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Plan szkolenia oficerów saperów.

Jak ma wyglądać szkolenie oficera saperów? Jest to za­
gadnienie, które do chwili obecnej czeka na ostateczne rozstrzy­
gnięcie. Brak ściśle określonego planu, któryby ujmował kwestję 
szkolenia oficerów saperów z punktu widzenia nie potrzeb do­
rywczych, a rzeczywistych wymagań przynajmniej 10 — 15 
lat najbliższych, zemścić się musi wcześniej czy później. Plan 
taki powinno się wreszcie ustalić, wprowadzając zaś go konse­
kwentnie w życie, powinno się dbać przedewszystkiem o to, aby 
pod wpływem urojonej, a może nawet rzeczywistej potrzeby 
chwili nie zboczyć z wytkniętego przezeń kierunku.

Aby mieć realne podstawy do opracowania planu, należy 
zdać sobie jak najdokładniej sprawę z:

1. zadań, jakie przypadają w udziale oficerom saperów,
2. specjalizacji, zależnej od tych zadań,
3. wymagań ilościowych, związanych ze specjalizacją.
Gros oficerów saperów w czasie wojny stanowić będą do­

wódcy plutonów i kompanij. Dowodzenie temi jednostkami (a 
więc i kierowanie wykonywanemi przez nie robotami) stanowi 
zatem podstawowe zadanie, które w pierwszym rzędzie powin­
no znaleźć wyraz w ogólnym planie szkolenia.

Część oficerów zajmie stanowiska dowódców saperów wiel­
kich jednostek; część zostanie powołana do prac fortyfikacyj­
nych; pewną ilość stanowić będzie personel pedagogiczny Szko­
ły Podchorążych Inżynierji, Centrum Wyszkolenia Saperów 
i przewidzianych w planie kursów specjalnych; niewielki wresz­
cie odsetek zapewniać będzie studja i badania naukowe w dzie­
dzinie inżynierji wojskowej.

Zróżniczkowane w ten sposób zadania wymagają podziału 
szkolenia oficerów, saperów na zasadnicze i specjalne.

Szkolenie zasadnicze, obowiązkowe dla każdego bez wy­
jątku oficera saperów, powinna zapewnić Szkoła Podchorążych 
Inżynierji, wyszkolenie natomiast specjalne powinny dać z jed-



nej strony specjalne kursy wojskowe i z drugiej — politech­
niki cywilne.

Szkolenie zasadnicze.
Jak już zaznaczyłem, celem szkolenia zasadniczego powin­

no być przygotowanie oficerów saperów do ich zadania podsta­
wowego, jakim jest dowodzenie plutonem i kompan ją.

Zarówno program Szkoły Podchorążych Inżynierji, jak 
i stosowane w niej metody nauczania i wychowania powinny 
mieć na względzie ten właśnie cel. Logicznym stąd wnioskiem 
byłoby pełne uwzględnienie w programie szkoły przedmiotów 
saperskich (mosty pontonowe i drewniane, fortyfikacja połowa, 
roboty podziemne, minerstwo, maszynoznawstwo, kolejnictwo) 
i ograniczenie zakresu innych, zwłaszcza przedmiotów matema­
tycznych, do minimum, niezbędnego jedynie do zrozumienia 
przedmiotów zasadniczych.

W czasie program należy ułożyć tak, aby tworzył on dwa 
zamknięte cykle wyszkolenia: pierwszy rok studjów powinien 
stanowić pierwszy, całość zaś trzech lat — drugi cykl wyszko­
lenia. Zadaniem cyklu pierwszego powinno być przygotowanie 
uczniów do pełnienia funkcyj młodszych oficerów w zmobilizo­
wanej kompanji saperów.

W konsekwencji program roku pierwszego powinien obej­
mować całokształt zasadniczyh przedmiotów saperskich (służbę 
wodną, mosty polowe, minerstwo, fortyfikację połową i roboty 
podziemne).

Zadaniem cyklu drugiego powinno być przygotowanie ucz­
niów do roli dowódcy plutonu nietylko jako kierownika wyko­
nywanych przez pluton robót, ale i jako instruktora w czasie po­
kojowym.

Uzupełnienie i pogłębienie wiadomości wojskowo-technicz- 
nych (mosty półstałe, maszynoznawstwo, drogi, kolejnictwo i t. 
p.), a zwłaszcza organizacja pracy w różnych jej warunkach, 
stanowić powinny treść programu drugiego i trzeciego roku 
studjów.

Co do metody nauczania w szkole, to powinna ją  cecho­
wać jak najdalej posunięta praktyczność. Wymaga to zwróce­
nia specjalnej uwagi na okres ćwiczeń letnich. Przerabianie 
ooderwanych elementów, ułamkowych fragmentów robót tech­
nicznych nie uwypukla celu pracy, nie daje pojęcia o jej całości,



nie podkreśla wreszcie konieczności jej organizacji. Jedynie ro­
bota całkowicie zakończona, od początku do końca prowadzona 
systematycznie i celowo, zapewnić może pełne korzyści z punktu 
widzenia wyszkoleniowego.

Aby móc ująć w ten sposób wszystkie ćwiczenia saperskie, 
okres letni powinien trwać conajmniej czternaście tygodni.

Co do okresu zimowego, to nie należy go poświęcać wy­
łącznie studjom teoretycznym; odwrotnie, program jego powi­
nien przewidywać jak najwięcej ćwiczeń praktycznych, możli­
wych do przeprowadzenia w miesiącach jesiennych, zimowych 
i wiosennych.

Celem szkoły nie może być danie uczniom wyłącznie pew­
nego zasobu wiedzy; młodzi oficerowie po wyjściu ze szkoły nie 
mogą poprzestać jedynie na tern, co z niej wynieśli, czeka ich 
dalsza praca nad sobą; aby ułatwić im to zadanie, szkoła po­
winna w nich wyrobić umiejętność i samodzielność pracy.

Szkolenie specjalne.
W wyszkoleniu specjalnem rozróżniam:

a. wyszkolenie fortyfikacyjne,
b. wyszkolenie taktyczne,
c. wyższe wyszkolenie techniczne.

Wyszkolenie fortyfikacyjne i taktyczne zapewnić powin­
ny kursy fortyfikacyjny i taktczny; wyższe zaś wyszkolenie 
techniczne, w zależności od żądanej specjalności, studja na od­
powiednich wydziałach politechnik cywilnych.

Ilość oficerów, powoływanych na kursy, jak również stu-
djujących na politechnikach, powinna być ograniczona do rze­
czywistych potrzeb armji. Potrzeby te zdecydują również o tern, 
czy kursy należy uruchamiać co rok, czy też co dwa lub trzy 
lata.

Jednym z warunków celowości planu szkolenia jest logicz­
ne wykorzystywanie oficerów po ukończeniu przez nich kursów 
specjalnych lub politechniki. Oficer, który ukończy naprzykład 
kurs fortyfikacyjny, powinien przez pewien określony przez mi­
nistra okres czasu pracować w dziedzinie fortyfikacji.

Celowość planu wymaga również, aby oficer, który prze­
szedł przez jeden z ustalonych kursów specjalnych, nie był po­
woływany na kurs inny, ani też odkomenderowany na politech­
nikę.
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Kursy powinny specjalizować oficerów. Tymczasem nie­
mal wszystkie kursy wojskowe cechuje charakter encyklope­
dyczny. Uważam to za największą ich wadę. Zamiast tego, żeby 
program ograniczyć do niewielkiej ilości przedmiotów ściśle 
związanych z przeznaczeniem danego kursu, wtłacza się weń 
cały szereg przedmiotów, mających zaledwie luźny związek z ce­
lem kursu, a często wręcz niepotrzebnych. Wskutek ograniczo­
nego czasu, jakim się zazwyczaj dysponuje, z jednej strony 
i dużej ilości wykładanych przedmiotów — z drugiej, na po­
szczególne przedmioty przeznacza się siłą rzeczy niedostatecz­
ną, a nieraz wprost znikomą ilość godzin. W rezultacie słucha­
cze otrzymują powierzchowne pojęcie o wszystkiem, lecz nie 
wynoszą gruntownej znajomości przedmiotów zasadniczych.

Na rezultat każdej pracy wpływa w decydującym stopniu 
jej system . Otóż, o ile chodzi o kursy specjalne, to, mojem zda­
niem, stosować na nich należy system indywidualnej pracy słu­
chaczów pod kierunkiem wykładowców. Szczególnie powstaję 
przeciwko dużej ilości godzin wykładowych. Wykłady powinny 
zawierać jedynie rzeczy najniezbędniejsze i pod żadnym pozo­
rem nie wgłębiać się w szczegóły. Za najlepsze wyjście uważam 
przeznaczenie na nie jednej pełnej godziny dziennie. Szczegól­
ną uwagę natomiast należy zwrócić na ćwiczenia (ćwiczenia 
w salach, dyskusje, zadania klasowe i domowe). Dopiero pod­
czas ćwiczeń powstaje przed słuchaczem cały szereg pytań, na 
które musi on znaleźć odpowiedź. Szukanie tych odpowiedzi wy­
maga zgłębiania poruszonych zagadnień, wnikania w ich szcze­
góły, zapewnia jednem słowem gruntowne ujęcie pracy. Na 
ćwiczenia pod bezpośrednim kierunkiem wykładowców należy 
według mnie poświęcić 3 godziny dziennie. Resztę dnia słucha­
cze mieliby na studja osobiste i zadania domowe.

Wszystkie bez wyjątku kursy powinny dążyć do wyrabia­
nia w słuchaczach szybkości, systematyczności i punktualności 
pracy.

Jednym z niezbędnych warunków tego jest bezwzględne 
przestrzeganie ustalonych zgóry terminów ćwiczeń i zadań.

Kurs fortyfikacyjny.
Celem kursu fortyfikacyjnego powinno być przygotowanie 

a następnie uzupełnianie zastępu oficerów, przeznaczonych do 
prac fortyfikacyjnych.



Obecne nasze warunki wymagają ustalenia dwóch progra­
mów kursu fortyfikacyjnego: przejściowego i zasadniczego.

Program przejściowy obowiązywałby kursy najbliższych 
kilku lat, czyli kursy, na które powoływani byliby oficerowie 
czasu wojennego. Oficerów tych siłą rzeczy dzielą duże różnice 
w przygotowaniu zarówno wojskowem, jak i matematyczno- 
technicznem; to też program kursu na lata najbliższe należy 
ułożyć tak, aby odpowiadał on poziomowi powoływanych na kurs 
oficerów i uzupełniał najbardziej zasadnicze ich braki.

Program zasadniczy mógłby być zastosowany dopiero od 
chwili, kiedy na słuchaczów kursu powoływać się będzie ofice­
rów o jednolitem przygotowaniu wojskowem i technicznem, to 
znaczy wychowanków Szkoły Podchorążych Inżynierj i.

Program kursu fortyfikacyjnego, jako specjalizującego 
oficerów w dziedzinie fortyfikacji, powinien uwzględniać wy­
łącznie przedmioty fortyfikacyjne i jak najściślej związane z for­
tyfikacją (program przejściowy powinien jednak objąć mier­
nictwo i wytrzymałość materjałów i statykę budowli na po­
ziomie, nie wymagającym znajomości wyższej matematyki).

Taktyka, której znajomość jest niezbędna do zrozumienia 
i stosowania fortyfikacji, powinna zająć w programie kursu 
należne jej miejsce. Zakres jej powinien być jednak dostosowa­
ny do celu kursu : zagadnienia różnej formy obrony, jak również 
natarcia na pozycję ufortyfikowaną należy ująć szczegółowo, 
pomijając zupełnie studja marszów, walki spotkaniowej i po­
ścigu.

W wykładach z fortyfikacji rys historyczny należy ogra­
niczyć do kilku słów, w linjach zasadniczych omówić rolę for- 
tfikacji w czasie wojny światowej, zwrócić natomiast szczegól­
ną uwagę na ideje i prądy nowoczesne. Błędem byłoby przytem 
ograniczenie się do poglądów zagranicznych: oficer powinien 
wynieść z kursu zupełnie skrystalizowany pogląd na to, jakich 
form i jakiej roli wmagają od fortyfikacji nasze warunki.

Nie mam bynajmniej zamiaru omawiania programów po­
szczególnych przedmiotów kursu, chodzi mi jedynie o podkreśle­
nie raz jeszcze konieczności dostosowania ich do celu kursu i na­
szych rzeczywistych potrzeb. Tak naprzykład, jeżeli chodzi o be­
ton, bezcelowem byłoby, według mnie, przerabianie jakichkol- 
wiekbądź obliczeń, uważałbym natomiast za niezbędne ćwiczenia



laboratoryjne, jak również ćwiczenia z organizacji pracy i orga­
nizacji placów robót betonowych. Tak samo wykłady i ćwicze­
nia, dotyczące ogrzewania, oświetlenia, przewietrzania i t. p., na­
leży traktować wyłącznie z punktu widzenia potrzeb fortyfika­
cji; teoretyczne studja tych wszystkich zagadnień ze sposoba­
mi praktycznego ich stosowania w budownictwie cywilnem na 
kursie fortyfikacyjnym nie mogą mieć miejsca.

Cały czas trwania kursu (12 miesięcy) należy według mnie 
podzielić na 3 okresy:

Okres I, któryby trwał 6-7 miesięcy, powinien obejmo­
wać wykłady, ćwiczenia w salach i ćwiczenia domowe;

okres II — 3 lub 4-miesięczny — należałoby poświęcić pra­
com w terenie;

okres III — dwumiesięczny — byłby okresem wykonania 
pracy dyplomowej.

Za najważniejszy uważam okres II. Składać się nań powin­
ny:

a) podróż taktyczna (około 10 dni), niezależna zupełnie 
od podróży Wyższej Szkoły Wojennej,

b) ćwiczenia z miernictwa (na kursie o programie przej­
ściowym),

c) fortyfikacyjne studja terenowe.
Terenowe studja fortyfikacji należałoby ująć w sposób 

następujący: każdy ze słuchaczów powinien otrzymać pewną 
strefę (np. odcinek obronny dywizji) z zadaniem opracowania 
projektu ufortyfikowania jej środkami fortyfikacji stałej i po­
lo we j.

W ciągu 10 — 14 tygodni przeprowadzałby on studja i roz­
poznania tereńowe z tern, że w ciągu następnych 2 miesięcy 
(okres III) musiałby swój projekt, jako swą pracę dyplomową, 
opracować w szczegółach.

Praca dyplomowa powinna obejmować:
a) projekt ogólny ufortyfikowania danej strefy,
b) projekty szczegółowe wszystkich objektów fortyfika­

cyjnych, zarówno stałych, jak i polowych,
c) kalkulację czasu, siły roboczej, materjału i kosztów,
d) projekt organizacji pracy.
Założenia do studjów terenowych należałoby dawać w po­

rozumieniu ze Sztabem Głównym i Generalnym Inspektoratem,



co urealniłoby z jednej strony prace i z drugiej — pozwoliłoby 
na ewentualne ich wykorzystanie.

Kurs taktyczny.
Wiemy wszyscy, że dowódca saperów wielkiej jednostki 

powinien być jednocześnie doradcą technicznym dowódcy wiel­
kiej jednostki, dowódcą oddziałów saperów i szefem służby sa­
perskiej.

Czy oficer, absolwent Szkoły Podchorążych Inżynierji, 
a więc mający zasadnicze wyszkolenie oficera saperów, przygo­
towany będzie do pełnienia tej potrójnej roli.

Otóż z punktu widzenia technicznego — ta k : wiadomości, 
jakie mu da szkoła a następnie praktyka służbowa w oddziale, 
powinny mu najzupełniej wystarczyć. Inaczej natomiast przed­
stawia się sprawa jego wyszkolenia taktycznego: ani szkoła, ani 
służba w oddziale nie mogą jego wiadomości taktycznych posta­
wić na takim poziomie, aby rozumiał on koncepcje taktyczne do­
wódcy wielkiej jednostki, aby mógł on temu dowódcy służyć ra ­
dami technicznemi, mieszczącemi się w ramach możliwości ta k ­
tycznych, aby umiał wreszcie jak najbardziej celowo, w myśl 
intencyj swego dowódcy taktycznego, używać podległych mu od­
działów saperów.

Wypełnienie tej luki w wyszkoleniu oficerów, przeznaczo­
nych na dowódców saperów wielkich jednostek, powinien mieć 
właśnie na celu kurs taktyczny. I tylko ten punkt widzenia na­
leży mieć na uwadze przy układaniu programu kursu. Nadawa­
nie mu jednocześnie charakteru technicznie doskonalącego lub 
informacyjnego uważam za duży błąd.

Ani jednej godziny programu nie należy poświęcać na 
przedmioty techniczne. Taktyka ogólna, taktyka poszczególnych 
broni ze specjalnem uwzględnieniem taktyki saperów, wreszcie 
służba sztabów — oto są wyłączne przedmioty, które powinny 
wypełnić program kursu.

Zadaniem kursu, jak już zaznaczyłem, powinno być przy­
gotowywanie oficerów do pełnienia funkcyj dowódców saperów 
wielkich jednostek w czasie wojny. Niemniej jednak już w cza­
sie pokoju może on oddać duże usługi. Mam tu na myśli z jednej 
strony stwierdzone w czasie ostatniej wojny, jak również w cza­
sie manewrów, niezawsze racjonalne używanie saperów przez 
dowódców wielkich jednostek i z drugiej — ostatnią organi­



zację, przewidującą w każdej dywizji piechoty stanowisko ofi­
cera saperów dywizji.

Wyznaczanie na oficerów saperów dywizji absolwentów 
kursu taktycznego nie może, przy ich odpowiedniej pracy i przy 
odpowiedniem ujęciu przez nich swego zadania, nie wpłynąć do­
datnio na zrozumienie roli saperów w dywizji i na racjonalne 
ich używanie podczas różnego rodzaju ćwiczeń.

Wyższe wyszkolenie techniczne.

Nie ulega wątpliwości, że korpus oficerów saperów powi­
nien mieć w swoim składzie pewną (ograniczoną rzeczywistemi 
potrzebami) ilość oficerów z wykształceniem politechnicznem. 
Trudno wyobrazić sobie pracę takich instytucyj, jak np. Insty­
tu t Badań Inżynierji czy też Szkoła Podchorążych Inżynierji, bez 
ich współpracy.

Chodzi jedynie o to, aby ściśle ustalić, jakiej ilości i ja ­
kich inżynierów potrzebuje korpus oficerów saperów i jaki po­
winien być coroczny ich dopływ.

Istnieje kilka dróg zapewnienia sobie tego dopływu:
1) odkomenderowywanie na politechnikę oficerów, za­

awansowanych już w studjach technicznych (np. posiadających 
półdyplom);

2) udzielanie stypendjów słuchaczom politechniki wza- 
mian za zobowiązanie do odsłużenia pewnej ilości lat w wojsku;

3) .odkomenderowywanie na studja politechniczne absol­
wentów. Szkoły Podchorążych Inżynierji po przesłużeniu przez 
nich kilku lat w oddziale.

Jaką z tych trzech dróg należałoby wybrać? Jest to pyta­
nie, na które postaram się dać tutaj odpowiedź.

Jeżeliby się odkomenderowywało na politechnikę oficerów', 
zaawansowanych już ŵ studjach technicznych, to z prawa tego 
korzystaliby albo ci, którym wojna przerwała studja politech­
niczne, albo też ci, którzy, dzięki szczęśliwemu dla nich zbiego­
wi okoliczności (kilkoletnia służba w mieście politechnicznem, 
praca nie absorbująca poza godzinami służbowemi i t. p.), mieli 
możność, będąc w wojsku, przerobić 2 lub 3 lata politechniki.

Jeżeli chodzi o pierwszych, to wątpię, czy odkomenderowy­
wanie ich dałoby dobre wyniki: bardzo długa przerwa w stu­
djach musiałaby niewątpliwie odbić się ujemnie na ich pracy,



okoliczność zaś, że byliby to przeważnie oficerowie starsi, nie 
pozwoliłaby na pełne wykorzystanie ich w wojsku.

Co się tyczy drugich, to, wobec tego, że byłoby ich prawdo­
podobnie niewielu, Ministerstwo Spraw Wojskowch nie miało­
by zupełnie wyboru i odkomenderowanie mogłyby otrzymać jed­
nostki zgoła nieodpowiednie, a między innemi takie, które po 
zdobyciu dyplomu inżyniera za wszelką cenę starałyby się wyjść 
z wojska.

Na dowód tego, że obawa moja nie jest bezpodstawna, 
przytaczam kompetentne zdanie płk. dypl. C w i e r t n i a k a :  
„Jeżeli się nie mylę, w latach 1921 — 23 ponad 1000 oficerów 
kończyło wyższe studja na koszt Ministerstwa Spraw Wojsko­
wych  Co się stało z tymi oficerami? Czy mamy ich w woj­
sku? Czy wykorzystują nabyte wiadomości na korzyść służby? 
Nie! Przeważnie spłacili studja w zdewaluowanej marce, nieza- 
wsze nawet podziękowali i poszli" („Zagadnienie szkolenia po­
doficerów". Przegląd Piechoty Nr. 9/29).

Drugi sposób zapewnienia dopływu inżynierów do wojska, 
polegający na udzielaniu stypendjów słuchaczom politechniki, 
kryje w sobie według mnie pewne niebezpieczeństwo.

Przedewszystkiem należy się zastanowić nad tern, jaki ele­
ment korzystałby z tego dobrodziejstwa. Otóż twierdzę, że będą 
to niezamożni słuchacze politechniki, którzy, nie mając zamiło­
wania do służby wojskowej, bo w przeciwnym razie poszliby do 
szkół wojskowych, uważać będą korzystanie ze stypendjów i od- 
sługiwanie następnie określonej ilości lat w wojsku za zło ko­
nieczne, umożliwiające im jedynie zdobycie dyplomu. Pozatem 
wątpliwą mi się wydaje korzyść ich pracy w wojsku. Mojem zda­
niem dla arm ji pracować może z pełną korzyścią tylko ten, 
kto zna jej potrzeby, a więc przedewszystkiem oficer, który 
przez szereg lat stykał się z życiem codziennem wojska, który 
brał udział w jego szkoleniu i ćwiczeniach. Warunkom tym nie 
mogą w żadnym razie odpowiedzieć politechnicy-stypendyści.

Za najbardziej celową uważam drogę trzecią, t. j. odko- 
menderowywanie na politechnikę absolwentów Szkoły Podcho­
rążych Inżynierji, po przesłużeniu przez nich pewnej określo­
nej ilości lat (np. 5) w oddziale.

Do plusów tego systemu zaliczam:
a) pewność, że z odkomenderowania korzystać będą jed­



nostki najbardziej na to zasługujące (egzamin konkursowy przed 
odkomenderowaniem, opinje ze służby w oddziale) ;

b) gwarancję celowej i korzystnej pracy oficerów, znają­
cych potrzeby wojska i gruntownie wykształconych zarówno 
wojskowo, jak i technicznie;

c) podniesienie „morale“ młodszych oficerów w oddzia­
łach, przed którymi otworzyłyby się perspektywy uzyskania 
wyższych studjów technicznych.

Oczywiście oficerowie ci musieliby być odkomenderowywa- 
ni na politechnikę na dłuższy przeciąg czasu (np. 5 lat).

Na zakończenie chciałbym poruszyć kwestję wysyłania 
oficerów na studja do Szkoły Inżynierji w Wersalu. Od paru lat 
nie wysyła się tam, niestety, nikogo. Zrywamy w ten sposób ten 
bezpośredni a tak potrzebny kontakt z wojskową techniką fran­
cuską i przerywamy dopływ do armji oficerów, którzy, jak wy­
kazała praktyka, z dużą korzyścią mogą być wyzyskani zwłaszcza 
w szkolnictwie x).

Należy pamiętać o tern, że kwest ja  wyrabiania sobie odpo­
wiednich wykładowców dla szkół jest kwestją bardzo dużej wagi.

O ileby się ponownie zaczęło wysyłać oficerów do Szkoły 
Inżynierji w Wersalu, to, jako kandydatów, należałoby brać 
w rachubę nie oficerów starszych, jak się to dotąd robiło, lecz 
młodych absolwentów Szkoły Podchorążych Inżynierji.

b Niem al 50% oficerów , absolwentów Szkoły Inżynierji w  W ersalu, 
pracow ało lub pracuje, jako wykładowcy, w  Szkole Podchorążych Inży­
nierji.



Fortyfikacja przcdmościa Warszawy 
w roku 1920.

(C. d.).

Pozycja niemiecka^ (Brŭckenkopf Warschau).
Rozważając powstanie pozycyj, położonych między Narwią 

a Wisłą (Zegrze — Warszawa), należy sięgnąć wiele lat wstecz 
do planów rosyjskich, związanych z zagadnieniem trójkąta W ar­
szawa — Modlin — Zegrze. O planach rosyjskich, postępach 
prac, nowopowstających fortach, komunikacjach i t. p. sztaby 
austrjackie i niemieckie posiadały dokładne wiadomości. U trwa­
lone one zostały w szeregu prac drukowanych, jako tajne ma­
nuskrypty1)- Z źródeł tych wynikało, że Rosja zaprojektowała 
i rozpoczęła budowę szeregu fortów dla połączenia ufortyfikowa­
nego obszaru Zegrza i Warszawy. Miało to zabezpieczyć wschod­
nią ścianę trójkąta Modlin — Zegrze — Warszawa. Forty mia­
ły stanąć na linji zalesionych pagórków, ciągnących się od Zie­
lonki na Maciołki, Nadmę, Pustelnik, Wólkę Radzymińską, Ben­
jaminów do Narwi. (Szkic Nr. 3).

Trzeba stwierdzić, że, stosownie do powyższych planów, 
została wybudowana przez Rosję sieć dróg bitych i bodaj oczy­
szczono w niektórych miejscach przedpole. Projektowanych for­
tów jednak nie wybudowano, stanął jedynie fort Benjaminów, 
którego bliższem zadaniem było zabezpieczenie Zegrza od pół­
nocno-wschodniej strony.

Niemcy po zajęciu w r. 1915 Warszawy przystąpili do 
opracowania łącznie z A ustrją szczegółowego planu obrony, opie-

3) „K. u. K. G eneralstab-Beschreibung des A n gr iffs  terrain des be- 
fe s tig ten  Raum es von W arschau - N arew  W affen p latz“ . W ien 1898.

„Fortifikatorische D etailbeschreibung N ow ogeorgiew sk  m it Z egrze“, 
II, III Teil. W ien 1901.

„D enkschrift N ow ogeorgiew sk  m it Segrshe“ . B erlin 1914. 
„D enkschrift W arschau“. Berlin 1914.



rając się na linji Narwi i Wisły, jak zresztą poprzednio Rosja, 
tylko w odwrotnym kierunku.

Znowu został wzięty pod uwagę trójkąt Warszawa — Mo­
dlin — Zegrze, względnie wschodnia jego ściana; w ten sposób 
powstało przedmoście Warszawy (Briickenkopf Warschau).

Przy rozbudowie tej pozycji Niemcy zapewnie wykorzy­
stali swe bogate studja terenowe (przedwojenne), rozwinęli pla­
ny rosyjskie i wprowadzili zmiany, odpowiadające nowemu na­
łożeniu. Rosyjska wschodnia ściana trójkąta, którą miał bronić 
łańcuch fortów, opierała się na południu o forty: Wawer, Ka-

wenczyn i forty Pragi, niemiecki zaś „Briickenkopf Warschau" 
(nowoczesne umocnienia polowe) został wysunięty swojem po- 
łudniowem skrzydłem na wschód aż do świdra. To właśnie po­
łudniowe skrzydło zostało najlepiej stosunkowo umocnione i czę­
ściowo przetrwało aż do bitwy warszawskiej w 1920 r.

Pozycja niemiecka stała pilnie strzeżona i nienaruszona 
w latach 1915 — 1918, pomimo iż front niemiecko-rosyjski od­
dalił się daleko na północo-wschód i tam skrzepł. Dopiero w 1918

S zk ic  N r. S.



r. Niemcy poczęli stopniowo likwidować pozycje, sprzedając na 
rozbiórkę schrony żelazo-betonowe 2).

Po wypędzeniu okupantów twierdzami rosyjskmmi i nie- 
mieckiemi umocnieniami polowemi opiekuje się „Zarząd For- 
teczny Okręgu Generalnego Warszawa", który od listopada 1918 
r. do lutego 1919 r. przeprowadził z własnej inicjatywy badanie 
umocnień „nietylko ze względu na cenny materjał, w skład tych 
umocnień wchodzący, ale i ze względu na przekonanie o warto­
ści obronnej tych linij w wypadku niepowodzeń na wschodzie. 
Z tego powodu Z. F. postanowił poczynić kroki, w celu utrzyma­
nia umocnień Wisły — Narwi w jak najlepszym stanie" 3).

W styczniu 1919 r. Sztab Generalny wstrzymał rozbiórkę 
pozycyj 4), które otrzymały wojskową ochronę. Jednakże pozy­
cje były zbyt rozległe, aby można je było skromnemi siłami, j a ­
kie Polska mogła podówczas postawić, zabezpieczyć przed gra­
bieżą okolicznej ludności. Ten stan rzeczy był stwierdzony w pi­
śmie Oddziału Inż. i Sap. D. O. G. W-wa (L. 2119/tj. 117/IIIb 
z 22.VII. 1919 r.), które między innemi podawało (streszczenie) :

1) Na odcinku od Wisły do kolejki Karczewskiej rów 
strzelecki zasypany, zasieki druciane nie istnieją wcale, schro­

~) Sprawozdanie Oddz. Inż. i Sap. D. O. G. W arszaw a, październik
1919.

3) Sprawozdanie Zarz. Fort Okręgu Gen. W -w a za czas od listopada  
1918 do lu tego 1919. Ponadto sprawozdanie to podawało, że firm a Szajbler 
i S-ka m iała kontrakt z zarządem  niem ieckim  a później z M. S. W ojsk, na 
dokonanie rozbiórki pozycji w  okolicy Rem bertowa.

4) M ożna ogólnie stw ierdzić, iż  w ładze czy instytucje , które z obo­
w iązku opiekow ały się um ocnieniam i polowem i czy fortyfikacjam i stałem i, 
w ypow iadały się przew ażnie w  duchu utrzym ania ich w  dotychczasowym  
stanie, naturalnie dopóki się da.

Tak np. w e w rześniu 1919 r. Sekcja K olejow a Dep. III Techn. Ko­
m unikacyjnego L. 762/T . Kol. z 13.IX.1919 (płk. N iesio łow sk i) przesłała  
inspektorow i inż. i sap. projekt budowy kolejk i dojazdowej Z egrze —  Se­
rock przed fortam i Zegrza z prośbą o wydanie opinji, dodając przytem , 
że Dep. III uw aża, że „wobec znikom ej fortyfikacyjnej w artości fortu  Ze­
grze, nie należałoby robić trudności".

Jednakże inspektor inżynierji i saperów (L. 9 5 0 /tj. z 21.IX. 19) 
nie zgodził się na ten projekt i nie potwierdził tej opinji, tw ierdząc, 
że „obecnie trudno je s t przew idzieć, jaką rolę m oże odegrać fortyfikacja  
Z egrza w  ogólnym  planie obrony państw a, nie je s t jednak w ykluczonem , 
że przyczółek Modlin —  Zegrze —  W arszaw a i na przyszłość będzie mial 
znaczenie jako takowy".



ny rozebrane lub zniszczone, pozostały tylko schrony żelazo-be- 
tonowe.

2) Od kolejki Karczewskiej do Majdanu — schrony utrzy­
mane, zasieki składają się z dwóch pasm d ru tu ; odcinek ten jest 
najlepiej utrzymany.

3) Od ujścia rzeki Mieni do Majdanu — rowów strzelec­
kich brak, zasieki druciane są miejscami zniszczone. Schrony 
częściowo rozebrane lub nie istnieją wcale, pozostało kilka schro­
nów obserwacyjnych żelazo-betonowych.

4) Od Majdanu do Rembertowa — rowy strzeleckie czę­
ściowo przetrasowane, druty kolczaste są. Wszystkie schrony no­
szą ślady rozbiórki, wiele zupełnie zniszczonych.

5) Na odcinku „od linji kolejowej Białystok — Warszawa 
do wzgórz koło fortu Benjaminów przeważnie wszystkie schro­
ny są w rozbiórce przez ludność miejscową. Większość schronów 
została jeszcze przez przedsiębiorców niemieckich rozebrana 
i sprzedana. Zasieki druciane istnieją".

Raport powyższy płk. Fogel kończył:
„Co do ogólnej charakterystyki pozycji: je s t ona starannie w ybra­

na, przew ażnie na w zgórzach o przedpolu osłoniętem , m ającem  prawie za­
w sze doskonały ostrzał, i, gdyby n ie  rabunkowa gospodarka ludności oko­
licznej, z których drzew a używ a do w łasnych celów  lub handluje, m ożna- 
by tę linję utrzym ać jako bojową. W ychodząc z założenia, że w  czasie obec­
nym  udzielić wojskow ej ochrony tak rozległej je st niem ożliw e, a przy w a­
runkach, w jakich się ona znajduje, z chwilą nastan ia  chłodów, zostanie  
zupełnie rozgrabioną przez w łościan  w si okolicznych, jako m aterjał opa­
łow y —  uprasza się o pozwolenie rozpoczęcia w najbliższym  czasie rozbiór­
ki takow ej, z warunkiem  pozostaw ienia budowli betonowych w  stanie, w  ja ­
kim się (obecnie znajdują".

Rozbiórka pozycji niemieckiej została zdecydowana, bo 
sprawozdanie Oddziału Inżynierji i Saperów D. O. G. W-wa za 
wrzesień 1919 r. (L. 3457) notuje w p. X IV :

„Została zaw arta um owa z firm ą Galewski i Szrajber co do rozbiór­
ki pozycji niem ieckiej przedm ościa W arszaw y z w yjątk iem  Rem bertów —  
Zielonka, który zostaje jako pole szturm ow e dla szkół p iechoty w Rem ber­
towie".

Sprawozdanie z października podaje w p. I I :
„prowadzi się rozbiórka okopów przez firm ę Galewski i S-ka na 

lin ji W isły  do Benjam inowa. D otychczas zebrano 90.000 kg drutu kolczaste­
go i 60 szyn".

Wroku 1920 rozbiórka pozycji niemieckiej miała się ku 
końcowi; zachowały się jedynie niektóre objekty żelazo-betono-



we (gdzieniegdzie na południowym odcinku) i zagrody drutu 
kolczastego przy mostach kolejowych.

W przededniu bitwy warszawskiej mamy w szeregu spra­
wozdań czy meldunków odbicie ówczesnego stanu pozycji nie­
mieckiej.

Pik. (Stefanowicz w raporcie Nr. 2 z dn. 10.VIII podaje 
rezultaty wywiadu odcinka od stacji Pustelnik (kolej normalno­
torowa) do linji kolejowej Łuków — Warszawa. Stwierdza on, 
że okopy i schrony zostały w swoim czasie zburzone i pozostały 
tylko ślady; zagrody druciane są rozebrane lub wymagają na­
prawy, gdyż paliki są zrąbane, a drut kolczasty leży bezładnie 
na ziemi.

Ppłk. Hajkowicz w swej relacji podaje 0  :
„... 9.V III.........skonstatow ałem , że na odcinku M iłosna —  W ólka Ra-

dzym ińska —  fort Benjam inów, długości około 30 km, roboty nie były  roz­
poczęte. W ów czas stw ierdziłem , że, oprócz zaniedbanych i częściowo zasy ­
panych okopów niem ieckich, nic w ięcej nie było, natom iast w łaściw ości kon­
figu racji terenu stw arzały  wym arzone warunki dla pozycji obronnej, jak 
pod w zględem  flankow ania ostrzału , tak i obserwacji (fort B enjam inów ), 
co też N iem cy odpowiednio w yzyskali i stw orzyli podczas w ojny św iatow ej 
t. zw. linję obronną „Briickenkopf W arschau“.

A by dobitniej podać stan pozycji n iem ieckiej, podam m eldunek do­
wódcy II bataljonu W ileńskiego pułku, który po zajęciu odcinka od w zgó­
rza 104 do szosy  radzym ińskiej podawał: „...okopy na moim odcinku są 
złe, m ianow icie jeszcze z  czasów  w ojny rosyjsko-niem ieckiej. Zasypane 
i drutu kolczastego n iem a“.

Stwierdzamy więc, że umocnienia pozycji „Briickenkopf 
Warschau“ prawie nie istniały, pozostał tylko teren dogodny ze 
swej natury do obrony, oraz niektóre urządzenia, wykonane 
przez Rosję i Niemcy: sieć dróg bitych, oczyszczone przedpole, 
wytyczenie pozycji i t. p. Ponadto trzeba dodać, że w rękach pol­
skich pozostały niemieckie plany obrony (np. plan użycia arty- 
lerji na przedmościu).

Na zakończenie podam tutaj ocenę podpułkownika armji 
francuskiej Bancilhona (z Wojskowej Misji Francuskiej), k tó­
ry w sierpniu 1920 r. był przydzielony do dowódcy artylerji Gub. 
Wojsk. W-wy:

„D aw na lin ja  niem iecka ciągnie się na  w schód od W arszaw y na  
przestrzeni 50 km. W  ogólnych zarysach biegnie ona po linji n iew ielkich

B) R elacja ppłk. H ajkow icza —  1929 r.



w yniosłości równolegle do W isły. Praw ie w szędzie ma ona rozległe pole 
w idzenia i um ożliw ia urządzenie licznych i dobrych artyleryjsk ich  punktów  
obserwacyjnych. Z alesienie, ciągnące się prawie bez przerw y za tą linją, 
zakryw a przed obserw acją nieprzyjaciela  pozycje i poruszenia zarówno ar- 
ty lerji, jak i rezerw. Dość w reszcie pow ażna sieć dróg i kolei żelaznych, za­
równo norm alno- jak i w ąskotorow ych, a w  szczególności zaś droga obwo­
dowa W awer —  W ieliszew o, znakom icie u łatw ia ruchy i zaopatrzenie arty- 
lerji.

L inja niem iecka jes t dobrze wybrana i  m oże być broniona przez 
4 dyw izje i 80 bateryj, tak jak to było przew idyw ane przez Niem ców.

Z punktu w idzenia  polskiego wadą tej linji je s t zbytnia bliskość 
W arszaw y. W niektórych punktach je s t ona zaledw ie odległa o 12 km od 
m ostu praskiego, co może nasuw ać pewne obawy ew entualnego bombardo­
w ania W arszaw y od sam ego początku operacji".

Dalsze' zarządzenia wyższych doioództw i szefostw.

Już w pierwszym okresie (28.VII — 4.VIII) ściągano jed­
nostki saperów na przedmoście Warszawy: w dniach 4-5.VIII 
stanęły do pracy 3 kompan je techniczne VII brygady rezerwo­
wej oraz 15 bataljon saperów. W dniu 2.V1II Departament II 
powołał z Mińska Mazowieckiego do Warszawy 3 kompanję 18 
bataljonu saperów, która w dniu 3/VIII przybywa orzez Ze­
grze do Wólki Radzymińskiej i dn. 5/VIII staje do pracy. W dniu 
2/VIII dowództwo frontu północno-wschodniego (L. 2039) na­
kazuje odesłanie do dyspozycji płk. Nawratila 14 bataljonu sa­
perów, powtarza ten rozkaz dn. 3/V III (2131), dodając, aby 
14 bataljon odesłać „bez względu na sytuację". Jednakże batal­
jon ten przybędzie na miejsce dopiero dn. 11.VIII.

W okresie tym nastąpiły zmiany na stanowiskach kierow­
niczych. Na przedmościu pozostawał narazie szefem inżynierji 
i saperów gubernatora płk. Nawratil (powtórzone to jest w dn. 
5/VIII w rozkazie śNr. I. G. W. W.). Pismem Naczelnego Do­
wództwa z dnia 2/V III (L. 8178/III) został gen Wroczyński 
odwołany z dowództwa grupy na froncie; przybywa on dn. 5/VIII 
do Warszawy, w dniu 6/VIII zostaje oddany do dyspozycji 
M. S. Wojsk. (N. D. Szt. Gen. Nr. 7383/V) „do pomocy gen. 
Latinikowi“ dla spraw fortyfikacji. W tym samym dniu Od­
dział V Szt. Gen. (L. 8256) zwrócił się o „niezwłoczne oddanie 
do dyspozycji N. D. płk. Ludwika Rybińskiego", który „obej­
mie stanowisko szefa inż. i sap. przy Nacz. Dow.".

W ten sposób gen. Wroczyński, mianowany rozkazem gu­



bernatora Nr. 7 szefem inżynierji i saperów gubernatora woj­
skowego Warszawy, będzie podporządkowany płk. Rybińskiemu. 
Pierwszy rozkaz gen. Wroczyńskiego (podpisany „inspektor ro­
bót fort. Gubernatora Woj.“) zjawił się w dniu 9/YIII; między 
innemi mówi on:

„Wobec słabego jak dotąd postępu robót, na leży  użyć w szelkich w y ­
siłków , aby budowa pozycji szła  jak najspieszniej, przedew szystk iem  na­
leży  budować przeszkody z drutu kolczastego, co najm niej 2 - 3-rzędowe, 
następnie stanow iska kulom iotowe dla ostrzeliw ania  tejże wzdłuż, potem  
okopy i tym czasow e schroniska dla obsady. W ciągu dwóch dni powinny  
być zakończone przeszkody z drutu kolczastego na w szystk ich  linjach**.

W dniu 10/VIII gen. Wroczyński składa obszerne pismo, 
w którem podaje trudności, jakie napotyka w swej pracy (L. 
187/20 z 10/VIII). Pisze on między innemi:

„Rozkazem  N aczelnego D ow ództw a z dnia 7 sierpnia Nr. Sztab Gen. 
L. 7383/V  zostałem  w ezw any do dyspozycji M. S. W ojsk, do pom ocy G uber­
natora W arszaw sk iego dla spraw fortyfikacji bez określenia moich funkcyj, 
praw i obowiązków.

P rzy osobistym  m eldunku dostałem  rozkaz od sze fa  sztabu kierować 
robotam i tylko G ubernatorstw a W arszaw sk iego (W arszaw a —  M odlin —  
Z egrze), które prowadził dotąd płk. Rybiński i które od n iego obecnie 
przejm uję, a płk. R ybiński pozostaje polow ym  szefem  inżynierji i saperów.

Przejęcie przezem nie robót, kierowanych przez płk. R ybińskiego, ro­
bót nadzw yczaj w ażnych i pilnych, będących w  pełnym  biegu, potrzebuje  
czasu, którego n ie m am y, obznajm ienia się  ze stanem  rzeczy robót, per­
sonelem : organizacja biura, którego w cale n ie mam , w yszukanie oficerów, 
zebranie planów i t. p. w yw ołuje zwłokę i  w pływ a ujem nie na postępy  
robót.

N a  meldunku N aczelnem u W odzowi 9 sierpnia w ieczorem  nie  m o­
głem  zam eldować o stanie robót, gdyż n ie  m iałem  ani planów  detalicz­
nych, ani m eldunków o stanie robót w  czasie  obecnym.

Obecnie znowu niem a ujednostajnienia w szystk ich  robót fo r ty fik a ­
cyjnych i  s ił technicznych, robotam i na teren ie kraju (W isła, Toruń, Gali­
cja) k ieruje D epartam ent II JM. S. W ojsk, przez odnośne D. O. G., a ro­
botam i na  froncie —  płk. R ybiński.

Z w ydaniem  rozkazu o podległości Gubernatora W arszaw sk iego N a­
czelnem u Dow ództw u podlegam  obecnie pod w zględ em  technicznym  płk. 
R ybińskiem u, jako Polowem u Szefow i Inż. i Sap. i  od n iego  m am  otrzy ­
m ać techniczne w skazów ki i niezbędny personel, a od D epartam entu n ie­
zbędne m aterjały .

Melduję, iż  w  tych  w arunkach bez prawa dysponow ania m oja dzia * 
łalność je s t bardzo utrudniona" °).

°) N a  piśm ie tern sze f Sztabu G eneralnego gen. Rozwadowski podał 
do gen. L atinika: „Znajduję, że zbyt dużo trudności w  tych w arunkach ro~



Gen. Wroczyński nie kierował dalej pracami i został od­
dany do dyspozycji ministra spraw wojskowych 7). W dn. 11/VIII 
gen. Wroczyński zameldował oddanie swej funkcji.

W ten sposób płk. Rybiński miał ukończyć fortyfikację 
przedmościa i równocześnie, jako połowy szef saperów, kiero­
wać umocnieniem terenu na wschód od linji San — Wisła — 
Wkra w drodze przez dowództwa frontów i armij, zaś szefem 
inżynierji i saperów w kraju pozostawał nadal. płk. Dąbkowski, 
szef Sekcji Inżynierji i Saperów Departamentu II M. S. Wojsk.

Spostrzeżenia ppłk. armji francuskiej Pctctona.
Dotychczasowy stan pracy obrazuje dokładnie sprawo­

zdanie ppłk. Pactona; jest ono pozatem odbiciem poglądów ofice­
rów francuskich na sprawę budowy fortyfikacyj polowych.

Pismo to brzmiało: i

O b j a z d  r o b ó t  o d  2 d o  8 s i e r p n i a .

W ojska przybyw ają stopniowo, by zająć odcinki obronne. Zwraca  
się uw agę na potrzebę dokładnego określania ich zadania odnośnie robót.

1) P rzedew szystk iem  konieczne jest, aby form acje znały  dobrze 
każda swój odcinek i w iedziały , jakie znajdują się w  nim  środki obronne. 
W przeciw nym  razie zdarza się, co sam  skonstatow ałem , że w ojsko po 
przybyciu kopie row y strzeleckie, które nie m ają zw iązku z sąsiedniem i 
robotam i, ani też  żadnej w spólności z ogólnem  ujęciem  pozycji. Zdarza się 
naw et, że piechota tw orzy row y strzeleckie, które są skierow ane na is t ­
niejące już okopy, o istn ieniu  których zupełnie n ie  w ie.

Bezw ątp ien ia najlep iej byłoby, ażeby form acje i inżynierja  dyw izyj­
na znały nazw iska i m iejsca  pobytu obydwóch poruczników, kierowników  
odcinków, iżby m ogły  zasięgnąć u nich w iadom ości, odnoszących się do ro­
bót istn iejących .

2) Zdarza się również, iż przybyłe św ieżo form acje czerpią same 
drut ze  składów dla wzm ocnienia w łasnych odcinków, nie bacząc zupełnie  
na potrzeby ogólne.

K onieczne też  je st, ażeby sk łady pod legały w yłącznym  rozkazom  
pułkowników, kierowników grup; nie pow inny one wydaw ać bez podpisa­
nego przez nich zapotrzebowania.

Skąpa ilość drutu, którą się m a do rozporządzenia, w ym aga gw ałto­
w nie surowej i ścisłej kontroli i racjonalnego podziału dostaw. N ależy  za­

bić n ie 1 należy. Co tylko gen. W roczyński zażąda, będzie mu przez arm je  
i M. S. W ojsk, dostarczone, a le  obowiązkiem  jego dokończyć fortyfikacji 
W arszaw a —  Modlin w  sposób jak najodpow iedniejszy".

7) O statecznie gen. W roczyński został szefem  Oddziału Kontroli W oj­
skowej.



chować zapas drutu dla 2-ej linji, której w ykonanie rozpoczyna się z dniem  
dzisiejszym .

Zresztą zadanie w ojsk, zajm ujących odcinki, nie polega bynajm niej 
na zaprowadzeniu zm ian w  zarysie pozycji lub w ykonaniu now ych robót, 
lecz na  uzupełnieniu i doskonaleniu środków obronnych sw ego odcinka.

3) Zakładanie sieci z drutu w odcinkach je s t bardzo różnorodne, n ie ­
którzy w bijają rzędy kołków na odległości tylko 1 m etra, inni na odległo­
ści 1.50 m. Jedni używ ają drutu w zbyt w ielkiej ilości, inni, przeciwnie, 
używ ają go za m ało, pomimo zleceń i rysunków, które kierownikom  odcie­
ków i dozorcom zostały  doręczone.

N a sieci te , jako na w ym agające ulepszeń , należy  zwrócić uw agę  
w ojsk i dowódców inżynierji dyw izyjnej.

4) Zdarza, się w  niektórych odcinkach, że, jeżeli sieć drutu przecina  
drogę, to wprow adzają ją na sam ą drogę od punktu a  do b i od c do d. 
pozostaw iając na n iej przejścia b i c, które zagradzają kozłem  hiszpańskim .

Takie ustaw ienie stw arza ogrom ną wadę, polegającą na tern, że dro­
ga  zostaje w  ten  sposób zw ężona i ruchy w ojska na niej, zw łaszcza w  nocy, 
są bardzo utrudnione. J e st to bardzo w ażną kw estją, ażeby pozostaw ić całą 
szerokość drogi dla ruchów w ojsk. W ystarcza przygotow ać na brzegach  
drogi kozły h iszpańskie dla szybkiego jej zagrodzenia.

5) Zaznaczam  tutaj często  spotykaną niechęć do tw orzenia zasie­
ków. Jednakowoż w szędzie, gdzie się znajdują lasy , zasieki są niezbędne 
dla zaoszczędzenia drutu i zachowania go dla odkrytych części terenu.

Zasiek, jeśli je s t dobrze wykonany, je s t jednocześnie doskonałą prze­
szkodą i je s t rzeczą niezbędną dać mu szerokie zastosow anie. Zaznaczenie  
tego  je s t bezw zględne, gdy przystępuje się do w ykonania 2 linji, która  
w  znacznej swej części opiera się na lasach.

6) N a  zw iedzonych odcinkach: Radzym in, W iązow nia, Zegrze, Mo­
dlin, W kra, kierowanie w ykonaniem  szczegółów  powierzone zostało młodym  
kapralom  bataljonu m aszynow ego, którzy odnośnie fortyfikacji w iedzą za­
ledw ie ty le , co to je s t rów strzelecki; m niejw ięcej żaden niem a pojęcia, 
co to je s t zasiek; n iektórzy w ykonali zasieki odwrotnym  sposobem ; żaden 
nie ma pojęcia o zasadach flankow ania. To też, mimo rozw iniętej pracy o fi­
cerów, w iele niedokładności w  wykonaniu szczegółów  jes t do napraw ienia. 
J e st to zadanie, które m ają do spełnienia w ojska zajm ujące odcinki, zresztą  
obecność saperów, którzy będą m ogli dostarczyć dobrych dozorców, w  znacz • 
nym  stopniu polepszy postęp robót.

P rzy w yborze m iejsc na rowy u w ielu oficerów  w ysuw a się na pierw ­
szy  plan przew ażająca troska o w ynalezien ie jak najrozleglejszego pola 
ostrzału , co powoduje często to, iż tworzą w  linji punkty w ysunięte, któr-: 
ją w ydłużają, nie pociągając za sobą innego skutku, jak potrzebę liczniej­
szej obrony.

Pole ostrzału o 400 m jes t zupełnie w ystarczające.
ppłk. P a c t o n * ) .

W arszaw a 9 sierpnia 1920 r.

8) Spostrzeżenia ppłk. Pactona przesłał płk. Rybiński płk. M aliszew ­
skiem u w dniu 23.VIII. 1'920 (P olow y sze f saperów Nr. 4 5 4 /12 ).



Przedmoście Warszawy w ramach planu Naczelnego Wodza 
z dn. 6 sierpnia 1920 r.

Pierwsze poczynania fortyfikacyjne w okresie od dn. 28.VII 
do dn. 6.VIII nie miały, siłą rzeczy, zbyt wyraźnej myśli przewod­
niej, łączącej plany Naczelnego Dowództwa z pracami, podjętemi 
przez M. S. Wojsk.

W dniu 6.VIII Naczelny Wódz Marszalek Józef PIŁSUDSKI 
powziął decyzję, ujętą w rozkazie Naczelnego Dowództwa Nr. 
8358/III, stawiającą wojska do walnej bitwy nad Wisłą. Rozkaz 
ten między innemi mówił:

„Jako zasadniczą linję obrony N aczelne Dowództwo w ybrało linję 
rzeki Orzyc —  N arew , z przyczółkam i m ostow em i Pułtusk, przyczółek W ar­
szaw a —  W isła, przyczółek Dęblin —  W ieprz i dalej na S eret lub Strypę..."

Przedmoście Warszawy otrzymało zadanie:
„osłabić n ieprzyjaciela przez krwawe odbicie jego oczekiwanych na 

przyczółkach w arszaw sk ich  ataków".

1-a armja, która miała obsadzić przedmoście, miała lewem 
skrzydłem nie dopuścić

„w żadnym  w ypadku do zepchnięcia naszych sił osłaniających W ar­
szaw ę na pozycje przyczółka W arszaw y —  w cześniej, jak 12 sierpnia, 
kiedy um ocnienia tych  pozycyj będą ukończone".

Rozkaz powyższy określił już ściśle zadania: umocnienia 
polowe przedmościa do dn. 12 sierpnia będą gotowe, zaś 1-a 
arm ja ma krwawo odeprzeć spodziewane ataki do dnia, kiedy 
koncentracja 4-ej armji na południe od Wieprza będzie ukoń­
czona, t. j. około 16 sierpnia.

Rozkaz dowództwa frontu z dn. 8.VIII (L. 3309/III), 
który powtarza rozkaz Naczelnego Dowództwa do bitwy nad 
Wisłą, podaje między innem i:

„Strefa  obronna W arszaw y składa się z dwóch linij częściowo już 
ufortyfikow anych".

Z chwilą wydania rozkazu do walnej bitwy nad Wisłą 
ściąga się na przedmoście jednostki saperów z frontu.

Naczelne Dowództwo (Sztab Gen. Oddz. III. L. 8421 z 8. 
VIII) zażądało, aby dowództwo frontu północnego nakazało, by

„w szystk ie jednostk i 1-ej jak i 4-ej arm ji, które m ają się w ycofać  
do rejonu obrony W arszaw y, sk ierow ały tam  już na  swe przyszłe odcinki 
jak najszybciej swe oddziały sap., celem  przyśp ieszen ia robót fort.".



W myśl powyższego rozkazu i rozkazu dowództwa frontu, 
1-a arm ja wydaje następujący rozkaz:

D owództwo I arm ji 
Szef Inż. i Sap.

L. 2092.

W m yśl rozkazu D tw a Frontu Półn. L. 3318/III odejdą n a ­
tychm iast do dyspozycji Gub. W ojsk. W arszaw y: 
do W iązow ni: komp. sap. 1 i 3 /X IX , 
do Ossowa: komp. sap. 3 /IX , 
do R adzym ina: komp. sap. 1 /X , 3 /X  i 1 /X V II.

W szystk ie  w spom niane m iejscow ości leżą około 15 —  20 km  
na wschód od W arszaw y.

W szystk ie  w ym ienione kom pan je saperów zgłoszą się u k ie­
rowników robót fortyfikacyjnych  i przystąpią bez zwłoki do robót.

S zef Sztabu I arm ji 

K l e e b e r g  ppłk. szt. gen.

W dyspozycji cofających się oddziałów 1-ej armji pozo­
stały dwie grupy sap.: 1) kpt. Skóry — 1/VIII i 2/XXI kom- 
panje saperów i 2) kpt. Ciborowskiego — l/ I I ,  2 /II, ;3/II i kom- 
panja 15 bataljonu saperów. Grupy te otrzymają rozkaz szefa 
inżynierji i saperów L. 2097 z dn. 10.VIII i podążą: kpt. Skóra 
— do Zegrza, kpt. Ciborowski — do Okuniewa.

Jednakże z różnych przyczyn niektóre oddziały nie s ta ­
wiły się ani w czasie, ani też w miejscu, oznaczonem rozkazem 
z dn. 8.VIII, do pracy i wymknęły się przez to z rąk tych kierow­
ników, którzy je mieli otrzymać. I tak: 10 bataljon saperów'-’) 
opóźnił swoje przybycie do Radzymina i, gdy przybył tam dn.
10.VIII, szukał grupy fortyfikacyjnej ppłk. Berezowskiego; dn.
11.VIII podążył do Nieporętu, skąd zawrócił, aby, niewiadomo 
z czyjego rozkazu, przejść kompanjami do dyspozycji ppłk. Sa- 
leckiego i ppłk. Stefanowicza, zamiast znaleść się na odcinku 
11 dywizji u ppłk. Lipskiego.

Dn. 10.VIII przybył do Wiązowni 19 bataljon saperów. 
W dniu 2.VIII przybył do Okuniewa 14 bataljon saperów, któ­
rego oczekiwano już tam od dn. 3.VIII; przybyła tam również 3 
kompan ja 9 bataljonu, która odeszła później w okolice Zegrza.

") Stan 10 bataljonu saperów w edług raportu z dn. 14.VIII w ynosił: 
w yżyw ien ia  —  4 oficerów, 287 szeregow ych, 4 konie w ierzchow e, 71 koni 
taborowych (33 w o zy ); stan bojowy —  4 oficerów, 185 szeregow ych.

8.VIII 
bardzo pilne.



Dn. 8.VIII przybyła do dyspozycji ppłk. Stefanowicza 2 
kompan ja  201 bataljonu ochotniczego saperów.

W dniach 8-9.VIII przybyły trzy oddziały, sformowane 
przez zapasową kompanję saperów Nr. 1, i stanęły do pracy na 
różnych odcinkach.

Dn. 11.VIII przybył do ppłk. Stefanowicza 2 batałjon sa­
perów.

W dniach 6-12.VIII na odcinku Zegrze — Modlin pra­
cowała grupa fortyfikacyjna ppłk. Berezowskiego (Nr. 12), 
która odeszła na inny odcinek poza przedmoście.

Dn. 12.VIII na odcinku Zegrze — Dembe stanęły do pracy: 
1-a kompanja 8 bataljonu i 2 kompanja 21 bataljonu sape­
rów.

W pierwszym okresie pracy na przedmościu okazało się, 
że zapotrzebowanie na drut przewyższyło posiadane zapasy. Za­
uważył się dotkliwy brak drutu. Podobno fabryki krajowe nie 
mogły dostarczyć więcej, niż 2 wagony dziennie, i dopiero par- 
tja  drutu, otrzymana około dn. 6.VIII, pozwoliła złagodzić kry­
zys.

Dn. 9.VIII przybyło 16 wagonów palików żelaznych z Dęb­
lina, z czego szef Sekcji Inżynierji i Saperów Departamentu II 
przydzielił grupie fortyfikacyjnej Nr. 8 — 9 wagonów, z prze­
znaczeniem: 3 wagony — Falenica, 3 wagony — Pustelnik (kol, 
Warszawa — Białystok) i 3 wagony — Rembertów.

Z pisma polowego szefa inżynierji i saperów z dnia 9.VIII 
(L. 219) wynikało, że w Zegrzu znajduje się: 25 wagonów dru­
tu gładkiego, 45 wagonów palików drewnianych, 9000 sztuk pa­
lików żelaznych, 537 krat żelaznych i t. p. Płk. Rybiński, poda­
jąc powyższe do wiadomości, zarządził: „niezwłocznie zarekwi­
rować podwody i rozwieźć drut i paliki wzdłuż pozycji", przy- 
czem zaznaczył, aby drutu gładkiego używać pół na pół z drutem 
kolczastym.

Rozwój prac na poszczególnych odcinkach 
od dn. U do dn. 8.VIII 1920 r.

P o z y c j a  o d  W i s ł y  d o  s t a c j i  M i ł o s n a .
Odcinek Nr. 1 (według podziału płk. Nawratila) dzielił 

się ,na 3 pododcinki, na których kierowali pracami ppor. Leś­
niewski (Nr. 6), ppor. Lewandowski (Nr. 7) i ppor. Weiss (Nr.

HO



8) z bataljonu maszynowego. W pierwszych dniach sierpnia od­
cinek ten objął ppłk. Butler, dowódca 15 bataljonu saperów. W 
dniu 12 sierpnia 15 bataljon saperów10), otrzymał w Mordach 
rozkaz marszu do Warszawy. Ppłk. Butler skierował bataljon 
przez Siedlce do Wiązowni (pozostawiając w dyspozycji 15 dy­
wizji piechoty 2-ą kompan ją  saperów z por. Mańką), zaś sam 
udał się do gen. Latinika po szczegółowe dyspozycje.

Zadanie ppłk. Butlera zostało określone następującą de­
peszą płk. Nawratila:

„Odcinek od W isły  do stacji M iłosnej w ł., pododcinek 8, 7, 6 —  płk. 
B utler z dwiem a kom panjam i 15 baonu sap. (1 komp. ze specjalnem  zada­
niem  do Góry K alw arji). M. p. płk. B utlera —  M iłosna. Składy drutu kol­
czastego dla tego  odcinka w  Falen icy, na st. M iłosna, Otwock.

R oboty techniczne w  tw ierdzy Modlin przeprowadza płk. M alewicz 
we w łasnym  zakresie.

W szelkie zapotrzebow ania na m aterjały  zgłaszać telefonicznie do 
płk. N aw ratila .

Pozycja  „Góra Kalwarja" od Podgórza, K rólew skiego Lasu, Czerska, 
Góry K alwarji do Podleża ma w łączności z przyczółkiem  m ostow ym  W ar­
szaw a w schód (pod K arczew iem ) przeszkodzić w  forsow aniu W isły  w  tym  
kierunku.

Techniczne roboty prowadzi 1 komp. 15 baonu sap. zasilona robotni­
kam i cywilnym i.

N  a w  r a t  i 1, płk. 
grupa fort. Nr. 8.

W myśl powyższego rozkazu i dyspozycyj ustnych, zosta­
ły podporządkowane ppłk. Butlerowi oddziały bataljonu maszy­
nowego, które pracowały dotychczas na tym odcinku.

Płk. Butler tak opisuje stan rzeczy, jaki zastał na od­
cinku11) :

„N atychm iast (po przybyciu) udałem  się na pozycję i do w ieczora  
zwiedziłem . Okazało się, że w szystko , co je s t dotychczas zrobione, absolut­
nie nie nadaje się do użytku. Okopy budowane w edług regulam inów  austrjac- 
ko-rosyjskich, w ydanych w  r. 1910. C iągła lin ja okopów zupełnie n iezasto- 
sowana naw et do terenu. Rów tak głęboki, że żołnierz średni w cale strzelać  
nie m oże, ponieważ szablonowo budowano 1 m etr głęboki, a ponieważ grunt 
piaszczysty , to dla Strzelca w ypadało 1 m. 70. Okopy nie odziewane. N ie

10) Stan bataljonu w edług raportu z dn. 15.VIII w ynosił: 12 oficerów, 
589 szeregow ych, 20 koni w ierzchow ych i jucznych, 90 koni taborowych; 
stan bojowy: 9 oficerów, 201 szeregow ych, 9 m iotaczy, 27 w ozów i 4 kuchnie 
polowe.

11) R elacja płk. B utlera —  1929 r.



liczono się w cale z ostrzałem , przed w ielu  okopami było zaledw ie 20 m e­
trów, a dalej krzaki i pagórki. D ruty kolczaste były  prowadzone 30 m od 
okopu w  rów noległej linji, szablonowo. Do drutów kolczastych m ożna było  
podejść zupełnie niew idocznie. D ruty n igdzie nie ostrzeliw ane flankow ym  
ogniem . Zasieki budowane były szablonowo, niekiedy nakryw ały okop, po­
niew aż w ypadało na pagórku".

Ten stan rzeczy ujmuje również historja 8 pułku saperów, 
podkreślając, iż rowy były za głębokie, druty za blisko rowów. 
„Ppłk. Butler podzielił się swojemi spostrzeżeniami z oficerem 
francuskim, przebywającym na odcinku, który podał, że zwracał 
na to uwagę, ale ci oficerowie nie rozumieją jego i nie umieją 
budować nowoczesnej pozycji".

Po zorjentowaniu się na odcinku ppłk. Butler wydał na­
stępujący rozkaz:

„Ppor. Sufczyński w raz z 3 komp. obejm uje odcinek D ługa K ościelna  
(w ł.) do Borszczowa (w ł.), znajdując się w e w iosce M ichałówek; ppor. 
W iśniew ski, pracujący na tym że odcinku, podporządkowuje się ppor. ,Suf- 
czyńskiem u.

Ppor. W iśniew sk i pracuje na odcinku D ługa K ościelna do szosy. 
N a odcinku od szosy do B orszczow a (w ł.) pracuje ppor. G utowski. Sztab  
odcinka ppor. Sufczyńskiego znajduje się w e w si M ichałówek.

Ppor. Szczepanowski w raz z 1 komp. obejm uje odcinek od B orszczo­
w a (w ł.) przez K arczew  do W isły . P racujący na tym  odcinku ppor. L ew an­
dowski podporządkowuje się ppor. Szczepanowskiem u.

N a  odcinku od Borszczow a (w ł.) do Em ow a pracuje ppor. L ew an­
dowski. N a  odcinku od Em ow a do Rycice (w ł.) pracuje sierż. Burian. Od 
Rycie (w ł.) do podjazdowej kolejki —  sierż. Kaczm arek. Od R ycie (w ł.) 
do W isły  —  ppor. W ajs.

Sztab odcinka —  Rycice.
1. kom panja przydzieli czasow o do dyspozycji ppor. Buśki: 1 plut., 

2 kapr., 16 sap. i 3 kom p.: 1 kapr., 2 st. sap. i 16 sap.
Odcinek ppor. Buśki od w si Potycz do Skarszew a (w ł.).
Sztab tego odcinka znajduje się w Górze Kai w ar j i. Odcinek ten obe; 

m uje ppor. M ańka z chw ilą przybycia.
Sztab baonu w e dworze W iązow nia. D zień roboczy 18-godz. na 2 

zm iany...
W szelkie zapotrzebow ania należy kierow ać do ppor. Puciaty.

Rozkazuję w szystk im  dowódcom kom panji w ykonyw ać porady ofice­
ra służby francuskiej ppor. N eoport. Zabraniam  prow adzenia innych, prócz 
następujących: a) c iągnienie drutu kolczastego, b) oczyszczenie terenu dla 
ostrzału , c) urządzenie stanow isk  dla kulom iotów, celem  ostrzeliw ania  dru­
tów  kolczastych, d) druty kolczaste m ają być ciągn ięte  w  3 lin jach , a ro­
w y, aby móc ostrzeliw ać zew nętrzną lin ję  drutów, e) stanow iska dla kulo­
miotów m ają być odziane chróstem  (do tych robót były sporządzone w zory).



Dla przeprowadzenia lin ji przez la sy  należy w ykonać roboty w edług  
w zoru 2 .

Dowódcy kompanij mają meldować o wykonaniu robót“.

W następnym dniu po podjęciu pracy przez 15 bataljon 
przybył płk. Rybiński, który „podziwiał robotę 15 bat. sap. wlkp. 
i wyraził swoje zadowolenie"12).

Współpraca z oficerem francuskim odbywała się w jak 
najlepszej harmonji. Płk. Butler podaje; „w 3-im dniu pracy

porucznik Misji Francuskiej powiedział mi, że tu on już nic nie 
ma do roboty, musi się udać do Warszawy, ponieważ robota 
prowadzi się wzorowo, a on jest potrzebny na innym odcinku".

Oprócz własnego personelu, płk. Butler posiadał 6 inży­
nierów cywilnych i 4 techników, których otrzymał z Warszawy, 
ponadto przy każdej kompanj i pracowało przeciętnie po 440 
robotników cywilnych.

1S) R elacja płk. Butlera.

S zk ic  N r. 4 .



P r z y b y c i e  19  b a t a l j o n u  s a p e r ó w .  — 19 
bataljon saperów13) w dniu 9.VIII maszerował przez Radzymin 
do Pustelnika, gdzie nocował obok szopy. W dniu 10.VIII ba­
taljon :odszedł ido Wiązowni, przechodząc do dyspozycji płk. But­
lera. Dwie kompan je tego bataljonu zostały oddane ppor. Szcze- 
panowskiemu i stanęły do pracy na odcinku 1 pozycji Wiązów- 
nia — Karczew.

W dniach od 6 do 9.VIII na odcinku płk. Butlera zostały 
wykonane prace, jak na załączonym szkicu (szkic Nr. 4), który 
został przesłany płk. Rybińskiemu.

Należy przytem zaznaczyć, iż oddziały płk. Butlera wyko­
pały około 1000 m rowu strzeleckiego i naprawiły taką samą 
ilość „nieprawidłowo wybudowanych" przez bataljon maszyno­
wy (historja 8 pułku sap).

Co do zużycia materjałów, znane są niektóre szczegóły, 
a mianowicie, że płk. Butler otrzymał w dniach od 5 do 9.VIII 
— 8 wagonów drutu kolczastego, 7 wagonów palików i 3 wa­
gony palików żelaznych.

P o z y c j a  o ć T s t a c j i  M i ł o s n a  d o  d r o g i  ż e l a z ­
n e j  W a r s z a w a  — B i a ł y s t o k .

Odcinek Nr. 2 składał się z dwóch pododcinków: 4-go, roz­
ciągającego się od miejsca o % km na południe od stacji Wo­
łomin do drogi, prowadzącej ze wsi Lipiny przez wieś Cięciwę 
do wsi Cholembowszczyzna; umacniał go por. K aufer; i odcinka 
5-go, ograniczonego na północy wyżej wspomnianą drogą, a na 
południu wsią Grabina; podlegał on por. Kozłowskiemu (baon 
maszynowy).

O działalności por. Kozłowskiego brak szczegółów, jednak 
rezultaty pracy na tym odcinku będziemy mieli uwydatnione 
w relacji płk. Stefanowicza.

Mjr. Kaufer pisze w ten sposób o swojej działalności14) :

33) 19 bataljon saperów  dopiero od kilku dni pozostaw ał jako całość. 
W W yszkowie połączyło się dowództwo bataljonu, oddział sztabow y (zor­
ganizow ane niedawno w  Grodnie) z 1 i 3 kom panjam i. Tu dn. 9 .V III roz­
form owano kom panję m arszow ą, przybyłą z Grodna z dowództwem bataljo* 
nu, i kom panję 1 i 3 otrzym ały po 60 saperów, a oddział sztabow y 30. 
(H ist. org. 19 bataljonu sap. L. 374/adj. z 28.11.21).

14) E elacja  m jr. K aufera —  1929 r.



„W lipcu 1920 r. otrzym ałem  rozkaz zam eldow ania się u pułk. Na- 
w ratila , który w yznaczył m nie na kierow nika pododcinka N r. 4 przedm o­
ścia W arszaw y. Granice pododcinka —  od m. W ołomin w ył. do w si Leśnia- 
kowizna w łącznie.

Instrukcje otrzym ałem  ustn ie następujące: ażeby przy budowie po­
zycji przestrzegać gdzie tylko m ożna flankow ania, pozatem  w ręczył mi w y ­
cięty  skrawek z m apy 1 : 100.000 W arszaw a, na którym  była  jedną ciągłą  
lin ją  naznaczona pozycja na moim pododcinku, którą m iałem  budować. To 
były w szystk ie  instrukcje, jak ie otrzym ałem , i z niem i w yjechałem  do w si 
Ossów, gdzie kw aterow ałem  i skąd prowadziłem  pracę. Do dyspozycji o trzy ­
m ałem  3 podoficerów (sierżant i 2 p lu tonow ych), w szyscy  z b. arm ji n ie­
m ieckiej, w zięci z poboru. Pracow ali oni wzorowo, pod każdym  w zględem  
byli w ybitni.

Po przyjściu  do w si Ossów przystąpiłem  do trasow an ia  i wyboru  
pozycji.

Projektow aną trasę  przez płk. N aw ratila  zm ieniłem  w  porozum ieniu  
z kierow nikiem  pododcinka Okuniew (nazw iska którego już nie pam iętam ), 
przesunąłem  pozycję bardziej na wschód, ażeby zająć w zgórza Okuniew­
skie, które daw ały n ieprzyjacielow i w gląd  w  naszą pozycję i ty ły  aż do 
przedm ieść W arszaw y włącznie; podrugie —  cofnięcie pozycji nad rzekę 
Sosnę (ażeby m ieć bagna na przedpolu) nie dawało żadnych korzyści: ba­
gna w  1920 r. były suche i bardzo łatw e do przejścia, rz. Sosna sobą też 
w  tym  roku nie przedstaw iała żadnej naturalnej przeszkody, bo można 
ją  było w  niektórych m iejscach przeskoczyć (na tej zaś lin ji zrobiono po­
zycję ar ty ler ji) .

T yle co do trasy .

Pracow ałem  z ludnością cyw ilną, później, daty już n ie pam iętam , 
otrzym ałem  300 robotników cyw ilnych z inż. Szmidem na czele; przybyli 
oni z budowy lin ji kolejowej Zgierz —  K utno“.

W dniu 2 lub 3.VIII objął kierownictwo odcinka Nr. 2 
ppłk. Stefanowicz. Odcinek ten, według relacji płk. Stefanowi­
cza, uważano za najważniejszy. Po trzymaniu zadania na kon­
ferencji u gen. Latinika, ppłk. Stefanowicz wziął się natychmiast 
do pracy. W relacji swej 15) płk. Stefanowicz podkreśla nastę­
pujące szczegóły:

„Po konferencji powróciłem  do D epartam entu B udow nictwa, p rzej­
rzałem  sp isy  oficerów  i urzędników, z których przekonałem  się, że w  D e­
partam encie pozostał tylko jeden oficer-saper, por. inż. S ław iński (inni 
już w cześniej odeszli na fro n t), wobec czego poleciłem  mu niezwłocznie  
udać się do Rem bertowa, zbadać odcinek pozycji, w ybudowanej przez N iem ­
ców w  r. 1915, i w  razie potrzeby zacząć tam  odbudowę przeszkód. Po­
nadto poleciłem  por. piech. Odyńcowi udać się ze mną dla zorganizow ania

15) Relacja płk. w  st. sp. inż. Stefanow icza —  1929 r.



k ancelarji odcinka; ppor. K iew liczow i poleciłem  udać się do Okuniewa  
w celu zorganizow ania tam  składu narzędzi, zaś urz. wojsk. G osztow tow i—  
do W ołom ina w  tym  sam ym  celu.

W  nocy w  ten sam  dzień z por. Odyńcem w yjechałem  do Okuniewa. 
W czesnym  rankiem  dnia następnego odnalazłem  będącego tam  oficera sa ­
pera, którym  okazał się por. Kozłowski. Jako pom ocnicy u niego byli dwaj 
podoficerow ie ze szkoły pontonierów (a m oże baonu elektrotechnicznego) 
w M odlinie. N iebaw em  przekonałem  się z rozm owy, że tak  por. Kozłowski, 
jak  i dwaj jego saperzy, są zupełnie niepraktyczni pod w zględem  fo r ty ­
fikacyjnym . W yjaśniłem  dalej z rozm owy, że na  odcinku tym  pracuje tylko  
około 80 robotników m iejscow ych i że ich w ięcej dostać nie można, że na  
m iejscu niem a ani narzędzi, ani m aterjałów , prócz lasów  istn iejących, ani 
produktów żyw nościow ych, że obrana linja pozycji biegnie wzdłuż zachod­
niego brzegu rzeczki D ługa, która ma służyć za przeszkodę naturalną, że 
roboty są w  stan ie  następującym : a) zbudowano tam ę na rzeczce D ługa  
na północ od Okuniewa, jednak zalew u jeszcze n ie osiągnięto  z powodu m a­
łej ilości w ody w  rzeczce, b) na skraju  lasu, położonego na płd. od Oku­
niew a, rozpoczęto budowę zasieki m iejscow ej, c) reszta  robotników przy­
gotow uje paliki oraz rozpoczęli budowę sieci przeszkód drucianych wzdłuż 
zachodniego skraju osady Okuniew, jednak zachodzi w ątpliw ość, czy nie 
należałoby linji tej budować wzdłuż wschodniego skraju osady Okuniew, 
oraz zająć znajdujący się przed Okuniewem cm entarz.

Wobec tego wyszedłem  zobaczyć rzeczkę D ługą i przekonałem się, że 
je s t to strum yk praw ie zupełnie bez wody, który absolutnie żadnego zna­
czenia dla obrony mieć nie może i znaczniejszego zalew u w  ciągu tygodnia  
nie da, a gdy w yszedłem  na wschodni skraj osady Okuniew, to  spostrzegłem , 
że w  odległości około V2 kilom etra dalej je s t  jak aś dość w ysoka góra, od 
której w  kierunku północno-zachodnim  ciągnie się dość znaczny grzbiet. Za­
pytałem  w ięc por. K ozłow skiego, czy  to ma być w łączone do pozycji i o trzy­
m ałem  odpowiedź, że nie, bowiem kazano mu budować wzdłuż rzeczki, jak j 
przeszkody naturalnej.

W ten sposób zorjentow ałem  się, że na pododcinku je s t pod każdym  
w zględem  źle, poleciłem  por. Kozłowskiem u zażądać od w ładz gm innych, 
by całą zdolną do pracy ludność okolicznych w iosek ściągnąć przym usowo  
na roboty i, zapowiadając swój powrót na w ieczór, w yjechałem  na podod- 
cinek Leśniakow izna, by zorjentować się; jaka tam  je s t sytuacja. Z asta­
łem  tam  w  polu przy w ytyczaniu  szczegółów  ppor. K aufera z kpt. z M isji 
Francuskiej Szulcem  (czy  Szw arcem ), przyczem  kierował w ytyczaniem  
kpt. Szulc, a ppor. K aufer pom agał mu tylko. N iebaw em  przekonałem  
się, że ogólny przebieg pozycji był już obrany i to zupełnie dobrze, dzięki 
doświadczeniu i w ielkiem u przejęciu się sprawą kpt. Szulca.

Przez całą w iększą część dnia pozostałem  tam , przyjm ując udział 
w  w ytyczaniu  pozycji, i w tym  czasie przekonałem  się, że kpt. Szulc jest 
bardzo doświadczonym  oficerem  bojowym  i doskonale orjentuje się w  za­
gadnieniach fort., zaś por. K aufer, aczkolw iek m ało dośw iadczony pod 
w zględem  fort., to jednak je s t bardzo energiczny i  pojętny, a w ięc bardzo 
szybko nauczy się od kpt. Szulca. B yli tam  również podoficerow ie z kursu



pontonierów z Modlina, pochodzący z arm ji 'niem ieckiej, a w ięc bardzo 
dobrze orjentu jący się w  um acnianiu p o zy c ji10).

Ilość robotników m iejscow ych była tu  znacznie w iększa, niż w Oku- 
niew ie, jednak daleko n iedostateczna. W kilku m iejscach widoczne już 
były  początki budowy zasiek, a naw et było już w ykopane kilka gniazd  
dla k. m.

W ieczorem  powróciłem  do Okuniewa.
W następnym  dniu o św icie udałem  się na zbadanie góry, którą  

w  poprzednim  dniu w idziałem  przed Okuniewem , oraz grzbietu, c iągn ą­
cego się od n iej w  kierunku półn- zach. Po zbadaniu przekonałem  się, że:

1) na m apie, jaką posiadałem  (zdaje się że 1:100000), góry  te.i 
niem a, położona zaś je s t ona przy sam ej drodze Okuniew —  Stanisław ów  
(ok. 15 km  na wschód od O kuniewa) i że od tej góry, a nie od drogi Oku- 
nie —  Cygów, jak na m apie, zaczyna się w spom niany w yżej grzbiet;

2) grzb iet ten c iągnie się na przestrzeni ok. 5-iu km, dochodząc aż 
do drogi C ięciwa —  poligon rem bertow ski, przyczem  ostatn i kilom etr do­
brze je s t zabezpieczony dość szerokiem  błotem , jakie, tw orzy w  tern m iej­
scu rzeka Struga;

3) grzb iet ten w ysokości 5 —  10 m, m a strom ą szkarpę zachodnią, 
przyczem  szkarpa wschodnia m a tak  dobre załam ania, że nadzw yczaj 
ułatw ia zorganizow anie flankow ania podejść (jes t to jakby wybudowany  
przez samą naturę w ał fo r te c zn y );

4) z całego grzbietu tego, szczególn ie z jeg o  części płd.-wschd., 
je s t  doskonała obserw acja n ietylko w  stronę nieprzyjaciela, lecz także  
w  stronę W arszaw y widoczna je s t  jak na  dłoni cała rzeczka D ługa, cały  
poligon rem bertowski i góry, przez które przeb iega pozycja niem iecka, 
t. j. nasza  druga linja, a naw et w idoczne są kom iny fabryczne w  W ar­
szaw ie. j

lc) W ośw ietlen iu relacji mjr. K aufera w ygląda ta  spraw a n astę­
pująco :

„Co do w spółpracy oficera francuskiego, to przybył on bardzo późno, 
na kilka dni przed przyjściem  n ieprzyjaciela. Z pom ocy jego korzystałem  
m inim alnie, bo budowa pozycji była tak  daleko posunięta, że nie można 
było nic zm ieniać; jedynie trzeba było bardzo ponaglać robotników, ażeby  
jak  najw ięcej w ykonali prac, w  czem był mnie pom ocnym. On sam  ze 
w szystk iem , co zrobiłem i robiłem, zaw sze się zgadzał. B y ł to porucznik 
w ojsk  saperskich, jednak nazw iska jego już nie pam iętam ; zdaje mi sie, 
że było brzm ienia niem ieckiego.

K ierow nikiem  pododcinka byłem  aż do przyjścia  nieprzyjaciela. 
W m iędzyczasie, gdy już drutowałem  pozycję, był płk. N aw ratil, zobaczył 
budowę i odjechał (nic o zm ianie tra sy  pozycji nie w sp om inał). W kilka  
dni później przyjechał płk. Stefanow icz, był u mnie na pododcinku, obej­
rzał go; zapytał, dlaczego zm ieniłem  trasę. Gdy mu zam eldowałem , z ja ­
kich powodów, uznał za słuszne i polecił mi tak  dalej pracow ać ,nie zm ie­
n iając mi ani wyboru pozycji, ani organizacji pracy.

Od tego czasu zacząłem  coraz w ięcej otrzym yw ać drutu kolczastego, 
bo przedtem  dostarczanie m aterjału  było bardzo słabe“.



W obec pow yższego, przyszedłem  do przekonania, że grzb iet ten  
nie może być pozostaw iony w  ręku nieprzyjaciela, i zdecydowałem  się 
zaniechać na razie fortyfikow ania  rzeczki D ługa, natom iast przenieść 1-szą 
lin ję pozycji na pow yższy grzbiet.

Resztę dnia poświęciłem na zbadanie prawego skrzydła pododcinka 
Okuniewskiego do st. Miłosna, a wieczorem wyjechałem do Warszawy.

W W arszaw ie zam eldowałem  o sytuacji Panu Gen. Rybińskiem u  
i prosiłem : 1) o jak najśp ieszn iejsze  w ysłanie jednego pociągu z drutem  
kolczastym  i narzędziam i do st. M iłosna, a drugiego na st. W ołom in; 2)
0 najśp ieszn iejsze  dostarczenie przynajm niej po 500 robotników na każdy 
odcinek, zaznaczyłem  przytem  z naciskiem , że jeśli będą robotnicy cyw il­
ni, to natych m iast trzeba zorganizować system  ich  zaprow iantow ania, ina­
czej niem a sensu przysyłać robotników, gdyż na m iejscu produktów  
niem a.

W ciągu następnych 2 dni wytyczyłem pozycję pododcinka Okuniew­
skiego i przekonałem się, że na pododcinku Leśniakowizna pozycja rów­
nież została wytyczona, jednak budowa pozycji prawie nie posunęła się 
na obydwóch pododcinkach z powodu braku robotników.

W ów czas ponownie pojechałem  do W arszaw y i pow tórzyłem  Panu  
Generałowi R ybińskiem u swoje żądania, a w racając z W arszaw y, zajecha­
łem  do Rem bertowa i od por. S ław ińsk iego d /w iedzia łem  się, oraz sam  
się przekonałem , że od byłej pozycji niem ieckiej pozosta ły  tylko szczątki, 
bowiem  okopy, które b y ły  przew ażnie na wydm ach piaskow ych, znikły  
sam e przez się, w szystk ie  bez w yjątku prawie schrony zostały  rozebra­
ne. a druty kolczaste na niektórych odcinkach były rozebrane zupełnie, 
na m nych zaś odcinkach, a c zk Jw ick  pozostały, to jednak paliki pogniły
1 druty leżały już na ziemi, nie tworząc żadnej przeszkody.

Tutaj pracowało tylko ok. 40 robotników, co dla odcinka długości 
11 km stanow iło prawie nic.

W następnym  dniu alarm ow ałem  W arszaw ę telefonicznie i w końcu 
dnia 6 czy  7 sierpnia przysłano mi 3 kom panje robotników ze Zgierza  
(z  budowy kolei) oraz kom panje jeńców, stan  których w ynosił po 200 —  
240 robotników w  kom panji.

Dwie kompanje robotników wyznaczyłem na pododcinek Okuniew­
ski, a jedną kompanję robotników i kompanje jeńców na pododcinek Le­
śniakowizna .

W  dniu 8.VIII nad eszły  również pociągi z narzędziam i i drutem  
kolczastym ".

Ze wspomnianych już relacyj widzimy dokładnie stan prac 
i postępy na odcinku Nr. 2. Płk. Stefanowicz nie zmienił ani po­
działu na pododcinki, ani też ich kierowników, lecz sprawdził 
postęp prac, zapewnił dowóz materjałów oraz zasilenie persone­
lem roboczym. Trzeba dodać, że 5 czy 6.VIII przybyła kompan ja 
techniczna 155 pułku piechoty i zasiliła siły robocze na pododcin­
ku Okuniewskim.



W dniu 8.VIII przybyła do dyspozycji ppłk. Stefanowicza 
2 kompanja 201 baonu saperów, sformowana z oddziału ochotni­
czego saperów inż. świdy w Brwinowie.

W dniach 5-6.VIII odcinek, na którym pracował ppłk. 
Stefanowicz, objęły oddziały piechoty z załogi bezpieczeństwa 
m. Warszawy. Przybył tu 1 bataljon 142 pułku piechoty, który 
również przyjął udział w pracach, wypożyczając narzędzia ze 
składu ppłk. Stefanowicza w Okuniewie.

W dniu 8.VIII przysłano ppłk. Stefanowiczowi 1000 robot­
ników z Warszawy, których jednak, jak wspomniano w jednym 
z poprzednich rozdziałów, odesłał z powrotem. Pismo, jakie ppłk. 
Stefanowicz wystosował, odsyłając tę partję robotników, 
brzmiało:

Do K ierownika robót fortyfikacyjnych  
pozycji Zegrze —  Góra Kalwarja.

Przysłano mi 1000 robotników z W arszaw y, którzy są głodni i nie  
są- zaprowiantowani. O zaprow iantow aniu na m iejscu niem a mowy. Wobec 
tego , iż nie mam narzędzi dla nich, brak pom ieszczenia i do ju tra  nie  
otrzym am  prow iantu, robotnik pow yższy n ietylko nie będzie mi pomocą, 
lecz sparaliżuje całą działalność —  co zm usiło m nie odesłać takowych  
z powrotem .

1 K ierownik II odcinka
Okuniew, 8 .VIII.20. S t e f a n o w i c z ,  ppłk.

S t a n  r o b ó t  w d n i u  10. VIII. W dniu 10. VIII ppłk. 
Stefanowicz złożył następujące sprawozdanie:
K ierownik Odcinka Nr. 2 
W ółom in —  st. M iłosna  

ppłk. Stefanow icz
Nr. 12. Pilne —  tajne.

Do Pułkownika R ybińskiego
K ierownika 8 grupy fortyfikacyjnej.

Sprawozdanie o stanie robót na odcinku N r. 2 do w ieczora dn 9.VIII.

N a  p o d o d c i n k u  N r .  4 (1V2 k ilom etra na południe od 
stacji W ołomin —  do drogi, prowadzącej ze w si L ipiny przez w ieś Cięciwę  
do w si C holem bowszczyzna) zostało wykonane: 1) punkty oporu dla k a ­
rabinów m aszynow ych w  liczbie 17-tu; 2) zagrody druciane w  :dwa rzędy  
pali, poczynając od lew ego skrzydła —  dla 4 punktów oporowych; 3) dalej 
dla 5 punktów —  pierw sza lin ja  zasiek  (zasiek i z m ałych drzew sosnowych  
grubości w pniu 3-4 cale wkopane są pod kątem  koło 30-40 stopni 
w  jeden rząd ); 4) dalej dla ośmiu punktów oporowych zabito pale w  dwa



rzędy dla zagród drucianych bez przeplatania drutem  (z powodu braku 
tak ow ego).

Zostaje w ykonać: 1) opleść drutem  dwa rzędy pali dla 8-m iu punk­
tów  oporowych praw ego skrzydła pododcinka; 2) z powodu tego, że za­
siek i w skazanego pow yżej typ u łatw o m ogą być rozsunięte, należy  w zm oc­
nić je zapom ocą dodania jeszcze dwóch rzędów drzew; 3) przetrasow ać  
okopy za linją zagród pom iędzy w szystk iem i punktam i oporowemi.

Termin potrzebny dla zakończenia pow yższych robót na pododcinku
—  trzy  dni (w  czw artek w ieczorem  12.V III, o ile  będzie dostarczony  
drut).

N a  p o d o d c i n k u  N r .  5 (od drogi, prowadzącej ze w si 
L ipiny przez w ieś C ięciwa do w si C holem bowszczyzna —  do w si Grabina, 
położonej obok toru kolejow ego W arszaw a —  Ł uków ). ,

Zostało wykonane: 1) od początku lew ego skrzydła pododcinka 
wzdłuż łańcucha gór, c iągnącego się do drogi z Okuniewa do Stan isław o­
wa, przetrasow ano 12 punktów oporowych i linję odpowiedniej długości 
zasiek; 2) rozpoczęto od dnia 8.VIII w yrębyw anie lasów  z pola ostrzału  
i układanie zasiek na pow yższej linji; 3) zrobiono od praw ego skrzydła  
pasm a gór na Vs ich długości okopy dla piechoty; 4) od drogi Okuniew
—  Stanisław ów  do w si Grabina na prawem  skrzydle zrobiono 12 punktów  
oporowych; 5) zabito pale w  dwa rzędy na połowie pow yższej przestrzeni;
6) zabito pale w  jeden rząd na drugiej połowie tej przestrzeni; 7) oplecio­
no drutam i 14 część tejże  przestrzeni.

Z ostaje do wykonania: 1) od lew ego skrzydła pododcinka do drogi 
Okuniew —  Stanisław ów  w yrąbać z pola ostrzału i ułożyć zasieki; 2) tam ­
że w ykopać 12 punktów oporowych; 3) zakończyć zabijanie drugiej linji 
pali i oplatanie drutem ; 4) przetrasow ać okopy dla piechoty za linją za­
gród pom iędzy w szystk iem i punktam i oporowem i, z w yjątk iem  już zro­
bionych na przestrzeni górzystej (w ykazanych poprzednio pow yżej).

Termin zakończenia robót na pododcinku Nr. 5 na przestrzeni od 
lew ego skrzydła pododcinka do drogi Okuniew —  Stanisław ów  —  4 dni (do 
w ieczora w  piątek  13.V III), a na przestrzeni droga Okuniew —  Stan isła ­
wów do w si Grabina —  3 dni.

II 1 i n j a (od st. P usteln ik  kol. petersb. do linji kolej. W arszaw a- 
Łuków —  góra 113).

Zostało przeprowadzone: 1) przeprowadzono badanie przez oficerów  
saperów  istn iejącej b. pozycji n iem ieckiej; 2) od dnia 8.VIII bardzo ogra­
niczoną ilością  robotników m iejscow ych rozpoczęto roboty przy napraw ie  
zagród drucianych. Stan II lin ji pozycji: a) okopy i schrony zosta ły  w  
swoim  czasie zburzone i pozosta ły  od nich tylko ślady; b) lin ja zagród dru­
cianych była w  dwa rzędy po sześć pali każdy, n ie w ym aga napraw y na  
odcinkach około % kilom etra, przylegających do obydwóch torów  k olejo­
w ych; c) zagrody druciane są rozebrane zupełnie (n ie istn ieją ) w  kilku 
punktach ogólnej długości do dwóch kilom etrów; d) zagrody druciane na  
pozostałej przestrzen i w ym agają napraw y (zrąbane pale oraz drut kol­
czasty  leży  w  bezładzie na z iem i)“.



P r z y b y c i e  14 i 2 b a t a l  j o n ó w  s a p e r ó w .  
W dniu 11.VI11 przybył do Okuniewa 14 bataljon saperów w peł­
nym składzie pod dowództwem kpt. Psarskiego. W tymże dniu 
bataljon pobrał narzędzia ze składu ppłk. Stefanowicza w Oku- 
niewie i podjął roboty na odcinku Okuniewskim wraz z przyby­
łym w tymże czasie 2 batal jonem saperów kpt. Ciborowskiego 17). 

Ppłk. Stefanowicz podaje.
„Obydwa te bataljony zatrzymałem na pododcinku Okuniewskim, 

gdyż tam pozostawało do wykonania znacznie więcej robót, niż na pod­
odcinku Leśniakowi zna, gdzie przez cały czas było znacznie więcej ro­
botników miejscowych".

W tym czasie przybyła również 3 kompan ja 9 bataljonu 
saperów, która krótko pozostawała na odcinku Wołomin — Le- 
śniakowizna, poczem odeszła na odcinek Dembe — Zegrze. 

P r z e n i e s i e n i e  p r a c  n a  2-g ą p o z y c j ę .  
W dniu 12.VIII ppłk. Stefanowicz otrzymał depeszę od płk. Ry­
bińskiego :

„Okuniew —  ppłk. Stefanow icz.
Roboty na  drugiej lin ji obronnej prowadzą ppłk. B utler, kpt. H aj- 

kow icz i kpt. R ueger. N a leży  w szystk ie  s iły  ściągnąć n a  p ierw szą lin ję  
obronną, aby takow ą bezwarunkowo zakończyć do w ieczora".

O zakończeniu prac na pierwszej linji płk. Stefanowicz po­
daje :

17)' 2 bataljon saperów  po zakończeniu odwrotu był zużyty tak f i ­
zycznie, jak i pod w zględem  zaopatrzenia m aterjalnego. Polowy szef in ży­
nierji i saperów  w  dniu 15.V III określił dosadnie stan  um undurowania, 
podając, iż bataljon  je s t  „nagi". K olum na 2 bataljonu, jak  podaje kpt. 
W adlew ski, „w łaściw ie nie była  i nie m ogła być czynną, ponieważ podczas 
odwrotu pom iędzy st. M arysieńką a st. Studzienica w iększa część narzę­
dzi na rozkaz zosta ła  przeładow ana do pociągu tow arow ego i w czasie po­
żaru na  st. M osty (dokładnie nie przypom inam  st.) w szystko zginęło".

B ataljonem  dowodził kpt. Ciborowski Roman, adjutantem  był ppor. 
G aw rychow ski M ieczysław , dowódcą 1 kom panji —  kpt. K ossakowski, o fi­
ceram i kom panijnym i ppor. L ejsza, por. Szurm iński, ppor. K iełbasiński ; 
dowódcą 2 kom panji —  por. P lejew ski, oficeram i kom panijnym i por. S a ­
w icki, por. K otłas, por. W cudeker; dowódcą 3 kom panji —  por. Stem pień, 
oficerem  kom panijnym  —  por. Hempel. Dowódcą kolum ny saperskiej —  
2>or. (Wadlewski, oficerem  m aterjałow ym  —  ppor. W yszyński.

Po przybyciu kpt. Ciborowski złożył dn. 12.V III szefow i inżynierji 
i saperów  1 arm ji m eldunek, w  którym  m iędzy innem i tak  określił stan  ro­
bót na odcinku:

„Pierw sza lin ja na odcinku od koty 116 (na płd.-wschód od Okunie-



„W dniu 12.V III objechałem  obydwa pododcinki i przekonałem  się , 
że w  dniu 13.V III p ierw sza lin ja  będzie zakończona tak, jak  to nakazał 
Pan Gubernator W arszaw ski, t. j. że cała lin ja  będzie posiadała  przeszko­
dy przew ażnie kom binowane, t. j. zasieka sto jąca  z gałęziam i drzew, u zu ­
pełniona nazew nątrz 2-3 rzędam i sieci drutów bez zasiek, oraz w ybu­
dowane będą w szystk ie  gniazda dla karabinów  m aszynow ych z odcinkam i 
okopów przy nich.

W ówczas również przekonałem  się, że pozycja ta , choć słabo, jednak  
już obsadzona, z w yjątk iem  odcinka od Okuniewa w ł. do rzeczki Struga. 
Poniew aż druga lin ja , t. j. pozycja niem iecka, była w ów czas w  stan ie  zu­
pełnie niezdatnym  do użytku, to  w ydałem  zarządzenie ppor. K auferow i, 
by w  dniu 13.VIII, po zakończeniu robót w  1-ej lin ji, przeszedł z robotni­
kam i cyw ilnym i n a  drugą lin ję  do rejonu m iędzy Zielonką a Rem bertowem , 
pozostaw iając podległy urz. w ojsk. G osztowtowi skład w  W ołom inie na w y ­
padek potrzeby dostarczenia m aterjałów  sap. oddziałom, które zajm ą  
pozycję.

N a pododcinku Okuniewskim zarządziłem , by obydwie kom panje ro­
bocze oraz 2 /201 k. sap. (m ożliwe też, że i komp. techn., która później pra­
cow ała na  płd. od Rem bertowa) przeszły  w  dn. 13.Y III do Rem bertowa, 
natom iast por. Kozłowskiem u poleciłem  pozostać w Okuniewie, podporząd­
kow ując mu skład w  Okuniewie, którym  zarządzał ppor. K iew licz, oraz  
poleciłem  por. K ozłowskiem u kontynuow ać fortyfik ow an ie  lin ji rzeczki 
D ługa jako pozycji rezerwow ej.

Poniew aż zauw ażyłem , jak  już zaznaczyłem  poprzednio, że z całego  
mego odcinka nie zosta ła  obsadzona zupełnie część pozycji przed Okunie- 
wem, długości około 6 km, którą ja uw ażałem  za bardzo ważną, to do­
wódcom III i X IV  bataljonów  saperów  w yjaśn iłem  na m iejscu znaczenie  
tego  odcinka i dałem  zadania następujące:

D la III bataljonu sa p eró w 18) :
obsadzić odcinek pozycji przed Okuniewem , poczynając od cm enta­

rza Okuniewskiego w łącznie (płd. od Okuniewa przy rzeczce Z onza), do 
w ysokości 125 i drogi ,O kuniew  —  Cygów w łączn ie, zabezpieczając w  ten  
sposób 3 d r o g iO k u n ie w  —  Cygów, Okuniew —  Stanisław ów  i Okuniew—  
D łu ga  K ościelna.

Ponadto, jako zadanie techniczne, poleciłem  wzm ocnić pozycję 1 lin ji 
przez wybudow anie na tylnych zboczach grzb ietu pozycji w sparć, od ległej

w a) do koty 116 (na płn.-zach. od Okuniewa) je s t um ocniona dobrze, t. zn. 
na całej rozciągłości odcinka są przeszkody z drutu kolczastego już w yko­
nane i roboty ziem ne praw ie wykończone, przeszkody druciane posiadają  
2 (dwa) rzędy palików  oplecionych drutem . M iejscam i zasieki drzew ne. 
Przeszkody są bardzo dobrze flankow ane ogniem  karabinów  m aszynow ych.

Zapasu drutu kolczastego niem a.
Środków transportow ych poza chłopskiem i podwodami ppłk. S te fa ­

now icz nie posiada“ .
’*) 2 bataljon saperów  kpt. Ciborowskiego.



o 100 —  150 m od gotow ej już p ierw szej lin ji, przyczem  tę pozycję w sparć  
w ytyczyłem  w  dniu 13.VIII w spóln ie (z dowódcami III baonu saperów.

D la X IV  bataljonu saperów :
obsadzić odcinek pozycji na paśm ie górskiem  od drogi Okuniew —  

C ygów w yłączn ie  do rzeczki Struga, przyczem  poleciłem  zwrócić szczegól­
ną uw agę na las, dochodzący do sam ej pozycji przy kocie 119, a w rzyna­
ją cy  się długim  klinem  w  kierunku nieprzyjaciela, gdzie droga Cygów —  
Okuniew tw orzy zakręt, a który to las tw orzy dla n ieprzyjaciela  bardzo  
dogodne podejście, niebezpieczne bardzo dla nas, w yprow adzające bezpo­
średnio na ty ły  Okuniewa.

Ponadto dałem  X IV  bataljonow i saperów  następujące zadania tech­
niczne: ponieważ las był w yrąbany poprzednio tylko na szerokość 100 —  
150 kroków od okopów, przyczem  na całej tej szerokości stw orzony był 
zaw ał ze ściętych drzew, który ja  uw ażałem  za n iedostateczny, to poleciłem  
w yrąb i zaw ał rozszerzyć oraz na skraju zaw ału w ybudować zasiekę, prze­
plecioną drutem  kolczastym .

Również poleciłem  w ybudować sieć drutów kolczastych wzdłuż bło­
ta, jak ie tw orzyła  rzeczka S tru ga  przed ostatn im  km pasm a górskiego.

Obydwom dowódcom batal jonów  i niektórym  dowódcom kom pani j 
pow tórzyłem  przypuszczenie P ana Gubernatora W arszaw skiego, że nieprzy­
jacie l może się zjaw ić przed pozycją w cześniej lub jednocześnie z naszem i 
w ojskam i cofaj ącem i się i że głów ne zadanie batal jonów sap. polega na  
tern, by naw et w  wypadku dalszego cofan ia  się oddziałów, przychodzących  
z pola, w ytrzym ać jednak uderzenie n ieprzyjaciela, by dodać otuchy w oj­
skom cofającym  się, zatrzym ać ich i uporządkować, zaleciłem  przytem  do­
w ódcy X IV  bataljonu saperów  szczególną czujność od strony lasu.

W końcu poleciłem  dowódcom batal jonów sap., by po przybyciu do­
w ództw a którejkolw iek dyw izji, zam eldow ali tam  o m ojem  dla nich za­
rządzeniu i oddali się do dyspozycji tego  dowództwa, oraz by zam eldowali, 
że ja  odszedłem do Rem bertowa dla fortyfik ow an ia  drugiej lin ji.

Przeszedłem  w ięc z Okuniewa do Rem bertowa pod w ieczór dnia 13.
V III.“

W Rembertowie zetknął się z ppłk. Stefanowiczem płk. Po- 
żerski, dowódca 8 brygady artylerji, który podaje (Przegląd Art. 
1/26: „8-a brygada artylerji w bitwie pod W arszawą"):

„...znaleźliśm y n asz urząd inżynieryjn y, k tóry z w ielk im  pośpiechem  
prow adził prace nad um ocnieniem  pozycji, a które sk ładały  się z jednej 
lin ji rowów nieukończonych i nikłych zagród z drutów  kolczastych.

Prawdopodobnie był jak iś sens W detalach zarysów  tych  lin ij, ale  
dla nas bezw artościow ych, bo narazie obsada nasza rów nała się cienkiej 
pajęczynie patrolów ...“

W dniu 12.VIII na odcinku Okuniew zjawił się major f ra n ­
cuski, który oświadczył ppłk. Stefanowiczowi, że „polecono mu 
być doradcą pod względem fortyfikacyjnym na odcinku Oku-



niew i na odcinku Nr. 3 ppłk. Butlera, oraz, że on chciałby zoba­
czyć stan robót". „Przeszedłem z nim, podaje płk. Stefanowicz, 
część pozycji przed Okuniewiem od góry 125 do koty 119, po- 
czem pan major powiedział, że to wystarczy dla zatrzymania 
bolszewików, i odjechał".

Stan robót w dniu 13.VIII obrazuje załączony szkic Nr. 5.
Na podstawie zachowanych kwitów i sprawozdania ppłk. 

Stefanowicza (z dn. 27.VIII) można stwierdzić, że odcinek Nr. 2 
był zaopatrzony dostatecznie w drut kolczasty.

S zk ic  N r. 5.



W dniach 6-8.VIII otrzymano 87 wagonów drutu, 6 wa­
gonów palików, 44 skrzynki i 76 paczek skobelków, które zużyta 
na 1 pozycji.

Ponadto 5 i 6.VIII otrzymano 5 wagonów drutu i 12.VI1I 
dwa wagony.

W dniu 15.VIII otrzymano 17 węglarek i 12 wozów drutu 
kolczastego i 4 skrzynki skobelków, które zużyto na 2 pozycji.

(d. c. n.).



Wojskowa cncyklopedja objcktów 
obronnych w dawnej Polsce.

Studjum dawnych objektów fortyfikacyjnych na podsta­
wie ich samych jest w Polsce rzeczą bardzo trudną.

Ochrona zabytków przeszłości i zamiłowanie do pielęgno­
wania bezużytecznych dla niewtajemniczonego obywatela szcząt­
ków dawnej świetności jest sprawą względnie nową i nieczęsto 
spotykaną.

To też większość zabytków znajduje się w takim stanie, iż 
odtworzenie przeszłości na podstawie instniejących ruin m u r o ­
wanych i ziemnych rzadko da się przeprowadzić.

Rzadko też można przy studjowaniu tych zabytków posił­
kować się zachowanemi gdzieniegdzie planami, rysunkami i do­
kumentami oryginalnemi, gdyż, o ile one i istnieją, to odnalezie­
nie ich i zebranie wymaga może niemal całego żywota ludzkiego.

W pracy niniejszej posiłkowałem się przeważnie źródła­
mi, pochodzącemi z czasów późniejszych. Przyznać należy, że 
w ostatnich dziesiątkach lat ukazało się dużo świetnych dzieł, 
poświęconych historycznym zabytkom fortyfikacyjnym. Ponie­
waż dzieła te cytują często ważniejsze wyciągi z oryginalnych 
dokumentów i zamieszczają kopje starych rycin i planów, przeto 
mogą być spokojnie uważane za prace źródłowe. Z ważniejszych 
dzieł wymienię tylko największe: „Słownik Geograficzny", pra­
ce Czołowskiego, Glogera, Łozińskiego, Rollego, Orłowicza, Pasz­
kowskiej, Sokołowskiego, Szydłowskiego, Tomkowicza, Zubrzuc- 
kiego, wreszcie artykuły różnych autorów z czasopism „Ziemia" 
i „Tygodnik Ilustrowany" i sprawozdań komisji do badania 
sztuki w Polsce. Plany kopjowane są przeważnie z rysunków 
współczesnych; duże usługi oddało w tej mierze dzieło Szweda 
Puffendorfa, pochodzące z XVII w.: „De rebus a Carolo Gu- 
stawo rege gestis".

Również w literaturze niemieckiej i rosyjskiej istnieje 
wiele opracowań zabytków polskich, wypaczonych jednak jedno-



stronnem podkreślaniem momentów i fragmentów, związanych 
tylko przejściowo z historją najeźdźców.

Wszystkie te dzieła, opracowane z ogromnym pietyzmem, 
sumiennością i znajomością tematu, pisane są jednak przez a r­
chitektów, konserwatorów, historyków lub podróżników, któ­
rzy, rzecz prosta, kładą nacisk przedewszystkiem na tematy, 
dotyczące ich specjalności; skutkiem tego materjały, interesu­
jące naukę wojskową, są tam przemieszane z innemi bez wyraź­
nego ich uwydatnienia. To też historyk wojskowy, geograf 
wojenny lub fortyfikator gubi się w obfitości ważnych skąd­
inąd, lecz niepotrzebnych mu szczegółów.

Celem niniejszej pracy jest zebranie i uporządkowanie 
materjału źródłowego i przepracowanie go pod kątem widzenia 
potrzeb wiedzy wojskowej. Ze względu na ograniczone koniecz­
nością rozmiary pracy, nie da mi się umieścić szeregu różnych 
szczegółów.

Przy każdym objekcie, a jest ich kilkaset, będzie, o ile 
możności, omówione położenie ogólne, znaczenie, konstrukcja, 
krótka przeszłość i stan dzisiejszy. Niekiedy z braku danych 
będzie musiała wystarczyć sama wzmianka o istnieniu objek- 
tu ; umieszczenie jej uważam jednak za wskazane, chociażby 
ze względów statystycznych lub celem umożliwienia badania 
ewentualnie istniejących systemów obronnych.

Omawiane będą nietylko zamki, lecz również grody i twier­
dze, kościoły obronne i obozy warowne w granicach Polski hi ­
storycznej.

Budowle pochodzenia obcego, wzniesione z racji pierwotne­
go lub przejściowego posiadania pewnych prowincyj Rzeczypo­
spolitej przez sąsiadów, które dla celów obronnych polskich wy­
korzystane nie były, jak np. część zamków krzyżackich, bę­
dą w pracy niniejszej pominięte.

Nie będą również wymienione setki małych budowli obron­
nych, tak zwanych fortalitium, jakiemi były wszystkie prawie 
dworki i zaścianki szlacheckie, zbudowane szematycznie 
w czworobok, okolony murem lub palisadą. Pominę wreszcie 
miejscowości, zwane grodziskami, grodźcami, grojcami, horo- 
dyszczami, horodami lub pilkalniami, które to nazwy wskazują 
bez bliższych wyjaśnień na miejsca przedhistorycznych okopów 
obronnych słowiańskich, względnie litewskich.



BABIMOST.

Miasto powiatowe z zamkiem starościńskim w wojewódz­
twie poznańskiem, dziś w Brandenburgji (Bomst).

Leżąc w dolinie bagnistej Zgniłej Obry, która w tej okolicy 
przyjmuje kierunek południkowy, miał za zadanie strzeżenie 
przejścia przez rzekę na drodze Frankfurt — Poznań.

O zamku wspomina się już w r. 1307. Był on wówczas 
własnością Szwenców, którym za zdradę stanu został wraz z do­
brami skonfiskowany na rzecz państwa. W r. 1656 zamek i mia­
sto złupili Szwedzi, śladów zamku niema.

B A R .

Miasto powiatowe z zamkiem starościńskim i umocnienia­
mi miejskiemi w województwie podolskiem, obecnie gubernji po­
dolskiej U. S. R. R.

Miasto położone było na płaskiej wyspie, otoczonej błota­
mi rz. Rowu, od której pochodzi pierwotna nazwa miasta (Rów).

Okrążone było od czasów posiadania go przez królową Bo­
nę wałem ziemnym i palisadą.

Położone na szlaku najazdów tatarskich, z początku miało 
do czynienia tylko z tymi koczownikami. Później, kiedy rozpo­
częły się bunty kozackie, miasto musiało przyjąć na siebie obro­
nę silnie skolonizowanej okolicy, a że znalazło się na skrzyżo­
waniu kuczmeńskiego szlaku z drogą wypraw kozackich na Wo­
łoszczyznę, przeto rychło zyskało na znaczeniu i urosło do naj­
większej po Kamieńcu warowni podolskiej.

Ongiś tu istniejący pierwotny zamek drewniany zbudo­
wany był widocznie jeszcze za czasów litewskich, skoro słyszy­
my o nim po raz pierwszy w r. 1405. Ten zamek, którego ruiny 
przechowały się w marnym stanie do czasów przedwojennych, 
zbudowany był przez królową, dla której odkupione zostały oko­
liczne włości.

O wyglądzie zamku trudno było z tych szczątków zdać sobie 
sprawę, widać tylko, że otoczony był potrójnym grubym mu- 
rem. Powierzchnia zewnętrznego obwodowego muru zajmowała 
około 5 morgów ziemi.

Za czasów polskich rezydowali w nim starostowie, wybie­
rani z pośród najlepszych zagończyków; żółkiewski, Koniecpol­
ski, Pretwic byli starostami barskimi.



Garnizowało w Barze kilka chorągwi koronnych. Starosta 
Pretwic utworzył z miejscowej ludności t. zw. „Czeremisów" — 
lekką jazdę, stanowiącą związek jedynych na Podolu „posłusz­
nych" kozaków.

Organizacja tej jazdy może uchodzić za pierwowzór póź­
niejszych kozackich osiedli, gdyż opierała się na rekrutacji osad­
ników, mających obowiązek stawienia się zbrojnego w każdej 
chwili ku obronie miasta. Później towarzyszyli czeremisowie też 
hetmanom w pochodach tureckich.

Świetny rozwój grodu załamał się z chwilą rozpoczęcia wo­
jen kozackich. W wojnach tych twierdza zdobywana była kilka­
krotnie przez obcych i swoich. Wróciła ona po półwiekowych 
zmaganiach, jako zniszczona, konająca osada kresowa.

Pierwszy cios zadał miastu Krzywonos, zdobywszy je wraz 
z zamkiem w roku klęski korsuńskiej. Nie bacząc na pomoc czę­
ści mieszkańców, zagniewanych na surowego komendanta Po­
tockiego, wyrżnął on prawie całą 14.000-ną ludność. W rok po 
tej katastrofie Bar odzyskany został przez Lanckorońskiego. 
Podczas powtórnego wybuchu powstań zdobywany był naprze- 
mian przez Kalinowskiego i Głucha, aby w końcu po trak ta­
cie buczackim przejść pod panowanie kozackie.

Zwrócony Polsce po traktacie karłowickim, Bar odbudo­
wał się trochę w przeciągu kilkudziesięciu lat względnego spo­
koju. W tym stanie zastała go połowa XVIII stulecia, która wią­
że go z historją konfederacji szlacheckiej.

Nie był to przypadek, że właśnie Bar staje się ośrodkiem 
organizacyjnym powstania, chociaż tylko część jego historji 
odegrała się w tej twierdzy. Podole posiadało dużo opozycjoni­
stów królewskich, którzy sami marzyli o koronie i którym nie­
trudno było znaleźć tu zwolenników wśród skorej do ruchawki 
kresowej szlachty. Bliskość Turcji, tolerancyjnie zachowującej 
się wobec powstania, i odległość od centrum państwa dawafa 
możność względnie spokojnego przygotowania konfederacji. 
Wprawdzie początkowo na stolicę powstania upatrzony był Ka­
mieniec, ale wierność dowódcy Witta wobec króla skierowała 
uwagę na Bar, którego załoga przeszła na stronę powstańców.

Po wyruszeniu powstańców w pole wiosną 1768 r., połą­
czone wojska królewskie i rosyjskie otoczyły miasto, w którego 
murach znajdowała się jeszcze 3000 załoga konfederacka pod



wodzą braci Pułaskich (Antoniego i Franciszka) i dusza kon­
federacji O. Jandołowicz, znany w historji, jako ksiądz Marek. 
Aczkolwiek przygotowania i dyplomatyczne układy między do­
wódcami trwały dłuższy czas, samo zdobycie twierdzy odbyło się 
w czasie kwadransa dnia 19 czerwca o świcie.

Tak zakończył się główny akt konfederacji, a wraz z nim 
bojowe dzieje miasta. Spalony zamek nie powstał więcej, a na 
jego ruinach założono w ubiegłem stuleciu park miejski.

B A R A N Ó W .

Zamek Leszczyńskich, jedna z najokazalszych ongiś ma­
gnackich rezydencyj w Polsce, w powiecie tarnobrzeskim woje­
wództwa sandomierskiego, dziś lwowskiego, leży nad małym 
dopływem Wisły, Gniezna, przy drodze, wiodącej z Karpat ku 
Sandomierzowi.

Zamek ten zbudowany był pierwotnie rękami jeńców wo­
jennych w XIII czy XIV w. Czworoboczny ogromny szkielet 
został w XVI w. przebudowany; z zamku średniowiecznego zro­
bił się wspaniały renesansowy zamek pałacowy, piętrowy, z na- 
rożnemi wieżami, zamiast obronnych baszt, i okazałym dziedziń­
cem, nie ustępującym pod względem okazałości wawelskiemu.

Historja wojenna zamku nie jest bogata, gdyż leżał on 
w dawnym rejonie bezpieczeństwa. Tylko w r. 1376 zapędził się 
tu  podczas wyprawy Kiejstut, ks. trocki, robiąc w zamku spu- 
toszenia, a w r. 1656 miała w pobliżu miejsce bitwa Sapiehy 
z Karolem Gustawem.

Spalony wraz z cennemi zbiorami w r. 1849, zamek odbu­
dowany został bez zmiany stylu i znajduje się w stanie mieszkal­
nym.

BARDO (BARDUM).

Twierdza polska z najdawniejszych czasów, w pobliżu m. 
W artha w regencji opolskiej, nad Nissą Kładzką.

Bardo miało wielkie znaczenie w epoce wojen czesko-pol- 
skich. Nissa, żłobiąc sobie drogę górami Sudetów, w postaci ko­
tliny Kładzkiej, wychodzi tu na równinę, to też na wojska, wy­
chodzące z przełęczy Międzyleskiej, czekało kilka zamków, mię­
dzy innemi i Bardo.

W wojnie Bratysława z Władysławem Hermanem w r. 1906



zostało ono już przez pierwszego zburzone. Zamiast niego, o milę 
wdół rzeki, Bratysław zbudował zamek Kamencyk (Kamieniec) 
i odstąpił go po wojnie Władysławowi. Kamencyk grał jeszcze 
rolę w wojnie r. 1103 i 1132 z Czechami, ale w r. 1249 został 
zamieniony na klasztor cystersów i jako taki przetrwał do dziś.

B A R W A Ł D.

Zamek zbójecki, jeden z nielicznych w Polsce zamków 
raubritterskich, położony wpobliżu traktu Wadowice — Kra­
ków.

Pochodzi on z XIV stulecia; był wówczas własnością 
Skrzyńskich. Kiedy wdowa po Włodku Skrzyńskim nie przesta­
wała, pomimo upomnień, „zabawiać się rozbojem", została ścię­
ta, a zamek zburzony na mocy wyroku króla Kazimierza Wiel­
kiego.

Dziś widoczne są jeszcze resztki jego murów.



PRZEGLĄD KSIĄŻEK 1 CZASOPISM.

Rola saperów w związkach mieszanych.
Płk. C ianetti, R iv ista  di A rtig lier ia  e Genio. Styczeń 1929 r.

Chcąc określić rolę saperów  w  związkach m ieszanych, autor om awia  
najpierw  skład zw iązku, jego zadania, w reszcie w arunki jego pracy .

Jako przykład związku m ieszanego, podaje on zw iązek o następu­
jącym  składzie: a) dowództwo, b) dwa zgrupow ania, z których każde sk ła­
da się z dowództwa, jednego pułku kaw alerji, jednego pułku strzelców  
(b ersaglieri) i odpowiedniej ilości arty lerji i oddziałów technicznych (sa ­
perów i łączności) ; c) oddziały n ie wchodzące w  skład zgru pow ań; składa­
ją  się na nie jednostk i kaw alerji, strzelców , piechoty na samochodach, 
czołgów, arty lerji, techniczne, samochodów pancernych i lotn ictw a; d) 
służby.

Instrukcja  w łoska o zasadach użycia w ielkich jednostek w n astę ­
pujący sposób określa zadania związku m ieszanego :

—  rozpoznanie dalekie,
—  zajęcie w ażnych dla dowództwa punktów,
—  odwód strateg iczn y  i tak tyczn y  arm ji,
—  pościg,
—  oskrzydlenie,
—  osłona skrzydła w łasnego,
—  w yzyskiw anie niepowodzenia przeciwnika,
—  przedłużanie w łasnego skrzydła.
W szystkie te zadania w ym agają  od związku m ieszanego siły  i ruch­

liw ości. i ■
Po ogólnem scharakteryzow aniu związku m ieszanego, autor przecho­

dzi do roli saperów  w  odniesieniu do 1) kom unikacyj, 2) for ty fik acji,
3) zaopatrzenia w  wodę i 4) zaopatrzenia w  sprzęt i m aterjał techniczny.

K o m u n i k a c j e. C harakterystyką związku m ieszanego jest 
siłą  rzeczy ruch i to ruch szybki. K om unikacje w ięc odgryw ają w  jego  
działaniach pierwszorzędną rolę.

Stąd zasadnicze zadanie saperów związku m ieszanego polegać po- 
w ino na 1) pom ocy przy przekraczaniu przeszkód naturalnych i 2) odbu­
dowie objektów drogowych, zniszczonych przez nieprzyjaciela.

O ile to je s t m ożliwe, n atrafian e  przeszkody powinno się przekra­
czać w poziomie jak  najniższym ; przy przeszkodach wodnych w yzyskiw ać  
brody. Dopiero wów czas, kiedy charkter przeszkody n ie  pozw ala na szyb­
kie jej przekroczenie, przystąpić m ożna do budowy m ostu.

Budowa m ostu polowego opłaca się jedyn ie w ów czas, kiedy ma się 
na m iejscu potrzebny do niej m aterjał i kiedy zwłoka, spowodowana bu­
dową m ostu, nie w płyn ie ujem nie na w ykonanie przez związek m ieszany  
jego  zadania.

N ajlepszem  rozw iązaniem  spraw y byłby przydział do zw iązku m ie­



szanego m aterjału  pontonowego, jednak obecne kolum ny pontonowe, ze 
w zględu na swą m ałą szybkość m arszu poza szosam i, nie nadają się do 
tego celu. Rozwiązanie tego zagadnienia je s t w  toku .

M ając do przepraw ienia tylko cyklistów  lub spieszonych kaw a- 
lerzystów , a naw et konie, budować należy kładki bądź to z m aterjału  
m iejscow ego, bądź też etatow ego. Budowa z m aterjału  m iejscow ego w y­
m aga w ięcej czasu i d latego też stosu je  się ją  jedynie w  braku m aterjału  
etatow ego.

Kładki etatow e pow inny być w  sta łej dyspozycji zw iązku m iesza­
nego, podczas gdy m aterjał pontonow y może pozostaw ać przy arm ji. W ra ­
zie potrzeby zm otoryzow an e kolum ny  pontonowe byłyby w ysy łane na m iej­
sce przepraw y. ,

F o r t y f i k a c j a .  Związek m ieszany w ykonyw ać będzie ro­
boty forty fik acy jn e  na polu bitw y. Roboty bieżące w ykonyw ać będą, 
w m yśl ogólnie obow iązujących zasad, te  oddziały, które sytu acja  zm usi 
w  pewnych orkesach do utrzym ania  tych czy innych pozycyj.

Saperom  przypadną w  udziale tylko te roboty, które w ym agają  
specjalnych środków, szczególnej zręczności i fachow ego w yszkolenia.

Podczas w iększych w ypadów  niezbędny je s t  przydział do oddziałów  
zw iązku m ieszanego zastępów  saperskich dla dokonywania zniszczeń.

Z a o p a t r z e n i e  w  w o d ę .  Związki m ieszane, tak jak  
i w ielk ie jednotki m uszą być zaopatryw ane w  wodę. Poniew aż oddziały  
zw iązku m ieszanego pozostają w  m iejscow ościach przez w zględnie krótki 
okres czasu, przeto zaopatrzenie w  wodę sta je  się szczególnie trudnem  
i w ym aga interw encji specjalnych oddziałów fachow ych. Z tego też tytu łu  
jedno z zadań saperów  powinno polegać na poszukiw aniu odpowiednich źró­
deł w ody oczyszczaniu ich w  razie potrzeby, budowie studzien artezyj­
skich i t. p.

S ł u ż b a  m a t e r j a ł o w a .  Oddziały związku m ieszanego  
w ym agają  różnego rodzaju sprzętu saperskiego. Zaopatrzenie ich w  sprzęt, 
konserw acja, transport, ew idencja, ew entualn ie odbiór należą do zadań  
w szystk ich  szczebli dowództw i oddziałów saperskich. Dowódcy saperów  
pow inni przew idyw ać zaw czasu zapotrzebow ania n a  sprzęt, a  w  następstw ie  
zapew niać sobie jego dostaw ę z m agazynów  saperskich lub zasobów m iej­
scowych.

O r g a n i z a c j  a. Pod w zględem  organizacyjnym  rozróżniać  
n ależy organy kierow nicze od w ykonaw czych. Do organów  kierowniczych  
n ależy  dowództwo saperów; je s t ono niezbędne dla zapew nienia celowo­
ści i w ydajności w  użyciu oddziałów saperskich. Dowództwo saperów  
stanow ić powinno integralną część dow ództw a w ielk iej jednostki. W w ięk­
szości w ypadków  będzie ono przew idziane i w  dowództwie związku m iesza­
nego. W  pewnych wypadkach natom iast m oże być zastosow ana decentrali­
za cja  dow ództwa saperów  pom iędzy zgrupow aniam i związku.

Ze w zględu na om ówioną w yżej rolę saperów, dowództwo saperów  
powinno się składać z 1 oficera  sztabow ego i 3 oficerów  młodszych, z któ­
rych jeden załatw iałb y spraw y w ew nętrzne dowództwa, jak  również m a­
ter ja ł owe, dwaj zaś pozostali używ aniby byli do rozpoznań i studjów  tech­



nicznych lub też byliby czasowo przydzielani do dowódców zgrupow ań w  
charakterze doradców technicznych i dowódców oddziałów saperskich.

Jako organy wykonaw cze zw iązek m ieszany pow inien posiadać w  
swym  etatow ym  składzie jedną kom panję saperów i m ały park saperski.

K om panja saperów zw iązku m ieszanego powinna się składać z:

c) dowództwa kom panji, obejm ującego 1 kapitana, 1 oficera młod­
szego i poczet funkcyjnych i specjalistów , w śród których znajdow aliby się  
specjaliści studniarze (zaopatrzenie w  w o d ę );

b) 3-ch plutonów  saperów, z których każdy byłby dowodzony przez  
m łodszego oficera saperów i zaopatrzony w  sprzęt do robót ciesielskich  
i m inerskich;

c) 1 plutonu w yspecjalizow anego w  obsłudze kładek bojowych  
i w yposażonego w  m aterjał kładkowy.

Ogółem kom panja saperów  pow inna się składać -z 1 kap itana, 5 o fi­
cerów kom panijnych, około 200 szeregow ych i odpowiedniej ilości środków  
przewozowych. A by dać możność kom panji lub poszczególnym  jej częściom  
szybkiego przesuw ania się z m iejsca na m iejsce, należy  w yposażyć o fice­
rów w  m otocykle, szeregow ych zaś w  row ery; sam ochody ciężarow e pow in­
ny zapew nić transport sprzętu, a w  razie potrzeby i drużyn saperskich.

Od oficerów  saperów , przydzielonych do zw iązku m ieszangeo, w y ­
m agać należy w  w iększym  stopniu, niż od innych, odw agi, zm ysłu prze­
w idyw ania i pracow itości.

M jr. K . C zarnecki.

Dzień dzisiejszy sapera.
G. N iew sk ij. W ojna i Rewolucja N r. 8 /29 .

Jak pow inna w yglądać kom panja saperów? —  oto pytanie, na które  
p. N iew skij stara  się dać odpowiedź w  swoim  artykule.

U bolew a on na w stęp ie, że rozwój techniki w  w ojsku najm niej od­
bił się na  kom panjach saperów, że saperzy stoją  dzisiaj od nowoczesnej 
techniki dalej, niż piechota.

Pow szechnie żąda się m echnizacji jednostek saperów, jednak me­
chanizację w  pełnem  znaczeniu tego słowa uw aża p. N iew skij za m arzenia  
dalekiej przyszłości. Obecnie w ym agać m ożna jedyn ie tego, na co pozwolić  
m ogą w arunki rzeczyw istości.

W ychodząc z tego  założenia, autor proponuje, jako p ierw szy krok 
do przyszłej m echanizacji, uzupełn ienie etatow ego w yposażenia  kom panji 
saperów sprzętem  prostym , dostępnym  finansow o, a gw arantującym  pod­
niesien ie w ydajności pracy.

Z alicza do n iego:
a) w  dziedzinie robót drogowych:

—  6 - 5  kim  szyn kolejki w ąskotorow ej,
—  3 - 4  w yw rotki,
—  2 - 3  łop aty  konne (sk rep ery ),
—  konny w alec drogow y;



b) w  dziedzinie robót m ostowych i przepraw :

—  przyrząd do szybkiego napełn iania pow ietrzem  pływaków P olań­
skiego,

—  kołowrót,
—  piłę okrągłą,
—  siln ik  spalinow y, któryby poruszał kołowrót i p iłę;

c) w  dziedzinie robót fortyfikacyjnych:

—  agregat z okrągłą piłą,
—  przyrząd do cięcia darniny,

— pług,

—  niew ielki składany ka far  do zab ijan ia  kołków,

—  kołow roty,

—  sprzęt w odociągow y i t. p.

Budowa kom panji saperów , jak  tw ierdzi p. N iew sk ij, n ie u legła  
żadnej zm ianie od czasu w ojn y  jap ońsk iej. K om panję cechuje nadal 
jednostajność organizacji, tym czasem  życie  w ym aga zróżniczkow ania jej 
na grupy specjalistów .

Proponow aną organizację przedstaw ia załączony szem at.

Kom pan ja  składałaby się z 5 plutonów, odpowiadających 5 najw aż­
niejszym  działom  pracy .



K ażdy pluton liczyłby 3 zastęp y:
zastęp 1 -szy  —• zw iadow czy —  uzbrojony w lekki karabin m aszyno­

w y, m iałby za zadanie poprzedzanie plutonu dla badania zaw czasu w aru n ­
ków pracy;

zastęp  2 -gi —  instruk torski —  złożony z fachow ców  w  danym  dzia­
le, zapew niałby organizację i kierow nictw o pracy;

zastęp  3-ci —  m aterjałow y —  w yposażony w  odpowiednie dla dane­
g o  plutonu narzędzia i sprzęt, um ożliw iałby w ykonanie pracy.

L -x .



Ł Ą C Z N O Ś Ć

KPT. W Ł A DY SŁA W  FILLER.

0  roli i organizacji łączności dru­
towej w ramach dywizji piechoty 

podczas wojny ruchowej.

W s t ę p .
Najlepszym nauczycielem sztuki wojennej są rzeczywiste 

działania wojenne. Istotnie dopiero ostatnie wojny uwydatniły 
w całej rozciągłości znaczenie łączności, wpływ tej ostatniej na 
przebieg działań, jakoteż braki jakościowe i ilościowe ogólnie 
przyjętych do tego czasu w armjach środków łączności, oraz wa­
dliwości ich organizacji. Jednakże, o ile zostały w dostatecznym 
stopniu uświadomione potrzeby dowództw i oddziałów pod tym 
względem, to problemu zadośćuczynienia im w sposób zadawa­
lający dotychczas nie rozwiązano. Możemy narazie stwierdzić 
w okresie powojennym bardzo intensywną pracę na tern polu 
wszystkich armij. Przeprowadzane prace idą tu w dwóch kierun­
kach: technicznym i taktycznym. Pierwszy z nich ma na celu 
stworzenie takiego środka łączności, któryby odpowiadał wszel­
kim wymogom polowym, oraz udoskonalenie w międzyczasie po­
siadanego sprzętu, drugi — określenie takich zasad postępowa­
nia z tym sprzętem, któreby zapewniały przy największej oszczęd­
ności sił i środków sprawnie funkcjonującą łączność w każdej 
sytuacji bojowej.

Przedmiot niniejszej pracy stanowi właśnie próba określenia 
roli łączności telefonicznej w działaniach dywizji piechoty pod­
czas wojny ruchowej oraz ustalenie metod jej organizowania 
w sposób odpowiadający współczesnym poglądom taktycznym 
i stanowi techniki.

Daleki myślą od stwarzania szablonu, tak nierealnego w obli­
czu nieprzyjaciela, dążyłem jednak do możliwie ścisłego ujęcia 
zagadnienia w przeświadczeniu, że wpłynie to znacznie na jego 
uproszczenie, a z drugiej strony nie przeszkodzi przejawianiu 
własnej inicjatywy przez dowódców jednostek łączności w związ­
ku z wyłaniającemi się każdorazowo potrzebami.

W pracy swej wyszedłem z następujących założeń:
1) wobec wprowadzenia nowych środków uzbrojenia i ko-



nieczności silniejszego, niż dotychczas, wpływu dowódcy na prze­
bieg działań, łączność nie może być już organizowana według’ 
dawnych metod.

2) współczesna metoda organizacji łączności drutowej musi 
odpowiadać przewodniej myśli taktycznej, zapewniać bezwzględ­
ną ciągłość porozumienia niezależnie od charakteru działań oraz 
zachodzących zmian w sytuacji bojowej, wreszcie rzeczywiście 
umożliwiać ścisłe współdziałanie artylerji i broni towarzyszącej 
z piechotą.

Treść oparłem na doświadczeniach i spostrzeżeniach włas­
nych, z drugiej zaś strony wziąłem pod uwagę opinje kolegów 
z wojska łączności oraz nowoczesną literaturę obcą. Szczególnie 
cennym był dla mnie materjał, dotyczący rozwoju sieci drutowej 
w walce spotkaniowej i zastosowania sprzętu telefonicznego 
w czasie budowy linij, udzielony mi przez p. m jra Łukomskiego.

Pragnąc być konsekwentnym, musiałem w pewnych wypad­
kach odbiec od przyjętych u nas dotychczas pojęć i ram organi­
zacyjnych oraz poruszyć szereg zagadnień dostatecznie już zna­
nych. W ten sposób praca niniejsza ma w istocie rzeczy charak­
ter wyłącznie dyskusyjny. Będę uważać swój trud za dostatecz­
nie wynagrodzony, o ile wywoła on polemikę ze strony czytelni­
ków i w ten sposób przyczyni się pośrednio do wszechstronnego 
oświetlenia tematu.

Część I. Rola łączności telefonicznej.
§ 1 . O g ó l n a  c h a r a k t e r y s t y k a  ś r o d k ó w  ł ą c z ­

n o ś c i  z p u n k t u  w i d z e n i a  t a k t y c z n e g o .
Względy taktyczne narzucają szereg specjalnych warunków, 

którym winna odpowiadać sprawnie funkcjonująca łączność na 
terenie działań wojennych.

Mianowicie winna ona między innemi zapewniać:
— terminowość porozumienia, t. j. możność porozumienia 

się na czas;
— ciągłość porozumienia, czyli zachowanie możliwości po­

rozumiewania się w dowolnej chwili;
— dogodność porozumiewania, a więc łatwość zupełnego 

uzgodnienia myśli w jak najkrótszym czasie, przyczem 
należy przyjąć, że podczas ivalki jedynie osobista ivymia­
na wiadomości stanowi istotnie celowy środek do osiąg­
nięcia zupełnego porozumienia;

— pewność porozumienia, t. j. uniezależnienie go od wszel­
kich wpływów zewnętrznych;

— tajność porozumienia, czyli zabezpieczenie przed zapo­
znaniem się z jego treścią osób niepowołanych.

Zadośćuczynienie tym wszystkim warunkom wymaga:
1) zastosowania odpowiedniego środka łączności,
2) właściwego postępowania przy jego uruchamianiu.



Jednakże doświadczenia wojenne wykazały, że żaden ze środ­
ków łączności, jakiemi dziś rozporządzamy, nie może zapewnić 
zachowania wszystkich wspomnianych warunków. Stan ten 
zniewala do równoległego stosowania szeregu środków łączności. 
W ten sposób na wypadek niemożliwości wykorzystania jedne­
go z nich zapewnia się możność porozumiewania przy pomocy 
innych. Do wyboru środków, które mają być użyte, miarodajne­
nii czynnikami są zasadniczo:

— sytuacja taktyczna,
— czas,
— rozporządzalne siły,
— warunki atmosferyczne i terenowe.
Wszakże należy stwierdzić, że możliwość osobistej wymiany 

wiadomości, znaczenie której podkreśliliśmy poprzednio, osiąga 
się wyłącznie przy pomocy trzech tylko środków łączności, a mia­
nowicie :

a) radjofonu,
b) telefonu świetlnego,
c) telefonu drutowego.
Ponadto charakter, zbliżony do bezpośredniego porozumie­

wania się, posiadają „rozmowy", przeprowadzane przy pomo­
cy aparatów telegraficznych juzowskich względnie teletypów.

Co się tyczy dwóch pierwszych to:
1) radjofonja nie zadośćuczynią takim podstawowym wy­

mogom taktycznym, jak: zachowanie tajemnicy przekazywa­
nych wiadomości, oraz niemożliwość przeszkadzania w porozu­
miewaniu przez przeciwnika;

2) telefon świetlny stanowi środek zupełnie nowy, potrzebu­
jący jeszcze szeregu udoskonaleń, zbyt uzależniony od ukształ­
towania terenu i wreszcie o ograniczonym zasięgu.

Aparaty juzowskie, względnie teletypy, ze względu na swój 
ciężar, objętość i trudności instalacji mogą być uruchamiane 
wyłącznie na szczeblach wyższych dowództw (od dowództwa dy­
wizji piechoty wgórę).

Natomiast telefon drutowy, jak wiemy ogólnie, jest pozba- 
miony powyższych wad. Wypływa stąd jego bardzo ważne zna­
czenie dla wojska, jako środka, umożliwiającego osobistą wy­
mianę wiadomości. Jednakże może on spełniać swe zadanie tylko 
wówczas, gdy się rozporządza odpoiuiednim sprzętem oraz gdy 
stosuje się istotnie celową i odpowiadającą potrzebom taktycz■ 
nym organizację pracy przy nawiązywaniu i utrzymywaniu łącz­
ności zapomocą tego środka. Okoliczność ta bywa często niedo­
cenioną. Niedomagania w funkcjonowaniu łączności telefonicz­
nej składano przeważnie na karb zasadniczych właściwości te­
go środka. Przyczyna leżała natomiast zazwyczaj w brakach 
w sprzęcie, nieliczeniu się z potrzebami taktycznemi, względnie



nieumiejętności zadośćuczynienia im i wykorzystania wszelkich 
technicznych możliwości zaradzenia niedomaganiom. Potwier­
dzenie tego poglądu znajdujemy w najpoważniejszej literaturze 
fachowej własnej i obcej. Może to przekona dotychczasowych 
przeciwników telefonu oraz zniewoli ich do zapatrywania się 
na ten środek łączności z innego punktu widzenia.

Aby móc jednak określić ramy, w jakich telefon drutowy 
może być zastosowany, oraz sposób jego użycia, należy poprzed­
nio szczegółowo określić jego właściwości.

§ 2 . W ł a ś c i w o ś c i  t e l e f o n u .
(Wobec tego, że dalej będzie mowa wyłącznie o telefonie 

drutowym, pod nazwą telefonu należy rozumieć tylko telefon 
drutowy).

Telefon umożliwia rozmowę między punktami, zaopatrzone- 
mi w odpowiednie aparaty, zwanemi stacjami i połączonemi za- 
pomocą przewodników metalowych, czyli t. zw. liliij.

Lin je telefoniczne bywają:
— polowe,
— stałe,
— półstałe.
Lin je polowe są to lin je, budowane kablem poi owym, który 

może być:
a) zawieszany na podporach naturalnych, lub tyczkach (li- 

nje polowe napowietrzne),
b) ułożony na ziemi, względnie umieszczony w rowach spe­

cjalnych, strzeleckich i łącznikowych (linje polowe przy­
ziemne).

Lin je stałe są dwóch rodzajów:
a) drutowe, budowane drutem gołym, zawieszonym na spe­

cjalnych słupach (stałe linje drutowe),
b) kablowe, budowane kablem stałym , umieszczonym bądź 

na słupach (stałe linje kablowe napowietrzne), bądź też 
w ziemi (linje podziemne), lub pod wodą (linje pod­
wodne).

Linjami półstałemi nazywamy linje o typie zbliżonym do 
stałych linij, budowane jednak z materjału lżejszego, oraz 
w sposób bardziej szybki i prowizoryczny. Ze względu na to, że 
dalej będzie mowa przeważnie o linjach stałych i półstałych dru­
towych, będziemy dla zwięzłości określali je mianem ogólnem 
stałych.

Odległość, na którą można się swobodnie porozumiewać, za­
leży zasadniczo od :

1) rodzaju linji,
2) aparatu,
3) warunków atmosferycznych.



Przeciętnie wynosi ona:
— na linjach stałych (drutowych, średnica drutu żelazne-- 

go 3 mm) przy zastosowaniu aparatów zwykłych około 200 k m ;
‘ — na linjach półstałych (drutowych, średnica drutu żela­

znego 2 mm) w tychsamych warunkach około 100 km;
— na linjach polowych z kablem, ułożonym na ziemi przy 

zastosowaniu zwykłych aparatów około 15 km;
— na linjach polowych z kablem podniesionym na podpory 

w tychsamych warunkach około 50 km.
Zastosowanie aparatów telefonicznych ze wzmacniaczami 

lampowemi zwiększa odległość porozumienia.
Wydajność porozumienia telefonicznego wynosi około 5500 

słów na godzinę.
Czas budowy linji zależy od:
— rodzaju linji,
— ukształtowania terenu,
— użytych sił,
— sposobu budowy.
(Przeciętne normy patrz § 4 i 8).
Zalety telefonu:
— możność osobistej wymiany wiadomości z wykluczeniem

nawet w razie potrzeby współdziałania ze strony obsługi sta­
cyjnej ;

— możność równoczesnej rozmowy z kilkoma osobami, znaj- 
dującemi się w różnych miejscach;

— niemożliwość przeszkodzenia ze strony nieprzyjaciela 
w porozumiewaniu się;

— możliwość zapobieżenia podsłuchowi z jego strony.
Wady telefonu:
— potrzeba pewnego czasu na wybudowanie połączeń;
— konieczność konserwacji połączeń;
— duże zużycie środków i sił;
—■ trudności przewozowe;
— potrzeba zabezpieczania się przed wpływem jednych roz­

mów na drugie;
—• łatwość uszkodzenia niezabezpieczonych odpowiednio li- 

nij przez ogień nieprzyjaciela i wrogo nastrojoną ludność oraz 
ruchy własnych wojsk.

§ 3 . Z a s t o s o w a n i e  t e l e f o n u .
Zalety telefonu, oraz stosunkowo duża możliwość usunięcia 

jego wad przez umiejętne postępowanie taktyczne i techniczne 
przy uruchamianiu tego środka łączności nadają mu w dobie 
dzisiejszej podstawowe znaczenie w działaniach wojennych i na­
kazują stosować go zawsze, gdy to jest tylko możliwem i ce­
lo wem.



Możliwość i celowość użycia telefonu przy równoczesnem za­
gwarantowaniu zasadniczych wymogów taktycznych jest uza­
leżniona od :

— charakteru działań wojennych;
— warunków, w jakich się je przeprowadza.
I tak sposób działania kawalerji, lotnictwa, broni pancernej, 

przesądza zgóry najwyżej równorzędne stanowisko telefonu 
w porównaniu do innych środków łączności, lub wyklucza nawet 
całkowicie jego zastosowanie. Przerwanie styczności wojsk włas­
nych przez nieprzyjaciela również pozbawia możności posługi­
wania się chwilowo telefonem. Podobnież nawiązywanie łączno­
ści telefonicznej w wojnie górskiej, a także podczas wojny ru­
chowej w czasie walki w jednostkach piechoty od dowództwa 
bataljonu wdół niezawsze jest celowem w tern znaczeniu, że na­
suwa zbyt wiele trudności, pokonywanie których nie opłaca się 
dostatecznie.

Stąd wypływa ogólny ivniosek, ze w ramach dywizji piecho­
ty telefon winien być zasadniczo moażany za główny środek 
łączności na szczeblach od dowództwa dywizji do bataljonu 
włącznie, w jednostkach artylerji, a także przy łączności tej 
ostatniej z piechotą.

§ 4 . P o d s t a w o w e  j e d n o s t k i  t e l e f o n i c z n e  
i i c h  w y p o s a ż e n i e .

Możność posługiwania się telefonem przez dowództwa i jed­
nostki walczące osiąga się drogą przydziału organizacyjnego do 
nich odpowiednio wyszkolonych i wyposażonych jednostek łącz­
ności, mających za zadanie budowę i zwijanie połączeń, konser­
wację ich oraz obsługę urządzeń stacyjnych.

Organizacja łączności nie wyczerpuje całkowicie roli jedno­
stek łączności, które pozatem są jeszcze powoływane do współ­
działania w wywiadzie oraz maskowaniu własnych dowództw.

Temi jednostkami s ą :
— patrole telefoniczne pułków broni. Bywają one piesze 

(piechota, artylerja i t. p.) oraz konne (kawalerja i a r ty le rja );
— drużyny telegraficzne (lekkie i ciężkie), oraz patrole te­

legraficzne konne.
Jednostki łączności piesze (za wyjątkiem jednostek łączno­

ści pułków piechoty) w ścisłem tego słowa znaczeniu są anachro­
nizmem. Od jednostek tych wymaganą jest duża ruchliwość, 
a także ew. możność pracy podczas ruchów wojska, wzgl. nie­
zwłocznie po zakończeniu ich. Z drugiej strony charakter dzia­
łania jednostek łączności wymaga też znacznej uwagi i skupie­
nia myślowego, co jest niemożliwem po dokonaniu większego 
wysiłku fizycznego. Względy te nakazują wyposażenie omawia­
nych jednostek w odpowiednie środki transportowe.



Patrol telefoniczny pieszy jest jednostką techniczną samo­
dzielną, zdolną do budowy i rozwinięcia jednoprzewodowej linji 
telefonicznej poi owej na podporach, oraz uruchomienia stacji 
telefonicznej. Składać się on powinien z jednego podoficera oraz 
3 szeregowych (byłoby wskazane dodanie jeszcze jednego sze­
regowego, a to dla umożliwienia pracy dwiema tyczkami przy 
podnoszeniu kabla na podpory naturalne, oraz ułatwienia bu­
dowy linji na podporach sztucznych) i wyposażony jest w od­
powiedni sprzęt:

— budowlany, w tern pewną ilość kabla polowego, nawinię­
tego na bębny (byłoby pożądane zaopatrzenie patrolu w jeden 
bęben pusty, a to celem ułatwienia zwijania oraz w sprzęt spe­
cjalny, umożliwiający porozumiewanie się w czasie samej bu­
dowy) ;

— sprzęt stacyjny.
Jako jednostka technicznie samodzielna powinien patrol pie­

szy posiadać własne środki przewozowe. Najbardziej odpowied­
nie byłyby tu:

w piechocie — jednokonne biedki, podobne do biedek c. k. m., 
jednak posiadające resory, z pieszym woźnicą;

w artylerji — lekkie wozy techniczne o typie taczanek, lub 
typie sprzężonych dwukółek, pozwalających na przewożenie ob­
sługi (3 — 4 szeregowych), o zaprzęgu 2—4 konnym, przyczem 
dowódca patrolu na koniu.

Patrol telefoniczny konny jest podobnie, jak patrol telefo­
niczny pieszy, jednostką technicznie samodzielną, zdolną do bu­
dowy i zwinięcia jednoprzewodowej linji oraz uruchomienia 
stacji telefonicznej. Posiadanie koni pozwala na szybsze rozwi­
nięcie kabla, podnoszenie go natomiast na podpory, oraz zwija­
nie wymaga spieszenia (wobec czego wskazanem jest powoływa­
nie w miarę możności do współpracy jednostek pieszych). Skład 
patro lu : 1 podoficer i 4 szeregowych. Wyposażony jest on w od­
powiedni sprzęt, w tern pewna ilość kabla. Według naszego zda­
nia patrol telefoniczny konny winien posiadać swój sprzęt umie­
szczony na jukach, z tern, że przydzielony mu będzie dodatkowo 
jeden koń juczny ze specjalnym zwijakiem do rozwijania kabla 
oraz jukami na bębny zapasowe.

Drużyna telegraficzna, którą nazywam lekką, jest podstawo­
wą jednostką techniczną w wojskach łączności, zdolną do sa­
modzielnej budowy i zwinięcia jednoprzewodowej, względnie 
dwuprzewodowej linji polowej na podporach wszelkiego typu. 
Składać się powinna z 1 podoficera i 8 szeregowych. Wyposażona 
jest w odpowiedni sprzęt, w tern pewna ilość odpowiedniego ka­
bla telefonicznego (podobnie, jak dla patrolu pieszego, byłoby 
wskazane dodanie tu pustych bębnów w ilości 2, a także przewi­
dzieć możliwość użycia aparatu telefonicznego ze wzmacnia­
czem).



Środek przewozowy drużyny może stanowić albo 1 wóz tech­
niczny, typu sprzężonych dwukółek z pomieszczeniem na druży­
nę i o zaprzęgu 4-konnym (jezdni na koniach), zaś w jednostkach, 
obsługujących wyższe dowództwa kawalerji — o zaprzęgu 6-kon- 
nym, lub też 2 taczanki o zaprzęgu 2-konnym, z pomieszczeniem 
na obsługę. Dowódca drużyny konno.

Wprowadzenie podobnych środków przewozowych pozwoli na 
zniesienie specjalnych kompanij telegraficznych konnych, które 
wobec istnienia patroli telegraficznych konnych oraz niemożliwo­
ści podnoszenia kabla na podpory z konia stały się zupełnie nie­
aktualne.

Drużyny telegraficzne, które nazywam ciężkiemi, są to jed­
nostki powołane do budowy linij stałych i półstałych o składzie: 
1 podoficer i 8 szeregowych, łączone jednak do pracy po 2, two­
rząc w ten sposób Yi pluton, stanowiący podstawową jednostkę 
do budowy tego typu linij. Wyposażenie drużyn ciężkich powinien 
stanowić potrzebny sprzęt budowlany i stacyjny, za wyjątkiem 
słupów, które muszą być dostarczane oddzielnie. Jako środki 
przewozowe nadają się tu najlepiej samochody sześciokołowe 
z przyczepkami, po jednym na drużynę, względnie nawet na pół- 
pluton (przez dodanie przyczepek zostaje umożliwione przewoże­
nie większej ilości słupów na samochodzie).

Patrole telegraficzne konne są jednostkami przeznaczonemi 
specjalnie do szybkiego rozwijania kabla, który następnie zosta­
je podnoszony na podpory przez jednostki piesze telegraficzne. 
Skład patrolu: 1 podoficer i 4 szeregowych. Wyposażony jest 
w taki sam sprzęt, jak drużyna telegraficzna (lekka), za wyjąt­
kiem kabla, którego nie posiada. Byłoby wskazanem wyposażyć 
patrol konny w taką ilość pustych bębnów, ile ich posiada peł­
nych drużyna telegraficzna lekka. Powinien natomiast patrol te­
legraficzny każdorazowo, w związku z określonem zadaniem, 
otrzymywać odpowiednią ilość kabla od drużyn telegraficznych, 
z któremi współpracuje. Według naszego zdania patrol telegra­
ficzny konny, podobnie, jak telefoniczny, musi posiadać jednego 
konia jucznego ze specjalnym zwijakiem do rozwijania kabla oraz 
jukami na aparaty telefoniczne. Reszta sprzętu oraz puste bęb­
ny mogą być umieszczone na wozie taborowym, który może z po­
wodzeniem wypełniać rolę technicznego środka przewozowego pa­
trolu.

(Zagadnieniem w dalszym ciągu aktualnem jest sprawa uży­
cia kabla dwużyłowego. Tego rodzaju typ kabla posiada szereg* 
cech wybitnie dodatnich, jak możność uniknięcia uziemień, 
oszczędność w użyciu ludzi, sprawność porozumienia pomimo nie­
odpowiedniego gruntu, jednakże równocześnie ma strony uje­
mne, mianowicie: trudność robienia złączy, odszukania uszkodzeń 
i t. p. Przesądzanie a priori tej sprawy nie jest słuszne).



Przeciętna wydajność pracy poszczególnych jednostek wynosi:
— budowa linji jednoprzewodowej na podporach naturalnych 

przez patrol (drużynę) — 2 1 /2  km na godzinę;
— budowa linji podobnej na tyczkach przez te same jed­

nostki — 1 1 /2  km na godzinę;
— rozkładanie kabla na ziemi przez patrol konny — 4—5 km 

na godzinę;
— budowa linji stałej przez % pluton telegraficzny — 

3—4 km na dobę;
—• budowa linji półstałej przez tę samą jednostkę — 6—8 km 

na dobę.
(D. c. n.)



Podm orska  sieć kablowa.

W s t ę p .  Transoceaniczna komunikacja telegraficzna 
i telefoniczna, która przy pomocy gęstej sieci podmorskich kabli 
zdołała bezsprzecznie objąć całą kulę ziemską, stanowi jeden 
z najważniejszych czynników wzajemnego zbliżenia kontynen­
tów oraz ich rozwoju przemysłowo-gospodarczego i kultural­
nego. Mniemanie, jakoby radjokomunikacja mogła wyprzeć 
drutową telegrafję i telefonję, są nieuzasadnione, a conajmniej 
przedwczesne, o ile się zważy, iż radjokomunikacja jest w wyż­
szym stopniu wrażliwą na wpływy atmosferyczne, mniej pew­
ną, a nadto może być podsłuchiwana, nie mówiąc już o trudnoś­
ciach w jednoczesnem prowadzeniu wielokrotnej koresponden­
cji radjotelegraficznej, względnie radjotelefonicznej. Dowodem 
tego jest cała dalsza rozbudowa podmorskiej sieci kablowej, 
która się odbywa pomimo niezwykłych zdobyczy na polu radio­
komunikacji.

Przedmiotem niniejszego artykułu jest omówienie roz­
woju komunikacji podmorskiej telegraficznej i telefonicznej 
z uwzględnieniem przytem najistotniejszych danych technicz­
nych z tej dziedziny.

O g ó l n a  c h a r a k t e r y s t y k a  k a b l i .  Zasad- 
niczemi częściami składowemi podmorskich kabli s ą : przewo­
dy, stanowiące wraz z izolacją rdzeń kabla, płaszcz, zabezpie- 
cający rdzeń od wilgoci i uzbrojenie, które jest nakładane na 
płaszcz celem ochrony kabla od uszkodzeń mechanicznych i che­
micznych.

Pod względem eksploatacyjnym można podmorskie kable 
podzielić na:

a) telegraficzne — jednożyłowe,
b) telefoniczne — wielożyłowe, które przez zastosowanie 

systemu nakładania umożliwiają wykorzystanie żył 
dla jednoczesnego telegrafowania,

c) telegraficzno-telefoniczne — zawierające przewody te­
legraficzne i telefoniczne.

Pod względem właściwości konstrukcyjnych oraz wew­
nętrznej struktury rozróżniamy trzy zasadnicze typy podmor­
skich kabli:

a) kable przybrzeżne, które są przewidziane dla wód 
przybrzeżnych,

b) kable głębinowe, które są przewidziane dla średnich 
głębin morskich,



c) kable głębinowe, które są przewidziane dla wielkich 
głębin morskich.

W zależności od materjałów izolacyjnych, stosowanych 
wr podmorskich kablach, dzielimy kable n a :

a) kable gutaperkowe, używane do budowy dalekosięż­
nych połączeń telegraficznych,

b) kable z izolacją papierową, używane do budowy po­
łączeń telefonicznych.

Jako przewodniki stosowane są w kablach dobrze wyża­
rzone druty z miękkiej miedzi. O wyborze tego metalu zade­
cydowała w pierwszej linji stosunkowo mała jego oporność na 
przepływ prądu elektrycznego, oraz do pewnego stopnia zja­
wisko skin-effectu, zwłaszcza przy wyższych częstotliwościach, 
któremu przewodniki miedziane podlegają w mniejszym stop­
niu, aniżeli inne metale, któreby mogły znaleźć zastosowanie, 
jako przewodniki.

Co się tyczy izolacji w podmorskich kablach, nadmienić 
należy, iż gutaperka, o ile jest stosowaną, przylega szczelnie do 
przewodnika miedzianego. Papier natomiast, dobrze wysuszo­
ny, nawija się spiralnie luźno naokoło żył, dla których izola­
torem właściwie jest powietrze.

Poszczególne typy płaszczy ochronnych i uzbrojeń zosta­
ną opisane przy omawianiu poszczególnych typów podmorskich 
kabli.

Co do elektrycznych właściwości kabli wiadomo, iż spraw­
ne działanie dalekosiężnych kabli, przez które przepływają prą­
dy różnych częstotliwości, tak telefoniczne, jak również telegra­
ficzne, jest obniżone w wysokim stopniu przez wpływ pojem­
ności kabla. Pojemność ta zmniejsza zasięg działania linji 
przez tłumienie i zniekształcenie impulsów prądu, tak iż znaki 
stacji nadawczej dochodzą do stacji odbiorczej zniekształcone, 
lub też niewyraźne. Pozatem okazało się, iż różnice pojemności 
pomiędzy poszczególnemi obwodami umożliwiają powstawanie 
prądów indukowanych w sąsiednich przewodach, powodując 
przez to t. zw. przesłuch. Zjawisko to należy sobie tłumaczyć 
zwykłą teorją działania kondensatora. W wypadku tym prze­
wodniki należy uważać jako okładziny metalowe, a otaczającą 
je  izolację, jako dielektryk.

Szkodliwy wpływ pojemności zmniejszono zwiększeniem 
indukcyjności własnej przewodników i to dwoma sposobami: 
systemem Krarupa, oraz systemem Pupina.

Metoda Krarupa, stosowana przeważnie dla dalekosięż­
nych kabli telegraficznych polega na tern, że miedziane prze­
wodniki otacza się spiralnie jedną, lub dwiema warstwami cien­
kich drucików z miękkiego żelaza, skutkiem czego zwiększa się 
energję magnetyczną prądu przez zwiększenie indukcyjności



własnej przewodów. Dodatkowa indukcyjność zostaje w ten 
sposób rozłożona równomiernie wzdłuż przewodników.

Pupin natomiast, którego metoda jest stosowana prze­
ważnie dla kabli z izolacją papierową, zwiększył indukcyjność 
przewodów przez włączenie w pewnych równomiernych odstę­
pach (rzędu 2 km) cewek o żelaznym rdzeniu w kształcie pierś­
cienia, w którym przebiega strumień magnetyczny. Indukcyj­
ność linji będzie i w tym wypadku większą aniżeli przy układzie 
bez cewek.

Wykonanie podmorskich kabli wymaga jak największej 
staranności. Usuwanie bowiem nawet najmniejszych błędów 
konstrukcyjnych, które ujawniają się dopiero po rozwinięciu 
kabli, pociąga za sobą poważne wydatki.

Podając powyższe dane techniczne, zaznaczymy, iż prosta 
stosunkowo struktura jednoprzewodowych kabli telegraficznych 
umożliwia wytrzymanie ciśnien na największych głębinach 
morskich, co umożliwia nawiązanie podmorskiej łączności te­
legraficznej nawet na najdalsze odległości. Inaczej przedsta­
wia się sprawa z wielożyłowemi kablami telefonicznemi. Kable 
takie istnieją, lecz ich bardziej skomplikowana struktura powo­
duje, że wytrzymują one tylko pewne ograniczone ciśnienie. 
Wobec tego podmorska komunikacja telefoniczna objęła do­
tychczas jedynie morza śródziemne, oraz wyspy położone 
w pobliżu lądu stałego. Ostatnio jednak możliwość budowy 
wielożyłowych kabli podmorskich, wytrzymujących ciśnienia 
odpowiadające największym nawet głębinom morskim, została 
laboratyjnie rozwiązaną tak, że podmorska sieć kablowa staje 
się przystępną również dla dalekosiężnej telefonji.

K a b l e  t e l e g r a f i c z n e .  W odróżnieniu od kabli 
lądowo-wodnych, które posiadają większe ilości żył, dochodzą­
ce niejednokrotnie do kilkudziesięciu, dalekosiężne podmorskie 
kable telefoniczne są kablami jednożyłowemi, dla uniknięcia 
możliwości powstawania indukcji, żyła taka składa się z kilku 
skręconych nieizolowanych drucików miedzianych, ponieważ 
zastosowanie grubszego przewodnika miedzianego, stanowiące­
go jedną całość, wpłynęłoby ujemnie na giętkość kabla. Izolac­
ja  gutaperkowa powinna być szczelna i nie zawierać żadnych 
ciał obcych, a w szczególności pęcherzyków wodnych, ponieważ 
pod wielkiem ciśnieniem mogłoby łatwo nastąpić zniekształce­
nie i rozerwanie izolacji gutaperkowej.

Jak już w ogólnej charakterystyce kabli wskazano, wydaj­
ność podmorskich kabli telegraficznych pod względem elektrycz­
nym została zwiększona przez zastosowanie metody Krarupa. 
Próby obwijania przewodnika miedzianego cienkim drucikiem 
z miękkiego żelaza dały wprawdzie dodatnie wyniki, lecz tylko 
na krótkich odległościach. Metodę Krarupa udoskonalono przez 
zastąpienie drucików żelaznych taśmą z pewnego stopu, w skład



którego poza żelazem wchodził nikiel i chrom. Stop ten, którego 
przenikalność magnetyczna przewyższała 30-krotnie - warstwę 
drucików żelaznych — nazwano permalloy (perm — skrót prze- 
nikalności magnetycznej, alloy — stop). Przy dalszych bada­
niach odkryto, iż stop niklu, kobaltu i żelaza daje jeszcze lep­
sze rezultaty. Stop ten, który nazwano mumetal zastosowa­
no w formie cienkiego drucika (0,2 mm), nawiniętego naokoło 
miedzianej żyły kabla. W ten sposób możliwem było pierwot­
ną szybkość telegrafowania zwiększyć z 120 znaków na minutę 
do 1500 — 2500 znaków. Dzięki tym udoskonaleniom zastą-

R ys . 1. P odm orsk i kabel te leg ra fic zn y  p rzyb rze żn y .

piono dla telegrafowania w podmorskich kablach telegraficz­
nych nowych konstrukcyj pierwotny syfon-rekorder (około 200 
liter na minutę) nowoczesnemi telegraficznemi aparatami szyb- 
kopiszącemi lub też przez wielokrotne włączanie aparatów te­
legraficznych.

Przy budowie dalekosiężnej podmorskiej linji telegraficz­
nej stosowane są trzy konstrukcyjne odmiany kabli, które są 
uwidocznione na rysunkach 1, 2 i 3. Różnią się one pod wzglę­
dem grubości uwarstwienia izolacji gutaperkowej i okładzin 
ochronnych. Niezmieniony pozostaje jedynie przekrój prze­
wodnika miedzianego. Budowa bowiem podmorskiej linji kab­
lowej musi uwzględniać wszelkie przeszkody, napotykane



w głębinach morskich. I tak na średnich głębinach morskich, do­
chodzących do 800 m, izolacja gutaperkowa musi być chroniona 
szczelnie przylegającą taśmą mosiężną przed szkodliwem dzia­
łaniem pewnego żyjątka morskiego (toredo), które wgryza się 
w gutaperkę, powodując przez to znaczne upływy prądu, które 
w pierwszych kablach telegraficznych wprost uniemożliwiały 
telegrafowanie. Pozatem kable te, ze względu na prądy podwod­
ne, muszą posiadać większą wytrzymałość na zerwanie, a więc 
grubsze spirale ochronne.

Najkorzystniejsze są warunki w spokojnych głębinach

R ys. 2. K a b el te le g ra fic zn y  d la  średn ich  głębin.

morskich. Stalowe spirale ochronne powinny być tutaj jedynie 
tak silne, ażeby mogły one wytrzymać naciąg, spowodowany roz­
wijaniem kabla. Przy porównaniu rysunków widzimy, że najsil­
niej są opancerzone kable na odcinkach wód przybrzeżnych, po­
nieważ są one tutaj najwięcej narażone na uszkodzenia (prze­
tarcie spowodowane stała zmiana położenia pod wpływem dzia­
łania fal, uszkodzenie przez kotwice statków, sieci rybackie itp.).

Pierwotny sposób rozwijania kabla został stopniowo udo­
skonalony przez wyposażenie okrętów kablowych w odpowied­
nie urządzenia techniczne.

Jedną z najważniejszych czynności napotykanych przy bu­
dowie transoceanicznych połączeń kablowych, która jest wyko­



nywana z wielkim nakładem pracy i jak największą starannoś­
cią, jest łączenie odcinków kablowych.

W wypadku, kiedy okręt kablowy musi powrócić po nową 
partję kabla, lub też rozwijanie kabla z powodu zaburzeń atmo­
sferycznych musi być przerwane, opuszcza się koniec kabla na 
dno morza, umocowując go do specjalnych urządzeń pływako­
wych (rys. 4), zaopatrzonych w kotwicę, które umożliwiają od­
szukanie miejsca zatopienia kabla oraz dźwignięcie go ponad po­
wierzchnię morza. Końcówka kabla, zabezpieczona ołowianą 
osłoną, zostaje dołączona zapomocą liny do łańcucha kotwicy.

R ys. 3. K a b el te le g ra f ic zn y  d la  w ie lk ich  g łębin  
m orskich .

Od kotwicy prowadzi lina do łańcucha pływaka. Przy podciąga­
niu kabla pływak zostaje odłączony, lina zaś wyciągnięta zapo­
mocą łańcucha. Na wypadek zerwania się urządzenia pływako­
wego, lub też przy naprawie leżącego na dnie kabla może on być 
odszukany zapomocą czteroramiennej kotwicy. Moment uchwy­
cenia kabla i zarazem wzrost ciężaru wykazuje na okręcie spe­
cjalny dynamometr. Przy podnoszeniu kabli z wielkich głębin 
dla naprawy kabel zostaje przecięty już na dnie morza, zapomo- 
ęą kotwicy z odpowiedniem urządzeniem. Przy przecinaniu ka­
bla zostaje jednocześnie uchwycony jeden tylko koniec, za który 
kabel zostaje wyciągnięty.



R o z w ó j  b u d o w y  p o d m o r s k i e j  s i e c i  t e l e ­
g r a f i c z n e j .  (Rys. 5. Ważniejsze linje kablowe).

Historja rozbudowy podmorskiej kablowej sieci telegrafi­
cznej, w której uwzględniamy jedynie ważniejsze linje kablowe, 
przedstawia się następująco.

Po długoletnich pracach naukowo-doświadczalnych nad 
możliwością zastosowania odpowiednio izolowanych przewodni­
ków elektrycznych dla przezwyciężenia przestrzeni wodnych, — 
pracach, prowadzonych między innemi przez Wheatstone‘a, Mor­
se^, Armstronga i Werner v. Siemensa — pierwszy podmorski 
kabel telegraficzny został rozwinięty w roku 1851 pomiędzy 
Dover i Calais. Kabel ten, który wykazał swą użyteczność,

uważany być może za kamień węgielny światowej sieci kablo­
wej.

W następnych latach przystąpiono do budowy kablowej 
linji telegraficznej pomiędzy Europą i Ameryką. Napotkano je­
dnak przy tern na cały szereg nieprzewidzianych trudności, ze 
względu na brak praktycznych doświadczeń z tak długiemi prze­
wodnikami kablowemi. Dno morza pod względem geologicznym 
nie było dostatecznie znane, wytrzymałość kabli na zerwanie 
okazała się niewystarczająca, urządzenia okrętów dla rozwijania 
kabli były nieodpowiednie, właściwości elektryczne kabli wyka­
zały ich szereg braków.

W roku 1857 amerykańska Atlantic Telegraph Co podjęła 
się przy pomocy materjalnej Anglji, budowy pierwszej linji ka­
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blowej pomiędzy Nową Fundlandją i Irlandją, która była zakoń­
czona niepomyślnie z powodu zerwania się kabla. Pomimo tego, 
już w następnym roku, towarzystwo to podjęło ponownie pracę 
w tym kierunku. Lecz już w krótkim czasie po zakończeniu bu­
dowy wystąpiły zupełnie niespodziewane przeszkody. Między in- 
nemi, ponieważ wielkiemu współczynnikowi tłumienia starano 
się przeciwdziałać przez zastosowanie prądu o bardzo wysokiem 
napięciu, napięcie to niszczyło izolację gutaperkową. Po kilku­
letnich przygotowawczych pracach naukowych t-wo w roku 1865 
po raz trzeci przystąpiło do zrealizowania powziętego zamiaru, 
lecz i tym razem bezskutecznie przerywając prace po rozwinię­
ciu kabla na przestrzeni około 1000 mil morskich. Poniesione w 
ten sposób straty materjalne zmusiły Atlantic Telegraph Co do 
porozumienia się z nowopowstałą Anglo-American Telegraph Co 
i w roku 1866 podjęto prace po raz czwarty, które tym razem 
dały całkowicie pomyślne wyniki. Jednocześnie wyłowiono kabel 
stracony w r. 1865, który naprawiono i dzięki nabranym do­
świadczeniom założono w tymże czasie drugie trwałe połączenie 
między Ameryką i Europą.

Rentowność tych przedsiębiorstw (już w pierwszym roku 
wypłacono 25% dywidendy) przyczyniła się do powstania nie- 
tylko nowych towarzystw dla eksploatacji podmorskiej komuni­
kacji telegraficznej, lecz również wytwórni produkujących ka­
ble (Siemens Brothers, India Rubber, Guttapercha and Tele­
graph Works, Telegraph Construction and Maintenance Co, 
Felten & Guilleaume Carlswerk, Norddeutsche Seekabelwerke 
i t. p .).

Jako czołowe towarzystwa eksploatujące podmorską ko­
munikację telegraficzną między Ameryką i Europą powstają w 
latach 1878 — 1884: Direct United States Cable Co (kabel pół­
nocno-atlantycki), Compagnie Franęaise des Cables Telegra- 
phiąues (kabel Brest — St. Pierre — Nowy Jork), Western U- 
nion Telegraph Co (eksploatująca gęstą sieć lądową w Zjedno­
czonych Stanach Ameryki i kabel Sennen Cove — Nowa Szko­
cja), Commercial Cable Co (dwa kable między Irlandją i Nową 
Szkocją).

Pomimo istniejącego lądowego drutowego połączenia z In- 
djami (Londyn—Berlin—Odesa—Teheran—Karaczy), Anglja, 
chcąc się na wypadek konfliktów politycznych uniezależnić od 
państw lądowych, była zainteresowana bezpośredniem podmor- 
skiem połączeniem kablowem ze swemi posiadłościami indyjskie- 
mi bezsprzecznie więcej, aniżeli z Ameryką. To też w roku 1869 
cztery towarzystwa wybudowały bezpośrednią podmorską linję 
kablową, łączącą Anglję z Indjami. Towarzystwa te utworzyły 
niebawem Eastern Telegraph Co, dzisiaj najpotężniejszy kon­
cern podmorskiej komunikacji kablowej. Dążąc do ekspansji 
w kierunku na dalszy wschód, oraz chcąc sobie w tych strefach



zapewnić swe przodujące stanowisko, Eostem  rozbudował się, 
tworząc nowe Eastern Extension Australasia and China Tele­
grach Co. Nowopowstałe t-wo natrafiło jednak w tym wypadku 
na współzawodnictwo ze strony niemieckiego Grosse Nordische 
Teiegraphen-Gessellschaft.

Początek budowy sieci telegraficznej, eksploatowanej 
przez Grosse Nordische datuje od czasów, kiedy po pierwszych 
nieudanych próbach z transoceanicznemi podmorskiemi kablami 
telegraficznemi rozpoczęto budowę lądowej linji telegraficznej, 
łączącej Amerykę z Europą przez cieśninę Beringa, z zamiarem 
rozwinięcia w tern miejscu podmorskiego kabla. Przy budowie 
linji telegraficznej w niedostępnej i niezaludnionej Alasce na­
potkano na tak wielkie trudności, że dalsze wykonanie zamierzo­
nego planu porzucono w chwili, gdy pierwsze transoceaniczne 
połączenie kablowe wykazało swą niewątpliwą użyteczność. Na­
tomiast po stronie azjatyckiej, aczkolwiek projektowano pier­
wotnie doprowadzić trasę aż do Chin, doprowadzono ją jednak na 
skutek sprzeciwu tego państwa początkowo tylko do Władywo- 
stoku, poczem przystąpiono do rozbudowy podmorskiej sieci ka­
blowej, która z biegiem czasu połączyła lądową linję z Japonją, 
Koreą i wreszcie z Chinami.

Z wyjątkiem nielicznych i krótkich państwowych kabli 
francuskich Eastern zdołało całkowicie opanować Morze Śród­
ziemne i Czerwone, jak również północną i północno-wschodnią 
część wybrzeża afrykańskiego. To też łatwo zrozumiałem jest, iż 
dążyło ono do opanowania pozostałej części Afryki. W roku 1879 
zostało utworzone Eastern and South African Telegrach Co. 
Sieć kablowa, którą to towarzystwo zdołało wybudować w prze­
ciągu 10-ciu lat, opanowała olbrzymią przestrzeń pomiędzy Ade- 
nem (południowe wybrzeże Arabji), wzdłuż wschodniego wy­
brzeża afrykańskiego, naokoło Przylądka Dobrej Nadziei, aż do 
S. Paulo de Loanda (portugalska Angola). Strefę wzdłuż zacho- 
dnio-afrykańskiego wybrzeża od hiszpańskich wysp Zielonego 
Przylądka aż do Kamerunu opanowało African Direct Tele­
grach Co, będące również towarzystwem koncernu Eastern.

Śladem Eastern inne towarzystwo, mianowicie: India Rub­
ber Guttacercha and Telegrach Works objęło strefę północno- 
zachodniej Afryki, która dotychczas z Europą nie była połączo­
na. Pod przewodnictwem India powstały trzy nowe towarzy­
stwa, które opanowały zachodnie wybrzeże francuskich kolonji, 
połączyły Afrykę z Hiszpanją i doprowadziły kabel aż do An- 
g-lji.

W międzyczasie (1874) Eastern dążyło do rozszerzenia 
swej działalności w kierunku na południową Amerykę. Zamie­
rzenia te wprowadziło w życie nowopowstałe Brasilian Subma- 
rin Telegrach Co, rozwijając kabel z Cara Cavallos (Portugal - 
ja) przez Madeirę do Pernambuco. Inne t-wa przedłużyły linję



kablową od Pernambuco w kierunku południowym aż do Monte- 
video i połączyły Buenos Aires z Montevideo. Na zachodniem- 
wybrzeżu Ameryki Eastern spotkało się z silnem współzawod­
nictwem amerykańskiego towarzystwa Central and South Ame­
rican Telegraph Co, znanego dzisiaj pod nazwą Ali AmeHca Inc. 
Towarzystwa te wybudowały olbrzymią sieć kablową, obejmu­
jącą wybrzeża wszystkich państw Pacyfiku, sięgającą od Salina 
Cruz (Meksyk) aż do Chile. O sieć tę zahacza w Colon (Pana­
ma) linja kablowa, prowadząca bezpośrednio do Nowego Yorku. 
Z Chile zaś prowadzą wpoprzek kontynentu lin je telegraficzne 
przez Buenos Aires, aż do Rio de Janeiro.

Podobną niejednolitość, tak pod względem politycznym, 
jak również geograficznym, wykazuje również sieć kablowa Za­
chodnich Indyj, którą eksploatuje 10 różnych towarzystw. I tu ­
taj wysuwają się na czołowe miejsce uprzednio wskazane wiel­
kie towarzystwa.

Połączenie kablowe między zachodniem wybrzeżem Afryki 
(St. Louis) i Południową Ameryką (Pernambuco) wykonano w 
r. 1891. W ten sposób, poza poprzednio wspomnianemi kablami, 
powstała druga linja, łącząca Anglję przez Hiszpanję z Połud­
niową Ameryką.

W końcu ubiegłego stulecia rozważano w Ameryce możli­
wości urzeczywistnienia dwóch olbrzymich planów, mianowicie: 
połączenie przez Ocean Spokojny Kanady z Australją i Stanów 
Zjednoczonych ze swemi posiadłościami kolonjalnemi. W wy­
padku tym należało pokonać bez jakiegokolwiek pomocniczego 
punktu oparcia ogromne przestrzenie podmorskie.

Na linji Kanada—Australja bowiem najbliżej położona 
wyspa Fanninga, znajduje się w odległości 6000 km. Nieco ko­
rzystniejsze byłyby warunki budowy kabla, łączącego Stany 
Zjednoczone z ich kolonjami (grupa wysp Hawajskich, położo­
na w odległości około 4000 km od kontynentu). Wobec uzyska­
nego doświadczenia, nie dopatrywano się specjalnych trudności 
w tym kierunku. Nie ulegało jednak żadnej wątpliwości, iż ze 
względu na nadzwyczajną długość kabli, szybkość telegrafowa­
nia zostanie znacznie zmniejszona (system Krarupa, względnie 
Pupina nie był wówczas znany).

W międzyczasie Eastern, licząc się z tern, że wskazane no­
we lin je kablowe mogłyby osłabić jego przodujące stanowisko, 
wyraziło gotowość połączenia Kanady z Australją drogą dłuższą, 
mianowicie wzdłuż południowego wybrzeża Afryki, co też rze­
czywiście zostało uskutecznione w r. 1901 w drodze okrężnej 
przez wyspy Mauritius i Wyspy Kokosowe, nie zdołało jednak 
wstrzymać budowy linji kablowej przez Ocean Spokojny.

Anglja wraz z zainteresowanemi rządami kolonjalnemi za­
inicjowała w r. 1902 budowę państwowej linji kablowej Kanada 
—Australja, która prowadzi z Vancouver przez wyspę Fanninga



clo wyspy Norfolk, skąd jedno odgałęzienie wiedzie do Nowej Ze- 
landji, drugie do kontynentu australijskiego (Brisbane). Linję 
tę eksploatuje Pacific Cable Board z siedzibą w Londynie.

Budowa drugiej linji kablowej przez Pacyfik od S. Franci- 
sko—Honolulu (wyspy Hawajskie)—wyspa Midway—Guam— 
Manila (wyspy Filipińskie), przeprowadziła w latach 1902/03 
Commercial Pacific Co. Następnie wybudowano dodatkowo od­
gałęzienie Manila — Szanghaj (do sieci Grosse Nor dis che) 
i Guam — Jokohama (do sieci japońskiej).

Powstawanie z biegiem lat coraz to nowych większych i 
pomniejszych towarzystw budowy, względnie eksploatacji pod­
morskiej sieci kablowej, spowodowało nieuniknioną walkę kon­
kurencyjną przy zetknięciu się poszczególnych tras kablowych 
w jednej i tej samej strefie. Ze względu na to w drodze ugodo­
wego porozumienia towarzystwa poczęły się łączyć w koncerny.

Takim koncernem jest Eastem, który jest jeszcze dzisiaj 
najpotężniejszem towarzystwem podmorskiej komunikacji ka­
blowej, posiadającem własną wytwórnię.

linną podobną organizację stanowi The Mackay System , 
który jest trustem o niemniejszej potędze aniżeli E astem , roz­
porządzającym również gęstą siecią lądową. Na uwagę zasługu­
je zawarcie przez t-wa kablowe konwencji z Radio Corporation 
w r. 1922, skutkiem której po raz pierwszy towarzystwa pod­
morskiej komunikacji kablowej rozpoczęły współpracować z to­
warzystwem eksploatującym radjokomunikację.

Chcąc uniezależnić się od Anglji, która z małemi wyjąt­
kami w pierwszych latach rozwoju podmorskiej sieci kablowej 
skupiła w swych rękach światowa komunikację kablową, F ran­
cja, Niemcy i Holandja postanowiły wybudować swą własną sieć 
kablową, któraby je łączyła ze swemi kolonjami. Historja bo­
wiem przytacza cały szereg faktów, iż Anglja, w razie potrzeby, 
przewagę swą umiała znakomicie wykorzystać. Podczas wojny 
z Transvaalem ścisła cenzura telegramów w Adenie zdołała 
stłumić ukazywanie się wszelkich dla Anglji niekorzystnych 
wiadomości. Ponieważ przewody ze względów wojskowych były 
silnie obciążone, inna korespondencja ulegała znacznemu opóź­
nieniu, a wszelkie interwencje państw europejskich okazały się 
bezskuteczne.

Francja, zwróciwszy uwagę wpierw na Zachodnią Afrykę, 
po pertraktacjach z India Rubber odkupiła od West African  kil­
ka mniejszych linij kablowych, nabyła pozatem wszystkie akcje 
South America, którą w roku 1912 połączono z Compagnie des 
cdbles sudamericains. W ten sposób Francja zapewniła sobie po­
łączenia do swych kolonij w Zachodniej Afryce, uzyskując je­
dnocześnie bezpośednie połączenie do Południowej Ameryki, 
a temsamem do zachodnio-indyjskich posiadłości kolonjalnych. 
We Wschodnich Indjach połączono w roku 1901 Tourane z po­



łudniową stacją końcową Grosse Nordische w Amoj. Chcąc 
urzeczywistnić plan budowy „wszechfrancuskiego“ kabla, pro-- 
wadzącego przez Afrykę do Wschodnich Indyj, połączono Sai- 
gon z wyspą Borneo.. W ten sposób było możliwem nawiązanie 
łączności z siecią koncernu Eastern, jak również z amerykań­
skim kablem przecinającym Pacyfik. Dalsza rozbudowa francu­
skiej sieci kablowej została wstrzymana w chwili, kiedy zagra­
niczna polityka Francji szukała zbliżenia z Anglją.

Szeroki program budowy własnej podmorskiej sieci kab­
lowej został zrealizowany przez Niemców w latach 1896—1914. 
Budowa tej sieci okazała się nieodozowną z chwilą rozwoju sto­
sunków handlowych z Południową Ameryką. Pierwotnie Niem­
cy były dołączone do podmorskiej sieci telegraficznej kablami 
Emden—Londyn, a później kablem prowadzącym bezpośrednio 
do wyspy Walencji.

W roku 1896 Deutsche Seetelegraphengesellschaft przy­
stąpiło do budowy pierwszego odcinka niemiecko-amerykańskie- 
go linji kablowej pomiędzy Emden i Vigo. Dalszą jednak budo­
wę przerwano z powodu trudności, które stwarzał rząd portu­
galski. Po usilnych staraniach uzyskano zgodę na budowę nie- 
miecko-amerykańskiego kabla przez wyspy Azorskie, a po zor­
ganizowaniu Deutsche Atlantische Gessellschaft w roku 1900 
pierwsze połączenie kablowe zostało uruchomione.

Na bliskim wschodzie wpływy angielskie zostały wyparte 
przez Osteuropdische Telegraphengesellschaft. Przez budowę 
linji kablowej Konstanca—Konstantynopol nawiązano za pośre­
dnictwem tureckiej sieci bezpośrednią łączność telegraficzną 
z Mezopotamją i Syrją.

W roku 1900 połączono Kiao—czou z siecią Grosse Nordi­
sche przez doprowadzenie kabla do Woosung (obok Szanghaju). 
W ten sposób miały Niemcy bezpośrednie połączenie z kol on ją 
z pominięciem angielskiej sieci kablowej.

W roku* 1901 Holandja i Niemcy doszły na tle komunika­
cji kablowej do porozumienia na drodze układu państwowego. 
W roku 1908 Deutsch-Niederlandische Telegraphengesellschaft 
rozpoczęła w Menado (Celebes) budowę południowo-morskiej li­
nji kablowej. Kabel ten poprowadzono przez niemiecki kablowy 
punkt węzłowy Jap do Guam.

W roku 1907 Niemcy postanowiły przystąpić do budowy 
bezpośredniego połączenia swych zachodnio-afrykańskich kolo­
ni j z metropolją. Pod naciskiem Francji, Hiszpanji i Portuga- 
lji, które sprzeciwiły się wykorzystaniu poprzednio wybudowa­
nego odcinka Emden-Vigo, wybrano kierunek linji na Teneryfę. 
Nowo powstałe Deutsche Sŭdamerikanische Telegraphengesell­
schaft wykończyło budowę odcinka Emden-Tenervfa w roku 
1929, odcinka Teneryfa-Monrovia w roku 1910, a doprowadzi­
ło kabel do Pernambuco w roku 1911. Pozatem w roku 1913



wybudowano odgałęzienie z Monrovji do Duala (Kamerun) i Lo- 
me (Togo). Dalsza rozbudowa sieci kablowej z Pernambuco 
w kierunku południowym nie doszła do skutku z powodu wybu­
chu wojny światowej.

Po zawarciu pokoju, straciwszy większą część swej 39.000 
kilometrowej sieci kablowej i będąc ponownie uzależnione od 
Angtji, Niemcy postanowiły brakom zaradzić w pierwszej chwi­
li przez rozbudowę sieci radjokomunikacyjnej. Niezależnie od 
tego, tak Niemcy, jak również i Ameryka czyniła starania 
w kierunku jak najwcześniejszej odbudowy zniszczonej podczas 
wojny sieci kablowej. Amerykańskie t-wa wyraziły gotowość 
wybudowania nawet własnym kosztem nowego bezpośredniego 
połączenia Niemcy — Stany Zjednoczone. Rok 1922 uznano 
za dopowiedni moment do zorganizowania Neue Deutsche Ka- 
belgesellschaft. W międzyczasie Deutsche Atlantische, w celu 
skupienia większych kapitałów, połączyło w jeden koncern 
wszystkie dawniejsze towarzystwa i już w r. 1927 Deutsche 
Atlantische, jak przed 30-tu laty, przy współpracy z amerykań­
skim Commercial Cable Co uruchomiło pierwszy odcinek no­
wego kabla azorskiego.

W roku bieżącym Western Union Telegrwph Co zakończyło 
ułożenie drugiego odcinka nowego kabla, łączącego Azory z No­
wą Fundlandją. Dzięki zainstalowaniu w Horcie i w Bay-Ro- 
berts (Nowa Fundlandja) automatycznych przekaźników — 
uzyskano w ten sposób możność bezpośredniego porozumienia 
się pomiędzy Stanami Zjednoczonemi Ameryki Północnej z jed­
nej strony, a Niemcami, Italją i Afryką — z drugiej strony. 
Odległość pomiędzy Bay-Roberts a Hortą wynosi 2500 kilomet­
rów.

W kablu tym, ułożonym według najnowszych wymagań 
techniki, przekazywanie telegramów osiągnęło nawiększą szyb­
kość, jaka może być stosowana współcześnie. Kabel ten jest 
stosowany w układzie dupleksowym i służy do przekazywania 
10 telegramów jednocześnie (po pięć w każdym kierunku). 
Oczywiście do rezultatów tych przyczyniło się zastosowanie naj­
bardziej nowoczesnych aparatów do szybkiego telegrafowania. 
Kabel ten jest trzecim kablem transatlantyckim, założonym 
w ciągu ostatnich czterech lat przez Western Union i podnoszą­
cym ogólną ilość kabli, przecinających północny Atlantyk, do 
dziesięciu.

Od r. 1914 eksploatacja kabli wzrosła podwójnie. Według 
własnych statystyk — Western Union przekazała w ciągu 1927 
roku 93 mil jony słów, wówczas, gdy w r. 1913 ilość ta wynosiła 
38 mil jonów. Nowy kabel wykonany był w Londynie przez 
Telegraph Construction and Maintenance Co. Wypada zazna­
czyć, że zamiast permalloyu zastosowano do krarupizacji kabla 
cienki drucik z mumetalu, przyczem żyła kabla na końcach kab-







la z obydwóch stron na przestrzeni 300 km nie jest obciążona 
tym drutem (sposób tapered loading).

W końcu wspomnieć należy jeszcze o dwuch upaństwo­
wionych przedsiębiorstwach podmorskiej komunikacji kablowej 
o olbrzymich rozmiarach. #

Angielskie Imperial System  rozpoczęło w roku 1902 budo­
wę linji kablowej przez Pacyfik. Po przejęciu kabla towarzyst­
wa Direct United oraz byłego niemieckiego kabla, stworzono 
bezpośrednie połączenie pomiędzy Anglją i Australją, posługu­
jąc się przytem państwową siecią telegraficzną Kanady. Innym 
kablem połączono Anglję przez Murmańsk z Archangielskiem.

Niemieckie kable, prowadzące do Południowej Ameryki, 
zastąpiono włoskiemi. Dzięki inicjatywie i poparciu rządu 
włoskiego powstała Compania italiana dei cavi telegrafici sot- 
tomarini, nazywana również Italian Cable Co, z kablem Anzio 
(około Rzymu) — Malaga — wyspy Kanaryjskie — wyspy Zie­
lonego Przylądka — Rio de Janeiro — Argentyna. Od Mala­
gi wybudowano odgałęzienie do Azorów, które kabel Western 
Union łączy z New-Yorkiem.

(c. d. n.).



Ćwiczenie aplikacyjne.

W s t ę p .

Oto przykład ćwiczenia aplikacyjnego dla oficerów woj­
ska łączności. Jest to zasadniczo temat dla młodych dowódców 
plutonów telegraficznych. Mogą jednak brać w nim udział z ko­
rzyścią dla siebie dowódcy kompanij telegraficznych, a nawet 
kandydaci na szefów łączności dywizji.

Dowódca kompanji telegraficznej wydaje rozkazy tech­
niczne dowódcom plutonów. Szef łączności dywizji chcąc, aby 
organizacja łączności w każdej sytuacji taktycznej przez niego 
pomyślana i w rozkazie ujęta była wykonaną, musi nietylko zda­
wać sobie sprawę z technicznych i taktycznych możliwości wy­
konania wydanych zarządzeń, lecz także musi umieć dobrze dy­
sponować zarówno kampanją telegraficzną, jak i plutonem tele­
graficznym, a nieraz i drużyną telegraficzną.

Nie wystarcza bowiem dobrze obmyślaną organizację 
łączności ująć w formie rozkazu i czekać jego wykonania. Jeśli 
szef łączności nie wziął pod uwagę takich czynników, jak: czas, 
przestrzeń, środki i siły potrzebne do wykonania wydanego roz­
kazu, jeśli nie postawił się w roli wykonawcy i nie sprawdził, 
czy przydzielone zadanie może być wykonane, to często będzie 
zdarzać się, że rozkaz szefa łączności nie będzie wogóle wyko­
nany, bo był niewykonalny.

Dlatego też szef łączności dywizji i dowódca kompanji 
telegraficznej muszą dokładnie wyznawać się we wszystkich 
szczegółach pracy plutonu telegraficznego, który w zasadzie jest 
podstawową jednostką techniczną, zdolną do wykonania samo­
dzielnych zadań w ramach organizacji łączności w polu.

ćwiczenia aplikacyjne Nr. 1.
Temat: Praca plutonu telegraf, bud. w organizacji łączności na 

odcinku obronnym dyw. piech.
Mapy: 1 : 100000 Dęblin, Puławy.

Czas trwania — 3 do 4 godzin.
A. Kierownik ćwiczenia podaje założenie faktyczne.
I. P o ł o ż e n i e  o g ó l n e  13. d. p. n i e b i e s k i e j  

d n i a  2 1. V.
a) 13. d. p. w dniu 21.V. wykonuje manewr odwrotowy wzdłuż 
osi Lublin — Ryki.

O godz. 14 m. 30 oddziały opóźniające npla zajęły linję



opóźniania Puławy — obserwator ja na płnc. brzegu rz. Bielko- 
wa. O tej godzinie na rozkaz d-cy armji dywizja zrywa stycz-. 
ność bojową z nplem i przechodzi na płnc. brzeg rz. Wieprza, ce­
lem zorganizowania obrony na płnc. brzegu rzeki, na odcinku 
ograniczonym od zach. linją Bobrowniki — Ryki (wł.), a od 
wsch. linją Sobieszyn — Wólka Sobieska (wł.).
a) Ugrupowanie oddziałów na odcinku obronnym:

Pododcinek Krasnogliny — 37. p. p.
Pododcinek Drążgów — 39. p. p.
Granica między pododcinkami: Sarny — Chrustne dla pod- 
odcinka Krasnogliny.-
Odwód d-cy dyw.: 38. p. p. w rejonie Basanów Nowy, 
Trzcianka,

c) M. p. dowództw.
D-ca dyw. i d-ca a. d. — Basanów Nowy 

p. obserw. dcy dyw.: 1) wzg. 178 (1 kim. na płdn.-wsch. od 
Trzcianki)

2) wzg. 162 (1 kim. na płnc.-wsch. od 
Chrustne).

Dca 37. p. p. — Krasnogliny 
Dca 38. p. p. — Baranów Nowy 
Dca 39. p. p. — Ulenż Dolny.

II. P o ł o ż e n i e  V./13. k o m p .  t e l e g r a f ,  d n. 21.V. 
o g o d z. 1 7 - e j.

V./13. komp. telegraf, znajdując się cały dzień w odwo­
dzie szefa łączności dyw. przymaszerował o godz. 16-ej do pierw­
szego punktu przeznaczenia — skrzyżowanie dróg 124 (1/2 kim. 
na zach. od Sarn), gdzie odpoczywa.

O godzinie 17-ej dca plutonu otrzymuje następujący roz­
kaz techniczny dcy komp. (przesłany motocyklem z Basanowa 
Nowego).

13. komp. telegraf. M. p. dn. 21.V. g. 16 m. 45.
L. dz.

Rozkaz techniczny Nr.

(dla dcy F./13. komp. telegraf.).

I. Z a d a n i e :

1) Objąć istniejące trasy stałe, wybudować linje telefon, 
poi., urządzić centralę i stację telefon, i obsługiwać je — jak na 
załączonym szkicu (zał. 1).

Sieć bezwzględnie czynna dziś od godz. 22-ej.
Kolejność prac: 1) połączenie z 37 p. p.



2) połączenie między Basanowem Nowym a 
Rykami.

3) reszta połączeń.
2) Urządzić na wzg. 162 (przy Chrustnem) centralę sy- 

gnaliz. świetlnej (2 aparaty) i nawiązać łączność optyczną z 37. 
p. p. w Krasnoglinach i z centralą sygnaliz. świetlnej dyw. w Ba- 
sanowie Nowym.

II. P e r s o n e l .
a) Przydzielam: 2 patrole sygnaliz. świetlnej

2 gońców konnych dla wys. ośr. łącz. 
Sarny.

b) Po wykonaniu zadania umieścić do godz. 3-ej dn. 22.V. 
przy centrali telefon, w Moszczance:
1 drużynę telegraf, i patrol konny, z etatowym sprzę- 

 ̂ tern, jako odwód szefa łączności dyw.
c) Moje m. p. w Basanowie Nowym.

m. p. dcy V. plutonu przy centrali Moszczanka od g. 
22-ej dn. 21.V.

III. S p r z ę t :
Przydzielam:

1 łącznicę na 10 linji 
24 kim. kabla

pobrać z komp. składu sprzętu w Sarnach.
2 komplety narzędzi do pracy na trasach stałych.

Zdać zbędną ilość tyczek VI./13. komp. telegraf .

IV. Z a r z ą d z e n i a  s p e c j a l n e .
1) lin je polowe zamaskować przed obserwacją naziemną 

npla.
2) Trasę stałą Ryki — Lublin zabezpieczyć przed pod­

słuchem npla do czasu zniszczenia odcinka na płdn. od 
rz. Wieprza przez III./13. komp. telegraf.

3) Kryptonimy — (dla pamięci).
(—) kpt. X.

Dca 13. komp. telegraf.
B. 1. pytanie: Opracować na piśmie kalkulację pracy i plan

pracy dcy V./13. komp. telegraf.
Czas pracy (zależnie od wyrobienia uczestników 
ćwiczenia) do 1/2 godziny.

C. Omówienie 1. pytania. Dwaj uczestnicy ćwiczenia kolejno
przeprowadzają na tablicy swoje 
rozwiązania. Nad każdym rozwiąza­
niem krytyka w formie ogólnej dy­
skusji, przeprowadzonej przez kie­
rownika ćwiczenia.



1. Przykład rozwiązania.

K a l k u l a c j a  p r a c y  i p l a n  p r a c y  d - c y
V./13. k o m p. t e l e g r a f .

1. Odcinki do wybudowania i potrzebny materjał:
„a“ Krasnogliny — trasa stała, długość 1 kim., 2 przewody, 2 i % 

kim. kabla, 20 tyczek.
„b“ Basanów Nowy — trasa stała (Chrustne), 2 kim., 4 prze­

wody, 10 kim. kabla, 70 tyczek.
„c“ Basanów Nowy — Ryki, długość 6 kim., 2 przewody, 14 i 1/2 

kim. kabla, 220 tyczek.
„d“ Basanów Nowy — wzg. 162, długość 25 kim., 4 przewody, 

12 kim. kabla, 110 tyczek.
Razem: długość 11,5 kim., 39 kim. kabla, 420 tyczek.
2. Czas.
a) do dyspozycji od 18-ej do 22-ej =  4 godz.
b) przemarsz drużyn do punktów wyjściowych do pracy: 

do trasy stałej przy Chrustnem — 4 kim. — 1 godz.
do Basanowa Nowego — 6 kim. — 11/2 godz.
do Ryk — 6 V2 kim. — 13/ 4 godz.
do Krasnoglin — 4 kim. — 1 godz.

c) Budowa poszczególnych odcinków na podporach w jed­
nej fazie:

ode. ,,a“ od 19-ej do 19 m. 30 — 1 drużyna
ode. „ b “ od 19-ej do 19 m. 45 — 2 drużyny
ode. „c“ od 19 m. 30 do 20-ej — 1 kim. — 1 drużyna

od 20-ej do 1-ej (noc) — 5 kim. — 1 drużyna
ode. „d“ od 10 m. 30 do 20-ej 1 kim. — 2 drużyny

od 20-ej do 21 m. 30 1,5 kim. — 2 drużyny

3. Plan pracy:
Patron konny — buduje odcinek „a“, potem urządza i ob­

sługuje centralę w Moszczance, potem w odwodzie,
3. drużyna — buduje odcinek „b“ w jednej fazie, potem 

rozwija kabel na ode. „d“, potem urządza stacje telefon, na wzg. 
162 i obsługuje je.

1. i 2. drużyna — budują ode. „c“ w dwu fazach, potem 
podwieszają na podpory kabel rozwinięty przez 3. drużynę na 
ode. „d“, potem idą do odwodu w Moszczance.

4. drużyna urządza stację telefon. W. O. Ł. Sarny, zosta­
wia dyżur, potem w Moszczance jako obsługa centrali telefon. 
K r y t y k a  p l a n u  p r a c y .

1) Nierównomierny podział pracy, 4. drużyna zamało wy­
korzystana.

2) Nieodpowiednia praca dla patrolu konnego (budowa linji 
dwuprzewodowej na podporach, w jednej fazie i urządzenie cen­
trali telefon, na trasach stałych).



3) Niewłaściwa organizacja pracy i sposób budowy na 
ode. „c“.

4) źle zorganizowana praca 3. drużyny (budowa 4 przewo­
dów w jednej fazie na podporach).

5) Niewłaściwe ugrupowanie drużyn po pracy.

2. Przykład rozwiązania.
a) Kalkulacja pracy taka sama.
b) Plan pracy:

Patrol konny — buduje odcinek „a“, potem do odwo­
du — w Moszczance.

1. drużyna — urządza W. O. Ł. Sarny i centralę w Moszczance
i obsługuje ją.

2. drużyna — buduje ode. „b“ w dwu fazach, potem do odwodów
w Moszczance.

3. drużyna — buduje ode. „d“ w dwu fazach, potem urządza i ob­
sługuje stacje telefon, na wzg. 162.

4. drużyna — buduje odcinek „c“ w dwu fazach, potem do od­
wodu — w Moszczance.

K r y t y k a  2. r o z w i ą z a n i a .
1) Patrol konny niewłaściwie użyty.
2) Podział pracy bardziej racjonalny niż w 1. rozwiązaniu, 

lecz jeszcze niezupełnie dobry, a mianowicie: 2 — drużyna skoń­
czy swą pracę o godz. 22-ej, natomiast 4. drużyna około godz. 1-ej.

3) Niewłaściwy sposób budowy odcinka „b“ i „d“.
4) Niewłaściwe ugrupowanie drużyn po pracy.

D. Kierownik ćwiczenia podaje własne rozwiązanie.
1) Decyzja d-cy plutonu po przeprowadzonej kalkulacji 

pracy:
a) Wykonanie budowy:
Ode. „a“, „b“ i „d“ — budować w jednej fazie.
Ode. „c“ — budować w dwu fazach.
Ode. „a“ — buduje jedna drużyna.
Ode. ,,b“ i „d“—budują dwie drużyny, każda po jednej linji. 
Ode. „c“ — jedna drużyna plus patrol konny.
b) P l a n  p r a c y .

1. drużyna — Urządza W. O. Ł. 124, zostawia dyżur, potem bu­
duje odcinek „a“, potem urządza i obsługuje Centralę tele­
fon. w Moszczance.

2. drużyna — Buduje 1 linję na odcinku „b“, potem buduje 1 li-
nję na odcinku „d“, potem urządza i obsługuje stacje telef. 
na wzg. 162.

3. drużyna — Buduje drugą linję na ode. „b“, potem buduje dru­
gą linję na odcinku „d“, potem idzie do odwodu d-cy plut. 
w Krasnoglinach,



4. drużyna plus patrol konny — patrol konny rozwija kabel na 
odcinku „c“, 4. drużyna podwiesza go na podpory, potem 
idą do odwodu szefa łączności w Moszczance.
Plan pracy przedstawiony w formie szkicu (zał. Nr. 2). 
Kierownik ćwiczenia krótko omawia powyższy plan pracy:
1) Podkreśla ważność wykonania dobrej kalkulacji pracy, 

szczególnie dokładnego ustalenia czasu trwania poszczególnych 
czynności.

2) Wskazuje na konieczność układania logicznego planu 
pracy, któryby uwzględnił:

— użycie drużyn i patrolu konnego do właściwej pracy 
(najcięższa praca drużynie najlepszej i najmniej zmęczonej);

— równomierne obciążenie pracą poszczególnych drużyn;
— układanie planu pracy z myślą o później szem ugrupowa­

niu plutonu do pracy;
— skrócenie do minimum czasu na nieprodukcyjne prze­

marsze drużyn.
3) Zachęca do częstego ćwiczenia się w kalkulowaniu pra­

cy, w układaniu planu pracy i w redagowaniu rozkazów, aby póź­
niej tę pracę w polu wykonywaną w czasie ćwiczeń, czy na woj­
nie skrócić do minimum.

Często w polu będą dwie alternatywy do wyboru:
a) Długie przygotowanie i wydawanie rozkazu i tern sa­

mem mało czasu na jego wykonanie.
b) Krótkie przygotowanie, ale niedokładne i rozkaz nie­

kompletny i niejasny, a tern samem źle zorganizowana 
praca i wykonanie niezgodne z otrzymanem zadaniem. 
Tak jedna, jak i druga alternatywa nie jest do przy­
jęcia.
Przygotowanie rozkazu krótkie, ale solidne i rozkaz 
krótki, ale zrozumiały i wyczerpujący powoduje owocną 
pracę każdego oddziału łączności.

E. 2. Pytanie:
Zredagować Rozkaz Techniczny d-cy V./13. komp. telegraf, 

(wydany ustnie o godz. 17 m. 30 na skrzyżowaniu dróg 124 
Sarny).

Odpowiedź:

Rozkaz techniczny Nr.
I. Z a d a n i e :

Pluton obejmie i rozbuduje do godz. 22-ej przydzielony wy­
cinek sieci telefon, dyw.
I I . W y k o n a n i e :

1. drużyna (pod d-twem sierż. X).
a) Przeciąć trasę stałą na skrzyżowaniu dróg (gdzie stoi­

my). Przewody w stronę npla wyciąć na przestrzeni 4 
przelotów.



W dwa przewody od dołu na trasie biegnącej do Ryk 
(pokazuje) włączyć stację tełefon. wys. ośr. łączn. Sar­
ny (gdzie stoimy).
Zostawić dyżur 2 telefonistów.

b) Pomaszerować do Krasnoglin, drogą (pokazuje na ma­
pie). W Krasnoglinach, od centrali telefon. 37 p. p. wy­
budować 1 kim. linji telefon, dwuprzewodowej na pod­
porach w jednej fazie, drogą (pokazuje na mapie) do 
szosy, gdzie przeciąć dolną parę przewodów i przewody 
biegnące na płnc.-wsch. złączyć z wybudowaną linją 
połową.

c) Pomaszerować szosą do skrzyżowania szos w Moszczan- 
ce (pokazuje na mapie), gdzie przeciąć wszystkie prze­
wody na trasach Ryki — Lublin i Dęblin — Łysobyki 
(pokazuje na mapie) i włączyć do centrali telefon, urzą­
dzonej poprzednio przy skrzyżowaniu szos w Moszczan- 
ce (za wyjątkiem przewodów, pozostawionych jako śle­
pe przy W. O. Ł. Sarny). Pracę ukończyć do godz. 22-ej.

d) Obsługiwać centralę telefon, w Moszczance i stację 
W. O. Ł. Sarny.

Powtórzyć rozkaz.
2. drużyna i 3. drużyna (pod d-twem d-cy 2. drużyny).
a) Pomaszerować drogą przez Szerskowolę do skrzyżowa­

nia tej drogi ze szosą (pokazuje na mapie).
Przeciąć dolną parę przewodów na trasie stałej i z koń­
cami przewodów biegnących na wschód złączyć kable 
linji dwuprzewodowej, którą następnie wybuduje na 
podporach w jednej fazie 2. drużyna do centrali telef. 
dyw. w Basanowie Nowym (pokazuje na mapie).
3. drużyna złączy z końcami przewodów przeciętej linji 
na trasie stałej, biegnących na zachód, kable dwuprze­
wodowej linji telefon., którą wybuduje następni© na 
podporach w jednej fazie do centrali telef. dyw. w Ba­
sanowie Nowym (pokazuje na mapie).

b) Następnie niezwłocznie obie drużyny wybudują po jed­
nej linji telef. dwuprzewodowej na podporach w jednej 
fazie z centrali dyw. w Basanowie Nowym do wzg. 162 
(1 kim. na plnc.-wsch. od Chrustne) (pokazuje na ma­
pie), gdzie 2. drużyna urządzi stację telef. na p. obser­
wacyjnym d-cy dyw. i stację telef. przy centr. sygnał, 
świetlnej na wzg. 162.. poczem zostaje jako obsługa obu 
tych stacyj telefon. Pracę ukończyć do godz. 22-ej.

c) 3. drużyna maszeruje szosą do Krasnoglin (pokazuje na 
mapie), gdzie zostaje jako mój odwód w pobliżu cen­
trali telefon, d-cy 37 p. p.







Powtórzyć rozkaz.
4. drużyna i patrol konny (pod d-twem d-cy 4. drużyny).
a) Pomaszerować drogą (pokazuje na mapie) do Basano- 

wa Nowego.
b) Tam od centrali telefon, dyw. do centrali dyw. w Ry­

kach drogą przez Ogonów (pokazuje na mapie), wybu­
dować linję telefon, dwuprzewodową na podporach 
w.dwu fazach.

I. faza: patrol konny rozwija oba przewody i włącza je 
do centrali dyw. w Rykach. Pracę ukończyć do godzi­
ny 22-ej.

II. faza: 4. drużyna podwiesza rozwiniętą linję na podpo­
rach.

c) Po skończonej pracy patrol konny i 4. drużyna masze­
rują szosą do Moszczanki (pokazuje na mapie), gdzie 
przy centrali telefon, zostają jako odwód szefa łączno­
ści dyw.

Powtórzyć rozkaz.
Patrole sygnalizacji świetlnej.

Maszerują z 2. drużyną telegraf, na wzg. 162., gdzie 
urządzą centralę sygnaliz. świetlnej według moich 
wskazówek na miejscu wydanych.

I I I .  P e r s o n e l  i s p r z ę t .
Przydzielam:
2 gońców konnych do W. O. Ł. Sarny.
1. drużynie: 1 łącznicę na 10 linij.
1 komplet narzędzi do pracy na trasach stałych, 20 tyczek.
Zdać 5 bębnów kabla patrolowi konnemu.

2. i 3. drużynie. Przydzielam 180 tyczek na 2 podwodach.
4. drużynie. Przydzielam 220 tyczek na 2 podwodach.
IV . Z a r z ą d z e n i e  s p e c j a l n e .

a) Szlaki dla budowanych linji obierać o ile możności po­
za wzgórzami zasłaniającemi linje od płdn.

b) Moje m. p. do godz. 22-ej najpierw przy 1. drużynie, 
później na wzg. 162., od godz. 22-ej przy centrali w Mo~ 
szczance.

c) Kryptonimy— (dla pamięci).



PRZEGLĄD KSIĄŻEK I CZASOPISM.

O organizacji łączności na szczeblu dowództwa armji.
(W . M. C ejtlin. T iechnika i Snabżenje Krasnoj A rm ji. Zeszyt 1 31 /1924).

W m iesięczniku „Tiechnika i Snabżenje K rasnoj A rm ji“ —  Cejtlin, 
zajm ujący się zagadnieniam i łączności arm ji sowieckiej, omówił organi­
zację łączności na szczeblu dowództwa arm ji. Z apatryw ania autora stre­
szczam y poniżej.

Łączność drutowa arm ji w inna całkowicie opierać się na istn ie ją ­
cych linjach stałych telefonicznych i telegraficznych . W w yjątkow ych w y ­
padkach, z braku lin ij, m uszą budować kom panje te legraficzn e lin je poło­
wę. Pierw szorzędną rolę odgryw a ścisły  kontakt szefa  łączności arm ji 
z szefem  sztabu. Przed rozpoczęciem każdej akcji szef łączności m usi być 
dokładnie w tajem niczony w  zam iary dowództwa i do tych zam iarów po­
w inien nagiąć organizację łączności:

Zarządzenia łączności będą obejm owały:
1) przydział stałych lin ij telegraficznych i telefonicznych korpusom ; w ra­

zie przeznaczenia trasy  dla obsługiw ania kilku korpusów —  podział 
poszczególnych przewodów, w yznaczenie przewodów dla łączności z do­
wództwem  arm ji, z sąsiadem  na lewo i z dyw izjam i;

2) rozdział m aterjału  łączności i oddziałów łączności. Przydział kompan i j 
telegraficznych (ile  i dokąd ma o d e jś ć );

3) organizację środków łączności, ruchomych składów sprzętu łączności 
i stacyj kontrolnych;

4) schem at przew idyw anej łączności dowództwa arm ji z dowództwam i kor­
pusów (gdzie będą budowane lin  je, oraz retablow ane stare) ;

5) organizację łączności radjotelegraficznej, zapomocą sam olotów, jeźdź­
ców konnych, gołębi pocztowych i innych.

O rganizacja łączności arm ji będzie należytą, jeżeli szef łączności 
arm ji będzie w spółpracow ał w  ścisłym  kontakcie z dowództwem i zdawał 
sobie sprawę z zadań włożonych na korpusy. Tam, gdzie tej w spółpracy  
niem a, a sze f łączności będzie czekał na rozkazy i wiadom ości od szefa  
sztabu arm ji, łączność nie będzie funkcjonow ała.

Ł ą c z n o ś ć  w  o b r o n i e .  W okresie tym  zachodzi m ożli­
w ość całkow itego w ykorzystan ia  lin ij stałych. Jako zasadę przyjm uje się, 
że dowództwo arm ji naw iązuje łączność z:
1) dowództwem frontu na 2 —  3 przewodach stałych  aparatem  H ughesa. 

Przewody te  zostają  oddane przez dowództwo frontu. Do szefa  łączno­
ści arm ji należy w prow adzenie lin ji do centrali te legraficzn ej, urucho­
m ienie stacji te legraficzn ej i utrzym anie (konserw acja) tych l in ij ;

2) sąsiadam i na prawo i na' lewo na przewodach stałych . Przewody wska  
żuje szef łączności frontu. Do obowiązków szefa  łączności arm ji należy  
wprowadzenie przewodów do centrali te legraficzn ej, załączenie i uru-



chom ienie stacji' te legraficzn ej, oraz kon serw acja  lin ji do sąsiad a na . 
lewo;

3 ) dowództwam i korpusów, o ile możliwe, na dwóch przewodach, na jednym  
—- aparatem  H ughesa, na drugim  —  aparatem  M orse‘a (z korpusem  
kaw alerji na obydwu przewodach aparatam i M orse‘a, wskazanem  jes t  
jednak naw iązanie łączności H u gh esow ej). Dążyć należy, by lin je id ą ­
ce do tego sam ego dowództwa szły odm iennemi drogam i.

Łączność drutową należy uzupełnić:'
a) łącznością radjotelegraficzną. Stacje radjotelegraficzne norm alnie od­

bierają tylko telegram y. Jeżeli m iejsce postoju dowództwa arm ji nie 
stanow i już tajem nicy, rad j ostać je m ogą również nadawać telegram y.
W każdym bądź razie rad j ostać je m uszą być gotow e do korespondencji 
na w ypadek przerw y łączności d ru tow ej;

b) w ysyłaniem  łączników za pośrednictw em  kolei; stosow aniem  szta fet;

c) łącznością zapomocą gołębi pocztowych.
D uży nacisk kładzie autor na organizację i w ykorzystan ie punktów  

węzłowych lin ij telefonicznych i telegraficznych . Punkty te  m ogą być w y ­
korzystane przez oddziały, które, dołączając się do nich, naw iązują szybko 
łączność z dowództwam i.

Jeżeli do pewnego korpusu niem a lin ij stałych, w ówczas łączność  
z korpusem  naw iązuje dowództwo arm ji lin ją  połową środkami baonu te­
legraficznego.

O ddziały łączności arm ji podporządkowane szefow i łączności arm ji 
nie pow inny być skoncentrow ane w  jednem  m iejscu, a rozdzielone na w ęzły  
telegraficzn e i oddane do dyspozycji dowódców korpusów w  przew idyw aniu  
posunięcia się naprzód.

Łączność w ew nętrzną sztabu arm ji organizuje bataljon łączności 
sztabu arm ji (telefon , motocykl, cyk liśc i).

Siecie m iejskie należy w ykorzystać z zachowaniem  wszelkich ostro­
żności przed podsłuchem .

W ostatnim  wypadku najw ażniejsze linje, telefoniczne należy z a łą ­
czyć na oddzielną łącznicę. N ajlepszem  rozw iązaniem , z punktu w idzenia  
łączności, je st rozlokowanie dowództwa arm ji w  jednym  budynku. Szef łącz­
ności arm ji w inien mieć g łos doradczy przy w ybieraniu m iejsca postoju.

Poczta połowa je s t czynna w  tem sam em  m iejscu, co i dowództwo ar­
m ji. D yrektyw y odnośnie utrzym ania ruchu są w ydaw ane przez szefa  łącz­
ności frontu.

Szta fety  stosuje się przy użyciu m otocykli, podwód, w yjątkow o za­
pomocą jeźdźców konnych.

Ścisłą i pew ną łączność należy naw iązać zapomocą telefonu i goń­
ców z lotniskiem , radjostacją  i gołębnikiem . Po porozum ieniu się z szefem  
lotn ictw a arm ji, szef łączności usta la  punkty łączności z ziem ią dowództw  
korpusów i d y w izy j; regu luje znaki i sygn ały  lotn ika z ziem ią i odwrotnie. 
W skazanem  jes t przydzielanie sam olotom  gołębi pocztowych. Lotnisko po­
mocnicze arm ji łączy się z lotn isk iem  w łaściw em  środkami arm ji, jeżeli 
lotnisko tego samo wykonać nie'm oże. U trzym anie łączności lotn iska arm ji



z lotniskam i pom ocniczemi za pośrednictw em  central korpusu jes t niedo­
puszczalne.

Ł ą c z n o ś ć  z o d d z i a ł a m i  t y ł o w e m i  a r m j i .  Łącz­
ność z oddziałam i tyłow em i arm ji utrzym uje się za pośrednictw em  punktów  
węzłow ych i stacyj kontrolnych, do których skierow uje się telegram y. 
W skazanem  jest, by drogi w ojenne korpusów posiadały  sw oje lin je te le fo ­
niczne. Jeżeli is tn ieją  lin je  stałe, w  tym  celu należy przydzielić jeden prze­
wód. P rzew ażnie droga pokryw a się z kierunkiem  lin ij stałych od dowódz­
tw a arm ji do dowództwa korpusu.

W skazanem  jest, by m iejsca postoju etapów  pokryw ały się z pun­
ktam i w ęzłow em i i stacjam i kontrolnem i, do których oddziały etapow e do­
łączają  się w łasnem i środkam i, lub środkam i arm ji. Oddziały etapow e po­
w inny korzystać ze specjalnej sieci i nie obciążać sieci arm ji, przeznaczo­
nej dla celów operacyjnych.

Ł ą c z n o ś ć  w  c z a s i e  n a t a r c i a .  O rganizacja łączno­
ści w  czasie natarcia  w ym aga gruntow nego przygotow ania. Szef łączności 
opracowuje p lan  łączności, biorąc pod uw agę zadanie arm ji, jej lin je  roz­
graniczające, istn iejące lin je  na terenie w łasnym  i nieprzyjaciela, oraz 
ilość jednostek łączności i środki.

Bierze on również pod uw agę w skazów ki otrzym ane od szefa  łączno­
ści frontu. W szczególności plan zaw ierać będzie:
1) rozdział tras dla łączności arm ji z korpusam i, oraz dla łączności m ię­

dzy korpusam i wzdłuż frontu. Jeżeli je s t ty lko jedna linja, w ów czas 
następuje podział przewodów;

2) rozdziela jednostki łączności m iędzy korpusam i. O rganizacja łączności 
drutowej będzie zależała od ilości istn iejących  lin ij sta łych  i projekto­
w anych ;

3) oznacza m iejsca w ęzłów  telegraficzn ych  i punktów zbierania m eldun­
ków (W . S. M .) ;

4) podaje przyszłe m iejsca postoju polowego sztabu arm ji i korpusów;
5) rozdziela m aterjał łączności (drut, izolatory, h ak i). D aje zarządzenia  

o przygotow aniu w  pewnych punktach fsłupów telegraficzn ych ;
6) w ydaje zarządzenia odnośnie łączności radjotelegraficznej i radjowy- 

w iadow czej;
7) regu luje łączność zapomocą szta fe t i środków żyw ych;
8) w ydaje zarządzenia ochrony lin ij telefonicznych i te legraficzn ych ;
9) w ydaje zarządzenia niszczenia lin ij na w ypadek odwrotu;
10) regu luje łączność z lotn isk iem  po porozum ieniu się z szefem  lotn ictw a  

arm ji.

Szef łączności zarządza budowę niezbędnych nowych tras sta łych , 
uzupełnia ilość lin ij istn iejących, przeprowadza rem ont lin ij, oraz zarządza  
budowę lin ij polowych. L inje telefoniczne w inn y być doprowadzone jak  
najdalej ku przodowi. Również ku przodowi w inn y być w ysu nięte  oddziały 
łączności, oraz składnica sprzętu łączności. L inje telefoniczne i te legra ficz­
ne z korpusam i pokrywać się m uszą z drogam i wojennem i, w  przeciwnym  
razie m uszą być wybudowane d la1 celów kom unikacyjnych specjalne lin je. 

Przesunięcie polowego sztabu dowództwa arm ji na nowe m iejsce mu­



si być dokładnie przygotow ane. D la zorganizow ania łączności powinien być 
w ydzielony oddział łączności ze stacjam i telegraficznem i, środkami żywem i 
i radj ostać ją. Tylko w ów czas, kiedy będzie zorganizow ana łączność z? 
w szystkiem i korpusam i i dowództwem frontu, je s t dopuszczalna zm iana m. 
p. dowództwa arm ji.

W m iarę posuw ania się korpusów, szef łączności arm ji w inien  zor­
ganizow ać sieć w ęzłów  telegraficzn ych , która um ożliwi łączność ku przo­
dowi i w  tył. M iejsca w ęzłów  m uszą być w yznaczone zgóry. W w iększości 
w ypadków arm ja będzie posiadała sw ą oś łączności, która przew ażnie p o ­
kryw ać się będzie z istn iejącym  szlakiem  stałym . N a  osi tej utrzym yw ana  
będzie łączność z dowództwem frontu  i korpusam i.

Przy powzięciu decyzji co do system u zorganizow ania łączności n a ­
leży zastosow ać się do przew idyw ań, w  jakiem  tem pie będzie rozw ijało się  
natarcie. Przy natarciu rozw ijającem  się powoli, sztab arm ji norm alnie  
m ieć będzie łączność drutową z każdym  korpusem  oddzielnie. K orpusy tc  
będą pozatem  m iały łączność m iędzy sobą. Jeżeli natarcie rozw ijać się bę­
dzie w  szybkiem  tem pie, w ów czas zastosow anie będzie m iała W . S. M., któ­
ra przygotuje m iejsce dla polowego sztabu arm ji.

Od składnicy tej naw iązuje się łączność ze sztabam i korpusów, przy- 
czem m ogą być zastosow ane dwa sposoby (łączności:

1) korpusy naw iązują  łączność z W. S. M. środkam i, oddanemi do ich 
dyspozycji przez dowództwo arm ji;

2) łączność z korpusam i naw iązuje W. S. M. środkami arm ji, skoncentro- 
w anem i przy W. S. M.

W skazanem  jes t przydzielen ie korpusom jednostek telegraficznych  
arm ji, w skazując im, gdzie i w  jakim  czasie m ają się dołączyć.

M iejsce W. S. M. oraz w ysu niętych  naprzód central telefonicznych  
arm ji zostają zgóry uregulow ane w  planie łączności arm ji. W każdym w y ­
padku m usi być ustalone, gdzie i kiedy będzie połowy sztab arm ji, gdzie  
będzie dowódca arm ji, jeżeli w yjedzie naprzód, gdzie pozostaje reszta  do­
wództw a arm ji.

Cała organ izacja5łączności m usi być oparta ściśle na w yliczeniu cza­
su, s ił i środków. A utor zaznacza, że w  w yjątkow ych w ypadkach m ożliwem  
je s t dokonanie nadzw yczajnych w ysiłków  i przyśpieszenie organizacji łącz­
ności, lecz je s t  kres, którego przekroczyć nie można. K ilom etr lin ji te le fo ­
nicznej je s t zaw sze kilom etrem , a szybkość budowy lin ji w  tych samych  
w arunkach je s t sta łą .

W końcu artykułu autor podaje, jakiem i jednostkam i ma rozporzą­
dzać szef łączności arm ji.

M ianowicie otrzym uje on do dyspozycji:
1) baon łączności sztabu arm ji;
2) dyw izjon rad jo telegra ficzn y;
3) lekki baon te legraficzn y  w składzie 4 kom panij *) ;

*) Są to t. zw. s ze s to w y ja  r o ty  —  kom panję tyczkowe, zaopatrzone 
w znorm alizowane tyczki do budowy lin ij polowych gołym  drutem  (2 m m ).



4) około 8 kom panij telegraficzn ych budowlanych;

5) 2 kompan je te legraficzn e eksploatacyjne.
S treścił kpt. mr. L. G ołębiowski.

Telefonja świetlna.
(D er Funker. Zeszyt 2 /1929).

W lutym  r. b. prof. T hirring, przew odniczący Instytu tu  dla Teore­
tycznej F izyk i przy U niw ersytecie  W iedeńskim , podał do w iadom ości pu­
blicznej za pośrednictwem  stacji Radio-W ien w yniki swych prac nad apa­
raturą dla te lefon ji św ietlnej. Przy tej okazji, podczas w ykładu, część jego  
przem ów ienia była przekazyw ana do radjostacji zapomocą aparatury  
św ietlnej, co szerszem u ogółowi dało możność zapoznania się z w łaściw o­
ściam i tego środka kom unikacji.

Po stronie nadawczej prąd zasila jący  źródło św ietlne reflektora  
je st m odulowany prądem obwodu m ikrofonowego. W zależności od często­
tliw ości akustycznej, żarzenie lam py, a tem sam em  natężenie w ydzielanych  
przez nią prom ieni św ietlnych ulega zmianom. Zm iany te jednak, ze w zg lę­
du na w ielką szybkość i stosunkowo n iew ielkie am plitudy, są dla ludzkiego  
cka niewidoczne.

Chcąc um ożliwić odbiór m owy ze stacji nadawczej, należy po prze­
ciwnej stronie (na stacji odbiorczej) w w iązce prom ieni stacji nadawczej 
um ieścić komórkę selenową. Łącząc komórkę selenow ą z wzm acniaczem  
i słuchawką, można drgania św ietlne przekształcić w  drgania prądu, odpo­
w iadające prądom mówniczym stacji nadawczej.

P rzy tej okazji zaznacza autor w zm ianki pow yższej, że praktycz­
nemu w ykonaniu tego pom ysłu przeciw staw iało się cały szereg trudności. 
Podczas w ojny św iatow ej sfery  naukowe w  Niem czech, jak również w Au- 
strji, s tara ły  się wspólnem i siłam i rozwiązać m ożliwości stosow ania te le ­
fonji św ietlnej dla potrzeb wojskow ych, ponieważ może być ona znakom i­
tym  i w w ypadku w łaściw ego n astaw ien ia  aparatur nadawczych i odbior­
czych bardzo trudnym  do przechw ycenia środkiem naw iązyw ania  bezdru- 
tow ej łączności. W edług autora w  roku 1918 ap araty  te były przystosow ane  
do reflektorów  niem ieckich typu „Klein B linkgerat“ i działały na odległość  
3 km i do reflektorów  35-cm, przy użyciu których zasięg  dochodził do 10-ciu  
kilom etrów. N ow y ten środek łączności nie był jednak w ykorzystany nale­
życie na skutek przerw ania działań wojennych.

R l

Urządzenia radiokomunikacyjne marynarki 
amerykańskiej.

(P roceedings o f the In stitu te  o f Radio E ngineers. W rzesień 1929).

Komandor C. S. Hooper, sze f służby łączności m arynarki am erykań­
skiej, podaje w  zeszycie w rześniow ym  Proc. I. R. E. ciekaw y opis urzą­
dzeń radjokom unikacyjnych sztabu m arynarki w  A rlington  i A nnopolis.



O r g a n i z a c j a .  U rząd Łączności M orskiej D epartam entu M a­
rynarki je s t oddziałem Urzędu Operacyj Morskich. Jednym  z jego podod­
działów jes t U rząd Łączności D epartam entu M arynarki z trzem a sekcja­
mi, Biurem  Łączności, Centralą Radjową i Urzędem  Telegraficznym .

U rząd Łączności ma za zadanie rozdział telegram ów  i ich kontrolę. 
W tym  celu pełni nieprzerw anie służbę oficer inspekcyjny łączności. Biuro  
to przesyła około 1200 telegram ów  tygodniowo, co w ynosi około m iljona  
słów m iesięcznie. Z tego 75% dla potrzeb D epartam entu M arynarki, resztę  
dla innych w ładz państw ow ych, jak: D epartam ent W ojny, Skarbu, Rol­
n ictw a i t. d.

N iezależnie od tego D epartam ent W ojny ma swoje w łasne Biuro  
Łączności, podobnie zorganizowane i oba B iura w zajem nie się uzupełn ia­
ją, przekazując sobie telegram y, które danem u Biuru łatw iej je s t dorę­
czyć na m iejsce.

Pczatem  jeszcze D epartam ent Handlu, D epartam ent Rolnictw a  
i U rząd L otnictw a m ają w łasne centrale łączności.

C e n t r a l n e  b i u r o  o p e r a c y j n e .  Sercem  łączności 
radjotelegraficznej je s t Centralne Biuro O peracyjne w  W aszyngtonie. CBO 
utrzym uje sta łą  łączność ze stacjam i San Francisco, Balboa, Charleston, 
N orfolk, San Juan, G reat Lakes, N ew  Orlean i K ey W est, pozatem  z N a­
czelnym  Dowódcą F loty , z Dowódcą F loty  w yw iadow czej i z poszczególne- 
mi statkam i bojowemi. Pozatem  kom unikuje się ono od czasu do czasu  
z innym i statkam i adm iralskiem i, z Rzymem, Rio de Janeiro i N ikaraguą  
i rozsyła w szelkiego rodzaju kom unikaty dla statków  m arynarki i tran s­
portowców w ojskowych.

K om unikaty m eteorologiczne nadaje bezpośrednio In sty tu t M eteoro­
logiczny, zaś czas —  O bserwatorjum  M arynarki. Pozostałą służbę pełnią  
23 m iejsca robocze w CBO. N adaw anie je s t przew ażnie ręczne, odbiór słu­
chowy. Z w yjątk iem  niew ielkiej części trafik i, jedynie kom unikaty praso­
wy i m eteorologiczne są nadawane autom atycznie. Obecnie jednak zam ierza  
się w prow adzić pracę autom atyczną z San Francisko, a na te letyp  z N or­
folk.

Dyżurny kierownik CBO posiada urządzenie, które pozw ala mu po­
rozumiewać się z każdym z 24 te legra fistów  za pośrednictwem  słuchawek  
odbiorczych, oraz kontrolować w szystk ie nadajnik i i odbiorniki. Każde 
uszkodzenie na linjach przekaźnikowych jes t mu sygnalizow ane zapomocą 
brzęczyka i lampki. Ma on oprócz tego możność dowolnego rozdzielania na­
dajników i odbiorników między poszczególnych te legrafistów .

U r z ą d z e n i a  o d b i o r c z e .  Odbiorniki znajdują się prze­
w ażnie w  CBO, częściowo zaś w B ellevue, skąd odbiera się w  czasie n a j­
siln iejszych  przeszkód elektrycznych w W aszyngtnie. Odbiorniki w Bellevue  
pracują od godz. 8 do 24.

Odbiorniki w CBO są typu znorm alizowanego dla m arynarki w ojen­
nej. Od 30.000 m do 300 m istn ieje  tensam  typ zasadniczy, złożony z 4 czę­
ści ekranowanych: obwodu nastrajanego anteny, 4-lam pow ego aperjodycz- 
nego w zm acniacza w. cz., autodyny i 2-lam powego wzm acniacza m. cz. Jed­



ne z tych odbiorników pokryw ają zakres od 30.000 m do 3000 m, drugie 
od 4000 m do 300 m.

Odbiorniki krótkofalow e od 300 m do 15 m składają się z jednego  
zneutralizow anego stopnia w. cz., autodyny i 2 stopni m. cz. M ają one po 
5 zespołów cewek zam iennych.

CBO jes t zaopatrzone w perforatory K leinschm idta i Creeda oraz 
w urządzenia dla odbioru autom atycznego RCA.

Pozatem  dla celów doświadczalnych zainstalow ano tam  urządzenie 
do przesyłania obrazów.
ŁĄCZ.

B e 1 1 e v u e. Odbiorniki w B ellevue posiadają w zm acniacz w. cz., 
pracujący na lam pach ekranowanych w  układzie sym etrycznym , lam py de­
tektorowe w układzie sym etrycznym  i 2-stopniow y w zm acniacz m. cz. Cen­
tra la  odbiorcza porozum iewa się z CBO zapomocą stukacza.

W Bellevue znajdują się ponadto 2 nadajnik i ze stabilizacją  kw ar­
cową, używ ane norm alnie dla celów doświadczalnych, ale w ykorzystyw ane  
również przez CBO w czasie naw ału pracy.

W Bellevue również próbuje się w szystk ie  nadajnik i, przeznaczone 
dla statków  i stacyj lądowych, zanim  odejdą na m iejsce przeznaczenia. Są 
one uruchom ione z CBO zapomocą lin ij przekaźnikowych.

A n n a p o 1 i s. W A nnapolis znajduje się centralna stacja  na­
dawcza m arynarki w ojennej, uruchom iona w r. 1911. Posiada ona 6 w ież  
stalow ych wysokości po 200 m, obliczona na siłę  w ierzchołkową 10 ton. 
A ntena w postaci w ydłużonego prostokąta jes t obliczona na napięcie 50 KV  
i posiada fa lę  w łasną ok. 1570 m. Izolatory antenowe m ają w ytrzym ałość  
m echaniczną 10 ton i w ytrzym ują 190 KV w  stan ie  suchym  przy 50.000 
okresów. Są one tak dobrane, że zryw ają  się w cześniej, niż mogłoby na­
stąpić uszkodzenie m asztu. A ntena ma najw iększy zwis 35 m i jej w yso­
kość skuteczna w ynosi 120 m.

Do 2 m asztów przyczepiona jest druga antena dla stacji 20-kilo- 
w atow ej, składająca się z 2 w achlarzy po 4 druty, napiętych pod kątem  
45’.

S tacja  w  A nnapolis posiada 2 nadajnik i łukowe po 500 kW i 1 na­
dajnik lam pow y 20 kW . G eneratory łukowe, pracujące na zm ianę, m ają  
zasilanie prądem  stałym  o napięciu 1450 Y.

N adajn ik  lam pow y je s t obsługiw any przez D epartam ent W ojny. Jest 
zasilany z prostow nika 12-lam powego o napięciu zm iennem  od 7000 do 
15000 V. Składa się z jednej 20 kW lam py samowzbudnej w układzie H art­
le y ^ . N adaw anie znaków uskutecznia się w  siatce za pośrednictwem  lam ­
py 250 W.

A r 1 i n g  t o n. Stacja  A rlington znajduje się w odległości 4,5 
m ili od W aszyngtonu. W r. 1913 była to stacja  iskrow a system u Fessen- 
dena i posiadała w łasne urządzenia odbiorcze. Jednakże już w  r. 1915 
obsługa zosta ła  scentralizow ana w CBO.

S tacja  posiadała pierw otne 3 w ieże 200-m etrowe i 2 w ieże 250-m et- 
rowe. W r. 1922 dobudowano 2 w ieże wysokości ok. 65 m. N a m asztach



tych zaw ieszonych je s t obecnie 4 anteny długofalow e i 4 anteny krótko­
falow e.

W A rlington pracują obecnie następujące nadajniki:

20 kW —  składa się z 5 kW  wzbudnicy oraz generatora głów nego  
o 2 lam pach 20 kW. Pracuje z San Juan (Porto R ico). P osiada 50 kW 
prostow nik o lam pach chłodzonych wodą.

10 kW —  je st sam owzbudny. Pracuje on na zm ianę na 3 fa lach , 
2 których dwie -służą do korespondencji z N ew  Yorkiem , F ilad elfją , N or­
folk  i Charleston, trzecia zaś —  do nadaw ania kom unikatów.

1,5 kW —  je st oddany do dyspozycji arm ji. Może on pracow ać na 
5 falach.

1 kW —  jest w  rozporządzeniu służby lotniczej D epartam entu  
H andlu.

Pozatem  znajduje się tam  nadajnik radjofoniczny o mocy 1 kW  
oraz 4 nadajnik i krótkofalow e, stabilizow ane kwarcem  i zasilane z prąd­
nic prądu sta łego o m ocy 10 kW. N adajn ik i te zosta ły  zaprojektow ane i w y­
konane przez L aboratorjum  Badawcze M arynarki W ojennej w  Bellevue.

K . K r.

Polski Komitet Elektrotechniczny.
(P rzegląd  Elektrotechniczny. Zeszyt 18 /1929).

W zeszycie 18 Przeglądu E lektrotechnicznego z 15 w rześnia  r. b. 
ogłoszony został regulam in Polskiego K om itetu E lektrotechnicznego, przy­
ję ty  przez XI Zebranie P lenarne PK E 11 m aja 1929 r.

Z regulam inu tego podajem y niektóre w yjątk i, charakteryzujące za­
dania i organizację PK E.

PK E  jes t organem  Stow arzyszenia E lektryków  Polskich (S E P ),  
pracującym  i w ystępującym  nazew nątrz sam odzielnie, utworzonym  na pod­
staw ie  porozum ienia się S E P  z innem i zrzeszeniam i i instytucjam i elek­
trotechnicznem u W stosunkach m iędzynarodowych w ystęp uje  jako organ  
M iędzynarodowej K om isji E lektrotechnicznej (C E I).

Zadaniem  PK E jest:

a) opracow ywanie i w ydaw anie polskich przepisów  i norm elektro­
technicznych, uzgadnianie takich prac, prowadzonych przez inne organ i­
zacje, w spółpraca z Polskim  K om itetem  N orm alizacyjnym  w  zakresie elek­
trotechnik i ;

b) w spółpraca z M iędzynarodową K om isją E lektrotechniczną (C E I) 
w charakterze jej kom itetu narodowego polskiego i wprow adzanie w  życie 
jej uchwał, przepisów  i t. d. w Polsce.

W  skład PK E  jako jego członkowie wchodzą:
a) delegaci zarządu głów nego S E P  w  liczbie siedm iu, o ile  możno­

ści z różnych oddziałów  S E P ;
b) po jednym  delegacie organizacyj (zrzeszeń, instytucyj, urzędów  

pań stw ow ych), zajm ujących się elekrotechniką ze stanow iska naukowego, 
przem ysłow ego lub organizacyjnego, albo interesujących się celam i K om i­



tetu , a zaproszonych przez zarząd głów ny S E P  na wniosek prezydjum  Ko­
m itetu ;

c) przewodniczący w szystkich kom isyj przepisowych K om itetu;
d) sekretarz generalny S E P ;
e) w ybitn i specjaliści z zakresu elektrotechniki, zaproszeni przez 

plenarne zebranie K om itetu.

P o w ykonania czynności, zw iązanych z pracam i Kom itetu, służy  
sta łe  biuro K om itetu, pozostające pod kierow nictw em  sekretarza genera l­
nego. W  skład biura wchodzą referenci techniczni, pracujący sta le  nad 
przepisam i, oraz personel adm inistracyjny i biurowy.

W łaściw ym  organem  prać przepisowych PK E są kom isje, pow oły­
w ane przez prezydjum  K om itetu. Prezydjum  może uznać, jako m iarodaj­
ne dla siebie prace kom isyj innych organizacyj i delegować do tych kom i­
syj swych przedstaw icieli.

Organem doradczym dla prezydjum  w  sprawach przepisowych jest 
Główna K om isja przepisowa. Zadaniem jej je s t uzgadnianie prac kom isyj 
przepisowych pod względem  jednolitości przepisów polskich.

U chw ały, przepisy, norm y i t. d., m ające obowiązywać ogół elektro­
techników polskich, traktuje się w sposób następujący:

Odpowiednie projekty, opracowane przez biuro lub kom isję i zaa­
probowane przez Główną K om isję przepisową, prezydjum  ogłasza w orga­
nie S E P  z w ezw aniem  do w ypow iedzenia się członków PK E , oraz ogółu 
elektrotechników w term inie 2 do 6 m iesięcy. N ienadesłanie na czas opinji 
przez członka K om itetu, uw aża się jako w yrażenie zgody na projekt ze 
strony organizacji, którą członek reprezentuje w  K om itecie. W razie bra­
ku um otyw ow anego sprzeciwu co do kw estyj zasadniczych prezydjum  og ła­
sza w  im ieniu PK E  projekt, jako obowiązującą uchwałę PK E i składa go  
następnie do form alnego jedynie zatw ierdzenia przez plenarne zebranie.

W razie w iększych rozbieżności m iędzy projektem  a nadesłanem i 
propozycjam i prezydjum  bada ponownie dany projekt i po uzgodnieniu  
opinji ogłasza go w nowej redakcji z term inem  nadsyłan ia  uw ag w  ciągu  
1 do 2 m iesięcy. O ile ta  droga nie doprowadzi jeszcze do uzgodnienia, pre­
zydjum  przedkłada projekt do rozstrzygnięcia przez zebranie plenarne.

N a zebraniu plenarnem  nie przeprowadza się dyskusji szczegółowej 
nad projektem  uchwał w  sprawach naukowo-technicznych, lecz tylko po 
krótkiem  um otyw ow aniu głosów  za i przeciw , przyjm uje się lub odrzuca  
projekt, w zgl. jego części, nie w prow adzając zasadniczych zmian.

U chw ały  M iędzynarodowej K om isji E lektrotechnicznej (C EI) są  
obowiązujące i nie w ym agają osobnego ich zatw ierdzenia. W ystarczy ogło­
szenie ich przez prezydjum , dosłownie lub w w yciągach , wzgl. w redakcji, 
niezm ieniającej ich zasadnicznej treści.

U chw ały  i sprawozdania K om itetu ogłasza się w organie S E P . Or­
ganizacje, w ysy łające delegatów  do PK E , oraz ich delegaci otrzym ują  
w szystk ie  w ydaw nictw a PK E bezpłatnie.

K oszta, zw iązane z pracami PK E są pokrywane: a) przez SEP, któ­
re przekazuje K om itetowi fundusze, przeznaczone na prace przepisowe Sto-

m



w arzyszenia, b) przez organizacje, w ysy ła jące delegatów  do K om itetu  
i obowiązane do stałych dotacyj w  wysokości, ustalonej przez zebranie ple­
narne K om itetu, c) z dochodów z w ydaw nictw , opracowanych przez Ko­
m itet, d) z nadzw yczajnych subwencyj instytucyj, firm  i t. d., pop ierają­
cych prace norm alizacyjne.

(n)

Akumulatory w oddziałach łączności wojska niemieckiego.
(H eerestechnik . Zeszyt 8 /1929).

W służbie radjotelegraficznej w ojska niem ieckiego używa się zasad­
niczo dwóch rodzajów akum ulatorów, a m ianow icie: akum ulatorów ołow ia­
nych typu 2. I. W. G. i edisonowskich typu 4. F. C. 6 /6 .

A kum ulatory ołowiane posiadają dwa ogniw a, edisonowskie cztery, 
w połączeniu szeregowem . E lektrody jednego ogniw a w akum ulatorach oło­
w ianych składają się z 2-ch dodatnich i .3 ujem nych płytek ołowianych, 
elektrolitem  jes t rozcieńczony kwas siarkow y, natom iast w  akum ulatorach  
edisonowskich elektrody jednego ogniw a stanow ią 4 płytki niklowe i 2 
z kadmu, elekrolitem  jes t łu g  potasow y.

A kum ulatory ołowiane po ukończeniu ładow ania w ykazują: nap ię­
cie 4 w olty, pojem ność 22,5 amperogodzin (przy w yładow yw aniu 3 am p.), 
sprawność do 95% w  odniesieniu do am perogodzin, w zględnie 75% w wa- 
togcdzinach.

A kum ulatory edisonowskie natom iast dają napięcie 4,8 V, pojem ­
ność 10 am perogodzin i sprawność do 72% w pierw szym  i do 52% w dru­
gim  wypadku.

W obu rodzajach akum ulatorów, elektrolity , kw asy i zasady tw o­
rzą, jak w iadom e, szkodliwe w obsłudze części składowe.

I)la obsługiw ania i konserw acji akum ulatorów wydano ścisłe prze­
pisy. Ze sprzętu nieużyw anego akum ulatory w yjm uje się i przechowuje  
(celem  ochrony sprzętu) oddzielnie. Ten sam  przepis obejm uje również 
i baterje anodowe.

W yczerpujący opis, sposób użycia i obsługi akum ulatorów (ładow a­
nie i rozładow yw anie) zawierać ma instrukcja o akum ulatorach (D ie Sam- 
m ler H. Dv. 49350), której w ydanie jeszcze nie nastąpiło . Chwilowo od­
działy łączności najniezbędniejsze wiadom ości z tego działu otrzym ują  
w opisach sprzętu, dołączonych do poszczególnych aparatów  i urządzeń, zao­
patrzonych we wspom niane akum ulatory.

W edług podanych danych liczbowych akum ulatory ołowiane typu  
2. I. W. G. przew yższają pod względem  elektrycznym  akum ulatory ediso­
nowskie typu 4. F. C. 6 /6 , które jednak przy porównaniu z pierw szem i w y ­
kazują szereg —  szczególnie m echanicznych —  zalet, jak naprzykład: są  
lżejsze, w ym agają mniej m iejsca, są m echanicznie mniej w rażliw e, w ym a­
ga ją  konserwacji m niej troskliw ej, oraz zdolne są do użycia przez dłuż­
szy okres czasu. To też akum ulatory edisonowskie tam  m ają prawo pierw ­
szeństw a, gdzie nastręczają  się specjalne trudności, m ianowicie przede-



w szystk iem  w tych wypadkach, gdy zależy na oszczędzaniu ciężaru i m iej­
sca, jak również i w tedy, gdy akum ulator może być narażony na silne me­
chaniczne w strząśnienia .

Słabą stronę akum ulatorów edisonowskich przedstaw ia ich zam knię­
cie. Zdarzały się bowiem w ypadki, że w skutek złego obchodzenia się z aku­
m ulatoram i tego typu (staw ian ie  na pokrywach, zam iast na podstaw ie, 
pochyłe ustaw ienie) w ypływ ały  zasady, powodując uszkodzenie sprzętu.

U rząd obrony czyni dośw iadczenia z zam knięciem  w entylow em  dla 
akum ulatorów edisonowskich, które dozwala na zam knięcie ich natych­
m iast po naładow aniu (w  w ypadku koniecznym można naw et ładow ać i bez 
zdejm ow ania w tyczek zam ykających), a po 3-godzinnem  trzym aniu ich 
w  tern położeniu na dowolne ustaw ienie naw et na pokrywach, bez obawy  
w ylan ia  się płynów. W tyczki zam ykające w  tym  celu posiadają otworki 
średnicy około 0,8 mm, wtyczki zaś przykryw a się ściśle  przylegającem i 
czopami gum owem i, które w  tern położeniu utrzym uje przesuw ana szyna  
m etalow a, zaopatrzona od spodu w podkładkę z gąbki.

Dotychczasow e próby laboratoryjne —  jak tw ierdzi wspom niany  
urząd —  dały dobre w yniki, dośw iadczenia natom iast dokonywane przez 
oddziały w ojsk są jeszcze obecnie w toku.

J. K .

„Wojsko polskie w obrazach".
O statnio na pułkach księgarskich ukazało się nowe w ydaw nictw o p. 

t. „W ojsko Polskie w obrazach". W ydaw nictwo to w  zasadzie bardzo po­
żyteczne i celowe, zaw iera jednak pewne niedokładności. M ianowicie na 
tab licy  1 (szeregow i) w idzim y szeregow ego w ojsk  łączności, objuczonego  
sprzętem  telefonicznym . P om ijając okoliczność, że sprzęt tego rodzaju  
w w ojskach łączności je s t  zaw sze przewożony na wozach technicznych, m u­
sim y jednak w yrazić  zastrzeżenie co do isto ty  sam ego sprzętu. Podany na 
tab licy  aparat te lefoniczny je s t  typow ym  aparatem , używ anym  jeszcze  
w roku 1914-ym  w  jednostkach p iechoty (a nie w  w ojskach łączności) arm ji 
niem ieckiej. D ziś, gdy m am y już aparaty  w łasnego typu i wyrobu, nowo­
cześniejsze i doskonalsze pod w ielom a względam i, podobne ilu strow anie na­
szego w yposażenia je s t conajm niej anachronizm em , w ym agającym  spro­
stow ania.

Można sądzić, że autor, układając tablice, nie uzgodnił ich treści 
z w łaściw em i organam i fachow em i.

F.
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Szkolnictwo teletechniczne.
Organizacja zaw odow ego szkolnictw a teletechnicznego w MPiT. Inż. 

S. D aszyński. —  Prz. Tel. Z eszyt 9/1929.

Katedra elektrotechniki prądów słabych na Politechnice W arszaw ­
skiej. Inż. B. Jakubowski. —  Prz. Tel. Z eszyt 9/1929.

Szkolenie kandydatów na oficerów  łączności w  Szkole Podchorążych 
Inżynierji. Płk. E. Świdziński. —  Prz, Tel. Zeszyt 9/1929.

Szkoła teletechniczna w W arszaw ie. Inż. H. Kowalski. —  Prz. Tel. 
Z eszyt 9/1929.

Szkolnictwo pocztowe w Polsce. Dr. J. Roman. —  Prz. Tel. Z eszyt 
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Techniczne kursy zawodowe przy W arsztatach Zarządu Poczt i Te­
legrafu  w  Paryżu. —  Prz. Tel. Z eszyt 9/1929.

Szkolenie teletechników  w Niem czech. Tnż. J. Jędrychowski. —  P r7 . 
Tel. Z eszyt 9/1929.

Szkolenie personelu teletechnicznego w Czechosłowacji. Inż, 
F. Schneider. —  Prz. Tel. Z eszyt 9/1929.

E gzam iny na m onterów teletechnicznych. — Prz. Tel. Z eszyt 8/1929.

Telefonja i telegraf ja.
T elefony autom atyczne „R otary“. Inż. W. M oszczyński. —  Prz. Tel. 

Zeszyt 6/1929.
Kable telefoniczne w Gdyni. Inż. E. Jachim ski. — Prz. Tel. Zeszyt 

6/1929.
Kontrola techniczna aparatów  telefonicznych w  PW ATT. Inż. mjr. 

K .Dobrski. —  Prz. Tel. Z eszyty  6 i 8/1929.
Centrala autom atyczna „C am ot“ . Inż. inż. G. Pocholle, J. Rouviere 

i A. Labrousse. —  An. P. T. T. Z eszyt 9/1929.
O teorji sztucznego kabla i kabla jednorodnego ze skupionemi induk- 

cyjnościam i. G. Krawinkel. —  E. N. T. Z eszyt 8/1929.
D źwięki m owy. J. Giinther. —  Tel. Prax. Z eszyt 15/1929. 
A utom atyczne system y niem ieckiej poczty państw ow ej (S A  —  Sy- 

s tem e). Hinne. Tel. Prax. Z eszyt 12/1929.
Dobór m aterjałów  do wyrobu aparatów  juzowskich. W. W ilczyń­

ski. —  Prz. Tel. Z eszyt 8 /1 9 2 9 .
Pawilon M inisterstw a Poczt i T elegrafów  na Pow szechnej W ysta­

w ie K rajowej w  Poznaniu. — Prz. Tel. Z eszyt 8 /1 929 .

Telefotografja i telewizja.
Nadajnik do telew izji system u Telefunken — Karolus. —  Tel. Prax. 

Z eszyt 12 /1929 .
U rządzenie telew izyjne system u inż. M anczarskiego. —  Prz. El. Ze­

szyt 18 /1929 .
K omórka fotoelektryczna i jej działanie. I. W asiutyńska. —  Prz. 

Tel. Z eszyt 8 /1 9 2 9 .

Rad jo telegraf ja i radjofonja.
Przyczyny zaburzeń radjowych, w yw ołanych przez tram w aje i spo­

sób ich usunięcia. Inż. H. Syrowy. —  Prz. El. Z eszyt 17 /1929 .
W alka z przeszkodam i w radjofonji. Insp. J. Spolm. —  Tel. Prax. 

Z eszyt 12 /1929 .
Radjofonja i Poczta Państw ow a w Niem czech. R. Miller. —  Tel. 

Prax. Z eszyt 15 /1929 .
O oporach w ieloom owych i nowym  sposobie ich badania. G. Leithau- 

ser. —  E. N. T. Z eszyt 8 /T .6 /1 9 2 9 .



Sprawność dwu nastrajanych obwodów sprzężonych. Mjr. inż. 
K. Krulisz. —  Prz. Rad. Z eszyty  15— 16 i 17— 18/1929 .

E lektryczne serce oraz teorja drgań relaksacyjnych. Inż. S. Rosen- 
feld. — Prz. Rad. Z eszyt 15— 16/1929 .

O teorji analizy częstotliw ości zapomocą tonów próbnych. H. Sa- 
linger. —  E. N . T. Z eszyt 8 /T .  6 /1929 .

M iędzynarodowa konferencja bezpieczeństw a okrętów (Londyn 1929) 
i now y układ dla zabezpieczenia życia ludzkiego na morzu. —  Tel. Prax. 
Z eszyt 18 /1929 .

Służba radjotelegraficzna. Inż. E. Picault. —  An. P. T. T. Z eszyt 
9 /1 9 2 9 .

Co przynosi now ego w ystaw a radjowa. —  Funker. Z eszyt 7 /8 — 1929. 

E kspansja poziom a radjofonji. —  Funker Z eszyt 9 /1 9 2 9 .

T elegraf ziem ny podczas wojny. —  Funker. Z eszyt 9 /1 9 2 9 .

Gołębiarstwo.
Głos w  sprawie zaginionych gołębi. E. Stuerm er. — Hod. Gol. P. 

Z eszyt 9 /1 9 2 9 .
O pierzeniu się gołębi pocztowych. Jędrzejew ski. —  Hod. Goł. P. 

Z eszyt 9 /1 9 2 9 .

Choroby gołębi (W edług przepisów  urzędowych M inisterstw a Spraw  
W ojskow ych). — Hod. Goł. P. Z eszyt 9 /1 9 2 9 .

R ó ż n e.
D ziesięciolecie pracy elektrycznej w  Polsce. Inż. K. Straszew ski. —  

Prz. El. Z eszyt 17 /1929 .

Zagadnienie izolacji w elektrotechnice. Inż. W. Styś. —  Prz. E l. Ze­
szyt 17 /1929 .

E lektryfik acja  W arszaw skich D róg Żelaznych Dojazdowych. Inż. 
R. Podoski. —  Prz. El. Zeszyt 18 /1929 .

R egulacja obrotów silników asynchronicznych. Inż. el. M. Skrzy- 
wan. — Prz. El. Z eszyt 18 /1929 .

R egulam in P olskiego K om itetu E lektrotechnicznego (P K E ). —  Prz. 
El. Z eszyt 18 /1929 .

W pływ  tem peratury na oporność przewodników m iedzianych. —  Tel. 
Prax. Z eszyt 18 /1929 .

Zachowanie się oscylatora elektronow ego w  polu m agnetycznem . 
H. E. Hollm ann. —  E. N. T. Z eszyt 1 0 /T . 6 /1 9 2 9 .

E lektryfik acja  kolei szw ajcarskich. Inż. J. Podoski. —  Prz. El. Ze­
szyt 15 /1929 .

W ykreślna m etoda obliczania czasu jazdy pociągów  elektrycznych. 
Inż. Z. Grabiński. —  Prz. El. Z eszyt 16 /1929 .



XXX IV  Zjazd Związków E lektrotechników  Niem ieckich w A kw izgra­
nie. —  Prz. E l. Z eszyt 16 /1929 .

K ondensatory H ydra do polepszania spółczynnika mocy. —  Prz. El. 
Z eszyt 16 /1929 .

Spółczesne badania w dziedzinie linji przesyłow ych, (w g. I. A. I. 
E. E .). —  Prz. E l. Z eszyt 16 /1929 .

Technika budowy reklam  św ietlnych. Inż. S. B ladow ski.— Prz. El. 
Zeszyt 13/1929.

U rządzenia elektryczne w  kinem atografach. W. H.— Prz. El. Zeszyt 
13/1929.

Sym bole teletechniki. PK E 37. U zupełnienie. —  Prz. E l. Zeszyt 
13/1929.

N apęd elektryczny w  przem yśle baw ełnianym . Inż. J. Tym owski. 
—  Prz. E l. Zeszyt 14/1929.

Produkcja energji elektrycznej w Polsce w latach 1919 —  1928. 
Inż. M. Kuźnicki. —  Prz. E l. Zeszyt 12/1929.

Polskie ustaw odaw stw o elektryczne. W. H erdin. —  Prz. E l. Zeszyt 
12/1929.

Z arys elektryfik acji hut żelaznych. Inż. A. Groza. —  Prz. El. Zeszyt 
12/1929.

E lektryfik acja  przem ysłu m etalow ego w Polsce. Inż. J. Gize.— Prz. 
E l. Zeszyt 12/1929.

E lek tryfik acja  przem ysłu naftow ego. Inż. M. Boj.— Prz. El. Zeszyt 
12/1929.

Rozwój urządzeń elektrycznych w  ciągu 10-lecia w  polskim  p rze­
m yśle cukrowniczym . Inż. S. Śliw iński .—  Prz. El. Zeszyt 12/1929.

E lek tryfik acja  kolei. Inż. R. Podoski. —  Prz. E l. Zeszyt 12/1929. 

Rozwój elektrotechniki prądu silnego a zagadnienie obrony pań­
stw a. Ppułk. inż. W. Gunther. —  Prz. E l. Zeszyt 12/1929.

W yrób m aszyn elektrycznych w Polsce. Inż. J. Roman.— Prz. El. 
Zeszyt 12/1929.

P rzem ysł budowy przyborów elektrycznych dla prądów silnych. Inż. 
K. Szpotański. —  Prz. E l. Z eszyt 12/1929.

Ceram ika elektrotechniczna w  Polsce. Inż. J. Skowroński.— Prz. E l. 
Z eszyt 12/1929.

Polski przem ysł akum ulatorowy. Inż. M. N acholiński. —  Prz. El. 
Zeszyt 12/1929.

W yrób przyrządów elektrycznych m ierniczych. Inż. B. Jabłoński. 
•—Prz. E l. Z eszyt 12/1929.

Polskie organizacje elektrotechniczne. Inż. F. K arśnicki. Prz. El. 
Z eszyt 12/1929.

N orm alizacja elektrotechniczna w  Polsce. Prof. K. D rewnowski. 
— Prz. E l. Zeszyt 12/1929.



Środki przewozowe niem ieckiej poczty państw ow ej. R. Ruhl. —  Tel. 
P rax. Zeszyt 13/1929.

Prąd elektryczny. Gen. Cartier —  QST. R. R. Zeszyt 64/1929. 

E lektrom agnetyczne zakłócenia. F . Schindelhauer. —  E. N. T. Ze­
szy t 6 /T . V I/1929.

Prom ienie X. —  P. Blanc. —  QST. R. R. Z eszyt 64/1929.

Technika fonograficzna. Inż. L. Dum y.— QST. R. R. Z eszyt 63/1929. 

U życie specjalnych pociągów  dla dostarczania m aterjału do budo­
w y lin ij przy torach kolejowych. Insp. M. H ugon— An. P. T. T. Zeszyt 
8/1929,

W yładow anie elektryczne w gazach rzadkich. M. Laporte.— An. P. 
T. T. —  Z eszyt 7/1929.

M aterja wybuchowa. E. M athias.— An. P. T. T. Z eszyt 8/1929.





B R O Ń  P A N C E R N A

Ar. S. i J. K.

Paryska wystawa sam ochodowa.
(XXIII Salon de Paris).

Wzmożona tendencja do budowy sześcio- i ośmiocylindro- 
wych silników znalazła swój wyraz na tegorocznej, zamkniętej 
13 października, wystawie paryskiej.

Zwrot ten nastąpił wprost żywiołowo: jeszcze dwa lata te­
mu zastosowanie silnika ośmiocylindrowego w nowych mode­
lach podwozia nie przekraczało 1%; w roku zeszłym liczba ta  
wzrosła do 4% ; na tegorocznej zaś wystawie ilość wozów z sil­
nikiem ośmiocylindrowym sięga w przybliżeniu 16%.

Nie ulega wątpliwości, że „moda“ wielocylindrowości nie 
znalazłaby dla siebie podatnego gruntu we Francji, gdyby nie 
sprzyjał temu przykład wytwórni zagranicznych, pragnących 
w ostrej walce konkurencyjnej wprowadzić na rynek wóz o moż­
liwie wysokiej elastyczności.

Należy sobie uprzytomnić, że warunki jazdy w mieście sta­
ją  się coraz trudniejsze, i że związana z tern częsta zmiana prze­
kładni odstrasza kierowcę-amatora od prowadzenia wozu. Ze 
względu na to wóz sześciocylindrowy dziś stał się w handlu pra­
wie że koniecznością.

Pomijając, jednak, ten wzgląd praktyczno-kupiecki, musi­
my podkreślić z punktu widzenia technicznego, że powiększenie 
elastyczności silnika zwiastuje postęp w konstrukcji wozu i sta­
nowi dalszy etap w rozwoju techniki samochodowej.

Udoskonalenie i wprowadzenie na rynek silników sześcio- 
i ośmiocylindrowych wymagało, jednak, wielu lat usilnej pracy, 
połączonej z długiemi i żmudnemi doświadczeniami.

Główna trudność polegała na praktycznem i umiej ętnem 
rozwiązaniu sposobu zrównoważenia zmiennoporuszających się 
mas silnika; zjawisko rezonansu również sprawiało wielki kłopot 
konstruktorom. Obecnie można, jednak, twierdzić, że trudności 
te zostały w znacznym stopniu pokonane, i że bezszumny i niez­
miernie elastyczny silnik ośmiocylindrowy zyska sympatję spor-
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P rzek ró j s iln ik a  8-mio cylindrow ego  C. W . S., k tórego  długość nie je s t  
w ięk sza  od długości s iln ika  czterocylin drotoego, co u m ożliw ia  u staw ien ie  

tego s iln ik a  na dotychczasowerty podw oziu .

Cylindry stanowią jeden blok żeliwny (długość 700 mm), 
tworzący jednocześnie sztywną ostoję karterową dla wałów roz- 
rządczego i korbowego.

Wał korbowy, przedstawiający połączenie dwuch wałów 
4-cylindrowych oparty jest na 3-ch dużych łożyskach kulkowych.

K arter dolny tworzy korytka smarownicze korbowodu oraz 
służy jako zbiornik oliwy o pojemności 6 litrów.

Pompa tłoczy stąd oliwę do komór zaworowych. Stamtąd 
oliwa przecieka do wszystkich organów silnika pod własnym cię­
żarem.

towców. Z powziętego wynikałoby, że tegoroczna „moda" wielo- 
cylindrowości nie będzie zjawiskiem przemijającem, utrwali się 
niewątpliwie.

I polscy konstruktorzy „nie zasypiają sprawy". Obecnie 
w Państwowej Wytwórni Samochodów jest wykończany próbny 
model 8-cylindrowego silnika C. W. S. (Centralne W arsztaty 
Samochodowe).

Oto kilka danych o tym silniku, będącym nawskroś nowo­
czesną konstrukcją. Silnik T-8-1 jest silnikiem opracowanym we­
dług najnowszych kierunków budowy samochodowej.

S A M O C H Ó D  C .W .S .J -t"
SILNIK t-S. ^ 1 3 2 9 «

«S T. W ,T . TAASWEGO



Klasyczny rozrząd boczny otwiera zawory w głowicy typu 
,,Ricardo" jednolity dla wszystkich 8-miu cylindrów o wklęśnię­
ciach poddanych obróbce.

Średnica cylindrów wynosi 69 mm. Skok -t— 100 mm. Po­
jemność (litraż) 3 litry. Stopień sprężania 5.

Karburator posiada sączek powietrzny „Tecalemit". Za­
palanie przy pomocy magneta „Scintilla".

Na przodzie silnika koło napędowe pasem gumowo-baweł- 
nianem wprawia w ruch wentylator oraz pompę wodną osadzo­
ną na jednym ŵ ale.

Rozruch przy pomocy prądnicy-silnika (dynamostarter).
Wskaźnik poziomu oliwmy posiada przewód do deski roz­

dzielczej przed siedzeniem kierowcy.
Obszerne włazy boczne, służące jednocześnie jako powie- 

trzniki, pozwalają na swobodne montowanie korbowodów bez 
rozbierania kartćru, co ma pierwszorzędne znaczenie.

W ciągu ostatnich lat technika samochodowa ogromnie 
się wzbogaciła nietylko dzięki udoskonaleniu silników, lecz 
w równym stopniu dzięki wielkim postępom w konstrukcji 
podwozia. W związku z tern najtrafniej szem będzie przypusz­
czenie, że najbliższe lata nie przyniosą wogóle większych zmian,
0 ile, oczywiście, przy współpracy wynalazców i konstrukto­
rów, nie nastąpi zasadniczego przewrotu w budowie silnika 
spalinowego. Chwilowo zapomniany silnik dwutaktowy może 
stworzyć nową erę w rozwoju techniki samochodowej.

Dążenie konstruktorów do ułatwienia prowadzenia wozu
1 temsamem do jego spopularyzowania nie ograniczyło się wy­
łącznie do zastosowania elastycznego silnika. Trudność prowa­
dzenia wozu w tak wielkich miastach jak Paryż, gdzie przy 
ogromnym natłoku wozów na ulicy ruch staje się nieraz wprost 
niemożliwym, oraz dążenie „jeźdców" samochodowych do 
zwiększenia szybkości podczas jazdy na szosach, wszystko to, 
razem wzięte wymaga niezawodnych, szybko działających ha­
mulców i obniżenia środka ciężkości wozu. Wszelako nowe mo­
dele nie dają pod tym względem nic nowego; stosowane już 
i wypróbowane poprzednio sposoby i mechanizmy tworzą 
w nowych modelach pomysłowo i umiejętnie skombinowaną 
całość.



Tegoroczna wystawa paryska daje nam, jednak, możność 
przestudjowania i zobrazowania obecnego stanu rzeczy z punktu 
widzenia technicznego. Z braku miejsca ograniczymy się krót­
kim przeglądem, podkreślając niektóre tylko, godne uwagi, 
szczegóły.

Na wstępie była już omówiona ogólna tendencja do bu­
dowy silników wielocylindrowych jakoteż jej powody. Doda­
my, że ośmiocylindrowe silniki mają cylindry przeważnie usta­
wione w szereg, z wyjątkiem silnika Lancia „Dilambda", cy-

S iln ik  sam ochodu ,,Lancia".

lindry którego ustawione są w dwóch rzędach (dwa bloki czte- 
rycylindrowe, nachylone pod kątem 14°.

Nie licząc fabrykatów amerykańskich, mamy na wystawie 
26 wozów z ośmiocylindrowemi silnikami (z tej liczby 14 nie 
brało udziału w wystawie zeszłorocznej). Z tego wniosek, że 
europejscy konstruktorzy nie próżnowali.

Spotykamy ośmiocylindrowe wozy następujących firm : 
Amilcar, Alfa-Romeo, Bianchi, Bollack, B. N. C. (dwa ostat­
nie wozy z silnikami amerykańskiemi), Ballot, Bugatti, Delage, 
De Dion-Bouton, Georges Irat, Horch, Hillman, Lancia, Mer­



cedes-Benz, Morris, Leon Bollee, Lombard, Minerwa, Panhard 
& Levassor, Omega, Renault, Rohr, Steyr, Suere, Talbot, Unie.

Renault wystawił wóz o największym litrażu silnika — 
7,125 c. c., Amilcar zaś o najmniejszem 1994 c. c. Średni lit- 
raż ośmiocylindrowych silników waha się pomiędzy 3000 i 4000

12-tocylin dro ivy  siln ik  sam ochodu  „V oisinu.

c. c. Osobno wymieniamy dwunastocylindrowy Voisin, jedyny 
w tym rodzaju okaz na wystawie.

Zwraca na siebie uwagę próba stworzenia „linji“ silnika: 
dążeniem konstruktorów jest doprowadzenie bloku cylindrowe­
go do rozmiarów jaknaj mniej szych przez skoncentrowanie



w niem wszystkich mechanizmów pomocniczych i usunięcie 
z zewnątrz wystających części. W ten sposób „linja“ silnika 
staje się, rzeczywiście, piękną w swej prostocie.

Wielce wyraźnem jest dążenie konstruktorów do zmniej­
szenia wagi podwozia, przez zastosowanie lekkich stopów alu- 
minjowych (Duralumin, ,,J“ e. t. c.) . Wytrzymałość tych ste­
pów po stosownej termicznej obróbce jest obecnie tak wielka, 
że daje się je z powodzeniem zastosować nietylko jedynie do 
wyrobu tłoków, korbowodów, głowic cylindrowych, karterów 
silnika i skrzynki biegów, lecz nawet do części tak ważnych, jak 
blok cylindrowy i przednia oś podwozia. Należy zatem rokować 
stopom aluminjowym ogromną przyszłość.

Zalety zmniejszenia wagi są całkiem zrozumiałe: wóz 
łatwiej rusza z miejsca, łatwiej wspina się na pochyłość, zuży­
cie opon jest znacznie mniejsze.

Stosunek wagi wozu do mocy silnika określa się obecnie 
następująco: na każdego kenia mechanicznego silnika liczy się 
20 kg. wagi dla wozów osobowych, około 10 kg. dla wozów wyś­
cigowych (nieraz nawet mniej) oraz 50 kg. i więcej dla wozów 
ciężarowych.

Przechodząc do szczegółów konstrukcyjnych, nadmieni­
my, że najczęściej spotyka się rozrząd górny, szczelnie zamk- 
nięty, przeto bezszumny.

Ze względu na to, że przy prowadzeniu maszyny w mieś­
cie często się używa trzeciej przekładni, konstrukcja jej zosta­
ła rozwiązana w ten sposób, ażeby pod względem cichości pracy 
dorównywała bezpośredniej przekładni. W tym celu stosuje 
się specjalne zazębienie trybów, wprowadzone przez amery­
kańską wytwórnię Graham-Paige, obecnie naśladowane przez 
innych.

Sprzęgło tarczowe panuje wszechwładnie.
Silnik i skrzynka przekładniowa w jednym bloku, usta­

wionym na płycie, przymocowanej do ramy, tworzą w ten spo­
sób bardzo sztywną całość.

Dużo uwagi poświęcono jaknajwiększej wydajności ha­
mulców. Celem powiększenia siły hamującej, w hamulcach na 
cztery koła użyto różnorodnych mechanizmów, opartych na kom­
binacji działania mechanicznego i hydraulicznego.



Hamulce pneumatyczne posiada tylko niemiecki wóz 
Horch, wogóle godny uwagi ze względu na niektóre nowe i osob­
liwe szczegóły konstrukcyjne.

Nawiązując do hamulców, nie należy zapominać, że kon­
struktor ma zadanie wcale niełatwe do rozwiązania, chodzi bo­
wiem w tym wypadku o osiągnięcie postępowego, doskonale da­
jącego się opanować i całkowicie posłusznego działania tych­
że, połączonego z minimalnym wysiłkiem ze strony kierowcy. 
Serwo-motory w znacznym stopniu przyczyniły się do sprosta­
nia powyżej wymienionym wymaganiom technicznym; należyr 
jednak uważać, że niewyczerpane pomysły konstruktorskie znaj­
dą w udoskonaleniu konstrukcji hamulców szerokie zastosowanie.

Obniżenie środka ciężkości wozu było zawsze życzliwie 
widziane w nowych modelach. Dążenie to stało się, jednak, 
z biegiem czasu epidemicznem i tak przesadnem, że wiele wyt­
wórni zaczęło zachowywać pod tym względem rezerwę oba­
wy zbytniego obniżenia wysokości podwożia nad poziomem 
drogi. Tern nie mniej szybka jazda poza .miastem, (drogi zaś 
we Francji są naogół dobre), zmusza fabrykantów do budowy 
stosunkowo niskich wozów.

W tym celu na podłużnych belkach ramy umocowuje się 
blaszane korytd, nieco wznoszące się ku środkowi ramy, pod 
którem przechodzi wał kardanowy; wtedy podłoga podwozia 
znajduje się niżej podłużnych belek ramy.

Zupełnie podobnym sposobem osiąga się powiększenie 
szerokości siedzeń (ważne dla małych wozów). Całe nadwozie 
dość znacznie wystaje nazewnątrz ramy, zwisając jednocześnie 
niżej poziomu jej podłużnych belek.

Zagadnienie zawieszenia dotychczas nie zostało całkowi­
cie zadawalająco rozwiązane: w dalszym ciągu stosowany jest 
system resorów i amortyzatorów.

Umieszczenie kół pomiędzy kończynami dwu resorów po­
przecznych dało praktyczne wyniki nader dodatnie.

System ten oddawila stosowany przez firmę Cottin-Des- 
gouttes, naśladuje niemiecka wytwórnia Rohr. Należy pod­
kreślić, że większość wystawionych wozów jest resorowana 
znakomicie; jednak i tu jest ogromne pole do popisu konstruk­
torów; szczególnie małe wozy, niewątpliwie, wymagają wielu 
ulepszeń zawieszenia.



Przykładem t. zw. niezależnego resorowania kół jest wy­
żej wspomniany Rohr (wszystkie cztery koła). System ten sto­
suje do tylnych kół austryj acki Steyr. Polega on na tern ,że 
dyferencjał z pochwą tylnego mostu zawieszony na poprzecz- 
nicy posiada pionowy ruch niezależny od ramy, tylną częścią 
pochwa dyferencjału oparta jest o poprzeczny resor podwozia.

Rozmaite warjacje tego systemu, trudne do zwięzłego opi­
sania spotykamy w wozach Sizaire, Lancia, Tatra i Harris Le­
on Laisne. Rama ostatniej marki zbudowana z ru r; zamiast 
resorów spiralnych w rurach ramy znajdują się bufory gumo-

Z aw ieszen ie  ty ln ego  m ostu  w  sam ochodzie S te y r .

we (bloki gumowe). Podobno fabrykantom udało się sporzą­
dzić specjalny gatunek gumy do buforów, niezmiernie elastycz­
ny i trwały. Ostatni sposób resorowania nie jest nowością; 
o ile się nie mylimy, był już w zeszłym roku stosowany przez 
znanego konstruktora Sensaud de Lavaud do niezależnego re­
sorowania kół przednich.

Szczególną uwagę zwraca na siebie dążenie konstrukto­
rów do przeniesienia napędu na przednią oś samochodu. Nie ule­
ga najmniejszej wątpliwości, że ten system napędu znajdzie sze­
rokie zastosowanie w samochodzie najbliższej przyszłości. Dzię­



ki temu rozmiary tylniego mostu, ulegną zmiejszeniu, zwiększy 
się bezpieczeństwo jazdy, bowiem przy tym systemie unika się 
zarzucania tyłem i „schimmy“ kół przednich. Jak dotychczas ilość 
konstrukcji z napędem na przednią oś jest niewielką. Na wysta­
wie wyróżnia się i wzbudza ogólne zainteresowanie amerykański 
wóz Cord, towarzyszą mu europejskie marki Buccial i Tatra.

Znamiennem zjawiskiem jest również pewna tendencja do 
automatyzacji, nie mającej, coprawda, na celu zmniejszenia 
czynności kierowcy, gdyż wszystkie dotychczasowe próby w tym 
kierunku zawiodły. Przykładem względnej automatyzacji jest

N a p ęd  na przedn ie  kola.

sprzęgło niemieckie wozu Horh, oparte na zasadzie działania 
siły ośrodkowej. Podobna konstrukcja była, zdaje się, już stoso­
wana przez firmę N. A. G. i wzbudziła zainteresowanie na ze­
szłorocznej wystawie w Berlinie.

Sprzęgło tego typu, niewątpliwie, należy uznać za kon­
strukcję ciekawą; nie znajduje ono, jednak zastosowania w wo­
zach innych marek, posiada bowiem wiele zalet i jeszcze więcej 
wad.

Do prób automatyzacji należy zaliczyć również beztrybo- 
wy dyferencjał systemu Sensaud de Levaud; wynalazca w dal­
szym ciągu gorliwie pracuje nad jego udoskonaleniem. .

Z nielicznych tych przykładów nasuwa się wniosek, że au­
tomatyzacja będzie rozwijać się bardzo powoli; zatem nie pręd­
ko ujrzy się na wystawach wóz z nieskończenie zmienną prze­
kładnią zamiast zwykłej skrzynki biegów, który w połączeniu



z sześcio lub ośmiocylindrowym silnikiem sprostałby wymaga­
niom najwybredniejszej klijenteli, żądającej od nowoczesnych 
maszyn maksymalnej elastyczności.

Ciekawe jest chłodzenie oliwy w małych chłodnicach, po­
łączonych z chłodnicą silnika. Belgijski wóz Minerva posiada dla 
tego celu dwie mechaniczne pompki i jedną pędzi oliwę do ło­
żyska, druga wtłacza smar do specjalnej małej chłodnicy.

Nie mniej ciekawem jest stosowanie stopu aluminjowe­
go do cylindrowego bloku; w otworach cylindrowych umocowa­
ne są tuleje ze specjalnej stali „Nitralloy“ (stal stopowa z do­
mieszką 1% aluminjum) ; nitrowanie (azotowanie) cienkiej 
warstwy powierzchni tej stali z powodzeniem zastępuje dawny

Chłodnice do o liw y. D w u m eta low y tłok.

kłopotliwy proces na węglan ia. Wstawiane nitrowane tuleje spo­
tykamy w silnikach wozów Tablot i Steyer. Stal „Nitralloy" 
znalazła zastosowanie w wozie Talbot nawet dla wału korbowe­
go, którego korbowody duraluminjowe nie posiadają żadnych 
łożysk i panewek. Tłoki Talbota dwumetalowe: główka ze stopu 
aluminj owego, dolna część żeliwna.

Z akcesorji samochodowych szczególnie wyróżnia się po­
mysłowością i prostotą konstrukcji elektro-magnetyczna, zasi­
lająca pompa benzynowa, eksponat firmy „Tecalemit“.

Powracając do „mody“ wielocylindrowości, musimy po­
stawić sobie pytanie: czy naprawdę silnik czterocylindrowy zo­
stał całkowicie skazany na zagładę? Należy przypuszczać, że nie. 
Silniki wielocylindrowe, rzeczywiście wygodne dla właścicieli



do wozów o dużej mocy, nie zahamują rozwoju silników cztero- 
cylindrowych. Trzeba pamiętać, że samochód staje się w Europie 
artykułem pierwszej potrzeby i codziennego użytku, skutkiem 
czego przemysł samochodowy staje się coraz więcej zależnym od 
od szerokich mas publiczności, które, szczególnie we Francji, 
wymagają od nabytej maszyny jaknajwiększej oszczędności. 
Biorąc jednak pod uwagę, że silnik sżeściocylindrowy w porów­
naniu z silnikiem cżterocylindrowym tej samej mocy zużywa 
benzyny conajmniej o 10% więcej, przychodzimy do wniosku, że

W ręczenie zło tego  m edalu d yrek to ro w i P a ń stw o w ych  Zakładów  
In ży n ier ji, w  sk ład  k tó rych  w ch odzi P a ń stw o w a  W ytw órn ia  
Sam ochodów, pi pułk. inż. M eyerow i, pod k tórego  osobistem  
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sk ie j k o n stru k c ji i  p rodu kc ji m ark i „C. W. S .“ .

obecna „moda“ wielocylindrowości nie wpłynie ujemnie na sze­
roką popularność małych wozów czterocylindrowych przede- 
wszystkiem ze względów o oszczędnościowych. Rzeczywiście, 
wszystkie wytwórnie, które dotychczas je wyrabiały, zmierzają 
nadal prowadzić produkcję wozów 4-ro cylindrowych.

Dlatego też należy z uznaniem podkreślić fakt, że nasza 
Państwowa Wytwórnia Samochodów na Pradzę jako wóz seryj­
ny uznała wóz czterocyl ind rowy i nie dała się uwieść wszech- 
władnię panującej modzie. Ministerstwo Robót Publicznych, rozu­
miejąc doniosłość tego faktu, przyznało dla samochodu ,,C. W.
S.“ 4-ro cylindrowego złoty medal po zakończeniu jednego z rai-



dów. Te wyróżnianie samochodu osobowego rdzennie polskiej 
produkcji, nadającego się do jazdy po polskich drogach i odpo­
wiedniego dla kieszeni miejscowych nabywców pod względem ce­
ny kupna i kosztów eksploatacji (mniejsze zużycie benzyny z po­
wodu 4-ch, a nie 6-ciu lub 8-miu cylindrów) zapewni samocho­
dom C. W.. S. należyty zbyt z chwilą rozszerzenia produkcji.

Z firm, produkujących masowo, tylko „Citroen" zapo­
wiedział wyrzucanie na rynek 150 sześciocylindrowych wozów 
dziennie, Renault, którego historyczna chłodnica została prze­
niesiona w tym roku naprzód, również, podobno czyni przygo­
towania do samej fabrykacji sześcio- i ośmiocylindrowych sa­
mochodów.

Na zakończenie kilka danych statystycznych, dotyczących 
przemysłu samochodowego francuskiego. 75% wozów wyrabia­
nych we Francji, stanowi produkcję tylko trzech koncernów, 
14% budowane jest przez cztery inne koncerny i tylko 11% 
przypada na 69 fabrykantów samochodowych samodzielnie pro­
wadzących produkcję.

Konkurencja w przemyśle samochodowym ogromnie się 
zaostrzyła; francuzi zdają sobie sprawę z tego, że w obecnych 
ciężkich warunkach łatwiej zdobyć rynki zbytu dla masowo pro­
dukowanych tanich wozów, niż dla samochodów luksusowych.

Odnosi się także ogólne wrażenie, że zmiany konstrukcji 
nie należy się spodziewać, dopóki nie wynajdzie się sposobu uży­
cia tańszego paliwa w silnikach, które pod względem wagi nie 
będą cięższe od obecnie stosowanych silników benzynowych. 
L/Ecole Nationale Superieure du Petrole narzeka, że wytwór­
nie samochodowe nie korzystają z zaofiarowanych udogodnień 
w laboratorjach w Strasburgu celem przeprowadzenia prób zas­
tosowania ciężkiego paliwa w szybkobieżnych silnikach spali­
nowych. Utyskiwania te należy uznać za słuszne, jeśli się zwa­
ży, że Francja nie posiada własnych źródeł naftowych i że trwo­
nienie paliwa nadmiernie obciąża budżet narodowy, a i dla nas 
ta  sprawa może być uważana za aktualną ze względu na możli­
wość eksploatacji paliwa nie wymagającego dalekiego .trans­
portu i znacznie tańszego niż benzyna, która jest bardziej od­
powiednim materiałem na eksport.



Pociągi pancerne w walce.

(Ciąg dalszy).
Zadanie pociągów pancernych iv akcjach obronnych.

Pociągi pancerne jako osłona straży tylnej.
Użycie pociągów pancernych do walk obronnych będzie 

bardzo ograniczone, ze względu na artylerję przeciwnika, która 
wstrzelana na tor kolejowy nie pozwoli pociągowi pancernemu 
zająć stałego stanowiska.

Działanie pociągu pancernego ograniczać się będzie zatem 
do krótkiego wystąpienia w nadających się momentach w celu 
zwiększenia siły ognia oddziałów ugrupowanych na odcinku, 
obok linij kolejowych i do wysuwania się na bardziej ekspono­
wane pozycje przy odpowiednim zamaskowaniu i w odpowied­
niej porze dnia celem wykorzystania pod osłoną opancerzenia 
swojej siły ogniowej, a szczególnie w wypadku nagłego natar­
cia ze strony przeciwnika, lub w momencie przejścia własnych 
oddziałów z pozycji obrony do natarcia.

Pozatem pociągi pancerne stanowią poniekąd bardzo ru­
chomy odwód ogniowy, który użyty być może do poparcia za­
grożonego odcinka, lub poparcia lokalnego przedsięwzięcia, ma­
jąc możność ciągłej zmiany stanowiska i wycofania się, w ra ­
zie potrzeby, ze strefy ogniowej, co pozwoli w pewnych warun­
kach i momentach walki działać jako baterja tam, gdzie eks­
ponowanie artylerji nie będzie możliwem, a stan linji kolejowej 
pozwoli na czasowe wysunięcie pociągu pancernego.

W ruchu odwrotnym, a szczególnie w osłonie względnie 
w współpracy ze strażą tylną przypada pociągom pancernym 
jedno z najgłówniejszych i najważniejszych zadań i wtedy to 
mogą one oddać niepomierne usługi.

Zadania osłonowe powierzone pociągom pancernym w róż­
nych fazach wojny będą różnorodne.

Każdy rodzaj osłony ma zasadnicze zadanie powstrzymania 
nieprzyjaciela i utrudnienia lub uniemożliwienia jemu nawet 
wywiadu, oraz przesłanianie własnych oddziałów.

Pg. pancernym jako jednostkom bojowym bardzo ruch­
liwym o wielkiej sile ognia przypadnie w czasie osłony koncen­
tracji w pierwszych dniach wojny bardzo poważne zadanie, ze 
względu na ogromną ważność linji kolejowych, szczególnie



w tym o k rę g u , gdzie chodzi o jaknajdalej idące wykorzysta­
nie linji kolejowych do przetransportowania w pierwszym rzę­
dzie oddz. osłonowych przeznaczonych do wzmocnienia osłono­
wych korpusów pogranicznych.

Zadaniem pg. pancernego będzie jaknajszybsze i o ile mo­
żności najdalsze wysunięcie się na tej linji kolejowej, której 
mu obronę, łącznie z oddziałami' współdziałającemi, powierzono, 
jaknajdalej idące oraz bardzo sumienne zorganizowanie i wy­
korzystanie wywiadu, szczególnie kawalerji i lotników.

Biorąc pod uwagę, że na naszym prawie 1000 km. fron­
cie wschodnim brak jest umocnień stałych, na których oprzeć 
by się mogły dostatecznie oddziały osłonowe i pozatem liczyć

O ficerow ie 1-go dyonu pociągów  pancern ych  na tle  jednego z  na­
szych  pociągów .

się musimy z masami jazdy przeciwnika, która, liczebnie silniej­
sza od naszej będzie bardzo aktywną, poc. pancerne zastąpić 
będą musiały w tym okresie wspomniane umocnienia stałe i wy­
stępować jako punkty oporu, które, zależnie od sytuacji, będą 
mogły być przesuwane, wykorzystując ich siłę ogniową i przede- 
wszystkiem opancerzenia.

Tu pg. panc. bardzo skutecznie mogą przeciwdziałać szcze­
gólnie kawalerji, której zadaniem będzie oskrzydlenie naszych 
oddziałów osłonowych, wywołanie zamętu, zniszczenie dróg i linji 
komunikacyjnych, aby tym sposobem ułatwić koncentrację wła­
snym oddziałom i przeszkodzić natarciu z naszej strony.

Najpoważniejsze zadanie będzie miał pg. pancerny 
w marszu odwrotnym na straż tylną, gdyż oprócz przesłania­



nia > ubezpieczenia ma bardzo poważne zadania bojowe, a mia­
nowicie: powstrzymanie ścigającego i nacierającego nieprzyja­
ciela, zadanie, które nakłada na d-cę pg. pancernego jeden z naj­
cięższych obowiązków.

Biorąc pod uwagę, że w ruchu odwrotnym trzeba będzie 
utrzymać przedewszystkiem linje kolejowe i to jak najdalej ja ­
ko najważniejsze arterje komunikacyjne, aby umożliwić pla­
nowe przegrupowanie oddziałów, wycofanie taboru kolejowe­
go i najróżnorodniejszego materjału i majątku, pg. pancerny 
pozostawać będzie jako jeden z ostatnich oddziałów w stałym 
kontakcie i w ciągłej walce z nieprzyjacielską strażą przednią 
oraz nacierającemi oddziałami, a w wyjątkowych wypadkach 
nawet za . cenę u traty składu pancernego, co wymagać będzie 
tak od d-cy jak również i całej załogi niepospolitej wartości 
bojowej, zimnej krwi i doskonałej wartości moralnej.

W marszu odwrotnym dla straży tylnej, stojącej na wy­
sokości swego zadania i spełniającej z poświęceniem swoje obo­
wiązki, walki są nieuniknione, pozatem zachowanie się przeci­
wnika, ze względu na odniesione zwycięstwo, będzie energicz­
niejsze — stan moralny zaś własnego żołnierza może nie zaw­
sze pomyślny.

Następnie w marszu odwrotnym straż tylna bardzo ma­
ło albo zupełnie nie może liczyć na poparcie oddziałów włas­
nych sił głównych, których dążeniem jest oddalić się i oder­
wać się od ścigającego przeciwnika, podczas gdy oddziały stra­
ży tylnej mogą być zatrzymane walką.

W uwzględnieniu tych warunków walki straż tylna po­
winna być odpowiednio silna i złożona z tych broni, które współ­
działając mogą powstrzymać najskuteczniej przeciwnika. Pg. 
jako osłona straży tylnej wystąpi w wielu wypadkach, jako jed­
nostka bojowa oparta na samowystarczalności, pod warunkiem 
utrzymania łączności z oddz. głównymi straży tylnej.

Najbardziej wskazaną jest praca pac. panc. jako osłona 
straży tylnej łącznie z kawaler ją, która, osłaniając jego boki, 
zabezpieczy go od odcięcia, t. j. przerwania linji kolejowej na 
jego tyłach (również zadanie drezyn panc.) pozwoli na zastoso­
wanie spokojnego, celowego, oraz intensywnego ognia artylerji 
i k. m.

D-ca pg. panc. powinien pamiętać, że w razie silnego na­
pierania nieprzyjaciela, straż tylna musi zapewnić siłom głów­
nym możność oderwania się od przeciwnika, oraz planowego 
cofania się, a co najważniejsze, że w walce tej piechota użyta 
będzie tylko w ostatecznym wypadku, główne zadanie zaś przy­
pada kawalerji przy współdziałaniu z samochodami pancerne- 
mi i pg. panc.

Ostatnie zastąpić muszą w tym okresie walki głównie ar­
tylerię i piechotę, na co pomnąc, d-ca pg. panc. powinien prze­



widzieć i zaopatrzyć się w dostateczny zapas amunicji i t. p., 
gdyż wycofanie się pg. panc. z pozycji z powodu braku czego­
kolwiek w tym momencie walki nie może mieć miejsca i jest 
nie do przebaczenia pg. panc. na froncie w 1920 roku.

„Poc. Pancerny jako jednostka techniczna'‘.
Pg. pancerny jako jednostka techniczna samowystarczal­

na powinien być zaopatrzony, celem umożliwienia mu usunię­
cia mniejszych defektów linji kolejowej jak zerwanie szyn, roz­
kopanie części nawierzchni kolejowej, zerwanie mostków ko­
lejowych o małej rozpiętości i t. p. w komplet narzędzi do bu­
dowy nawierzchni kol. oraz sprzęt techniczny potrzebny do usu­
nięcia powyżej wymienionych defektów, oraz do podnoszenia 
wykolejonego taboru kolejowego.

Jednocześnie pg. panc. powinien być wyposażony w od­
powiednią ilość materjałów wybuchowych i aparatów automa­
tycznych (służących do wysadzenia objektów na odległość jak 
to: mostków i objektów stacyjnych względnie nieprzyj. pg. 
pancernych.

W okresie walk ofensywnych, a szczególnie w pościgu, 
kiedy zadaniem pg. pancernego będzie wysunąć się jaknajda- 
lej w kierunku nieprzyjaciela, praca jego przed przybyciem 
kompanji kolejowych polegać będzie na jak najszybszej napra­
wie toru i to przeważnie w ogniu nieprzyjacielskim, oraz jak- 
najszybszem usuwaniu tych wszystkich przeszkód i środków 
oporu, które nieprzyjaciel niewątpliwie przygotuje na linjach 
kolejowych, aby utrudnić pościg, podwiezienie oddziałów, ma­
terjałów i amunicji oraz ułatwić własnej straży tylnej oderwa­
nie się od przeciwnika i wykonanie powierzonych jej zadań.

Mniejsze naprawy uszkodzonego toru uskuteczniać może 
obsada wysuniętej drezyny panc., która zaopatrzona być musi 
w najniezbędniejszy sprzęt techniczny potrzebny do wykona­
nia tych robót.

Dowódca wysłanej drezyny pancernej postąpić musi z za­
chowaniem środków ostrożności omawianych już poprzednio. 
Wystąpienie pg. pancernego w charakterze jednostki technicz­
nej w tych okresach walki ograniczać się będzie w ogólności 
do naprawy mniejszych uszkodzeń toru kolejowego i mostków, 
oraz do usunięcia min i środków oporu, a tern samem torowania 
drogi w głąb pozycji nieprzyjacielskich, celem wykorzystania 
swojej siły ogniowej i zapobieżenia dalszemu uszkodzeniu toru 
i objektów stacyjnych. W czasie odwrotu przypadnie pociągom 
pancernym prócz najważniejszego zadania bojowego w ścis- 
łem słowa znaczeniu jeszcze praca techniczna — niszczycielska.

Wobec tego, że w marszu odwrotnym chodzi o jaknaj- 
większe utrudnienie nieprzyjacielowi pościgu, w konsekwencji 
tego przerwanie przedewszystkiem linji komunikacyjnych



i stworzenie jaknajwięcej różnorodnych przeszkód, pg. panc. 
przy wykorzystaniu swoich środków technicznych i wybucho­
wych przeprowadzą na linjach kolejowych częściowe, lub cał­
kowite zniszczenie samej linji kolejowej, mostów lub urządzeń 
i objektów stacyjnych jak to zwrotnic, sta wideł, magazynów, bu­
dynków stacyjnych, pomp i t. d. (zależnie od otrzymanego roz­
kazu).

Rozkaz zniszczenia linji kolejowych, mostów, i urządzeń 
stacyjnych d-ca pg. panc. wydać powinien na podstawie roz­
kazów otrzymanych od wyższych d-ców, którym podlega, z> wy­
jątkiem wypadków niecierpiących zwłoki na skutek sytuacji bo-

D rezyn a  pancerna.

jowej, gdzie będzie działał, korzystające z własnego doświad­
czenia.

Zasadniczo koleje i komunikacje niszczy się na tyłach 
i skrzydłach armji nieprzyjacielskiej, niekiedy jednak sytuacja 
bojowa wymagać będzie zniszczenia własnych linji kolejowych 
i objektów.

Rodzaj materjału wybuchowego i wielkość ładunku do 
wykonania pewnego zadania zależne są od zamierzonego celu, 
to jest w jakiem stopniu przewidziane są dane zniszczenia lub 
uszkodzenia i jaki to będzie objekt.

Zależne od tego, czy zamierzone jest tylko uszkodzenie, czy 
też zniszczenie częściowe, lub zupełne, d-ca pg. panc. po otrzy­
maniu rozkazu rozważyć winien, czy przewidziane jest unieru-



'chomienie linji kolejowej na krótki okres czasu i powrotne zaję­
cie opuszczonego terenu czy też chodzi o zupełne unieruchomie­
nie linji kolejowej z utrudnieniem odbudowy.

W konsekwencji tych rozważań d-ca pg. panc. wydaje od­
nośne rozkazy oficerowi technicznemu, (któremu jest podpo­
rządkowany pluton techniczny), ten zaś ustala wielkość, wzglę­
dnie wagę i rodzaj ładunków i sposobów wysadzania.

Zasadniczo mosty drewniane wysadza się ładunkiem lub 
patronami umieszczonemi w otworach wiertniczych w pilotach 
i belkach głównych, nie tracąc czasu na niszczenie samego po­
mostu etc.

Jeżeli chodzi o utrudnienie odbudowy jarzma mostowe­
go należy niszczyć piloty pod wodą.

Mosty żelazne, zwrotnice i szyny wysadzać najlepiej tyl­
ko ładunkami wolnoprzyłożonymi, cźyli rozmaitego rodzaju 
minami.

Mosty żelazne niszczyć należy przez wysadzanie przęseł, 
ewentualnie filarów. Jeżeli więc d-ca pg. panc. otrzymał roz­
kaz tylko uszkodzenia linji kolejowych to wtenczas ogranicza 
się on do zniszczenia samego toru, nasypu, oraz linji telegra­
ficznej i telefonicznej.

Przy uszkodzeniu mostów drogowych podcina się belki 
lub filary i usuwa się pomost.

Przystępując do zniszczenia stacji, należy pamiętać aby 
przedtem o ile możności cały tabor kolejowy znajdujący się na 
danej linji przed tą stacją został wycofany, materjały zaś uży­



teczne dla nieprzyjaciela zostały wywiezione, względnie znisz­
czone lub spalone.

Przy zupełnem zniszczeniu stacji należy w pierwszej linji 
niszczyć te urządzenia stacyjne, których naprawa zajmie naj­
więcej czasu i spowoduje jaknajdłuższe unieruchomienia danej 
linji kolejowej.

Zależnie od otrzymanych rozkazów i sytuacji bojowej, 
względnie zamierzeń taktycznych niszczenie urządzeń stacyj­
nych należy odpowiednio ograniczyć.

Niszczenie urządzeń stacyjnych przeprowadza się mniej 
więcej w następującej kolejności.

1) rozjazdy,
2) lin je telegraficzne i telefoniczne,
3) sygnały i urządzenia blokowe,
4) stacja wodna i obrotnice,
5) tabor kolejowy,
6) studnie, budynki i inne urządzenia.
Niszczenie rozjazdów należy uskutecznić, poczynając od 

rozjazdów wjazdowych, względnie wyjazdów, zależnie od kie­
runku ruchu odwrotowego.

Znajdujące się na stacjach amunicja lub sprzęt uzbro­
jenia należy, o ile nie mogą być ewakuowane, w pierwszym rzę­
dzie niszczyć, szczególniej działa i pociski artyleryjskie.

Prócz wymienionych prac techniczno-minerskich pg. 
panc. w czasie odwrotu będzie miał za zadanie zniszczyć posu­
wające się zanim nieprzyjacielskie pg. panc., zastawiając na 
nie zasadzki przez umieszczenie w nasypie kolejowym torpedy 
lądowej, (tak zwane fugasy).

W razie nieobecności oddziałów saperskich w pobliżu pg. 
panc., d-ca jego winien zarządzić zakładanie tych torped na 
drogach spodziewanego ataku w pobliżu toru kolejowego jako 
uzupełnienie innych przeszkód i celem łatwiejszej obrony nieo- 
strzeliwanych przez artylerję przestrzeni, wybierając zależnie 
od zamiaru, miny samoczynne lub obserwacyjne.

(D. c. n.).



Zestawienie poglądów wyższych 
oficerów armji angielskiej i am e­

rykańskiej dotyczących broni 
pancernej i motoryzacji armji.

• Pułkownik Fuller rozważając ciągłą przemianę środków 
walki, oraz stałe dążenie do osiągnięcia odpowiedniej ruchliwo­
ści przy jednoczesnem zachowaniu siły ofensywnej dochodzi do 
wniosku, że czołg odpowiada ostatnim wymaganiom.

Wprowadzenie czołga musi siłą rzeczy doprowadzić do 
walk między czołgami, gdyż tylko czołg może skutecznie zwal­
czyć czołg nieprzyjacielski.

Ten stan zmusi do utworzenia armij, złożonych z tereno­
wych wozów bojowych; wozy te będą musiały być zdolne do 
wykonywania wszystkich czynności taktycznych t. j. rozpozna­
nia, utrzymania, uderzenia, ubezpieczenia i niszczenia.

Do wozów rozpoznawczych będą należeć: samochody pan­
cerne, wozy sześciokołowe, możliwie także półczołgi oraz lekkie 
czołgi jedno lub dwuosobowe. Do utrzymywania zajętych stano­
wisk przeznaczy się wozy podobne do obecnych czołgów 
Vickers. Nowe ciężkie czołgi będą wozami uderzającemi (czoł­
gi natarcia). Artylerja ciągnikowa (sprzęt zdolny do ognia 
z ciągnika t. z w. self-propelled) będzie stanowiła narzędzie ubez­
pieczenia. Wozami niszczącemi będą bardzo szybkie obecnie 
istniejące czołgi.

Narzędzie ubezpieczenia można połączyć z narzędziem na­
tarcia w jednym rodzaju wozu; w ten sposób otrzymamy czte­
ry główne rodzaje wozów, które ze względu na swe czynności 
taktyczne można porównać z niszczycielami, lekkiemi krążowni­
kami, okrętami bojowemi i krążownikami bojowemi floty wo­
jennej.

Armja zorganizowana w ten sposób będzie mogła działać 
wyłącznie w obszarach, gdzie czołgi wszelkich rodzajów mogą 
poruszać się swobodnie, a więc nie będzie można wprowadzać jej 
do działania w obszarach górskich, lesistych i t. p. Dla walki 
w ostatnio wymienionych obszarach trzeba będzie mieć oddzia­
ły, naprawdę lekkie, piechoty, kawalerji i artylerji, jako odpowia­
dające wymaganiom stawianym organizacji bardzo giętkiej i ru­
chliwej, złożonej z ludzi bardzo inteligentnych i lekko wyposa­
żonych, rozporządzających niewielką ilością dział ciężkich.



Tyle pułkownik Fuller; oficerowie wojsk Stanów Zjedno-. 
czonych A. P. wypowiadają się w sensie zupełnie odmiennym, 
wysuwając na poparcie swych poglądów różne powody.

Czołg jest skutecznem narzędziem dla otwarcia drogi pie­
chocie, nie może jednako utrzymać zdobytego stanowiska; jego 
utrzymanie w stanie zdolności do działania wymaga znacznej ilo­
ści ludzi w zakładach tyłowych.

Czołg jednego rodzaju nie odpowie wszystkim wymaga­
niom pola walki zaś tworzenie pięciu rodzajów jest gospodarczo 
niemożliwe.

Jankesi uważają również, że samochody pancerne, wozy 
sześciokołowe i półczołgi są ekonomicznie pożyteczne w warun­
kach korzystnych lecz są one kompromisem i zwiększają ilość 
rodzajów. Rodzaj czołga podobny do obecnego wozu Vickersa

D w uosobow y czołg V ickersa , w  k tó ry  je s t  obecnie w yposażone W ojsko
Polskie.

jest idealny dla działania z kawaler ją  oraz jako składnik odwo­
du dywizyj, korpusów i armij.

Nowy ciężki czołg ze względu na swą wielkość (dobry cel) 
oraz wagę i małą szybkość nie jest pożądany. Grubość pancerza 
większa od 2,5 cm. jest bez wartości, gdyż pociski 75 mm i 155 
mm zniszczą czołg dzięki sile ich wybuchu. Czołg 40-tonnowy 
idący z szybkością 9,6 km/g. ma mniejszą siłę niszczącą niż 
czołg 15-tonnowy posiadający szybkość 16 km/g.

Artylerji ciągnikowej, która jest konieczna, nie możemy 
zaliczyć do czołgów.



Wreszcie co do ostatniego rodzaju — czołgów bardzo szyb­
kich to jest to zagadnienie przyszłości.

Tylko dwa rodzaje czołgów są zasadnicze i możliwe do uzy­
skania.

1. Lekki czołg (do 6 tonn), wytrzymały, szybki z armatką 
37 mm lub ciężkim karabinem maszynowym, zdolny do działa­
nia poza kolejową stacją zaopatrzenia o własnych siłach. Jest to 
szczególnie czołg towarzyszący piechocie oraz — rozpoznawczy, 
tam gdzie samochód nie może działać.

2. średni (około 15 — 20 tonn), wytrzymały, szybki (26 
km/g. przy jeździe naprzełaj), posiadający armatę 6 cm., dwa 
na stałe osadzone ciężkie karabiny maszynowe i 1 c. k. m. prze­
ciwlotniczy, zdejmowany. Jest to czołg towarzyszący kawalerji 
oraz czołg odwodów dywizyj, korpusów i armij.

Te wozy będą jednak czynnikiem pomocniczym, gdyż sa­
modzielne działanie armji czołgowej jest niemożliwe do przypu­
szczenia ponieważ: l-o nigdy nie można zbudować podczas po­
koju potrzebnej ilości czołgów; 2-o zawsze znajdą się obszary 
zupełnie wykluczające działania czołgów. Poza tern motoryzacja 
wojska w stopniu proponowanym przez płk Fullera t. j. całko­
wita jest nie do pomyślenia również z powodu trudności w uzy­
skaniu tak wielkiej ilości wozów, gąsienic, ciągników potrzeb­
nych dla tego wojska.

Ostatecznie więc czołgi będą potrzebne — można nawet 
spodziewać się istnienia brygad całkowicie zmotoryzowanych 
(wszystkie składniki na wozach silnikowych) — lecz nie można 
tracić z oczu sprawy podstawowej t. j, rozstrzygającego znaczenia 
człowieka na polu walki; czołg może człowiekowi pomóc ale za­
stąpić go nie'może.



Opis techniczny ostatniego typa 
motocykla marki „B. A . W." 

z kompresorem .

Motocykl ten jest zwykłym, nieco zmienionym sportowym 
modelem motocykli marki „B. M. W.“ Silnik poziomo położo­
ny, dwucylindrowy, umocowany wpoprzek podwozia (ramy 
z ru r  stalowych) cylindry o średnicy 88 mm. — skok tłoka 68 
mm. Pojemność silnika jest 734 c. c. m., stosunek sprężania 
tylko 6 do 1 (zupełnie ten sam, jaki jest przyjęty w normal-

W idok m o tocyk la  „B . W. M .“ od 
przodu. Z asłu gu je  na uw agę cha­
ra k te ry s ty c zn e  dla m o tocyk li te j  

m arki ustaw ien ie  cylindrów  
siln ika.

nym modelu). Niektóre szczegóły konstrukcji silnika zostały 
nieco zmienione ze względu na umieszczenie na nim kompresora.

Kompresor został zaprojektowany przez niemiecko-szwaj- 
carskiego inżyniera . Zoller‘a, który ma za sobą dłuższy okres



doświadczalnej roboty w tym kierunku. Konstrukcja kompre­
sora zastosowanego na maszynie „B. M. W.“ była kilkakrotnie 
zmieniana, zanim uznano osiągnięte wyniki za zadawalniające.

Kompresor typu wentylatorowego jest umocowany nad 
trzybiegową skrzynką przekładniową, która z kolei jest przy­
mocowana do karteru wału korbowego. Napęd kompresora 
uskutecznia się zapomocą wału rozdzielczego, znajdującego się 
w karterze nad wałem korbowym pośrodku między dwoma cy­
lindrami.

Kompresor obracający się z szybkością wału rozdzielcze­
go, wsysa gaz z karburatora, zgęszcza go i wtłacza do otworów 
wlotowych. Karburator umieszczony jest za karterem kompre­
sora, w bezpośredniem sąsiedztwie tylnego błotnika. Kompre­
sor zaopatrzony jest w specjalną pompę do smarowania i zbior­
nik oliwy.

W idok  m otocykla  „B. W. M .“ z  boku. Z a słu g u ją  n a  uw agę k a p tu ry  ochron­
ne na cylindrach  siln ika .

Wał korbowy obraca się na dwuch łożyskach wałkowych. 
Tłoki silnika odlane są ze stopu aluminjowego, górna część tło­
ków kopulasta. Smarowanie silnika uskutecznia się zapomo­
cą pompki tłoczącej, znajdującej się w przedniej części karteru 
wału korbowego i napędzanej zapomocą pionowego wału, idą­
cego ku dołowi od wału rozdzielczego. Każdy cylinder posia­
da dwa zawory, umieszczone w zdejmowanych głowicach ze 
stopu aluminjowego. Szczegółowe dane dotyczące ilości obro­
tów silnika nie są bliżej znane, przypuszczalnie jednak docho­
dzi ona do 6000 na minutę.

Cała lin ja maszyny jest tak obmyślana, ażeby napotyka­
ła jaknajmniejszy opór powietrza; silnik posiada boczne osło­
ny; cylindry są pokryte kapturami ochronnemi. W kapturach 
tych wycięte są z przodu stosunkowo wąskie otwory, udostęp­
niające dopływ niezbędnego do chłodzenia powietrza.



Na motocyklu tym motocyklista Ernest Henne osiągnął 
*216,85 klm/godz.

Dążenie do osiągnięcia takich szybkości przy narażaniu 
życia kierowcy może być podyktowane li tylko względami kon- 
kurencyjnemi i zajadłą walką pomiędzy przemysłem motocyk­
lowym niemieckim i angielskim (Anglja posiada 70 fabryk mo­
tocyklowych), gdyż wszelkie względy praktyczne zupełnie od­
padają i motocykl taki w codziennym użytku niema zupełnie 
żadnej wartości.

Jeżeli zasługuje na uwagę to jedynie tylko z tego wzglę­
du, że po raz pierwszy został do silnika motocyklowego zasto­
sowany kompresor.

Dla czytelników, nieznających tego przyrządu zaznacza­
my, że kompresor jest to pewnego rodzaju pompa, która wtła­
cza pod wielkim ciśnieniem mieszankę do cylindrów.

Dzięki kompresorowi udało się znacznie zwiększyć ilość 
obrotów silnika spalinowego (silniki samochodowe z kompreso­
rem mogą robić do 5000 obr./min., a nawet i więcej).

Ilość obrotów zależy jak wiemy od średnicy rury dopły­
wowej, która nie może przekraczać pewnych granic, a więc też 
do cylindrów może się dostawać w jednostkę czasu tylko pewna 
określona ilość mieszanki.

Dzięki zastosowaniu kompresorów granica ta  została 
przekroczona.

Kompresory nadają się wyłącznie do silników, na maszy­
nach wyścigowych bowiem kolosalna ilość obrotów wpływa bar­
dzo ujemnie na długowieczność silnika, wymaga wyjątkowo 
starannego oliwienia i przy najmniejszym defekcie doprowa­
dza do całkowitego zniszczenia silnika.



N owoczesna organizacja wiekszyęh 
jednostek w związku z rozw ojem  

broni pancernej.
(N a podstaw ie w niosków  Broad‘a pułk. arm ji an g ie lsk iej).

Organizacja jednostki pancernej, jeżeli ma ona spełnić na­
rzucone zadania, musi odpowiadać następującym wymaganiom:

1) jednostki wchodzące w skład brygady muszą posiadać 
jednakowe właściwości, aby mogły maszerować i walczyć razem 
jako jednolita całość,

2) organizacja samych jednostek składowych musi być 
prosta ze względu na potrzeby wyszkolenia, dowodzenia w polu 
i administracji,

3) ponieważ charakter działań może wymagać istnienia ma­
łych formacyj wszystkich broni przeto formacje te (składowe 
części brygady) muszą być wyposażone tak, aby wszystkie zwy­
kłe czynności taktyczne mogły być wykonywane przez dowolną 
z tych formacyj,

4) brygady muszą być tak duże, aby jeden dowódca mógł 
z łatwością kierować niemi (im szybsze działanie tern mniejsza 
być musi jednostka, którą jest w stanie dowodzić jeden człowiek),

Powyższe rozważania prowadzą nas do czterech typów 
brygad:

1) b r y g a d y  k a w a l e r  j i dla zadań, które mogą 
być wykonane lepiej przez kawalerję niż przez pancerne wozy bo­
jowe oraz do działań w obszarach gdzie zdolność konia do mar­
szu w terenie trudnym może być w zupełności wyzyskana;

2) l e k k i c h  b r y g a d  p a n c e r n y c h  do uzyska­
nia styczności z nieprzyjacielem daleko przed frontem armji (L. 
C. p. nie będą miały czołgów średnich i tylko niewiele człogów 
bezpośredniego wsparcia);

3) ś r e d n i c h  b r y g a d  p a n c e r n y c h  do na­
tarcia rozstrzygającego w odpowiednim terenie oraz do wsparcia 
brygad lekkich pancernych, względnie kawaleryjskich, gdy zaj­
dzie tego potrzeba.

Skład takiej brygady:
Kwatera Główna i oddział łączności,
średnie czołgi dla otwarcia skutecznego ognia lub ude­

rzenia,
Lekkie czołgi do bliskiego rozpoznania, ubezpieczenia 

i wspierania działania ogniem,



Czołgi bezpośredniego wsparcia dla wytwarzania zasłon 
dymowych oraz ognia cięższego niż czołgi średnie;

Oddziały obrony przeciwlotniczej;
4) b r y g a d y  p i e c h o t y  dla natarcia w obszarach 

dogodnych dla działań piechoty; dla zadań obronnych i utworze­
nia zasłony poza którą wycofają się brygady pancerne w celu uzu­
pełnienia.

Piechota ta może być przewożona wozami silnikowemi lub 
końmi.

L ek k i czole/ dw uosobow y (k ierow ca  i s trze lec ) m a rk i V ickers.' r o zw ija ją c y  
szybkość  do UO km. na godzinę i uńęcej, odzn acza jący  się n a d zw ycza jn ą  
zw ro tn ośc ią  i luobec tego doskonale n ada jący  się do dalekiego rozpoznania .

Prócz tego w dywizji powinny być:
1) dodatkowe oddziały dalekiego rozpoznania (kawalerji, 

samochody pancerne lub lekkie czołgi — zależnie od okoliczności);
2) dodatkowy ogień osłaniający (działa zmechanizowane 

lub o ciągu konnym — również zależnie od okoliczności);
3) oddziały inżynierji;
4) oddziały gospodarcze.
Ze względu na teren planowanych działań trzeba będzie

mieć:
1) l e k k ą d y w i z j ę  (lekkie brygady pancerne lub 

brygady pancerne lub zwykłe brygady obu tych rodzajów; piecho­
ta zmechanizowana lub nie — zależnie od teatru działań i za­
dania) ;



Co się tyczy samej walki to ośrodkiem szyku bojowego po­
winna być kompanj a czołgów średnich, której podczas bitwy to­
warzyszy stale kompanj a czołgów lekkich i pewna liczba czołgów 
bezpośredniego wsparcia — wszystko pod dowództwem dowódcy 
kompanj i czołgów średnich. W ten sposób dowódca brygady pan­
cernej będzie miał pod swemi rozkazami 3 jednostki taktyczne — 
stanowi to prawdopodobnie maksimum tego czym jeden człowiek 
może kierować w warunkach boju oddziałów pancernych.

Dowódca przekazuje swe rozkazy osobiście, zapomocą ra- 
djo-telegramu względnie radjotelegrafu, oficerów łącznikowych 
lub oficerów sztabu.

„L ekk i czołg V ickersa  jako  holow nik d z ia la“ .

Z punktu widzenia dowódców wyżej wymienionych grup 
taktycznych muszą oni podczas bitwy mieć na uwadze, że:

1) szybkość ruchu połączona z ogniem podczas ruchu jest 
ich głównem ubezpieczeniem, a więc natarcie musi być utrzyma­
ne w ruchu i prowadzone szybko;

2) działko przeciwczołgowe jest głównem źródłem niebez­
pieczeństwa.

Natarcie musi więc być prowadzone aż do osiągnięcia punk­
tu, w którym wozy po zwalczeniu oporu mogą się bezpiecznie 
zebrać.



Ar. S.

1 . -cio cylindrowy samochód 
produkcji hiszpańskiej z cylindrami 

ustawionemi obok siebie.

Jak to ogólnie jest wiadomem, hiszpańskie fabryki samo­
chodowe produkują niewielką ilość wozów. Najwięcej znanemi 
markami są Hispano-Suiza i Elizalda, wozy bardzo dobre. Nie­
dawno powstała jednak jeszcze jedna firma pod nazwą „Naro­
dowa Fabryka Samochodów", która podejmuje się dzieła bar­
dzo ciekawego. Sama nazwa fabryki wskazuje na to, że 
w Hiszpanji na przemysł samochodowy zapatrują się nieco ina­
czej niż u  nas w Polsce, gdzie są rozdzielane coraz to nowe

koncesje „wytwórniom samochodowym'‘, które do produkcji 
używają krajowego... kleju i cyny, a resztę wszystko sprowa­
dzają z zagranicy.

Koncern ten ma w robocie dwa typy maszyn i w najbliż­
szym czasie 12 sztuk każdego typu zostanie ukończone celem 
dokonania dłuższych prób, po których będzie podjęta produkcja 
na wielką skalę, z zamiarem dorównania pierwszorzędnym, 
światowej sławy markom.

Mniejszy typ — maszyna ośmiocylindrowa z cylindrami 
ustawionemi obok siebie, średnica i tłok 70X90, obliczona na 
70 K. M. przy 3500 obrot./min. — Blok cylindrowy jest odlany 
z aluminjowego stopu. Ponieważ stop auminjowy jest zbyt 
miękkim materjałem na gładź cylindrów, zostały w blok ten

U m ieszczenie w  bloku a lu m in j o- 
w ym  cienkościennych cylindrów  

sta low ych .



wtłoczone cienkościenne cylindry stalowe. Głowica zdejmowa­
na jak również karter wału korbowego odlane są z nowego 
stosunkowo stopu „Elektron", materjału nadzwyczaj lekkiego, 
którego głównym składnikiem jest magnez. Zawory górne; 
napęd wału rozdzielczego uskutecznia się zapomocą spiralnych 
kół zębatych.

Wał korbowy opiera się na dziewięciu łożyskach i jest 
statycznie i dynamicznie zrównoważony. Tłoki ze stopu alu- 
minjowego, sworznie tłokowe ze stali specjalnego gatunku; jak 
w główce tak i w stopie korbowodu niema żadnych łożysk 
i panewek z metalu przeciwciernego ponieważ, zdaniem konst­
ruktorów, przy należytem smarowaniu pod ciśnieniem kombi­
nacja duraluminu i specjalnej stali stopowej daje wspaniały 
wynik.

Skrzynka przekładniowa stanowi całość z karterem sil­
nika; osobliwość jej konstrukcji polega na tern, że posiada tyl­
ko dwie przekładnie i bieg wsteczny. W skrzynce pracują ko­
ła zębate helicoidalne.

Konstruktorzy są pewni, że na pierwszym biegu wóz 
osiągnie maksymalną szybkość 61,2 klm/godz., na bezpośred­
niej zaś przekładni do 120,7 klm/godz. Twierdzą również, że 
na bezpośredniej przekładni można będzie wspinać się na po­
chyłość o stosunku 1 :7 przy nadzwyczajnie małych obrotach 
silnika.

Większy model jest skonstruowany nieco oryginalnie po- 
- siada bowiem 10 cylindrów, ustawionych obok siebie; wymia­

ry średnicy i skoku — 71,3 mm.X100 mm. — Model ten w szcze­
gółach konstrukcji jest zupełnie podobny do poprzednio opi­
sanego ; różnica polega na większem rozstawieniu kół.

Spodziewają się, że po udanych próbach fabryka zacznie 
wypuszczać 5000 wozów rocznie.



Za.v\>ody czechosłowackich wojsk 
samochodowych.

(Artykuł niniejszy jest częściowo przekładem artykułu czeskiego dwuty­
godnika „Motor“ z dn. 15.X. 29 r.).

26.IX.29 r. 2 baon czeskosłowackich wojsk samochodo­
wych przeprowadził zawody odwagi, akrobacji i opanowania 
maszyny. Zawody odbyły się na stadjonie „Sokoła“ Bruo I. 
Organizacja zawodów była przeprowadzona na wzór zwykłych 
zawodów, urządzanych przez automobil-kluby, lecz główny na­
cisk położono na jazdę w warunkach poi owych, jakie nastręcza 
praktyka wojskowa. Zawody wykazały dużą sprawność moto­
cyklistów i kierowców wojskowych, a pod względem sportowym 
dały szereg wyczynów, nie notowanych dotąd na stadjonach sa­
mochodowych w Czechosłowacji.

Wyniki tych zawodów są tern bardziej ciekawe, że uzys­
kano je nie na specjalnych maszynach wyścigowych, lecz na 
starych, dobrze wysłużonych, seryjnych maszynach wojskowych.

Program zawodów składał się z dwóch części: z właści­
wych zawodów w jeździe i z akrobacji. W zawodach brały 
udział motocykle z wózkami oraz samochody. W ogólnych za­
rysach warunki zawodów dla samochodów i motocykli z wóz­
kami były analogiczne.

Motocyklista uderzał w gong, i od tej chwili rozpoczyna­
no liczyć mu czas. Na uderzenie gongu pokazywano,mu liczbę, 
którą musiał pamiętać aż do końca zawodów. Następnie po­
kazywano chorągiewkę pewnej barwy, a towarzysz jego, sie­
dzący w wózku, musiał zdjąć krążek tejże barwy i trzymać 
go w ręku. Teraz trzeba było przejechać przez obracającą się 
bramę. Brama ta miała poprzeczki z papieru; przy spóźnie­
niu się więc motocyklisty nie było niebezpieczeństwa dla życia. 
Byl to postęp w stosunku do zawodów poprzednich, gdzie sto­
sowano poprzeczki drewniane. Za bramą znajdowały się barw­
ne tyczki. Na tyczce odpowiedniej barwy trzeba było zawiesić 
krążek, otrzymany na starcie. Następnie należało wjechać 
na wahający się pomost, oparty na łożyskach wałkowych. Bez­
pośrednio stąd jechało się ku papierowej ścianie. Tworzyła ją 
wielka kwadratowa rama drewniana oklejona papierem. Przed 
tą ścianą trzeba było zatrzymać maszynę w odległości 25 cm. 
W granicach od 10 do 25 cm. liczyło się 5 punktów karnych za 
każdy przekroczony centymetr. Stąd motocyklista jechał do 
słupa, na którym był zawieszony kubeł z piaskiem. Motocyk­
lista winien był szarpnąć za sznur i szybko przejechać, by nie



być obsypanym piaskiem. Dalsza droga prowadziła pod żer­
dzią, zawieszoną na wysokości 150 cm. Wyobrażała ona za­
rośla, pod któremi motocyklista winien był przejechać. Były 
to warunki jazdy dla motocykli z wózkami.

Samochody od papierowej ściany jechały tyłem przez 
bramę, która wyobrażała przejazd wazką drogą przez moczary, 
i tyłem dojeżdżały do drugiej papierowej ściany wykonując wa­
runki jak wyżej. Następnie trzeba było przejechać po dwu 
deskach, które sobie ułożył kierowca. Nie wolno było z nich 
zjechać, gdyż przedstawiały one uszkodzony mostek. Od tego 
mostku jechało się pod ogniem karabinu maszynowego, marko­
wanego przez rzucanie piłek, wypełnionych piaskiem. Trafie­
nie powodowało punkty karne. Dalej trzeba było skryć się 
szybko do „lasu“ przed samolotem nieprzyjacielskim. Las 
stanowił kwadrat o wymiarach 7X7 m. dla samochodów i 4 x 4  
m. dla motocykli, w którym trzeba było szybko obrócić wóz. 
Z „lasu“ jechało się do bramy z działami. Towarzysz kierowcy, 
ewentualnie motocyklisty musiał pociągnąć za sznur działa od­
powiedniego koloru i oddać strzał. Kolor ten był przy starcie 
wyznaczony chorągiewką odpowiedniej barwy. Za działami 
była tablica, na której musiał towarzysz kierowcy wypisać licz­
bę, którą otrzymał przy starcie, a którą musiał wraz z kierow­
cą pamiętać przez cały czas jazdy.

Uderzeniem w gong kończono liczenie czasu jazdy.
Po ukończeniu zawodów w jeździe, rozpoczęły się świeże­

nia akrobatyczne. Pokazano unoszenie motocykla z wózkiem 
podczas jazdy. Następnie demonstrowano jazdę leżąc na moto­
cyklu i kierowanie nogami. Najciekawszą w tym punkcie 
programu była akrobacja grupowa. Szczególnie oklaskiwane 
były ćwiczenia na drążku, trzymanym przez dwu żołnierzy, sto­
jących na motocyklach, jadących równolegle, a prowadzonych 
przez dwu innych żołnierzy.

Motocyklista zastąpił konnego gońca z wojen dawnych, 
armje europejskie rozważają, a nawet już częściowo przepro­
wadziły w życie zamianę kawalerjiv wojskiem motoryzowanem; 
nic więc dziwnego, że od motocyklisty zaczyna się wymagać 
opanowania swej maszyny tak, jak od dżygitującego kawale- 
rzysty konia. Co może osiągnąć w tym kierunku motocyklista, 
widzimy na przykładach motocyklowej policji amerykańskiej.

Jednak, zdaniem naszem, większą uwagę należy poświę­
cić ćwiczeniom w warunkach jazdy terenowej i bojowej, do 
których trzeba zaprawiać się już w czasie pokoju. Doświad­
czenia zaprzyjaźnionych wojsk czechosłowackich mogą być 
pewną wskazówką przy organizowaniu podobnych zawodów 
u nas. Urozmaicenie tych zawodów szeregiem tricków, jak 
przejeżdżanie pod strumieniem piasku i t. p. jest wskazane 
ze względu na wzbudzenie zainteresowania u żołnierzy.



Gamy samochodowe.
I-szy  artykuł z cyklu popularno-inform acyjnych.

Gumy samochodowe stosow ane są w celu ochrony m aszyny od w strzą- 
śnień, spowodowanych tw ardością i nierów nością drogi. Przy m niejszych  
szybkościach w strząśn ien ia  są nieznaczne, można w ięc .stosować gum y peł­
ne. P rzy w iększych szybkościach trzeba stosow ać pneum atyki, w których  
zadanie pochłaniania w strząśnień  spada na w arstw ę pow ietrza, podczas gdy  
zadaniem  gum y jes t jedynie utrzym anie tego pow ietrza w zam kniętej prze­
strzeni.

N iektóre pojazdy m echaniczne, poruszające się bardzo powoli (c ią­
gniki rolne) m ają zam iast gum  —  obręcze żelazne. Jest to stosow ane je ­
dynie z tej przyczyny, że pojazdy te poruszają się głów nie po drogach  
bocznych, miękich, w ięc niebezpieczeństw o uszkodzeń przez w strząśn ien ia  
je s t dla nich m niej groźne.

Ze w zględu na konieczność oszczędzania naw ierzchni dróg, oraz 
ochrony domów przed skutkam i drgania gruntu , szybkość pojazdów na  
obręczach żelaznych nie powinna przekraczać 15 kim. na godzinę, a pojaz­
dów na gum ach m asyw nych —  25 kim. na godzinę. W innych państw ach  
ograniczenia w  tym  kierunku idą jeszcze dalej.

Guma pełna norm alnej konstrukcji składa się z obręczy stalow ej 
i obchw ytującej ją  poduszki gum owej, stanow iących razem  jedną całość. 
W ew nętrzna średnica obręczy je s t nieco m niejsza od odpowiedniego koła

A —  gu m a m iękka  
B  —  gum a tw a rd a  
C —  obsada s ta lo w a  m a syw u

D  —  obręcz kola  
E  —  s zp rych a  kola.



sam ochodowego, tak że nakłada się ją  za pom ocą p rasy  hydraulicznej pod 
ciśn ieniem  100 tonn. Dzięki tem u gum a pełna nigdy nie spada z koła. Gu­
m a w  m asyw ie je s t najtw ardsza w sąsiedztw ie obręczy, a najm iększa na  
obwodzie, toczącym  się po szosie. D zięki tem u drobne nierów ności terenu  
są am ortyzow ane bez w ielkich w strząśnień . Im przeszkoda jes t w iększa, 
tern głębiej w  m asę gum y przenika jej działanie, lecz przed przeniknięciem  
aż do obręczy żelaznej (t. j. od n ieelastycznego uderzenia) chroni w zrost 
tw ardości gum y ku w nętrzu. Taki rozkład tw ardości zostaje o siągn ięty  pod­
czas fab ryk acji: tw ardnienie osiąga się rozgrzewaniem  przy pom ocy pary  
w od n ej; sta low a obręcz łatw iej od gum y rozgrzewa się przez zetknięcie  
z parą, a jako dobry przewodnik ciepła —  przekazuje je sąsiadującej w ar­
stw ie gum y. C harakterystyczne dla gum  pełnych je s t  ich zachow anie się  
w eksploatacji: w  m iarę zużycia coraz tw ardsza w arstw a toczy się po dro­

dze, przez co ma się w rażenie, że gum a je s t nie zniszczalna. F aktyczn ie zaś 
samochód je s t narażony na coraz w iększe w strząśn ien ia , i pozorna pew ­
ność w  pracy dzięki n ieprzebijalności gum y pociąga za sobą niebezpieczeń­
stwo szkodliwych w strząsów  organów  w ew nętrznych samochodu.

Specjalnym  rodzajem  gum  pełnych są t. zw. pustaki. W ew nątrz m a­
syw u osiągam y stw orzenie pustych przestrzeni przez użycie wkładek żelaz­
nych, w yjm ow anych po skończonej fabrykacji. Pu staki są  znacznie e la­
styczn iejsze od m asyw ów , i um ożliw iają bez zw iększenia w strząsów  osią­
gać dw ukrotnie w iększej szybkości. Znoszą one jednak obciążenie nieco 
m niejsze, t. j. dla danego obciążenia pustak m usi być szerszy niż m asyw. 
N p. m asyw  o szerokości 130 mm może dźw ignąć tyleż, co pustak o szero­
kości 160 mm (ok. 1 2 0 0  k g ).

W ym iary nom inalne m asyw ów  i pustaków  oznaczają szerokość u na­
sady obręczy oraz średnicę zew nętrzną. Oznaczane są w  calach (np. 36 X  
X  5) lub m ilim etrach (np. 1 . 0 0 0  X  140). Gdy chcem y założyć m asyw  
o zm ienionym  w ym iarze, należy zaw sze sprawdzić w katalogu, czy pasuje



on na naszą obręcz. W przybliżeniu m ożną to obliczyć, biorąc w ysokość  
m asyw u pełnego ok. 75 mm (3 cale) a pustaka ok. 125 mm (5 ca li) , lecz 
często gdy chcem y zastąpić gum y oznaczone w  calach —  m ilim etrow em i lub  
naodwrót, okazują się różnice kilku mm, które uniem ożliw ą naprasow anie.

W  eksploatacji pustaki są w rażliw sze od m asyw ów  na przeciążanie  
lecz gdy przestrzegam y by nie przekraczać obciążenia dopuszczalnego, są  
one znacznie trw alsze (w ytrzym ują do 40.000 kim, podczas gdy  norm alne  
m asyw y —  20.000 k im ). W pływ ich na średnią szybkość samochodu je s t  
b. duży, gdyż kierowca, nie odczuwając w strząsów , jedzie znacznie prę­
dzej. Co do w pływ u na zużycie m aszyny, to użycie pustaka powoduje zn i­
knięcie uszkodzeń, spowodowanych rozstrzęsieniem , t. j. reakcją drogi na

N a kolach' ty ln ych  m asyw  —  na p rzodzie  opona celem  zm n ie jszen ia  w s tr z ą ­
sów  siln ika.

wóz, ale zato w zm aga zużycie, spowodowane szybkiem i obrotam i m echa­
nizmów. Sam e pustaki, jakkolw iek trw ają  dłużej, jednak m ają wadę, że 
kres ich służby przychodzi praw ie z dnia na dzień, bez m ożności naw et 
krótkotrwałej jazdy na pustaku zużytym .

Zakres stosow ania m asyw u pełnego ogranicza się do samochodów  
o coraz w iększej nośności: niepodzielnie panuje m asyw  na samochodach  
pow yżej 5 tonn i na przyczepkach od 5 tonn w zw yż; przew aża on na sa ­
mochodach 5-tonnowych i przyczepkach 2 —  4-tonnow ych; znika powoli 
na sam ochodach 3 —  4-tonnowych i przyczepkach IV2 tn , a należy do w y­
jątków  na m aszynach lżejszych. P ustak  spotykany jes t najczęściej na sa ­
mochodach 3 —  4-tonnowych, pojaw iając się zrzadka na cięższych i na  
lżejszych. Pneum atyk w reszcie panuje niepodzielnie na samochodach lek­
kich, coraz w ięcej opanowuje 3 —  4-tonnowe i w yraźn ie zaczyna zdobywać 
5-tonnowe.

Pneum atyk składa się z dwuch głów nych części: opony i kiszki. Za­
daniem  opony jes t ochranianie kiszki od przekłócia, w zgl. od ścieran ia  się 
o tw ardzą szosę, oraz zam knięcie kiszki w ograniczonej przestrzeni, by nie  
m ogła rozszerzyć się pod w pływ em  ciśn ienia  zaw artego w  niej pow ietrza. 
Zadaniem  kiszki je s t  stw orzenie szczelnej powłoki, z której ścieśn ione po­
w ietrze nie może się w ydostać.



Zasadniczą cechą kiszki jest szczelność, dzięki której zachowuje się 
w niej ciśnienie powietrza. Im kiszka jest lepiej wykonana, i im jest grub­
sza, tern łatwiej utrzymuje w sobie ciśnienie. To też kiszki pompowane do 
wysokiego ciśnienia muszą mieć ścianki wiele grubsze, niż kiszki do niskie­
go ciśnienia. Do napełnienia kiszki ści^śnionem powietrzem służy zawór.

P n eu m atyk , k iszka  i za w ó r w  p rzek ro ju . Z aw ór k iszk i.

A  —  kanał zaw oru
B —  zabezpieczen ie  od zupadnięcia  

g rzyb k a  zaw orow ego do kanału  
zaw oru.

O —  g rzy b e k  zaw orow y.
T  —  trzo n  g rzy b k a  zaw oru.
W  —  uszczelka .
K  —  kołpak zaw oru  zew n ę trzn y  

(och ran iacz).
Ł  —  kołpaczek  za ivoru  w ew n ętrzn y .
G —  gn iazdko g rzy b k a  zaw orow ego.

S —  w k rę tk a  u trzym u ją c a  gn iazdko.
Ui —  u szczelka  gn iazda  zaw orow ego.
U  —  uszczelka  ko łpaka  zew n ętrzn ego .
Z  —  przec iw n a k rę tk a .
N  —  n a k rę tk a  do unieruchom ienia  

zau)oru.
M  —  korpus zaw oru , N  —  n a k rę tk a  

do u trzym a n ia  zaw oru  w  kiszce.
P. —  p rzek ła d k a  pom iędzy  k iszką  i  

n akrę tką .
D  —  kiszka  (d ę tk a ) .



Jest on tak zbudowany, że podczas pompowania przepuszcza powietrze 
w jednym kierunku z pompy do kiszki, natomiast zamyka się samoczynnie 
pod wpływem przewagi ciśnienia wewnętrznego nad zewnętrznym. Zawo­
ry bywają różnych kształtów, zależnie od koła: np. przy kole drewnianem 
używamy zaworów prostych i b. długich, by przechodziły nawylot przez 
grubą drewnianą obręcz. Przy kołach tarczowych lub o szprychach dru­
cianych stosuje się zawory skośne, lub zagięte, a nawet podwójnie zagięte 
(do obręczy rozbieralnych).

Opony, używane normalnie na samochodzie, składają się z kilku 
warstw tkaniny przegumowanej, oraz powierzchni tocznej, złożonej z gru­
bej warstwy gumy. Całość nabiera należytej spójności dzięki wulkanizacji, 
t. j. ogrzewaniu do określonej temperatury (odpowiadającej temperaturze 
pary wodnej przy 4% atm. ciśnienia). W temperaturze tej zachodzą w gu­
mie zmiany chemiczne dzięki obecności specjalnie dobranych domieszek, 
przez co guma nabiera własności wymaganych od pneumatyka samocho­
dowego.

Rozróżniamy szereg rodzajów opon, ze względu na szereg cech, mo­
gących ulegać zmianom:

Z punktu widzenia gatunku użytej tkaniny rozróżniamy opony sznu­
rowe (cord) i gumy na tkaninie bawełnianej. Te ostatnie, jako znacznie 
mniej trwałe, są obecnie zupełnie zarzucone, i dziś wyrabia się wyłącznie 
sznurowe.

Z punktu widzenia budowy powierzchni tocznej rozróżniamy opony 
karbowane, gładkie i nabijane. Te ostatnie miały zawulkanizowane w po­
wierzchnię toczną stalowe nity, które miały przeciwdziałać ślizganiu na 
mokrej szosie. Obecnie stosowanie nitów zostało zarzucone zupełnie, gdyż 
gumy nabijane w wielu wypadkach ślizgają się nawet więcej, niż nie na­
bijane. Gumy gładkie dobrze jest stosować na kołach przednich, jako da­
jące mniejszy opór przy skręcaniu na miejscu, i mniejszy opór drogowy 
w czasie jazdy. Na tył najlepsze są karbowane, które swemi występami 
zaczepiają o grunt i przez to najlepiej wypełniają zadanie odpychania sa­
mochodu od punktu oporu. Oszczędny kierowca używa na tylne koła opon 
karbowanych, póki są nowe, a gdy karby ulegną starciu przenosi je na ko­
ła przednie, gdzie odgrywają one rolę opon gładkich. Gdy powierzchnia 
toczna jeszcze się zetrze, nakłada się na koło nową warstwę gumy (t. zw. 
protektor) w warsztacie wulkanizacyjnym, i odtwarza się na niej dawne 
karby.

Z punktu widzenia kształtu organów, zamocowujących na kole, od­
różniamy opony z piętką i opony z drutem. Opony z piętką, t. zw. europej­
skie, znikają stopniowo z użycia jako znacznie mniej praktyczne. Opona 
taka w miejscu nakładania jej na obręcz posiada zgrubienia gumowe, cią­
gnące się po obu stronach dookoła obwodu. Koliste te zgrubienia mają 
średnicę mniejszą, niż kolisty występ obręczy, i służą jako środek zabez­
pieczający oponę przed spadaniem z koła podczas jazdy. Wadą piętki jest 
to, że przy zakładaniu opony na koła musi być ona tak rozciągnięta, by 
przeszła ponad występem na obręczy. Wymaga to dużego wysiłku, a nie 
daje całkowitej gwarancji przeciw spadaniu: opona, poddająca się rozcią-



K a rb y  na  now oczesnych  oponach.



gnięciu  przez działanie siły  odśrodkowej lub przez reagow anie jako giros- 
kopu. Gdy usiłujem y gw ałtow nie skręcić na dużej szybkości, może opona 
nie poddać się naciskow i koła, a zachować poprzedni.kierunek, spaść z ko­
ła  i spowodować katastrofę . Skutkiem  tych w ad opony z piętką m ają coraz 
m niejsze zastosow anie, zw łaszcza na sam ochodach w iększych i szybszych, 
gdzie w ady w ystęp u ją  n ajsiln iej.

Opony z drutem , t. zw. am erykańskie, m ają zam iast piętk i —  dru­
ty  stalow e, tw orzące, sztyw ne koła. Dzięki tem u gum y te nie m ogą spadać 
z obręczy, ale też nie m ogą być nakładane w  sposób w yżej opisany. P ocząt­
kowo stosow ano do nich obręcz rozbieralną (w ystęp , u trzym ujący oponę 
no, obręczy był zdejm ow any dla założenia opony i następnie zam ocowywa- 
ny śrubam i) lub rozciętą (obręcz przecięta była zesuw ana na m niejszą

O pona a m erykań ska  (z  d ru tem ). O pona eu ropejska  ( z  p ię tk ą ) .

średnicę, w kładana do opony, następnie rozpierana od w ew nątrz ńa w ła­
ściw y w ym iar i nakładana na koło; w ew nętrzna obręcz koła uniem ożliw ia­
ła  pow rót obręczy do m niejszej średnicy i spadanie opony). Oba te sposo­
by były bardzo męczące dla kierow cy, przez co obręcz europejska długi czas 
konkurow ała z am erykańską.

Dopiero po w ynalezieniu  obręczy w głębionej (patrz —  rysu nek), za­
kładanie opony am erykańskiej sta ło  się m ożliwe bez w ysiłku , z zachow a­
niem  zupełnego bezpieczeństw a jazdy, i dziś obręcz w głębiona na całym  
obwodzie (system  angielsk i) lub na części obwodu (system  francuski) ma 
jedynie rację bytu.

Z punktu w idzenia ciśnień dzielim y opony na: w ysok iego ciśn ienia  
(od 3 atm osfer w zw yż) i balonowe (od 1 d o .2 1/  ̂ a tm ). Od w ysokości c iśn ie­
n ia  zależy  ładunek, który gum a może udźw ignąć: pod w pływ em  ładunku  
pneum atyk sp łaszcza się w m iejscu  swego styku  z ziem ią, przyczem  długość



P rze jśc ie  p r ze z  przeszkodę, 
opony z w y k łe j  
opony balonow ej

O bręcz z w głęb ien iem  częściow em .

Opona balonowa.

O pona z w y k ła  o W ysokiem  
„ciśn ieniu



tego spłaszczenia (największa dopuszczalna) może być nieco większa, niż 
szerokość opony. Gdy dopompowujemy oponę bez zmiany obciążenia, spła­
szczenie zmniejsza się, przez co uzyskujemy możność powiększenia ładunku 
samochodu. Jednak powiększenie ciśnienia powoduje w oponie naprężenia 
rozrywające, i dlatego nie wolno pompować więcej, niż opona może w y­
trzymać. Gdy opona ma wytrzymywać wysokie ciśnienie, budowana jest 
z większą ilością warstw tkaniny sznurowej, gdy zaś jest balonowa, ma 
tych warstw mniej. Wytwórcy opon ogłaszają swoje „tabele ciśnień,, 
w których oznaczają zarówno największe dla danej opony ciśnienie i od­
powiadające mniejszym obciążeniom. Gdy bowiem nie wykorzystujemy cał­
kowitej nośności opony, powinniśmy ją pompować odpowiednio słabiej, by 
uzyskać jaknajlepsze amortyzowanie wstrząśnień, pochodzących od nierów­
ności drogi.

Ten ostatni wzgląd skłonił wytwórców opon do stosowania dużych 
przekrojów (dawniej używanych wyłącznie przy dużych obciążeniach) 
i wprowadzenie ich na samochodach coraz lżejszych, co pozwalało na 
zmniejszenie ciśnienia. Opony takie można wyrabiać z małą ilością warstw  
tkaniny, specjalizując je jako opony balonowe. Znakomite ich zalety spo­
wodowały zupełne zniknięcie opon wysokiego ciśnienia na samochodach oso­
bowych, a utrzymanie się ich tylko na ciężarowych od IV2 tn wzwyż, gdzie 
współzawodnictwo obu rodzajów opon jeszcze trwa. W handlu spotykamy 
więc: opony balonowe do samochodów osobowych (szerokość od 4 cali do 
6,75 cala, zależnie od ciężaru samochodu); opony wysokiego ciśnienia do 
samochodów ciężarowych (szerokość od 5 cali do 7 cali, rzadko 8 lub 10 
i opony balonowe do samochodów ciężarowych (szerokość 7,30 cala, 8,25, 
rzadko 9 cali). Opona balonowa ma dla tej samej nośności szerokość ok 1,5 
razy większą, niż opona wysokiego ciśnienia.

Oznaczanie wymiarów w calach pochodzi od wytwórców amerykań­
skich, którzy dostarczali zawsze opon konstrukcji „z drutem“. Gdy opony 
te przyjęły się w Europie, stosowanie do nich wymiarowania w calach po­
zostało jakosposób odróżnienia cd opon „z piętką“, których wymiary poda­
wane były w milimetrach. Zarówno milimetrowe jak i calowe oznaczenie 
składa się z dwuch liczb: pierwsza odnosi się do zewnętrznej średnicy gu­
my napompowanej, druga — do szerokości (np. 775 X 145, wzgl. 30 X 
X 6,75). W przeciwstawieniu do tego gumy pochodzenia francuskiego ma­
ją często oznaczenie w cm, przyczem pierwsza liczba oznacza szerokość 
opony, a druga —  średnicę obręczy (np. 15 X 50). Gumy tak oznaczone są 
to balonowe do samochodów osobowych systemu z drutem, zakładane na 
obręcz wgłębioną na części obwodu.

Opony balonowe w porównaniu z oponami wysokiego ciśnienia mają 
nieco większy opór drogowy toczenia (niezależny od rodzaju drogi) a zato 
mniejszy opór spowodowany brakami w amortyzacji wstrząsów (na do­
brych drogach — słaby, na złych — bardzo siln y). To też całkowity opór 
drogowy na dobrych drogach będzie większy przy gumach balonowych, a na 
złych drogach — większy przy gumach wysokiego ciśnienia. Wzgląd ten 
skłania do używania gum wysokiego ciśnienia na samochodach ciężarowych 
w krajach o bardzo dobrym stanie dróg.



Drugim słabym punktem gum balonowych jest większy opór na 
skrętach, dzięki czemu trzeba stosować silniejsze kierownice, niż przy gu­
mach wysokiego ciśnienia. Dzisiejsze samochody są do tego już przysto­
sowane, tak że pewne niedogodności odczuwa się tylko na maszynach sta­
rych, do których przystosowano balony później.

Trzecią wreszcie wadą jest t. zw. shimmy, t. j. skłonność przedniej 
osi do nadmiernych drgań na niektórych szybkościach. Skłonność ta wy­
stępuje czasem przy założeniu gum balonowych, przyczem szybkość krytycz­
na zmienia się w miarę zużycia gum na kolach i przy każdej wymianie gu­
my. Zapobiega się temu zjawisku przez należyte zrównoważenie kół, i od­
powiednią regulację systemu kierowniczego.

„Składan ie  k iszk i (d ę tk i)  sam och odow ej<(.

Przew agę gum  balonowych nad gum am i w ysokiego ciśn ienia, tych  
znowu nad pustakam i, i pustaków  nad m asyw am i w idzim y w zachow aniu  
się na drogach gruntow ych. Im niższe ciśn ien ie w yw ierane je s t na grunt, 
tern m niejsza je s t m ożliwość naruszen ia spójności terenu i obracania się  
kół w  m iejscu. Docisk bowiem pom iędzy cząsteczkam i gruntu  byw a w ów ­
czas w iększy, niż docisk gum y do terenu, co powoduje, że teren zachow uje  
odporność i pozw ala na norm alny ruch samochodu.

Celem zabezpieczenia samochodu od ślizgan ia  się po błocie lub śn ie­
gu zakładane są na opony łańcuchy przeciw ślizgow e. Ilustracja podaje k il­
ka typów  takich łańcuchów.

A by uchronić przechodniów od błota w ytrysk ującego z pod opon sa­
mochodowych, stosow ane są różnego rodzaju ochraniacze.

W  swoim  czasie urządzony został naw et konkurs na ochraniacze, zo­
stało zadem onstrow ane kilka w cale udatnych modeli.

Ilustracja podaje nam  dwa typ y najbardziej rozpowszechnione. Mo­
del prawy znalazł zastosow anie na m iejskich autobusach w  W arszaw ie.



Ochraniacze od biota.

Ł ań cu ch y p rzec iw ślizg o w e„
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PRZEGLĄD KSIĄŻEK I CZASOPISM

A N G L J A.
THE ROYAL TANK CORPS JOURNAL, BOVINGTON CAMP, 

WARCHAU, 1929.
L i p i e c .

H eig l F ., m jr . —  N o ivy  s p rz ę t  p rzec iw czo lg o w y .
Zagadnienie „ciężkiej broni piechoty" jest prawdopodobnie najważ- 

niejszem z powojennych zagadnień uzbrojenia. Ponieważ piechota jest obec­
nie przeładowana sprzętem ogniowym przeto czynione są próby zmierzają­
ce za zbudowania sprzętu o dwu lufach. Do najciekawszych rozwiązań na­
leżą czechosłowackie i holenderskie.

Zakłady Skoda wybudowały działko 70/32 mm, w którem lufę długą 
wkłada się w lufę moździerza. Sprzęt ten jest bardzo lekki (350 funtów) 
i ma boczne pole ostrzału 150°. Tak wielkie boczne pole ostrzału uzyskano 
dzięki temu, że kcła tarczowe działka po zgięciu ich na półośkach służą ja­
ko podstawa na stanowisku ogniowem. Umieszczenie punktów zgięcia tych 
półosiek w tyle między wodzidłem a dolnem łożem jest z punktu widzenia 
mechaniki niewłaściwe.

Działko to jako moździerz strzela pociskami wagi 6,6 funta, wyrzu- 
canemi z szybkością wylotową (maximum) 625 stóp na sekundę, na odle­
głość 2,500 yardów; jako sprzęt przeciwczolgowy (z lufą długą wagi 42 
funty) strzela ono pociskami 1,1 funtowemi, wyrzucanemi z szybkością w y­
lotową 1,970 stóp na sekundę na odległość 3.300 yardów. Zakłady Skoda 
utrzymują, że pocisk taki może przebić 30 mm płytę z odległości 300 yardów.

Hiha wybudowały działko 75/47 mm, w którem jedną z dwu luf 
umieszcza się na kołysce, każda lufa składa się z dwu części, przedniej 
i tylnej; ostatnia posiada płozy, któremi ślizga się na sankach kołyski. Lu­
fę łączy się z zamkiem (jednym dla obu kalibrów) zapomocą rygli, połą­
czonych sprzęgłem. Ppornik jest hydrauliczny ze sprężynami. Kołyska 
umieszczona jest na łożu górnem. Ostatnie jest połączone prostopadłą osią 
z łożom dolnem.

Jako moździerz działko to strzela pociskami wagi 10 funtów; ma­
ksymalna szybkość wylotowa 760 stóp na sekundę, donośność 4,150 yar­
dów. Jako sprzęt przeciwczolgowy strzela ono pociskami 3,3 funtowemi: 
szybkość wylotowa 1.730 stóp na sekundę, donośność 6.600 yardów.

W aga moździerza na stanowisku ogniowem 750 funtów, waga dział­
ka przeciwczołgowego — 780 funtów. Nowy pocisk 3,5 funtowy (szybkość 
wylotowa 1,840 stóp na sekundę) przebija: 40 mm płytę przy zwykłym ką- 
ęię uderzenia na odległ. 1.000 yardów, 30 mm płyt<^,przy zwykłym kącie 
uderzenia na odległ.'1,750 yardów, 22 mm płytę przy*ewykłym kącie ude­
rzenia na odległ. 3,200 yardów.

Ponieważ wyniki te uzyskano na poligonach przeto dla celów prak­
tycznych (walki) będą one mniejsze 0.4 — 0.6 raza. Z tego widać, że oba 
wyżej rozpatrzone rodzaje sprzętu nie są jeszcze prawdziwie skuteczną 
bronią przeciwczołgową.


