnych wagonach pancernych, z miejscem 
w specjalnych wieżyczkach (wieżyczkach karabinów maszyno
wych przeciwlotniczych), sprawy tej nie rozwiązuje się w cało
ści. Inaczej mówiąc: w wypadku bezpośredniego wystąpienia 
pociągu pancernego każde działo pociągu posiada oficera, plus 
1—2 podoficerów, oraz resztę obsługi, której praca jest zupełnie 
mechaniczną, karabiny maszynowe natomiast, przy ich znacznej 
ilości, oraz rozmieszczeniu, mogą być obsługiwane tylko przez 
samodzielnych strzelców, którym eonajwięcej wskaże się kieru
nek strzelania, poda się rozkaz do otwarcia i przerwania ognia, 
a przy obecności dowódców karabinów maszynowych w każdym 
wagonie pancernym — będzie mogło być jeszcze regulowane na
tężenie ognia. Jednakże wszystkie te rozkazy będą, oczywiście, 
natury najogólniejszej.



Pozatem niektóre karabiny maszynowe pociągu mogą być 
użyte razem z plutonem szturmowym nazewnątrz pociągu, ce
lem wsparcia plutonu szturmowego swoim ogniem, o ile kara
biny maszynowe z wagonów pancernych, skutkiem warunków 
terenowych, t. j. jego ukształtowania i pokrycia terenu, speł
nić tego nie będą mogły. Również karabiny maszynowe pociągu 
mogą być jeszcze użyte do obrony przeciwlotniczej.

Do wszystkich tych wystąpień obsługi karabinów maszy
nowych, będą musiały być starannie przygotowane i wyszkolo
ne, podczas gdy praca obsług dział zawsze będzie jednakową 
i mechaniczną, poza czynnością celowniczego, która wymaga 
precyzji wykonania i szybkiej orjentacji.

W artylerji pociągu pancernego, w każdym rodzaju jego 
wystąpienia, t. j. bezpośrednio lub jako baterja bezpośredniego 
wsparcia, strzelcem jest oficer, a obsługi pracują mechanicznie, 
przy karabinach maszynowych cała inicjatywa i samodzielność 
spada na obsługujących je szeregowych.

Chcę przez to powiedzieć, że obsługi karabinów maszyno
wych w pociągach pancernych muszą składać się ze specjal
nie doborowych ludzi, posiadających nietylko kwalifikacje do
skonałych strzelców, lecz również pełnych samodzielności i ini
cjatywy.

Można otwarcie powiedzieć, że pociągi pancerne nie są 
artylerją czystej wody, a posiadanie znacznej ilości karabinów 
maszynowych o różnorodnych i rozległych zadaniach, oraz fakt, 
że są one obsługiwane właściwie samodzielnie przez szerego
wych, potwierdzają spostrzeżenia,że na dobór, oraz wyszkolenie 
obsług karabinów maszynowych należy zwrócić szczególną uwa
gę, przeznaczając nań znacznie więcej zasu, aniżeli na przed
mioty z zakresu artylerji, przy unitarnem szkoleniu plutonów 
bojowych.

Wystarczy dla przykładu zestawić materjał wyszkolenio
wy z zakresu artylerji, z materjałem z zakresu karabinów ma
szynowych, po odrzuceniu przedmiotów ogólno-wojskowych, 
technicznych (sapersko-kolejowych), oraz łączności, by się prze
konać, że tak jest istotnie.

Przedmioty artyleryjskie:
1) Działoczyny.
2) Opis sprzętu art. i amunicji.
3) Teorja artylerji.
Przedmioty z zakresu k. m .:
1) Obsługiwanie sprzętu.
2) Nauka o broni k. m.
3) Wyszkolenie strzeleckie (łącznie z wyszkoleniem strze- 

lecko-bojowem).
4) Instrukcja strzelecka k. m.



5) Wyszkolenie bojowe w warunkach walki piechoty.
6) Obrona przeciwlotnicza.
Przedmioty, w obu wypadkach, pod 1. s. jak: działoczyny 

i obsługiwanie sprzętu karabinów maszynowych odpowiadają 
sobie charakterem, natomiast zakres obsługiwania k. m. jest 
znacznie większy, niż zakres działoczynów. Do obsługiwania 
sprzętu k. m. należy t. zw. musztra k. m., którą należy przero
bić ze względu na przygotowanie do wyszkolenia bojowego ka
rabinów maszynowych w warunkach walki piechoty, następnie 
nastawianie k. m. do obu pozycji (klęczącej i leżącej) i skła
daniu, oraz rozkładanie i składanie części, technika ładowania, 
zmiana lufy, usuwanie zacięć i t. p. — wszystko to na ciężkiej 
podstawie i w wagonie pancernym.

Zestawienie przedmiotów pod 1. 2, t. j. opis sprzętu art. 
i amunicji, oraz nauka o broni k. m., pod względem zakresu 
materjału również przechyla uwagę na stronę karabinów maszy
nowych, np. w zakresie nauki o broni (k. m. wchodzą: ogólny 
opis), k. m., działanie częściowe, współdziałanie części, opis 
poszczególnych części, przygotowanie karabina maszynowego do 
ostrego i ślepego strzelania, ładownik taśmowy, jego działanie 
oraz taśmowanie amunicji i t. d., gdy do opisu sprzętu (art. 
i amunicąji należą: opis armaty polowej, haubicy i odpowied
niej amunicji.

Przedmioty pod 1. 3, t. j. teorja artylerji i instrukcja 
strzelecka k. m. zupełnie sobie odpowiadają.

Do wyszkolenia z zakresu karabinów maszynowych nale
żą ponadto: a) wyszkolenie strzeleckie — bardzo poważny dział, 
gdyż przygotowuje się szeregowych do strzelania z ciężkiej pod
stawy we wszelkich warunkach, jak również z wagonu pancer
nego. (Dalszym ciągiem wyszkolenia strzeleckiego jest wyszko
lenie strzelecko-bojowe, mające na celu wyrobienie inicjatywy 
i samodzielności w prowadzeniu ognia), b) wyszkolenie bojowe 
k. m. w warunkach walki piechoty) ze względu na możliwość 
wysadzenia drużyny karabinów maszynowych na ciężkich pod
stawach, celem poparcia działań plutonu szturmowego i wresz
cie, c) obrona przeciwlotnicza, t. j. przygotowanie obsług do 
strzelań przeciwlotniczych z karabinów maszynowych.

Na ten ostatni przedmiot składa się dość dużo materjału, 
poza tern jest on niezbyt łatwy do opanowania ze względu na 
trudność szybkiego określenia płaszczyzny strzału w momencie 
naciśnięcia na spust, oraz nadania broni kąta nachylenia przy 
zastosowaniu specjalnego przyrządu celowniczego. Musi być tu 
wyrobiona umiejętność bardzo szybkiego ustalania następują
cych elementów:

a) odległość do celu,
b) szybkość celu,
c) szybkość pocisku,



d) położenie celu,
e) siły i kierunku wiatru.

Z przytoczonego zestawienia widać, że na wyszkolenie do
brych obsług karabinów maszynowych trzeba niewspółmiernie 
więcej czasu aniżeli na wyszkolenie obsług dział, i to przy dobo
rowym elemencie ludzkim.

Normy te przy rozdziale czasu na poszczególne przedmioty 
wyszkolenia należałoby stosować szczególniej dla szkół podofi
cerskich, które kształcą przyszłych podoficerów plutonów bojo
wych, dając im unitarne wyszkolenie.

Szkoła podoficerska dywizjonu pociągów pancernych po
winna dawać im równie gruntowne wiadomości z zakresu kara
binów maszynowych, jak i artylerji, poza działem przedmiotów 
ogólno-wojskowych, oraz ogólnych wiadomości z zakresu tech
nicznego (sapersko-kolejowego) i łączności. Wiadomości pod
oficera pociągów pancernych (plutonów bojowych), jak wypły
wa z charakteru tej broni, są szczególnie techniczne i dlatego 
też kurs tej szkoły podoficerskiej winien trwać dłużej dla prze
robienia znacznie większego zakresu wiadomości technicznych, 
bowiem w walce pociągów pancernych są oni de facto najniż
szymi odpowiedzialnymi wykonawcami, gdy ich koledzy w pie
chocie — rzeczywistymi dowódcami.

Podoficer w piechocie, po ukończeniu szkoły podoficerskiej 
aż do końca służby uczy się dowodzić, i to ma być prawie ca- 
łem jego przygotowaniem do wojny, w pociągach pancernych 
natomiast musi być dobrym wykonawcą, obsługując działa, czy 
też karabiny maszynowe, względnie dozorując sprawnego dzia
łania mechanizmów takiej broni, jaką są karabiny maszynowe. 
Powtarzam więc: — kurs szkoły podoficerskiej w pociągach pan
cernych powinien trwać dłużej niż w innych broniach, a miano
wicie conajmniej sześć miesięcy.

Biorąc pod uwagę, że szkoła podoficerska w pociągach pan
cernych przygotowuje najniższych wykonawców dla reszty za
łogi pozostaną właściwie funkcje pomocnicze, wobec czego — 
jeżeli program szkoły podoficerskiej jest jednolity, wyszkolenie 
dla reszty załogi (plutonów bojowych) również powinno być jed
nolite. Na sześciu ludzi obsługi działa, dwóch (działonowy i ce
lowniczy) powinno posiadać ukończoną szkołę podoficerską, na 
dwóch — trzech obsługi karabina maszynowego, najmniej je
den, wobec czego trzecia część składu plutonów bojowych — to 
szeregowi z ukończoną szkołą podoficerską.

Dopiero po odbyciu strzelań szkolnych i pewnej ilości 
strzelań szkolno-bojowych z karabinów maszynowych, tak z po
śród ludzi z ukończoną szkołą podoficerską, jak również i resz
ty, dałoby się określić przydatność strzelców do obsług karabi- 
nówT maszynowych (dobrzy strzelcy poza innemi zaletami, jak 
samodzielność i inicjatywa), oraz do obsług dział.



17181920 
21 
2223242526 
27 141516 10111213 45678 9 123 L. p.

W
yszkolenie 

form
. 

i 
bojow

e 
piech. 

. 
W

yszkolenie 
strzeleckie 

kbk. 
. 

. 
.

W
alka 

granatam
i........................................

W
ychów

, 
fiz. 

i 
w

alka 
bagnetem

 
. 

.
N

auka 
o 

broni 
kbk...................................

O
brona 

przeciw
gazow

a............................
N

auka 
słu

żb
y

.............................................
T

erenoznaw
stw

o.......................................
Służba 

połow
a.............................................

Przym
usow

e 
naucz, 

(w
iedza 

ogólna 
. 

H
y

g
jen

a ........................................................

N
auka 

o 
aparatach 

telefonicznych 
. 

B
udow

a 
polow

ej 
linji 

telefon. 
. 

. 
Sygnalizacja 

optyczna............................

Sygnalizacja 
i 

kol. 
ruch.........................

M
inerstw

o......................................................
B

udow
a 

k
o

lei.............................................
O

dbudow
a 

m
ostków

 
kol........................

O
bsługiw

anie 
sprzętu 

k. 
m

. 
.

.
.

N
auka 

o 
broni 

k. 
m

..................................
Instrukcja 

strzelecka 
k

m
.. 

. 
. 

.
W

yszkolenie 
strzeleck

ie.......................
W

yszkolenie 
bojow

e 
k. 

m
.....................

O
brona 

p
rzeciw

lo
tn

icza......................

D
ziałoczyny...................................................

O
pis 

sprzętu 
art. 

i 
am

unicji. 
. 

. 
. 

Teorja 
artylerji............................................

P
r

z
e

d
m

i
o

t
y

P
rzedm

ioty 
z 

działu 
w

yszko
lenia 

ogóino-w
oj- 

skow
ego.

P
rzedm

ioty 
z 

działu 
łączności.

Przedm
ioty 

z 
działu 

techniczno- 
saperskiego.

P
rzedm

ioty 
z 

działu 
karabinów

 
m

aszynow
ych.

P
rzedm

ioty 
2 

działu 
artylerji.

D
ział 

w
yszkolenia

5%5°/o
2°/0
6°/0
3°/0
3°/0
3°/o
3°/0
3°/0
4°/o
l°/o

2°/o 
I 

2%
 

2°/o 
1

4
%

)
2°/c 

| 
ino/ 

2°/o 
1 

/o
2

°/J

7°/o
67o
3%77,
4°/o
4% 7°/o]
5°/o
37.1

j Czas 
w 

°/o 
dla 

szkoły 
podoficer.

| 
67

o

31°/0

|l5
°o

5°/0
5%2°/o 
6 °/0 
3°/0 
3°/o 
3%3% —

4°/o 
|

2% 
j 

|Q
o/ 

20Ĵ/0 
| 

lU 
/0

2°/0

10%
)

8V0
3°/n 

ego/
7J/0
4°/o
4°/o

10% 
I

! 
8% 

21%
 

3
%

l

C
zas 

w 
0|o 

dla 
plutonów

 
b

ojo
w

ych 
na 

ok
res 

9 
m

iesięcy

Ponadto 
św

iąteczna 
(raz 

w 
tygodniu) 

pogadanki 
lekarza 

dyw
izjonu 

dla 
całe

go 
dyw

izjonu.

i 
TylK

o 
dla 

szkół 
p

odof., 
dla 

reszty 
załóg 

n
ie 

l 
gdyż 

w 
skład 

załogi 
w

chod
zi 

znaczny 
%

| 
z 

ukończoną 
szkołą 

p
odof.. 

oraz 
sp

ecjaln
ie 

1
 

w
yszkolona 

sekcia 
łączn

ości.

| 
Praktycznie 

— 
na 

poligonie 
w 

czasie 
j 

szkoły 
ognia 

dla 
całej 

załogi.

W 
zakres 

w
yszkolenia 

strzeleckiego 
w

chodzi 
w

yszkolenie 
strzelecko 

bojo
we 

w 
terenie 

i 
w 

w
agonie 

panc.

U
w

a
g

i



Powyżej przytaczam tabelę, zawierającą zestawienie czasu 
w %, jaki powinien być przeznaczony na poszczególne przed
mioty dla szkoły podoficerskiej, oraz przy szkoleniu unitarnem 
plutonów bojowych.

Wyszkolenia z zakresu innych specjalności jak: technicz
nego i łączności, nie poruszałem, gdyż po wyszkoleniu rekruc- 
kiem, względnie trochę później, szeregowi specjalnie wyznaczeni 
odbywają odpowiednie wyszkolenie przy pułku saperów kolejo
wych, oraz na kursie łączności, niemniej jednak przed odejściem 
na te kursy, jak również i po ich ukończeniu wszyscy oni po
winni być oznajmieni z obsługiwaniem dział i karabinów ma
szynowych.



NA C Z A S I E .

Z życia Szkoły Czołgów i Samochodów.
Dziennikiem Personalnym Nr. 11/29 został przeniesiony 

dotychczasowy długoletni Komendant Obozu Szkolnego Wojsk 
Samochodowych, następnie Komendant Szkoły Czołgów i Samo
chodów, major Hryniewski Wacław na stanowisko Dowódcy 5 Dy
wizjonu Samochodowego w Krakowie.

Łącząc w osobie swej zalety energicznego i wymagającego 
zwierzchnika, a jednocześnie kolegi i przyjaciela, major Hryniew
ski umiał pozyskać sobie serca swych podkomendnych, to fteż 
uczucia znalazły wyraz w pożegnaniu, jakie urządzili oficerowie 
i podoficerowie Szkoły swemu Komendantowi.

Po zakończeniu ćwiczeń letnich w Obozie Ćwiczebnym Bie
drusko i roku szkolnego, oraz po zdaniu agend swemu następcy, 
major Hryniewski był serdecznie i z żalem żegnany przez cały 
personel Szkoły: oficerów, podoficerów, urzędników i pracowni
ków cywilnych, zaś w dniu 3 b. m. korpus oficerski uroczyście 
podejmował obiadem odchodzącego Komendanta Szkoły, na który 
przybył również i Szef Broni Pancernej M. S. Wojsk. p. Pułk. 
Madeyski Felicjan.

W szeregu pożegnalnych przemówień poszczególni koledzy, 
podnosząc zalety duszy i serca Majora Hryniewskiego, życzyli 
mu dużo szczęścia i powodzenia na nowem zaszczytnem stano
wisku.

Między innemi piękne przemówienie, nacechowane serdecz
nością i koleżeńskością, wygłosił major Liro Władysław, dyrektor 
nauk Szkoły, wręczając jednocześnie skromny, lecz miły upomi
nek od korpusu oficerskiego.

W prostych żołnierskich słowach odpowiedział na wszyst
kie przemówienia major Hryniewski ze wzruszeniem dziękując 
zebranym kolegom za dowody prawdziwego przywiązania.

W miłym nastroju, pełnym koleżeńskiej harmonji i szczerej 
życzliwości obiad pożegnalny przeciągnął się kilka godzin, które 
pozostawiły wśród uczestników nader miłe wspomnienia.

Również i korpus podoficerski Szkoły żegnał swego Komen
danta w dniu 6 b. m. w rGarnizonowem Kasynie Podoficerskiem, 
wręczając Mu na pamiątkę artystycznie wykonany adres.

W dniu 7 b. m. wieczorem na Dworcu Głównym przed odej
ściem pociągu do Krakowa, zebrali się wszyscy oficerowie, podo
ficerowie i urzędnicy, by jeszcze raz przed odjazdem pożegnać 
majora Hryniewskiego.



Chemiczne chłodzenie si lnihów.
Dowiadujemy się, że władze wojskowe Lotnictwa Stanów 

Zjednoczonych z powodzeniem zastosowały tytułem próby gly- 
kolu etylenowego CL H, (OH)2, jako środka chłodzącego dla sil
ników' spalinowych. Jest to płyn przezroczysty, bezbarwny, bez- 
wonny, o temperaturze wrzenia 197,5 C., strukturą chemiczną 
i charakterystyką podobny do alkoholu etylowego i glycerolu, 
zajmujący pomiędzy niemi miejsce pośrednie. (C. W.=  1.125; 
punkt topliwości +  11.5° C., rozpuszcza się w wodzie i alko
holu).

Użyty zamiast wody do chłodzenia silników, spełnia sku
tecznie swoje zadanie przy temperaturze spływania do chłodnicy 
149° O., zamiast zwykle przyjętej dla wody 82° C. Nadto chło
dnica do ethylen glycolu jest czterokrotnie* mniejsza. Przewi
dują, iż nowe to odkrycie będzie miało szczególne znaczenie dla 
silników lotniczych ze względu na to, że chłodnica małych wy
miarów znacznie przyczyni się do zmniejszenia wagi płatowca 
i zwiększenia tern samem szybkości tegoż.

Problem regulacji  ruchu hołowego w  flnglji.
Ilość wypadków automobilowych wzrasta we wszystkich 

krajach z zastraszającą szybkością. Według specjalnych obliczeń 
Biura Statystycznego General Motors w samych tylko Stanach 
Zjednoczonych zginęło w ubiegłym roku około 28.000 osób wsku
tek wypadków automobilowych, co stanowi więcej, niż 80% ogółu 
nieszczęśliwych wypadków, zanotowanych w tym okresie. Po
wyższa liczba wypadków automobilowych za 1928 rok jest wyż
sza o 3.1% od tej samej liczby za 1927 rok, a o 30% wyższa 
w stosunku do 1921 roku. Na podstawie specjalnych sprawozdań 
okazuje się, że największa liczba wypadków samochodowych zda
rzyła się w Stanach Zjednoczonych w okręgach farmerskich i że 
ilość wypadków wzmaga się specjalnie w porze jesiennej, począ
wszy od września.

Gdyby przytoczyć statystyki z innych krajów, to dałyby 
one z pewnością niemniej groźne rezultaty. Nic więc dziwnego, że 
władze tych krajów, gdzie ruch samochodowy jest bardzo silny, 
postanowiły uregulować w drodze administracyjnej ruch drogo
wy. Na specjalną uwagę zasługuje próba, jaką zrobiła Anglja, 
chcąc uporządkować swój ruch kołowy, gdyż istnieje duża ana- 
logja między polskiemi i angielskiemi przepisami.

Rząd angielski już dawno mianował specjalną komisję, któ
ra miała na celu gruntowne przestudjowanie problemu regulacji 
ruchu kołowego na drogach publicznych. Komisja ta ogłosiła wła
śnie niedawno raport, w którym znajdują się bardzo ciekawe za
lecenia co do sposobu regulowania i kontroli tego ruchu, które 
w wielu wypadkach mogą stać się wzorem dla innych państw.



Komisja uważa przedewszystkiem, że należy zasady regu
lacji ruchu ująć w formę prawną i to jak najprędzej. Pierwszym 
i może najważniejszem zaleceniem komisji jest żądanie, aby Mi
nister Transportu miał prawo, w razie wypadku samochodowego, 
zarządzić śledztwo w celu wyjaśnienia przyczyny wypadku z tern 
zastrzeżeniem, że śledztwo takie jest obowiązkowe, gdy wypad
kowi uległ samochód użyteczności publicznej. Podobne upraw
nienie Ministra jest konieczne szczególnie wtedy, gdy katastro
fie uległ samochód będący prywatną własnością.

Ciekawem jest, że komisja opowiedziała się za ogranicze
niem szybkości jazdy na drogach. Dopuszczalna szybkość nie po
winna przekracza 85 mil (około 65 kim.) na godzinę. Wynosi to 
mniej więcej tyle, co przeciętnie osiąga dziś samochód. Większość 
kursujących samochodów nie osiąga w Anglji i w Stanach Zjed
noczonych większej szybkości, niż zalecana powyżej. Może tylko 
niektóre autobusy długodystansowe przebywają więcej niż 85 
mil na godzinę, i te będą musiały ograniczyć szybkość swej jaz
dy, gdyż komisja kładzie szczególny nacisk, aby prawnie prze
pisana szybkość była ściśle przestrzegana.

Następne zalecenia Komisji zasługujące na uwagę, dotyczą 
bardzo drażliwej dla większości automobilistów sprawy, a miano
wicie t. zw. „niebezpiecznego kierowania wozem“. Kary przewi
dziane są bardzo wysokie. Przy pierwszem złamaniu przepisów 
kary dochodzą do 50.— funtów szterlingów, a przy następnych — 
do 100.— funtów sterlingów z tern, że władze mają prawo nawet 
uwięzić kierowcę.

Przy drugiem lub następnem złamaniu przepisów, oprócz 
kar powyższych, władze odbierają kierowcom prawo jazdy na 
okres nie krótszy od 6 miesięcy. W razie, gdy stwierdzenie „nie
bezpiecznego kierowania" jest bezsporne, niema wówczas żad
nych wątpliwości co do stosowania odpowiednich kar. Najtrud
niejszym jednak problemem jest wydanie sprawiedliwego sądu
0 stopniu winy kierowcy. Angielska prasa automobilowa podno
si, że jednostronna kwalifikacja ze strony policji jest niewystar
czająca wobec tak surowych kar przewidzianych za przewinienia
1 wobec tego domaga się, aby kierowca mógł odwołać się do sądu 
w razie, gdyby czuł się pokrzywdzony decyzją policji.

Komisja regulacji ruchu ulicznego zaleca dalej, aby kandy
dat na kierowcę przedstawił uprzednio świadectwo zdrowia, przy- 
czem proponuje ona wysokie kary w razie gdyby okazało się 
w przyszłości, iż świadectwo powyższe nie było wiarogodne. W sto
sunku do tego zalecenia komisji, prasa wysuwa również pewne 
zastrzeżenia, twierdząc, że w momencie wydania prawa jazdy 
kandydat mógł być zupełnie zdrowy, a dopiero potem zdrowie 
jego zostało nadszarpnięte, często wskutek właśnie kierowania 
samochodem.



Pełną natomiast aprobatę opinji publicznej zyskało zalece
nie komisji, aby władze wydawały specjalnie prawa jazdy dla 
kierowców aut ciężarowych nośności ponad 2% tonny oraz dla 
tych, którzy prowadzić będą samochody użyteczności publicznej, 
t. j. między innemi i autobusy. Tylko specjalnie wykwalifikowa
ni kierowcy mogą otrzymać ten ostatni rodzaj prawa jazdy.

Wreszcie jednem z ostatnich zaleceń zasługujących na uwa
gę jest żądanie, aby pojazdy konne były w nocy oświetlone co 
najmniej światłem o takiej sile, aby zdaleka kierowca samocho
du mógł zauważyć nietylko światło, ale i kontury samego pojaz
du, co w dużej mierze ułatwia jego wyminięcie.

Cały raport komisji został przyjęty bardzo przychylnie 
przez opinję angielską, która oczekuje, iż w nadchodzącej jesie
ni parlament nada zaleceniom tego raportu ostateczną formę 
prawną. Naturalnie byłoby przesadą twierdzić, że samo wydanie 
prawa o regulacji ruchu drogowego zmniejszy liczbę katastrof 
autobusowych. Na to trzeba jeszcze, aby całe społeczeństwo ro
zumiało dobrze potrzebę dostosowania się do przepisów nietylko 
pod presją kar administracyjnych, ale przedewszystkiem ze 
względu na dobrze zrozumiany interes publiczny. Jeżeli chodzi 
o Anglję, to przepisy o regulacji ruchu drogowego, choćby bar
dzo surowe, uzyskają z pewnością pełne moralne poparcie opinji 
publicznej. Byłoby dobrze, gdyby i w Polsce, wzorem Anglji, oka
zało społeczeństwo więcej zrozumienia dla przepisów o regulacji 
ruchu kołowego, gdyż tylko w ten sposób dałoby się zmniejszyć 
wzrastającą liczbę nieszczęśliwych wypadków.



B I B L  J O G R A F J f l .

ANGLJA.

THE ROYAL TANK CORPS JOURNAL, BOVINGTON COMP., 
WARCHAM, 1929.
MAJ.

Mac Watt S. L., kpt. — Czytanie map.
Robienie mapy. Podziałki. Rysunek terenu. Różne rodzaje mapy. 

U życie map.

Hardy F. K., ppłk. — Kilka uwag o wyszkoleniu żołnierza w za
wodzie cywilnym.

Sposób stosow any przez autora, a polegający na korespondencji 
z w ysłużonym i żołnierzam i celem  stw ierdzenia czy system  szkolenia ich 
w danym zawodzie był dobry.

CZERWIEC.

Heigke F., mjr. D. Sc. — Nowy sprzęt przeciwczołgowy.
Sprzęt kalibrów 12 — 15 mm jest przestarzały  przynajm niej zda

niem  mjr. Justrowra (N iem cy) i kpt. D anikera (S zw ajcarja) nowoczesnym  
sprzętem  przeciw czołgow ym  jes t sprzęt 20 mm.

Działko holenderskie (w ytw órni „Hollandsche Industrie-en Handel- 
m aatschappy“ ) kalibru 20 mm o łożu rozkładanem  (1 nóżka przednia, 2 
ty ln e) w aży na stanow isku około 300 funtów . Pociskiem  w agi 0.24 funta  
o szybkości w ylotow ej 2.460 stóp/sekund przebija on pancerz grubości 
1.3 cala na odległość około 200 yardów, pancerz grubości 1.1 cala na od
ległości około 300 yardów, pancerz grubości 1 cala na odległości około 400 
yardów.

Madsen jak i Haiha należy  do działek z lufą ruchomą i sztyw nym  
m echanizm em  zam kowym . Ze w zględu na w ielką m asę odrzutu ma ono 
hydrauliczny opornik. W aży ono na stanow isku 334 funty . S trzela  ono 
pociskam i w ag i 0.35 fu n ta  o szybkości w ylotow ej 2,560 stóp/sekund na 
odległość 6,500 yardów.

Działka są um ieszczane na w ozach terenow ych (T riangel-A utocar  
z gąsiennicą gum ową K ornbecka). Zdaniem H eig la  nie je s t to rozw iąza
nie zagadnienia obrony przeciw czołgow ej.

37 mm. działko w ojska Stanów  Zjednoczonych w agi około 360 fu n 
tów wyrzuca pociski 1.24 fu nta  z szybkością w ylotow ą 2,000 stóp/sekund  
na odległość 5,500 yardów. Podobno m oże taki pocisk przebić p łytę pan
cerną 1" grubości z odległości 500 yardów.

37 mm działko Skoda w agi 470 funtów  jes t przestarzałe. Obecnie 
próbują w  Czechosłowacji 37 mm działko Y ickersa o łożu rozkładanem.

S. K. Kochanowski.


