S A P E R

PPLK. INZ. WACLAW GLAZEK.

Pare uwag o kolejkach waskotoro-
wych 1 ich znaczeniu dla armjp.

Stabe zainteresowanie sie sprawa kolejek waskotorowych.

Gdy przejrzymy szczegotlowo ogrom prac, dokonanych
w ubiegtem 10-leciu na polu politycznem, gospodarczem i spo-
tecznem, gdy przyjrzymy sie dorobkowi, ktorym sie mozemy po-
szczyci¢: rozbudowie przemystu chemicznego, nowej produkcji
nawozOw sztucznych dla rolnictwa, powotaniu do zycia tak po
trzebnego dla kraju przemystu wojennego, ktérego bylisSmy cat-
kowicie pozbawieni, stworzeniu fabryk parowozéw i wagonow,
podniesieniu wytwdrczosci krajowej w zakresie silnikéw spali-
nowych, zorganizowaniu powaznych podstaw dla normalnego
i pomys$inego rozwoju przemystu elektrotechnicznego, inicjaty-
wie rozwoju fabryk samochodowych, przemystu lotniczego, tech-
niki rolniczej i t. p.; gdy w dalszym ciggu rozwijamy szeregi
juz istniejacych warsztatow pracy lub pobudzamy powstanie
nieznanych dotad produkcyj przemystowych — to w ostatecz-
nym rachunku strat i zyskow w tym dorobku w dziedzinie roz-
woju srodkow komunikacji, tak niezbednych dla transportu i za-
opatrywania armji, na rachunku strat z rumiefcem wstydu po-
stawi¢ musimy sprawe kolejek waskotorowych w najogolniej-
szem jej pojeciu: kolejek panstwowych, prywatnych, komunal-
nych i wojskowych (polowych) o trakcji zywej lub mechanicz-
nej.
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Kolejki waskotorowe na ziemiach polskich, po macoszemu
traktowane dawniej, hamowane W swym rozwoju przez polity-
ke panstw zaborczych, réwniez po macoszemu sg traktowane
w Polsce odrodzonej, wbrew jednemu z najwazniejszych czyn-
nikbw pracy nad podniesieniem, kraju, a mianowicie: zharmo-
nizowaniu i rbwnomiernemu natezeniu jej na wszystkich polach
dziatalnosci.

W Ministerstwie Komunikacji do dzi$ dnia, pomimo presji
moralnej ze strony przemystu kolejowego (fabryk parowozéw
i wagondw), rozumiejacego, ze najpowazniejszym jego dziatem
mogg sie~staC i stang parowozy i tabor kolejek waskotorowych
nie ze wzgledu na state zapotrzebowanie ich w dobie obecnej,
lecz z racji na stanowisko, jakie w normalnym rozwoju gospo-
darczym panstwa kolejki waskotorowe zajg¢ powinny, istnieje
przy departamencie IV skromny pod wzgledem ilosciowej obsa-
dy ,,Referat Kolei Waskotorowych# ktéry prowadzi ,wszystkie
sprawy, zwigzane z eksploatacjg waskotorowych kolei w zarza-
dzie panstwowym, tudziez sprawy, zwigzane z nadzorem nad
eksploatacjg kolei waskotorowych prywatnych i komunalnych,
jak réwniez sprawuje nadzor nad eksploatacjg tych ostatnich
pod wzgledem technicznym#

Referat dzieli sie na 5 (pod) referatow: ogdlny, eksploata-
cyjny, utrzymania i budowy kolei, mechaniczny i nadzoru nad
prywatnemi kolejami waskotorowemu i posiada (z braku kre-
dytow czy personelu?) jednego kierownika i trzech referentéw.

Na barkach jednego referenta referatu ogdlnego spoczywajg
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sprawy: 1) ogolne, dotyczace kolei waskotorowych, 2) organi-
zacji kolei waskotorowych, 3) Panstwowej Rady Kolejowej,
4) personalne, 5) przepiséw, 6) budzetowe, 7) zestawienia ogol-
nych wynikdw eksploatacji kolei waskotorowych, poréwnawcze-
go zestawienia wynikdéw eksploatacji kolei panstwowych, pry-
watnych i komunalnych, 8) wydzierzawiania kolei i materja-
tow nawierzchni waskotorowej, 9) sprzedazy kolei i materjatu
kolejowego, 10) pretensyj o tytut wiasnosci kolei i materjatu
kolejowego, gdyz sprawy te dotychczas nie sg uregulowane,
i wreszcie 11) likwidacji kolei waskotorowych po okupantach,
nie moéwiagc juz o sprawach organizacji i gospodarczych Refe-
ratu Kolei Waskotorowych i kontroli wptywajacych i zatatwia-
nych w referacie spraw.

Na barkach jednego referenta w referacie eksploatacyjnym
% sprawy: 1) ogdélnej gospodarki eksploatacyjnej, 2) ruchu,
3) przepiséw dla stuzby eksploatacyjnej, 4) przewozowe, 5) roz-
ktadoéw jazdy, 6) bocznicowe, 7) dzierzawy skiadow i placow,
8) otwierania i zamykania stacyj i przystankow, 9) ilostanu
i pracy taboru, 10) wypadkéw i odpowiedniej statystyki,
11) taryfowe i wreszcie 12) opracowywanie preliminarzy i spra-
wozdan stuzby eksploatacyjnej.

Trzeci referent w referacie utrzymania i budowy kolei mu-
si podota¢ sprawom: 1) ogdlnej gospodarki i utrzymania kolei,
2) przepiséw dla stuzby utrzymania, 3) normalizacji nawierzch-
ni waskotorowej i budynkéw kolejowych, 4) rozbudowy i prze-
budowy kolei waskotorowych i urzadzen, 5) budowy nowych
kolei, 6) gruntowym i wywiaszczen, 7) ustalenia i ewidencji
dtugosci szlakdw oraz opracowywania preliminarzy i sprawo-
zdan stuzby utrzymania kolei.

Bardzo wazny referat mechaniczny, skupiajacy w swym
dziale sprawy: 1) gospodarki takcyjnej i warsztatowej,
2) przepiséw dla stuzby mechanicznej, 3) utrzymania i naprawy
taboru, 4) urzadzen wodnych, 5) normalizacji taboru waskoto-
rowego, 6) zakupu taboru, 7) nadzoru nad kottami parowemi,
8) inwentaryzacji taboru, 9) urzadzen elektrycznych, 10) elek-
tryfikacji kolei i wreszcie 11) opracowania preliminarzy i spra-
wozdan budzetowych — znajduje sie przy departamencie VI
i posiada dwdch referentow, ale wspdlnych dla kolei normalno-
i waskotorowych, co, wobec ogromnej wagi tego referatu dla
kolei normalnotorowych, odbija sie bardzo ujemnie na refera-



cie dla kolei waskotorowych, w kazdym za$ razie nie obstuguje
tak Referatu Kolei Waskotorowych, jakby to spetniat, gdyby byt
przeznaczony wyigcznie dla kolei waskotorowych.

Referat nadzoru nad kolejami w chwili mego zainteresowa-
nia sie sprawg nie posiadat referenta i byt obstugiwany przez
referentow pierwszych trzech referatow; obejmuje o011 badz co
badZ sprawy: 1) Zwigzkdw Przedsiebiorstw Kolei Dojazdowych
i Tramwajow — Krajowego i Miedzynarodowego, 2) zasadni-
czego nadzoru nad waskotorowemi kolejami prywratnemi i tram-
wajami, 3) budowy nowych kolei prywatnych i komunalnych,
4) wypadkéw na kolejach waskotorowych prywatnych i odpo-
wiedniej statystyki oraz 5) faktycznego nadzoru nad prywat-
nemi, komunalnemi i eksploatowaliemi przez instytucje pan-
stwowe kolejkami i tramwajami.

W Ministerstwie Spraw Wojskowych odpowiedniego refe-
renta wogole niema; sprawa kolejek waskotorowych intereso-
wano sie dotychczas albo ze wzgledu na budzet (uzyskiwanie od
Ministerstwa Komunikacji $rodkéw pienieznych za przekazane
po okupantach kolejki), albo ze wzgledu na ,,wykorzystanie
budzetu" (obstalowywanie taboru i nawierzchni waskotorowej),
albo wreszcie w wypadkach koniecznego uzgodnienia, nprz. kon-
strukcji nowego typu parowozika, opracowanego samodzielnie
przez te czy inng fabryke. Szerszego ujecia sprawy z punktu
widzenia potrzeb armji, poza pobieznem ustaleniem rozpietosci
600 i 750 mm toru, przyjeciem pewnego typu nawierzchni i wy-
daniem ogélnej instrukcji ,Kolejki waskotorowe" i ,,Kolejowe
wozki silnikowe i silniki spalinowe" — nie byto i niema.

Wobec stabej obsady iloSciowej Referatu Kolei Waskotoro-
wych w Ministerstwie Komunikacji i braku wogéle obsady tego
dziatu transportu i zaopatrywania w Ministerstwie Spraw Woj-
skowych, niema mowy o tak niezbednej dla armji i jej potrzeb
polityce ujednostajnienia typoéw kolejek waskotorowych, a spra-
wy tak powazne, jak.sprawy ogdlne kolei waskotorowych, spra-
wy ruchu i przewozowe (bezposrednia komunikacja i ruch sg-
siedzki), sprawy otwierania i zamykania stacyj, ilostanu i pra-
cy'taboru, budowy, rozbudowy lub przebudowy kolejek, sprawy
normalizacji nawierzchni i taboru kolejek waskotorowych i t. p.,
nie znajduja wogdle zainteresowania.

Skutki: plon kolejek waskotorowych w Polsce w pierwszem
dziesiecioleciu —sto chaos typow, brak opieki i nadzoru, niewia-



ra w skuteczno$¢ tego pierwszorzednego badz co badz po ko-
lejach normalnotorowych, przy dzisiejszym stanie finansow,
szos i drdg bitych, srodka komunikacji wogole i Srodka trans-
portu i zaopatrywania armji w szczeg6lnosci, brak nalezytego
rozwoju tego rodzaju warsztatow pracy.

,Cale zapotrzebowanie na parowozy waskotorowe pokrywa-
ne bylo do ostatnich czaséw zagranicg. Przyw0z parowozow i
tendrow waskotorowych z réznych panstw, wedtug sprawozdan
Gtownego Urzedu Statystycznego, podaje tablica I.

Tablica I

19 24 19 25 19 26 19 27

PANSTW 0
tonu tys. zt. tonu Jtys. zt tonn |tys, zt. tonn tys. zt

Austrja . . . . —  — 568 33,7 3Bl 75
Czechostowacja . — — — — 175 54
Niemcy . . . . 2919 394 3345 603 26,4 63 72 22
Inne kraje . . . — — 73,8 — 165 68

Razem . . 2919 394 4651 603 60,1 63 76,3 219

Przyjmujac 15 t, jako przecietng wage parowozu waskoto-
rowego, otrzymamy, ze w roku najwiekszego importu (1925)
sprowadzono z zagranicy okoto 30 parowozow.

Wymagania poszczeg6lnych odbiorcow sg rézne, a do braku
wszelkich podstaw normalizacyjnych w konstrukcji parowozéw
przytacza sie brak jednostajnosci szerokosci toru, ktéra waha
sie w granicach od 600 mm do 1 m w odstepach niekiedy 15 mm.

Takiej rozmaito$ci wymagan co do szerokosci toru i co do
konstrukcji moga uczyni¢ zado$¢ tylko te fabryki zagraniczne,
ktére od dziesigtkbw lat budujg lokomotywy waskotorowe albo
jako cze$¢ swej produkcji, albo jako swa wytgczng specjalnosc.

Wskutek takiego stanu rzeczy, fabryki polskie zostaty zmu-
szone do podjecia samodzielnej pracy konstrukcyjnej i wypra-
cowaty Kkilka typéw parowozow waskotorowych dla réznych wa-
runkéw pracy.

Tak wiec budowa parowozow waskotorowych lezy logicznie
w zakresie programu wytwérczego polskich fabryk lokomotyw
i ma przed sobg duze widoki rozwoju.



Do wytworzenia korzystnych warunkéw tego rozwoju trze-
ba przedewszystkiem ujecia w pewne normy wymagan odbior-
cow (prace w tym kierunku zostaty juz zapoczatkowane przez
Ministerstwo Komunikacji i Ministerstwo Spraw Wojskowych)
oraz doktadniejszego zrozniczkowania stawek celnych (dotych-
czasowa stawka celna od 100 kg parowozu waskotorowego byta
taka sama, jak dla parowozu normalnotorowego)".

Jest to jeden z gtoséw przemystu kolejowego (inz. Dabrow-
ski—,,Przemyst Lokomotywowy w Polsce"), wskazujacy, jak, na
skutek macoszego traktowania sprawy kolejek waskotorowych,
oddalisSmy zagranice z uszczerbkiem dla wihasnego istniejgcego
przemystu okoto 1.300.000 zt., zdobywajgc wzamian okoto 60 ty-
pow lokomotywek dla potrzeb nieskoordynowanych odbiorcow.

A w Ministerstwie Komunikacji? Staty brak kredytéw dla
kolejek waskotorowych, brak personelu na obsade Referatu Ko-
lei Waskotorowych, brak rozmachu i zrozumienia koniecznosci
zyciowej stworzenia autonomicznego Wydziatu Kolei Waskoto-
rowych, ktory ruszytby sprawe kolejek waskotorowych z mar-
twego punktu porania sie ze wstretng spuscizng po zaborcach.

A w Ministerstwie Spraw Wojskowych? Czy jakikolwiek re-
ferent kolejowy da dzi$ wyczerpujgcg rzeczowg odpowiedz mini-
strowi na pytanie: w jakiej mierze korzysta¢ moge z kolejek
waskotorowych przy uzyciu ich dla transportdw operacyjnych,
zaopatrywania i ewakuacyjnych; do czego wogéble i w jakim
tempie na wojnie uzywac ich moge?

Dzi§ — nie, ale w najkrotszym czasie — tak, o ile po doko-
nanem juz znakomitem usprawnieniu dziatalnosci kolei normal-
notorowych, ktére nas stawia, z duma to zaznaczyé mozemy,
na réwnej stopie z najtezszemi narodami, podejmiemy sie twor-
czo i samodzielnie biegu w nieustajgcym wysScigu pracy i na
polu kolejek waskotorowych.

Wszak w 1926 r. Polska posiadata 115 typéw parowozow nor-
malnotorowych, a na ogdlng ilos¢ 5120 sztuk miata 1117 paro-
wozow, majgcych ponad 25 lat, co, przy trzyletnim najwyzej
pracowitym zywocie parowozu, przedstawiato obraz o wiele
smutniejszy od dzisiejszego stanu waskotorowek. W przeciggu
jednak 6-ciu lat (1922 — 1928), organizujac produkcje, fabryki
,Chrzanow" (230), ,,Parowéz" (102) i ,,Cegielski" (74) daty
406 parowozOow naszej wiasnej konstrukcji i dawaé beda nadal
kazda okoto 100 parowozOw rocznie.



To dumne tempo pracy na polu kolei normalnotorowych na-
suneto mi tych pare uwag, ktore potaczy¢ pragne z celem: je-
zeli pierwszorzednym Srodkiem komunikacji i transportu dla
wojska sg koleje normalnotorowe, to $réd dziesiatka innych
srodkéw na pierwszy plan, pomimo wielu ,wad taktycznych",
a z powodu wielu ,zalet ekonomicznych”, jako najpewniejszy
0 kazdej porze dnia i roku $rodek komunikacji i transportu, wy-
bija sie kolejka waskotorowa w jej zasadniczych typach: poto-
wa, gospodarcza i panstwowa.

Jezeli bowiem przy transportach operacyjnych tylko w wy-
padkach bardzo sprzyjajagcych mozemy wykorzysta¢ kolejke
waskotorowag, to przy transportach zaopatrywania i ewakuacyj-
nych, przy pracach technicznych nad budowg, rozbudowg czy
przebudowg jakichkolwiek szlakéw czy objektéw drogowych,
przy pracach fortyfikacyjnych, przy tej orgji srodkéw transpor-
towych, jakie nalezy zastosowaé, gdy kraj caty ze wszystkiemi
zaktadami, fabrykami, surowcami, fabrykatami i po6tabryka-
tami dazy do zaopatrzenia gtownych organdéw stuzb intenden-
tury, uzbrojenia, tacznosci, saperskiej, zdrowia, weterynaryj-
nej i t. p. — kolejka waskotorowa bedzie niezastgpiong. Miej-
scowosci, niedostepne dla auta, traktora, wozu, dwukotki na-
wet, bywaty dostepne dla pewnego typu kolejki polowej.

A Ze z punktu widzenia wojskowego przy podejmowaniu ja-
kiejkolwiek badz rozstrzygajacej akcji wojennej trzeba mieé
zapewniony stuprocentowy dowo0z wszystkiego, co potrzebne
jest do walki i zycia, nie wolno nam nie wskaza¢ luki w pracach
pierwszego dziesieciolecia, luki, polegajacej na matej sprawno-
Sci i ztem przygotowaniu na wypadek wojny takiego Srodka ko-
munikacji, jak waskotorowki. Na wojnie r6znego rodzaju $rod-
Ki transportowe nietylko wzajem sie nie eliminuja, ale, odwrot-
nie, wszystkie uzyte by¢ musza, bo wzajem sie uzupetniaja:
cztowiek, kon, auto, traktor, waskotorowka, kolejka linowa, ko-
lej normalna, statek, aeroplan i t. d., uzyte najekonomiczniej
1tak, by ktéregokolwiek z nich nie zabrakto, to wszystko razem
dopiero rozwiaza¢é moze w zupetno$ci wezet gordyjski transpor-
tow.

W pobieznym szkicu dla przekonania sceptykow sprébuje
uzasadni¢ znaczenie kolejek waskotorowych dla armji; wska-
zujac cechy ich i sposoby ich uzycia, przejde od tego, co po-



siadamy, przez przyktady uzycia ich na vfojnie do tego, co, zda-
niem mojem, mie¢ powinnismy.

Kolejki waskotorowe w Polsce, ich przeszto$¢ i stan obecny.

Istniejgce w Polsce kolejki waskotorowe podzieli¢ mozna na
3 kategorje: a) kolejki uzytku publicznego, objete przez Pan-
stwowy Zarzad Kolejowy po okupantach i panstwach zabor-
czych; b) kolejki uzytku gospodarczego, wytaczone z eksploa-
tacji Panstwowego Zarzadu Kolejowego, przeznaczone do likwi-
dacji i traktowane do konca 1924 r. jako przedsiebiorstwo po-
mocnicze, posiadajgce oddzielny budzet i eksploatowane na za-
sadzie samowystarczalnosci i odrebnych przepiséw: byty one
uruchamiane i zamykane w zalezno$ci od gospodarczych potrzeb
dyrekcyj, a w szczeg6lnosci stuzyly do dowozu materjatow les-
nych, potrzebnych do odbudowy kolei normalnotorowych, i drze-
wea dla opalania parowozow (nprz. w dyrekcji wilenskiej); c)
kolejki waskotorowe prywatne; nad eksploatacjg ich Minister-
stwo Komunikacji sprawuje tylko nadzor i tylko w pewnych
wypadkach, zaleznie od warunkdéw koncesji, panstwo bierze
udziat w ich zyskach.

Stan kolejek w poszczegolnych zaborach zalezat od warun-
koéw ekonomicznych. W najlepszych warunkach byt przed woj-
na b. zabdr pruski; tam tez istniata znaczna sie¢ kolejek, wyno-
szaca okoto 20% kolei normalnych i siegajgca 918 km diugo-
§ci, podczas gdy w zaborze rosyjskim bylo ich tylko 438 km
(okoto 6% kolei normalnotorowych), a w austrjackim zaledwie
71 km (okoto 1,5% kolei normalnotorowych). Ogoétem diugosc
kolejek uzytku publicznego na ziemiach polskich przed wojng
wynosita 1427 km, kolejek za$ prywatnych, obstugujacych prze-
myst, wedtug danych przyblizonych byto: na terenie b. zaboru
rosyjskiego — 650 km, na terenie b. zaboru niemieckiego —
450 km i na terenie b. zaboru austrjackiego — 350 km.

Kolejki v/ poszczegolnych zaborach roznity sie swym cha-
rakterem: v/ b. zaborze rosyjskim pracowaly przewaznie dla
ruchu osobowrego, w b. zaborze niemieckim ruch towarowy byt
celem gtéwnym.

Z wyjatkiem 109 km kolejek waskotorowych na Gérnym
Slasku, na calym dzisiejszym obszarze ziem polskich nie byto
przed wojng kolejek w zarzgdzie panstwowym.



Wojna $wiatowa przyniosta nam rozwdj kolejek.

Niemcy na kresach wschodnich naszej ziemi zbudowali dla
celéw strategicznych i wojenno - gospodarczych do$¢ duzg siec
kolejek waskotorowych na rozlegtych, czesto niezabudowanych
i niedostepnych terenach. Kolejki te cechowaty nietylko prowi-
zoryczno$¢ budowy, materjat nawierzchniowy o bardzo réz-
nych profilach szyn i r6znorodnych podktadach, nietylko naj-
prymitywniejsze urzadzenia stacyjne, ale, co najwazniejsze, zgo-
fa nieodpowiednie dla Polski kierunki gospodarcze linij, budo-
wanych czesto w celach rabunkowej eksploatacji bogactw les-
nych. Polski. Oprécz tego Niemcy na terenach b. Krélestwa Kon-
gresowego ,,prawem wojny*“ zajmowali czesciowo i prywatne
tory przemystowe réznych przedsiebiorstw i przeistaczali je na
koleje uzytku publicznego, rozwijajac je lub skracajac, jak to
uczynili z kolejkami kujawskiemi, gostawicka, Nateczéw - Opo-
le, antonowiecka. Dla celéw strategicznych wyrastaty cate no-
we linje, uzupetniajgc istniejgce prywatne, jak kolej Montwy-
Strykéw i t. d.

To bogactwo wojennych pozostatych po okupantach sieci ko-
lejowych, nieprzystosowanych ani do miejscowych potrzeb ko-
munikacyjnych, ani do potrzeb stabo rozwinietego przemystu,
ani do potrzeb strategicznych mozliwych w przysztosci wojen,
a przedewszystkiem budowanych lub zabieranych w czasie woj-
ny bez jakichkolwiek podstaw prawnych, przenoszonych lub
zupetnie rozbieranych w zalezno$ci od potrzeb wojny, stworzyto
dla panstwa kolosalne trudnos$ci przy ustalaniu ostatecznem dtu-
gosci linij i ich prawnych wiascicieli.

Do 1921 r. kolejki te w znacznej swej czesci znajdowaty sie
pod bezposrednim zarzadem wiadz wojskowych, ktére same do-
konywaty rozbidrki i wydzierzawiaty uzyskany materjat. Dopie-
ro w potowie 1921 r. kolejki przechodzg pod zarzad Minister-
stwa Komunikacji, ktére ustala w przyblizeniu dtugos¢ ich na
okoto 7322 km i dzieli je na kolejki uzytku publicznego i gospo-
darczego zgodnie z tablicami 2 i 3.

Potozone na terenach walk (zwitaszcza w obrebie dyrekcji
wilenskiej) z powodu wyjatkowych warunkéw wojny na kre-
sach, kolejki odegraty powazna role strategicznag, a po zakon-
czonej wojnie — gospodarczg przy odbudowie zniszczonych szla-
kow kolejowych i wogole przy odbudowie kraju.



Tablica 2

Koleje waskotorowe pozostate po panstwach zaborczych

i okupaciji.
Uzytku Uzytku
publicznego gospodarczego R @Zem
W DYRECII 4
L Ogolna .
llos¢ dhugosé O,g’olr_1aud+u- Km.
grup linij km. 90s¢ linij km.
Warszawskiej 8 983 1.394 2.377
RadomsKiej...ccoourvrvrenes 7 658 1.230 1.888
W ilensKi€j s n 768 1.479 21247
Krakowskiej — — 13 13
LwowsKiej.irennnn. 2 72 508 580
Stanistawowskiej . . . — — 111 111
Katowickiej . . . . 1 106 - 106
Razem .o 29 2.587 4,735 7.322

Wilenska sie¢ kolejek waskotorowych uzytku publicznego
i gospodarczego obstugiwata nieomal caty przemyst leSny Wi-
lenszczyzny, ktoéry po wojnie rozwijat sie goraczkowo, docho-
dzac do najwiekszego napiecia w 1923 r., kiedy dtugos¢ linij
waskotorowych z 427 km. w 1920 r. wzrosta do 1303 km. W mia-
re spadajacych potrzeb odbudowy, sie¢ malata tak, ze w koncu
1927 r. ogoblna dtugos¢ linij, eksploatowanych dla uzytku pu-
blicznego, pomimo nowowybudowanych w latach 1921 — 1923
r. linij (patrz tab. 4), spadfa do 755 km.

Tablica 2, rubryka 4-a i tablica 4 wskazujg te linje uzytku
wylgcznie gospodarczego, ktére Panstwowy Zarzad Kolejowy
uznat dla eksploatacji wtasnej za nieodpowiednie i zakwalifiko-
wat do likwidacji: do rozbidrki lub przekazania do eksploatacji
roznym urzedom panstwowym, osobom prywatnym lub przed-
siebiorstwom.

Co sie tyczy szerokosci toru, to kolejki waskotorowe uzytku
publicznego posiadajg szeroko$¢ od 600 do 785 mm.

Obecnie wszystkie kolejki waskotorowe, znajdujgce sie w za-
rzadzie panstwowym, dzielg sie na: a) koleje znaczenia pierw-
szorzednego (uzytku publicznego) i b) koleje znaczenia drugo-
rzednego (uzytku gospodarczego).



Tablica 3
Koleje waskotorowe uzytku publicznego, objete przez Panstwo-
wy Zarzad Kolejowy po okupantach i panstwach zaborczych.

Dtug. tksf loa-

Rok Szero towanych linij
NAZWA W obrebie Trak-
zbudo- koé¢ bezpo- .
KOLEI dyrekcji ) cja  srean. Maljl
wania mm.
po ob- 1928 r.
jeciu
Kujawskie . . . Warsz. 1910/1917 60J/750 par. 358,0 3770
Gostawicka . . . » 1910/1918 600/750 " 910 910
Ostroteckie . . . n 1916/1917 600 * 125,0 140,0
Nasielsk-Lubicz . . 1916/1917 600 » 214,0 106,0
Mtawa-Przasnysz 1916/1917 600 » 48,0 75,0
Rogéw-Raw a Biata N 1916/1917 600 75,0 56,0
WieluAska . . . . . 1916/1917 750 31,0 31,0
Biatska Podlaska . . 1916/1917 750 « 41,0 62,0
Razem 983,0 938,0
Miechéw Dziato- Radomskie”

SZYCE ovrrrereeiine 1916/1917 600 par. 37,0 400
Jedrzejow-Szczucin. n 1916/1917 600 117,0 170,0
Nateczow-Opole B 1909/1917 750 » 54,0 430
Zwierzyniec - Bigo-

(-1 [ . 1916/1917 600 270 26,0
Hrubieszéw- Ulindw N 1916/1917 760 u 146,0 120,0
Antonowiecka . . 1910/1917 750 n 1120 110,0
Janoéw-Kamien Ko-

szyrski . . . . . 1916/1917 600 » 1650 —

Razem 658,0 509,0
Swiecianskie . . Wilenskiej 1893 750 par. 1450 68,0
Nowogrédzka . . 1918/1917 600 n 1440 63,0
Dukszty-Druja . . " 1916/1917 600 80,0 100,0
Oranczyce Pruzany . 1916/1917 600 130 130
lwacewicze-Janow . 1916/1917 600 141,0 260,0
Baranowickie. » 1916/1917 600 1030 96,0
Gawja-lwja . B 1916/i917 600 100 10,0
Juraciszki-Piesiew. B 1916/1917 600 n 46,0 320
Gonczary-Filipow. B 1916/1917 700 n 39,0 39,0
Marcifnkance - Horo-

dyszcze . . . . B 1916/1917 600 270 27,0
Koséw-Chochtowk . 1916/1917 600 9 20,0 200
Rokitno - Moczulan-

ka . . e . . 1921 750 n — 58,0
Wilenska Miejska . » 1922 600 0 — 50

Razem 7680 7910
Gornoslaskie . . . Katowickiej | 1872 1 785 |1 par- 1061 1130

Razem 106,0 1130
Przeworsk-Dynéw . Lwowskiej 1904 760 par. 470 —
tupkdéw-Cisna . . 1898 760 250 250

Razem 72,0 250

Ogb6tem . . 2.587,0 2.376,0



Tablica 4

Koleje waskotorowe uzytku gospodarczego, wylaczone z eksploa-
tacji Panstwowego Zarzadu Kolejowego do likwidaciji.

L L . >
£ 9 E_E o5&
o 2E 3g% 58
W OBREBIE -2 e Lf: 3ie £
= s g & p-t Uwagi
DYREKCJI g5 Sz2e §:5 3 _BE g
e5s §2° $E. dfif E
gE5¥ f28% f£g83f =zgsg
Warszawskiej .. 481.0 600,0 300.0 130 1.3940 ~-li | b
Radomskiej . . . 4530 4000 2000 177,0 1.230.0 886 6
Wilenskiej . . . 933,09 1000 3500 96.0 1.479,0 .é§3
Krakowskiej . . . 13.0 13,0 '5?3 E \%
Lwowskiej . . . 398.0 — 50,0 60,0 5080 225 B-
Stanistawowskiej . 111.0 111,0
Razem . . 23760 11000 9000 3590 47350 2> S
Tablica 5.

Podziat kolei waskotorowych uzytku publicznego pod wzgledem
szerokosci toru wedtug stanu na 1.1 1928 r.

Szerokoéé toru: 600 700 750 760 785 p..am
mm.  mm.  mm. mm mm
Dyrekeje Ogo6lna diugos¢ linji w kilometrach
Warszawska........cccoevercecennnn. 586,0 - 352,0 - 938,0
Radomska ..., 2360 — 1530 1200 — 509,0
WileAsKa. oo 626,0 39,0 1260 — — 791,0
Katowicka..oooeeeeeevieeiieeenane. — — — — 113,0 3130
LWOWSK& ..o - - - 250 — 25,0
Razem . . 13480 390 6310 1450 1130 2376,0

Pierwsze otwarto dla ruchu po przeprowadzeniu badan eko-
nomicznych i uznaniu ich og6lnopanstwowego znaczenia. Zasto-
sowano tez do nich przepisy techniczne eksploatacji, ustalone
przez Ministerstwo Komunikacji, ogdlng taryfe przewozowg P.
K. P. waskotorowych i ogblne przepisy przewozowe.

Drugie (uzytku gospodarczego) istniejg tylko w dyrekcji wi-



lenskiej i uruchamiane sg dla doraznych potrzeb przewozow
publicznych oraz dla potrzeb Panstwowego Zarzadu Kolejowe-
go. Majg one odrebne przepisy eksploatacji i przewozowe.

W dyrekcjach, posiadajacych wiekszg ilos¢ kolejek wasko-
torowych, sg one wyodrebnione w oddzielne jednostki admini-
stracyjne — wydziaty; ma to miejsce w dyrekcji warszawskiej,
radomskiej i wilenskiej. W dyrekcji katowickiej i lwowskiej, ze
wzgledu na szczuptos¢ sieci kolejowej (tablice 2 i 3), istnieje
tylko jedno kierownictwo kolei waskotorowych przy centralnym
zarzadzie.

W Ministerstwie Komunikacji od 1921 r. niema samodziel-
nego wydziatu kolei waskotorowych, a nadzér nad kolejami pan-
stwowemi i prywatnemi spoczywa w reku inspektora kolei wa-
skotorowych i specjalnych referentow przy poszczeg6lnych de-
partamentach. (patrz wstep).

Stan posiadania kolei wazkotorowych na dz. 1.L1928 r. po-
daje tablica 6.

Tablica 6
Stan posiadania kolei waskotorowych na 1 stycznia 1928 roku.
Wyszczeg6lnienie [1919] 1920 192111922 1923 1924 1925 1926|1927 1928
1 1 1

Przecietna dtugos¢ linij

eksploatowanych w km. . 2481 2311 2363 2717 2766 2631 2434 2186 2266 2376
Dtug bocznic przemysto-

wych W Km .. 37 41 38 210 218 223 245 248 258 258
llo$¢ bocznic przemyst . 48 52 50 231 250 246 266 277 285 285
llo$¢ stacyj i przystankéw 302 342 458 507 534 513 501 497 461 461
Ilo$¢ warsztatow i paro-

WOZOWNI oo 4 49 71 73 78 8 82 81 82 82
llo$¢ parowoz. w eksplo-
ALACTT v 251 251 266 352 367 357 361 349 343 324
1lo$¢ parowoz. w dzier
ZAW IC oot 19 20 22 19 21 20 20 16 3 n
pos$¢ paréw, w likwid. . 85 84 83 75 68 91 89 85 66 40
Ogdlna ilos¢ paro-
WOZOW e 355 355 370 446 456 468 470 450 412 375

Ilos¢ wagonow f osobow. 230 231 231 288 307 328 329 320 324 332
w eksploatacji:! towarow\ 3262 3412 4043 7998 8093 8164 8259 8363 8229 8076

llo§¢ wagon, wydzierz. . - _ __ 2030 1945 1710 1975 1678

1los¢ wagondw przezna

czonych do likwidacji . . — — — — 2068 2462 3377 3660 2704
1 ~

Oprécz kolei, odziedziczonych po okupantach, dla potrzeb
wiasnych wybudowano: %



1) dla ominiecia tranzytu przez linje kolei nie-
mieckich w dyrekcji katowickiej.........cooc......

2) dla odcigzenia linji N. Rytom - Maciejkowice 6,5 km

3) dla potaczenia z linjami normalnotorowemi i

podniesienia dochodowosci w réznych dyrek-
CJACH s 213  km

OgOtEM 230,5 km

Oprocz tego przekuto 67,5 km toru o rozpietosci 600 m/m
na tor 750 m/m.

Z kolejek uzytku gospodarczego pozostato 80 km toréw ko-
lejek wydzierzawionych i 84 km toréw kolejek nieczynnych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze nie wszystkie kolejki, wybudowane
przez okupantéw, byty uruchomione, bowiem znaczna ich czes¢
ze wzgledow strategicznych byta rozrzucona w miejscowosciach
mato zaludnionych i nie nadajgcych sie do eksploatacji. Chro-
nigc przed kradziezg materjaty nawierzchni i tabor, Minister-
stwo Komunikacji juz w 1922 r. przystgpito do rozbidrki ko-
lejek nieeksploatowanych, pokrywajac koszta rozbidrki sprze-
dazag zebranych materjatéw. Ogoétem sprzedano 1046 km starych
szyn czesciowo nabywcom, czesciowo jako ziom do hut. Z luz-
nych czeSci wagonow skompletowano w ciggu ostatnich 4-ch lat
do 1929 r. do 2062 wagonetek trakcji parowej i konnej; z nich
1949 sztuk sprzedano jako zbedne dla eksploatacji.

Poniewaz po ukonczeniu wojny Niemcy wywieZli lepsze pa-
rowozy i wagony, przeto po objeciu taboru po okupantach wy-
cofano z ruchu 132 parowozy, sprzedano 92 o mocy ponizej 60
KM, jako stabe dla kolei uzytku publicznego, natomiast zaku-
piono zagranicg 83 parowozy i 781 wagonow o0 wiekszej sile
nosnej i pociggowej. Ogoblng ilos¢ parowozdéw wedtug lat daje
tablica 6.

Précz tego dla potrzeb ruchu w 1927 i 1928 roku zakupiono
i zamOwiono wytgcznie w wytwaérniach krajowych 20 parowo-
z6w 0 mocy 100 do 140 KM, 19 wagondéw osobowych oraz 635
wagonoéw towarowych o tadownosci 10 do 15 tonn.

Kolejki na kresach wschodnich, a nawet i w glebi kraju, bu-
dowane czesto na torowiskach prowizorycznych bez nalezytego
odwodnienia lub ukfadane na drogach kotowych, wymagaty



Tablica

7.

Praca waskotorowego taboru kolejowej i przewozy.

WYSZCZEGOLNIENIE

llos¢ pociago-kilometrow.
Sredni przebieg 1 pociagu km.
. sklad pociagu osi

. ciezar pociagu brutto

Przebieg parowozéw 1000 km.

Proc. stosunek przebiegu pamwumw bez pociagéw do ogoln. przebiegu

Osil

Przebieg wag. w tysiacach ‘ wagono-Kilometrow..

Sredni dzienny natadunek i przyjecie tadownych wagonéw towarow.

Sredni dzienny przeladunek
i

Aredni obrét wagondw towarowych

Przecietny stan ilosciowy czynnych

Srednie obciazenie jednego parowozu w brutto tonnach .

w pociag.
bez pociag
razem ..

o-kilometrow...

& z wagonéw normalnotor.
do wagonow normalnotor..

(dni)...
wag. osob,

! wag. towarow.

parowozéw

$rednie obcigienie wagonu towarowego

Srednia ilos¢ pasazerow w wagonie

050D OWYM ...

Ogblna ilos¢ przewiezionych oséb w tysiacach

Ogélna ilos¢ przewiezionego bagazu i poczty tys. tonn

Ogélna ilos¢ fadunkéw towarowych
Wykonano tys. pasazero-km

tys. tonn.

tonn

” » tonno-km. osob

tonno-km. bag

" » tonno-km. tow

Razem tonno-km. netto..
Razem tonno-km. brutto ...
Gestos¢ ruchu t. j. Srednie ilosci
przewiezionych na dobe i na 1km.

dhugosci eksploatacyjnej

pasaz
pOCIAG .
tonn tadunkow

1921

89,0
2878

f

1922 1923

1480 i7247,0
3379 14201
23,4 17,0
287 1 291
. 448
3385;;L 4226

745

3926 14971

96905 , 423461
27845| 36450
— 2703
186

115

— 23
—[ 208
_ , 6303
— } 194
38,2

I 26

1924

1904
2813
148
28,0
53,7
2841
683
3524
19
78635
24530
1675
163
105
30
271
5028
161
42,9
37
84
1558
13
3792
35505
2840

70701
73592
151117
37,0
3,0
76,7

1925

J69,5

2725.

161
280
55,3
2750

618
3368

76193
24088
1645
157

3.2
282
5685
149
448
4,0
7,0
1648
12
3717
33995
2720
43

71371 *

74134
150757
384

83,6

1926

1551
2699
174
303
58,0
2721
629
3350
19
81725
25493
1789
102
9%
2,7
235
5186
141
46,7
37
82
1750
08
3774
36911
2053
27
71810
74790
156404
46,3
34
937

1927

11387
3287
23,7
30,7
649
3291
703
3994
18
101037
31500
2143
102

95

2,6

271
5511

107832
110739
213161
431
40
1304

1928
I kwart.

425
816,5
192
295
59,0
‘818
185
1003
18
24125
7950
1975
143

28
289
5505
161
48,2
40

22741
48178






w pierwszych tatach wielu robét ziemnych i urzadzen inwesty
cyjnych dla ich uruchomienia.

Typy szyn od 65 do 100 m/m wysokosci czesciowo na zelaz-
nych, czesciowo na drewnianych podktadach wymagaty uje-
dnostajenienia; to tez wybrano szyny najwiecej uzywane, usta-
lono typ normalny, dostosowujac do niego odpowiednie czesci
nawierzchni. Dotychczas wymieniono okoto 50% szyn typu lek-
kiego na ciezki.

Mosty drewniane z nieciosanego materjatu prawie wszystkie
odbudowano; procz tego wybudowano 1523 m b nowych mostow
drewnianych oraz 330 m b mostéw zelaznych. W przepustach
wymieniono 5973 m b rur drewnianych na betonowe.

Z braku urzadzen wodociggowych zaopatrzono wszystkie pa-
rowoziki w pulsometry i weze do nabierania wody ze studzien,
stawow lub rzek, co ma szczeg6lne znaczenie przy uzyciu kole-
jek dla celéw wojennych.

Wybudowano 3958 m2 budynkéw stacyjnych, 1657 m2 pa-
rowozowni i warsztatow, 9752 m2 magazynow, doméw, wiez
ci$nien i innych budowli.

Pojecie o pracy waskotorowego taboru kolejowego i przewo-
zach daje tablica 7.

Dla celéw wojennych ma szczegélnie duze znaczenie wzrost
natezenia ruchu towarowego (w okresie 1923 do 1927 r.) z 78
do 130,4 tonn tadunkoéw, przewiezionych w ciggu doby na 1 km
dtugosci linij eksploatowanych.

Dla naprawy taboru (parowozéw i wagonow) uruchomiono
warsztaty w BrzeSciu, Nowoswiecianach, Krosniewicach i Je-
drzejowie, zakupujac 63 obrabiarki i odpowiednig ilo$¢ narze-
dzi warsztatowych.

W zwigzku z planowanem przekuciem niektorych linij 600
rn/m. rozpietosci na 750 m/m, a takze celem zaspokojenia wzma-
gajacych sie potrzeb ruchu towarowego i osobowego, projektuje
sie nabycie w najblizszych latach jeszcze 25 parowozéw o mocy
100 do 300 KM, 35 wagonoéw osobowych i 550 wagonéw towa-
rowych.

Jezeli do kolejek panstwowych dodamy jeszcze kolejki pry-
watne i samorzgdowe, otrzymamy catkowity obraz kolejek wa-
skotorowych w Polsce; jako $rodka transportowego dla celéw
zaopatrzenia armji na wypadek wojny nie mozemy ich nego-
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Wykaz kolei waskotorowych

NAZWA KOLEI
Wilanowska

Grojecka ...,
Jabtonowska. . % .
Marecka....coooeune.n.

todzkie Elektryczne
Piotrk6w—Sulejow
Ka isko—Turecka
Sochaczewska
Pinczowskie
Swiecianskie
Kruszwickie

Zninska.
Krotoszynska
Wrzesinska
Gnieznienska
Sredzka
Jarociriska
Opalenicka
Mefa Pastwa — Gniew-
Walich
Bydgoskie
Wyrzyskie .
Bialsko-Bielska k m_mx
Slaska Miedzymiastowa
Przeworsk — Dynow
tupkéw — Cisng
Razem

Tablica 8
i samorzadowych uzytecznosci publicznej.

WEASNOSC

\ Tow. Akc. Warsz.
j Dr. Z Dojazdowej

T. A Bud. i -kspl. D.Z.D.
Tow. Akc. todzk. El .
T. A Dr. Zel. Podjazd. P-S.
Powiat Kaliski i Turecki
Sochaczewski
, Pinczowski
Tow. Akc.
T.A. cukrowni,,Kruszwicau
Powiat $migielski
,»  Zninski
Krotoszynski
. Wrzesinski
»  Gnieznienski
, Sredzki
Jarocinski
Tow. zap kol. Opalenick.

Tow. Akc.

Powiat Bydgoski
. Wyrzyski

Sp. Akc

Sp. z o p.

Tow. Akc.

Tow. Akc

prywatnych

N terenie
dyrekcji

Warszawskiej

¥

Radomskiej
Wilenskiej
Poznanskiej

n
n
Gdanskiej

n

Katowickiej

»
Lwowskiej

R ok
otwar-
cia
ruchu
1842
1898
1900
1907
.1901
1904
1916
1922
1924
1893
1919
1900
1894
1900
1898
1896
1903
1902
1889

1895
1894
1895
1902
1904
1898

Szero-
kos¢
toru
mm

800
1000
800
800
1000
750
750
750
600
750
750
1000
600
750
600
600
1000
600
750

600
600
600
1000
785
760
760

Tra keja

par.
ki

elektr.
par.

>
elektr.

.M
par.

Ogc)lna diu*rosé
ekspl tdrow km
przed W dniu
1928r

wojing
44.0
84.0
56.0
31.0
61.1
19,5

142.5

59.8
76,3
43.5

81.8
110.6
54.0
81.0

17,9
109,00
167,

5,2

67,1

46 8

24,9

142«

li.r

147,0
140.0
62,0
33.6
76.6
19.5
77.4
35.0
151.0
43.6
26.0
52.4
76,3
44.5
55.6
70,8
1151
54.0
81.0

NN
=)
5023
oMo

24, _o
166154

Uwagi

w zarzadzie
panstwowym

nieczynna

w zarzadzie

_um3m2<0<<<3



waé, musimy zwréci¢ na nie baczniejsza uwage, podnies¢ ich
sprawno$¢ przewozowa, znormalizowac typy i dobrze przygo-
towa¢ na wypadek wojny.

Diugosc¢ sieci kolejek prywatnych na catym terenie parstwa
wynosita przed wojng 1428 km, obecnie za§ wynosi' 1666 km,
jak wskazuje tablica 8.

Z danych, odnoszacych sie tylko do 1282 km w 1919 r. i 1459
km w 1928 r., wynika, ze na sieci kolejek prywatnych byto
w 1919 r. 498 stacyj i przystankdéw, obecnie za$ istnieje 666.
[lo$¢ przewiezionych podréznych w 1919 r. — 13.777.000

» 1927 r. — 14.327.000
. " towaréw , 1919 r. —  497.000 tonn
. . . » 1927 r. — 1.877.000 tonn

Taki rozwoj sieci kolejek prywatnych, jak réwniez bardzo
znaczny rozwo0j przewozow towarowych (z 497.000 tonn do
1.877.000 tonn) S$wiadczy, ze koleje prywatne i samorzadowe
odgrywajg w zyciu gospodarczem kraju nie mniej powazng ro-
le, niz koleje panstwowe.

Z danych tablicy 7 i danych o kolejkach prywatnych zwr6-
ci¢ nalezy uwage ze wzgledow na ewakuacje rannych i chorych
oraz transportdw zaopatrywania na nastepujace:

llos¢ przewiezionych podréznych w 1927 roku:

na kolejkach panstwowych — 1.557.000 o0s6b
" " prywatnych — 14.327.000 ,,

Razem 15.884.000 os6b

llo$¢ przewiezionych towarow w 1927 roku:
na kolejkach panstwowych — 4.698.000 tonn
" " prywatnych — 1.877.000 tonn

Razem 6.575.000 tonn

Z danych tych przy omawianiu technicznych i taktycznych
cech waskotoréwek i poréwnaniu ich z innemi $rodkami trans-
portowemi mozna bedzie wyciggna¢ odpowiednie wnioski o uzy-
tecznosci tego srodka komunikacji dla celow wojennych.

(d. c.n)



Zarys dziatalnosci pokojowej
korpusOw inzynieroOw w epoce
stanistawowskiej.

Z wielu dziedzin dziatalno$ci korpuséw inzynieréw do naj-
wazniejszych zaliczy¢ nalezy roboty fortyfikacyjne, ktore byty
prowadzone w Kilku twierdzach Rzeczypospolitej. Cze$¢ ofice-
réw korpusu inzynierow przebywata tam stale, petnigc obowiaz-
ki inzynierdw fortecznych, czes$¢ za$ byta wysytana dorywczo dla
pewnych okreslonych zadan.

W charakterze inzynierbw fortecznych oficerowie korpusu
inzynier6w koronnych znajdowali sie stale w KamieAcu Podol-
skim, Krakowie i Czestochowie.

Kamieniec Podolski, najwieksza i najsilniejsza twierdza
Rzeczypospolitej, od diuzszego czasu znajdujgca sie w upadku,
wymagata gruntownej naprawy. Juz w 17S6 r. gen. Briihl czy-
nit w tym kierunku starania w Komisji Wojskowejl), zadajgc
wyznaczenia odpowiedniej sumy, azeby twierdza ,powoli ‘wy-
doskonalona by¢ mogta dla strazy pogranicznej*“.

Wyznaczony na ten cel przez sejm 1771 r. nieznaczny fun-
dusz nie starczyt na jej naprawe; rozpoczeto jg dopiero po in-
spekcji Kamienca Podolskiego przez Stanistawa Augusta w
1781 r.

Stanistaw August okazat duze zainteresowanie sie Kamien-
cem Podolskim, zadajgc od Rady Nieustajgcej naprawy twier-

J) A. Cz. Ms. 2654 ,,Dezyderata od korpusu artylerji PrzeSwietnej Ko-
misji wojska koronnego podanych do projektéw wojskowych na sejm wal-
ny warszawski szcze$liwie agitujacy sie¢ w roku 1766“.

Par. 7 powyzszego memorjatu przedstawia nam Owczesny stan twier-
dzy: ,Forteca kamieniecka bez restauracji i reperacji codziennie upada
tak w murach, watach, sklepieniach, dachach, palisadach, mostach, ze w
czasie dalszym tylko dzieto natury, twierdze sprawujgce, zostanie a opatrz-
niejby cho¢ pomierny sumpt naznaczy¢é corocznie, aby powoli wydosko-
nalona by¢ mogta dla strazy pogranicznej i dla bezpiecznego sktadu ma-
gazynow tak znacznej artyierji“.



dzy2) i niezwtocznego wystania do Kamienca Podolskiego ptk.
Bakatowicza, znanego inzyniera wojskowego, ,,dla wystawienia
fortecy kamienieckiej w proporcji stopnia swojej w tej nauce
doskonatosci3).

Po doktadnem zbadaniu twierdzy, ptk. Bakatowicz opraco-
wat szczegbtowy plan naprawy umocnienn Kamierica Podolskie-
god) ; plan ten jednak, mimo najprzychylniejszych opinij wy-
bitnych inzynierébw wojskowych, jak np. gen. Ortowskiego, pik.
Sierakowskiego, i poparcia samego kréla5), dla braku Srodkdow
materjatnych , zwlaszcza obojetnosci sejmu i spoteczenstwa, zo-
stat czesciowo tylko wykonany.

Znacznie wieksze natomiast osiggneta wyniki dziatalnosé
mjr. Zawadzkiego, wybitnego architekta wojskowego, przyby-
tego do Kamienca Podolskiego na poczatku 1782 r. dla wybu-
dowania koszar i wspotpracy z ptk. Bakatowiczem w dziedzinie
robét fortyfikacyjnych®).

2 A. Gt Odd. 80. Nr. 30.

Jak duze znaczenie przypisywat Stanistaw August KamieAcowi Podol-
skiemu, stwierdza nastepujacy ustep memorjatu krolewskiego, przedsta-
wionego Radzie Nieustajgcej 19.XII. 1781 r.:

»Chcac $wiezo odbytg podréz mojg do wojewddztwa Ruskiego obrécic
na istotny pozytek kraju, zjechatem jak jest wiadomo Wielmoznym Pa-
nom osobiscie do Kamienca, dla widzenia wtasnemi oczyma stanu aktual-
nego i potrzeb tej fortecy, ktéra, kazdy przyzna, ze jest tym szczegOlniej-
szym teraz ojczyzny klejnotem, jako reprezentujgca prawie sama jedna
powage krola i Rzeczypospolitej naprzeciw panstwom od strony naszej po-
tudniowej z nami graniczacym".

3) ib. Zadanie ptk. Bakatowicza miato polega¢ na ,zjechaniu do Ka-
mienca dla zniwelowania wprzéd sytuacji i uformowania do naszej apro-
bacji planty poprawy pierwiastkowych tej fortecy defektow i postawienia
ja w najlepszym co do obrony stanie™.

4 A. Gt . W. Dziat Il Nr. 48. ,Przetozenia Jego Krélewskiej Mo-
§ci Departamentowi Wojskowemu czynione 1786 — 1788".

5 ib. ,,Ten projekt jako zgodny z mys$lg moja i potrzebg krajowg po-
lecam Departamentowi Wojskowemu, aby byt powaga i ordynansem te-
goz Departamentu uskuteczniony". Whniosek ten zostat wystany dn. 24.1V.
1788 roku.

6 A. GiL Odd. 80 Nr. 30. Mrj. Zawadzki, podobnie jak pik. Bakato-
wicz, zostat polecony przez kréla Radzie Nieustajacej dn. 19.XII. 1781 r.

»Radbym aby znany mi z talentu i oszczednosci architekt wojska ko-
ronnego major Zawadzki za zniesieniem sie z putkownikiem Bakatowi-
czem o miejsca do wystawienia koszar zrobit do nich plante".



Po zdjeciu planéw, sporzadzeniu projektu i kosztorysu, za-
twierdzonych przez gen. Brtihla 13 lipca 1782 r.7), przystgpit
Zawadzki do budowy koszar, ktére prawdopodobnie juz przy
koncu 1782 r. lub na poczatku 1783 zostaty ukoriczone.

Do 1789 r. mjr. Zawadzki w zastepstwie pik. Bakatowicza
czesto przebywal w Kamiericu Podolskim, zajmujac sie prawie
sam jeden w ciggu 8 lat budowg koszar i prowadzeniem robét
fortyfikacyjnych9),

Jakie wyniki osiggnieto w dziedzinie robét fortyfikacyjnych
w Kamiencu Podolskim w ciggu dziesieciu lat (1780 — 1790),
wskazujg poniekad wydane na ten cel pienigdze.

Z raportu, ztozonego Komisji Wojskowej w 1790 r. przez
gen. Ortowskiego, mianowanego w 1789 r. komendantem Ka-
mienca Podolskiego, wiemy, ze wydatki na ,,naprawe" umocnien
w tym okresie wynosity zaledwie 88,828 zt., podczas gdy budo-
wa koszar kosztowata 214,824 zt.

Wyniki zatem 10-letniej pracy w zakresie robot fortyfika-
cyjnych byty nikte; do zrobienia pozostawato bardzo wiele,
0 czem raportowat kilkakrotnie gen. Ortowski, przedstawiajgc
Komisji Wojskowej rozpaczliwy stan Kamienca Podolskiego;
zadat on ,corocznego wkiadu kilkakro¢ stu tysiecy ztotych"
1 przystania zdolnych inzynierébw wojskowych, niezbednych dla
uskutecznienia gruntownej naprawy umocnien zaniedbanej
twierdzy.

7 ib. ,Wyrachowanie materjatdw na fabryke koszar w fortecy Ka-
mierica Podolskiego z wyznaczonych tysiecy osiemdziesiat".

Krotki przebieg prac przygotowawczych mjr. Zawadzkiego znajduje-
my w jego raporcie z dn. 24.1. 1793 r.:

,Poditug tej propozycji (kréla) zjechatem byt do Kamierica Podolskie-
go, gdzie informowatem sie o cenie materjatéw stosownej do czasu, tu-
dziez miejsca, ptacy robotnikéw i rzemiesIinikdw... Co sie tyczy miejsca na
koszary, to byly rézne zdania. Ja badziej przychylatem sie do wyboru
Najjasniejszego Pana i podatem w tej mierze na piSmie uwagi... Po zry-
sowaniu plant na budowe koszar uczynitem wyrachowanie kosztu na czes¢
koszar najpilniej potrzebng..."

8 A. Gt Odd. 76 Nr. 37. Raport Zawadzkiego do Komisji Wojskowej
dn. 19.VIIIl. 1789 r.: ,Okoto budowy publicznej doméw, tak co do koszar
warszawskich, jako i Kamienca Podolskiego przez lat blisko 8 bez zadnej
gazy, nietylko znakomitych trudoéw, lecz i wielorakich z nadwyrezeniem
majatku nie oszczedzitem kosztow, oraz ten zysk pewny, ktory z innych
obcych fabryk ciggna¢ mogtem, utracitem".



Stan twierdzy kamienieckiej istotnie przedstawiat sie bar-
dzo Zle; jak stierdza raport gen. Orlowskiego9) : ,,Wszystko sie
wali, wszystko popsute, wszystko jest niedoktadne. Reszte zas,
co do doskonatego stanu fortecy brakuje, a brakuje prawie
wszystkiego, doda¢, nowo zbudowaé i we wszystko te fortece o-
patrzy¢ potrzeba, co wszystko wielkich wyktadéw pocigga”.

Réwniez w liscie do Marcina Zaleskiego, wojskiego trockie-
go i posta na sejm, pelen rozgoryczenia przedstawit rozpaczli-
wy stan Kamienca Podolskiego, zaznaczajac, ze odebrat go ,,zu-
petnie zrujnowany".

Nie zrazajac sie jednak temi trudno$ciami, gen. Orfowski
przystapit niezwtocznie do wzmocnienia KamieAca Podolskiego,
stawiajgc w pierwszym roku swej dziatalnosci okoto 15.000
tokci ,,kubicznych" muréow.10)

Pragnac w jak najkrotszym czasie uskuteczni¢ wzmocnienie
powierzonej mu twierdzy, zwracat sie czesto do krola i Komi-
sji Wojskowej o przystanie do Kamierica Podolskiego inzynie-
réw wojskowych, zwiaszcza pik. Bakatowicza,ia) wedtug pla-
nu ktérego zamierzal zamek murowany ,z gruntu ukazmato-
wac", oraz pptk. Zawadzkiegol?), znanego mu z prac, prowa-
dzonych uprzednio w Kamiencu Podolskim.

Komisja Wojskowa tytko czeSciowo uwzglednita liczne me-
morjaty i raporty gen. Ortowskiego w sprawie odkomendero-
wania do Kamienca Podolskiego oficeréw inzynierji,19 wysy-

8 A. Gt Kw. P. 1791 — 92 r. Militaria T. Il etyk. 185 Nr. 5. ,Stan
fortecy KamieAca Podolskiego w jakim jest i w jakim by¢ powinien i mo-
ze, jezeli Najjasniejsze Stany egzekucje tego projektu aprobowacé bedg“.

3 ib. ,,Przyjechawszy od niego w takim to miasto zastatem upadku, ze
opusciwszy fortyfikacje kapitalne, a walace sie mury jego ratowac tylko
musiatem, aby przez obalenie sie onych Rzeczpospolita w dwdjnaséb nie
poniosta szkody i do pietnastu tysiecy tokci kubicznych przesztego lata mu-
row nowych mu dodatem".

3) ib. Nr. 7. W raporcie do gen. Gorzenskiego dn. 5.VIII. 1791 r.
pisat: ,Czekam tylko na putkownika Bakatowicza, jezeli go sie doczekam.
Bo lubo mi Komisja Wojskowa pisze, ze tak jemu jak podputkownikowi
Zawadzkiemu ordynans jechania do Kamienica wydata, a jednak wiem, ze
i z ordynansem w Warszawie wymowi¢ sie mozna".

) Dn. 4.XI11. 1789 r. zostat mian. pptk. (A. G K. W. 247. ,Ranglisty
wojska polskiego 1793 — 94").

1 ib. ,Niech robig co chca, juz i mnie sie przykrzy dziesie¢ razy
0 jedno pisa¢, wszakze przestrzegam, ze z opOznieniem sie osobliwie dru-
giego (pptk. Zawadzkiego) skarb bedzie cierpiat”.



tajac w sierpniu 1791 r. jedynie pptk. Zawadzkiego dla przepro-
wadzenia inspekcji i wykonania wazniejszych prac fortyfika-
cyjnych.

Po przeprowadzeniu inspekcji w raporcie do Komisji Woj-
skowej dn. 19 sierpnia 1791 r. przedstawit pptk. Zawadzki stan
Kamienca Podolskiego, zaznaczajac, ze ,nadwyrezone" jego
umocnienia wymagajg ,gruntownej naprawy".14)

Z raportu jego dowiadujemy sie o ilosci rzemie$inikow, zot-
nierzy i aresztantow, zajetych przy wzmocnieniu zamku, Ru-
skiej Bramy i domu poprawy ) pod kierownictwem dwdch ofi-
ceréw z korpusu inzynieréw koronnych, por. Eckierta i ppor.
Szatowskiego, ktorzy przebywali w Kamiencu Podolskim w cha-
rakterze inzynieréw fortecznych.

Jak dlugo pptk. Zawadzki w 1791 r. pozostawat w Kamiencu
Podolskim, nie wiemy. Znany nam raport gen. Ortowskiego z po-
czatku wrzesnia tego roku 1§ wspomina o pptk. Zawadzkim, za-
jetym przygotowywaniem planéw i Kkierownictwem robdt,
z ktérych Ortowski byt zadowolony.17)

W 1791 r. z pptk. Zawadzkim zostat odkomenderowany do
Kamienca Podolskiego kond. Lindsay z kompanji pontonie-
row,18 przeznaczony do pomocy pptk. Zawadzkiemu w zdej-
mowaniu i sporzadzaniu planow.

Niemniej doniosty byta dziatalno$¢ ppik. Zawadzkiego i w
1792 r.

W marcu t. r. gen. Potocki, szef korpusu inzynieréw koron-
nych, polecit pptk. Zawadzkiemu przedstawié¢ w jak najkrot-
szym czasie plan i kosztorys wzmocnienia baszty Rzeznickiej,

u) A. Gk Odd. 76 Nr. 39.

B ib. Wyciagg z raportu pptk. Zawadzkiego. W zamku: murarzy 31,
ciedli 5, zotnierzy z garnizonu 24, aresztantdw 89; przy Ruskiej Bramie:
goérnikéw wolnych 16, pomocnikéw 26, zoinierzy z garnizonu 23; przy do-
mie poprawy: murarzy 6, aresztantow 17, dozorca 1.

Io A. GL Kr. P. 1791 — 92 r. Militaria T. Il. etyk 184 Nr. 8.2.1X
1791 r.

T ib. ,,Podputkownik Zawadzki tu robi i pracuje. Powiadam mu
wszystkie mys$li moje co tu chce robi¢, on za$ planami sie do tego za-
przata".

B A. Gh K. W. 247. ,Lista starszefAstwa i zastug ober - oficeréw od
kompanji pontonieréw".



»powiekszenia" domu poprawy i wybudowania ,$luzy" w Ka-
miericu Podolskim,19)

Wyznaczenie pptk. Zawadzkiego przez gen. Potockiego na-
stgpito z polecenia Komisji Wojskowej; na decyzje jej wpty-
nat niewatpliwie raport gen. Ortowskiego,2) zalecajagcego wy-
stanie do Kamienca Podolskiego pptk. Zawadzkiego.

Pptk. Zawadzki juz w pierwszych dniach kwietnia przedsta-
wit kosztorys i plan projektowanych robdt gen. Potockiemu,
ktory 11 kwietnia przestat je Komisji Wojskowej2l).

Projekty pptk. Zawadzkiego zostaty czesciowo tylko zatwier-
dzone przez Komisje Wojskowa; wynika to z raportu gen. Po-
tockiego, upowazniajagcego gen. Ortowskiego do niezwiocznego
wzmocnienia baszty Rzeznickiej i powiekszenia domu popra-
wy. 2)

Dziatalnos¢ pptk. Zawadzkiego w Kamienicu Podolskim w la-
tach 1791 i 1792 r,, ze wzgledu na krotkie i dorywcze jego od-
komenderowania, jako zastepcy komendanta korpusu inzynie-
row koronnych, ograniczata sie wytacznie do Scisle okreslanych
mu zadan.

Aczkolwiek z dziatalnosci jego gen. Ortowski byt zadowolony,
to jednak wskazywat on kilkakrotnie na ujemne strony tego sy-
stemu, zaznaczajgc m. in,, ze dorywcze prace nawet najwybit-

9 A Gh Kr. P. 1792 r. etyk 147. ,Dziennik inzynieréw i pontonier6w
Fortecy Kamienca Podolskiego i Czestochowy".

,Grdynans Wielmoznemu Zawadzkiemu podputkownikowi..." 25.111.
1792 r.

D A. GL Odd. 76 Nr. 40. Raport miesieczny gen. Ortowskiego 8.111.
1792. W raporcie tym pisat rn. in., ze pptk. Zawadzki roboty powyzsze
najlepiej wykona¢ i ,wyrachowa¢ potrafi jako architekt i miejsc tych do-
brze wiadomy".

2) ib. Naprawa baszty Rzeznickiej, wedtug kosztorysu pptk. Zawadz-
kiego, miata kosztowaé 6500 zt., ,rozprzestrzenienie™ domu poprawy —
5800 zt. i budowa $luzy — 200,000 zt.

2 Komisja Wojskowa uwzglednita zatem tylko zadania gen. Potoc-
kiego, ktory, zgadzajac sie z gen. Orotwskim co do wzmocnienia baszty
Rzeznickiej i powiekszeniea domu poprawy, przeciwny byt ze wzgledu na
olbrzymi koszt budowie $luzy, uwazanej natomiast przez Ortowskiego ,za
jedno z najpierwszych, najpotrzebniejszych i najmocniejszych dziet forty-
fikacji, ktére koniecznie by¢ musi, a na ten czas niczego zatowaé nie po-
trzeba, aby byto najdoskonalsze" (Raport miesieczny gen. Orfowskiego
8.111. 1792).



niejszych fortyfikatorow nie sa w moznosci przynie$¢ dosta-
tecznych wynikow.

Do odpowiedniego bowiem wzmocnienia twierdzy mogt sie
przyczyni¢ jedynie, jak uzasadniat gen. Ortowski, przydziat
przynajmniej jednego ,doskonatego” inzyniera wojskowego,
»Ktoryby byt zawsze przytomny w Kamiencu do prowadzenia
dziet fortyfikacyjnych"23).

Znajdujacy sie w Kamiencu Podolskim inzynierowie wojs-
kowi, por. Eckiert i ppor. Szatawski, nie posiadali odpowiednie-
go przygotowania i doswiadczenia fachowego; gen. Ortowski
donosit o tern niejednokrotnie Komisji Wojskowej, piszgc m. in.
o ppor. Szatowskim, iz ,,jest to oficer peten dobrej checi i apli-
kuje sie, ale dosSwiadczenia, jakie mu mie¢ nalezy, jeszcze nie
ma"24)-

Roboty fortyfikacyjne, prowadzene pod kierownictwem gen.
Ortowskiego, byly jednocze$nie szkotg praktyczng dla inzynie-
row fortecznych. Stwierdza to niewatpliwie niezmiernie charak-
terystyczny ustep raportu gen. Ortowskiego, przestany krélowi
w pierwszych dniach wrzesnia 1791 r.20) : ,, Tego roku tylko ka-
watek parapetu i nizszej (baterji) datem z dwiema ambraziu-
rami i jedng trawersg, a to dlatego, zebym pokazat oficerom
inzynieréw, jak sie te parapety robi¢ majg, podtug jakiej mia-
ry; jak ambraziury, jak trawersy..., aby chociaz jak tu nie
bede, wiedzieli jak robié".

Ortowski uwazat sie za nieszczesliwego) z powodu nieu-
wzgledniania jego wielokrotnych memorjatow i raportéw skia-
danych krélowi i Komisji Wojskowej 27) w sprawie przydziatu,
wzglednie odkomenderowania, na dtuzszy okres czasu do Ka-

2) A. Gh Kr. P. 1791—92 r. Militarjia etyk 184. T II. Nr. 5 ,Kopja
noty do PrzeSwietnej Komisji Wojskowej Oboyga Narodéw" Nr. 3.

2) ib. Nr. 5 par. 3.

W) ib. Nr. 8 Raport miesieczny gen. Ortowskiego 2.IX. 1791 r. do
kréla.

G ib. ,...bo tak tu nieszczesliwy jestem, ze nikogo doskonatego z inzy-
nierdbw nie przysytajg, na ktérego mogtbym sie spusci¢ i sam musze naj-
mniejszg rzsecz pokazywacé i uczyc".

2) ib. Nr. 7. 5.VIIL 1791 r., Nr. 8. 2.I1X. 1791 r., Nr. 9. 7.X. 1791 r.,
Nr. 1. 5.1V. 1792 r.



mienca Podolskiego inzynierow wojskowych, posiadajgcych od-
powiednie fachowe przygotowanie).

Oprocz prowadzenia robot fortyfikacyjnych, do najwazniej-
szych, a zarazem najpilniejszych zadan inzynierow wojskowych
nalezato przygotowanie planu topograficznego twierdzy2).

Plan ten uwazat gen. Ortowski za niezbedny dla prac komisji
fortyfikacyjnej, ktéra miata by¢ wystang do Kamienca Podol-
skiego celem powziecia ostatecznej decyzji co do jego wzmocnie-
nia.

Przed wystaniem komisji fortyfikacyjnej, w ktorej skiad
wedtug gen. Ortowskiego powinni byli wejs¢ Kosciuszko, Siera-
kowski i Bakatowicz, jako wybitni inzynierowie, posiadajacy
»talent fortyfikowaniad), Komisja Wojskowa, uwzgledniajgc
prosbe gen. Ortowskiego w sprawie odkomenderowania do Ka-
mienca Podolskiego dwoch ,lub wiecej* inzynierow wojsko-
wych ,,do robienia planu”, polecita niezwiocznie ptk. Sierakow-
skiemu wysta¢ do Kamienca Podolskiego 2 oficeréw z korpusu
inzynieréw koronnychal).

Stosownie do otrzymanego rozkazu, ptk. Sierakowski ra-
portowat Komisji Wojskowej o wyznaczeniu 2 oficeréw z kor-

8 ib. Nr. 5 ,Kopja noty do Przeswietnej Komisji Wojskowej Oboyga
Narodéw*“. Nastepujacy ustep stwierdza wymownie, ze komendant twier-
dzy odczuwat brak wybitniejszych inzynieréw wojskowych. ,Potrzeba aby
Wielmozny podputkownik Zawadzki do Kamienca jechat, czyli inny jaki
militarny architekt, tak do zrobienia planu arsenatu, kosciota i klasztoru
Dominikanskiego, jako tez wyegzeminowania mocy muréw innych koScio-
téw i budowli, czy bedg zdolne do zniesienia sklepienidow na wytrzymania
bomby, lub nie i jakim w tym razie zaradzicbhy mozna sposobem. Ten
architekt mogtby razem i inne zwiedzi¢ mury, czy sg zdolne do utrzymania
parapetéw ziemnych, ktéreby sie na nich sypaty“.

) ib. Raport miesieczny gen. Ortowskiego 7.X. 1791 r.

3) A. GL Odd. 76 Nr. 40. Raport gen. Ortowskiego do Komisji Woj-
skowej 30.1. 1791 r. ,Poniewaz Komisja Wojskowa juz uznata potrzebe
zestania Komisji do Kamienca, koncem zdecydowania fortyfikacji jego, co
ze jest rzeczg wazng i kosztowng, a zatem trzeba, aby byta najdoskonal-
szg; upraszam wiec Prze$wietnej Komisji, aby taz Komisja do Kamierica
zestaC sie majagca z jak najwiecej osob talent fortyfikowania posiadajg-
cych ztozona byta, miedzy ktéremi, aby sie J. W. generat KoSciuszko i W.
W. putkownikowie Sierakowski i Bakatowicz znajdowali, najunizeniej su-
plikuje®.

6) ib. 3.11. 1792 r.



pusu inzynierow koronnych 3), proszac jednocze$nie, by z po-
wodu zimy wyjazd ich byt wstrzymany poniewaz w tej porze
roku ,trudno jest, jak uzasadniat, robi¢ mapy topograficzne,
a wcale niepodobne czyni¢ dokadne niwelacje, nadto, gdylinstru-
menta do tej ostatniej roboty nie sg jeszcze gofcwe®.

Komisja Wojskowa nie uwzglednita widocznie prosby pik.
Sierakowskiego, skoro dn. 7 marca t. r. zwrdcit sie on ponow-
nie doi Komisji Wojskowej o wyznaczenie funduszu na koszta
podrézy dla 2 oficeréw wojskowych, wyznaczonych przez nie-
go do Kamierica Podolskiego33).

Rozkazem jednak z dn. 24 kwietnia t .r. Komisja Wojsko-
wa polecita wstrzymaé wyjazd oficeréw z korpusu inzynieréw,
wyznaczonych do Kamierica Podoskiego 34), ze wzgledu na o-
czekiwang wojne z Rosjg, w ktérej prawie wszyscy inzyniero-
wie wojskowi mieli wzig¢ udziat.

Brak Zrodet nie pozwala nam odtworzy¢ dziatalnosci inzynie-
row wojskowych w Kamiencu Podolskim podczas wojny
1792 r .

Sadzi¢ jednak nalezy, ze osiggnieto w tym okresie wyniki
nieznaczne. Z powodu wojny nie przybyta do Kamienca Podol-
skiego komisja fortyfikacyjna3), jak rowniez projekty
wzmocnienia twierdzy gen .Ortowskiego i ptk. Bakatowicza z
tych samych wzgledéw nie zostaty wykonane.

Oceniajac dziatalno$¢ inzynierdbw wojskowych w Kamiencu
Podoskim, stwierdzi¢ przedewszystkim nalezy, ze z powodu o-
bojetnosci sejmu i spoteczenstwa, nieudolnosci, a zwiaszcza
skapstwa Komisji Wojskowej, najlepsze plany naszych inzynie-
row wojskowych nie zostaty zrealizowane, a dziatalnos¢ ppik.
Zawadzkiego, odznaczajacego sie niespozytg energjg i wy-
ksztatceniem fachowem, nie zostata w tych warunkach nalezy-
cie wykorzystana .

Rezultaty zatem dziatalnosci inzynieréw wojskowych w Ka-

3 ib. Raport ptk. Sierakowskiego 7.11. 1792 r.

8 ib.

8) A. GL Kr. P. 1792 r. etyk 147. Raport gen. Potockiego 27.1V.
1792 r.

P ib. ,Réwniez Komisja do ufortyfikowania Kamierica Podolskiego
w tym czasie ztozona by¢ nie moze dla zajecia tak pilnemi objektami osob
do tego zamiaru najzdatniejszych” (Raport gen. Potockiego 27.1V.1792).



miefAcu Podolskim z przyczyn od nich niezaleznych byly nikte.
Stosunkowo najwieksze zastugi potozyli ptk. Bakatowicz i ppik.
Zawadzki w dziedzinie fortyfikacji i budownictwa wojskowego.

CzeSciowo réwniez pod ich kierownictwem por. Eckiert i
ppor. Szatowski przeszli dobrg szkote praktyczna, zyskujac do-
Swiadczenie w prowadzeniu robot fortyfikacyjnych, ktérego im
niewatpliwie brakowato, gdy obejmowali trudne i odpowiedzial-
ne obowiazki inzynierow fortecznych w Kamiefncu Podolskim.

Dziatalnos¢ oficerow inzynierji w zamku krakowskim, zwa-
nym niekiedy ,fortecg"”, wigze sie SciSle z przygotowaniami do
grozacej nam wojny z Austrjg w 1790 r. 3 i tacznie z niemi po-
winna by¢ rozpatrywana. Wybitna rola w tych przygotowa-
niach przypadta w udziale korpusowi inzynierow koronnych.

Do pierwszych bowiem przygotowarn zaliczy¢ przedewszyst-
kiem nalezy wystanie oficer6w inzynierji na granice austrjacka,
celem zbadania stanu drog, mostow, przepraw przez Wiste, oraz
wybrania odpowiednich pozycyj i miejscowosci na zatozenie obo-
ZOw.

Jednem z gtéwnych zadan oficeréw inzynierji byto rowniez
zbadanie i opracowanie planu naprawy chylacego sie ku upadko-
wi zamku krakowskiego, ktorym dopiero w obliczu, zdawato sie,
nieuniknionej wojny z Austrja, zajeta sie Komisja Wojskowa,
chociaz juz po pierwszym rozbiorze Rzeczypospolitej byt on po-
waznie zagrozony inwazjg austrjacka.

Wybor odpowiednich oficeréw inzynierji dla wykonania po-
wyzszych zadan zostat powierzony pik. Sierakowskiemu, ofice-
rowi ktéry niezmiernie przyczynit sie do rozwoju inzynierji
wojskowej w epoce Stanistawa Augusta. Posta¢ jego jednak w
naszej historjografji jest bardzo mato znana i zbyt jedno-
stronnej poddawana ocenie.

Gdy wiec kilkumiesieczny zaledwie udziat jego w powstaniu
kosciuszkowskiem doczekat sie krytycznego, a czestokro¢ zbyt
surowego sadu, to dotychczas prawie tak bogata i twércza dzia-

K9] Przygotowania Polski do wojny z Austrjg przedstawit pptk. dr.
Pawtowski w pracy ,,Poczatki stuzby ks. J6zefa Poniatowskiego w wojsku
polskiem". Kwart. Hist. 1928, 536 i n. Tto polityczne grozacej wojny z
Austrjg i Rosjg znajdujemy u Walerjana Kalinki: ,Sejm Czteroletni".
Lwoéw 1884 — 85 II, 65 i n. i 113, oraz u Szymona Askenazego: ,Przymie-
rze polsko - pruskie". Warszawa 1918, 71.

Br.



falno$¢ jego w dziedzinie inzynierji nie wzbudzata zainteresowa-
nia, chociaz byt on przedewszystkiem inzynierem wojskowym,
i dziatalno$¢ jego zwiaszcza pod tym katem widzenia powinna
by¢ rozpatrywana.

Do wiasciwej oceny ptk. Sierakowskiego, jako inzyniera woj-
skowego, przyczyni sie niewatpliwie zbadanie jego dziatalnosci
w 1790 r.

Na specjalng uwage zastuguja zwiaszcza jego instrukcje i ra-
porty z r. 1790 37); pozwalajg one z jednej strony na odtworze-
nie zadan pozostajacych pod jego kierownictwem oficeréw in-
zynierji, z drugiej za$ $wiadczg o wybitnych zdolno$ciach Sie-
rakowskiego, jako inzyniera wojskowego.

W dziatalnosci oficerow inzynierji, wystanych przez Komisje
Wojskowg do Krakowa i nad granice austrjacka, da sie rozréz-
ni¢ dwa okresy. Okres pierwszy, ktory uwazaC mozemy za
wstepny, trwat od potowy lutego do korica prawie kwietnia 1790
roku 3.

Okres ten wypetniajg prace poszczegélnych oficeréw inzy-
nierji, badajagcych, w mysl instrukcyj, opracowanych przez pik.
Sierakowskiego, wyznaczone im miejscowosci. Tak wiec wysta-
ni zostali: kpt. Jan Mehler do Krakowa3» kpt. Jan Gawtowski
do ,,rekognoskowania sytuacji miedzy Bugiem i Wistg ponad kor-

8 Instrukcje i raporty Karola Sierakowskiego, dotyczace wywiadu
terenowego w przygotowaniach do wojny z Austrja w 1790 r., podat kpt.
Giergielewicz. Przeglad Historyczno-Wojskowy. 1929 r. T. I. zeszyt 2.
271 — 279.

B A. GL Akta rewindykowane z Rosji. Oddz. VII. Nr. 133, ,Protok6t
sekretny Komisji Wojskowej Obojga Narodoéw. Pierwszy od 30.V. 1789 do
dnia 28.111 1790 r.“ Na sesji Komisji Wojskowej 6. Il. 1790 r. zostat ,,decy-
dowany ordynans do W. Sierakowskiego putkownika i komendanta korpusu
inzynieréw z zaleceniem niezwtocznego wykomenderowania i wystania po-
trzebnej liczby oficerébw z przydanemi do pomocy unter-oficerami od kor-
pusu dla zwiedzenia opisania, zrobienia planéw miejsc, tak na magazyny
oznaczonych, jako tez zamku krakowskiego i innych sposobnych miejsc do
zmocnienia i zotnierzem osadzenia®.

¥ A. GL Akta rewindykowane z Rosji. Metryka Litewska. Odd.
VII. 2. ,Raporta i noty sekretne od r. 1789 — 1792“, 99. ,Instrukcja dla
Imé Pana Jana Mehler, kapitana korpusu inzynieréw koronnych, komen-
derowanego do Krakowa“.



donem austrjackim 40), por. Fryderyk d‘Auvray — do l{zy41)?
ppor. Krzysztof Hauffe — do Bobrka4).

Wszyscy oni z przydzielonymi im do pomocy konduktorami
i podoficerami korpusu inzynieréw koronnych zadania swe mieli
wykonaé ,,w sukni cywilnej“, stosownie do instrukcyj pik. Sie-
rakowskiego, ktory kilkakrotnie podkre$lat ze ,we wszelkich po-
dobnych ekspedycjach najlepiej, aby najmniej kto o tern wie-
dziat“.

Oprécz kpt. Mehlera, ktory z najwiekszg starannoscig badat
stan zamku krakowskiego, najwiecej ozywiong dziatalno$é roz-
wingt por. d‘Auvray. Przybywszy z kon. Torry do Hzy dn. 20
lutego 43), juz 27 t. m. przestat ptk. Sierakowskiemu plan zamku
w Hzy i najblizszych okolic 4, a nastepnie w pierwszej potowie
majg niezmiernie ciekawy i odpowiednio uzasadniony ,,Projet
pour fortifier le chateau d‘llza“45).

O wyniku swej dziatalnosci inzynierowie wojskowi informo-
wali Komisje Wojskowa46), ktéra po zapoznaniu sie z ich ra-
portami polecita przy korcu kwietnia ptk. Sierakowskiemu udaé
sie do wojewoOdztwa krakowskiego i sandomierskiego, celem
gruntownego zbadania i opracowania planu naprawy zamku kra-
kowskiego oraz objecia kierownictwa nad rozpoznaniem tech-
nicznem47), prowadzonem poddwczas przez zwiekszong liczbe
oficeréw i podoficerow korpusu inzynieréw koronnych.

ib. 101.

ib. 105.

ib. 103.

ib. 108. Raport (pofranc.) por.d‘Auvrayz ltzy. 21.11.

ib. 114, ,,J’aiThonneurd’envoyer lesplans  A.du chateau avec
le carte topographigue des environs du chateau a la portee du canon®.

& ib. 209.

% Z licznych raportéw, sktadanych Komisji Wojskowej, na uwage za-
stugujg zwtaszcza nastepujace: raport kpt. Mehlera z Krakowa 14.111.
(str. 116), raport kpt. Gawtowskiego 15.111. z Dorohuska (str. 118), ,U-
wagi w drodze z Warszawy do Krasnegostawu czynione przez kapitana
Gawtowskiego" (str. 120).

4 A. GL Oddz. VII Nr. 143. ,Protokdt sekretny... drugi od 9.1V.
1790 do 25.VI. 1792". Ordynans, wydany ptk. Sierakowskiemu, zastuguje
na cze$ciowe chociaz zapoznanie sie z nim, ze wzgledu na zawarte w nim
zadania pik. Sierakowskiego, wystanego wraz z of., kond. i podof. ,dla
rekognoskowania miejsc i przepraw nadwislanskich miedzy Bobrkiem i
Sandomierzem, ktéreby dla ubezpieczenia granic Rzeczypospolitej i uzbro-

Ex88



Objecie osobiscie kierownictwa przez pik. Sierakowskiego u-
waza¢ nalezy za poczatek drugiej fazy w dziatalnosci przygo-
towawczej inzynierow wojskowych; prowadzona przezeh bezpo-
Srednio, w krotkim stosunkowo czasie osiggneta ona znakomite
rezultaty.

Po przybyciu do Krakowa ptk. Sierakowski, stosownie do in-
strukcji Komisji Wojskowej, przystgpit osobiscie do zbadania
stanu obronnego zamku48, wysytajgc natomiast przybytych z
nim 5 oficeréw i 5 podoficerow49) ,do wziecia pozycji nadwi-
$lanej“ miedzy Bobrkiem i Sandomierzem.

O wyniku inspekcji zamku krakowskiego zawiadomit nie-
zwtocznie Komisje Wojskowad). W raporcie swym, a raczej
obszernym memorjale, Swiadczacym o wybitnych zdolnoSciach
fortyfikacyjnych autora, donosit ptk. Sierakowski, ze po grun-
townem zbadaniull) znalazt: ,pozycje naturalng zamku dosy¢
dobrg®, uznat natomiast za bardzo niebezpieczne dla zamku mu-

jenia ich przystepu (s) strzec i osadzi¢ potrzeba wymagata. Tudziez w
gtebi kraju o kilka mil od Wisty upatrywaé¢ awantazowne pozycje, ktéreby
do rozpotozenia jakiej wielkosci i gatunku wojska w kantonowanie, a po-
tem uformowanie egzercerunkowego kompamentu i obozu stuzy¢ mogta Ko-
misja Wojskowa zaleca. Robienie takowych planéw ma Sierakowski ofi-
cerom swoim zostawi¢, sam za$ w Krakowie sie zastanowiwszy ma pilnie
zlustrowac i rozwazy¢ cobykolwiek do zreperowania, wzmocnienia i opa-
trzenia zamku i miasta Krakowa w predkim czasie uskutecznione potrzeb-
nie i pozytecznie by¢ mogto...”

i3] Przy badaniu zamku krakowskiego korzystat ptk. Sierakowski z
nastepujacych planéw, wypozyczonych z archiwum krélewskiego. ,Die 6
apr. — czytamy w rewersie Sierakowskiego — wzigtem ex archivo J. K.
Mci 1) Plan zamku krakowskiego przez Bakatowicza. 2) Plan zamku Kra-
kowskiego stary przez Deutscha. 3) Plan miasta i zmaku krakowskiego
przez Gromera. 4) Plan TynAca fortecy par Antoine d‘Etannion, ktére ad
archivum J. K. Mci odda¢ sie zobowigzuje. Sierakowski putkownik".

Stanistaw August juz 10.11 zgodzit sig na wypozyczenie wymienionych
planéw, o czem $wiadczy wiasnorecznie skre$lona notatka: ,Vous pouver
donner a Sierakowski les plans de Cracovie ...Stanistaw August Rex* (B,
U. W. Pol. F. IV. Nr. 259, f. 357).

4 ib. 149. Raport ptk. Sierakowskiego 28.1V. 1790 r. z Krakowa.

®) ib. 155. Raport ptk. Sierakowskiego z Krakowa 2.V. 1790 r .

50) ib. ,Uskuteczniajgc jak nascislej ordynans PrzeSwietnej Komisji
Wojskowej Obojga Narodéw trzy dni strawitem egzaminujac zamek Kra-
kowski; zastanawiatem sie nietylko nad pozycjg naturalng miejsca na
ktorym lezy; przedmiotami, ktéremi jest otoczony, mocg muréw, sktadami
na amunicje i zywnos$¢, lecz nawet w gtebi ziemi szukaé¢ kazatem dla prze-



rowane kosScioty i budynki, znajdujace sie w jego poblizu, ze
wzgledu na to, ze mogtyby stuzy¢ nieprzyjacielowi dla zatozenia
baieryj ,,wytamowych" przeciwko murom zamkowym.

Ujemnie réwniez wypadta ocena muréw zamkowych, ktére
wedtug pik. Sierakowskiego byly tak stabe, ze ,za pierwszem
uderzeniem kuli armatniej niezawodnie sie¢ wywrdcg i wiecej
szkody uczynig garnizonowi anizeli postrzaty nieprzyjacielskie".

Nie zrazajac sie jednak ztym stanem zamku krakowskiego,
ptk. Sierakowski, jako wybitny inzynier wojskowy, posiadaja-
cy doswiadczenie w prowadzeniu robot fortyfikacyjnych, wyra-
zit gotowos¢ podjecia sie naprawy zamku.

W sprawie wzmocnienia zamku krakowskiego przedstawit
Komisji Wojskowej szczeg6towy i starannie opracowany pro-
jekt 52), wedtug ktérego kosztem 140.000 zt. zobowigzywat sie do-
prowadzi¢ zamek w ciggu zaledwie dwdch miesiecy do stanu
obronnego.

Po dokladnem zbadaniu zamku krakowskiego, 4 maja wyje-
chat do Bobrka, skad, po przeprowadzeniu inspekcji ,,nadbrze-
za wiSlanego" miedzy Bobrkiem i Krakowem, przestat raport
Komisji Wojskowej, podajac w nim $rodki, ktore zapobiegtyby
nagtemu wkroczeniu wojsk austrjackich.

Przedewszystkiem zwidcit uwage Komisji Wojskowej na
znaczng ilos¢ brodow na Wisle 5, mogacych oddaé wielkie ustu-
gi wojskom nieprzyjacielskim przy przeprawie.

Oznaczeniem tych broddéw na specjalnie przygotowanych
mapach zajeci byli oficerowie, konduktorowie i podoficerowie 59

Swiadczenia sie czyli wszedzie jest skata i dla wynalezienia kanatow jezeli
sg takie".

) ib. 153. ,,Projekt zmocnienia zamku krakowskiego i konieczne
trzebnej reperacji, chcac sie w nim bronic¢“.

& ib. 211. Raport ptk. Sierakowskiego 12.V z Krakowa. ,,Znalaztem
wiele brodéw na Wisle, najtatwiejsze jednakze do przeprowadzenia woj-
ska sg pod Gorzowem przy ujsciu rzeczki Przemszy w Wiste, Bobrkiem,
Gromcem, Jankowicami, Smolicami, Dworem Jankowickim, OKklesznig,
Bielanami, Zwierzyncem, Kazimierzem... Niektore z tych brodow tak sg
szerokie, jak np. pod tegami i Mogitg, iz dwa bataljony frontem mogtyby
przemaszerowac".

%) Nie znamy odkomnderowanych do powyzszych robét of., kond. i
podof., poniewaz ani ptk. Sierakowski, ani raport miesieczny z maja 1790
r. nie wymienia ich. Wiemy tylko, ze w maju 1790 r. z korp. inz. kor. byto
odkomenderowanych: 2 kpt., 4 por., 3 ppor., 3 kond. i 3 podof. (A. G}. Odd.
78. Nr. 6).

po-



korpusu inzynieréw koronnych, , ktorych robota, jak raportowat
ptk. Sierakowski, nieco zwolna idzie z przyczyny sytuacji go-
rzystej i co moment odmiennej“.

Na wypadek wojny z Austrjg proponowat ptk. SierakowskKi
wykorzysta¢ odpowiednio wzmocnione brody, jako osrodki opo-
ru, majace powstrzymac przeprawe wojsk nieprzyjacielskich
przez Wiste.

Po przestaniu Komisji Wojskowej planu obrony przeprawy
przez Wiste miedzy Bielanami i Mogita, ,,ktéra poprzedza¢ po-
winna — jak uzasadniat Sierakowski — zamkniecie sie w zamku,
jezeliby kto chciat wmaszerowa¢ do kraju Rzeczypospolitej
wyjechat do Sandomierza, gdzie zdejmowaniem planu i przepro-
wadzaniem wywiadu technicznego od Sandomierza w kierunku
Krakowa zajety byt por. d‘Auvray z korpusu inzynieréw ko-
ronnych.

Po powrocie do Warszawy ptk. Sierakowski zwracat sie kil-
kakrotnie do Komisji Wojskowej, proszac o wyznaczenie odpo-
wiedniej sumy na wzmocnienie zamku krakowskiego®), w kto-
rym inzynierom wyznaczonym do t.zw. ,,reparacji" byt kpt. Meh-
ler z korpusu inzynieréw koronnych, przebywajacy w zamku od
drugiej potowy lutego 1790 r. w charakterze inzyniera fortecz-
nego 5.

Gdy po kilku miesigcach zgdania pik. Sierakowskiego nie
zostaty uwzglednione i kpt. Mehler po przeprowadzeniu wstep-
nych prac 5) otrzymat zaledwie 10.000 zt. na wzmocnienie zam-
ku, ptk. Sierakowski dn. 16 wrzesnia 1790 r. zwr6cit sie do Ko-
misji Wojskowej, proszac o zwolnienie kpt. Mehlera z obowigz-

5) Projekty ptk. Sierakowskiego dotyczyty tylko wmconienia zamku
krakowskiego, a nie miasta Krakowa. Stwierdza to m. in. nastepujacy
ustep raportu ptk. Sierakowskiego z dn. 2.V. 1790 r.: ,,Co do obrony mia-
sta samego Krakowa nie widze prawie podobieAstwa, majac wzglad nie-
tylko na stabo$¢ murow, lecz tez i na potrzebng liczbe garnizonu i armat
chcac takowg przedsiewzigé¢ obrone®.

“Yy A. GL Odd. 78 Nr. 6. Raporty miesieczne korp. inz. kor.

5) A. Gt Metryka litewska odd. VII. 2. 116. Raport kpt. Mehlera
14.111. z Krakowa. ,,Obwo6d zamku ze wszystkim skonczytem mierzy¢ i na
planie przenositem, teraz zaczatem z réznych stron przerzniecie robi¢, w
arsenale bytem we wszystkich katach, ktéry potrzebuje wiele i predkiej
reperacji, ktérego opisania i kosztu na to potrzebnego jeszcze nie posy-
tam az razem z przytgczonym opisem zamku i przerznieciami®.



kéw inzyniera fortecznego zamku, ze wzgledu na brak srodkdw,
uniemozliwiajacy mu dalsze prowadzenie robots9.

Po odwotaniu kpt. Mehlera roboty, prowadzone okoto napra-
wy zamku krakowskiego, zostaty wstrzymane do czasu przyby-
cia kpt. Gawtowskiego z korpusu inzynieréw koronnych i obje-
cia przez niego stanowiska inzyniera fortecznego zamku przy
koncu 1790 lub w pierwszej potowie 1791 r. 5.

Oprocz kpt. Gawtowskiego, raport miesieczny korpusu inzy-
nierow koronnych w grudniu 1791 r. wymienia kond. Hoffma-
na i 8 saperéw, znajdujacych sie w zamku krakowskim, jako
odkomenderowanych do jego wzmocnieniad).

Naprawa zamku krakowskiego posuwata sie jednak w dal-
szym ciggu powoli, mimo szeregu raportéw i memorjatéw, prze-
sytanych krolowi i Komisji Wojskowej przez ptk. Sierakowskie-
go i kpt. Gawtowskiego o wyznaczenie odpowiednich sum na
przyspieszenie wzmocnienia zamku.

Pewne ozywienie i zajecie sie Komisji Wojskowej wzmocnie-
niem zamku krakowskiego widzimy dopiero wiosng 1792 r., kie-
dy wobec oczekiwanej wojny z Rosja oraz mozliwosci krokow
zaczepnych ze strony Austrji usitowano doprowadzi¢ zamek do
stanu obronnego.

Dn. 12 maja 1792 r. gen. Potocki zazadat od kpt. Gawtowskie-
go przedstawienia doktadnego planu zamku krakowskiego z o-
znaczeniem projektowanych przez niego i ptk. Sierakowskiego
umocnienal).

Przedstawiony jednak przez kpt. Gawtowskiego plan projek-

B A. GhL Odd. 76. Nr. 39.

5 Nie znamy doktadnej daty ustapienia kpt. Mehlera i objecia obo-
wigzkéw inzyniera fortecznego zamku przez kpt. Gawtowskiego, chociaz
na podstawie raportu ptk. Sierakowskiego z dn. 8.VI. 1791 r., donoszgcego
Komisji Wojskowej, ze rozkazat kpt. Gawtowskiemu ,przeznaczonemu do
naprawy zamku krakowskiego, by szczeg6lnie zajgt sie wzmocnieniem mu-
réw, a roboty ziemne odtozyt do pdzniej", przypuszcza¢ nalezy, ze stano-
wisko inzyniera fortecznego zamku objat kpt. Gawtowski dopiero w pierw-
szej potowie 1791 r.

4 A. Gk Odd. 78 Nr. 6. ,Raport powinny korpusu inzynieréw woj-
ska koronnego z objasnieniem tabeli z miesigca grudnia 1791 r.“.

) A. Gt Kr. P. 1792 r. etyk. 147.



towanych robot nie zostat zrealizowany. Kpt. Gawtowski otrzy-
mat bowiem zaledwie 20.000 z+.62), podczas gdy doprowadzenie
zamku do stanu obronnego wymagato przynajmniej 50.000 zi.

Zamiast wiec zalecanego przez Komisje Wojskowsg i gen. Po-
tockiego przyspieszenia robot fortyfikacyjnych, kpt. Gawtow-
ski zmuszony byt w czerwcu dla braku pieniedzy w ,kasie for-
tyfikacyjnej" zredukowaé okoto 100 robotnikéw” wskutek czego
w tym miesigcu, jak donosit w swym raporcie, ,,kontynuowaty
sie zwolna roboty dawniejsze koto muréw jako tez watéw" &).

W raporcie z dn. 11 lipca 1792 r. kpt. Gawtowski przedstawit
gen. Potockiemu ,stan aktualny" umocnien zamku64), zazna-
czajac, ze ,fortyfikacja bedac wszedzie ponapoczynang tylko nie
jest w stanie obrony". W raporcie tym wymienit, jakie wyniki
zostaty osiggniete w dziedzinie robdt fortyfikacyjnych i co po-
zostawato jeszcze do zrobienia, proszac jednoczes$nie o instruk-
cje dalszego postepowania.

Po powrocie z terenu dziatan wojennych Litwy gen. Potocki
zawiadomit kpt. Gawlowskiego o wyznaczeniu 50.000 zt. na
wzmocnienie zamku krakowskiego 6. Wyrazit mu przytem swo-
je uznanie za dotychczasowa jego dziatalnos¢ w tak trudnych
warunkach 6>, zalecajac jednoczesnie dalsze prowadzenie roboét
wedtug planéw, zostawionych mu przez ptk. Sierakowskiego.

Watpi¢ nalezy, czy, wobec zakonczenia wojny z Rosjg i ob-
jecia wihadzy przez konfederacje tagorwicka, kpt. Gawtowski o-
trzymat wymieniong sume, zwiaszcza, ze ptk. Sierakowski dn.
3 lipca 1793 r,, uskarzajac sie na brak srodkéw materjalnych,
niezbednych do zupetnego ukonczenia robét fortyfikacyjnych,

“® ib. OdpowiedZz gen. Potockiego z dn. 23.V. 1792 r. w sprawie
wzmocnienia zamku krakowskiego, przestana kpt. Gawtowskiemu w
zwigzku z jego raportem z dn. 16.V. 1792 r.

i3 A. GL A. K. 1792 r. etyk 80. ,,Raport powinny kapitana Gawtow-
skiego 8 lipca 1792 r. z fortecy krakowskiej".

) ib.

% A. Gh Kr. P. 1792 r. etyk 147. List Gen. Potockiego z dn. 11.VII.
1792 r.

® ib. ,,Bardzo rozsgdnie Wielmozny Pan uczynit z fabryka swojg, ze
zastosowat sie do funduszow w kasie bedacych... i ze nieprzerwanie do
tego momentu ciggnate$ swojg robote".



prosit przynajmniej o 10.000 zt. ,dla zostawienia tych dziet w
stanie ochrony od zepsucia" 67).

Tak wiec z powodu niedoceniania roli twierdz dla obrony
panstwa, a zwilaszcza bezprzykfadnego wprost skapstwa, prze-
szto trzyletnie zabiegi ptk. Sierakowskiego, prace kpt. Mehlera
i kpt. Gawtowskiego nie zostaty wykorzystane, a zamek krakow-
ski pozostat nadal bezbronny.

(dok. n.)

d B. U. W. Ms. 328 z T. P, N. Nr. 246.



MJR. DYPL. WLODZIMIERZ SCHOLZE-SROKOWSKI.

Wojskowa encyklopedja objektow

obronnych w dawnej Polsce.
(ciag dalszy).

BOCHOTNICA.

Zamek Borkowicza Macieja nad Wistg przy ujsciu rz. By-
strej, w powiecie putawskim.

Lezy on na nadbrzeznem wzgérzu, wgladajacem daleko w do-
line rzeki.

Ksztatt zamku — potkolisty, ze stotbem zwroconym ku rzece.

Byt to zapewne nadwi$lanski zamek strazniczy, ale w tra-
dycji ludno$ci zwie si¢ zamkiem Esterki, poniewaz przebywata
tu ona podczas pobytu krola w Kazimierzu.

BODZENTYN.

Zamek biskupi w powiecie kieleckim nad Psara.

U podndza wzniesien Swietokrzyskich, w okolicy, gesto usia-
nej posiadto$ciami koscielnemi, biskup Mokrski zbudowat w X1V
w. zamek, opasujac réwnoczesnie istniejgcg osade murem i ba-
sztami.

Na miejscu zamku, z ktérego przechowaty sie $lady muréw
obwodowych, zbudowali o dwiescie lat pézniej biskupi kieleccy
patac letni.

Jako potozony w dzielnicy stosunkowo najbezpieczniejszej
w kraju, Sredniowieczny ten zamek nie zaznat przesziosci bo-
jowej i rozsypat sie od starosci.

BOHU SLAW.

Zamek staro$cinski i osada wojenna nad Rosig w wojewddz-
twie kijowskiem.

Bohustaw wspomina sie juz za panowania Ruryka; dalsze
jego dzieje ging jednak wraz z osadg podczas najazdow tatar-

skich.
W czasach pézniejszych Zygmunt 11l pozwala ks. Ostrog-



skiemu zatozy¢ tu osade; pierwszg budowlg byt naturalnie za-
mek $redniowieczny. Wznosit sie on na nadbrzeznem wzgérzu.
Wejscie do zamku odbywato sie przez przygrédek, obwiedziony
matemi basztami i palisada. Wewnatrz watow, otaczajgcych
majdan, wznosity sie trzy budynki.

Miasto otoczone bylo rowniez $redniowieczng palisadg i wa-
tem. W r. 1653 bylo juz podobno lepiej obwarowane, ale pomi-
mo tego zdobyt je i zniszczyt w dwadziescia lat pdzniej Chmiel-
nicki.

Przed koliszczyzng powstat tu w r. 1765 nowy zamek, kto-
ry pod wzgledem stylu byt potgczeniem Sredniowiecza ze sztuka
holenderska, mocno juz wowczas przestarzaty.

BOLMIN.

Zamek na zachdd od Checin; pochodzi przypuszczalnie
z XIV w.; przebudowany byt w w. XVI; obecnie na jego miej-
scu stoi dwor.

BOLESLtAWIEC.

Zamek ksigzecy, potem staroscinski, w ziemi wielunskiej
nad Prosna.

Wzniesiony zostat na sztucznej wyspie w poblizu brodu, przez
ktéry przechodzita droga na Slask z Mazowsza. Powstat on w r.
1269 z inicjatywy Bolestawa ks. kaliskiego. Pierwotny drewnia-
ny zamek przebudowuje Kazimierz Wielki. Do dzi$ pozostaty
po nim $lady w postaci wysokiej (34 m) baszty. Procz tego
istnieje korytarz podziemny, wychodzacy 1 km na wschdd od
zamku, obszerny, obtozony cegtami, ze Scianami Srodkowemi,
wytozonemi marmurem.

W wieku XV zamek zdobywany byt przez Zzotnierzy Jana
Czeskiego i niedtugo potem wcielony zostat do dobr koronnych.

Jaki$ czas byt wiasnoscig Wiadystawa Opolskiego, ktory za-
konczyt w nim swoj burzliwy zywot, oblegany przez 7 lat przez
Wiadystawa tokietka.

W potowie XVII w. zamek niszcza Szwedzi; odbudowany
przez staroste ulega on powtérnemu zrujnowaniu przez Karola
X1, po ktérym sie juz wiecej nie podnosi.



BOROWICA

Zamek na granicy starostwa od Dzikich PA6l.

Zbudowany byt jako straznica wojenna ,,polna“ (w odro-
znieniu od ,,zamkowych" lub ,,ostrogowych™) przy gtéwnej dro-
dze wojennej kozakéw. Chronili sie do niej kozacy i zniszczyli
ja w r. 1670.

BORSZCZAHOWKA.

Zamek i osada przy ujsciu rz. Horochowatej do Rosi w po-
wiecie kijowskim.

Jak sagsiedni Bohustaw i wiekszo$¢é miejscowosci ukrainskich,
byta to osada wojenna kozakéw ,,postusznych", o ktérej Celar-
jusz opowiada, ze w r. 1659 byta miejscem ufortyfikowanem.

Zamek drewniany pierwotnej zapewne konstrukcji wzniesli
przypuszczalnie Wisniowieccy; otoczony byt on czworobocznym
watem i palisadg. Na bokach od strony Rosi wznosity sie dwie
baszty. Cato$¢ nie wskazywata na wielkg obronnos$¢, to tez w cig-
gu wojen kozackich miasto, zamek i dobra okoliczne ulegly zu-
petnemu zniszczeniu.

BORSZCZOW.

Zamek w powiecie zaleszczyckim na wyzynie Podolskiej.

Nie miat on zbyt dobrego potozenia, ani tez skutkiem tego
wielkiego znaczenia. Wzniesiony byt w XVI w. przeciw Lipkom,
ktérzy czesto te okolice nawiedzali.

Byta to budowla $redniowieczna z murem obwodowym i na-
roznemi basztami, po ktérych jeszcze do dzi$ pozostaty ruiny.

BORYSLAWICE.

Zamek JastrzebcOw nad rzeczkg Rgielewka, po lewej stro-
nie szosy Kutno — Kalisz, na wschdd od Kota.

Zbudowat go w XIV wieku rycerz Jastrzebiec z Borystawie,
a nabyt zapewne poOzZniej arcybiskup Jastrzebiec, ktérego wia-
snoscig byt zamek w Rytwianach (pod Staszowem) i Jestrzebi-
cach (Sandomierskie), oba zbudowane wedtug tego samego pla-
nu, co Borystawice.

Wszystkie te zamki miaty za zadanie obrone posiadtosci ar-
cybiskupich przed napadami szlachty.

\



Zamek zbudowany byt w stylu $redniowiecznym w ksztatcie
prostokata i stat na wzgorku, oblanym z trzech stron kolanami
rzeki. Od strony potudniowej dostep utrudniat sztuczny kanat.

O wojennej, aczkolwiek nieznanej przesztosci, Swiadczg zna-
lezione tu kule i bron. Przechodzit tedy Karol Gustaw.

Zamek zamieszkaty byt jeszcze w w. XVIII. Dzi$ pozostaty
tylko gruzy.

BORYSOW.

Zamek staroscinski w wojewddztwie minskiem nad Bere-
zyna.

Borysow lezat na waznym szlaku wojennym Witolda i Ba-
torego i byt ich bazg etapowg w miejscu przeprawy przez trudng
do forsowania rzeke.

Istniejacy tu juz w XII w. zamek byt wiasnoscig niezalez-
nych wéweczas ksigzat minskich. Za czaséw polskich wznosit sie
jeszcze w XVI w. na wyspie rzecznej drewniany okragty zamek,
okopany watem; w tym samym wieku zostat on przebudowany
na nieobronne mieszkanie starosty. Samo miasto musiato by¢
rowniez otoczone jakim$s murem albo watem, gdyz za Jana Ka-
zimierza bronito sie, aczkolwiek bezskutecznie, przeciw Rosja-
nom, a nieco pdzniej oblegat je bez powodzenia Czarniecki.

BRAC LAW.

Gréd obronny nad Bohem i stolica wojewddztwa; nalezat do
tych miejscowosci kresowych, najbardziej eksponowanych, kté-
rych nazwy byty na ustach catego kraju podczas kazdej zawie-
ruchy kresowej. Kazde uderzenie na Podole od strony Pobereza
musiato przedewszystkiem trafi¢ na ten punkt.

Juz w potowie XIV w. zbudowali tu Korjatowicze, panowie
tego kraju, drewniany zamek i obwarowali go murem. Za cza-
sow polskich wzmacniat go krél Kazimierz 111, a odbudowat po
pozarze w XVI w. wojewoda Korecki. Musiat by¢é murowany,
skoro wysadzili go kozacy minami. Poniewaz potem niszczono
go jeszcze kilkakrotnie, nie pozostat po nim zaden $lad.

Otaczajgca zamek licha miescina umocniona byta zwykiym
na kresach watem i palisadg.

Juz podczas walk feodalnych miedzy JagieHta i jego braémi
przechodzit zamek kilkakrotne oblezenie.



W r. 1551 podszedt pod zamek han krymski Dewlet i, nie
baczgc na zawieszenie broni, oblegat go przez 3 dni, pomimo ze
broniony byt tylko przez same kobiety. W r. 1654 oblegat go
bezskutecznie Czarniecki, dopiero po jego ustgpieniu od mia-
sta, na wiadomos¢ o nadejSciu sprzymierzonych z Polakami Ta-
taréw ataman Bohun wysadzit zamek w powietrze i uszedt na
Kaniow.

Za krola Wisniowieckiego miasto zbuntowato sie, to tez po
zdobyciu go przez Sobieskiego, stolice wojewddztwa przeniesiono
do Winnicy. Przez 4 lata Bractaw byt w posiadaniu Turkow.

BR AG A

Ob6z warowny nad Dniestrem naprzeciw Chocimia. Obodz
ten zatozony zostat przez hetmana Tarnowskiego w miejscu
przeprawy w czasie wojen z Turkami.

Braga wybrana byta na ob6z ze wzgledu na swe dominuja-
ce potozenie nad stromemi brzegami Dniestru i wyzyng. Bra-
skie okopy wraz z sgsiednim zamkiem zwanieckim strzegty bro-
doéw i stanowily ostatnie bezpieczne obozowisko przed przepra-
wg na Chocim.

Obdz sktadat sie z szancéw ziemnych, ktére wprowadzili
w uzycie Szwedzi, lecz ktérych pierwowzoréw dopatrywac sie
nalezy w grodziskach stowianskich, z fosy i kilku murowanych
budynkéw dla chorych i materjatu wojennego. W czasie korzy-
stania z obozu wojsko biwakowato pod namiotami, starszyzna
mieScita sie w zamku zwanieckim.

Stuzyty te okopy i swoim i cudzym. Z polskich hufcow uzy-
watly ich chorggwie Zamojskiego, zétkiewskiego, Chodkiewicza
i krolewicza Jana Kazimierza w czasie stynnej a niefortunnej
wyprawy zwanieckiej.

BR AH IM.

Osada umocniona na Polesiu, w wojewo6dztwie minskiem,
w poblizu Dniepru, nad rz. Brahinka, doptywem Prypeci.
Brahim lezat w okolicy trudno dostepnej ze wzgledu na ota-
czajace go bagna; miat on ongi$ duze znaczenie z racji na prze-
chodzacg tu droge z Rzeczycy do Czarnobylu, ktora stanowita
jedng z nielicznych potudnikowych komunikacyj Polesia.
zadnych $ladéw po nim nie pozostato.



BRASLAW.

Grod litewski, potem staroscinski, potozony byt w woje-
wadztwie wilenskiem, w rejonie Dyneburga, nad jeziorem Dry-
wiaty i Nowiata.

Przesmyk miedzy jeziorami doskonale nadawat sie na miej-
sce do budowy placéwki obronnej, to tez juz za dawnych cza-
sow litewskich istniat tu zamek pograniczny.

Za czasOw polskich Brastaw znalazt sie na tytach; dopiero
po utracie Smolenska przyblizyt sie ku granicy, strzegac drogi
z Potocka do Dzwinska.

Wyglad zamku nie jest obecnie znany. Lezac miedzy wodami
i bagnami, dostepny byt tylko zima.

W r. 1515 zdobyty byt i spalony przez wojska cara Wasyla.

BRATJAN (Bretzen).

Zamek poczatkowo krzyzacki, potem starosciniski, na pogra-
niczu pruskiem nad Drweca.

Zamek ten zbudowany byt przez brata Jana, krzyzaka-Pola-
ka, w XIIl w. i rozbudowy w nastepnem stuleciu, ze wzgledu
na blisko$¢ granicy polskiej.

Po bitwie grunwaldzkiej Polacy zdobyli go i odtad, z wyjat-
kiem okresu przejsciowego, Bratjan stale nalezat do Polski, ja-
ko straznica pograniczna.

" BRODNICA (Strassburg).

Grdd i zamek w wojewddztwie pomorskiem, b. ziemi micha-
towskiej, na prawym brzegu Drwecy.

Zamek wspominany jest juz w r. 1298. Zbudowany byt
przez krzyzakéw, podobnie jak Bratjan jako straznica pogra-
niczna.

Miasto opasane byto silnym murem, z ktérego przechowaty
sie do dzis dwie potezne wieze.

Zamek S$redniowieczny przetrwat az do czaséw porozbioro-
wych, dzi$ sterczy tylko 25 m wysokosci wieza. Zbudowany byt
za miastem.



Miasto przeSladowat los, dajagc marnych dowddcoéw zatogi-
Niedtugo potem jak Jagieto zdobyt brodnice w czasie wyprawy
grunwaldzkiej, grod utracony zostat na rzecz krzyzakéw skut-
kiem niedbalstwa komendanta. Ta sama historja powtarza sie
w r. 1462, chociaz ludno$¢ catg duszg chciata sie wyrwac z pod
rzadow krzyzackich. W roku 1628, na skutek tchoérzostwa ko-
mendanta, ktory nie doczekat sie Spieszacej na pomoc odsieczy,
miasto po raz trzeci dostato sie w rece wroga.



P>IRZEQLAD
KSIAZEK i CZASOPISM.

UWAGI NAD NOWOCZESNEM WYPOSAZENIEM | ORGANIZACJA
WOIJSK INZYNIERYJINYCH.

(Na podstawie artykutu majora DORSTA w ,The Military Engineer”,
kwiecien 1929 r.).

) , %
Uwagi ogdlne.

Rozpatrujac przedmioty wyposazenia, trzeba uwzgledni¢ szereg na-
stepujacych czynnikoéw: produkcje, transport, przechowanie, rozdziat i u-
zycie.

Pierwsze z tych czynnikow, to jest produkcja, transport
i przechowanie, nie stwarzajg odnosnie wojsk inzynieryjnych
wiekszych trudnos$ci. Przedmioty wyposazenia inzynieryjnego, z wyjatkiem
nielicznych, jak naprzyktad reflektory, sg to zwykle najprostsze narze-
dzia i artykuty, spotykane wszedzie w zyciu codziennem, np. liny, drzewo,
topory, topaty i t. p., dajace sie tatwo transportowac¢ po wszelkich tere-
nach.

Co sig tyczy rozdziatu przedmiotow wyposazenia, to jest on
dzisiaj w wojskach inzynieryjnych Stanéw Zjednoczonych Ameryki Poét-
nocnej podobny do tego, jaki istniat przed wojng Swiatowg, a wiec przed
wprowadzeniem organizacji putkowej. Rozwigzanie to nie jest dobre. W
dawniejszych czasach kompanje inzynieryjne dziataly samodzielnie i w
zwigzku z tern byty wyposazone pod katem widzenia samowystarczalnosci.
Dzisiaj kompanja inzynieryjna nie jest niezalezng jednostka, zdang na
swoje sity od poczatku do konca pracy, lecz stanowi cze$¢ wiekszej cato-
§ci, na ktorej pomoc moze liczyé. Naprzyktad kazda kompanja inzynie-
ryjna otrzymata swego czasu komplet sprzetu kowalskiego. Dzisiaj, cho-
ciaz jest rzeczg dalece nieprawdopodobna, aby kazda z kompanij putku
inzynieryjnego jednoczes$nie potrzebowata tego sprzetu, po-
siada ona go nadal, co czyni razem siedem kompletéw kowalskich na puik.
Autor uwaza, ze zupetnie wystarczytoby cztery komplety. W ten sposéb
zredukowanoby ten sprzet prawie do potowy, a wskutek tego znalaztoby
sie na wozach narzedziowych miejsce na sprzet inny, potrzebniejszy. Po-
dobnie sie przedstawia sprawca z innemi kompletami narzedziowemi .

Rozpatrzmy wreszcie uzycie sprzetu. Wojna Swiatowa wyka-
zata, ze 80% albo wiecej prac, wykonanych przez saperéw, byto zwigzane
z budowg drég i mostébw. Prace wykonywano prawie catkowicie recznie.
Byty to ponadto prawie zawsze prace improwizowane, ktérych kardynal-
nym warunkiem byta szybko$¢. WarunKi takiej pospiesznej, omprowizo-
wanej pracy wykluczaja uzycie skomplikowanych albo zbyt specjalnych
narzedzi. Proste, tatwe w uzyciu narzedzia, ktdre mozng wszedzie znalez¢,



majg tu zwykle przewage nad narzedziami specjalnemi, ktérych dostarcze-
nie bywa trudne lub niemozliwe i ktérych pole zastosowania jest ograni-
czone, witasnie wskutek specjalnosci.

Podczas wojny spotykamy sie z niezmierng réznorodnoscia prac, kwa-
lifikacyj robotnika, warunkéw zaopatrywania w materjat i narzedzia itp.;
wskutek tego narzedzia specjalne, obliczone na duzg wydajno$¢ przy
statych warunkach pracy, sq wprost bezwartosciowe.

Kierowaé trzeba sie tu nie teoretyczng wydajnoscia, lecz rzeczywisty
moznos$cig zastosowania.

O tern, ze najprostszy sprzet wystarcza przy robotach saperskich,
Swiadczg liczne przyktady budowy mostéw w czasie wojny, kiedy saperzy
poza przenosnym sprzetem posiadali zaledwie kilka zarekwirowanych sie-
kier. Skoro dla wiekszosci potrzeb wystarcza sprzet prosty, niema po-
trzeby szukania skomplikowanych wzoréw, ktérych przewaga istnieje tyl-
ko na papierze.

Réznorodno$¢ warunkéw wojennych sprzeciwia sie nietylko specjali-
zacji narzedzi, ale i catych oddziatbw. Dochodzimy w ten sposéb do idei
standardyzacji oddziatéw inzynieryjnych pod wzgledem wyszkolenia, wy-
ekwipowania, sposobow transportu, metod pracy i t. p. Taka czesciowg
standardyzacje wprowadzono podczas wojny $wiatowej w dziedzinie bu-
dowy mostow.

Sytuacja obecna.

Organizacja.

Jak sie przedstawia sytuacja w obecnej chwili w Stanach Zjednoczo-
nych. W dzisiejszem stadjum organizacyjnem istnieje tam jedenascie
réznych jednostek inzynieryjnych.

Ogobélna stuzba —okoto 85% catosdci:
1. putk linjowy przy dywizji piechoty,

. bataljon linjowy przy dywizji kawalerji,

. putk ogo6lnej stuzby przy korpusie i armji,

. pomocnicze bataljony inzynieryjne.

S w N

Specjalna stuzba —okoto 15% catosci:
1. topograficzna,

2. kolejowa,

3. parkowa i magazynowa,
4. maskowania,

5. zaopatrzenia w wode,

6. kolumny mostowe,

7. kolumny.

Transport.
Transport sprzetu inzynieryjnego w wojsku w Stanach Zjednoczonych
w duzej czesci korzysta jeszcze dzisiaj z koni i mutéw jako sity pociggo-
wej. Jako zalete zaprzegu konnego wysuwa sie zdolno$¢ poruszania sie po



drogach wszelkich gatunkéw. Zaleta ta jednak odpada, gdy transport ma
sie odbywa¢ na dtuzszym odcinku lub przez dtuzszy czas. Na froncie fran-
cuskim przekonano sie, ze po kilku dniach duza cze$s¢ wozéw nie mogta
sie poruszsa¢ z powodu przemeczenia koni. Kon wymaga troskliwej opieki,
duzej ilosci paszy i wody*). Transport konny jest powolny, a kolumna
na drodze ma bardzo duzg dtugos¢. Z tych powodéw, zdaniem autora, kon
powinien by¢ wyeliminowany z kolumny inzynieryjnej .

Drugag cechg kolumny inzynieryjnej powinno by¢ niekompletne tado-
wanie wozOw. Dzisiaj dbamy gtownie o dostarczenie saperowi narzedzi. Na-
tomiast materjet budowlany stawiamy na drugiem miejscu. Po przybyciu
na miejsce budowy roztadowujemy zwykle wozy narzedziowe i wysytamy
je dopiero potem po budulec. Zanim sie go zataduje i przywiezie, uptywa
jeszcze sporo czasu. Tymczasem gotemi narzedziami roboty nie mozna
rozpoczac.

Aby zarazdi¢ temu, autor proponuje tadowa¢ wozy narzedziami tylko
do potowy ich no$nosci. Druga potowe dowddca bedzie mogt zatadowac
stosownie do potrzeby chwili. Bedzie on mogt przedewszystkiem przewiezé
materjal, pozwalajagcy na natychmiastowe rozpoczecie pracy. Tego rodza-
ju tadowanie, czyli niedotadowanie, da sie osiagna¢ przez zmniejszenie dzi-
siejszego wyposazenia technicznego kolumn inzynieryjnych oraz przez
zwiekszenie nos$nosci wozow, a wiec przedewszystkiem przez zastgpienie
koni trakcjg mechaniczng.

Sprzet.

Dazy¢ nalezy: I-o— do jak najczestszego uzywania maszyn i 2-0 — do
jak najwiekszej oszczednosci w wyposazaniu w nie oddziatow". Aby to o-
siggnaC, autor proponuje, zeby caty sprzet byt przydzielony do sztabu ba-
taljonu i rozdzielany w razie potrzeby pododdziatom. Normalne wyposaze-
nie kompanji powinno by¢ ustalone w formie tablic; utatwi do wyekwipo-
wanie detaszowanej kompanji. Sprzet specjalny dostanie ona od dowddcy
bataljonu, stosownie do lokalnych warunkéw pracy.

Przez danie wszystkim kompanjom tych samych rozmiaréw otrzyma-
my dla nich jednakowe wyposazenie zasadnicze. Posiada to wielkie zalety,
z ktorych nie wszyscy zdajg sobie jeszcze dobrze sprawe. Ta jednakowa
wielkos$¢ nietylko utatwia dowodzenie, pozwalajgc na liczenie kompanjami
nie ludZzmi, ale upraszcza tez wyposazenie i administrowanie, a réwniez i
wyszkolenie oficeréw i szeregowych.

Standardyzacja nie powinna sie ogranicza¢ do kompanij, powinna ona
réwniez rozciggac sie na organizacje putkow. A wiec wszystkie putki inzy-
nieryjne powinny posiada¢ jednakowe wyposazenie zasadnicze, uzupetnia-
ne przez sprzet dodatkowy, zalezny od okolicznosci, w jakich putk pra-
cuje. Naprzyktad putk, ktory ma za gtéwne zadanie budowe mostow na
swoim odcinku, otrzyma dodatkowy sprzet zupetnie inny, niz putk, zajety
przy naprawie drég.

X) Autor przytacza przyktad putku na froncie zachodnim, ktory miat
600 ludzi i 400 koni i mutéw. Ot6z 60 — 75% wagi zywnosci, ktérg trze-
ba byto codziern dostarcza¢ putkowi, stanowita pasza dla zwierzat pocia-
gowych.



To, co méwilisSmy wyzej, jest tylko odpowiedzig na pytanie, jak nalezy
rozdziela¢ sprzet, bez wnikania w to, jaki to bedzie sprzet. Proponowany
wyzej system pozwala zmniejszy¢ ilo$¢ rozmaitych kompletéw wyposaze-
niowych. Chodzi teraz o to, zeby zmniejszy¢ jeszcze ilos¢ sprzetu w kom-
pletach. Osiggniemy to przez umieszczenie w kompletach wyposazeniowych
tylko sprzetu podstawowego i przeniesienie reszty do rezerwy dowddcy,
wydawanej jednostkom dodatkowo. Gdy uprzytomnimy sobie, ze jeden
przedmiot wyposazenia zostaje pomnozony przez ilos¢ wyposazonych jed-
nostek, to zdamy sobie sprawe, jak znaczne skutki bedzie miata taka re-
dukcja. Trzeba przytem wzigé pod uwage, ze staby puntk nie lezy tu w
samej produkcji danego artykutu, ale w jego magazynowaniu i transpor-
cie. Fabryka moze czesto wyrabia¢ ten czy inny artykut bez wiekszych
trudnosci, mimo to zaopatrzenie oddziatbw na froncie moze sta¢ sie nie-
mozliwem z powodu zapchania sie magazyndw i trudnosci transportowych.

Prawdopodobna sytuacja podczas przysziej wojny.

Rozwazmy nieco blizej warunki pracy inzynierji podczas wojny, po-
wiedzmy podczas przyszitej wojny.

Zioiekszenie stanéw liczebnych podczas ivojny. Musimy wzig¢ w ra-
chube bardzo powazne zwigkszenie podczas wojny stanu liczebnego wojsk
inzynieryjnych w poréwnaniu ze stanem pokojowym. Stosunek ten wyno-
sit w ostatnim roku wojny Swiatowej w wojsku amerykanskiem 1:131. To
znaczy na tysigc zoinierzy wojsk inzynieryjnych wypadato tylko o$miu
zotnierzy stuzby czynnej (zawodowych). Takie zwiekszenie sie liczebnosci
wywotuje wiele komplikacyj w dziedzinach wyposazenia, transportu, wy-
szkolenia i t. p. Im prostsze bedzie wyposazenie i organizacja wojsk inzy-
nieryjnych, tern bardziej uproszcza sie te problemy.

Rodzaj pracy. Sadzac z przesztosci, gtownemi pracami, ktére beda
miaty do wykonania wojska inzynieryjne, beda prace, wymagajace doraz-
nego rozwigzania o najprostszym charakterze. Kazdy wysitek bedzie sie
odbywat pod najwiekszg presjg czasu. Przy naprawie istniejgcych drog
i mostéw, przy budowie nowych, budowie burakéw i t. p., bedzie sie za-
wsze stawiaC dwa zasadnicze pytania: I-o — jak wiele réznych prac moga
wykona¢ wojska inzynieryjne; 2-0 — jak daleko mozna posuna¢ uproszcze-
nie projektéw tych prac, zeby spetnialy one jeszcze swoje zadanie.

Oddziaty specjalistow. W warunkach wojennych lepiej jest czas i ener-
gje, potrzebng do zbyt doktadnego wykonania jakiej$ roboty, zuzy¢ na u-
konczenie w tym czasie dwoch robdt, nieco mniej ,wypolerowanych". W
tych warunkach oddzialy specjalne nie maja w zasadzie wiekszej przewa-
gi nad oddziatami niewyspecjalizowanemi, zato posiadajg one duzg wade,
mianowicie swojg specjalizacje, nie pozwalajagcg na wykorzystanie ich do
innych robét. Dlatego autor proponuje oddziaty specjalne usunaé, a ra-
czej przeorganizowa¢ na oddziaty o wyszkoleniu ogdlnem. Wyjatek czyni
dla oddziatéw kolejowych i topograficznych, ktére w wojsku Stanéw Zjed-
noczonych wchodzg w sktad korpusu inzynieryjnego.

Transport. Wyzej byta mowa o przewadze transportu samochodowe-
go nad konnym, przyczem traktowano ten problem z ogdlnego punktu wi-



dzenia. Dla wojska amerykanskiego trakcja samochodowa jest szczegol-
nie wskazana.

Stany Zjednoczone maja dzisiaj ponad dwadziescia trzy miljony samo-
chodéw. Gros transportu po drogach bitych odbywa sie na samochodach.
Zaopatrzenie w paliwo, naprawa, produkcja nie przedstawiajg nic do zy-
czenia. Wszystko wiec wskazuje na to, zeby przystosowaé sie do warun-
kéw krajowych i zmotoryzowa¢ trakcje w wojsku, za$ konia zachowa¢ tyl-
ko jako $rodek dodatkowy, zastepujacy samochdéd w tych rzadkich wy-
padkach, gdzie to bedzie niezbedne.

Sprzet. Mowiono poprzednio o tern, ze sprzet inzynieryjny moze i po-
winien by¢ jak najprostszy. O ile moznosci, nalezy sie postugiwaé¢ wzora-
mi, znajdujacemi sie w handlu. Po pierwsze bedag to zazwyczaj wzory,
majace za soba gwarancje solidnego wyprébowania, po drugie rozwigza-
nie takie nadzwyczaj utatwi zaopatrzenie w sprzet podczas wojny. Przy
stosunku 1:131, stosunku wojsk inzynieryjnych w czasie pokoju i wojny,
wszelka najmniejsza ekonomja w tej dziedzinie bedzie duzym sukcesem,
a mata nadwyzka da goéry niepotrzebnego materjatu.

Kpt. K. Kleczfce.

Fortyfikacja zaskoczenia, wzorcéw i maszyn.
Potapow. Wojna i Rewolucja. Zeszyt 6/29.

Przebudowa armji lgdowej na podstawie doswiadczen wielkiej woj-
ny, wprowadzajgca wielkie zmiany we wszystkich dziedzinach techniki
wojskowej, w dziedzinie fortyfikacji nie jest jeszcze zakonczona: brak
jej dotad ogolnie przyjetej idei, brak ustalonych zasad i form. Fortyfika-
cja potowa korzysta nadal z form, stosowanych podczas wojny; ulepszyta
je ona jedynie przez odrzucenie cech wojny pozycyjnej. Fortyfikacja sta-
ta wciaz jeszcze stoi na rozdrozu, gubigc sie w poszukiwaniu form , ktore-
by zastgpity dotychczasowe pojecie twierdzy".

Niezyciowos¢ fortyfikacji doby obecnej polega na tern, ze zasady
jej stosowania, formy i elementy ulegty tylko nieznacznej ewolucji, pod-
czas gdy taktyka szybko kroczy naprzod, odrzucajgc zdecydowanie stare
sposoby walki i starajgc sie przewidzie¢ to, co da przyszta wojna.

Ideje fortyfikatorow starej szkoly o twierdzy zamknietej z jej for-
tami i miedzypolami, jako niezyciowe i nie odpowiadajace wymaganiom
taktyki, runety.

Aby unikna¢ starych btedéw, fortyfikacja powinna is¢ w parze z tak-
tykg. Tymczasem pozostaje ona wcigz w tyle, nie mogac nadazy¢ za tak-
tyka w pozwoju swych form i elementdw. Taktyka, bioragc pod uwage
intensywnos$¢ ognia artylerji i broni samoczynnej, wymaga od fortyfikacji
ciggtego maskowania i statego towarzyszenia walczagcym. Konieczno$¢ ta
zmusita do przeniesienia fortyfikacji polowej do zakresu wiadomosci, nie-
zbednych dla zasadniczych rodzajow broni. W ten spos6b fortyfikacja po-
towa stata sie zasadniczo bliska walczacym, $rodki jednak, ktéremi dyspo-
nuje zotnierz przy budowie objektéw fortyfikacyjnych, sg dotychczas bar-
dzo nikte.



Z wielu wymagan, jakie sie stawia fortyfikacji w zwigzku z ko-
niecznoscig towarzyszenia wojskom w walce, najwazniejsze sg dwa naste-
pujace:

1) danie strzelcowi statej ostony i réwnocze$nie dogodnych warun-
kéw uzycia wdasnej broni,

2) danie moznosci szybkiego postawienia przeszkod.

Nalezy rozréznia¢ dwa zasadnicze rodzaje ostony. Pierwszy rodzaj
— to ostona, ktéra powinna towarzyszy¢ zoinierzowi we wszystkich oko-
licznos$ciach boju: pod ogniem nieprzyjaciela, w natarciu, podczas chwilo-
wego zatrzymania sie dla oddania strzatéw i t. p. Drugi natomiast — to
ostona, jaka sie stosuje przy ustalaniu sie w terenie.

Pierwszy rodzaj ostony walczacy osigga sam przy pomocy topatki
piechoty. Praca jednak topatka nie daje czesto pozgdanych.rezultatow,
zwtaszcza przy gruncie twardym (skata lub ziemia zmarznieta). W wa-
runkach dzisiejszego boju, opartego na ruchu i manewrze matych od-
dziatkéw, strzelec niezawsze nadazy zapewni¢ sobie potrzebng ostone, a je-
$li nawet potrafi to zrobi¢, traci sie wowczas tempo szybkiego posuwa-
nia sie.

Na czasie bedzie przypomnienie o tarczach ochronnych, uzywanych
w swoim czasie a tak nielubianych przez piechote. Tarcze zostaty zarzu-
cone, ideja jednak pozostata, jest ona dobra, dowodem czego stuzy fakt
uzycia tarczy przy karabinach maszynowych i dziatach. Tarcze ochronng
nalezatoby jednak tak zmienié, aby mogta ona tatwo towarzyszy¢ strzelco-
wi. Narazie trudno byloby ustali¢ konstrukcje tarczy, tak samo trudno
bytoby wyposazy¢ w nie calg piechote, lecz praca w tym kierunku powinna
is¢ naprzod. Tarcza ochronna powinna by¢ skombinowana z kilku znor-
malizowanych i uniwersalnych elementéw, ktérych waga bytaby tak do-
stosowana, aby pojedynczy zotnierz moégt bez trudnosci nies¢ lub ciagnac
jeden z elementdw. taczenie elementéw przy skitadaniu w tarcze powinno
by¢ proste.

Z literatury wojskowej zna sie kilka typéw tarcz ochronnych. Naj-
ciekawszym jest typ, przyjety w Stanach Zjednoczonych Ameryki (rys. 1).

Idac dalej w kierunku normalizacji elementéw tarczy ochronnej,
autor artykutu podaje typ znormalizowanego elementu i kombinacje kilku
elementéow (rys. 2), zaznaczajgc przytem, ze chodzi mu jedynie o sama
ideje. Przy opracowywaniu szczeg6tow konstrukcyjnych zajdzie praw-
dopodobnie potrzeba pewnych odchylen od identyczno$ci poszczegdélnych
elementow.

Wedtug autora, dla obrony str&elca od frontu potrzebny jest jeden
element, dla obrony z géry — 3 elementy; dla obrony karabina maszyno-
wego — najpierw 3 elementy, a p6zniej 8.

Przy wyposazeniu piechoty w podobne elementy moznaby byto two-
rzy¢ z nich najrozmaitsze kombinacje oston. Praktyczne zastosowanie tego
projektu sprowadzitoby sie narazie do Wyposazenia w tarcze bataljonéw
karabinbw maszynowych. Zabezpieczenie karabina maszynowego pance-
rzem rozpoczeto sie od ostony od frontu i prawdopodobnie skoriczy sie na



opancerzeniu od gory. Konstruktorzy majag w tym kierunku duze pole do
popisu. W przysztych wojnach tarcze ochronne i wogdle lekkie ostony pan-
cerne znajdg bardzo szerokie zastosowanie zar6wno w obronie indywidual-

.watek

Element tarczy

Rys. Nr. 1.

nej, jak i przy obronie catych rejondw. W tym kierunku technika wojskowa
ma nieograniczone pole dziatania.

Potrzebng wojskom ostone przy ustalaniu sie w terenie zapewnia-
ja w pierwszym rzedzie rowy strzeleckie i lekkie schrony. Bardzo czesto

Ideja potaczeniapo-
szczegblnych
tow w catos¢,jak o ‘osh'
ne dla K.M.

Rys. Nr. 2.

wypadnie kopa¢ rowy bezpos$rednio pod ogniem nieprzyjaciela lub z wielkim
pospiechem. Piechota przy budowie rowéw nie bedzie miata ani czasu, ani
moznos$ci przestrzegania przepiséw instrukcji fortyfikacji polowej z jej
pieknemi rysunkami i planami: kazda jama, kazdy dot, wykopany byle jak



przez strzelca, stuzy¢ bedzie za stanowisko ogniowe. A wiec stgd wniosek, ze
regulaminy i instrukcje fortyfikacji polowej nalezy uprosci¢, zwracajac
wiekszg uwage na strone praktyczng. Podawanie naprzykiad wymiaréw
przedpiersia (0.40 m) jest eonajmniej bezcelowe.

W kwestji lekkich schronow fortyfikacja potowa powinna i$¢ Smielej
w kierunku uproszczenia i znormalizowania ich konstrukcji. Najprostszym
i najlepszym materjatem do budowy tych schronéw jest ziemia i drzewo;
nie nalezy jednak zapomina¢ o blasze falistej. Doskonaty przyktad pod tym
wzgledem dajg Niemcy (rys. 3).

Lekki schron, budowany z ziemi i drzewa, nalezy uprosci¢ przez
odrzucenie instalacji wentylatorow; jezeli mozna ustawic¢ filtry i wentyla-
tory, to mozna zbudowac i schron ciezki. Instrukcja fortyfikacji polowej
powinna da¢ najprostszy typ (wzorzec) lekkiego schronu.

Przeszkody — to drugi filar, na ktérym trzyma sie fortyfikacja.

Lekki schron z blachy falistejpodprzedpiergigm.

Rys. Nr. S

Poza szybkoscig budowy — cechy waznej dla wszystkich objektow
fortyfikacyjnych — przeszkody powinny zawiera¢ w sobie jeszcze czynnik
zaskoczenia W stosunku do posuwajacego sie przeciwnika. Czynnik ten za-
pewni z jednej strony szybko$¢ budowy i z drugiej — niewidocznos$¢ prze-
szkody. Czesto zwykte sidta maja wieksze znaczenie, niz sie¢ na palach,
ktorg przeciwnik widzi zdaleka, a wiec moze zniszczy¢. Przeszkody przeno-
$ne rozwigzatyby poniekad te kwestje, praca jednak w tym kierunku idzie
zbyt wolno, z powodu trudnosci, jakie nastreczatoby wozenie drutu kol-
czastego w taborach wojskowych. Narazie fortyfikacja potowa zmuszona
jest do postugiwania sie przewaznie siecig na palikach i jej surogatami.

Ptot kolczasty z odciggami, a jeszcze lepiej dwa na pewnej odlegtosci
jeden od drugiego, zapetnionej narzuconym drutem kolczastym, dzieki
szybkosci wykonania (rys. 4) moze by¢ uwazany za wzorzec przeszkody.

W sprawie uniewidocznienia przeszkéd w fortyfikacji polowej zro-
biono dotychczas bardzo mato. Ponadto kazdy typ z dotychczasowych



Rys. Nr. U

przeszkéd wymaga stosunkowo duzo pracy. Autor proponuje typ mato*
widocznej przeszkody, polegajacej na potaczeniu jezy z narzuconym dru-
tem Kkolczastym (rys. 5).

Ideje te, prostg pod wzgledem konstrukcji a trudng w wykonaniu,
moznaby byto urzeczywistni¢ zapomocg traktora, posiadajacego specjalny
beben, ktory bytby napetniony jezami i jednocze$nie rozciggat drut kol-
czasty. Nad tg sprawg warto sie zastanowi¢ i popracowac. Coprawda, prze-
szkode te niezawsze mozna bedzie stosowa¢ w pierwszych linjach, z powo-
dzeniem natomiast moze ona znalez¢ zastosowanie na pozycjach zawczasu
organizowanych, jako przeszkoda, dublujgca przeszkode zasadnicza.

Sprawe fortyfikowania stref obronnych nalezy rozpatrzy¢ z puntku
widzenia trzech zasadniczych czynnikoéw: zaskoczenia, normalizacji i ma-
szyn. Strefy obronne, ufortyfikowane sposobami, ktéremi dzi$ dysponuje
fortyfikacja, sq zawczasu znane nieprzyjacielowi. Fortyfikacja musi znu-

Rys. Nr. 5.



lez¢ mozno$¢ umacniania pozycyj w czasie tak krétkim, aby nieprzyjaciel
nie moégt ich zawczasu rozpozna¢ zapomocg swego lotnictwa. Ewentual-
no$¢ niespodziewanego natkniecia sie na pozycje o nieznanych zarysach
ogdlnych, o nieznanym stopniu wytrzymato$ci — zmusi przeciwnika do
brania z sobg artylerji z odwodéw gtéwnego dowodztwa. Zaskoczenie, jakie
stwarza w wojnie ruchowej nagte natkniecie sie na strefe obronng z be-
tonowemi objektami, jest sprawg najblizszej przysztosci.

By sprosta¢ temu zadaniu, fortyfikacja powinna wykorzysta¢ zdo-
bycze techniki budowlanej i praktyke masowej produkcji. Praca przy po-
mocy maszyn podniesie tempo robo6t fortyfikacyjnych, normalizacja objek-
téw pozwoli na masowe ich wykonywanie .

Rys. Nr. 6.

Wspétzawodnictwo pomiedzy inzynierem wojskowym a artylerzysta
dato, coprawda na krétko, przewage ostatniemu. Rozrzuceniem w terenie
drobnych budowli betonowych fortyfikator wyréwnat swoje szanse. Wta-
$nie w tym kierunku poszty propozycje inzynierji wojskowej i prawdopo-
dobnie na tej drodze ideje fortyfikacyjne bedg szukaty konkretnych form.

Stusznosci tego twierdzenia dowodzi proba Niemcow w r. 1916
wzmocnienia potudniowego frontu twierdzy Metz.

Dalszy za$ rozw6j tej idei znalazt odbicie w cz. Il niemieckiej ,,In-
strukcji Fortyfikowania Pozycyj“, gdzie podany jest wzorzec schronu
zelbetowego (rys. 6).

Szybkotezejgcy cement i zupetna mechanizacja pracy przy robotach
betonowych da mozno$¢ budowania schronéw nietylko na pozycjach o cha-
rakterze statym, lecz i na pozycjach wojny manewrowe;j.



Szerokie stosowanie maszyn przy fortyfikowaniu pozycji i norma-
lizacja objektow zmusza fortyfikatorow do przejrzenia przyjetych form
i elementow fortyfikacyjnych.

Strefa obronna, organizowana zawczasu, jak kazda pozycja wojsko-
wa, sktada¢ sie bedzie z oddzielnych odcinkéw bataljonowych, os$rodkéw

B ow; tarcza
Bow pozorowany
Betonowe atanowjsAo ¢é&njowe
»— -, — obserwacyjne.

Schron betonowy
Druty kolczaste palikach.
Przeszkody ma



oporu, graniczacych ze sobg lub tez rozdzielonych miedzypolami. Znaczenie
poszczegdlnych odcinkéw strefy, sity, srodki i czas, jakiemi sie dysponuje,
okres$la ilos¢ osrodkéw oporu i ich wzajemng odlegto$¢, a tem samem i sto-
pien umocnienia strefy. Z racji znacznej naogot rozciggtosci stref obron-
nych i niemoznosci okreslenia zawczasu ilosci wojsk, ktore dang strefe lub
jej oddzielne odcinki obsadzg przy cofaniu sie, przy fortyfikowaniu nalezy
bra¢ za podstawe obrone na szerokim froncie. W takich warunkach stwo-
rzy¢é mozna elastyczny system o$rodkéw oporu, dajgcych podstawe do
obrony strefy zaréwno przy gestej, jak i rzadkiej obsadzie. Oddzielny osro-
dek oporu, a w niektérych wypadkach oddzielny punkt oporu, bedzie zasad-
niczym elementem strefy.

Przygotowanie takiego o$rodka oporu powinno da¢ zamujacemu go
oddziatowi wszystko to, czego nie zdota on zrobi¢ witasnemi sitami w ciggu
kilku godzin, maximum jednej doby. A wiec przedewszystkiem nalezy
pobudowa¢ schrony, nastepnie przeszkody i wreszcie potgczy¢ schrony sie-
cig rowow tacznikowych i strzeleckich, wyposazajac je w tarcze ochronne.
Os$rodek oporu powinien posiada¢ sie¢ rowdéw, rozbudowanych wgtagb
i wszerz nietylko dla potrzeb tgcznosci i komunikacji, lecz réwniez dla za-
maskowania rozlokowania ogniowych $rodkéw obrony. Na rys. 7 podany
jest szemat o$rodka oporu, ufortyfikowanego w mysl podanych wyzej
zasad.

Teoretyczne obliczenie potrzebnych w takim osrodku oporu robot
wygladatoby w sposob nastepujacy:

1. schronéw bojowych typu znormalizowanego, liczac po jednym na kazda
druzyne karabinéw maszynowych, dla catego bataljonu karabinéw ma-
szynowych — 16 do 20 (w tem 50% zapasowych);

2. stanowisk obserwacyjnych dla dowddcéw i artylerji: dla dowddcoéw kom-
panji — 3, dla dowodcy bataljonu — 1, dla artylerji — 2, razem 6;

3. schronéw mieszkalnych, liczac jako minimum 1 schron dla druzyny na
kazdy pluton (lepiej 2 na pluton), dla catego bataljonu — 9 do 18;

4. schronéw dla dowdédztw, sanitarnych, magazynéw — razem 4-5.
Razem schronéw bojowych i mieszkalnych 35, maximum 50.

Przeszkody na palikach i przeszkody matowidoczne (50% ogo6lnej
dtugosci) powinny by¢é w postaci 2 paséw przed frontem (z czego jeden
pas sieci matowidocznej), 2 paséw wewnatrz osrodka oporu i 1 pasa na
flankach. W os$rodku oporu o wymiarach 2,5 kim wgtgb i 2,5 kim wszerz
bedziemy musieli zbudow®¢ 8000’ m b przeszkdd na palikach i tylez prze-
szkod matowidocznych (z uwzglednieniem 50% diugosci na zatamania).
Schrony nalezy potaczy¢ trzema linjami rowéw wzdtuz i trzema wgtgb
frontu. Liczac, ze ogdlna diugos¢ rowdéw z powodu zatamarn bedzie o 50%
wieksza i dodajac do tego 50% rowoéw pozorowanych, otrzymamy, ze dla
os$rodka oporu nalezy wykona¢ 8000 m b rowow petnego profilu i 8000 m
b rowow pozorowanych. Tarcz ochronnych na rozmaitych odcinkach ro-
wow”, przedewszystkiem dla druzyn lekkich karabin6w maszynowych i gre-
nadjeréw, liczac po 3 — 4 na kazdy pluton strzelecki, wypadnie ustawi¢
okoto 30 sztuk.

Sg to zasadnicze elementy o$rodka oporu. Dochodzi do tego odzie-



wanie row6éw i oczyszczenie przedpola. Odziewanie nalezy wykona¢ prze-
dc-wszystkiem na odcinkach mniej trwatych, okoto schronéw i w miejscach
ustawienia tarcz.

Najwazniejszg prace przy fortyfilcowaniu osrodka oporu stanowi
budowa 85 schronéw betonowych .typu znormalizowanego, podanego na
rys. 8.

Schron ma forme czworoboku i posiada minimalng ilos¢ $cian we-
wnetrznych. Budowa jego z powodu matych wymiaréw jest bardzo szyb-
ka. Wymiary wszystkich schronéw sg jednakowe. Strop i $ciany obliczone
sg na 15 cm pociski. Zastosowanie ptyt pancernych pozwoli ukryé schron
pcd ziemig. Ptyta Ochronna moze sie sktada¢ z kilku warstw ptyt stalo-

Rys. Nr. 8.

wych, dajacych taczng grubosé 10 cm (przeciw 75 mm) lub ze specjalnej
ptyty pancernej (przeciw 15 cm).

Zwykte rowy kopie sie do gtebokosci 2 m, pozorowane za$ do 0,5 m;
szeroko$¢ rowu zalezy od typu uzytej kopaczki; dazy¢ specjalnie do waskich
rowéw me nalezy, gdyz powoduje to osypywanie sie ziemi.

Kalkulacja przyblizona potrzebnych ludzi, Srodkéw i czasu na wyko-
nanie wyzej wyszczeg6lnionych robét przedstawia sie tak:

Schrony bojowe. Wykop—400 m3ziemi. Przy pracy kopacz-
ka o wydajnos$ci JOO nr' na godzing, wykonanie wykopu zajetoby 4-5 godzin.
Zebranie i ustawienie oszalowania (znormalizowanego) przy pracy 15 ludzi
—8 godzin,



Przygotowanie 100 m3ttucznia przy uzyciu thuczki i 10 ludzi trwa-
toby 2 dni.

Betonowanie przy uzyciu jednej betoniarki (3 zmiany po 30 ludzi,
czyli 90 — 100 robotnikdéw) bytoby wykonane w ciggu jednej doby.

Po uptywie 24 godzin, przy uzyciu cementu szybkotezejgcego, mozna
juz zdja¢ oszalowanie i przystapi¢ do zasypywania schronu ziemig. Na za-
sypanie ziemig, na wewnetrzne urzgdzenie i zamaskowanie potrzeba 2 —
3 dni,

Czyli od chwili rozpoczecia wykopow do catkowitego wykonczenia
schronéw potrzeba 6 — 7 dni. Przy pracy partjami, po 100 ludzi (wlicza-
jac w to juz rozmaitych specjalistow), w ciggu 10 — 12 dni mozna zbu-
dowac¢ 5 schron6w, majac do dyspozycji 1 kopaczke, 2 thuczki i 2 beto-
niarki.

Dla jednoczesnego wykonania 35 schronéw w ciggu 10 — 12 dni
trzeba mie¢ okoto 700 ludzi, 7 thuczek, 7 betoniarek i 5 — 6 pomp z kom-
pletami rur wodociggowych.

Rowy. Kopaczka o wydajnosci 50 m. b. na godzine wykopie
w ciagu 10 godzin 500 m. b. rowu petnego profilu lub okoto 2000 m. b.
rowu pozorowanego. Pie¢ kopaczek w ciggu jednego tygodnia wykona
wszystkie rowy i wykopy dla schronow.

Przeszkody. 50 ludzi w ciggu jednej godziny zrobi 100 m. b.
ptotu, czyli 2 ptoty na diugosci 50 m; w ciggu doby (10 godzin) — 500 m.
Dwie partje, po 50 ludzi kazda, przy uzyciu 2 traktoréw w ciggu 12 — 14
dni wykonajg cato$¢ zapotrzebowanych przeszkéd.

Oczyszczenie pola odtr zatu Ciecie lasu wyko-
nywuje 50 ludzi przy pomocy ruchomego tartaku polowego i traktoréw;
ludzie ci pdzniej pracujg przy maskowaniu, ustawianiu tarcz i odziewaniu
rowéw. Catg prace zakoncza oni w ciggu dwoch tygodni. W koricu tego
okresu dotagczy¢é mozna do nich robotnikéw, ktérzy pracowali przy beto-
nowaniu.

Z tego obliczenia widzimy, ze budowa o$rodka oporu wymaga: 800—
900 robotnikéw, 5 kopaczek, 7 betoniarek, 7 ttuczek 3 — 4 ruchome pity
z motorami, 5 — 6 traktorow; czas wykonania 12 — 14 dni.

Podany czas nalezatoby jeszcze zwiekszy¢ o ilo$¢ dni, potrzebnych
na rozpoznanie, wyznaczenie schronéw w terenie i t. p. (5 — 6 dni); pod-
wiezienie materjatu wymaga 15 — 20 dni. Do podanej ilosci maszyn mo-
znaby jeszcze doda¢ 5 — 6 traktoréw z przyczepkami do rozwo6zki mate-
rjatéw (na kazdy schron 350 tonn materjatu). Czyli ogétem 30 — 35 dni
czasu. Jezeli wezmiemy pod uwage ilos¢ robét na odcinku dywizji (15 —
18 kim) przy budowie 4 osrodkéw oporu w pierwszej linji, to wykonanie
tych robot bedzie wymagac: 2 kompanij saperéw, 400 robotnikéw, 20 ko-
paczek, 30 betoniarek, 30 ttuczek, 10 — 12 ruchomych pit, 20 traktoréw.
Précz tego dla prac drogowych: 2 oddziaty drogowe po 200 ludzi kazdy,
wyposazone w maszyny drogowe, 1 ciezkg autokolumne w sktadzie 20 ma-
szyn dla podwozenia materjatdw od stacyj kolejowych do miejsca prac.

Dostarczenie materjatéw, potrzebnych do ufortyfikowania odcinka
dywizji, wymaga 100 pociggéw w ciggu 30 dni.



Konczac swoj artykut, autor rzuca szereg mysli na temat przyszto-
Sci fortyfikacji i organizacji wojsk technicznych. Jego zdaniem, nalezatoby
pomysle¢ o stworzeniu dywizyj wojsk technicznych, jako rezerwy gtdwnego
dowodztwa, ktéreby byty w stanie w razie potrzeby ufortyfikowa¢ wazniej-
sze odcinki w ciggu krétkiego stosunkowo czasu. W tym kierunku réwniez
powinna szuka¢ dla siebie drogi i fortyfikacja stata.

Dalej autor stwierdza, ze armja bolszewicka nie jest w stanie pchnac
swojej fortyfikacji na nowe tory, gdyz brak jej odpowiednich maszyn. Mo-
zliwem jest jednak, méwi on dalej, ze z tak pojetg fortyfikacjg przez wro-
goéw Rosja spotka sie w przysziej wojnie.

»Szybkos$¢" niech bedzie naczelng zasadg dla fortyfikacji, zamiast
dotychczasowej ,ociezatosci".

Kpt. B. Lejsza.
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KPT. WLADYStLAW FILLER.

0 roli i organizacji tacznosci dru-
towej w ramach dywizji piechoty
podczas wojny ruchowej.

(Dokonczenie).

W artylerji.

Co sie tyczy artylerji, to w czasie natarcia, podczas wojny
ruchowej, szybko$¢ otwarcia ognia i mozliwos¢ tatwego prze-
noszenia go na inny cel odgrywajg w istocie rzeczy wiekszg ro-
le, niz precyzyjnos¢ strzatu. W zwiagzku jz powyzszem trzeba be-
dzie w wielu wypadkach podporzadkowa¢ wzgledy obserwacyj-
ne dazeniu do utrzymania Scistej spdjnosci z bronig wspierana.
Najlepszym $rodkiem bedzie tu stata styczno$¢ organow kieru-
jacych ogniem artylerji z odno$nymi dowddcami piechoty. Nie-
zaleznie od tego muszg by¢ zarezerwowane odpowiednie $rodki
tacznosci na wypadek konieczno$ci chwilowego przerwania tej
styczno$ci. Z drugiej strony organa kierujgce ogniem artylerji
muszg mieé zapewniong statg facznos¢, jak ze sobg, tak i z wia-
snemi oSrodkami ognia.

Rozpatrzymy teraz zasady rozbudowy sieci drutowej arty-
lerji bezposredniego wsparcia, wychodzac, jak poprzednio, z
zatozenia, ze natarcie rozwija sie z walki spotkaniowej, poprze-
dzanej marszem ubezpieczonym.

Przewiduje tu réwniez 2 zasadnicze systemy rozbudowy:

1) system zwykty osiowy,
2) system podwojny osiowy.

A. System osiowy zwykty.

Poprzednio rozwingtem zasady nawigzania tgcznosci pomie-
dzy dowddcg baterji czotowej, a podlegla mu baterjg, umozli-
wiajgce natychmiastowe wsparcie czotowych oddziatow. Jezeli
zachowanie sie przeciwnika zmusza naszg piechote do przepro-
wadzenia zorganizowanego natarcia i catkowitego rozwiniecia
sie, staje sie bezwzglednie koniecznem jaknajszybsze wprowa-
dzenie do akcji pozostatych jednostek artylerji, a przedewszyst-
kiem artylerji strazy przedniej.

W tym celu (patrz szkic Nr. 9):



1) dowddca dyonu bezposredniego wsparcia powinien na-
kaza¢ uruchomienie centrali dyonowej (obsada patrol dyonowy
Nr. 1) oraz budowe stad, Y/$lad za sobg, wzglednie do miejsca
obserwacji;

—swiasnej osi dyonowej (patrol dyonowy Nr. 2 — konny);

— linji do centrali putku piechoty (patrol dyonowy Nr. 3),

— potaczenia do centrali zgrupowania artylerji  (patrol
dyonowy Nr. 4),

2) kazdy z dowodcow baterji zajmujacej stanowisko poleca,
po obraniu punktu obserwacyjnego, budowe stad linji do baterji
wiasnej (patrol bateryjny Nr. 5-konny) oraz jednocze$nie kon-
tynuowanie budowy tej linji Y/éslad za sobg przy posuwaniu sie
naprzéd (patrol bateryjny Nr. 1 — pieszy),

4) ponadto sie¢ bateryjng uzupeinia sie potgczeniem pomie-
dzy dowodcy baterji a dowddcg dyonu (przez centrale dyono-
w3a). Potaczenia te buduja sie z miejsca znajdowania sie do-
wodcy baterji w kierunku centrali dyonowej (patrole bateryjne
Nr. 4), a jednoczes$nie przedtuza sie je w miare posuwania sie
dowddcy baterji naprzéd (patrole bateryjne Nr. 3).

Przy posuwaniu sie naprzod nalezy wykorzystywacé uiz wy-
nudowzne linje bateryjne przez dotgczenie sie do nich w pobli-
zu nowego stanowiska (patrole bateryjne Nr. 5). Celem unik-
niecia zbyt diugich przewodnikow uwazam za celov/e po prze-
byciu okoto 3 km uruchomienie tjowej centrali dyonu (obsada
patrol dyonowy Nr. 2), do ktorej patrole bateryjne Nr. 3 do-
prowadzatyby linje od dowddcow bateryj, przekazujac przedtu-
zenie ich naprzod patrolom bateryjnym Nr. 6.

Zwijanie niepotrzebnych juz odcinkdw linij od dowddcow ba-
teryj do dawnej centrali dyonu przeprowadzatyby patrole bate-
ryjne Nr. 4, a odcinkéw linij pomiedzy dawnem a nowem miej-
scem postoju bateryj — patrole bateryjne Nr. 2.

Przy tym systemie postepov/ania bytoby koniecznem posia-
danie: na szczeblu dyonu i kazdej baterji — 6 patroli telefo-
nicznych.

Ogllne zapotrzebowanie kabla wynositoby w dyonie okoto
70 km, przyczem dyo-n powinien posiada¢ 2 facznice.

B. System osiowy podwdjny.

Zapewnienie mczliY/osci porozumienia sie droga okdlng mo-
zna osiagna¢ przez budowe dodatkowego potgczenia pomiedzy
stanowiskami bateryj, a centralg dyonowsg (szkic Nr. 10).

Wykonanie budowy tego pofgczenia mozna powierzaé pa-
trolom'bateryjnym Nr. 5 (konnym) w okresie ich bezczynnosci.

Przy posuv/aniu sie naprzod polgczenia te zwija potowa pa-
trolu bateryjnego Nr. 2, rownolegle ze zwijaniem przez druga



potowe patrolu zbednego odcinka linji pomiedzy dawnem a no-
wem miejscem postoju baterji.

Wszystkie dotychczas rozpatrywane zasady dotyczyty natar-
cia, przeprowadzonego z walki spotkaniowej.

Duzo korzystniejsze warunki dla organizacji drutowej po-
wstajg, o ile natarcie stanowi dalszy cigg walk obronnych.

Szkic

Przyktad rozbudowy sieci drutowej dyonu, bezpos$redniego wsparcia
podczas natarcia (wg. podwoOjnego systemu osiowego).

Wodowczas rozporzagdza sie wiekszg iloScig czasu, co umozliwia
stworzenie jaknajlepszych warunkéw w sytuacji wyjsciowej
i nie przedstawia wiekszych trudnosci.

Jak wynika z powyzszego projektu, sie¢ bojowa dywizji na-
wet w tak ruchliwych momentach dziatan, jak walka spotka-



niowa i natarcie rozwijane bezpo$rednio z marszu bojowego jest
stosunkowo znacznie rozgateziona.

Przyjmujgc pod uwage rozmiary odcinka, na jakim dywizja
moze dziata¢, przychodzimy do wniosku, ze w razie budowy linij
jednoprzewodowych, silnie wystepujgca indukcja bytaby zjawi-
skiem nieuniknionem. Z drugiej strony w wypadku przedtuze-
nia sie linji staje sie koniecznem przy linjach jednoprzewodo-
wych robienie dobrych uziemien, co pociaga za sobg czesto du-

zg strate czasu i nie zawsze jest wykonalnem podczas walk ru-
chowych.

Za jedyne racjonalne wyjscie uwazam stosowanie na sieci
bojowej, a szczegolnie w artylerji, tylko linij dwuprzewodo-
wych. Teoretycznie wymagatoby to przy kablu jednoprzewodo-
wym zwiekszenia 0 50% stanu jednostek tgcznosci w stosunku
do poprzednio okreslonych danych. Jest to warunek trudny do
wypetnienia, wobec czego innem rozwigzaniem staje sie tylko
uzycie w putkach broni kabla dwuzytowego, o czem wspomina-
tem juz pobieznie na poczatku swego artykutu. Trudnosci w ta-
czeniu poszczego6lnych odcinkéw kabla ze sobg mozna usungé
przez wprowadzenie mechanicznych zigczy, ciezar — przez
wprowadzenie odcinkéw 500 metrowych i zastosowanie zwija-
kow naplecznych.

§19. Pos¢ ig.

Z chwilg rozpoczecia przez nieprzyjaciela odwrotu, wszyst-
kie usitowania musza by¢ przedewszystkiem skierowane na u-
trzymanie z nim styczno$ci oraz uniemozliwienie ponownego
zorganizowania sie do stawiania skutecznego oporu. W tych
warunkach kontynuowanie rozbudowy potgczen drutowych mu-
si ulec znacznemu ograniczeniu. Mianowicie oddziaty tgcznosci
putkdw broni powinny zasadniczo; przerwa¢ budowe nowych
potaczen. Cze$¢ tych oddziatow zwija istniejace potgczenia we-
dtug zasad podanych poprzednio, reszta posuwa sie przy swych
dowodztwach, gotowa w kazdej chwili do rozbudowy nowej sie-
ci bojowej, w razie stawienia przez nieprzyjaciela wiekszego
oporu oraz przejscia do bardziej ustalonego charakteru walki.
Natomiast nalezy budowa¢ dalej podstawowg 0$ telefoniczna
dywizji, wysuwajac ja jaknajdalej.

§20. Obro na.

Z przejSciem do walk obronnych nalezy przedewszystkiem:

1) zabezpieczy¢ wybudowane potgczenia przed ogniem i ob-
serwacjg przeciwnika,

2) przej$é wszedzie bezwzglednie na system linij dwuprze-
wodowych,
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3) wszystkie potgczenia potowe tytowe do dowodztw putkow
piechoty i zgrupowan artylerji wigcznie staraC sie zamieni¢ u-
rzagdzeniami statemi, wzgl. pétstatemi, dla stworzenia odwodow
materjatowych dla manewru i ulepszenia komunikacji,

4) zacie$ni¢ facznos$¢ przez rozbudowe potgczen bocznych
pomiedzy sasiadujgcemi jednostkami do dowddztwa bataljonu
piechoty wigcznie oraz sieci obserwacyjnej i ew. specjalnych,

5) zwiekszy¢ ilos¢ polaczen dowddztwa dywizji z dowddz-
twem przetozonem, rozbudowaé sie¢ wewnetrzng dywizji odpo-
wiednio do wynikajacych potrzeb oraz przeprowadzi¢ potacze-
nia z sasiedniemi dywizjami z nowego miejsca postoju dowddz-
twa dywizji.

Poniewaz w tej fazie dziatan rozporzadza sie wiekszg ilos-
cig czasu, przeprowadzenie powyzszych zmian nie napotyka na
trudnosci, przyczem:

a) rozbudowe potaczen pomigdzy grupg operacyjng, wzgl.
armja, a dowddztwem dywizji, oraz pomiedzy dywizjami po-
winna przeprowadzi¢ kompanja telegraficzna ciezka.

b) rozbudowa sieci wewnetrznej dywizji oraz potaczen po-
miedzy putkami piechoty nalezy do kompanji telegraficznej dy-
wizyjnej,

c) polaczenia boczne pomiedzy baterjami skrzydtowemi
dwdch sagsiadujgcych jednostek powinien zapewni¢ putk pie-
choty.

§21. Odwrodt.

W odwrocie opiera sje tacznos$¢ na istniejacej sieci. Potgcze-
nia musza by¢ tak dtugo czynne, az dowddcy nie wydadzg od-
dziatom wszystkich koniecznych zarzadzen.

Przy podanym przeze mnie sposobie rozbudowy sieci zwija-
nie polaczen bedzie sie przedstawiato bardzo prosto, ze wzgledu
na dogodne ugrupowanie jednostek tacznosci. Czes$¢ tych jedno-
stek znajdujgca sie bardziej na tytach, powinna by¢ cofnieta
zawczasu, celem przygotowania sieci facznosci do nowych zadan
na nowej pozycji obronnej.

Sprzet, ktérego nie mozna zabra¢ — nalezy zniszczy¢.

Zakonczenie.

Jak nadmienitem we wstepie, niniejszy artykut ma na celu
gtéwnie skierowanie mysli czytelnikéw na realne tory przez
przedstawienie pewnego konkretnego systemu organizowania
tacznosci w obrebie dywizji piechoty podczas wojny ruchowej.

Nie ulega watpliwosci, ze niektére wnioski dotyczace sposo-
bu nawigzywania tgcznosci w opisanych wmrunkach mogg wy-



wota¢ krytyke, tembardziej, ze odbiegaja one od utartych zapa-
trywan.

Wychodzac jednak z zatozenia, ze w naszej literaturze woj-
skowej znajdujemy naogét mato materjatdw, omawiajacych ca-
toksztatt poruszonych zagadnien w spos6b odpowiadajgcy aktu-
alnym potrzebom — pragnatem da¢ w tym Kkierunku przedmiot
do dyskusiji.



Zagadnienie tgcznosci radjowej
podczas ruchu wojsk.

Wstep.

Radjotelegraf, jako Srodek tgcznosci wojsk rozwinat sie nie-
zwykle podczas wojny Swiatowej. Lata powojenne wskazujg
coraz bardziej na to, ze radjo, jako Srodek tgcznosci, nadawac
sie bedzie specjalnie dla zastosowania go podczas ruchu, czy
akcji wojsk.

Niniejsza praca, dotyczaca zagadnien tgcznosci radjowej pod-
czas ruchu wojsk, jest prébg schematycznego ujecia istoty tych
zagadnien. Jako praca oryginalna, w sposobie utozenia nie opar-
ta na istniejgcych materjatach, ani podrecznikach — stanowi to,
co sie skrystalizowato w umysle autora, na podstawie osobistych
jego rozwazan, obserwacji i doSwiadczen.

Jest to zaledwie mata czgstka catoksztattu zagadnienia tacz-
nosci radjowej w czasie ruchu wojsk.

Do tego catoksztattu powinny wejs¢ nastepujace kwestje:
ruchliwos$c radjostacji, jako czysto materjalna strona zagadnie-
nia (a wiec szybko$¢ marszowa radjostacji, zdolnos¢ pokonywa-
nia przeszkod terenowych, tatwos$¢ ustawienia, sprawnos$¢ ko-
respondencji, liczebno$c obstugi, wyszkolenie), pozatem; zasady
organizacji radjowej tacznosSci w czasie marszu, zasada statej
gotowosci radjowej do pracy, zasada nierozdzielno$ci od dowodz-
twa, miejsce radjostacji w kolumnie marszowej i t. p., przykita-
dy planéw #acznosci i rozkazéw technicznych i t. p., organizacja
pracy dowddztwa ze wzgledu na prace radjostacji, organizacja
pracy szyfrowej, organizacja pracy na radjostacji i t .p.

W kazdym razie zadaniem przy opracowaniu niniejszego te-
matu byto nie ilosciowe stworzenie materjatu, lecz chodzito o da-
nie doktadnych, analitycznie przemyslanych i tresciwie ujetych
podstaw dla regulaminu uzycia fgcznosci radjowej w polu.

Zastosowano w tek$cie termin: tgczno$¢ radjowa, ktéry co-
raz bardziej zaczyna sie przyjmowac, gdyz jednoczy w sobie
pojecia: tgcznosci radiotelegraficznej i radiotelefonicznej.

Zasadnicze systemy organizowania tacznosci radjowej podczas
ruchu wojsk.

Rozrézniamy cztery rodzaje zasadniczych systemow organi-
zacji tacznosci radjowej w czasie marszu. Sg to:
a) system wyznaczania czasu,



b) system podwajania radjostacyj,
€) system wyznaczania radjostacji bazowej,
d) systemy pochodne.

System wyznaczania czasu.
Zasada systemu.

System wyznaczania czasu polega na tern, ze

— wyznaczamy pewne godziny (pewien czas) dla przepro-
wadzenia korespondencji miedzy stacjami,

— w umowionych zgdry godzinach radjostacje zatrzymuja
sie, ustawiajg maszty, nawigzujg tacznos¢ i przeprowadzajg ko-
respondencje,

— na przeprowadzenie facznosci w powyzszych godzinach
przewiduje sie dla radjostacyj mniej wiecej okre$lony czas. Po

Radjostacja wyzszego dowddztwa (kierownicza)
Radjosfacjd nizszego dowbdztwa (podlegta)
Radjostacja wmarszu.

Radjostacja na postoju.

tacznos¢ przewidziana
tacznos¢ nawigzana,

Rys. 1. Oznaczenia schematowe.

uptywie tego czasu stacja w dalszym ciggu odbywa swoj marsz.
W tym czasie stacja musi nieraz pozosta¢ w tyle od swego do-
wodztwa. Po przeprowadzonej korespondencji, radjostacja dota-
cza pos$piesznym marszem do swego dowddztwa.
Oznaczenia schemat owe

Radjostac¢je oznaczaC bedziemy w tekscie symbolami, poda-
nemi na rys. 1. Odbiegajg one od symboli graficznych, przyje-
tych miedzynarodowo dla rysunkéw technicznych. Stosujemy
je w danym wypadku dlatego, ze dalsze rysunki dotyczg szKi-
cow, na ktérych tacznosé wyobrazona jest z punktu widzenia nie-
tylko technicznego, lecz i taktycznego.

Analiza systemu wyznaczania czasu.

Trzy fazy pracy radjostacyj w ruchu.

Rozrozniamy nastepujgce trzy fazy pracy radjostacyj w ru-
J::hu: a) stacja maszeruje, b) stacja koresponduje, c) stacja do-
gcza.



a) Stacja maszeruje wraz z dowddztwem. Gdy stacja ma-
szeruje wraz z dowddztwem, znajduje sie ona w stanie pogoto-
wia do pracy.

b) Stacja koresponduje z innemi stacjami. Stacja wiec jest
ustawiong. Dowodztwo sie oddalito. Jest to wihasciwa i najbar-
dziej produktywna praca radjostacji.

¢) Stacja dotgcza do dowddztwa. Stacja znajduje sie w mar-
szu przyspieszonym. Stara sie ona jaknajszybciej dotgczy¢ do
dowodztwa, aby zdazy¢ na czas nastepnego korespondowania.

B C D

Stacje 'AB-GDzarrzy.
maty sie cffaprzepro*
wadzenia koresDon-

dencji.

Jest togoazma n-tat

Stacje Afr-GDznajdu
ja sie wmarszu.
Jest to dowolna godzr
na

A

Rys. 2. Schemat sieci radjowej (system wyznaczania czasu).

Dla przejscia z jednej fazy do drugiej potrzebne nam sg
nastepujace oznaczenia CzasOw:

a. Czas wyznaczony na zatrzymanie sie,

b. godzina korespondencji,

c. czas na dotgczenie do dowddztwa.

Czas wyznaczony na zatrzymanie sie.

Jest to czas, okre$lajacy w przyblizeniu, jak dtugo radjo-
stacja ma zatrzymac si¢ w danem miejscu i jak dtugo na tern
miejscu ma pracowac.



Z natury rzeczy czas ten mozna tylko okresli¢c w pewnem
przyblizeniu, gdyz nigdy nam nie jest wiadomem, jak diugo on
trwac bedzie.

Zaleze¢ to bedzie od sytuacji, a w zwigzku z nig od ilosci
i obszernosci przesytanych wiadomosci. Moze by¢ jednak obli-
czony z pewnem przyblizeniem i dla kazdego typu radjostacji
musi by¢ innym.

Na czas ten wptywajg nastepujace czynniki :

— czas trwania czynnosci pomocniczych, potrzebnych do
ustawienia i uruchomienia radjostacji.

— stan pewnos$ci dziatania aparatéw; o ile aparaty w pracy
beda zawodzi¢, moga powstac niepotrzebne przerwy w korespon-
dencji, co wplynie na zwiekszenie czasu, wyznaczonego na za-
trzymanie sie;

— wyszkolenie obstugi, np. o ile obstuga z r6znych powoddéw
nie jest nalezycie wyszkolong, wowczas czas przeznaczony na
zatrzjonanie sie ulega przedtuzeniu;

— sprawno$é systemu prowadzenia korespondencji, a wiec
sposoby wyznaczania dtugosci fal, sygnatow wywotawczych i t.
p. musza by¢ dobre;

— ilos¢ potaczen, jakie ma stacja dokonac;

— ilo$¢ telegramow do przestania.

Teoretyczny czas zatrzymania sie radjostacji moze by¢ obli-
czony dla kazdego typu radjostacji. Oblicza sie zwykle dla na-
dania jednego krotkiego telegramu i odebrania takiegoz.

Dla przykfadu ponizej przytoczony jest teoretyczny czas
na zatrzymanie sie radjostacji korespondencyjnej sieci dywizji
w dzien:

zatrzymanie sie radjostacji, wyszukanie miejsca

dla ustawienia, ustawienie stacji 7 min.

nawigzanie tgcznosci i zatatwienie koresponden-

cji z jedng stacjg (nadanie i odebranie krotkiego

telegramu) o 18 min.
zwiniecie radjostacji s 5 min.
30 min.

Teoretyczny czas na zatrzymanie sie dla radjostacji kores-
pondencyjnej sieci armji w dzien wypadnie odpowiednio: 15
min., 80 min., 10 min., co w sumie da: 55 min. Teoretyczny
czas na zatrzymanie sie radjostacji tej kategorji mozna przy-
jac¢: 1 godzine.

Czas teoretyczny na zatrzymanie sie radjostacji w nocy od-
powiednio musi by¢ zwiekszony.



Godziny korespondencji.

Godzina korespondencji musi by¢ zawsze SciSle okre$lona.
Oznacza ona moment gotowosci stacji do pracy korespondencyj-
nej po przejSciu z fazy marszu do fazy korespondencji.

Poniewaz radjostacja w ruchu moze byé uzyta do korespon-
dencji kilka razy na dobe, odrazu oznacza sie ilos¢ godzin ko-
respondencji na dobe. Godziny korespondencji mozna nazwac
poprostu korespondencjami i oznacza¢ je kolejno, np.:

1-sza korespondencja ma by¢ przeprowadzona o godz. X

2-ga Y

3-cia Zitd.

Istniejg dwa sposoby wyznaczania korespondencji. Miano-
wicie przy pierwszym korespondencje moga sie powtarza¢ co
pewng ilos¢ godzin, np. radjostacje nawigzujg tgcznos¢ co kazde
B godziny, lub co kazde 4 godziny, t. p. W tym sposobie trzeba
poda¢ zasadnicza godzine H, to jest godzing, od kt6rej rozpo-
czynamy liczenie nastepnych godzin. Bedzie to schematycznie
wyglada¢ nastepujgco:

H — godzina rozpoczecia pracy (godzina wymarszu)
H + n — pierwBza korespondencja

H + 2n — druga korespondencja

H + 3n — trzecia korespondencja, i t.d.

gdzie n — jest zgo6ry oznaczong iloScig godzin.
Przy drugim sposobie poprostu radjosta¢jom wyznacza sie
pewne godziny dla korespondencji. Np.:
1-sza korespondencja odbedzie sie o godz, 10-gj
2-ga — l4-¢
3-cia — 21-¢j it.d.

Obliczanie iloSci korespondencyj.

Na obliczenie ilosci korespondencyj wptywajg nastepujace
czynniki:

— szybko$¢ marszu jednostki obstugiwanej,

— szybko$¢ marszu radjostacji,

— dtugotrwato$¢ marszu,

— drogi, jakiemi jednostka i radjostacja bedg sie posuwa-

— Czas wyznaczony nha zatrzymanie sie radjostacji (ten
czas niekoniecznie dla kazdej korespondencji potrzebuje by¢
jednakowy).

Czas na dotagczenie do dowddztwa.

Czas ten nie moze by¢ okre$lony, ani podany, gdyz jest on
uzalezniony od czasu, wyznaczonego na zatrzymanie sie i od
czasu miedzy poszczeg6lnemi korespondencjami, a mianowicie
moze by¢ wyznaczony, jako rdznica czasu miedzy dwiema bez-



posrednio po sobie nastepujacemi korespondencjami, a czasem
zuzytym na zatrzymanie sie.

Czas, w ktérym radj ostac¢ ja towarzyszy
dowodztwu.

Czas ten radjostaCja traci bezuzytecznie. Radjosta¢ja moze
pracowac, znajdujac sie obok dowddztwa, jednak musi czekaé na
nastepng korespondencje. Zachowanie czasu tego jest koniecz-
nem z dwdch przyczyn:

— zapewnia obstugom pewnego rodzaju wytchnienie i Izej-
szg prace, co jest koniecznem z tego wzgledu, ze praca w czasie
korespondencji (jak réwniez samo dotgczanie) jest dosy¢ ciez-
ka;

— czas ten stanowi pewien czas rezerwowy, ktory trzeba
zawsze przewidzie¢. Jezeli stacja w czasie korespondencji be-
dzie musiata wskutek jej nawatu pozosta¢ na miejscu lub gdy
w trakcie dotgczania radjostacji do dowddztwa zajdzie jakikol-
wiek wypadek, to majgc pewien czas rezerwowy w postaci cza-
Su wyzej wspomnianego, nie zachodzi obawa, aby stacja zdazy¢
nie mogta na nastepng korespondencje. Dla przyktadu przyta-
czamy co nastepuje:

Mamy sie¢ ztozong ze stacyj typu dywizyjnego. Przyjmu-
jemy dla stacji czas wyznaczony na zatrzymanie sie % godz.
Czas korespondencji co 3 godziny. Przyjmujemy szybkos¢ dla'
dowodztwa 4 km/godz., a szybkos$¢ marszu dla radjostacji 6
km/godz. Radjosta¢ja wiec, ktéra stracita V2 godz. na korespon-
dencje, dotaczy do dowddztwa po uptywie V2 godziny. Czas po-
zostaty: 3 — lir. = iy%. Przez te IV2 godziny radjostacja po-
daza¢ bedzie przy dowddztwie, czyli, ze do nastepnej korespon-
dencji dysponujemy jeszcze pewng rezerwg W czasie, Wyno-
szacy: V2 godziny.

Po ilosci czasu, podczas ktorego radjostacja towarzyszy do-
wodztwu, poznajemy wydajnos¢ naszej organizacji tgcznosci ra-
djowej. Im ten czas jest krotszy, tern tgczno$¢ radjowa jest
wydajniejsza.

Uwagi co do wyznaczania czasu w syste-
mie omawianym.

Widzimy z powyzszych punktow, ze wyznaczanie czasu na
zatrzymanie sig, jak réwniez wyznaczanie godzin koresponden-
cji, jest bardzo wazna, a zarazem i trudng czynnoscig. Powyz-
sze obliczenia czasu powinny by¢ przeprowadzone doktadnie i na
podstawie materjatu doswiadczalnego. Dlatego od organizujg-
cego tacznos¢ radjowg w marszu wedlug omawianego systemu
wymagane jest duze doswiadczenie i dlatego mimo duzego do-
Swiadczenia nieraz wszelkie obliczenia teoretyczne najzupetniej
w praktyce zawodza.



Dlatego tez dla wyznaczenia godzin korespondencyjnych' na-
lezy przewidywac zawsze pewien wspotczynnik bezpieczenstwa,
ktory przynajmniej wynosi¢ powinien 100 proc.

Noc pozatem musi by¢ szczeg6lnie uwzgledniong. O ile moz-
nosci trzeba starac sie zatrzymywaé radjostacje w nocy na po-
stdj i przewidywac tacznos¢ w nocy juz miedzy stacjami na po-
stoju. O ile jednak potrzeba wymaga zorganizowania tgcznosci
radjowej w marszu, podczas nocy, nalezy w wszelkich oblicze-
niach przeprowadzi¢ odpowiednie poprawki w czasie.

Godziny korespondencji, o ile moznosci, nie powinny by¢ wy-
znaczane w zwigzku z koniecznos$cig osiggniecia w tym czasie
pewnych punktéw w terenie, gdyz wtedy sie stwarza warunki
pracy znacznie trudniejsze. Rzecza zrozumialg jest, ze wtedy
nastapi¢ moga kolizje z zagdaniami dowodztw, ktére w tych pun-
ktach terenowych przewidujg miejsca postoju dowddztw. Do-
waddztwa powinny sie nagig¢ nieraz do ciezkich warunkéw pra-
cy radjostacyj, uwzgledniajac, o ile moznosci, niemozliwos¢ o-
siggniecia danego punktu w terenie w danym czasie przez radjo-
stacje.

W wypadku niemoznosci przybycia radjostacji na oznaczone
miejsce, dowoddztwo powinno sie przyczyni¢ do zorganizowania
facznosci dodatkowej miedzy radjostacje, a dowddztwem.

Bardzo wskazanem jest uzgadnia¢ w organizacji acznosci
radjowej (w powyzszym systemie) godziny korespondencji ra-
djostacyj z godzinami odpoczynkéw kolumn lub zatrzymywan
sie dowddztw.

Organizacja pracy.

Tak jak wyznaczenie i obliczenie godzin korespondencji dla
radjostacyj w omawianym systemie jest rzeczg wazng, tak sa-
mo koniecznem jest doktadne sprecyzowanie, az do najdrobniej-
szych szczegdtow, kazdej poszczegolnej pracy.

Na organizacje pracy wogole w tgcznosci radjowej podczas
ruchu musi by¢ zwrédcona szczeg6lna uwaga, w omawianym sy-
stemie tgcznosci w szczegdlnosci.

Dla przeprowadzenia kazdej najdrobniejszej nawet czynnosci
nie powinno zabrakng¢ ani wykonawcy, ani tez czasu.

W przeciwnym razie bardzo tatwo o strate czasu. Na wy-
konywanie drobnych nieprzewidzianych czynnosci traci sie
wprawdzie czestokro¢ zaledwie minuty, lecz z minut tych urasta
bardzo pokazna nieraz suma ogolnie straconego czasu, ktdrego
nadrobienie jest rzeczg bardzo trudng i ta okolicznos¢ nieraz
moze odrazu zadecydowac o dalszej nieuzytecznosci radjostacji.
Szemat organizacji pracy na radjostacji.

W pierwszym rzedzie koniecznoscig jest stworzenie doktad-
nego szematu pracy radjositacji.

Taki szemat, podany jedynie przyktadowo, przytoczony jest
ponizej:



Na pewien dostateczny czas (naprzyktad =» £¢) przed godzi-
na, w ktorej ma nastgpi¢ korespondencja, radjostacja, aby zy-
skaC na czasie, opuszcza dowodztwo i w szybkiem tempie wy-
jezdza naprzod. Miejsce na stacje wybiera wystany juz poprzed-
nio podoficer. Radjostacja ustawia sie w poblizu drogi, ktora
podagza¢ ma dowddztwo. Czas ukoriczenia stawiania radjostacji
musi by¢ tak obliczony, zeby dowddztwo, nadjezdzajac do miej-
sca ustawienia radjostacji, zastato jg juz gotowa do pracy. Jed-
nak do godziny rozpoczecia korespondencji powinno pozostac¢
przynajmniej z 15 minut czasu. Jest to czas potrzebny do za-
szyfrowania telegramu.

Telegram ten musi by¢ przygotowany we wiasciwym czasie
i utozony w sposob odpowiednio krotki i tresciwy.

Oficer szyfrowy musi by¢ w tym czasie na swoim miejscu
i dokona¢ szybko zaszyfrowania depeszy. Procz pracy radiote-
legrafistdw musi by¢ nalezycie zorganizowana praca szyfrowa-
nia i deszyfrowania depesz.

Majac zgo6ry oznaczony termin rozpoczecia korespondenciji,
trzeba dazy¢ do tego, aby zaszyfrowany telegram byt doreczony
dowddcy radjostacji przynajmniej na 5 minut przed rozpocze-
ciem korespondencji.

O danej godzinie nastepuje nawigzanie #gcznosci i szybka
wzajemna wymiana telegramow.

Dowddztwo jednak, nie czekajgc na odpowiedz na przestany
telegram, moze przesung¢ sie wprzdd, kontynuujac swoj marsz
dalej. Dla nawigzania tgcznosci z radjostacja pozostawia po dro-
dze rozstawne sztafety.

Otrzymane na radjostacji telegramy sg natychmiast przeka-
zywane zapomoca rozstawnych sztafet do dowodcy. Telegramy
te powinny by¢ juz rozszyfrowywane przez oficera szyfrowego,
ktory pozostaje przy stacji przez caty czas jej pracy.

Radjostacja, po zakonczeniu korespondencji, zwija sie i w
szybkiem tempie dotgcza do swego dowddztwa.

Wady i zalety tego systemu.

Zaletg tego systemu jest to, ze dla zorganizowania tgcznosci
radjowej wymagane jest minimum sprzetu i minimum obstugi.

Jest to najbardziej typowy przykiad uzycia radja w czasie
ruchu wojsk.

Wskutek potrzeby matej ilosci sprzetu i personelu system
ten stosowany jest najczesciej.

Wady tego systemu sg nastepujace:

Przedewszystkiem statej tgcznosci w tym systemie niema,
istnieje bowiem tacznos¢ dwustronna tylko w pewnych godzi-
nach. Nawiazanie tgcznosci w dowolnym czasie jest niemozliwe.

Nastepnie trudno$ci, na jakie napotyka organizacja komu-
nikacji wedtug tego systemu, sg bardzo duze.



System ten wymaga, zeby personel stacyjny byt bardzo do-
brze wycwiczony.

Srodki lokomocji muszg sie odznaczaC¢ duzg ruchliwoscia.

Istnieje duza zalezno$¢ pracy w tym systemie od czasu. Punk-
tualno$C jest tutaj zasadniczym warunkiem sprawnego dziata-
nia, a korespondencja musi by¢ przeprowadzona bardzo szybko.

Na zatrzymanie sie radjostacji przewiduje sie pewien zgory
okreslony czas. Radjostaja czasu tego nie moze zbytnio prze-
kroczy¢ z obawy, ze nie zdazy dotgczy¢ do dowddztwa przed cza-
sem nastepnej korespondencji. To ograniczenie w czasie pocig-
ga za sobg ograniczenie objetosci depesz. Tekst wiadomosci prze-
sytanych musi by¢ dostosowany do okresu czasu przeznaczone-
go na korespondencje, a wiec telegramy muszg by¢ mozliwie naj-
bardziej zwiezle redagowane.

Radjosta¢ja po przeprowadzeniu korespondencji powinna
dotgczy¢ do dowodztwa, co moze uskuteczni¢ tylko wtedy, gdy
posiada odpowiednie $rodki transportowe. Dowddztwo, do Kkto-
rego dofacza radjostacja, pozbawione jest przez ten czas stacji.
Nasuwa sie potrzeba organizacji dodatkowej #gcznosci miedzy
dowodztwem, a radjostacjg. Wobec tego pozadanem jest, aby
dowddztwo w chwili zatrzymania sie radjostacji nie oddalato sie
zbytnio od niej, ewentualnie pozostato nawet przy radjostacji.
Odpadtby zupetnie wysitek i czas, potrzebny radjostacji na do-
taczenie do dowddztwa.

System ten nie jest bardzo wydajnym, gdyz istnieje czas,
w ciggu ktorego radjosta¢ja nie jest wykorzystang. Mianowi-
cie jest to wtedy, gdy radjosta¢ja po dotgczeniu do dowddztwa
jemu towarzyszy.

System wyznaczania godzin wymaga duzego zrozumienia ca-
tej jego istoty przez dowddcow.

System ten wymaga bardzo duzej dyscypliny w pracy aby
unti)knqé zamieszan w wotaniach, wzajemnego przeszkadzania
sobie 1 t. p.

System podwajania radjostacysj.
Zasada systemu.

System podwajania radjostacyj polega na tern, ze kazde do-
wodztwo posiada podwojng ilo$¢ radjostacyj, a wiec np. zamiast
jednej stacji — dwie stacje, z ktorych jedna (radjostac¢ja A na
rys. 3) ustawiona jest w miejscu i przeprowadza w danej chwili
korespondencije ze stacjg wyzszego dowddztwa lub stacjami sa-
siedniemi, gdy tymczasem druga radjostacja (A9H przesuwa sie
juz na nowe miejsce postoju, a wiec znajduje sie w marszu.

Radjostacja A wtedy dopiero przestaje pracowac, gdy otrzy-
ma wiadomos¢, ze stacja Axdoszta do przeznaczonego miejsca,
ustawita sie i jest gotowg do pracy.



Jest to moment zluzowania. Teraz radjostacja A znajduje
sie w marszu, a radjostacja A, pracuje na miejscu.

Ten wiec system polega na kolejnem luzowaniu sie radjosta-
cyj miedzy soba.

Powyzsze objasnienie, dotyczace dwdch tylko radjostacyj
A i A, — mozna rozciggna¢ na kilka radjostacyj, tworzacych
sie¢, co przedstawia rys. 4.

Rozrozniamy w tym systemie facznosci radjowej nastepuja-
ce okreslenia:

— radjostacja maszerujaca; jest to radjostacja znajdujgca
sie W marszu.

Rys. 3. System podwajania radjostacyj.

— radjostaja pracujaca; jest to radjostacja, ktéra zatrzy-
muje sie dla prowadzenia korespondencji.

— momentem luzowania nazywamy chwile przejecia pracy
przez stacje maszerujaca (luzujaca) od stacji pracujacej (luzo-
wanej). Od tej chwili obie radjostacje zamieniajg swe role i swo-
je nazwy. Radjostacja maszerujaca staje sie pracujaca, stacja
pracujgca — maszerujaca.

Dwa rodzaje przesuniet.

Istniejg dwa sposoby przesuwania sie radjostacyj w tym sy-
stemie #acznosci radjowej w stosunku do przesunie¢ sztabow
dowodztw:

a) radjostacja maszerujgca przesuwa sie sama, zostawiajac
sztab dowddztwa przy stacji pracujacej, dopiero od chwili zlu-
zowania sztab przybywa na nowe miejsce postoju.;



b) sztab dowodztwa przesuwa sie na nowe miejsce postoju
razem ze stacjg maszerujgca (dopiero co zluzowang).

Obydwa sposoby wymagajg zorganizowania dodatkowej tgcz-
nosci miedzy jedna ze stacyj, a sztabem dowrddztwa, a miano-
wicie z tg radjostacjg, przy ktérej dowddztwa niema, a ktoéra
znajduje sie w stanie pracy.

Pierwszy sposob uniemozliwia szybsze przesuniecie sie do-
wodztwa na nowe miejsce postoju. Dowddztwo nie jest zalezne
od szybkosci marszowej radjostacji, a szybko$¢ przesuwania
sie dowddztwa jest zawsze wiekszg od szybko$ci przesuwania
sie radjostacji.

Rys. /. Sie¢ radjowa (system podwajania radjostacyj).

Drugi sposéb nie pozbawia dowodztwa radjostacji, jedynego
nieraz srodka tgcznosci w czasie ruchu wojsk. Dowodztwo, ma-
jac przy sobie radjostacje, ma moznos¢ uzycia jej w kazdej chwi-
li, a temsamem ma roéwniez mozno$¢ przy$pieszenia momentu
luzowania.

Sposbéb oznaczania czasu luzowania.

Spos6b wyznaczenia czasu luzowania jest dowolny; zalezy
Scisle od sytuacji, od szybkosci rozwijania sie akcji i przesuwa-
nia sie wojsk. Omawiany system w czasie marszu cechuje duza
niezalezno$¢ od czasu, co jest duzg bardzo zaleta.

Tutaj mozna wyznacza¢ czas z oznaczeniem punktu terenu
do osiggniecia, gdyz zupeinie nie wptynie to na sprawnos¢ ko-
respondencji.



Moment luzowania.

Z chwilg osiagniecia danego punktu terenu, czy tez w chwili
zg6ry oznaczonej, radjosta¢ja maszerujaca ustawia sie i luzuje
druga stacje pracujaca.

O dokonanem zluzowaniu powinna radjosta¢ja przechodzaca
z marszu do pracy zawiadomic:

a) dowddztwo,

b) stacje dotychczas pracujaca.

Stacje dotychczas pracujacg zawiadamia sie albo droga ra-
djowa, lub tez, o ile istniejg inne Srodki tgcznosci, wykorzystuje
sie te Srodki ze wzgledu na podstuch nieprzyjacielski. W razie
jednak zawiadomienia droga radjowg, moment luzowania musi
by¢ ukryty. Dlatego koniecznem jest, zeby stacja luzujgca roz-
poczynata prace z nowemi sygnatami wywotawczemi.

Nawigzanie tgcznosci drogg radjowsq i przekazanie momen-
tu luzowania tg wiasnie droga odbywa sie bardzo szybko i wpty-
wa na sprawno$¢ w duzym stopniu.

Dowodztwo zostaje zawiadomione goricem, jezdzcem, tele-
fonem lub dowolnym $rodkiem tgcznosci. Bardzo pozadanem
jest, aby dowddztwo juz w momencie luzowania znajdowato sie
W miejscu postoju stacji luzujacej. Utatwia sie wtedy sposob
zawiadomienia dowddztwa o ddkonanem luzowaniu.

Gdy dowodztwo w chwili luzowania znajduje sie przy stacji
pracujacej do tej pory — o zasztem luzowaniu zawiadamia ra-
djostacja, ktéra zostata zluzowana.

W wypadku, gdy w chwili luzowania dowdédztwo znajduje
sile w marszu w dowolnym punkcie przestrzeni miedzy stacja-
mi, o0 zasztem luzowaniu zawiiadatmiajg dane dowodztwo obie
radjostacje, a wiec i stacja luzowana, jak réwniez i stacja lu-
zujgca.

Przekazanie korespondenciji.

W omawianym systemie korespondencji zachodzi jeszcze je-
dna powazna trudno$¢: mianowicie po przeprowadzeniu luzo-
wania stacja, ktora zluzowata inng stacje i rozpoczeta pracowac,
moze otrzymaé zapytania co do zalegtej korespondenciji.

Moze to dotyczy¢ niezrozumienia lub niemoznosci odszyfro-
wania depesz i t. p. Radjostacja ta nie jest poinformowana zu-
petnie o zalegtej korespondencji i zadnych wyjasnien w spra-
wie tej da¢ nie moze. Cierpi na tern sprawnos¢ w przekazywa-
niu wiadomosci.

Dlatego tez przewidzie¢ nalezy przekazywanie radjostacji
luzujacej przez luzowang: dziennikdéw stacyjnych, depesz ode-
branych i nadanych i innego materjatu korespondencyjnego.

Jednak samo to przekaznie korespondencji napotka¢ moze
na powrazne trudnosci, gdyz w chwili luzowania radjostacje
znajdujg sie w odlegtych punktach przestrzeni.



Dlatego tez nalezy dazyé, aby radjostacja, majaca by¢ zlu-
zowang, zakonczyta kompletnie swa korespondencje, zeby za-
dne watpliwosci, niejasnosci i t. p. nie miaty absolutnie miej-
sca.

Nalezy rowniez przewidzie¢, w jaki sposdb ma by¢ przeka-
zywany materjat korespondencyjny i kto ma dokona¢ przeka-
zywania.

W kazdym razie przekazanie korespondencji stanowi waz-
ny moment w omawianym systemie pracy radjostacyj. Sposéb
wiec przekazywania powinien by¢ doktadnie opracowany
i w praktyce sprawdzony.

Zalety i wady systemu.

Zalety tego systemu sg bardzo duze. System ten zapewnia
tacznos¢ obustronng, a wiec od przodu w tyt i odwrotnie od
tytu ku przodowi. Pozatem tgcznos¢ moze by¢ nawigzana w kaz-
dej chwili.

Wydajnos$é pracy tego systemu jest bardzo duza, mianowi-
cie jest prawie ze rowng wydajnosci pracy na sieci statej.

Od obstug nie jest wymagany tak wielki wysitek, jak w po-
przednim systemie. Marsz nie potrzebuje sie¢ odbywa¢ w tak
szybkiem tempie, jak w poprzednim systemie, gdzie radjostacja
musiata szybko dotgczaC si¢ do dowoddztwa. Dotgczanie do do-
wddztwa nie istnieje w tym systemie. Srodki transportowe nie
graja tu tak wielkiej roli.

Prawie zupeing jest niezaleznos¢ tego systemu od czasu i wy-
znaczanie godzin korespondencji jest znacznie utatwione.

Natomiast najwiekszg wadg tego systemu jest to, ze wyma-
ga on duzo sprzetu 1 liczniejszego personelu, a mianowicie po-
dwajnej ilosci, niz w systemie poprzednim. Jest to wiec system
bardziej kosztowny.

Posiadanie az podwdjnej ilosci radjostacyj zwieksza znacz-
nie bezwtadno$¢ organizacyjng tego systemu, pozatem zmniej-
sza sie szybkos¢ posuwania sie catosci wojsk, obstugiwanych
przez te radjostacje.

System ten zupetnie nie nadaje sie tam, gdzie chodzi o szyb-
ko$¢ dziatania i gdzie ta szybko$¢ jest czynnikiem decydujgcym.
Np. dla zagonu kawaleryjskiego systemu takiego zastosowac
nie mozna. Mogtoby to wptyngé na szybkos¢ marszowg kawale-
rji, a stacje pozostajace w tyle musiatyby by¢ ostaniane, co znéw
powodowatoby rozproszenie sit.

Nastepng wada, réwniez bardzo powazng, jest utrudniona
tacznos¢ miedzy dowodztwem a radjostacjg. Od chwili luzowa-
nia urywka sie ona i wymaga w takich wypadkach organizowa-
nia dodatkowej #gcznosci.

Pozatem istnieje trudno$¢ w przekazywaniu zalegtej kore-
spondencji w chwili luzowania radjostacyj.'



System wyznaczania radjostacji bazowe;j.

Zasada systemu.
System ten zajmuje posrednie miejsce miedzy systemem wy-
znaczania czasu, a systemem podv/ajania radjostacyj.
Polega on na tem, ze jedne z radjostacyj, najczesciej sta-

Rys.5. Sie¢ rajorggdem wyznaczania radjostacji bazoivej).

cje kierowniczg, czyli wyzszego dowodztwa, wyznacza sie jako
radjostacje bazowa.

Radjostacja bazowa nie posuwa sie z ruchem wojsk, a po-
zostaje na miejscd.



Pozostate radjostaCje posuwajg sie wraz z oddziatami wojsk,
a dla nawigzania tgcznosci zatrzymujg sie w dwdch wypadkach:

a) w godzinach dowolnych,

b) w godzinach zgéry umowionych, np. co n-tg godzine.

Schematycznie potozenia radjostacyj przedstawione sg na
rys. 5.

W 1-szem stadjum stacje o godzinie H + n zatrzymaty sie
i przeprowadzajg korespondencje, co zostato oznaczone na ry-
sunku.

Nastepnie stacje B, C i D oddality sie przez czas w-godzin
na pewng odlegtos¢, zatrzymaty sie i przeprowadzajg tacznosé
z radjostacja A (bazowag). Linjami kropkowanemi oznaczono
poprzednie potozenia radjostacyj w terenie (0 godz. H -f n).

Rys. 6. Korespondencja dwuch siacyj.

Na rys. 6 przedstawiony jest specjalny wypadek. Mianowi-
cie radjostacja C otrzymata pilny telegram dla nadania do sta-
cji A, dlatego zatrzymata sie natychmiast i nawiazuje tgcznosc.
Inne radjostacje w sieci B i D znajdujg sie w marszu.

Wady i zalety systemu.

System wyznaczania czasu posiada te wade, ze zapewnia
tacznos¢ tylko w pewnych granicach, nie daje moznosci nawig-
zania tacznosci ciaggtej i dwustronne;j.

System podwajania radjostacyj ma te wade, ze wymaga du-
z0 sprzetu i ludzi, jednak zapewnia tacznos¢ w kazdej chwili
i to tgcznos¢ dwustronna.

System wyznaczania radjostaéji bazowej jest systemem po-
$rednim pomiedzy dwoma powyzej wytuszczonymi systemami
®— posiada jednoczeSnie wiec wady i zalety obydwoch tych sy-
stemow.



Przedewszystkiem zapewnia on tgczno$¢ ciagly tylko w je-
dng strone, mianowicie od przodu ku tytowi, w odwrotnym za$
Kierunku tylko w umowionych godzinach. Nalezy podkreslic, ze
mozno$¢ przesytania meldunku od przodu ku tytowi w kazdej
chwili jest wazng okolicznoscig, gdyz dowddztwo jest wtedy
szybciej informowane o tem, co sie na froncie dzieje.

tacznos¢ wiec od przodu ku tytowi jest wazniejszg i musi
by¢ wskutek tego czestsza, co wiasnie przewiduje system oma-
wiany.

Zapewnienie fgcznosci od przodu ku tytowi nastepuje w ten
sposob, ze stacja znajdujgca sie na przodzie ma mozno$¢ na-
wigzania w kazdej chwili fgcznosci z radjostacja bazowa, ktora
znajduje sie stale na jednem miejscu. Radjostacja bazowa po-
zatem jest w stanie nastuchu, a wiec zawsze w gotowosci ko-
respondencji.

Zapewnienie tgcznosci od tytu ku przodowi odbywa sie w ten
sam sposéb, co i przy systemie wyznaczania czasu. A wiec wy-
znacza sie pewne godziny dla zatrzymania sie radjostacyj i na-
wigzania tgcznosci. Naprzyktad radjostacje zatrzymywac sie
moga co 3-cig, 5-tg godzine lub poprostu méwiac, ogolnie co n-tg
godzine.

Godziny dla przeprowadzenia tych wiasnie korespondencyj
moga by¢ wyznaczane znacznie rzadziej, niz w systemie wyzna-
czania czasu, a to z powodu istnienia zapewnionej tgcznosci od
tytu ku przodowi. Ustawianie sie radjostacyj w czasie mai*szu
nie potrzebuje by¢ tak czestem, jak w systemie wyznaczania
godzin, co ufatwia znacznie prace obstug.

tacznos¢ na boki przeprowadza sie réwniez w tychze go-
dzinach, podobnie jak w systemie wyznaczania godzin.

System ten nie wymaga podwojenia radjostacyj, a wiec jest
mozliwy do zastosowania przy normalnem wyposazeniu, co jest
wielka jego zaleta.

System ten ma jednak réwniez wielkg wade. Jest ograniczo-
ny. Moze by¢ stosowany tylko do pewnej chwili. Mianowicie
przy statem posuwaniu sie naprzéd, odlegto$¢ miedzy stacjg ba-
zZowa, a stacjami pozostatemi stale sie zwieksza i nadejdzie Kie-
dy$ taka chwila, kiedy zasieg stacji bazowej moze okazac sie
za matym do pokrycia tej odlegtosci. Nawigzanie tgcznosci sta-
cji bazowej ze stacjami na przodzie okaza¢ sie moze wtedy nie-
mozliwem.

Dla zapobiezenia temu mozna albo:

a) stosowac jako radjostacje bazowe radjostacje o wiekszej
mocy, albo

b) wykorzystac istnienie statej sieci radjowej i poszczegol-
ne state radjostacje uzywa¢ jako bazowe. Stosowanie tego sy-
stemu zalezy od gestosci sieci radjowej statej i mozliwem bedzie



tam tylko, gdzie taka radjostacja stata istnieje w miejscu prze-
prowadzenia akcji.

Pozatem przy zbytniem oddaleniu sie radjostacyj wprzéd —
dowddztwo, do ktérego radjostacja bazowa ma przydziat i kté-
re jest przez nig obstugiwane — bedzie zmuszone do posuwania
sie wprzdd za swoimi radjostacjami przodowemi. Posuwanie sie
wprzod dowddztwa pociggnie za sobg konieczno$¢ oddalenia sie
od radjostacji bazowej, co wymagac¢ bedzie organizacji dodat-
kowej tacznosci, rpiedzy radjostacja bazowg, a dowodztwem.

Widzimy i w tern powazng wade systemu wyznaczania ra-
djostacji bazowej, gdyz powyzsza okoliczno$¢ oddalania sie od
radjostacji bazowej dowoOdztwa ma pewne granice, przy prze-
kroczeniu ktorej okaze sie, ze korzysci zyskane na tgcznosci ra-
djowej przy uzyciu radjostacji bazowej moga by¢ stracone przez
konieczno$¢ dodatkowego nawigzania tgcznosci miedzy dowddz-
twem, a radjostacjg bazowa.

Dlatego jedng z najwazniejszych cech tego systemu bedzie
jego krétkotrwato$é. Stosowanie tego systemu wiec moze trwac
najwyzej 2 do B dni przy szybkiem posuwaniu si¢ radjostacyj
na przodzie. Po tym czasie radjostacja bazowa bedzie musiata
wskutek duzego oddalenia, jakie sie wytworzyto miedzy nig, a
radjosta¢jami przodowemi, oddalenie to nadrobi¢, posuwajgc
sie naprzod szybkiemi marszami. Rzecza zrozumiatg jest, ze u-
trzymanie fgcznosci radjowej w tym czasie jest rzecza prawie
niemozliwg. Dlatego trzeba przyja¢, ze przy stosowaniu tego
systemu, po kilku dniach na tgczno$¢ radjotelegraficsng liczy¢
nie mozna.

System wyznaczania radjostacji bazowej jest typowym sy-
stemem #tgczno$ci radjowej dla zagondéw kawaleryjskich, gdzie
moze by¢ stosowany z duzem powodzeniem, szczego6lnie, gdy za-
gon jest krotkotrwaty. Oszczedno$¢ w sprzecie duza, fgcznosé od
przodu ku tylowi zupetnie zapewniona, od tytu ku przodowi
wystarczajgca.

Systemy pochodne.

Oprécz wyzej wyszczegOlnionych systeméw moze istnie¢ ca-
ty szereg warjantow kazdego z nich.

Pozatem mogg istnie¢ systemy, oparte czeSciowo na dwdch
lub kilku opisanych powyzej systemach.

Nowe te systemy nazywac bedziemy systemami pochodnemi
w odréznieniu od systemow klasycznych, powyzej opisanych.

Jako przyktad systemu pochodnego tgcznosci radjowej pod-
czas ruchu stuzy¢ moze system podwajania stacji dowodztwa.

System podwajania radjostacji dowodztwa.

System ten jest odmiang systemu podwajania radjostacyj
(podwojona jest tylko jedna stacja dowddztwa, a nie wszyst-



kie), pozatem posiada wszystkie cechy systemu z radjostacja
bazowa.

Schematycznie system ten jest przedstawiony na rysunku 7.

System ten polega na tern, ze za radjostacje bazowa przyj-
mujemy radjostacje wyzszego dowodztwa, jednoczesnie przewi-
dujac dla luzowania jej druga radjostaCJe

System ten rézni sie od systemu podwajania radjostacyj
tem, ze nie wszystkie radjostacje sie podwaja, a tylko radjo-
stacje dowddztwa.

Rys. 7.Sie¢ radjowa (system podwajania radjostacji dowddztwa).

Dowodztwo wiec bedzie miato dwie radjostacje: Aj i A2
(rys. 7), z ktoérych jedna At znajduje sie w stanie postoju, dru-
ga A2przesuwa sie na nowe miejsce postoju, aby zluzowaé ra-
djostacje Aj.

System ten posiada wiele zalet i stosowanie jego jest bar-
dzo wskazane. Wymaga on tylko o jedng stacje wiecej, niz to
przewiduje normalne wyposazenie. Nie jest wiec zbyt koszto-
wny.

yPoza tem nie zachodzi obawa, aby radjostacja dowodztwa
wyzszego pozostata zbytnio w tyle, co mogtoby wptynac na przer-
wanie tgcznosci radjowej.

O ile system, wyznaczania radjostacji bazowej byt krétko-
trwaty, o tyle ten odznacza sie znacznie dtuzszg trwatoscig i teo-



retycznie przerwania tgcznosci nie wida¢. Wada wiec systemu
radjostacyj bazowych w tym systemie zostata usunieta.

Zapewnienie tgcznosci z przodu ku tytowi w kazdej chwili,
pozatem tylko w pewnych godzinach zapewnienie tgcznosci z ty-
tu ku przodowi — stawia ten system znacznie wyzej od syste-
mu wyznaczania radjosta¢jom czasu (system pierwszy).

Wysitek, jaki majg wykonaé radjostacje i ich obstuga, jest
znacznie mniejszy, a punktualnos¢ nie jest tu krytyczng. Spoz-
nienie sie w ustawieniu radjostacji na pewien zgory okreslony
czas nie powoduje niemoznosci nawigzania tgcznosci w spéz-
nionym terminie, co byto rzeczg charakterystyczng dla systemu
wyznaczania czasu.

Stosowany moze by¢ prawie we wszystkich okoliczno$ciach
ruchu i walki, a jako radjostacja dla podwojenia radjostacji
dowddztwa moze by¢ wzieta radjostacja tej podlegtej jednost-
ki, ktora na podstawie przewidywan nie bedzie korzystata z tgcz-
nosci radjowe;j.



Motoryzacja transportu sprzetu
radjowecjo.

W zwiazku z coraz szerszem zastosowaniem samochodéw w
armji, na porzadku dziennym staje zagadnienie catkowitej mo-
toryzacji transportu sprzetu radjowego. Zwilaszcza w okresie po-
menwrowym, kiedy kazdy $wiezo ma w pamieci zgdania, sta-
wiane stacjom radiotelegraficznym, kwestja powyzsza zywo jest
omawiang.

Jak w kazdej dziedzinie nowej — poglady i tu sg czesto kran-
cowo odmienne. Ustysze¢ mozna twierdzenie, ze dalsza motoryza-
cja radjostacyj jest jeszcze przedwczesng — z drugiej zas$ strony
entuzjasci twierdzg, ze motoryzacja juz obecnie przeprowadzo-
na by¢ powinna w catej petni. Dochodzimy do tak réznych za-
patrywan z tego powodu, ze nie zawsze mamy sposobnos$¢ prak-
tycznego przekonania sie o celowosci omawianych $rodkéw tran-
sportu.

Naog6t odpowiedni materjat dla jprzestudjowania powyzsze-
go zagadnienia da¢ mogg tylko ¢wiczenia szkieletowe, odpowied-
nio zorganizowane, z funkcjonowaniem sztabéw, przy etatowym
wyposazeniu jednostek oraz obliczone na dluzszy okres czasu
(kilka tygodni).

Sposob ten daje najwiecej materjatu szczegGtowego, ktory
postuzy¢ moze dla ustalenia wnioskou/ najbardziej miarodaj-
nych.

Opierajac sie na dotychczasowych zapatrywaniach z dziedzi-
ny motoryzacji, postaram sie w ogolnych zarysach omowi¢ za-
gadnienie motoryzacji radjostacyj potowych, biorgc pod uwage
sprzet diugofalowy.

Dawniej mozna byto spotkal sie z twierdzeniem, ze n. p.
radjostacji przydzielonej do putku, a nawet dywizji piechoty,
wystarcza zupetnie ruchliwo$¢ ta sama, jakg ma piechota. Do-
wodem najjaskrawszym tego jest przykiad, ze stacja dywizyj-
na posiadata zaprzeg 4-ro konny, przyczem obstuga stacji ma-
szerowata pieszo. Dzi$ nierealnosci tego pomystu juz dowodzié
nie potrzeba. Obecnie wiadomo, ze wogdle wszelkie $rodki tacz-
nosci powinny by¢, o ile moznosci, jaknajruchliwsze, w kazdem
razie ruchliwoscig swag przewyzsza¢ muszg zdolno$¢ posuwania
sie kolumny, w ktorej maszerujg. Od tego zalezy, czy tgcznos¢
nawigzang zostanie w pore, a pozatem, czy mozliwg bedzie eko-
nomiczna gospodarka sprzetem i ludZzmi.



Wiasciwie srodki lokomocji siacyj radiotelegraficznych mu-
szg byc takie, jakiemi postuguja sie sztaby, do ktérych stacje
te zostaty przydzielone. Ten spos6b lokomocji okresla mozliwo-
$ci zastosowania taktycznego radjostacji oraz ustala stopien za-
leznosci ruchu od rodzaju terenu i drég, po jakich radjostacja
ma sie posuwaé. Z jednej strony — mozliwos¢ statego korzy-
stania z tgcznosci radjowej wymaga, by stacja znajdowata sie
stale przy swoim sztabie, tak na postoju, jak i w czasie marszu,
z drugiej za$ strony — je$li posiada¢ bedzie te same Srodki
lokomocji co i sztab, sitg rzeczy wszedzie za tymze sztabem do-
trze. Wychodzac z takiego zalozenia,, odpada w dalszym ciggu
rozumowania, potrzeba specjalnego brania pod uwage rodzaju
terenu.

Istnieje jednakze jeden powazny czynnik, ktory komplikuje
dalsze rozwazania na temat trakcji samochodowej, a mianowi-
cie: kwestja zaopatrzenia samochodéw radjostacyjnych w ma-
terjat pedny i wogoble utrzymywanie samochoddéw w stanie zy-
wotnym pod wzgledem wymiany czesci, naprawy i t. p. Nie
mozna n. p. przydzieli¢ dowoddcy putku piechoty radjostacje sa-
mochodowa, chocby tenze miat do dyspozycji isamochéd osobo-
wy. W razie braku benzyny, opon i t. d. dowddca putku przesia-
dzie sie na konia; niedopuszczalnem jest natomiast, by z wyzej
wymienionych przyczyn unieruchomiong by¢é mogta radjostacja,
zmontowana n. p. na matym czotgu. Dopiero wtedy, gdy radjo-
stacja tej kategorji znajduje sie przy 'zmotoryzowanej piecho-
cie, czynnik powyzszy bedzie mniej aktualnym, gdyz putk, ma-
jacy oddziaty zmotoryzowane, bedzie musiat posiada¢ przy sobie
wieksze zapasy materjatdw pednych i ruchome warsztaty sa-
mochodowe.

Z tych wzgledow motoryzacja radjostacyj jest uzalezniong
od motoryzacji gtdwnych broni.

Trudnosci, z jakiemi walczy¢ w polu musi radjostacja sa-
mochodowa w piechocie sg niemniejsze, jak te, z ktoremi majg
do czynienia samochody kompanij telegraficznych i radiotele-
graficznych, co do ktorych tatwo mozemy przewidzie¢ okolicz-
nosci, ktore mogg spowodowac ich unieruchomienie.

Biorac pod uwage te okolicznosci, przejde z koleji do rozpa-
trzenia mozliwosci zmotoryzowania radjostacyj — oddzielnie dla
poszczegolnych sieci i broni.

W sieciach wyzszych do dowddztw armiji wiacznie, sprawa
motoryzacji nie nasuwa specjalnych watpliwosci, bowiem uzy-
wanie tu radjostacyj samochodowych jest zjawiskiem normal-
nym.

Stacje przy dowddztwach dywizyj piechoty i dywizyj kawa-
lerji (brygad kawalerji) traktowaé¢ musimy oddzielnie, ze wzgle-
du na rézne warunki pracy stacyj. Sztab dywizji piechoty po-
siada zawsze samochody do dyspozycji i prawie ze wytgcznie



sie niemi postuguje. Nowoczesna dywizja piechoty ma takze ko-
lumne samochodowsg, wiec kwestja zaopatrzenia samochodow
i konserwacji ich jest rozwigzang. Radjosta¢ja dowddztwa dywi-
zji piechoty moze by¢ i musi Iby¢ samochodowa.

Inaczej przedstawia sie sprawa w dywizji (brygadzie) kawa-

lerji. Warunki bojowe wymagaja, zeby dowddca dywizji (bry-
gady) kawalerji znajdowat sie zawsze przy swojej kawalerji.
To tez, cho¢ posiada samochod, jednakze czesciej siedzi na ko-
niu, niz w samochodzie. Zaletg kawalerji jest wiasnie ta oko-
liczno$¢, ze pod wzgledem przemarszow nie istniejg dla niej zle
drogi, ani zty teren (pola orne, rowy, brak mostow, na rzece, la-
sy i1 t. p., za wyjatkiem moczaréw). Te zalete kawalerja stale
wykorzystuje; radjostacja samochodowa moze wiec ulec unie-
ruchomieniu w najblizszej akcji. To, ze kawalerja posiada tak-
ze szwadrony samochoddéw pancernych, nie zmienia postaci rze-
czy, gdyz szwadrony te uzyte sg tylko tam, gdzie warunki te-
renowe na uzycie ich pozwalajg, oraz wtedy, gdy zadanie kawa-
lerji uzycia samochodéw pancernych wymaga. Pozatem samo-
chody pancerne nie zawsze posuwajg sie po osi marszu dowdd-
cy. Natomiast tgczno$¢ radjowg kawalerja stale musi mie¢ za-
pewniong, a radjostacja stale znajdowac sie musi przy dowdd-
cy.
/ W tych wiec warunkach radjostacja dywizji kawalerji musi
by¢ w konstrukcji swej bardzo lekka, przewozong na dwukotkach
sprzezonych — co da mozno$¢ przebywania terendéw nieréw-
nych, rowdw i lasébw — z zaprzegiem sze$ciokonnym. Cata obstu-
ga stacji na koniach wierzchowych. Zdolno$¢ ruchu catosci prze-
wyzsza¢ musi zdolno$¢ posuwania sie zwykiego dziatonu artyle-
rjii konnej. W ten spos6b otrzymujemy typ radjostacji, od-
mienny zupetnie od typu stacji dywizji piechoty.

Analogicznym warunkom odpowiada¢ musi takze putkowa
stacja kawaleryjska, z tg roznica, ze typ stacji musi by¢ lzej-
szy od dywizyjnej, o odpowiednio zmniejszonym zaprzegu.

Przechodzac do oméwienia typu radjostacji dla dowddztwa
putku piechoty, przeznaczonej do korespondencji nazewnatrz
putku podkreslam, ze niemozliwo$¢ uzupetnienia samochodéw w
materjaty pedne, oraz zapewnienia statej konserwacji samocho-
déw w obrebie putku piechoty, moze spowodowac, ze uzycie ra-
djostacji samochodowej staje sie przy putku niepewnem. Po-
zatem jeszcze warunki maskowania, ktoére powaznie brane byc¢
muszg pod uwage w strefie, w ktdrej sie znajduje dowddztwo
putku, nie zawsze pozwolg na uzycie samochodu. Mozliwosci ma-
skowania nie wiele poprawi¢ bedzie mozna przez zmniejszenie
rozmiaréw samochodu, a to dlatego, ze samochdd, procz sprzetu
i kierowcy zmiesci¢ musi jeszcze obstuge stacji, liczaca conaj-
mniej trzech radjotelegrafistow.

Z tych samych powod6éw natrafitoby na trudnosci zastoso-



wanie matych czolgow, jako statego Srodka lokomocji dla radjo-
stacyj putku piechoty, wzglednie kawalerji. Radjostacje zmon-
towane w czotgach majg swag racje bytu tylko w jednostkach
czotgowych, gdzie, z jednej strony, warunki bojowe tego wyma-
gaja, a z drugiej strony — rodzaj broni gwarantuje im zywot-
nosc¢.

Pozostajg wiec dla radjostacyj putkdéw piechoty tylko $rod-
ki lokomocji o zaprzegu konnym. By radjostacje pomimo to u-
czyni¢ jaknajruchliwszg, mozna zwiekszy¢ zaprzeg z 2-ch do 4-ch
koni; w ten sposob i obstuga stacji moze byc stale przewozonag;
idac dalej, mozna jak i w kawalerji przydzieli¢ radjostacji kon-
ng obstuge.

Omawilajac radjostacje piechoty, warto takze wspomnie¢ o
srodkach lokomocji dla radjostacyj putkdw broni, przeznaczo-
nych dla korespondencji wewnatrz putku. | ten typ stacji po-
siada¢ musi takie $rodki lokomocji, zeby zwiekszy¢ ruchliwosé
stacji w poréwnaniu z ruchliwo$cig maszerujgcej piechoty. Opa-
kowanie radjostacji powinno by¢ w ten sposéb pomyslane, by
w razie potrzeby umozliwito takze przenoszenie jej w torni-
strach. Podkres$li¢ nalezy, ze bezwzglednie niedostatecznem sta-
je sie rozwigzanie spraiwy transportu radjostacji/ tylko w tor-
nistrach. Tego rodzaju transport byliby wystarczajacy w przy-
sztosci tylko w wojnie okopowej. Wiadomo, ze w czasie wojny
Swiatowe] podobne typy radjostacyj uzywane byty masowo, tak
po stronie francuskiej, jak i niemieckiej, przyczem miesiqcami nie
ruszano ich z okopéw. To tez nie wymagaty one zadnych spe-
cjalnych $rodkéw lokomocji i otrzymaty nawet nazwe radjo-
stacyj okopowych.

Pozostajg jeszcze radjostacje artylerji. Poniewaz artylerja
maszeruje zwykle w kolumnie mieszanej, wiec podczas marszu
wiasnej tgcznosci nie potrzebuje. Natomiast artylerja w odwo-
dzie i artylerja na pozycji potrzebuje ciggtej i pewnej tgcznosci.
Dlatego tez radjostacje artylerji specjalnie zmotoryzowania nie
potrzebujg, wystarczg bowiem dla nich srodki lokomocji, stoso-
wane jak powyzej w putkach piechoty, wzglednie kawalerji. Do-
tyczy to tak artylerji polowej, jak i konnej. Artylerja ciezka, o
ile jest zmotoryzowang, sitg rzeczy musi by¢ zaopatrzona w ra-
djostacje zmotoryzowane .

Z rozwazan powyzszych wynika, ze lokomocja radjostacji
nie moze by¢ traktowana zupetnie niezaleznie od lokomocji bro-
ni, z ktorg radjostacja sie posuwa. Ponadto, cechowac jg musi
mozliwie najwieksza szybkos¢ i tatwos¢ ruchu w trudnych te-
renach.

Przy obecnym stanie problemu motoryzacji wojsk dwukotéw-
ka i juk jeszcze zapewne dtuzszy czas stuzyé beda do transportu
sprzetu.



Cwiczenie aplikacyjne.

Temat: Praca kompanji telegraficznej dywizyjnej w organiza-
cji facznosci na odcinku obronnym dywizji piechoty.

Mapy: 1 :100.000 Lublin pine.
1 :300.000 Lublin i Radom.
Czas trwania éwiczenia: 3 do 4 godz.

A. Kierownik ¢wiczenia podaje zatozenie:

I. Potozenie og6lne i 10 d p. czerwonej
dnia 30V

a) 44 d. p. czerwona w stycznosci bojowej z nieprzyjacie-
lem na linji rzeki Wieprza od Deblina po Kock. Na wschod od
44 d. p. w rejonie Parczewa oddziat wydzielony 100 d. p.

W dniu 31.V o Swicie spodziewane jest rozpoczecie dziatan
zaczepnych nieprzyjaciela w kierunku na Lublin. Dziatania te
opozniaC bedzie w ciggu dnia 31.V i 1.VI 44 d. p. po osi Ryki—
Kuréw — Lublin.

b) 100 d. p. majac gros swych sit w rejonie Lublina, jako
odwdd dowodcy armji otrzymuje zadanie:

— oddziatem wydzielonym ,,Parczew" opo6zniaC nieprzyja-
ciela w kierunku Parczew — Ostrow — Kijany.

— oddziatem wydzielonym ,,Lubartéw" opé6znia¢ nieprzyja-
ciela w kierunku Lubartow — Lublin.

— przygotowac¢ obrone, a nastepnie broni¢ przedmoscia Lu-
blin na ogolnej linji rzeki Ciemiegi.

Granice odcinka 100 d. p.:

zachodnia: Jastkow — las Ptonszowice (wt.);

wschodnia: Dys — Elizéwka (wyt.);

c) Pojawienie sie nieprzyjaciela przed przedmosciem Lublin
nie jest spodziewane przed wieczorem dnia 1.VI.

d) Przewidziane m. p. dowodztw" w obronie:

Dowodca X1V grupy operacyjnej — Lublin;

Dowddca 100 d. p. i a. d. — Wieniawa;

Punkt obserwacyjny dowddcy d. p. i a. d. — wzg. 226 i Ww.
(w lesie Marysin);

Dowddca odcinka wschodniego (298 p. p.) —-zgl. (na pine.
od Choinki);

Dowddca odcinka zachodniego (dowodca P. D.) — Ww.
(w lesie Marysiu);

_ Dﬁwédca odwodoéw dywizyjnych (dowddca 300 p. p.) — Sta-
winek;



Dowddca bata]jonu 300 p. p. (odwéd) — las Choinki;
Dowddca bataljonu 300 p. p. (odwod) — las Marysin (wsch.

wystep).

Il. Sktad i potozenie 100 kompanji telegra-
ficznej dywizyjnej.

1) Skiad:

a) | pluton kwatery gtéwniej: 4 druzyny telegraficzne po 6
km kabla w druzynie = 24 km + 10 w taborze technicznym
plutonu = razem. — 34 km;

Il pluton telegraficzny budowlany: 4 druzyny telegraficzne
piesze + 1druzyna konna po 10 km kabla w druzynie + 10 km
kabla w taborze technicznym plutonu = 60 km;

I11 i 1V pluton telegraficzny budowlany — jak 1.

Ponadto w taborze technicznym kompanji rezerwa kabla
w dyspozycji szefa fgcznosci dywizji wynosi 40 km.

b) Ze wzgledu na zadanie 100 kompanji telegraficznej otrzy-
muje szef tgcznosci dywizji w dniu 30.V wieczorem 2 samodziel-
ne plutony telegraficzne budowlane z odwodu szefa tgcznosci
armji, w sktadzie jak Il pluton 100 kompanji telegraficznej.

2) Potozenie:

| pluton kwatery gtdwnej obstuguje: 1 druzyng centrale te-
lefoniczng dywizji w Lublinie i 1 druzyna centrale telefoniczng
stuzb w Lublinie ptdn;

Il pluton telegraficzny budowlany przy O. W. ,parczew".
Reszta kompanji telegraficznej w odwodzie w Lublinie.

3) Dowodca 100 kompanji telegraficznej w dniu 30.V o
godz. 20.00 wezwany do szefa fgcznosci dywizji otrzymuje na-
stepujace zadanie:

a) przydzielony przez szefa tgcznosci armji samodzielny
pluton telegraficzny budowlany przydzieli¢c do O. W. , Lubar-
téw". Pogotowie marszowe o godz. 21.00. Zadanie plutonu: (dla
pamieci);

b) wybudowaé sie¢ telefoniczng dywizji na odcinku obron-
nym jak na zatgczonym szkicu (zat. Nr. 1);

¢) linje telefoniczne na podporach naturalnych i tyczkach,
maskowane przed obserwacjg nieprzyjaciela;

d) trasa stata Lublin — Jastkow do dyspozycji od dnia 1.VI
po wycofaniu sie 44 d. p.;

e) budowe rozpocza¢ o Swicie dnia 31.V, po zwiadzie te-
renu przez dowddcéw plutonéw telegraficznych;

f) termin ukonczenia prac ustale po przeprowadzeniu przez
pana kapitana kalkulacji pracy.

Pozadane terminy:

— centrale dywizyjne Wieniawa, Stawinek, Ww. (las Ma-
rysin) i las Choinki i potgczenia miedzy nimi — godz. 7.00 dn.
31.V;

—. reszta potaczen do godz. 12.00 dn. 31.V.



Jeden pluton telegraficzny budowlany ze sprzetem i 1 tacz-
nicg o godz. 4-ej dnia 31.V w Ww. (las Marysin) do dyspozycji
dowddcy P. D.

B. 1 Pytanie. Opracowac na pismie kalkulacje pracy i plan pra-
cy dowddcy 100 kompanji telegraficznej dywizyjnej. Czas
pracy » godz. do 1 godz.

C. Omébwienie 1 pytania. Po godzinie jeden z uczestnikbéw C¢wi-
czenia przeprowadza na tablicy swoje rozwigzanie. Krytyke
w formie ogdlnej dyskusji przeprowadza kierownik éwicze-
nia.

D. Przyktad rozwigzania, podanego przez kierownika ¢wiczenia.
Kalkulacja pracy.

Dowodca kompanji ma przed sobg szkic projektowanej przez
szefa fgcznosci sieci telefonicznej dywizyjnej.

a) oznacza poszczeg6lne odcinki linij (jak na szkicu zat.
Nr. 1);

b) wymierza na mapie dtugos$é trasy poszczeg6lnych odcin-
kéw | oznacza na szkicu pod iloscig przewodow ich dtugos¢ w km
(zat. Nr. 2);

C) oblicza czas stojacy do dyspozycji na wybudowanie po-
szczegblnych odcinkéw wedtug przewidzianej kolejnosci i pil-
nosci prac do wykonania.

1) Czas do dyspozycji w/g kolejnos$Sci prac.

—e Zwiad terenu przez dowddcow plutonéw z druzynowymi
(konno) od $switu do godz. 5.00 — 2 godz.

— Woybudowanie odcinkéw: i, b, ¢, d— od 5.00 do 7.00=
= 2 godz.

— Wybudowanie odcinkéw: e, f, g, h, j, |, ni, — od
godz. 5.00 do 12.00 = 7 godz.
— Wybudowanie odcinkow: — w dn. 1/VI (po rozbu-

dowie sieci 44 d. p.).
d) Oblicza sity i $rodki stojgce do dyspozycji.

2) Sity i Srodki do dyspozycji od g 3.00
dn. 3LV.

1l pluton (caty) — kabla 60 km

IV pluton (caty) — kabla 60 km

V pluton (caty) — kabla 60 km (odejdzie do dyspozycji do-
wodcy P. D))
) V)I pluton (caty) — kabla 60 km (odejdzie z O. W. ,Lubar-
tow"

| pluton (bez 2 druzyn) — kabla 24 km.

Rezerwa kabla 40 km, tyczek = 1000 na 10 podwodach.

Razem w Lublinie 10 druzyn pieszych + 2 druzyny konne —
kabla 184 km (bez V i VI plutonéw).



e) Przeprowadza kalkulacje Srodkdéw, sit i czasu potrzebnych
na wybudowanie projektowanej sieci telefonicznej.

3) Kalkulacja $rodkow, sit i czasu.

Dtugos¢ linji o
x w km 2 X °©35 <@
@ 0 N @ >c 'R
s 5§ S5 g £ S 2R _
- s S £ 3 =z |l 23 Sz . Uwagi
o = = < ) g N > oo
o= 2 N o ° c
k=) Q - © ) = % = s kS
2 85 3 “£ 8 g8 gf£e
© g E 2 ¢~ 835 828z
a(x 25 05 3 2 75 90 45m. 1g.30 m. odcinki podkre-
b (i) 25 25 2 6 9 45m. 1g. 15m. $lone—budowa
c (X)) 1 0.5 15 2 35 40 1g.15m. 45 m. najpilniejsza do
d.to) *= 0.5 05 2 1 — 1g.30m. 15m. godz. 7.00
e (x) 1 0.5 15 4 75 80 1g.15m. 1g.30m. (x) wycin. wsch.
f@a) 1 0.5 15 2 35 40 1g.15m. 45 m. (i) wycin. zach.
g (to — 0.5 05 4 25 — 1g.30m. 30 m. (2) wycin. ptdn.
h (to 05 0.5 1 2 25 20 19g.30m. 30 m.
i o) 2 — 2 2 45 75 20m. xg
i (o 4 — 4 2 95150 20m. 2g.
k@ — 2 2 2 45 _ 20 m. 30 m.
1@ — 2 2 2 45 — 20 m. 30 m.
m@ 2 2 4 2 95 75 20m. 1g.45m.
n() 05 15 2 2 45 20 1g.30m. 45m.
oto) 25 — 25 2 6 90 19g.15m. 1g.15m.
p (o 3 _ 3 2 75110  45m. 1g.30m
rto) 35 — 35 2 85130 19.15m. 19.45m.
f) Dowddca kompanji ma zebrane elementy potrzebne do

powziecia decyzji: jak w danej sytuacji ma wykonaé swoje za-
danie sitami i Srodkami jakie posiada, w czasie stojagcym mu do
dyspozycji.

Moze wiec utozyé plan pracy kompaniji.

4) Plan pracy kompanji:

a) wycinki sieci:
wschodni wycinek sieci telefonicznej przydzieli¢ IV plu-

tonowi ;
zachodni —s 111 plutonowi;
potudniowy — | plutonowi;

dowddcy P. D. — V plutonowi;
b) praca plutonow:
I pluton
jedna druzyna — centrala Wieniawa do godz. 5.00 31.V;
jedna druzyna — centrala stuzb;



jedna druzyna — odcinek m do godz. 7.00, potem odcinek
| do godz. 8.00, potem w odwodzie przy centrali Wie-
niawa ;

Il pluton

jedna druzyna piesza + druzyna konna — odcinek do
godz. 6.00, pozniej obstuga centrali Stawinek;

jedna druzyna piesza + druzyna konna — odcinek b id
do godz. 7.00, p6zniej obstuga centrali Ww. (Las Ma-
rysin) ;

jedna druzyna — odcinek p do godz. 7.15, pdzniej odci-
nek g do godz. 9.00, p6zniej obstuga stacji telefonicz-
nej na punkcie obserwacyjnym;

jedna druzyna — odcinek n d6 godz. 17.15 pdzniej od-

cinek h do godz. 7T45, p6zniej obstuga stacji przy centra-
li Swietlnej ;

druzyna konna do pracy w dowddztwie przy centrali Ww.
(las Marysin).

IV pluton

jedna druzyna piesza + druzyna konna — odcinek a do
godz. 7.00, pdzniej odcinek / (sama, bez konnej) do
godz. 7.45, poOzniej obstuga stacji telefonicznej przy
centrali Swietlnej;

jedna druzyna piesza + druzyna konna — odcinek ¢ do
godz. 7.00, p6zniej odcinek e (bez konnej) do godz.
8.30, pbzniej obstuga stacyj telefonicznych na punk-
cie obserwacyjnym 226;

jedna druzyna piesza — odcinek o do godz. 7.30, p6zniej
obstuga centrali odwodow las Marysin;

jedna druzyna piesza — odcinek j do godz. 7.20, pdzniej
obstuga centrali odwodéw las Choinki. (W dniu 1.VI
odcinek r z druzyng konng);

druzcyhnq kk(_)nna — po pracy w odwodzie przy centrali las

oinki.

V pluton.

W dyspozycji dowoddcy P. D. od godz. 4.00; po rozbudowie
sieci telefonicznej dowodcy P. D. pot plutonu w odwodzie przy
centrali Ww. (las Marysin).

Il pluton.

Po powrocie O. W. ,,Parczew":

— 12 plutonu w odwodzie przy centrali Stawinek;

— 12 plutonu w odwodzie przy centrali las Choinki.

V1 pluton.
~ Po powrocie O. W. Lubartow w odwodzie przy centrali Wie-
niawa.

Ten sam plan pracy kompanji jest przedstawiony na szkicu
(zat. Nr. 2) w formie graficznej.

*



W zakonczeniu c¢wiczenia kierownik ¢wiczenia omawia na-
stepujace pytania:

1) Czy jest potrzebna kalkulacja pracy i plan pracy dowdd-
cy kompanji telegraficznej?

Tak, kalkulacja pracy jest bowiem sprawdzeniem, czy pla-
nowa rozbudowa sieci telefonicznej jest do zrealizowania w prze-
widzianym czasie, sitami i srodkami stojgcemi do dyspozycji.

Plan pracy na pismie, czy w formie szkicu jest odpowied-
dniem zestawieniem tych szczeg6tow', dotyczacych pracy kompa-
nji, ktére pozniej beda trescig rozkazu technicznego, wydanego
przez dowodce kompanji. Wydajac ten rozkaz ustnie i majac
przed sobg plan pracy kompanji, dowodca kompanji ma rekoj-
mie, ze zadnej kwestji w wydanym rozkazie nie pominie.

2) Na czem polega kalkulacja pracy?

Na odpowiednim zestawieniu na piSmie szczegdtdw, obra-
zujacych  zapotrzebowanie $rodkéw i sit, jak réwniez czasu,
w stosunku do zakresu przewidzianej pracy.

3) Czem jest plan pracy?

Jest dostosowaniem posiadanych sit i Srodkéw do zakresu
przewidzianej pracy w czasie stojgcym nam do dyspozycji.

4) W koncu kierownik c¢wiczenia wskazuje, na co trzeba
zwrdci¢ uwage przy ukiadaniu planu pracy:

a) na przydzielenie plutonowi telegraficznemu wycinka sie-
ci telefonicznej, stanowigcego catos¢;

b) na rownomierne obcigzenie pracg poszczegélnych pluto-
noéw i druzyn telegraficznych;

¢) na koniecznos¢ unikania zbednych przemarszow druzyn
telegraficznych przed i po pracy;

d) na odpowiednie do zadania ugrupowanie druzyn po wy-
konanej pracy;

e) na odpowiednie ugrupowanie kompanji telegraficznej po
rozbudowie sieci telefonicznej nie tylko wgtab, lecz i na kierun-
kach przewidzianego w najblizszej przysztoSci uzycia poszcze-
gélnych plutonéw, czy druzyn telegraficznych.

Zakonczenie.

Jasnem jest, ze oficerowie wojsk tgcznosci, majacy duze do-
Swiadczenie w organizowaniu pracy kompanji telegraficznej
w polu, nie muszg w kazdej sytuacji przeprowadzac kalkulacji
Pracy, jak wyzej podatem. Jest to jednak kwestja duzej wpra-
wy, nabytej po dlugiej pracy nad soba. Kto chce te wprawe
naby¢, powinien czesto ¢wiczy¢ sie w szybkiem i doktadnem kal-
kulowaniu i planowaniu pracy kompanji telegraficznej, aby
mogt pdézniej w polu, przy wielkiej sprawnos$ci, jaknajmniej
czasu poswieciC tej pracy przygotowawczej do zorganizowania
tacznosci w polu.

W kazdym jednak zadaniu, zwigzanem z organizacjg tgczno-



§ci w polu, konieczng jest kalkulacja pracy i plan pracy, jako
wynik przygotowawczej pracy myslowej. O ile nie zrobi tego
szef fgcznosci dywizji, czy dowddca kompanji telegraficznej,
obowigzek wykonania spada na dowddce plutonu telegraficzne-
go, ktory w tym wypadku musi obliczy¢ ilosci kabla i tyczek, po-
trzebnych na wybudowanie poszczegolnych odcinkéw sieci tele-
fonicznej, nastepnie musi obliczy¢ czas, potrzebny na marsz dru-
zyn do punktu rozpoczecia pracy i czas budowy, w koncu musi
zdecydowaé, kto i w jaki sposéb ma wybudowaé poszczegdlne
linje i jak ugrupowac pluton do pracy.

Jezeli to jest miody i niedosSwiadczony oficer, wzglednie ofi-
cer rezerwy, lepiej bedzie gdy dowddca kompanjl sam wykona
prace i plan pracy, a od dowddcow plutonow wymagac bedzie
jedynie sumiennego wykonania rozkazu technicznego.



Zatgcznik do rozkazu organizacji tgcznosci  rozkazu technicznego
szefa tgcznosci z dn. 31.V godz. 2.00.
Szkic sieci telefonicznej 100 d. p w obronie.

Zatgcznik 1.

Legenda

Centraid telefon, wtasna

Centrala telefon obca
Stacja telefon wiasna

Stacje telefon, obce

Trasa telefon, potowa wiasne
Trasa telefon, potowa obca

Dwa przewody na trasie petowej
Trasa stata

1Hnja telegraf.*2 linje telefon.
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Legenda

Cenfraia  te/wlasna

Centrale te/ef.obce
Stacja telef. &

Trasa stata )
Lin)a potowa te/ej

kierunek budowy wjedne) fazie
kierunek budowy wdwu jazach
kierunek marszu 2. druzyny

Pétplutonu V wodwodzie

Vipluton wodwodzie
Druzyna w obstudze centrali
Druzyna donna w odwodzie

Zakres pracy IV plutonu

Z przewody,4 klin dtugosci.






PRZEGLAD
KSDAZEK ICZASOPISM.

Radiotelegrafja tajna.

Inz. Bedour. La Revue dTnfanterie. Zeszyt styczniowy 1930 r.

Wedtug autora, radjotelefonja uzyskataby nader szerokie zastosowa-
nie dla celéw wojskowych, szczeg6lnie za$ dla tgcznosci na polu bitwy,
gdyby nie fakt, ze nie zapewniata ona dotychczas tajno$ci rozmow. Zda-
watoby sie wprawdzie, ze z chwilg wynalezienia fal krétkich kierowanych,
moga by¢ one skutecznie zastosowane dla zapewnienia tajnosci potaczen
radjotelefonicznych. Tak jednak nie jest. W rzeczywisto$ci bowiem snop
fal kierowanych nie jest dostatecznie waski, skutkiem czego w bezpos$red-
niem jego sasiedztwie istnieje strefa ,potcienia”, wewnatrz ktérej od-
bidr jest wprawdzie gorszy, ale nie jest niemozliwy, o ile posiada sie b.
czuty odbiornik. Ggdyby nawet udato sie osiagna¢ snop fal b. waski, to
jeszcze z punktu widzenia wojskowego, daleko bylibySmy od ideatu. Wow-
czas bowiem powstawataby nowa trudno$¢, a mianowicie konieczno$¢ do-
ktadnego skierowania tego snopu na stacje, z ktorg zamierzalibySmy ko-
respondowac, podobnie jak to sie dzieje przy sygnalizacji $wietlnej. Z dru*
giej strony w wypadku, gdy mielibySsmy jaka$ wiadomo$¢ do przestania
kilku stacjom, musielibySmy rozmawia¢ z niemi pokolei, co powodowato-
by duzg strate czasu.

A zatem fale kierowane nie rozwigzujg w zupetno$ci tego zagadnie-
nia. Istniejg jednak inne systemy, uzywane juz obecnie w radjotelefo-
nji cywilnej, ktére po odpowiedniem uproszczeniu i udoskonaleniu mogty-
by, zdaniem autora, znalez¢ w przysztosci réwniez zastosowanie w radjo-
telefonji wojskowej.

Jak wiadomo, rozmowa zapomocg radjotelefonu nie moze byé¢ szyfro-
wana, lecz musi odbywac¢ sie w mowie zwyktej, potocznej. Stad wynika, ze
osoby niepowotane nie powinny albo wcale stysze¢ danej rozmowy, albo
tez powinny ja stysze¢ w postaci dzwiekéw zupetnie niezrozumiatych. Na
tej zasadzie oparto dwa systemy, z ktérych jeden mozna nazwac ,syste-
mem wszystko albo nic", drugi za$ ,system maskowania".

1 system. Przypusémy, ze mamy fale gtosowag o czestotliwosci
/, oraz fale nosng o wielkiej czestotliwosci F. Jak wiadomo, przy modu-
lacji tej fali nosnej uzyskamy dwie fale boczne o czestotliwosci F — /
i F + /, précz fali nosnej o czestotliwosci F. Energja stacji podzieli sie
pomiedzy te trzy fale, proporcjonalnie do kwadratu ich amplitud. Dla
zaoszczedzenia tej energji mozna usungé¢ fale nosng i jedng z fal modu-
lowanych, zapomoca odpowiednich urzadzen i filtrow, co nie nastrecza
wielkich trudnos$ci. Otrzymamy wowczas na stacji odbiorczej tylko jedng
fale, o czestotliwosci np. F — /. Aby odszuka¢ czestotliwos¢ /, ktdra nas
interesuje, stacja odbiorcza musi posiada¢ heterodyne starannie nastrojo-



na na fale o czestotliwosci F, ktérej dudnienia z falg F — / dadzg nam

A zatem rozmowa moze by¢ podstuchana tylko przez osoby, ktore beda
zawczasu wiedzialy, ze muszg nastroi¢ swg heterodyne na fale F. Jednak-
ze sposob ten nie zapewnia catkowicie tajemnicy, poniewaz stacja pod-
stuchowa nieprzyjaciela, o ile bedzie wyposazona w heterodyne zdolng do
pracy w do$¢ duzym zakresie fal, zawsze odszuka po pewnym czasie fale
no$ng F i podstucha danag rozmowe. Trzeba zatem skomplikowac¢ nieco
mechanizm ten, jako zbyt prosty; uskuteczniono to zapomocag modulacji
podwojnej. Wezmy np. fale glosowg o czestotliwosci / i zmodulujmy za-
pomocg niej fale o wielkiej czestotliwosci Ft, dostarczang przez maty ge-

nerator modulatorowi otrzymamy wodwczas fale zmodulowane o cze-
stotliwosciach Fi + / i Fi — /, z ktérych jedng, np. Fi + / mozemy usu-
na¢ zapomocg filtru Au Nastepnie uzyjemy fali o czestotliwosci F, — /

dla zmodulowania fali F2 nadajnika, co uskutecznimy zapomocg innego
modulatora M2 teraz jednak zachowamy obie fale modulowane F2 —
— (Fi —f) iFo+ (Fi —f) iwyslemy je wiprzestrzen (Rys. 1).

Przy tym systemie czynnosci na stacji odbiorczej sg dosy¢ ztozone:
najpierw trzeba przepusci¢ obie fale odebrane przez heterodyne nastrojo-
ng na czestotliwos¢ F2dzieki czemu uzyskamy fale o czestotliwosci Fi — /.
Fale te z koleji przepuscimy przez drugg heterodyne nastrojong na cze-
stotliwo$¢ Fi i dopiero wowczas otrzymamy wiasciwg fale /.

Rys. 1.

Jasne jest, ze system ten utrudnia znacznie podstuch; z chwilg jed-
nak gdy stacja podstuchowa odnajdzie fale o czestotliwosci F2 wowczas
wykrycie fali Fi nie przedstawia wiekszych trudnosci; dlatego tez system
»wszystko, albo nic* nawet udoskonalony nie daje petnej rekojmi tajnosci
rozmoéw.

System 2, czyli t. zw. system ,maskowania"”, przeznaczony jest
dla tgcznosci radjotelefonicznej pomiedzy Anglja i Ameryka. Polega on
na znieksztatceniu dzwiekoéw tak, ze staja sie one zupeinie niezrozumiate
dla os6b trzecich, nie wyposazonych w odpowiednie aparaty odbiorcze, kt6-
reby mogty przywréci¢ tym znieksztatconym dzwiekom ich brzmienie wta-
Sciwe.

Jak wiadomo, czestotliwosci drgan mowy wynosza gtéwnie od 200 do
2200 okreséw na sekudne. Wezmy cze$¢ tej skali drgan, np. 700 — 1200
i postarajmy sie znieksztatci¢ ja zapomocg heterodyny, nastrojonej np. na
czestotliwos¢ 1900. Otrzymamy wowczas dwa pasma fal o czestotliwosci
w zakresach 1200 — 700 i 2600 — 3100, z ktérych jedno np. pasmo fat
0 czestotliwo$ci 2600 — 3100 okreséw na sekunde mozemy usungé zapo-



mocg odpowiedniego filtru; wéwczas pozostanie tylko pasmo 1200 — 700,
bedace jakby ,odwréconem* pasmem wiasciwem 700 — 1200. Np. dzwiek
0 czestotliwosci 835 przeksztatci sie teraz w dzwiek o czestotliwo$ci 1055
("900 __ 835= 1055), jest wiec zupetnie niepodobny do swej pierwotnej
postaci.

W ten sposéb mozemy podzieli¢ caty zakres czestotliwosci gtosu ludz-
kiego na kilka ,,odcinkéw", o jednakowej szerokosci; stosujac za$ nastep-
nie ,odwrécenie”, albo permutacje, mozemy otrzymac¢ dzwieki zupetnie

nowe.
Jedno z mozliwych zastosowan takiego systemu maskowania przed-

stawia rys. 2.

W tym wypadku pasmo czestotliwosci zostato podzielone na cztery
czedci, a mianowicie: 200 — 700, 700 — 1200, 1200 1700, 1700 2200;
uskuteczniono to w ten sposob, ze wigczono réwnolegle do wtédrnego obwo-

Rys. 2.

du mikrofonowego 4 odpowiednie filtry: Ai, Aj, A3i Ai. Zapomoca tych
filtrow mozna oddziatywa¢ na 4 modulatory przeciwsobne Mi, M2 M3i M<,
wzbudzane przez 4 heterodyny, nastrojone na czestotliwo$é: 1500, 1900,
1000 i 3400. Filtry Ai, Aj, Asi Adpozwalajg usungC niepozgdane czesto-
tliwosci, skutkiem czego uzyskujemy nastepujaca tablice:

A4 — 200 — 700 Mi — 1500 A, = 1700 — 2200
Aj — 700 — 1200 Mj '=1900 Aj = 1200 — 700
A, = 1200 — 1700 Ms = 1000 A, = 200 — 700
A, = 1700 — 2200 Mi = 3400 A4— 1700 — 1200

Filtry Ai, Aj, Asi A4sa wilaczone réwnolegle do pierwotnego uzwo-
jenia transformatora T, ktérego obwod wtorny jest zatgczony do obwodu
siatki modulatora M. Fala no$na tego modulatora jest usuwana automa-
tycznie, a w przestrzen wysyta sie tylko obie fale modulowane ,zamasko-
wane".

System powyzszy mozna uprosci¢, dzielgc skale czestotliwosci nie na
cztery, lecz tylko na trzy czesci, lub tez ograniczajgc sie do znieksztakce-
nia jedynie 2 — 3 czeSci tej skali; wowczas ilos¢ modulatorow i filtrow
ulegnie zmniejszeniu.



Rys. 3 przedstawia schemat stacji odbiorczej; na stacji tej czynnosci
odbywajg sie w porzadku odwrotnym, az wreszcie otrzymamy w telefonie
wiasciwy dzwiek.

Rys. 3.

Zdaniem autora, podobny system ,maskowania” zapewnia bezpieczen-
stwo rozmow w sposOb zupeinie zadawalniajgcy, poniewaz osoby niepo-
wotane, nie posiadajgce stacji tego typu, moga ustysze¢ jedynie szereg
zupetnie niezrozumiatych dzwiekéw. System ten posiada jednak i powaz-
ng wade, a mianowicie wymaga, przynajmniej obecnie, ztozonej i ciezkiej

aparatury.
Strescit por. Z. Chamski.

Ewolucja odbiornikéw radiofonicznych.
I/Onde Electrigue. Zeszyt listopad-grudzien 95-96/1929.

W ostatnim zeszycie L/Onde Electrigue z r. 1929 znajdujemy cieka-
wy artykut o ewolucji odbiornikéw radiofonicznych, zestawiony na pod-
stawie opiséw wystaw sprzetu radjowego, oraz artykutdw z prasy ra-
djowej.

Jak wynika z tresci artykutu, pod wzgledem zasilania, na pierwszy
plan wysunety sie ostatnio odbiorniki zasilane bezposrednio z sieci pradu
oswietleniowego. Stosownie do wnioskéw L. M. Hulla (podanych w swoim
czasie w Proceedings A. |I. E. E.), odbiorniki tego typu znajdujg najcze-
stsze zastosowanie w Ameryce, w Niemczech za$ przy odbiornikach zwy-
ktych wchodzg w uzycie oddzielne zespoty (zasilacze), stuzace do prze-
ksztatcania pradu zmiennego z sieci i dostosowania go do zasilania lamp
typu normalnego.

W Anglji przewaznie w odbiornikach, zasilanych z sieci, stosowane sg
lampy o zarzeniu posredniem, rzadziej za$ lampy na prad zmienny, na-
tomiast ogrtfmnem powodzeniem cieszg sie lampy ekranowe, ktére sg sto-
sowane dla wzmocnienia wielkiej czestotliwo$ci (92% odbiornikéw fabry-
kacji angielskiej). W Niemczech zainteresowanie lampami ekranowemi



>est znaczne, to tez prawie kazda wytwaérnia radiotechniczna posiada ty-
py aparatéw z temi lampami.

Pod wzgledem budowy wprowadzono ogoélnie skrzynki metalowe i ekra-
nowanie uktadéw oraz nastrajanie jaknajprostsze, zapomocg jednej tylko
gatki.

Gtosnik elektrodynamiczny skutecznie wypiera gto$niki magnetyczne.
Te ostatnie sg wykonywane obecnie bez tub metalowych.
Pozatem autor podkresla powszechne zanikanie superheterodyn.

Jezeli chodzi o pewne tendencje rozbiezne w konstrukcji aparatow,
przedewszystkiem polegajg one na stosowaniu réznych ilosci lamp wzma-

cniajacych.
To tez przecietna ilos¢ lamp wzmacniajacych jeszcze bardzo sie réz-
ni: w typach angielskich i niemieckich mamy przewaznie 3 — 4 lampy,

w amerykanskich za$ conajmniej 5, a przewaznie 6 lamp.

Anglicy chetnie stosujg pentody. W Ameryce ostatni stopien wzmoc-
nienia zawiera prawie zawsze 2 lampy wiekszej mocy w uktadzie przeciw-
sobnym.

Jako ceche charakterystyczna notuje autor coraz mniejsze stosowanie
w odbiornikach angielskich reakcji, a jako nowo$¢ pojawienie sie na ryn-
ku niemieckim lampy ekranowej, ktérej powierzchnia zewnetrzna (banki
szklanej) jest metalizowana i potgczona z nitka.

Tendencja do zwiegkszenia selektywnosci (ktéra naogot jest obecnie
znacznie wyzsza) natrafia na trudnosci, ze wzgledu na konieczno$¢ zacho-
wania czystosci (wiernosci) odbioru, zwtaszcza gdy chodzi o odtwarzanie
czestotliwosci wyzszych. Wedtug opinji L. M. Hulla niema odbiornika,
ktoryby odtwarzat czestotliwo$¢ rzedu 5.000 okr./sek. z amplitudg wie-
kszag od % amplitudy, odpowiadajgcej czestotliwosci 400 okr./sek.

Co do czutosci odbiornikéw, to naog6t konstruktorzy uwazajg zbyt
daleko posunietg czuto$¢ za niepozadang, ze wzgledu na silnie wystepuja-
ce zaktécenia. L. M. Hull przyjmuje jako pole minimum, dajgce dobry
odhiér na zwyktej antenie o wysokosci skutecznej 1 metra — 20 do 50
mikrowoltéw (w 1928 roku przyjmowano 5 mikrowoltow).

Wreszcie maleje rowniez moc, doprowadzona do gtos$nika i dazy prze-
cietnie do 1,5 wata.

()

Fultografja na samolotach.
Der Funker. Zeszyt 11/12 — 1929.

Niemieckie T-wo Deutsche Luft Hansa wykonato ostatnio kilka préb-
nych transmisyj fultograficznych z ziemi do samolotu, zaopatrzonego
w fultograf. Obrazy nadawata stacja radjofoniczna Witzleben, fultograf
natomiast dotgczony byt do zwykiej aparatury odbiorczej Telefunken, za-
instalowanej na duzym samolocie osobowym. Przekazywano z pomyS$inym
wynikiem szkice meteorologiczne, podajgce lotnikowi, lecagcemu np. z Ber-
lina do Kolonji — kierunki wiatrow, zachmurzenie i t. p. W drugim wy-
padku podawano lotnikowi mapke, ilustrujacg posuwanie sie burzy, na



podstawie ktérej lotnik mogt nietylko ustali¢ miejsce spotkania czota bu-
rzy, lecz réwniez strefe najbardziej odpowiednig do jej przebycia. W trze-
cim wypadku przekazano lotnikowi szkic lotniska, ogarnietego powodzig,
ze wskazaniem terenu dostepnego do lgdowania.

Der Funker podkresla, ze szkice tego rodzaju dajg lotnikowi wiado-
mosci, przekazywanie ktérych zwykig drogg telefoniczng lub telegraficz-
ng natrafitoby na duze trudnosci i nie datoby tak wyraznych danych.

(n)

Przygotowania przemystu do pracy na wypadek wojny.
Inz. dypl. Zahn. Heerestechnik. Zeszyt 5/1929.

Jak wiadomo, wojna $wiatowa data niebywaty impuls wielu gateziom
przemystu, przeznaczonym w czasie pokojowym do zaspakajania tylko po-
trzeb cywilnej ludnosci. Rozwdj techniki wojennej spowodowat nietylko
mobilizacje coraz to nowych osrodkéw przemystowych, lecz wzrastajace
z kazdym dniem zapotrzebowanie frontu, konieczno$¢ doskonalenia broni
i wynajdywania nowych pociggnety za soba niebywate rozszerzenie pro-
dukcji, a w poszczegélnych fabrykach intensywne doskonalenie sposobéw
fabrykacji oraz naog6t powstawanie nowych wytworni.

To tez olbrzymia praca, wykonana w osrodkach przemystowych panstw
wojujacych, majgca na celu dostarczanie armji materjatéw najbardziej
odpowiednich i mozliwie w najkrotszym czasie, nietylko w wyniku posune-
ta naprzdéd rozmaite dziedziny techniki, lecz przedewszystkiem odbita sie
na rozbudowie samego przemystu, zwitaszcza w panstwach, na ktére spa-
dty gtéwne ciezary wojny.

Oczywiscie, ze i po skonczonej wojnie, sprawa mobilizacji przemystu
na wypadek nowych wojen nie przestata by¢ zagadnieniem aktualnem.
W panstwach, ktére najwiecej rozbudowaty swoéj przemyst i najwiecej do-
Swiadczenia wyniosty z wojny — przejsScie ze stopy pokojowej na stope
wojenng na wypadek nowej wojny jest niewatpliwie problemem najta-
twiejszym, zwiaszcza, ze mechanizacja broni wymaga ciggtej wspotpracy
przemystu z wojskiem, a dostawy dla armji w czasie pokojowym pozwa-
laja na podtrzymanie zdolnosci wytworczej fabryk i na utrzymanie ich
w stanie ciggtego pogotowia.

Prasa niemiecka podkres$la, ze jednym z najczes$ciej wysuwanych po-
wodoéw wzbraniania si¢ Francji przed rozbrojeniem jest wielka zdolno$¢
przemystu niemieckiego do bezzwtocznej mobilizacji wojennej i mozliwos$é
fatwego zaopatrzenia armji w najbardziej doskonaty sprzet.

Artykut inz. Zahna w Heerestechnik ma na celu wykazanie nielogicz-
nosci tego twierdzenia, przez przytoczenie faktow, ktére, zdaniem autora,
wptywaja hamujagco na przygotowania wojenne przemystu niemieckiego
i uniemozliwiajg mu utrzymanie stanu pogotowia.

Wstrzymujac sie od wypowiedzenia na ten temat, przytoczymy mysli
przewodnie artykutu.

Autor wymienia jako panstwa, ktoére z okresu wojennego wyniosty
najwiecej doSwiadczenia — Niemcy, Anglje i Stany Zjednoczone Ameryki



Potnocnej. Panstwa te, aczkolwiek posiadaty potezny przemyst, przy uru-
chomieniu go dla celéw wojennych w ciggu wojny Swiatowej natrafity jed-
nak na duze trudno$ci.

Wychodzgc z zatozenia, ze wytwoOrczo$¢ w czasie pokojowym nosi zu-
petnie inny charakter, jak w czasie wojny — autor uwaza, ze na obecne
mozliwosci mobilizacji przemystu niemieckiego (w poréwnaniu ze sta-
nem z roku 1914) maja wplyw nastepujace czynniki:

a) standaryzacja i nacjonalizacja przemystu. Daleko posunieta nor-
malizacja i przystosowanie sie przemystu do biezacych potrzeb rynku po-
woduje coraz wiekszg specjalizacje zardwno personelu, jak i sprzetu. Ma-
szyny sg budowane tylko dla specjalnie okreslonych celéw, inzynierowie
i robotnicy doskonalg sie w coraz bardziej waskich zakresach, urzadzenia
laboratoryjne i pomocnicze sg montowane tylko dla produkcji normalnej,

b) zmniejszenie produkcji sprzetu wojennego. Zapotrzebowanie armji
niemieckiej przed wojng byto w czasie pokoju tak duze, ze wymagato
urzadzen do seryjnego wykonania, tembardziej, ze Niemcy zaopatrywaty w
sprzet wojenny i panstwa obce. Obecnie zapotrzebowanie wojska niemiec-
kiego stanowi nikty utamek dostaw przedwojennych, wobec czego niema
masowej produkcji sprzetu wojennego i niema potrzeby utrzymywania
wykwalifikowanego personelu dla tej produkcji,

€) nowoczesne ustawy socjalne zmniejszajg 0g6lng wydajnos¢ pracy
robotnikéw,

d) brak kapitatbw czyni przemyst mniej elastycznym i uzaleznia go
od pomocy materjalnej rzadu,

e) stopniowa elektryfikacja przemystu uzaleznia go coraz bardziej
od wspoélnych Zrédet energji, ktére moga byC zniszczone przez nieprzyja-
ciela.

Tymczasem postepy techniki wojennej, zwtaszcza w dziedzinie moto-
ryzacji i elektryfikacji wykazujg, ze powstajg coraz to nowe typy fabry-
katow, oraz, ze ilo$¢ ich, potrzebna dla armij na wypadek wojny, staje
sie coraz wiekszg, a spos6b wykonania coraz bardziej skomplikowanym.

Wszystko to, zdaniem autora, nietylko zmniejszyto zdolno$¢ przemy-
stu niemieckiego do szybkiego przejscia na wypadek wojny, do tego po-
ziomu, ktérego wymagaé¢ bedg potrzeby wojenne, lecz uniemozliwia mu
w chwili obecnej przeprowadzenie mobilizacji w koniecznym okresie czasu.

Azeby jeszcze uwypukli¢ te trudnosci autor podkresla, ze w innych
panstwach, ktére nie sg naog6t skrepowane, tak jak Niemcy, pomimo, ze
pafnstwa te zachowaty swe uzbrojenie, czynione sg dalej przygotowania
dla szybkiej mobilizacji przemystu, przez drobiazgowe wypracowywanie
potrzebnych planéw i ustaw.

Dalej autor precyzuje, w jakiej kolejnosci musza by¢ przeprowadzane
te prace przygotowawcze.

Wykonany wedtug projektu typ modelowy sprzetu wojennego podlega
badaniom i prébom. Otrzymane wyniki dajag mozno$¢ poczynienia niezbed-
nych poprawek konstrukcyjnych. Gdy typ jest ustalony -- zostajg wy-
pracowane warunki techniczne (rysunki, wykazy czesci sktadowych, wzor-
ce, opisy). Nastepnie ustala sie, ktére czesci majg by¢é wykonywane przez



specjalne wytwadrnie, ktdre za$ stanowig objekty rynkowe, od czego za-
lezy ilo$¢ wzorcéw, przeznaczonych dla poszczegélnych fabryk. Autor pod-
kre$la, ze bez tych wzorcéw niemozliwg jest wspotpraca wytwérni nad
wykonaniem catosci i przytacza, ze dla wykonania amerykanskiego dzia-
ta automatycznego Browninga (1917) koniecznem byto przygotowanie 2262
wzorcow.

Na podstawie tych materjatbw wytwdrnie opracowuja plan fabryka-
cji, poczem zostaje ustalony plan dostaw, przewidujacy terminy, w ciggu
ktérych okre$lone ilosci wyrobéw majag by¢ dostarczone armji i okre$la-
jacy miejsca dostaw, formalno$ci odbiorcze, sposoby transportu itp.

W zakonczeniu autor zaznacza, ze w Niemczech, w przeciwienstwie
do panstw pracujacych nad mobilizacjg przemystu, podobne przygotowa-
nia nie sg czynione.

X.
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BRON PANCERNA

Audiatur ct altem pars.

(Niech bedzie wystuchang i strona przeciwna)

Od Redakcji. Chcac zapozna¢ czytel-
nikéw ,,Przegladu" z walka, jaka sie toczy na te-
renie Anglji pomiedzy zwolennikami i przeciwni-
kami opancerzonych wozow bojowych, umieszcza-
my ponizszy artykut.

Bardzo licznych zwolennikbw mechanizacji w Armji An-
gielskiej reprezentujg przedewszystkiem wyzsi oficerowie Szta-
bu Generalnego (feldmarszatek sir George Milne, gen. sir John
Capper, gen. sir Hugh Elles, gen. sir. E. D. Swinton, bryga-
dier Fuller). Fanatyczna niemal wiara w przyszto$¢ pancerza
na ladzie, oraz uniwersalne jego zastosowanie wywotujg nie-
raz sceptyczne uwagi na kontynencie, lecz stusznie zostato zau-
wazone, ze nic wielkiego nie da sie dokona¢ bez fanatyzmu,
zwiaszcza w kraju tak konserwatywnym jak Anglja. Z pomie-
dzy opieszatych i fanatyzujgcych nalezy wybrac¢ tych ostatnich,
gdyz po6zniejszy stan rzeczy wypowie sie zawsze na ich korzysc.
Pomawianie ich o utopje oraz budowanie nowej taktyki na pod-
stawie nieistniejgcego jeszcze sprzetu powinno sie rozwiac
(w kazdym razie przy obecnym stanie rzeczy) jesli sie wezmie
do reki ostatni regulamin Angielskiej Broni Pancernej.

Wstep do regulaminu wyraznie zaznacza :

»Regulamin niniejszy uwzglednia stan obecny rozbudowy
czotgow i wydaje sie jako tymczasowy, gdyz dosSwiadczenia
i préby w dziedzinie mechanizacji postepuja naprzéd i spodzie-
wany jest jej ogromny rozwdj. Rozw6j ten zmieni zasadniczo
zawarto$¢ regulaminu, ktory dzi§ ma na celu ustalenie popu-
larnej doktryny, zakreslonej w szerokich ramach, a odpowia-
dajacej potrzebom chwili i pozostawiajgcej szerokie pole dla do-
ciekan préb i doswiadczen™.

Tyle na wstepie, za§ w tekScie, stronica 21, czytamy: ,dla
unikniecia nieporozumien w zakresie ujmowania zasad taktycz-
nego uzycia wozoéw pancernych, musi by¢ podkreslony nastepu-
jacy stan rzeczy:

1. Sity ladowe Imperjum Brytyjskiego nie sg zorganizowa-
ne jako cato$¢ na podstawach mechanizacji.

2. Powodzenie w walce zalezy od wspdtdziatania tych ro-



dzajéw broni, ktorych uzycie w danej akcji jest uwazane za
niezbedne.

3. Ilo$¢ jednostek czotgowych jest obecnie ograniczona
i przedstawia sobg bardzo matg czes$¢ sity zbrojnej.

Zasadnicze wytyczne uzycia czotgdw sg nastepujace:

I. Do zadan czotgoéw nalezy wspotdziatanie z innemi rodza-
jami broni i w pewnych wypadkach dziatania samodzielne.

Il. Zasadniczg rolg czotgéw jest natarcie:

1) wspotdziatajgc z innemi rodzajami broni przez zaanga-
zowanie sie do walki w czasie decydujgcym, czesto nacierajgc
z boku lub od tytu;

2) wspolnie z innymi ,ruchomymi” rodzajami broni (mo-
bile troops) lub samodzielnie dla wyzyskania sukcesu, gdy tyl-
ko bedzie to mozliwe.

I[1l. W obronie uzycie moze by¢ nastepujace:

1) Do przeciwnatarcia przy wspoétdziataniu z piechotg dla
utrzymania pozycji o duzem znaczeniu taktycznem,

2) dla umozliwienia piechocie oderwania sie od nieprzyja-
ciela, gdy ta ostatnia nie jest w stanie uczyni¢ tego sama,

3) dla wsparcia wiasnych srodkéw obrony przeciwczotowej
w razie natarcia nieprzyjacielskich wozéw pancernych, gdy
dziatanie tej ostatniej nie jest wystarczajgce.

IV. Samochody pancerne posiadajg specjalng warto$¢ dla
wywiaddw. Ze wzgledu na ograniczone zdolnosci terenowe, mo-
ga by¢ uzyte tylko w niektorych fazach; specjalnie nadajg sie
do uzycia przy nawigzaniu kontaktu z nieprzyjacielem, oraz do
poscigu nieprzyjaciela zdezorganizowanego. Moga wspotdziataé
z kawalerjg lub otrzymywaé¢ zadania samodzielne. Poniewaz
okazje do ich uzycia nadarzaja sie rzadko, nalezy postugiwaé
sie niemi $miato, wykorzystujac catkowicie ich mozliwosci tech-
niczne.

Poniewaz mechanizacja w Armji posuwa sie naprzod, wspo-
mniane zasady moga by¢ zmienione, a nawet przy istniejgcym
stanie rzeczy fakt, ze uzbrojenie nieprzyjaciela moze by¢ znacz-
nie gorsze — usprawiedliwi pewne rozszerzenie zakresu dziatan
panc. wozow bhojowych".

Najlepiej za$ cechuje regulamin zdanie na str. 49.

,Koncepcja panc. wozéw bojowych dziatajgcych w~Scistym
kontakcie fizycznym z piechotg lub kawalerjg jest przezytkiem;
sg one bronig okolicznosci (opportunity), ktére pozwolg na wy-
korzystanie ich wartosci bojowych w odpowiednim czasie
i miejscu zapomocg metody odpowiadajgcej najlepiej ich ce-
chom charakterystycznym.

Widaé¢ wiec z powyzszego, ze réznice pomiedzy nowym re-
gulaminem, a staremi zasadami uzycia wozéw pancernych



w Anglji nie sg narazie tak rewolucyjne jakby sie mogto zda-
wac, a wynikajag z olbrzymich postepéw, jakie w ciggu lat ostat-
nich uczyniono w technice wozéw pancernych. O zalegalizowa-
niu mechanizacji niema narazie mowy ,a sam termin wywotu-
jacy tyle gniewu u opozycji uzyty jest w regulaminie tylko
w dziale, o ktorym mowa jest powyzej.

Rozlegajg sie co pewien czas na temat mechanizacji spora-
dyczne gtosy sarkazmu i w prasie angielskiej, lecz ze wzgledu
na malg rzeczowo$¢ argumentacji wyrazisto§¢ repliki bywa
zazwyczaj niegodng uwagi, i dalszej préby dyskusji ze strony
napastujgcego nie powoduje. Przyktadem moze by¢ pojedynek
stowny, jaki sie odbyt pomiedzy putkownikiem sir Hercevard Wa-
kes a kapitanem Watkins na tamach ,Fighting Forces" a , The
Royal Tank Corss Journal™ 3).

Jednakze w styczniowym numerze miesiecznika ,, The Royal
Tank Corps Journal™ r. b. p. Victor Wallace Germains w spo-
sob dotychczas niepraktykowany w Anglji ,,zagrozit" przyszio-
§ci wszelkich wozéw pancernych:

Dziato, karabin i k. m. sg zdaniem jego tak samo maszyna-
mi jak czolg lub samochdd pancerny, wiec dzisiejsza ,,mecha-
nizacja" jest witasciwie ,wehikularyzacjg", ktérej zaczatki sie-
gaja Wojny Husyckiej z czaséw Jana Zyzki lub walk koloni-
stow z Indjanami w Stanach Zjednoczonych.

Moc rozwijana przez silnik nie jest bardziej nieograniczona
niz moc mieéni ludzkich lub konskich, gdyz wchodzg tu czyn-
niki tego rodzaju jak stosunek samej mocy do ciezaru wozu,
zuzycia materjatow pednych do energji uzyskanej oraz wydaj-
nos$¢ napedu.

Mechanizacja ma by¢ przeprowadzona drogg zastosowania
czotgow, samochoddéw pancernych oraz dziat na gasienicach dla
ktérych oczywiscie lasy, wieksze nierdwnoSci terenu, wody
i btota sg niedostepne. Wozy te wiec majg silnie ograniczone
zdolnosci terenowe, nie mowigc juz o wozach ,pdtgasienico-
wych" oraz szesciokotowcach. Te ostatnie nie posiadajg ani
szybkos$ci zwyktego samochodu pancernego, ani zdolnosci tere-
nowych czotga.

Autor twierdzi, ze mechanizacja znajduje sie w tak ,,ptyn-
nym" stanie, iz dyskusja na temat typéw wozow szybko sie
zmieniajacych jest zupeinie bezcelowa. Natomiast mozna roz-
wazy¢ niektére czynniki zasadnicze w budowie czolgéw, ktore
wydajg sie niezmiennemi. Wszelkie porownanie czotgéw jako
statkéw lgdowych z okretami wojennemi jest w zatozeniu swem
niezdrowe.

Niezaleznie od réznic, jakie cechujg ,Nelsona", ,,Mauri-

*) Dobre streszczenie w Nr. 439 ,La Revue d‘Infanterie” z 1929 roku.



tanie*, lekki krgzownik lub torpedowiec, wszystkie one sg do
siebie podobne tem, ze sg okretami, a wiec konstruktorzy ich,
budujac stale objekt ptywajacy, musieli tylko kalkulowaé szyb-
kos¢ w weztach, grubo$¢ pancerza w milimetrach, przestrzen
wolng od tadunku, rozstawienie dziat czyli podziat ogdlnej cy-
fry ciezaru, zaleznie od celu, do jakiego statek jest przeznaczo-
ny. W konstrukcjach morskich czynniki powyzsze pozostajg
niezmienne w ciggu catego okresu odkad statki opancerzono
i zastosowano w nich naped mechaniczny. Zadanie konstrukto-
ra, budujacego ,,Warriar“ w 1859 roku jest zupeinie podobne
do zadania jego nastepcy konstrujgcego ,,Rodney* 62 lata poz-
niej, a polegajacego stale na wybudowaniu okretu, mogacego
ptywaé i podziale przyjetej ogo6lnie cyfry ciezaru pomiedzy
sprzeczne miedzy sobg zagadnienia uzbrojenia, pancerza, szyb-
kosci, promienia dziatania i t. d., ktére stajg sie tylko bardziej
skomplikowane.

Czolg w poréwnaniu z okretem przedstawia sobg caty sze-
reg zasadniczych trudnosci konstrukcyjnych: praca silnika
przenoszona jest przez kota pedne ptytom ggsienicowym, co
obniza kolosalnie wydajno$s¢ mechaniczng napedu. Dzieki temu
pierwsze czotgi w rodzaju ,Mark 1* posiadajagc 105 konny sil-
nik, osiggaty z trudnoscig 3,7 mil/godz. Ponadto uwzgledni¢ na-
lezy duzy op6r na toczenie sie wozu gasienicowego i szybkie
zuzycie gasienicy nawet przy szybkosciach zredukowanych. Nie
jest widoczne narazie zupetnie wyraznie, w jaki sposéb zapo-
biegnie sie temu zuzyciu inaczej jak przez budowe gasienic
z materjatu znacznie lzejszego i wytrzymalszego niz materjaty
znane dotychczas.

Fakt powstania na morzu Super-Dreadnought‘a w zadnym
przypadku nie usprawiedliwia budowy takiegoz statku na la-
dzie, gdyz warunki walki na ladzie i morzu r6znig sie zasad-
niczo. Konstruktor morski posiada wzglednie wolng reke
w zwiekszaniu rozmiarow statku oraz grupowaniu opancerze-
nia na zywotnych jego organach, stad tez powstajg roznice te-
go rodzaju jak ,Victory“ — 2,162 tonn, ,,Warrior" 9,210 tonn,
,Hood“ — 41,200 tonn. Tego rodzaju ewolucja na ladzie jest
poza dyskusja, gdyz ciezar czotga jest ograniczony konieczno-
$cig dostosowania sie do wytrzymatosci drég, mostéw i tran-
sportow kolejowych, za$ opancerzenie musi by¢ roztozone na
caty wéz prawie ze réwnomiernie, gdyz caty czotg jest wznie-
siony ponad ziemie i wystawiony na ogien ze wszystkich stron.

Pojedynek pomiedzy pancerzem czotga i dziatem przeciw-
czotgowem ograniczony jest z obu stron wzgledami ciezaru:
z jednej strony ,ruchliwoscig strategiczng" czotga, z drugiej
mozliwoscig obstugi dziata przez 1 lub 2 ludzi.

Pomijajgc juz fakt, ze budowa nieopancerzonego niszczy-



cielg czotgéw, uzbrojonego w dziata zdolne do przebijania pan-
cerzy bedzie zawsze tansza i tatwiejszg niz budowa czotga zdol-
nego ten ogieA wytrzymaé, — nalezy zauwazy¢, ze w ostatnich
90 latach zdolnosSci przebijania dziat wszystkich kalibrow wzra-
stajg bardziej niz ich ciezar. Dzisiejsze 5-calowe szybkostrzel-
ne dziato zdolne jest juz do przebijania na nieduzej odlegtosci
nowoczesnego pancerza o grubosci wiekszej niz wynosi jego
wiasny kaliber. Inne morskie kalibry jak 16, 15 i 13,5 cali wy-
kazuja te tendencje jeszcze bardziej wyraznie. Stosuje sie to
réwniez i do broni piechoty: ,,Brown Bess* z 1803 roku o kali-
brze 0,753 cala i pocisku 490 gr. posiadat no$nos¢ na 200 yar-
déw, dobrze wyszkolony strzelec oddawat 3 strzaty na minute.
,Lhort Lee Enfield" z 1903 roku o pocisku wazgcym 215 gra
mow posiada nosnos$¢ na 2800 yardéw i na minute moze oddac
60 strzatéw. Dzi$ nikt nie moze przewidzie¢ rozwoju tej broni
w ciggu 10 lub 20 lat nastepnych, lecz nalezy zauwazyé, ze obec-
nie w 10 latach dokonuje sie wiecej niz kiedy$ w 100.

Jesli sie zwazy, wptyw, jaki wywrze rozwdéj czotgéw na ka-
rabin piechoty i k. m., to nasuwa sie mozliwo$¢ nast. proporcji:

Brown Bess: Short Lee Enfielcl = Short Lee.JEnfield: Ka-
rabin X.

Wynika z tego, ze karabin X bedzie moze posiadat nosnos¢ na
20.000 yard6éw, zdolnos¢ przebijania 3,4 cali blachy stalowej na
odlegtos¢ do 1000 yardow mozno$¢ trafienia samolotu na wy-
sokosci 10.000 stép oraz szybkostrzelno$¢ 10 do 20 razy wieksza
od broni obecnej. Wielu oglosi takg bron za fantastyczng, lecz
wszystkie doswiadczenia prowadzone w tym kierunku na kon-
tynencie potwierdzajg te tendencje.

Szybkosci poczatkowe pocisku zostaty juz podwojone i po-
trojone w poréwnaniu do przedwojennych.

Jesli bylo mozliwem dokonanie gigantycznego kroku od
,Brown Bess“ do Short Lee Enfield“, czynigc bron nietylko
Izejszg lecz zmniejszajgc site odrzutu, to nie wydaje sie zupel-
nie jasnem, ze sie nalezy spodziewac zatrzymania tej ewolucji
tylko dlatego, ze szereg oficerdw, Ang. Sztabu Gen. zapatruje
sie na czotg jako S$rodek, ktéry zapewni naszej nielicznej Ar-
mji pokonanie takich kontynentalnych armij jak francuska lub
witoska na wzér Aleksandra Wielkiego poskramiajgcego hordy
perskie.

Zdwojenie szybkosci poczatkowej pocisku réwna sie po-
czwornemu zwiekszeniu jego sity destrukcyjnej. Przewidujac
w bliskiej przysztosci pieciokrotne zwiekszenie szybkosci po-
czatkowej w poréwnaniu z rokiem 1918 stoi sie wobec zabaw-
nego zagadnienia budowy czotga o pancerzu 4-ro lub 6-cio ca-
lowym.



Ciekawem jest rozpatrzenie tablicy przebijalnosci pancerzy
przez dzisiejsze bronie przeciwpancerne:

Kaliber............ 20 mm. 37 mm. 77 mm.
Odlegtos¢ Cigzar pocisku 0,14 Kigr. 0,6 kigr. 08 klgr. 6,3 Klgr.

w Szybk. poczatk.
mtr/sek......... 1000 800 600 800 600 800 600 600 400

metrach
Gtebokos¢ prze-
bicia w m/m
100 47 35 22 51 33 63 42 87 49
500 35 2 16 39 25 51 3B 77 4
1.000 24 16 11 27 18 40 28 67 40
1.500 6 1 9 20 15 30 22 60 35
2.000 1n 9 7 16 12 25 18 53 33

Tablica ta utozona w Niemczech i opublikowana w ,,Militar-
Wochenblatt“ we wrzesniu 1928 roku jest b. wyrazista, chociaz
mozna juz ja uwaza¢ za przedawniong. Widzi sie z tablicy, ze
20 mm k. m. przebija z bliskiej odlegto$ci 2-calowg blache,
a z odlegtosci 500 yadrow moze przebi¢ pod prostym katem ude-
rzenia pocisku 1,5 cala. JeS$li sie zwazy nieznaczny ciezar i koszt
takiego karabinu i wzglednie kolosalny ciezar i koszt czotga, to
perspektywa ,,pancernego sposobu prowadzenia wojny" (ar-
moured warfare) zaciggnieta jest chmurami.

Ptyta pancerna o powierzchni 1 m2 o grubo$ci 1 mm wazy
8 klgr., jesli grubos¢ jej zwiekszy¢ 22 razy ciezar wzros$nie do
175 klg. Czotg opancerzony od go6ry do dotu blachg 20-to mili-
metrowg moze wazy¢ okoto 24 tonn z tern, ze pancerz jego jest
przebijalny na duzej odlegtosci. Zastosowanie blachy 37 mm
przy uwzglednieniu niezbednych czynnikéw szybkoSci, uzbroje-
nia i promienia dziatania podniesie wage do 80 tonn i nie zabez-
pieczy przed 20 m/m kalibrem (0,8 cali), ktéry przebije tg bla-
che z odlegtosci 100 yadréow, a kaliber 1,8 cala z odlegtosci na-
wet 1000 yardéw. Wida¢ wiec z tego, ze na ladzie zaszto to sa-
mo, co miato juz miejsce na morzu, a wiec, ze dziato zwiekszyto
pancerz; najnowsze krgzowniki angielskie ,Rodney" i ,,Nel-
son" opancerzone 14 i 16-to calowym chemicznie hartowanym
pancerzem sg przebijalne przez 16-to calowe dziato z odlegtosci
10.000 yarddw.

Mato jest prawdopodobnem, by czotgi spotykaty nieprzyja-
ciela przy dobrym stanie maszyn i obstugi; stanie sie raczej
odwrotnie — maszyny bedag zuzyte, a ludzie zmeczeni od dtu-
gich marszéw, ponadto zwolennicy mechanizacji zanadto sg zao-
patrzeni w wizje wojny, gdzie czolg bedzie zwalczal piechote.
W przysztej wojnie europejskiej przeciwnikiem czotga bedzie
czolg, a walka ich bedzie przypominata pojedynek cowboytow
z Dzikiego Zachodu, Zwazywszy celno$¢ strzatow, zwyciezy



dziato o odpowiednim kalibrze, ktérego strzelec uzyska mozli-
wos¢ pierwszego strzatu.

Dzi$ juz jest uznane, ze czotgi nie moga naciera¢ na piecho-
te, wyposazong w dziata przeciwpancerne inaczej jak wsparte
przez ogien artylerji oraz przy uzyciu zaston dymowych. Pan-
cerz wiec moze sie okaza¢ zbedny, tembardziej, iz jest on prze-
bijalny. Dlaczegéz wiec nie budowaé czotgéw nieopancerzonych ?
Armja zagrozona przez czolgi angielskie przeciwstawi im ni-
szczycieli czotgdw, ktorych konstruktorzy, posSwiecajac pancerz
uzyskaja* wieksza szybko$¢ i promien dziatania oraz ustawig
ciezsze dziata. Taki nieopancerzony niszczyciel czotgéw bedzie
posiadat takg samag zdolno$¢ niszczenia zasiek oraz, w wypad-
ku zaskoczenia przeciwnika — takg samg warto$¢ bojowa jak
i czolg opancerzony.

Wogble budujgc czotgi nowoczesne nalezy bardziej stosowac
tak zw. ,obciecia” konstrukcyjne, tak popularne na morzu,
zwhaszcza po konferencji w Waszyngtonie, dzieki ktérym ,,obci-
na sie" jeden dziat na korzys$¢ drugiego, a wiec np. opancerze-
nie na korzy$¢ szybkosci lub uzbrojenia itd.

Wskazanem jest jednakze nie czyni¢ fetysza z ruchliwosci
maszyny oraz rozroznia¢ typy czotgéw dla wojen kolonjalnych
przeciw dzikim plemionom uzborojonym w karabiny od typéw
nadajgcych sie dla wojny europejskiej.

Naprawde wydajny lekki lub $redni czotg mozna zbudowaé
tylko przez ,obiecie” pancerza, natomiast czolg opancerzony
(silnie) bedzie przedstawiat sobg lagdowy monitor, w ktérym
szybkos$¢ i promien dziatania zostang poswiecone na korzysc
ciezaru i mocy. Warto$¢ takiego monitora na lgdzie bedzie ana-
logiczng do jego warto$ci na morzu.

Jesli czotgi nie sg wsparte wydajnie przez artylerje, to ich
natarcie nawet na kolumne piechoty w marszu nie jest bardzo
prostem zadaniem. Przy checi szybkiego i tatwego wygrywania
wojny nie nalezy zapominac, ze armje kontynentalne sg kiero-
wane przez ludzi, przeciwstawiajgcych wiedze wiedzy, a w tych
warunkach sukces moze by¢ osiggniety przez wyzszos¢ wysit-
kéow idacych w parze z wyzszoscig Srodkdéw, narazie wiec nie
jest prawdopodobnem, by Armja Angielska o sile 60.000 ludzi
mogta pokona¢ dziesie¢ razy liczniejszg armje kontynentalng.

Spostrzezenia nasuwajgce mi sie w zwigzku z artykutem
p. Wallace Germains sg nastepujace:

1) Zwolennicy mechanizacji w Anglji nie moga by¢ poma-
wiani dzi$ o utopje. Nalezy rozr6zni¢ hypotezy stawiane przez
nich na przyszto$¢ od ujmowania przez nich zagadnienia me-
chanizacji przy obecnym stanie techniki czolgowej. Nie wykro-
czono narazie daleko poza okres préb i doSwiadczen, a tembar-
dziej nie zbudowano nowej taktyki na podstawie nieistniejgce-
go jeszcze sprzetu. Dowodzi tego regulamin Angielskiej Broni



Pancernej obowigzujacy obecnie, oraz ilos¢ jednostek tej broni
w stosunku do catej Armji. Rozw0j dzisiejszej techniki czotgo-
wej postepuje tak szybko naprzdd, ze zwolennicy i entuzjasci
tej broni wysuwaja daleko idace przypuszczenie na przysztosé
nadajace sie oczywiscie do krytyki, jako nieoparte narazie na
zupetnie realnych podstawach.

2) Mechanizacja ma na celu zamiane energji miesni ludz-
kich i konskich na energje mechaniczng w mozliwie jaknajszer-
szych ramach, termin wiec ..wehikularyzacja", wysuniety ja-
ko synonim nowego kierunku jest raczej krotochwflny, gdyz
wozy wszelkiego rodzaju majg szerokie zastosowanie w armjach
od wiekow i stowo ,wehikut* nie zawiera w sobie wcale poje-
cia napedu mechanicznego.

3) Nie spos6b zaprzeczy¢ panu Wallace Germains, ze wal-
ka na morzu rozni sie zasadniczo od walki na ladzie i wytycz-
nych kierujagcych budowg sprzetu czolgowego nie mozna opie-
ra¢ na tych, jakie panujg na morzu. Sam fakt budowy Super-
DreadnoughPa na morzu nie powoduje wcale koniecznosci za-
stosowania takiegoz na lagdzie. Jednak, dazac do kompletnego
zabezpieczenia przed najwiekszemi kalibrami, mozna doj$¢ do
budowy czotga-kolosa tak zwanego ,,char a protection integra-
le", ktérego koncepcje lansowat we Francji putkownik Velpry
jeszcze w roku 1924. Generat Chedeville — oficer czotgoéw z cza-
sow Wielkiej Wojny i zwolennik umiarkowanej mechanizacji
dowodzi obecnie L) : ,,Nie przypuszczamy, zeby kompletne znie-
sienie piechoty mogto by¢ przyjete bez zastosowania czotga
koncepcji putk. Velpry. Wierze szczerze, ze koncepcja taka zo-
stanie wczesniej lub pézniej zrealizowana, gdyz historja pew-
nej ery broni defensywnej nauczyta nas, ze cztowiek nie zrze-
knie sie nigdy korzysci jakie mu daje ostona zapomoca tarczy
dopoki nie osiggnie jej granic ostatecznych".

4) Autor zapatruje sie sceptycznie na wozy t. zw. ,poétga-
sienicowe" oraz szesciokotowce, gdyz zdaniem jego nie posia-
dajg one ani szybkosci zwykiego samochodu pancernego ani
zdolnosci terenowych czotga. Mozna tu przyzna¢ racje, wytg-
czy¢ jednak nalezy wozy kotowe z napedem na wszystkie kota,
ktore posiadajac szybkos¢ zaimponowaé moga jednoczesnie zdol-
nosciami terenowemi. Jako przyktad moze stuzy¢ ciggnik ,,Pa-
vesi", ktérego zdolnos¢ przekraczania przeszkéd nie jest gorsza
od czolga ,Renault". Natomiast wozy kotowo-gagsienicowe daty
i prawdopodobnie dadzg w przysztoSci mierne wyniki zwazyw-
szy, ze:

a) Budowa ich jest bardzo trudna, a naped i zawieszenie —

skomplikowane,

9 ,Motorisation des engins de combat rapproche® Nr. Nr. 99, 100
i 101 z roku 1929 ,Revue Militaire Franeaise“.



b) Dzwigajg one stale martwy ciezar, ktdrym sg badz ko-
ta badz gasienice; przetadowuje to i znieksztatca sylwet-
ke wozu.

c) Zamiana k&t na gasienice i odwrotnie jest b. ucigzliwa,
wymaga wysitku ze strony obstugi, a co najwazniejsze
opuszczenia wozu, teoretycznie na 5 — 10 minut, w isto-
cie za$ trwa to co najmniej dwa razy diuzej.

Poniewaz woz, z ktérego obstuga musi wychodzi¢ dla zmia-
ny napedu nie jest dzi$ do zaakceptowania pozostaje koncepcja
wozu, w ktorym ,kierowca zmienia naped kotowy na gasieni-
cowy i odwrotnie nie wysiadajac z wozu bez wysitkow oraz
w czasie najwyzej paru minut. Konstrukcyjnie niezwykle inte-
resujgce, lecz jakze trudne do zrealizawania oraz czy bardzo
celowe ?

Jesli przypusci¢, ze zagadnienie zamiany napedu, wymaga-
jace w kazdym razie rozwiazania takich trudnos$ci jak dzwi-
gniecie od wewnatrz catego czolga do gory zostato juz czy to
mechanicznie czy hydraulicznie w sposéb zadawalajgcy rozwig-
zane, to czy kota te bedg tak bardzo nowoczesnemu lekkiemu
lub $redniemu czotgowi potrzebne?

Dzisiaj juz czolg na lansowanym Kkilometrze osigga szyb-
kos¢ 50 klm/godz., a na dobrej szosie $rednia szybkos¢ 15 do 20
klm/godz. Jesli chodzi o zaizycie, to zywotno$¢ gasienicy nowo-
czesnej wyraza sie dzi$ cyfrg juz od 2000 kim. w gore, co jest
zupetnie dostateczne. Lepszym jest wiec nieskomplikowany
szybki czotg niz drozszy i trudniejszy do budowy wo6z kotowo-ga-
sienicowy, ktérego wieksza szybko$¢ na kotach i tak trudng
bedzie do wykorzystania, gdyz podczas marszdw S$rednia szyb-
kos¢ w kolumnie pancernej zawsze bedzie niska, tembardziej
jesli sie zwazy, ze marsze te odbywac sie bedg przewaznie
w nocy.

Trudnosci budowy takiego wozu ilustruje fakt, Zze jedna
z najzasobniejszych w $rodki i doSwiadczenie fabryk angiel-
skich, budujgc juz kolejno trzeci model takiego wozu, nie osig-
gneta jeszcze zadawalajgcych wynikdw.

5) Pan Wallace Germains nie radzi robi¢ fetysza z ,ruchli-
wosci" zalecajac jednak przytem tak zwane ,,0bciecia konstruk-
cyjne" stosowane w marynarce. Przytacza np,, ze nowoczesny
krgzownik ,London™ posiada na sobie mniej pancerza niz zbu-
dowany 70 lat wstecz ,,Warrior", dzieki czemu szybko$¢ wzro-
sta z 14,8 wezta na 32 (cena z 600.000 funtéw na 2.000.000 fun-
tow) ale zato pancerz w niektérych miejscach jest przebijany
z odlegtosci 3000 yardéw przez 5-calowe dziato, z bokéw za$
niema go wecale. Uczyniono wiec, analogicznie do lekkich czot-
gow fetysza z ruchliwosci, obcinajac na jej korzy$¢ pancerz.

6) Zagrozenie rozwojowi broni pancernej mozliwoscig bu-
dowy w przysztosci karabinu X, ktdrego cechy charakterystycz-



ne mozna wysnhu¢ z proporcji utozonej przez autora jest jeszcze
niemal fantastyczne, i na dlugo nie przesadza istnienia i roz-
wijania sie tej broni. Walka pancerza z pociskiem jest odwiecz-
na i jesli w walce tej pocisk juz dawno zwyciezyt, to pancerz
pomimo to istnieje i ma racje bytu. Moze w przysztosci zosta-
nie od zarzucony, gdyz nic na kuli ziemskiej nie trwa wiecznie,
ale, jak stusznie twierdzi generat Chedewille, rozw0j jego musi
doj$¢ do zenitu, gdyz tak fatwo nikt sie go nie zrzeknie. Zani-
kniecie wiec pancerza moze naleze¢ do dalekiej przysztosci, za-
poczatkowujac nowa ere w historji broni, bardzo odlegtg, bo
jesteSmy dzi$ u progu obecnej — pancernej.

7) Przebijalno$¢ pancerzy przez specjalne bronie przeciw-
pancerne wcale czotgow nie dyskwalifikuje, gdyz pierwszym
nieodzownym warunkiem przebicia jest koniecznos$¢ trafienia.
Istnieje oczywiscie procent ,,$miertelnosci" czolgéw, ktérego
wartos¢ sie zmienia gtdwnie w zaleznosci od wykorzystania mo-
mentu zaskoczenia przeciwnika. W 1917 roku angielskie 30-ton-
nowe czotgi o szybkosci z6twi i lichym 12-milimetrowym pan-
cerzu, przebijalnym przez zwyczajny 8 mm pocisk karabinowy
»S. m. K.“ osiggnety bardzo powazny sukces pod Cambrai.

Nie mozna oczywiscie lekcewazy¢ znaczenia dzisiejszej bro-
ni przeciwpancernej i poréwnywac ja z bronig istniejgcg pod-
czas W. Wojny, tak samo jak nalaty rozréznia¢ czotgi nada-
jace sie do wojen kolonjalnych i wojen europejskich. Generat
Chedeville przeciwnik matych lekko opancerzonych czotgow
twierdzi, iz dzis sie nie docenia warto$ci broni przeciwczotgo-
wej, ktorej rozpowszechnienie w przysztej wojnie bedzie ogrom-
ne i radzi zwroci¢ uwage na konieczno$¢ Pilnego opancerzenia
czotgow.

»,Dla nas, ktorzySmy przezyli bolesng rzeczywisto$¢ dziura-
wych pancerzy, istnieje, zresztg jak dla wszystkich broni, swo-
ja specjalna psycholgja — walczacych pod pancerzem. Wierzy-
my gteboko, iz nie mozna zgda¢ od ludzi, aby zostali zamknieci
W pancernym wozie, stajgcym sie celem wszystkich $rodkéw
ogniowych przeciwnika, jesli nie zabezpieczy sie im dostatecz-
nej ostony przed wszystkiemi pociskami, ktérych oni nie moga
unikngé oraz nie pozostawi sie im do dyspozycji duzych szans
na unikniecie tych pociskéw, ktoérych pancerz ich nie wy-
trzyma".



Pociggi pancerne w walce.

(Dokoriczenie).

Cechy pg. pancernych — facznos¢ i bazy operacyjne.

Na zakonczenie pozwole sobie skonkretyzowac¢ cechy do-
datnie i ujemne pociggébw pancernych. Do cech dodatnich za-
licze :

a. Wielka site ogniowg i wielkg ruchliwos¢, oczywiscie przy
dobrym stanie toru.

b. Statg, lub mozliwg do uzyskania w najkrétszym czasie
gotowos$¢ bojowa przy niewielkiej stracie czasu na przygotowa-
nia do boju, rozwijanie i zajmowanie stanowiska.

c. Opancerzenie chronigce, zatoge od pociskéw piechoty (kb.
i k. m.) oraz w najkorzystniejszym wypadku od lekkich poci-
skow artyleryjskich.

d. Wyposazenie techniczne umozliwiajgce zatodzie samopo-
moc i samowystarczalno$¢ w wypadkach mniejszych uszkodzen
toru, lub mostéw, oraz prac sapersko-kolejowych.

Ujemne za$ cechy pociggéw pancernych stanowig:

a. Zalezno$¢ od toru kolejowego w ogolnosci, jego stanu
i konserwacji w szczeg6lnosci.

b. Trudno$¢ zamaskowania pociggu w ruchu z powodu wy-
twarzanego przez parow6z dymu, iskier i pary oraz szumu



zdradzajgcego szczegOlnie w nocy zblizanie sie pociggu pancer-
nego, jak roéwniez z powodu wielkosSci celu, jaki przedstawia pg.
pancerny.

C. Trudnosci przy naprawie, lub ewentualnem wycofaniu
uszkodzonego pociggu pancernego, szczegdlnie przy defektach
parowozu, podwozi wagonéw lub toru.

W uwzglednieniu tych cech pociagi pancerne zasadniczo po-
winny by¢ uzywane tylko przy wspotdziataniu z innymi rodza-
jami broni, a przedewszystkiem z piechotg i kawalerjg przy za-
chowaniu Scistej fgcznosci z nimi.

Uzycie zatem pociggéw pancernych do jakiejkolwiek akcji
jak naprzyktad, poparcia na pewnym odcinku natarcia piecho-

ty lub kawalerji albo przeprowadzenia wywiadu bez zabezpie-
czenia nietylko gtebokich, lecz rowniez bliskich tytéw, réwno-
znaczne jest z odcieciem pg. panc. czyli jego strata.

Powierzenie pg. pancernemu pewnego zadania pofgczonego
z wykonaniem wypadu w gtgb pozycji nieprzyjacielskich przy
luznej tgcznosci z bliskiemi tytami bedzie mogto mie¢ miejsce
tylko w sporadycznych wypadkach i wtedy powodzenie akcji
zalezy¢ bedzie od umiejetnego wykorzystania momentu zasko-
czenia oraz od stanu linji kolejowej.

Kazda akcja pociagu pancernego poprzedzona by¢ musi bar-
dzo sumiennie przeprowadzonym wywiadem linji kolejowej za-



pomocg drezyn pancernych, celem zabezpieczenia pociggu szcze-
gélnie w terenie lesistym przed zasadzka, minami i t. p.

tacznos¢ z wyzszemi dowddztwami i oddziatami, z ktoremi
pg. pancerne wspoétdziatajg, utrzymang by¢é powinna zaleznie
od warunkéw i sytuacji przy pomocy radjostacji, gotebi pocz-
towych, tgcznikéw, wysytanych drezyng pancerna, przez wia-
czenie sie do czynnych linji telegraficznych i telefonicznych,
tacznikéw konnych i t. p.

Promien dzialania pociggdw pancernych jest ograniczony
i zalezny od zaopatrzenia parowozu w wegiel, wode, smary oraz
zatogi w zywnos$é i t. d., wobec czego kazdy pg. pancerny po-
winien posiada¢ swojg podstawe, czyli baze operacyjna.

Biorgc pod uwage prawdopodobno$s¢ bombardowania prze-
dewszystkiem wiekszych stacji kolejowych przez lotnikow,

wskazane jest wybra¢ jako baze operacyjna mniejsze stacje
lezace w bliskosci weztéw kolejowych, gdzie pozostaje tabor
mieszkalny oraz gospodarczy i gdzie pg. panc. bedg zaopatry -
wane i gdzie bedg uskuteczniane potrzebne naprawy.

Za podstawe kalkulacji przy ustaleniu promienia dziatania
poc. pancernych w stosunku do jego bazy operacyjnej stuza,
poza wzgledami natury techniczno-gospodarczej, wystarczal-
no$¢ zapasu wody i wegla, ktory parow6z w stanie jest objac
to jest okoto 12 — 13 m3wody i 7 tonn wegla lub 5 — 6 me-
trow szesciennych drzewa. Wymieniona ilo$¢ wody dostarcza na
przebycie przestrzeni okoto 60 — 80, zapas opatu za$ na okoto
400 km. Szybko$¢ pociggu pancernego wynosi zaleznie od se-
rji parowozu 35 — 65 km. na godzine.

Na zakonczenie, obejmujac catoksztatt artykutu, przychodze
do resume, ze w razie wojny ruchowej pg. panc. zorganizowa-



ne w sposéb racjonalny i wyszkolone odpowiednio bedg odgry-
waty powazng role.

Pragne jednak zwrd6ci¢ uwage na to, ze stawianie jakich-
kolwiek horoskopdw na dalszg mete co do uzycia pg. pane.
w przedmiotach przezemnie przytoczonych jest obecnie przed-
wczesne, biorgc pod uwage niespodzianki, ktére moze nam zgo-
towaé rozwo6j techniki wojskowej w latach najblizszych.

Nadmienie jeszcze, ze przedmiot niniejszy nie wyczerpu-
je tematu i zdaje sobie doskonale sprawe z brakow i luk
jakie on zawiera, dagzeniem mojem jest zbogacenie naszej lite-
ratury wojskowej w dziedzinie pociggoéw pancernych, o kt6-
rych w literaturze fachowo-wojskowej prawie nic sie nie méwi.



PORUCZNIK L. ZYRKIEWICZ.

Tymczasowy regulamin
wojsk pancernych R. K K A%¥)

OD REDAKCII.

Ze wzgledu na brak polskiego ,,regulaminu samochodéw pan-
cernych* i rozpoczete prace w kierunku ujecia w regulamin
dotychczasowych oddzielnych instrukcji i rozkazéw, Redakcja
»,Broni Pancernej" zamies$cita ponizsze ttdmaczenie sowieckiego
»tymczasowego regulaminu wojsk pancernych", Kktérego nie-
ktore rozdziaty catkowicie nadawatyby sie do naszego regula-
minu.

Ttomaczenie jest zaopatrzone w szereg nadzwyczaj cennych
komentarzy por. zyrkiewicza, autora jedynego w jezyku pol-
skim i doskonatego dzieta o samochodach pancernych pod ty-
tutem ,Samochody pancerne".

Wszystkich interesujgcych sie budowg, rozwojem, historja
i taktyka samochodéw pancernych odsytamy do tego dzieta, ktd-
re jest dostepne, ze wzgledu na sposob ujecia, dla kazdego inte-
resujgcego sie tym zagadnieniem.

Ksigzka por. L. zyrkiewicza odznacza sie wprost niebywatym
materjgtem ilustracyjnym, co niejednokrotnie byto podkreslane
w sprawozdaniach powaznych czasopism zagranicznych, Kktore
prace por. zyrkiewicza stawiajg, pod wzgledem tresci naréwni
z pracami wielkich propagatoréw broni pancernej, jako podsta-
WYy nowoczesnej armji.

,Zatwierdza m"
12 grudnia 1924 r.
Moskwa.
Zastepca Przewodniczgcego
R.W.S.2 — S S. S R.3

M. Frunze.

» R. K. K. A, skrot Rabocze-Krestjanskaj a Krasna-
ja Armja, co oznacza: Robotniczo - wtoscianska
czerwona armja. Jest to oficjalna nazwa armji bolsze-
wickiej.

2 R.W.S — Ilub Rewwojensow, skrot Rewolucj onnyj

wojennyj sowiet —Rewolucyjna rada wojenna.

Cecha charakterystyczna ustroju komunistycznego, to
jest odrzucenie jednostki od kierowania sprawami doty-
czacemi og6tu, a wprowadzenie na jej miejsce kolegjum



SZYKI | UGRUPOWANIA

ODDZIALOW SAMOCHODOW PANCERNYCH.

Spis rzeczy.
Czesc |I.

Czynnosci przy samochodzie pancernym uzbrojonym w karabiny

Rozdziat I.
Rozdziat II.
Rozdziat I111.

Rozdziat IV.

Rozdziat I.
Rozdziat 11.

Rozdziat I11.
Rozdziat 1V.

Rozdziat V.
Rozdziat VI.

maszynowe.

Zatoga samochodu pancernego i jej obowigzki.
Miejsca zatogi samochodu pancernego.

Ruch, zmiana kierunku, zawracanie, jazda tylnym
biegiem i zatrzymania.
Czynnosci przy karabinach maszynowych.

Czesc 1.
Szyki i ugrupowania.

Zasadnicze okreslenia i przepisy.

Skiad plutonu samochodoéw pancernych i obowigzki
zatogi.

Szyki i ugrupowania plutonu samochodéw pancer-
nych.

Ruch; zatrzymywanie sie kolumny samochodéw
pancernych.

Sktad dywizjonu samochoddéw pancernych.
Szyki i ugrupowania dywizjonu samochodéw pan-
cernych.

czyli rady, wywarta swe pietno nawet na organizacji woj-
ska. Naczelng witadzg wszystkich sit lgdowych i morskich
ponad naczelnym wodzem jest R. W. S., S. S. S. R, t. ].
Rewolucyjna rada wojenna republiki, na czele ktorej stoi
komisarz ludowy do spraw wojskowych i morskich (= mi-
nister spraw wojskowych), a w sktad ktérej wchodza: jego
zastepca i naczelny wodz, oraz zmienna ilos¢ os6b zatwier-
dzonych przez Rade Komisarzy Ludowych (Rada Mini-
strow) .

Rew. rada wojenna republiki decyduje we wszystkich
zagadnieniach dotyczacych obrony republiki, organizacji
i gospodarki wojskowej, jej tez podlegajg wprost: Sztab
Gtéwny, Sztab Administracyjny, Giéwny Inspektor Woj-
ska, Zarzady: Marynarki Wojennej, Floty Powietrznej,
Broni Chemicznej i t. d.

3 S. S.S. R, skr6t Sojuz Sowietskich Socjalisticze-

skich Republik = Zwigzek Socjalistycznych So-
wieckich Republik, oznaczony czasem w przektadzie polskim
skrotem: Z. S. S. R.



Zatagczniki:

. Rozmieszczenie obstugi dywizjonu samochodéw pancernych,
na samochodach parku podczas jazdy.

. Rozmieszczenie obstugi plutonu samochodéw pancernych na
samochodach podczas jazdy.

Znaki umodwione.
Dowddca dywizjonu.
Komisarz wojskowy 4).
Linjowy pomocnik dowddcy dywizjonub).
Techniczny pomocnik dowodcy dywizjonu6).

4 Komisarz wojskowy —w ojennyj Ko misar.

Przy formowaniu swej armji bolszewicy musieli powo-
ta¢ na stanowiska dowddcow i kierownikow specjalistow
(t. zw. ,spec‘ow" (t. j. oficeréw b. armji carskiej — ludzi
usposobionych w ogromnej wiekszosci, zwtaszcza w pier-
wszych tatach, jesli nie wrecz wrogo, to niezyczliwie dla
idei i wiadzy sowieckiej. Aby z jednej strony zabezpieczy¢
sie od dziatania przez nich na szkode S. S. S. R., a z dru-
giej usuna¢ niedowierzanie mas czerwonego zotnierza do
swych dowddcoéw, podrywajgce catkowicie dyscypline
i wartos¢ oddzialu — stworzono specjalny organ kontro-
lujacy funkcje dowodcow pod nazwg ,Instytut Komisarzy
Polityczno-Wojskowych".

Wszystkim dowddcom putku i réwnorzednym dodani
sg ,Komisarze Wojskowo-Polityczni", lub tez ,pomocnicy
polityczni", wybrani z pos$rdéd zaufanych cztonkéw rosyj-
skiej partji komunistycznej.

Na czele wyzszych zarzadow, nie posiadajgcych cechy
dowddztwa, najczesciej stoi rada, ztozona z jednego lub
dwoéch Komisarzy i jednego specjalisty, ktdry czesto zacho-
wuje tytut dowddcy lub kierownika.

Komisarz odgrywa w oddziale niezwykle wazng role.

W dziedzinie operacyjnej niema wprawdzie prawa wy-
dawac rozkazow, lecz razem z dowddcg odbiera wszystkie
raporty i meldunki i kontroluje celowo$¢ zarzadzen i roz-
kazéw dowddcy. O nieudolnych zarzadzeniach dowddcy
melduje Rew.. Radzie Wojennej, natomiast jesli Komisarz
uwaza, ze wydany przez dowoOdce rozkaz wywotany jest
pobudkami antysowieckiemi, moze na wtasng odpowiedzial-
no$¢ wstrzymaé wykonanie rozkazu.

Ponadto powinien Komisarz dba¢, by wszystkie rozkazy
dowdédztwa byty wykonywane skrupulatnie, by wszyscy
czerwono-armiejcy pracowali energicznie i uczciwie, Ko-
misarz jest réwniez odpowiedzialny za uswiadomienie po-
lityczne swego oddziatu.

W dziedzinie administracji nic nie dzieje sie bez wie-
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Dowddca plutonu samochodéw pancernych.

Adjutant.

Kierownik gazowy 7) .

Dowddca zwiadowcow.

Dowddca samochodu pancernego.

Kierowca przedniej kierownicy.

Kierowca tylnej kierownicy.
Dowrddca sekcji tgcznosci.
Dowddca sekcji zwiadowcow.

Motocyklista.
Pomocnik lekarza s).
Kierowca.

dzv Komisarza, ktéry nad wszystkiem rozcigga swg kon-
trole. Komisarz przechowuje u siebie wszystkie pieczecie
oddziatu, a papiery urzedowe nabierajg swej mocy dopie-
ro wowczas, gdy obok podpisu dowodcy figuruje parafa
Komisarza.

Podobny dualizm witadzy jest rzeczg wielce niepozada-
ng i dlatego dazeniem centralnych wtadz sowieckich jest
obsadzenie wszystkich stanowisk dowddcéw przez czionkéw
partji komunistycznej, ktérzy, cieszac sie zaufaniem partii
nie potrzebowaliby nieustannej kontroli.

Jesli dowoddca oddziatu jest komunista nalezacy do
partji najmniej od dwoch lat i cieszacy sie jej zaufaniem —
woéwczas za zgodag Rew. Rady Wojennej funkcja Komisa-
rza wojskowego przy nim moze by¢ zniesiona, natomiast
otrzymuje on wtedy ,pomocnika politycznego". — Pomoc-
nik polityczny kieruje przedewszystkiem pracg polityczno-
oSwiatowg oddziatu.

8 Jak to wynika dalej z punktu 73, jest to zastepca
dowddcy dywizjonu samochodéw pancernych, ktéremu pod-
legajg bezposrednio plutony samochodéw pancernych.

6 Jest to odpowiednik naszego oficera technicznego
w szwadronie samochodoéw pancernych,



Pomocnik Kierowcy.

Karabinowy.

Kierownik polityczny dywizjonu )
Kierownik polityczny parku 10).

Saper miner.
Kancelista.

Pisarz.

Magazynier 11).
Telefonista.
Brygadjer.
Majster1?d).
Kucharz.

Pomocnik kucharza.

Starszy mechanik.

Technik samochodowy.
Elektrotechnik.

Rusznikarz.

7 Odpowiada pojeciu naszego oficera gazowego.

8 Jest to etat pokojowy — w etacie wojennym musi
by¢ przewidziane stanowisko doktora, nawet gdyby z braku
lekarzy miato by¢ obsadzone przez felczera.

9) jak nizej 19

“) i 10 Kierownik polityczny dywizjonu i parku (potit-
ruk = politiczeskij rukowoditi<l). Patrz
odnosnik ,,Komisarz Wojskowy — Wojennyj Komisar“)*
Z tego wynika, ze przewidziane jest obsadzenie wszystkich
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Samochdd pancerny.

Samochdd osobowy.

Samochdd ciezarowy.

o=

Motocykl pojedynka.

Motocykl z koszem lub przyczepka.

Skroty.

Samochdd dowddcy dywizjonu.
Samochod dowddcy plutonu.
Samochdd pancerny.
Samochdéd potciezarowy.
Samocho6d osobowy.

Samochod specjalny.
Samochéd z amunicja.
Samochdéd ze sprzetem technicznym.
Samochdd bagazowy.
Samochdd z zywnoscia.
Samochdd — cysterna.
Samochdd — warsztat.
Samochdd — kuchnia ).

stanowisk dowodcow w dot od dowodcy dywizjonu samo-
chodéw pancernych przez zaufanych cztonkéw partji ko-
munistycznej.

Juz podczas wojny z Polska w 1919-20 r. dato sie ob-
serwowaé staranne kompletowanie przez bolszewikéw ob-
sady samochodéw pancernych.

W oryginale ,,Kaptienarmus* — co odpowiada na-
szemu pojeciu: magazynier — jednak moze to by¢: ,podofi-
cer funkcyjny”, np. rachunkowy lub sprzetowy (tech-
niczny).

v Odpowiada to naszemu pojeciu: ,,majster wojsko-
wy", ktore okre$la wykwalifikowanego warsztatowca, lecz
nie kierownika warsztatu.

1) Prawdopodobnie kuchnia potowa postawiona na saraocho
dzie.



CZESC I
Czynnosci przy samochodzie pancernym, uzbrojonym
w karabiny maszynowe.

Rozdziat |
Zatoga samochodu pancernego i jej obowigzki.

1. Samochodem pancernym uzbrojonym w karabiny maszyno-
we 13) nazywamy samochod opancerzony ze wszystkich stron
i uzbrojony w karabiny maszynowe 14).

2. Do obstugi samochodu pancernego uzbrojonego w karabiny

maszynowe wyznacza sie zatoge, sktadajacg sie z:

a) dowddcy samochodu pancernego,

b) dwdch karabinowych,

c) kierowcy przedniej kierownicy,

d) kierowcy tylnej kierownicy.
Uwaga: W samochodach, ktére nie posiadaja tylnej kie-
rownicy, zamiast Kierowcy tylnej kierownicy, przewidziany
jest drugi kierowca 13).

3. Dowddca samochodu pancernego jest bezposrednim przeto-
zonym catej zatogi samochodu pancernego;
a) odpowiada za wyszkolenie zatogi we wszystkich Kie-
runkach,
b) odpowiada za dobry stan samochodu pancernego
i uzbrojenia,
c) kieruje dziataniami samochodu pancernego w walce,
d) dba o zaopatrzenie we wiasciwym czasie samochodu
pancernego.
W razie zaginiecia 16) dowodcy samochodu pancernego za-
stepca dowddcy jest kierowca przedniej kierownicy.

4. Karabinowy1y).
a) odpowiada za sprawnos$¢ i gotowos¢ do uzycia swego
karabinu maszynowego oraz umocowania karabinu ma-
szynowego w wiezyczce samochodu pancernego, jak

13 W regulaminie uzyto stowo ,pulemiotnyj“, ktdre oznacza wtasciwie
uzbrojony w karabiny maszynowe, lecz w jezyku polskim nie da sie zastg-
pi¢ przymiotnikiem, np. pulemiotnaja komanda = oddziat (kompanja, szwa-
dron) karabindw maszynowych,

19 W przeciwstawieniu do samochoddéw pancernych Garfordt, ktore
précz 3 karabindw maszynowych uzbrojone byty w 3" armate potowa, typ
gorski (76,2 mm. — o skroconej lufie).

15 Jako zapasowy w razie zabicia kierowcy przedniej kierownicy lub
ewentualnie jednego z karabinowych.

C) Uzyte w oryginale stowo ,ubyl* oznacza w tym wypadku strate na
skutek dziatan wojennych".

”) Odpowiada naszemu: strzelec z karabinu maszynowego lub ce-
lowniczy.



réwniez dba o wode w zapasowych zbiornikach do chto-

dzenia karabinu maszynowego.

b) obserwuje bez przerwy pole walki i 0 wszystkim zau-
wazonym melduje dowodcy samochodu pancernego,

c) otwiera i prowadzi z wiasnej inicjatywy ogien do waz-
nych celow nagle ukazujacych sie oraz do celow za-
grazajgcych samochodowi pancernemu.

5. Doz6r nad iloscig i stanem amunicji, a takze taSmowaniem
jej i utozeniem w samochodzie pancernym w przewidzianej
etatowo ilosci oraz czesci zapasowych przyboréw i smaru po-
wierza dowddca samochodu pancernego jednemu z karabi-
nowych.

6. Kierowca przedniej kierownicy samochodu pancernego:

a) dba i odpowiada za dobry stan samochodu pancernego
i statg gotowos¢ jego do jazdy 19),

b) o wszystkich usterkach natychmiast melduje dowddcy
samochodu pancernego,

c) prowadzi samochéd do boju, ruszajac i zatrzymujac
oraz zmieniajac kierunek na rozkaz (komende) dowdd-
cy samochodu pancernego,

d) kierujagc samochodem melduje o wszystkiem co spo-
strzegt dowddcy samochodu pancernego,

e) z wiasnej inicjatywy, meldujac jednoczes$nie dowodcy
samochodu pancernego, zmienia Kierunek ruchu lub za-
trzymuje maszyne w razie napotkania przeszkody za-
grazajacej samochodowi pancernemu,

f) obowiazki swoje jako kierowca spetnia zgodnie z ,, Tym-
czasowa instrukcja stuzby wojskowo-samochodowej
R. K. K. A.9,

g) kierowca przedniej kierownicy jest zastepcg dowddcy
samochodu pancernego.

7. Kierowca tylnej kierownicy samochodu pancernego:

a) ftacznie z kierowca przedniej kierownicy spetnia wszyst-
kie prace zwigzane z naprawg i obstugg samochodu
pancernego 2)),

b) o ile nie jest zajety kierowaniem tylng kierownicg 21)

18 Z tego wynika, ze kierowca tylnej kierownicy jest witasciwie po-
mocnikiem Kierowcy.

h]#;9 Instrukcja okre$lajgca obowigzki i stuzbe w oddziatach samochodo-
wycn.

/ o) Z tego wynika, ze kierowca tylnej kierownicy jest wiasciwie

mocnikiem Kierowcy.

W samochodzie pancernym Austin Il tylna kierownica nie jest
taczona na state z przednia, lecz wytgcza sie ja i wiacza wrazie potrzeby
przy pomocy specjalnej dzwigni. W innych typach, gdzie obie kierownice
sg stale ze soba sprzegniete, kierowca tylnej kierownicy nie potrzebuje
rowniez jej trzymac¢ w rekach przez caly czas (przeciwnie — jest to na-

wet szkodliwe, gdyz zwiekszajac opdr utrudnia prace kierowcy przedniej
kierownicy), lecz tylko podczas jazdy tytem.

po-
po-



8.

10.

fytficzasowy regulamin wojsk pancernych R. K. K. A. 26?

pomaga karabinowym podczas ognia: zabierajagc wy-
strzelane taSmy i podajac skrzynki amunicyjne,

c) kierujagc samochodem podczas jazdy tylnym biegiem
spetnia obowigzki okre$lone w punktach: c), d) i e)
8§ 6 tego regulaminu,

d) obowigzki swoje w stosunku do samochodu pancerne-
go spetnia zgodnie z ,, Tymczasowgq instrukcjg stuzby
wojskowo-samochodowej R. K. K. A.“,

e) w razie strat na rozkaz dowddcy samochodu zastepuje
kierowce przedniej kierownicy lub karabinowego.

Aby osiggnaé powodzenie samochodu pancernego w walce,
cata zatoga obstugujgca samochdd pancerny powinna umiec
spetnia¢ nietylko swoje obowigzki lecz i obowigzki reszty
obstugi, wiacznie do umiejetnosci wyprowadzenia samocho-
du pancernego z walki.

Rozdziat I
Miejsca zatogi samochodu pancernego.

Przed zajeciem miejsc w samochodzie pancernym na komen-
de ,,do samochod u“, — zatoga samochodu pancerne-
go ustawia sie w nastepujacy sposéb: Kierowca tylnej kie-

Rys.1. Spieszona zatoga przy samochodzie pancernym.

rownicy dwa kroki przed samochodem pancernym przed
Srodkiem chtodnicy z korbg rozruchowg w rece (w tych sa-
chodach gdzie korbe mozna wyjac), z prawej strony Kierow-
cy tylnej kierownicy stajg jeden z karabinowych i dowddca
samochodu pancernego, z lewej — kierowca przedniej kie-
rownicy i drugi karabinowy.
W celu przygotowania samochodu pancernego do wyruszenia
do walki podaje sie komende: ,do boju!"

Na tg komende karabinowi zdejmujg z karabinéw maszy-
nowych pokrowce, ochraniacze luf i wykrecajg korki z otwo-
réow do odprowadzania pary.



11. Dla zajecia miejsc przez obstuge wydaje sie komende: ,,n a
miejscal”

Na te komende kierowca tylnej kierownicy odwraca sie
od chtodnicy samochodu pancernego i wkiada korbe rozru-
chowa w tulejke prowadzacg, a pozostata obstuga szybko zaj-
muje swoje miejsca wedtug nastepujacego porzadku:

a) w samochodzie pancernym Austin typ I; pierwszy na
swoje miejsce wsiada kierowca przedniej kierownicy,
drugi — karabinowy z prawej wiezyczki, trzeci — ka-
rabinowy z lewej wiezyczki. Wszyscy trzej wsiadajg
przez lewe boczne drzwiczki samochodu pancernego,

b) w samochodzie pancernym Austin typ Il: Kkierowca
przedniej Kierownicy zajmuje swe miejsce, wchodzac
przez lewe boczne drzwiczki, a karabinowi przez pra-
we boczne drzwi,

c) w samochodzie pancernym Fiat kierowca przedniej kie-
rownicy zajmuje swe miejsce, wsiadajac przez prawe
drzwi, a karabinowi przez lewe boczne drzwi samocho-
du pancernego.

Po zajeciu swych miejsc karabinowi zwracajg swe wie-

zyczki 2) w kierunku ruchu.

Kierowca tylnej kierownicy pozostaje przy korbie rozru-
chowej. Ostatni do samochodu pancernego wsiada jego do-
wodca 23).

“) t. j. bron.

2 Stad widac, ze dowodca samochodu pancernego nie obstuguje broni,
lecz siedzi obok kierowcy przedniej kierownicy, ktéoremu wydaje rozkazy
bezposrednio. Ze swego miejsca ma zapewniong obserwacje i to niecatko-
witg wprzéd i na jeden z bokéw (w prawo), czyli ze nie moze ogarngé
wzrokiem catego pola walki i musi polega¢ na meldunkach karabinowych;
do jazdy tytem prawdopodobnie przesiada sie, zajmujac miejsce obok kie-
rowcy tylnej kierownicy.

Stosunkowo najwygodniej umieszczony jest dowoddca samochodu pan-
cernego w niemieckich samochodach pancernych. Wz. 25 roku, gdzie zajmu-
je stanowisko centralne w specjalnej wysuwanej wiezyczce, skad ma ob-
serwacje ponad swemi karabinami maszynowemi w promieniu 360°, przy-
czem kazdego ze strzelcéw: moze dotkng¢ reka, a kierowcom wydaje rozka-
zy przez tuby akustyczne.

U nas w niektorych szwadronach przyjat sie zwyczaj, ze dowddca
samochodu pancernego typu rosyjskiego jedzie jako strzelec w tej wie-
zyczce, ktora jest wiecej wysunieta do przodu), zaleznie od kierunku ruchu
samochodu). W ten sposob obracajagc wiezyczke dowodca moze obserwo-
wacé J4pola walki, przyczem tatwiej jest oceni¢ sytuacje i powzigé decyzje
na podstawie witasnej obserwacji, niz meldunku karabinowego. Ze swego
stanowiska dowoédca moze dotkng¢ reka drugiego Strzelca, a kierowcom
wydaje rozkazy gtosem. W wirze walki mozliwe jest nawet wydawanie
rozkazéw kierowcom przez trgcenie nogg w plecy, gdyz rozkazy te beda
bardzo nieskomplikowane, t. j. ,st 6j !, ,jazda wolniej —
predze j“.

Reasumujac, uwazam umieszczenie dowddcy samochodu pancernego
obok kierowcy za niekorzystne.



12.

Rozdziat Il

Ruch, zmiana kierunku, zawracanie, posuwanie sie tylnym
biegiem i zatrzymania.
Przygotowanie do jazdy nastepuje na komende: ,silnik
w ruch!"24.
Na tag komende kierowca tylnej kierownicy uruchamia
silnik korba rozruchowa, wyjmuje jg i udaje sie na swoje
miejsce w samochodzie pancernym.

Uwaga: W tych przypadkach gdy cata zatoga znajduje sie na

13.

14.

15.

16.

swoich miejscach w samochodzie pancernym, w tych'
systemach samochodéw, ktére posiadajg rozrusznik,
kierowca przedniej kierownicy uruchamia silnik przy
pomocy rozrusznika.)

Jesli rozrusznik zawiedzie, na rozkaz dowodcy samochodu
pancernego silnik zostaje uruchomiony przy pomocy korby
rozruchowej przez kierowce tylnej kierownicy lub kogo$
z zatogi.

Dla rozpoczecia ruchu wydaje sie komende: ,Naprzd6d!
wzdtuz drogi!" (naprzyktad).

Na tg komende kierowca przedniej kierownicy tagodnie
rusza samochodem pancernym z miejsca i jedzie w podanym
kierunku.

Dla zmiany kierunku dowddca samochodu pancernego ko-
menderuje: ,w prawo" lub ,w lewo"
i wskazuje nowy kierunek.

Na tag komende kierowca kieruje samochdd pancerny
w nowym kierunku.

Aby zmieni¢ szybkos¢ jazdy, wydaje sie komende: ,P r e-
dzej"— Wolniej!™

Na tg komende kierowca przedniej kierownicy zmienia
szybko$¢ jazdy samochodu pancernego.

Zawracanie samochodem odbywa sie na komende: ,Z a-
wracaj!“

Na tg komende kierowca przedniej kierownicy wspol-
nie 2) z kierowcyg tylnej kierownicy zawracajg samochdd.

2) W oryginale ,zawodi!
D Widzimy wiec, ze nawet w tych typach samochodéw pancernych,

ktére posiadajg rozrusznik uzywa sie go oprécz boju tylko w tych przypad-
kach, gdy. cata zatoga znajduje sie juz wewngtrz samochodu pancernego;
w przeciwnym razie dla zaoszczedzenia instalacji i wytadowywania aku-
mulatora uruchamia sie silnik korbg — co nalezy uzna¢ za celowe.

) Stosunkowo diugim samochodem pancernym na waskiej drodze nie

mozna zawr6ci¢ odrazu, lecz podobnie jak kazdym dtugim samochodem
trzeba sie raz lub kilka razy cofa¢ do tytu; podczas czego witasnie potrzeb-
na jest pomoc kierowcy tylnej kierownicy, gdyz kierowca siedzgcy na przo-
dzie nie widzac nic tatwo mdgtby wjechaé¢ do rowu.



17. Jazda samochodu pancernego tylnym biegiem odbywa sie n&
komende:

»Tylny bieglu ,Wzdtuz drogi!" (naprzy-
klad).

Na tg komende kierowca przedniej kierownicy oddaje
prowadzenie samochodu pancernego kierowcy tylnej Kkie-
rownicyZ), ktory prowadzi samochéd w nakazanym Kie-
runku.

UWAGA: W tych typach samochodéw pancernych, ktére nie majg tylnej
kierownicy, jazda tytem odbywa si¢ normalnie.

18. Zmiana kierunku i szybkos$ci jazdy samochodu pancernego
podczas jazdy tylnym biegiem odbywa sie wedtug punktéw
14. i 15. tego regulaminu.

19. Dla zatrzymania samochodu pancernego wydaje sie komende:
Stojr
Na ta IJ<omende prowadzacy samochod zatrzymuje go.

20. Dla zatrzymania silnika wydaje sie komende:

»Silnik zgias!"
21. Dla spieszenia zatogi samochodu pancernego, wydaje sie ko-
mende :

SWysiadac!”
Na tg komende zatoga samochodu pancernego wysiada
z niego w odwrotnym porzadku niz to podano w punkcie 11.
i wykonywuje tg czynnos¢ dla ktorej zostata spieszona 29).
22. Wznowienie ruchu odbywa sie zgodnie z punktami 12, 13
i 17 tegoz regulaminu.

23. Na komende
»,Otragbiono!"™ 2
zatoga samochodu pancernego moze odpoczywac¢ dookota sa-
mochodu pancernego w dowolnej pozyciji.

24. Podczas jazdy nocg zapalenie lub zgaszenie $wiatta w samo-
chodzie pancernym odbywa sie¢ na rozkaz dowddcy samocho-
du pancernego.

25. Zamykanie i otwieranie okienek, zaston i drzwi odbywa sie
na rozkaz dowodcy samochodu pancernego.

2) T. j. wiacza tylny bieg i ewentualnie sprzega tylng kierownice
z przednig przy pomocy dzwigni (w tych samochodach, ktére majg kie-
rownice tylng potgczona z przednig nie na state — dla zmniejszenia oporu
i nie wyrabiania sie kot zebetych — lecz tylko podczas potrzeby, t. j. przy
jezdzie tytem. Kierowca tylnej kierownicy obok kolumny sterowej posiada
pedaty: sprzegta, hamulca i akceleratora, natomiast zmiany biegow w wiek-
szosci samochodéw dokonywuje kierowca przedniej kierownicy.

3P Dla zaoszczedzenia czasu.

) W oryginale ,oprawitlsia“—coczesto jest ttumaczone nie-
wiasciwie komendg ,Spocznij !, na ktoérg zoinierzowi nie wolno
wystepowac z szeregu.



26.

27.

28.

29.

30.

Rozdziat 1IV.
Czynnosci przy karabinach maszynowych.

Dla zatadowania karabinu maszynowego do ognia ciggtego
wydaje sie komende:
~Ladu j!
Dla natadowania karabinu maszynowego do ognia poje-
dynczego wydaje sie komende:
,D0 ognia pojedynczego'—taduj!".
Na te komendy karabinowi:
a) przyjmuja wygodng pozycje dla obstugi karabinow
maszynowych,
b) podnosza ramie celownika,
c) otwierajg skrzynke amunicyjng i wstawiajg jg do
umocowania z prawej strony donosnika,
d) tadujg karabiny maszynowe.

Dla otwarcia ognia dowo6dca samochodu pancernego podaje:

a) cel,

b) celownik,

c) punkt celu.

Przy otrzymaniu tych elementéw karabinowi — przy po-
mocy nog w samochodzie pancernym — przy pomocy nhog
w samochodzie pancernym Austin typ I. — lub przy pomo-

cy rgk w pozostatych typach, obracajgc wiezyczki w Kierun-
ku podanym rozkazem i patrzac przez strzelnice wiezyczek,
odnajdujg cel i wycelowujg karabiny maszynowe na podany
punkt celu.
Ogien otwiera sie na nastepujgce komendy:

a) ogien skupiony, ciagly — na komende ,Ogni a!“

b) ogien skupiony serjami — na komende ,Serj a,
dwie ser jel*
C) ogien poszerzany serjami — na komende ,,Ogien

poszerzany, ser jal“
d) strzaty pojedyncze — na komende , Strzaty po-
jedyncze, ogni al“.
Dla przerwania ognia dowddca samochodu pancernego
dotkngwszy uprzednio strzelajagcego (aby zwréci¢ jego uwa-
ge) wydaje komende:

LS to)1I).

Na tg komende strzelajgcy przerywa ogien i, nie prze-
stajac obserwowac pola walki, oczekuje dalszych rozkazow.
Zmiany odlegtosci ognia, zmiany celu w kierunkach bocz-
nych, dostrzeliwanie sie ogniem cigglym oraz prowadzenie

”) Wiasciwsza bytaby komenda ,przerwij o ien! — ze

wzgledu na mozliwos¢ omyitki, t. j. zatrzymania samochodu przez kierow-
ce» gdyz nie zawsze bedziemy strzelali stojac w miejscu.



3L

32.

Por. L. Zyrklewicz

ognia uskutecznia sie w mysl ,,Instrukcji strzeleckiej z ka-
rabindbw maszynowych".
Dla przerwania strzelania wydaje sie komende:

»Stdj! Roztaduj!" 3)

Na tg komende karabinowi roztadowujg karabiny maszy-
nowe, uktadajg tasmy w skrzynkach w ten sposob, by wy-
strzelany koniec ta§my spoczywat na dnie pudetka i zbierajg
wystrzelone tuski.

Dla odpoczynku zatogi potaczonego ze spieszeniem wydaje sie
komendy:

.St6j! Roztaduj! Silnik zgas$! Wysia-
da¢! Otrgbion o!"

D. c n

“) Jak wyzej — punkt Z9.



DZIAL SAMOCHODOWO-MOTOCYKLOWY.

KPT. INZ. KAZIMIERZ GROSGLIK.

Jakim obcigzeniom podlegajg
poszczegoOlne czesci samochodu
podczas pracy.

Od Redakcji. Jako drugi artykut
z cyklu poswieconych obronie samochodu wojsko-
wego przed nienormalnem zuzyciem spowodowa-
nem, przewaznie, niezdawaniem sobie sprawy z
mozliwoéci samochodu, ograniczonych jego kon-
strukcjg, umieszczamy niniejszg cenng prace kpt.
inz. Grosglika.

Jak wiadomo, najpowazniejszg pozycjg przy eksploatacji
samochodu jest wydatek na usuwanie uszkodzen i amortyzacje
maszyny, ktory jest bezposrednim skutkiem obcigzen, jakim
podlegaja czesci samochodu podczas pracy. Nalezyte prowadze-
nie samochodu, doprowadzajgce te obcigzenia do niezbednego
minimum, jest wiec pierwszym warunkiem tanio$ci eksploata-
cji, wazniejszym nawet, niz oszczednosci na paliwie, gwaran-
tujagcym diugotrwato$¢ pracy maszyny.

Dazac do zmniejszenia tych obcigzen, powinniSmy najpierw
zda¢ sobie sprawe, jakie sg ich przyczyny. Rozrézniamy wiec
obcigzenia mechaniczne, spowodowane przez przeniesienie ener-
gji silnika, przez ruch obrotowy mechanizméw, przez reakcje
drogi oraz przez wysitek kierowcy. Ponadto zachodzi zuzycie
mechaniczne, spowodowane wysoka temperaturg i gryzacemi
wiasnosciami spalin.

Silnik spalinowy pracuje dzieki kolejnym wybuchom w cy-
lindrach. Wybuchy te powinny mie¢ przebieg normalnego spa-
lania, t. j. nie powinny trwaé¢ zbyt krotko w stosunku do cat-
kowitego czasu obiegu. Wdéwczas bowiem nastgpitoby nadmier-
ne podniesienie sie cisnienia w gérnym punkcie zwrotnym, co
pociggnetoby za sobg zwiekszony nacisk na tuleje sworznia
ttokowego i panewke korbowodowa. Analogiczne zjawisko na-
stepuje przy zbyt wczesnem zapalaniu. Rozpoznajemy je przez
charakterystyczny stuk — i pocigga ono za sobg wybicie tule-
jek i panewek. Najwieksze niebezpieczenstwo zagraza wowczas,
gdy punkt kulminacyjny cisnienia wypada akurat w chwili doj-
$cia ttoka do gdrnego punktu zwrotnego. Objeto$¢ spalanych



gazdéw jest wowczas rowna objetosci komory sprezania a wiec
cisnienie wzrasta wiecej niz w warunkach normalnych, gdy
punkt kulminacyjny ci$nienia wystepuje dopiero po przejsciu
ttoka przez punkt zwrotny. Nie do$¢ na tern, ciSnienie moze
tylko wowczas obraca¢ silnik, gdy sita przenoszona przez kor-
bowdd na wat korbowy, roztozona w dwéch kierunkach prosto-
padtych, daje jedng sktadowag site w kierunku wykorbienia, dru-
ga prostopadig do niego. Pierwsza z tych skfadowych jest zni-
weczona wzajemnym naciskiem korbowodu i watu, druga jest
zrodtem ruchu. Otéz w punkcie zwrotnym caty nacisk gazéw
na ttok przenosi sie przez korbowdd na wat korbowy jako pier-
wsza sktadowa, gdyz druga jest wowczas réwna zeru. Tern
wiec szkodliwsze jest woéwczas podniesienie cisnienia gazéw
w cylindrze, ze cala uzyskana sita zostaje obrécona na zwiek-
szenie nacisku na panewki.

Podczas suwu pracy, gdy korbowdd znajduje sie pod katem
do kierunku ruchu ttoka, reakcja jego na ttok powoduje jed-
nostronny docisk tloka do gtadzi cylindra, a przy ciezkiej pra-
cy silnika — szybkie zowalizowanie zaréwno cylindra jak i tto-
ka. Gdy silnik jest zastosowany do wysokiego stosunku spreza-
nia, przy duzych przekrojach rurociggéw doprowadzajacych
mieszanke (t. j. duzym cisnieniu poczatkowem) i bogatej mie-
szance, a stale pracuje z pelnym obcigzeniem, t. j. przy Wyso-
kiem $redniem cisnieniu, wowczas docisk ttoka moze przekro-
czy¢ normy dopuszczalne i doprowadzi¢ do nadmiernego zu-
zycia.

W dalszym ciggu energja silnika przenosi sie na wat kor-
bowy, powodujgc naprezenie skrecajace, oraz na tryby skrzyn-
ki przekiadniowej i tylnego mostu, powodujgc naprezenia zgi-
najgce.

Do tej samej kategorji nalezg jeszcze naprezenia w panew-
kach (korbowodowj”ch i karterowych), powstajgce pod wpty-
wem wzajemnego nacisku panewki i walu. Sg to naprezenia
Sciskajgce. Przechodzgc jednak do innej formy pracy panew-
ki — pracy tarcia o wal, to lezy ona jakby na granicy drugie-
go rodzaju obcigzen, spowodowanych przez ruch obrotowy me-
chanizmoéw: miarodajng tu jest bowiem zaréwno sita docisku
pomiedzy pracujagcemi powierzchniami, t. j. ciSnienie wyrazone
w kg. na cm2 jak i szybkos$¢ poslizgu pomiedzy temi powierzch-
niami. lloczyn tych dwdch wielkos$ci oraz wspotczynnika tarcia
daje prace tarcia, t. j. ilos¢ energji mechanicznej, zamienionej
w energje cieplng.

Analogiczne zjawisko réwnorzednego wystepowania dwaéch
przyczyn obcigzerh obserwowa¢ mozemy wszedzie, gdzie gra ro-
le ruch obrotowy: ruch ten jest bowiem przyczyng zuzycia
tylko w przypadku wzajemnego docisku wspotpracujgcych po-
wierzchni, a przyczyng docisku bedzie badZz wysitek przenosza-
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cy energje silnika, badz reakcja drogi na kota samochodu,
a przez nie na dalsze mechanizmy, badz wreszcie wysitek kie-
rowcy. Wptyw ruchu obrotowego nie ogranicza sie jednak na
szybkosci zuzycia powierzchni tragcych: praca tarcia wywotuje
podwyzszenie temperatury panewek, a wiec stawia granice
wzrostowi szybkosci, o ile mu nie towarzyszy réwnoczesny spa-
dek naciskéw. Przy kotach zebatych rowniez, jak wiadomo
z prac Lewisa (czyt. Luisa), w miare wzrostu szybkosci zmniej-
sza sie dopuszczalny nacisk pomiedzy zebami, t. j. przenoszony
moment.

Gdy moéwimy o kotach zebatych skrzynki przektadniowej,
musimy zwréci¢ uwage na nastepny czynnik, powodujacy ob-
cigzenia mechanizmdéw samochodu — na skutki czynnosci kie-
rowcy. Kazda zmiana przektadni wymaga zazebienia ze soba
dwadch kot, ktorych szybko$¢ na obwodzie przewaznie bywa nie-
jednakowa. Im wieksze sg obroty silnika tern wieksza energja
kinetyczna zostaje przy tern zniszczona, t. j. tern wieksza ilos¢
materjatu zostaje starta z obu zazebiajgcych sie kot zebatych.
Przez to zuzywa sie powierzchnia styku zebow po wiaczeniu,
i w dalszym ciggu obcigzenie jednostki diugosci, zeba ulega
zwiekszeniu. Przy powiekszaniu obrotéw, t. j. zmniejszeniu na-
cisku dopuszczalnego, moze sie zdarzyé tatwo, ze obcigzenie
okaze sie zbyt wielkie i koto zebate ulegnie zniszczeniu. O ile
wypadek ten nastgpi podczas jazdy z gory, gdy kierowca sto-
suje hamowanie silnikiem przez przektadnie, woéwczas moze on
pociggna¢ za sobg katastrofe. Widzimy wiec, ze zdrowie i zy-
cie jadacych uzaleznione jest od spravmoSci nawet takiego or-
ganu, jak skrzynka przektadniowa, napozér nie majgca nic
wspélnego ze sprawg bezpiecznej jazdy. Analogicznie odnosi
sie to i do innych organéw maszyny.

Wiasciwie wszystkie objawy zuzycia wynikajg z czynnosci
kierowcy, lecz tylko posrednio — np. zuzycie skutkiem nad-
miernego przyspieszania silnika lub niedbatej konserwacji. Do
zuzycia spowodowanego bezposrednio przez kierowce mozemy
zaliczy¢ jedynie uszkodzenia skrzynki przektadniowej i sprze-
gta przy wigczaniu, uszkodzenia hamulcow i zwigzanych z nie-
mi organow przy hamowaniu, oraz uszkodzenia organdw Kkie-
rowniczych skutkiem skrecania. Nalezy pamietaé, ze uszkodze-
nie samych hamulcow jest jeszcze najmniej niebezpieczne w
poréwnaniu z innemi organami systemu kierowniczego. W chwi-
li hamowania bowiem tarcie pomiedzy bebnem i szczekami po-
woduje przeniesienie momentu wytwarzanego sitg oporu dro-
gi — na o$ samochodu. O$ ta zostaje skrecona ku przodowi, ob-
cigzajac dodatkowo resory, i to tern szybciej, im energiczniej
hamujemy.

Odnosi sie to w szczeg6lnosci do resordw przednich, ktore
przy kazdem hamowaniu narazone sg na dodatkowe obcigzenie



przez przeniesienie sie ciezaru samochodu na o$ przednig. Gdy
do tego dodatkowego obcigzenia zginajagcego przytaczy sie jeszcze
dodatkowe obcigzenie skrecajace, wowczas wytrzymatos¢ re-
sora narazona jest na ciezkg prdbe, i moze on ztamac sie na
takiej nierownosci terenu, ktéra w normalnych warunkach
przekroczytby bez szwanku.

Doszlismy wreszcie do ostatniej, najwazniejszej przyczyny
zuzywania sie samochodéw — do reakcji drogi. Reakcja ta
moze by¢ rozpatrywana jako tgczne dziatanie trzech przyczyn:
reakcji poszczego6lnych kamieni, kostek i t. p., stanowigcych
bruk wzglednie nawierzchnie szosy; reakcji dotdw i wybojow,
roztozonych w pewnych od siebie odstepach; wreszcie reakcji
drogi jako takiej, chocby byta ona zupetnie gtadka.

Kazdg z tych reakcyj mozna roztozy¢ w dwédch kierunkach:
jeden w ptaszczyznie kota, drugi prostopadty do tej ptaszczyzny.
Jakiz bedzie skutek dziatania tych reakcyj? Pierwsza, oczywi-
Scie, wywota drgania, o duzej czestotliwosci i matej amplitu-
dzie.

Sktadowa w ptlaszczyznie kota spowoduje drgania w ogu-
mieniu, osiach, resorach, wreszcie w ramie i nadwoziu. Sktado-
wa prostopadta do ptaszczyzny kota spowoduje drgania bocz-
ne, ktére przenoszg sie po systemie kierowniczym az do kota
kierowniczego. Druga wywota wstrzagsy o matej czestotliwosci
i duzej amplitudzie. Obie jej sktadowe przenosi¢ sie beda analo-
gicznie, jak sktadowe pierwszej reakcji tylko zamiast drgan
spowodujg ugiecia odpowiednich organéw. Trzecia jest rowno-
znaczna z sitg nacisku samochodu na nawierzchnie, t. j. z wa-
ga samochodu i dziata jako sita statyczna, a jedynie jej skia-
dowa prostopadta do ptaszczyzny kota dziata jako bierna zapo-
ra przeciw skrecaniu z niezmiennego kierunku ruchu.

Wspdlng cechg pierwszych dwoch reakcyj jest ich wielkos¢
zalezna od energji kinetycznej, niszczonej przez zderzenie. Po-
niewaz energja kinetyc%na jest potows iloczynu masy przez kwa-

my
drat szybkosci |—"—/ wiec niszczona energja bedzie rosngc

szybciej, niz wzrasta szybko$¢. Wyboista droga uniemozliwia
wiec powiegkszanie predkosci samochodu, gdyz niszczy jego
energje kinetyczng i zmusza do zuzycia na jej odtworzenie ca-
tej rezerwy mocy silnika. Zarazem zniszczona energja zmienia
sie w prace odksztatcajgca, skutkiem ktérej materjat samo-
chodu ulega zmeczeniu.

Tak przedstawiajg sie zewnetrzne sity obcigzajgce w czasie
pracy samochodu. Zobaczmy teraz, naco narazone sg cze$ci ma-
szyny, gdy do zewnetrznych obcigzen przytgcza sie jeszcze do-
datkowe, wywotane niezréwnowazeniem mas.

Wiadomo, ze ruch prostolinijno-zwrotny ttoka z korbowo-
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dem nie moze by¢ catkowicie zréwnowazony dziataniem prze-
ciwwagi na wale korbowym, posiadajgcej ruch obrotowy: zawsze
zostanie w czasie duzej szybkosSci ruchu prostolinijno-zwrotne-
go (Srodek suwu) — nadwyzka w kierunku pionowym, a w
czasie jego najmniejszej szybkosci (poczatek i koniec suwu) —
nadwyzka w kierunku poziomym.

Przy silniku 4-cylindrowym ruch dwdch ttokéw ku goérze
rbwnowazony jest ruchem pozostatych dwéch ku dotowi, lecz
zrownowazenie to nie jest catkowite: przez to, ze korbowdd
ma dtugos¢ ograniczona i w potowie suwu znajduje sie pod ka-
tem do ruchu ttoka, nastepuje pewna rozbiezno$¢ pomiedzy
szybkoscig watu korbowego. Gdy tlok wykona gdrna potowe
swojej drogi, wat korbowy wykona mniej niz potowe obrotu.
Natomiast dolnej potowie drogi ttoka odpowiada wiecej niz po-
towa obrotu walu. W ten sposob ttoki znajdujace sie ponizej $rod-
ka suwu majg ruch szybszy, niz ttoki znajdujgce sie powyzej
$rodka, w gérnej potowie swej drogi. Chocby wiec wat korbowy
byt idealnie zréwnowazony statycznie, roznice szybkosci spo-
wodujg brak zrownowazenia dynamicznego, a wiec drzenie ca-
tego samochodu przy szybkiej pracy silnika.

Gdy silnik ma szes¢ cylindrow, dwie pary ttokdw znajdujg
sie w ruchu w jednym kierunku (np. ku dotowi), a jedna pa-
ra — w kierunku przeciwnym (np. ku gérze). Szybkos$¢ tej jed-
nej pary jest jednak znacznie wieksza, niz kazdej z dwdéch pozo-
statych, i w rezultacie energja kinetyczna obu grup jest jedna-
kowa. Jako zwrdcona w przeciwnych kierunkach, daje ona w su-
mie O, t. j. silnik sze$ciocylindrowy jest dynamicznie zréwno-
wazony. Zdarza sie jednak czesto, ze masy ttokéw, korbowoddw
wzglednie wykorbien watu nie sg sobie réwne, zwtaszcza w ma-
szynach tanszych, mniej starannie wykonczonych. Wéwczas na
nic sie nie przydadzag zalety konstrukcji szesciocylindrowej:
wadliwe roztozenie mas, wirujgcych lub poruszajgcych sie ru-
chem prostolinijno-zwrotnym spowoduje nie mniejsze drgania,
niz przy silniku czterocylindrowym. Przyczyng tej wady jest
duza trudno$¢ dobrego zréwnowazenia watu 0 szesciu wykor-
bieniach, wymagajaca duzej pracy, co nie daje pogodzi¢ sie
z postulatem taniosci, z hastem oddawania maszyny 6-cylindro-
<wej po cenie 4-cylindrowej.

Drugiem Zrédtem naprezen, spowodowanych niezréwnowa-
zeniem mas, sg kota samochodu. Jesli na kole znajduje sie jaka-
kolwiek masa, pozbawiona przeciwwagi, potozona z boku od
geometrycznej ptaszczyzny symetrji kota, to masa ta*pod dzia-
taniem sity odsrodkowej dazy do oddalenia sie od osi kota, t. j.
do przyblizenia sie do ptaszczyzny symetrji. Przy kazdym obro-
cie kota mozemy obserwowac jego ,rzucanie", ktore przez dra-
zek kierowniczy przenosi sie na drugie koto, narazajgc samo-
chdd na ruch zygzakowaty i niszczagc mechanizmy systemu kie-



rowniczego. Sprébujmy daé¢ przeciwwage — mozemy zaobser-
wowac trzy mozliwosci: albo umiesciliSmy przeciwwage po

przeciwnej stronie ptaszczyzny symetrji — i rzucanie nastgpi
co pot obrotu kota, zamiast co catkowity obrdt; albo przeciw-
waga znajdzie sie w ptaszczyznie symetrji — i pomimo zrow-

nowazenia statycznego nie nastgpi zadna zmiana w zachowa-
niu sie kota; albo wreszcie przeciwwaga bedzie umieszczona po
prawidtowej stronie i koto bedzie zréwnowazone dynamicznie,
gdyz masa i przeciwwaga dadzg poczatek dwum sitom, wzaje-
mnie sie znoszacym.

Brak zrownowazenia dynamicznego zaczat dawac sie dotkli-
wie odczuwaé¢ od czasu wprowadzenia gum balonowych. Ze
wzgledu na ich wiekszg szeroko$¢ oraz wieksza wage két po-
wiekszyty sie odstepy niezréwnowazonych mas od osi geometrycz-
nej, i same masy wzrosty, to tez ,rzucanie" zbiega sie z czesto-
tliwoscig wiasnych drgan kota, nastepuje rezonans, ktéry po-
woduje znane zjawisko ,,shimmy".

Wszystkie opisane wyzej obcigzenia sg zabdjcze dla samo-
chodu, nie ze wzgledu na widoczne skutki natychmiastowe —
napozOr bowiem przewaznie nic sie nie zmienia. Grozniejszy
jest wptyw odksztatcen na strukture materjatu. Pod wptywem
obcigzen, naprzemian rozciggajacych i Sciskajacych, poszcze-
gblne krysztatki w metalu ulegajg zgniotowi, materjat staje sie
zmeczony, powiekszajgc swa twardosé i kruchos$¢, a zmniejsza-
jac odporno$¢ na uderzenia. Po pewnym czasie zaczynajg sie
zjawia¢ w nim niedostrzegalne rysy, wreszcie peka w chwili
najmniej spodziewanej, czesto przy normalnej jezdzie po gtad-
kiej drodze. Nie trzeba do tego nawet widocznych odksztatcen.
Gorsze jeszcze od nich sg drgania, dzieki ktérym $ciskanie i roz-
cigganie rozchodzi sie po materjale, na podobienstwo fali dzwie-
kowej, a mata amplituda nie przeszkadza wcale powstawaniu
silnych naprezen lokalnych. To tez kardynalnym warunkiem
dtugowiecznosci samochodu jest nieustanna troska, by unikac
wszystkiego, co ujemnie wplywa na stan materjatu. Mozemy to
osiggna¢, usuwajac zrodla odksztatcen i drgan przez odpowie-
dnio miekkie ogumienie, przez unikanie nadmiernych szybkosci
i jazdy po wybojach, wreszcie przez staranne naprawy, zapobiec
gajagce powstawaniu niezrownowazenia wirujgcych organow.



Nalezyte utrzymanie samochodu,
to przediuzenie jego zycia.

Motto: Jezeli chcemy mie¢ nowe samochody —
musimy oszczedzac stare.

Samochdd w swoim rozwoju doszedt juz prawie do kulmina-
cyjnego punktu. Préby pobicia rekordéw szybkosci nie maja
praktycznego znaczenia i wszelkie zmiany konstrukcyjne prze-
prowadzone w ,,bolidach" moga by¢ raczej uwazane za curiosum
techniki niz za realne zdobycze.

Obecnie wysitki wszystkich konstruktorow skierowane sag,
przedewszystkiem w kierunku zbudowania jaknajbardziej eko-
nomicznego, najbardziej mocnego i najbardziej wytrwatego sa-
mochodu, mogacego stuzy¢ nabywcy diugie lata.

Jednakze wszystkie te wysitki sprowadzajg sie prawie do ze-
ra z powodu zupetnej obojetnosci posiadaczy maszyn na pierw-
szorzednego znaczenia kwestje nalezytego utrzymania samo-
chodu.

Coz z tego, ze konstruktor wynajduje coraz to nowe i coraz
to lepsze gatunki stali, c6z z tego, ze dzi§ w samochodzie pra-
wie wszystko sie obraca na tozyskach kulkowych i watkowych,
c6z z tego, ze coraz to nowe stopy metali lekkich czynig z sa-
mochodu maszyne nadzwyczaj wytrzymatg i stosunkowo lekka
— wszystko to nie zadawala laikéw-posiadaczy, kt6rzy nie mo-
ga do dzi$ dnia zrozumieé, ze samochdd to tylko maszyna i ze
nie potrafi sam sie oczysci¢ z btota, umy¢, nasmarowac i nie
zawsze gtosno daje zna¢, co go i gdzie boli.

A nieraz maly niedoglad, troche zamato oleju i... toki zatar-
te, korbowo6d urwany, zeby na kotach zebatych zdarte, sprze-
gto spalone, karter silnika rozsadzony i t. p.

Wszystkie te defekty odbijajg sie szkodliwie na Kieszeni
wiasciciela, ale nie groza katastrofg i utratg zycia, gorzej na-
tomiast sprawa sie przedstawia, gdy zauwazymy poniewczasie,
ze mechanizm kierowniczy albo hamulce byly nie w porzadku.
Krotki przeglad codzienny kroniki wypadkéw samochodowych
tatwo da nam moznos¢ uprzytomnic sobie jakie sg konsekwencje
tego rodzaju niedogladu.

I dziwnem sie moze nieco zdawaé, ze jesteSmy strasznie
oburzeni, gdy dozorca nie zamiecie podwdrza, kucharka nie umy-
je naczyn kuchennych i t. p., a zupetnie tagodnie odnosimy sie



do kierowcy, gdy ten dba tylko o nalezyty zewnetrzny wyglad
samochodu. Przypomina mi to ludzi, ktérzy bardzo starannie
obmywajg rece, twarz, a nawet szyje, ale zupetnie zapominajg
0... zebach, szkodzac sobie niepomiernie no i innym nie spra-
wiajac tern wielkiej przyjemnosci:

Zaznaczam, ze nie mozna mowic ryczattem o wszystkich kie-
rowcach, wielu z nich bardzo starannie doglada silnik samocho-
du i dba o zewnetrzny wyglad maszyny, a ze tam troche pod-
wozie jest w niezupetnym porzadku, no to przeciez jest zrozu-
miate: kt6z bedzie wiazit codzien pod samochdd i sprawdzat
sie, czy wszystkie sruby sg ,,na fest" dociggniete, a, powiedz-
my, przeguby kardanowe nasmarowane lub olej w skrzynce
przektadniowej wzglednie karterze tylnego mostu nadaje sie je-
szcze do uzytku.

Znowu pozwole sobie powrdci¢ do poprzedniego przyktadu.
Taki kierowca lub wiasciciel maszyny przypomina jegomoscia,
ktéry nawet zeby codziennie szoruje az do utraty przytomno-
ci, ale... znowu te ale... zapomina wstgpi¢ ,pod Mesalke" lub
zwiedzi¢ ,,Rzymskga", czy tez inny przybytek, popularnie zwany
faznia.

Lecz trudno, choéby cate tomy pisa¢ na ten temat, gmeranie
pod spodem maszyny nie moze naleze¢ do przyjemnosci i za-
wsze bedziemy odktadac¢ tg przyjemnos¢ do ,ostatniej chwili"”,
ktéra niewiadomo kiedy nadejdzie. Wiemy natomiast az nadto
dobrze, ze tag z dwuch prac zawsze chetniej bedziemy wykony-
waé, ktéra jest mniej ucigzliwa.

Zrozumieli to doskonale nasi koledzy - automobilisci zagra-
nicg i, w mysl zasad nalezytej organizacji pracy, postarali sie
zabiegi okoto samochodu uprosci¢, utatwiajac dostep do poszcze-
gélnych zespotéw mechanizmu samochodowego i zastepujac pra-
ce rgk ludzkich pracg odpowiednich przyrzaddw i urzadzen.

Z temi nowoczesnemi sposobami nalezytego utrzymania sa-
mochodu mam zamiar zapozna¢ czytelnikow ,,Przegladu".

W nowoczesnym garazu lub warsztacie popularny ,,dét mon
tazowy" stat sie anachronizmem i nie znajduje zastosowania
z bardzo wielu wzgledéw.

Na pierwszem miejscu nalezy postawi¢ niebezpieczeAstwo
pozaru. Sptywajace do dotu takiego smary z samochodu, stwa-
rzajg bardzo sprzyjajace warunki do wybuchu pozaru. Usunie-
cie tych smaréw z dotu napotyka na wielkie trudnosci i prawie
nigdy kierownik garazu czy tez warsztatu nie zadaje sobie tru-
du, aby zbada¢ stan takiego dotu.

Druga ujemng cechg bedzie trudno$¢ pracy bez sztucznego
odwietlenia, co przy zastosowaniu lamp naftowych lub gazo-
Wycrr: jest nad wyraz niewskazane ze wzgledéw przeciwpozaro-
wych.

Trzecig niewygoda bedzie zwigzanie dotu z okreslonem miej-



scem, konieczno$¢ zajezdzania na dot kolejno kazdym samocho-
dem, a wiec zbytnie manewry i konieczno$¢ posiadania oddziel-
nej ubikacji, ktéra nie moze by¢ zajeta garazujagcym samocho-
dem jezeli nie chcemy go ciagle wyprowadzacé.

W wiekszych garazach, gdzie ilos¢ samochoddw do przejrze-
nia jest znaczng, okres ogledzin i drobnych napraw musi trwac
minimum czasu. Osiagna¢ takie minimum daje sie tylko przez

zaangazowanie do pracy przy jednym i tym samym samocho-
dzie jednocze$nie catej brygady monterskiej.

Poniewaz praca* w pozycji lezacej i z przysiadu nie nalezy
do zbyt dogodnych, ustawienie samochodu nad dotem ogranicza
swobode ruchéw w znacznym stopniu.

Rys. 1.

Dlatego tez w nowoczesnych garazach kopanie i murowanie
dotéw zostato catkowicie zaniechane. DOt z poczatku zastgpito
murowane wzniesienie, a nastepnie podnos$niki uwidocznione na
ilustracjach Nr. 1 i Nr. la.

Podnosniki te przedstawiajg catg instalacje i pozwalajg na
uniesienie samochodu na dowolng wysoko$¢ umozliwiajaca do-



step do wszystkich zespotow mechanizmu samochodowego, przy-
czem wszelki montaz i demontaz moze sie odbywaé z pozycji sto-
jacej, co jest znacznym udogodnieniem dla pracujgcych i w zna-
cznym stopniu przys$piesza wykonanie ogledzin, czyszczenia i na-
prawy. Podnos$nik uwidoczniony na ilustracji Nr. 1 jest bardzo
kosztowny, i nie moze by¢ przenoszony na inne miejsce, ponie-
waz caty mechanizm hydrauliczny podnosnika znajduje sie pod
podtoga garazu. Podnosnika tego, jako nienadajacego sie dla ce-
16w wojskowych opisywac nie bede.

Rys. 1-a.

Podnosnik (rys. la) jest ruchomy i moze by¢ przesuwany zu-
petnie bez trudu z jednego miejsca na drugie. W okresie bezczyn-
nosci stoi w kacie garazu.

Dzieki temu ustawianie samochodéw w garazu moze by¢ zu-
petnie dowolne, gdyz doty montazowe nie stojg ku temu na
przeszkodzie.

Unoszenie samochodu do go6ry na platformie wewnetrznej
podnos$nika moze by¢ uskuteczniane recznie lub zapomocg pra-
cy silnika elektrycznego.

Ujemnemi cechami tego podnosnika sg: wysoka cena tej in-
stalacji oraz stosunkowo znaczne rozmiary podnos$nika, szcze-
gblniej jezeli mamy do czynienia z podno$nikiem przeznaczo-
nym dla wiekszych samochodéw.

Oprocz tego podnosnik taki nie moze by¢ uzyty na gruncie
miekkim, gdyz kotka o waskich obreczach zarytyby sie w ziemie
przy przesuwaniu podnosnika, a kolejne uruchamianie samo*



chodéw moze sie w niektorych przypadkach okaza¢ sie wrecz
niewskazane.

O tem, zeby zastosowac tego rodzaju podnosnik dla potrzeb
kolumny polowej nie moze by¢ nawet mowy.

Podnosnikiem, ktory posiada zalety opisanego podnosnika,
a niema jego wad jest podnosnik ,,Isa“ skonstruowany tak dla
samochodéw osobowych, jak i wiekszych ciezarowych.

Jest to podnos$nik hydrauliczny, réwniez przenos$ny, a wiasci-
wie przewozny na dwuch matych kotkach. Przesuwanie podnos-
nika z jednego miejsca na drugie bez trudu uskutecznia jeden
cztowiek.

Jak widzimy na ilustracji, podnosnik z profilu przypomina
nozyce, przyczem jedna potowa tych nozyc opiera sie o ziemie
i stuzy podstawg. — druga, ruchoma, jest wtasciwym podnosni-
kiem. (patrz rys. 2).

Rys. 2.

Uruchamiany jest ten podnos$nik zapomocg pompy hydrau-
licznej ; ze wzgledu na swa prostote konstrukcji pracuje ona
bez zawodu. Konstruktor podnosnika, dla zapewnienia wiek-
szego hezpieczenstwa, dodat jeszcze Srodkowg podpore, ktora,
po doprowadzeniu podnosnika do zgdanego poziomu, zastepuje
wysitek pompy hydraulicznej.

Przy pomocy tego podnos$nika samochdd moze by¢ uniesiony
w goére za przednig lub tylng o$ na wysoko$¢ 170 cm czyli, ze
monter nawet wysokiego wzrostu moze pracowac przy samo-
chodzie w pozycji stojacej, (patrz rys. 3).

Przez podstawienie kozta drewnianego pod uniesiong czes¢
samochodu, przesuniecie podnosnika i uniesienie drugiej stro-



ny samochodu do gory na tg samg wysokos$¢, mozemy miec ca-
ty samochod w gorze, przeprowadzi¢ szczegdtowe ogledziny me-

leys. 3. Y& 7.

chanizméw i dokona¢ niezbedng wymiane lub naprawe uszko-
dzonych czesci.

Podnos$nik zajmuje minimum miejsca, moze by¢ bez trudu
przewozony na samochodzie potciezarowym, nadaje sie do uzyt-



ku w karazu, na podwdrzu, w polu, a wiec nadaje sie dla kolumn
polowych, gdzie, jak wiemy, budowa dotbw montazowych
lub ustawienie podno$nika pierwszego typu nie moze mie¢ miej-
sca, ze zrozumiatych powodow, (patrz rys. 4).

Dzi$, gdy wreszcie wszyscy zrozumieli dobrze, ze nalezyte
utrzymanie samochodu jest podstawg racjonalnej gospodarki
taborem samochodowym i stokrotnie sie optaca, podnosnik tego
rodzaju prosty w konstrukcji, mocny i, co najwazniejsze, wy-

Rys. 5.

Przez waz, trzymany przez mon-
tera lewag reka, naptywa pod cis-
nieniem nafta, ktérej strumien
czysci kola zebate skrzynki prze-
kladniowej; przez drugi waz za-
nieczyszczona nafta zostaje uryssa-

Rys, 9.
Monter zwyktem naci$nieciem dzwi-
gni i skierowaniem koncowki ive-
za od zbiornika do otworu w
skrzynce przektadniowej napetnia
tg ostatnia nowym tadunkiem
Swiezego oleju.

na ze skrzynki i po przejsciu przez
filtr nadaje sie do ponownego
uzytku.

jatkowo tani staje sie nieodzowny nietylko w kazdej kolumnie,
ale nawet w kazdym garazu, gdzie stoi kilka samochodow.

To tez z prawdziwem zadowoleniem nalezy powita¢ poczyna-
nia, zawsze ruchliwych i petnych inicjatywy Panstwowych Za-
ktadéw Inzynierji, ktore maja w najblizszym czasie przystgpic,
w porozumieniu z wynalazcg, do produkcji tych podno$nikéw,
wykonujac w kraju 80% czesci skfadowych tychze, bowiem
chwilowo produkcja mechanizmu samej pompy hydraulicznej
nie kalkuluje sie handlowo.

Podnosniki moga by¢é dwuch modeléw: jedne o nosnosci 1500
kg, i wadze witasnej 420 kg, unoszace samoch6d na wysokosé
170 cm, drugie, przeznaczone dla samochoddw ciezarowych, mo-



gace unies¢ ciezar 7000 kg na maksymalng wysoko$¢ 120 cm
0 wadze wiasnej 620 kg.

Idac za przyktadem wynalazcow z dziedziny urzadzen do-
mowych, inaczej tworcow elektrolux‘éw i t. p., konstruktorzy
akcesoryj i narzedzi samochodowych rowniez postanowili za-
mieni¢ reczng prace obstugi garazowej na mechaniczna.

W tym celu zostaty skonstruowane przyrzady, stuzace do me-
chanicznego oczyszczania poszczeg6lnych zespotdw mechanizmu
samochodowego, dziataniem swem przypominajgce prace pota-
czonych: pompy i elektrolux‘a.

Na rys. 5-tym i 6-tym widzimy w przekroju tego rodzaju
przyrzady, oraz sposoby postugiwania sie niemi.

Producenci tych maszyn wyszli z bardzo stusznego zatozenia,
rozumujac, ze oczyszczanie karterow, kot zebatych i innych cze-
$ci oraz ich smarowanie sposobem mechanicznem bedzie pracg
nietylko, ze nie ucigzliwa, ale nawet do pewnego stopnia inte-
resujaca i dzieki temu nie beda jej tak unikaé, jak to ma miej-
sce obecnie.

Samochéd uniesiony na podnosniku moze by¢ w ciggu bar-
dzo krétkiego czasu doktadnie przejrzany, oczyszczony i nale-
zycie nasmarowany, co jest podstawg niezawodnej i dtugotrwa-
tej pracy tegoz, (patrz rys. 7)

Utrzymujgc nalezycie, posiadane obecnie samochody stare,
zdotamy zaoszczedzi¢ wieksze sumy, gdyz maszyny nie bedg wy-
magaty tak czestych i nader kosztownych napraw $rednich i wiek-
szych (kapitalnych), a uzyskane oszczednosci pozwolg nam na
zakup nowych samochodoéw. Tylko ten sposob gospodarki samo-
chodowej moze by¢ nazwany racjonalnym i celowym. Doprowa-
dzenie maszyny do kapitalnego remontu z wymiang wiekszej ilo-
Sci czesci sktadowych tylko przez nienalezyty doglad nalezy uwa-
za¢ za przestepstwo, za umyslne niszczenie panstwowego mienia
1powinno by¢ karane z catg bezwzglednoscia.



Ostatnie stowo techniki
samochodowej.

Coraz to nowsze i liczniejsze wynalazki z dziedziny automolizmu do-
prowadzity samochoéd do takiego stopnia technicznego udoskonalenia, ze
osigganie na nim zawrotnych wprost szybkosci nie jest juz dzi$ niemozli-
woscig.

Pomijajac dziedzine rekordéw, ktére moga interesowaé sportowcow
i sq narzedziem reklamy firm samochodowych oraz; wyrazem wspotzawod-
nictwa poszczeg6lnych fachowych wyscigowcdw, nie mozemy jednak, za-
przeczy¢, ze budowa kosztownych, choé¢ praktycznie bezuzytecznych samo-
chodéw olbrzymiej mocy W znacznym stopniu przyczynia sie do postepu te-
techniki samochodowe;j.

Nowy olbrzym o mocy 4000 KM. zbudowany przez znang angielska
fabryke Sunbeam wedtug planéw znakomitego konstruktora ,inzyniera Lu-
dwika Coatalen, Sciggnie w marcu na wlbrzeze Florydy ttumy ludzi, zad-
nych ujrzenia proby pobicia Swiatowego rekordu szybkosci oraz samej ma-
szyny, ktdra istotnie jest arcydzietem techniki. Konstrukcja ,,Srebrnej Ku-
li" w wielu szczego6tach odbiega catkowicie od normalnych, u$wieconych
praktyka, zasad budowy samochodéw nawet wysScigowych, dlatego tez
uwazamy za wskazane zapozna¢ z nig czytelnikéw ,,Przegladu

Na wstepie kilku wymownych cyfr, dajacych pojecie o wymiarach
wozu. Rozstawienie osi wynosi 4,7 mtr., rozstep k6t — 1,5 mtr., diugosé
kadtuba —<9 mtr. Wysoko$¢ wozu nad poziomem drogi jest niemal réow-
na wysokosci kot, ma bowiem stanowi¢ 1 mtr. przy roboczej $rednicy opon
915 mm. Odlegto$¢ najnizszego punktu od poziomu drogi stanowi niecate
20 cm. Waga wozu okoto 4575 kg. (patrz rys. Nr. 1).

Dwa silniki w przedniej czesci wozu zajmujg przeszto 2/ 3 odstepu po-
miedzy osiami. Kazdy silnik posiada 12 cylindrow, ustawionych w dwie
grupy po sze$¢ w ksztatcie litery V pod katem 50°; kazdy blok cylindrowy
sktada sie z trzech cylindréow, odlanych ze stopu alumunjowego; gtadz cy-
lindréw tworza tuleje ze specjalnej stali, obrobionej metodg azotowania.

Srednica i skok wynosza odpowiednio 140 X130 mmr zatem pojemno$é
kazdego silnika wynosi 24.000 c. c., ogdlny za$ litraz dwuch silnikéw —
48 litrow.

Rozrzad gérny; kazdy cylinder posiada cztery zawory; zawory wy-
dechowe o wydrgzonych trzonkach sg czeSciowo chtodzone oliwg.

Kazda grupa cylindréw silnika posiada dwa waty rozrzadcze; najed
tych watdw uskutecznia sie zapomocg systemu két zebatych, umieszczonych
przed kazdym silnikiem.



Rys. 1.

Rys. 2.
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Kazdy cylinder posiada jedng Swiece, umieszczong w $rodku komory
sprezania.

Cylindry kazdego silnika osadzone sg na alumunjowym karterze,
przymocowanym do podtuznie ramy. Wat korbowy obraca sie na siedmiu
tozyskach rolkowych. Stopy korbowodéw réwniez zaopatrzone sg w tozy-
ska rolkowe. Ttoki ze stopu alumunjowego.

Kazdy silnik moze rozwija¢ wedtuglobliczerr 2000 k. m. przy 4000 obr./
min. Waga kazdego silnika wynosi okoto 450 kg., co stanowi tylko 225 gr.
na 1 K. M., waga, zdaje sig, minimalna z dotychczas osiagnietych.

Nalezy zaznaczy¢, ze waty korbowe silnikow nie sg bezposrednio po-
taczone. Na koncu kazdego watu karbowego osadzone jest koto zebate,
znajdujagce sie w statem zazebieniu z mniejszem kotem, zaklinowanem na
wale zdawczym, przechodzagcym wewnatrz karteréw obu silnikéw. Wat
zdawczy obraca gie na tozyskach rolkowych z szybko$cia 2,3 razy wiek-
szg od szybkosci watu korbowego i przenosi prace silnika na dwa waty na-
pedowe két tylnych, (patrz rys. 3).

Rys. 3.

Za przednim silnikiem znajduje sie poprzeczny wat, napedzajacy dwie
od$rodkowe pompy wodne, umieszczone z zewnetrznej strony kazdej grupy
cylindrow.

Kazda pompa posiada trzy rury: jedna zasila pompe woda chtodzaca,
dwie za$ rozdzielaja wode, kierujac jag do komor wodnych jednostronnie
potozonych grup cylindrow przedniego i tylnego silnikéw.

Sam system chtodzenia, niezwykly w rozwigzaniu, zastuguje na uwage.
Jest rzeczg zrozumiala, iz zastosowanie zwyktej chtodnicy spowodowatoby
powiekszenie oporu czotowego, przeto gtéwny cel — osiggniecie maksymal-
nej szybkosci — zostatby chybiony. Trudne te zadanie konstruktor roz-
wigzat, jednak, w sposéb zdumiewajgco prosty. Zamiast chtodnicy zostata
ustawiona na ramie w przedniej czesci kadtuba wozu skrzynia z otworem
u gory, przez ktéry nasypuje sie dos¢ grube kawatki lodu; ilo$¢ lodu od-
powiada 32 litr. wody. (patrz rys. 2).

Skutkiem zastepowania obiegowego systemu chiodzenia ogrzana woda
sptywa do pomocniczego zhiornika, umieszczonego bezposrednio za zbiorni-
kiemkiem z lodem i przeznaczonego do mieszania goracej wody z zimng
woda, pochodzacej z roztopionego lodu. Ochtodzona w ten sposéb do nale-



zytej temperatury woda wraca do pomp wodnych. Zastosowanie pomoc-
niczego zbiornika z zaworami, regulujgcemi doptyw zimnej i goracej wody,
uniemozliwia sptywanie ogrzanej wody bezposrednio z komér wodnych do
do zbiornika z lodem lub zimnej wody z tegoz zbiornika bezpos$rednio do
wodnych ptaszczéw cylindréw.

Rzeczi jasna, ze bez zastosowania kompresoréw zasilanie mieszankg
benzynowga gigantycznych silnikéw bytoby niedostateczne. Bezposrednio
za tylnym silnikiem umieszczone jest pudto z mechanizmem napedowym
kompresoru. Kota zebate mechanizmu zazebione sg z kotem walu zdaw-
czego.

Wirnik kompresora pracuje z szybkoscig 17.000 obr/min. i wttacza
mieszanke z dwuch ogromnych karburatoréw Amal (kazdy o 12 rozpyla-
czach), pod ci$nieniem 0,28 kg/cm2 do rur wlotowych, znajdujacych sie w
rozwidleniu, pomiedzy pochylonemu grupami cylindrow, (patrz rys. 4).

Rys. A

Poniewaz w6z powinien sprosta¢ swemu zadaniu w czasie jaknajkrot-
szym, przeto zbiornik benzynowy, umocowany w przedniej czeSci ramy,
zawiera tylko 112; litrow paliwa. Doptyw benzyny do karburatoréw usku-
tecznia sie pod cisnieniem powietrza, wttaczanego do zhiornika zapomoca
pompy, napedzanej od silnikow.

Dwa zbiorniki, zawierajgce 36 Itr. oleju, umieszczone sg obok kompre-
sora. System smarowania obiegowy; kazdy silnik jest zaopatrzony w pom-
pe olejng. Zastosowanie tegoz systemu osobno w skrzynce przektadniowej
jest, niewatpliwie, ciekawym szczegotem konstrukcyjnym, majacym na celu
unikniecie straty sity.

Na koncu watu zdawczego silnikow osadzone jest sprzegta wielowar-
stwowe, wprawiane w ruch zapomoca mechanizmu hydraulicznego. Za
sprzegtem znajduje sie trzybiegowa skrzynka przektadniowa, oparta na
poprzecznicy ramy. DZwignia przektadniowa skrzynki umieszczona jest po
lewej stronie kierowcy.

Specjalna konstrukcja skrzynki przektadniowej pozwala na zastosowanie
napedu zapomocg dwuch krotkich watow kardanowych, potozonych w odle-
gtosci 30, cm. od siebie.



Waty kardanowe, zaopatrzone w uniwersalne przeguby na obu kon-
cach, obracajg sie w przeciwnych kierunkach z szybkos$cig wieksza od wa-
tow korbowych w stosunku 7 do 4 i napedzajg tylng o$ bezposrednio. Jest
to szczego6t konstrukcyjny niezmiernie pomystowy, (patrz rys. 5).

Umieszczenie siedzenia dla kierowcy pomiedzy watami kardanowymi
pozwala na znaczne zmniejszenie wysokosci wozu i zwiekszenie jego sta-
tecznosci (patrz rys. 5).

Rys. 5.

Tylna o$ rurowa umieszczona jest w pochwie, ktéra w $rodkowej cze-
§ci ma ksztatt bebndéw, mieszczacych w sobie stozkowe kota zebate napedo-
we kot tylnych, (patrz rys. 6).

Rys. 6.

Zapalanie uskutecznia sie zapomocg cewki i akumulatora, umieszczone-
go w tylnej czesci kadtuba wozu.

Hamulce, najzywotniejszy organ wozu, szczegdlnie wys$cigowego, mu-
szg by¢ proste i mocne w budowie. ,,Srebrna Kuia“ posiada hamulce hy-
drauliczne na cztery kota systemu Lockheed‘a. Srednica bebnéw hamulco-
wych prawie réwna sie $rednicy obreczy. Bebny hamulcowe umieszczone sg
we wgtebieniu kot, dzieki czemu opdr czotowy jest znacznie zmniejszony.
Celem zapewnienia jednolitosci materjatu oraz nalezytego wybalansowa-
nia, kota i bebny hamulcowe zostaty wykonane z olbrzymich kragzkéw su-
rowca, wazacych przeszto 200 kg. Dla zmniejszenia oporu powietrza tarcze



kot zostaty ostoniete aluminjowemi pokrywami, szczegdt nie spotykany w
zwyktych samochodach. Posrodku przestrzeni, przeznaczonej dla kierowcy,
znajduje sie kolumna kierownicza, potozona prawie poziomo. Sama Kiero-
whnica nie ma ksztattu kota, jest nieco wiekszg od pétkota i potgczona u do-
tu prostg poprzeczka dla wyzyskania miejsca oraz wygodnej pozycji nog
kierowcy. Dolnym koncem kolumna kierownicza osadzona jest w aluminjo-
wej, poprzecznie potozonej pochwie mechanizmu Kkierowniczego systemu
Marles'a. (patrz rys. 7).

Specjalna konstrukcja, sktadajgca sie zespotu két zebatych i dzwigni,
umozliwia kierowanie kazdego przedniego kota zapomocag o0sobnego
drazka, podobnie jak na rys. 8.

Rys. 7.

Drazek sktada sie z trzech czesci, potgczonych uniwersalnymi przegu-
bami i spoczywa na tozyskach, opartych na zewnetrznej stronie podiuz-
nie ramy; drazek poprzeczny jest zbyteczny (patrz rys. 7, 2 i 8).

Kat zwrotu przednich ko6t jest bardzo nieznaczny, stanowi bowiem
tylko 15°; w ten sposéb koto obrotu wozu wynosi okoto 40 mtr. Stosunek
przektadni mechanizmu kierowniczego jest tak dobrany, ze dla przestawie-
nia két z prawej krancowej pozycji do przeciwlegtej nalezatoby prawie
dwukrotnie obrdci¢ koto kierownicze.

WspomnieliSmy juz wyzej, iz kierowca siedzi bardzo nisko pomiedzy
watami napedowymi, w odlegtosci 4 — 5 centymetrow od pochwy tylnej
osi. Sprezynowe siedzenie kierowcy z wygodnem oparciem jest zawieszone
na przegubie i posiada przeciwwage, rowng ciezarowi ciata kierowcy; no-
gi kierowcy znajduja sie w pozycji prawie poziomej.

Celem zabezpieczenia kierowcy od ognia cze$¢ kadtuba, mieszczaca
silniki, jest oddzielona od niego przepierzeniem asbestowem. Na wypadek



przewrdcenia sie wozu zostaly umieszczone, jako zabezpieczenia od zgnie-
cenia, wprost przed siedzeniem kierowcy dwa, niezwykle mocne, poprzeczne
ksztattowniki.

Stalowa rama skiada sie z dwuch poteznych podtuznie ceownikéw;
dolne pasy podtuznie sg proste, gérne — tamane. Wysoko$¢ ceownikéw ra-
my pod silnikami wynosi okoto 30 cm., przy skrzynce przektadniowej do-
siega 35 cm. Podtuznice potgczone sa zapomocag poprzecznie rurowych,
ktore skutecznie zapobiegajg odksztatceniom ramy. Odstep pomiedzy po-
dtuznicami ramy jest niezwykle maty, stanowi nieco wiecej 75 cm. Wobec
tego nalezy uznaé¢ szeroko$¢ wozu w stosunku do jego diugosci za kary-
katuralnie dysproporcjonalna.

Zawieszenie zostato uskutecznione zapomocg resoréw poét-etiptycznych,
umocowanych wewnatrz podituznie ramy. Poniewaz w danym przypadku

Rys-. 8.

konstruktorowi nie zalezato na elastycznosci resorowania, pidra resorowe
sg dos¢ grube w przekroju prostokagtnym na catej dtugosci.

System zawieszenia dopeiniajg potezne amortyzatory systemu Hart-
ford.

Celem uniemozliwienia kotom przednim zbytniej wahliwosci podczas
jazdy z tak zawrotna szybkoscig ruch osi przedniej zostat ograniczony do
25 mm i regulowany jest zapomocg specjalnych ztgcz pomiedzy osig i po-
przecznica ramy.

Przednia o$ przechodzi przez otwory w podiuznicach ramy — tylna, na-
tomiast, potozona jest ponad podtuznicami.

Niezmiernie waznem zagadnieniem dla samochodu wyscigowego jest
wytrzymato$¢ opon. Jak stwierdzity doswiadczenia, zwykle gumy rozpa-
dajg sie catkowicie, jezeli koto obraca sie z szybko$cig wiekszg, niz 2000
obrotéw na minute. Fabryki opon uzywajg wiec specjalnych surowcéw do



produkcji tych opon, ktére majg wytrzymac¢ tak szybkie obroty oraz te

wysokg temperature, ktéra powstaje wskutek tarcia opony o ziemie.
Ogumienie do ,,Srebrnej kuli“ zostato wykonane, jak i do poprzednich

bolidéw, przez fabryke ,,Dunlop*“. Opony typu ,,Cord“ z warstwami jedwa-

»Wiry powietrzne powstajgce podczas jazdy samochodem o nadwoziu
dawnego typuu.

bnych sznurkéw, pokrytych cienkg warstwg gumy, daty podczas specjalnych
préb laboratoryjnych, przy szybkosci 490 km/godz. wyniki zupetnie zada-
)

walniajgce.

Tumany pytu za samochodem jako widoczne skutki powstawania szko-
dliwych wiréw powietrznych.

Ksztatt samochodu wyscigowego odgrywa przy osigganiu duzych

szybkosci znaczng role, gdyz przy odpowiednim nadaniu formy zewnetrznej

samochdd lepiej moze wykorzysta¢ site swego motoru. Przy budowie sa-

Nadwozie wyscigowego samochodu nie wywotujgce powietrznych iviroiv.

mochodéw zwyczajnych nie zwraca sie jeszcze tak wielkiej uwagi na naj-
wiasciwszy pod wzgledem osiggania szybkosci ksztatt samochodu, gdyz



»Pozeracze przestrzeni4li osiggniete ostatnio rekordy szybkosci.

1-szy bolid o silnika 1000-konnym — zbudowany w 1927-mym roku.
Osiggniety rekord — 326 km/godz. kierowca: Henryk Segrave.

II-gi bolid — |, Niebieski ptak*, zbudowany w 1928-ym roku. Osiagniety
rekord — 331.12 km/godz. Kierowca: kpt. Malcolm Campell. (rys. 13).

111-ci bolid — ,Ztota Strzata“ — zbudowany w 1929-tym roku. — Osiagnie-
ty rekord — 370 km godz. Kierowca: Henryk Segrave. (rys. 11+).

Ostatni bolid — ,Srebrna kulau, o silniku 1+000 KM. Kierowca Kay Done
ma zamiar osiggna¢ rekordowg szybko$¢ — 1H0 km/godz. (rys. 15).



opor powietrza, jaki napotyka samochod zwyczajny, nie jest tak kolosal-
nie silny, jak to odczuwa samochéd wyscigowy, (patrz rys. 9, 10 i 11).

Zostato obliczone, ze opo6r powietrza, przy szybkosci ponad 350 kim.
na godzine wynosi przeszto 4.000 kg. na metr kw. Samochéd wyscigowy
pedzi zatem przeciw orkanowi, ktéry sam wytwarza. Faktycznie rzadko
bardzo szybko$¢ wiatru najsilniejszego orkanu dochodzi do 350 kim. na
godzine. Juz przy szybkosci 200 kim. na godz. wiatr zrywa dachy domow i
unosi je w powietrzu jak Swistki papieru.

Wedtug Scistych obliczen zostato ustalone, ze ,,Srebrna kula“ dla po-
konania oporu powietrza musi zuzy¢, przy szybkosci 400 km/godz., okoto
333 K. M.

Nazewngtrz w6z przypomina nieco jaszczurke z daleko wysunietemi
w bok koriczynami-kotami. Nadwozia, w istotnem tego stowa znaczeniu,
niema. Szkielet z lekkich stalowych katownikéw, przymocowanych do pod-
tuznie ramy, okryty aluminjowa blachg oraz niklowany fartuch ochronny
z dotu stanowiag kadtub wozu.

Celem zmniejszenia do minimum oporu powietrza przez nalezyty optyw
tegoz naokoto kadtubu samochodu ten ostatni posiada przod sptaszczony ku
dotowi aby ped powietrza przygniatat samochdd i nie dat przodowi unie$é
sie do gory, tyt za$ zakonczony jest w postaci nieforemnego stozka aby za-
bezpieczy¢ sie od powstawania prézni, ktoérej ssace dziatanie hamuje ruch
wozu ku przodowi, (patrz rys. 15).

W tym samym celu bezpo$rednio za kotami zostaly umieszczone lek-
kie, stozkowate pudta-ogony.

Tylna cze$¢ kadtuba zaopatrzona jest w dwa pionowo ustawione sta-
bilizatory, ktore przyczyni¢ sie majg do trzymania drogi po linji prostej.
Pomiedzy niemi znajduje sie trzecia ptaszczyzna ruchoma, pozioma, ktéra
ma wrazie potrzeby odgrywac¢ role hamulca, (patrz rys. Nr. 2).

Czy ostatni rekord zostanie pobity, przekonamy sie w ciggu dni
najblizszych, a czy znajdzie sie $Smiatek, ktéry odwazy sie siegnaé po nowe
wawrzyny nalezy bardzo watpi¢ bowiem najwazniejszym czynnikiem w
wyscigu samochodowym jest wytrzymatos¢ nerwdéw kierowcy. Musi to by¢
cztowiek o nadzwyczajnej wprost przytomnosci umystu, a przytern musi
niezwykle szybko reagowaé na odbierane wrazenia optyczne. Trzeba pamie-
ta¢, ze samochdd, wyscigowy przebywa 100 metréw na sekunde, w ciggu
wiec jednego tylko rzucenia oka na wskaznik szybkosci a nastepnie na dro-
ge, na co potrzeba tylko dwie sekundy, samochdd przebywa 200 metrow.
Przy takiem tempie szybkosci niema kierowca czasu na mys$lenie, a podda-
je sie tylko wrodzonym odruchom.

I tu lezy granica mozliwosci osiggania nowych rekordéw jazdy samo-
chodem. Mozliwe, ze fabryki beda mogty zbudowa¢ samochdd, ktéry techni-
cznie bytby wstanie uzyska¢ wiekszg szybkos$¢, niz dotychczas osiggalne
wyniki, ale prawdopodobnie cztowiek nie bedzie mégt poprowadzi¢ takiego
samochodu, gdyz czas reakcji na wrazenia wzrokowe bedzie o wiele diuzszy
niz wymagatoby tego sprawne prowadzenie wozu.



Praca silnika dwutaktowcgo.

(IvV-ty artykut z cyklu popularno-informacyjnych).

Silnik dwutaktowy zdazyt wykaza¢ juz wszystkie swe walory i wady.
Automobiliscie nie moze on juz dac¢ nic nowego i $miato mozna powiedziec,
ze nietylko najblizsze lata ale i przewidywania na dalekag mete nie rokuja
dalszego rozwoju poczciwego czterotaktowca.

Natomiast mozliwosci silnika dwutaktowego sa prawie zupetnie jeszcze
nieznane. Dotychczas wiasciwie znamy wszystkie jego wady, ale wiasciwe
zalety tego silnika bynajmniej jeszcze nie wszystkie sg nam wiadome.

Jezeli chcemy mowi¢ o silniku przysztosci musimy mowi¢ o silniku
dwutaktowym.

Rys. 1. Rys. 2.

Dotychczas silnik dwutaktowy benzynowy spotykaliSmy wytgcznie
w motocyklach i na todziach motorowych, ostatnio czeska fabryka samocho-
doéw ,Zbrojowka* stosuje wytgcznie silniki dwutaktowe i, jak gtosi fama,
najblizsze miesiagce wykazg niezwykte zwyciestwo dwutaktu nad czterotak-
tem.

Wychodzac z powyzszych zatozen, uwazam za konieczne zapoznaé czy-
telnikéw ,,Przeglagdu™ w szeregu popularnych artykutéw z pracg i budowg
silnikdw dwutaktowych uzywanych lub projektowanych, dawnych i naj-
nowszych systemow.

Ze wzgledu na to, ze dziat samochodowy ,Przegladu” trafia nietylko
do rgk fachowcdw-automobilistéw lub motocyklistow pozwole sobie na wste-
pie cyklu tych artykutéw przypomnie¢ prace silnika czterotaktowego,
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podajac ilustracje, ktére moga sie okaza¢ pomocne dla pp. wyktadowcodw
w kolumnach szkolnych samochodowych.

Dla fatwiejszego zrozumienia pracy czterotaktu przyjmiemy pod uwa-
ge tylko cylinder i ttok, przyczem cylinder zaopatrzymy w dwa krany
samodzielnie otwierane, z ktérych jeden pofaczony jest z przyrzadem wy-

Rys. 3. Rys. 4-
twarzajagcym mieszanke benzynowa, (mechaniczna mieszanina rozpylonej
benzyny i powietrza), drugi za$ daje potaczenie, z otaczajaca silnik, atmo-
sferg. .
Krany pokazane na rysunkach 1, 2, 3, 4 nie sg stosowane w silniku
i zastepujemy je kranem z zaworem, jak to widzimy na rys. 5-tym.

Rys. 5. Rys. 6.

Silnik spalinowy tern sie rézni od silnika parowego lub elektrycznego,
ze sam nie moze ruszyc.

Dla uruchomienia silnika spalinowego koniecznem jest obréci¢ wat
korbowy silnika tak aby tlok wykonat ruch na doét i do gory. Krecac za
korbe umieszczong przed silnikiem, obracamy wat korbowy, ktéry z kolei
zmusza ttok do ruchéw pionowych wewnatrz cylindra. (Rys. 6.).



Gdy ttok, ktdéry, przypusémy, znajdowat sie u samej gory cylindra,
zacznie sie opuszcza¢é wdot ponad nim powstanie préznia ze zrozumiatych
powod6w, ktéra bedzie hamowac ruch ttoka do dotu.

Jezeli, natomiast, otworzymy kran prawy to do cylindra ponad ttok
zacznie naptywaé¢ mieszanka benzynowa; bedziemy mieli zasysanie
mieszanki (Rys. 1).

Z chwilg przejscia ttoka przed dolny martwy punkt zacznie sie on
(w czasie drugiego potobrotu korby) posuwaé do gory.

O ilebysmy kran prawy pozostawili otwartym, mieszanka zostataby
wycisnieta z cylindra. Zamykajac kran, zmuszamy ttok do sprezania tej
mieszanki wybuchowej. Czynno$¢ tg nazywamy sprezaniem mie-
szanki. Podczas tego ruchu ttoka obydwa krany pozostajg zamkniete.
(Rys. 2).

Poniewaz sprezona mieszanka zajmuje pewne miejsce ttok nie docho-
dzi do samego dna cylindra.

Gdy ttok dojdzie do martwego goérnego punktu (koniec drugiego pot-
obrotu korby) postaramy sie, nie otwierajac kranéw, wywota¢ zapalenie
i wybuch mieszanki zapomocg iskry elektrycznej, ktéra wytwarza przy-
rzad zwany S$wiecag (Rys. 7), otrzymujgcy prad od jednego ze Zrddet
pradu (magneto, pradnica, akumulator), ustawionych na samochodzie.

Rys. 1. Rys. 8.

Mieszanka, zapalajac sie od iskry, wybucha; wytwarzajg sie gazy
o wielkiem cisnieniu, ktore, chcac sie wydosta¢ z cylindra, wypychajg ttok
wdot; ten ostatni wykonuje pewng prace, a mianowicie: obraca korbe.

Im bardziej mieszanka jest sprezona tern silniejszy mamy wybuch,
tern wiekszg prace wykonuje ttok, tern wiekszy rozped nadaje on korbie.

Ten takt nazywamy pracag (trzeci p6tobrot korby Rys. 3). Dalej
ttok zastepuje nas w obracaniu korby, ktéra, nabrawszy rozpedu, nie za-
trzymuje sie, gdy ttok dojdzie do dolnego martwego punktu, lecz, obraca-
jac sie dalej (rys. 6), podnosi ttok do gory.

Jezeli w tym czasie otworzymy kran (zawo6r) lewy, unikniemy spre-
zania spalin, a pozwolimy ttokowi wypchna¢ je nazewnatrz, oczyszczajac
cylinder. j

Ten takt nazywamy wydechem, (czwarty poétobrét korby—
rys. 4). Aby korba w dalszym ciggu nas zastepowata, zaklinowujemy na



koncu watu korbowego koto rozpedowe, ktére, nabrawszy rozpedu podczas
suwu (taktu) pracy, pomaga korbie do dalszych obrotow, (rys. 8).

Mamy wiec ponownie zasysanie, sprezanie, prace i wydech. Na tern
polega praca czterotaktowego silnika spalinowego.

Aby zmechanizowaé¢ otwieranie sie i zamykanie kranéw w odpowied-
nich momentach suwéw ttoka stosujemy rozrzad, uwidoczniony na rys. 9.

Mechanizm rozrzadu sktada sie z kotka zebatego, osadzonego na wale
korbowym silnika, i obracajagcego zapomocag tancucha gorne kotko zebate
o dwukrotnie wiekszej $rednicy. Kotko gérne osadzone jest na wale roz-
rzagdczym, ktory posiada, odpowiednio skonstruowane garbiki, naciskajace
kolejno drazki kranéw (zawordw) patrz rys. 5).

Rys. 9.

Poniewaz otwarcie zaworu nastepuje po uptywie jednego obrotu
(dwoéch ruchow ttoka) wat rozrzadczy musi sie obraca¢ dwa razy wolniej
($rednica koétka goérnego jest dwukrotnie wieksza).

W silnikach samochodowych kota zebate zazebiajg sie wzajemnie, na-
tomiast zawory sg ustawione albo grzybkami do goéry (boczne zawory),
albo posiadajg dodatkowe drazki i dzwigienki.

Silnik czterotaktowy mozna upodobni¢ do dawnego typu mozdzierza
nabijanego od strony wylotu kuli. Zatozenie tadunku, przybicie kuli, zapa-
lenie tadunku przy pomocy lontu i wystrzat kuli — oto te same cztery
okresy pracy, odpowiadajgce czterom suwom, silnika czterotaktowego.
(patrz rys. 10-ty A. B. C. i D.).

Na rys. 11-tym widzimy schemat silnika czterocylindrowego z watem
korbowym o czterech korbach.

Najwiecej ktopotu przysparza automobiliScie rozrzad silnika czterotak-
towego, poniewaz poszczegdlne czesci tatwo ulegajg zuzyciu i wymagajg
czestej regulacji.






Rys.



Rys.

Rys. H.
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Ktopotéw tych nie odczuwa posiadacz silnika dwutaktowego, bowiem
klasyczny typ silnika dwutaktowego nie posiada mechanizmu rozrzadu.

Mechanizm rozrzadu nie jest potrzebny w silniku dwutaktowym dla-
tego, ze zasysanie mieszanki odbywa sie nie do cylindra, a do Kkarteru
silnika (pudta pod cylindrem, w ktérem obraca sie korba watu), a role
zaworéw spetnia sam ttok silnika.

Dzieki temu podczas taktu pracy nastepuje jednocze$nie sprezanie
mieszanki pod ttokiem oraz przedostawanie sie tejze do cylindra ponad
ttok, gdzie ona wystepuje, poniekad, w roli ttoka, usuwajgc z cylindra spa-
liny. i

Przy takim podziale pracy ttok ma ,suw pracy“ przy kazdym obro-
cie korby, a nie jak w silniku czterotaktowym — co drugi obrot. Tu taktem
pracy jest nie co czwarty takt, a co drugi i dlatego tez silnik ten nosi
nazwe silnika dwutaktowego.

Poniewaz w silniku dwutaktowym poszczegdlne takty jakby ,zacho-
dzg" jeden na drugi tatwiej zdotamy sobie uzmystowi¢ prace tego silnika,
studjujagc na rysunkach kolejne fazy pracy.

Rys. 11.

Na rysunku ,,E“ widzimy moment, gdy ttok, posuwajac sie do gory,
dochodzi do martwego goérnego punktu. Po drodze, tlok zamyka gorny
otwor lewego kanatu, stanowigcego pofaczenie pomiedzy karterem i gdrng
czescig cylindra.

Z prawej strony ttoka widzimy dwa kanaty. Dolny kanat, potgczony
z karburatorem (przyrzadem wytwarzajgcym mieszanke) jest otwarty
w tym momencie i przez niego mieszanka dostaje sie do karteru silnika
pod ttok; wejscie do gornego kanatu, majacego potaczenie z atmosferg jest
szczelnie zamkniete przez tiok.

W goérnej lewej: czesci cylindra mozemy zauwazy¢ iskre elektryczng
pomiedzy kontaktami S$wiecy.

Nastepny rysunek ,F“ odpowiada, poniekad, sytuacji w silniku czte-
rotaktowym podczas taktu pracy (patrz rys. 3) z ta jednak rdznica, ze tu
ttok nietylko obraca korbe ale i spreza mieszanke znajdujaca sie pod nim.
Obydwa kanaty z prawej strony i kanat lewy sg w tym okresie zamkniete.

Na rysunku ,,G*“ ttok, w swym ruchu wdoé}, doszedt do dolnego martwe-
go punktu, i odstonit dostep do kanatéw lewego i gdrnego prawego.



W wyniku tego sprezona mieszanka, znajdujgca sie w karterze, i cze-
Sciowo w lewym kanale (patrz rys. F) stara sie, z powodu rdéznicy cisnien
w karterze i cylindrze, napetni¢ ten ostatni.

Poniewaz w tymze czasie jest otwarty kanat prawy, majacy potaczenie
z atmosferg, spaliny, wypychane naptywajgcag mieszanka, wydostajg sie
na zewnatrz cylindra, pociagajac za sobg cze$¢ mieszanki.

Jako urzadzenie zabezpieczajace przeptywanie mieszanki bezpos$rednio
z kanatu lewego do gérnego prawego stuzy garb na tloku, ktéry roéwniez,
czesciowo, uniemozliwia zmieszanie sie spalin z naptywajgca Swiezg mie-
szankag.

Dobdr garbu odpowiedniej formy decyduje o wydajnos$ci silnika dwu-
taktowego i o zuzyciu paliwa, ktére jest w poréwnaniu nieco wigksze niz
silnika czterotaktowego o tej! samej mocy.

Jest to bezwarunkowo najbardziej ujemna cecha silnika dwutaktowego
i dlategotez obecnie sg coraz czesSciej stosowane kompresory czyli przy-
rzady wprowadzajace do cylindra mieszanke juz sprezona.

Po przej$ciu dolnego martwego punktu ttok podnosi sie do gory, za-
krywajac kolejno otwory wejsciowe kanatéw z prawej i lewej strony. Na-
stepuje sprezanie mieszanki, znajdujgcej sie w cylindrze ponad ttokiem;
ttok powraca do pozycji pokazanej na rysunku ,,E“. (patrz rys. 4).

Poniewaz w silniku dwutaktowym, co drugi suw jest suwem pracy —
dwucylindrowy silnik dwutaktowy moze z powodzeniem zastepowac silnik
czterotaktowy, czterocylindrowy, zajmujgc znacznie mniej miejsca.

Ostatnie udoskonalenia silnika dwutaktowego ,trzymane chwilowo
w tajemnicy, dajg mozno$¢ przypuszczaé, ze w niedtugim czasie silnik dwu-
taktowy uzyska petne prawa obywatelstwa.

Osobliwoscig silnika dwutaktowego jest réwniez to, ze smarowanie
odbywa sie w nader prosty sposob, a mianowicie: zamiast benzyny czy-
stej nalewamy do zbiornika mieszanke benzyny i oleju w odpowiedniej pro-
porcji, zaleznie od konstrukcji oraz ilosci obrotéw silnika. W chwili wy-
buchu benzyna sie spala catkowicie, pozostaty olej smaruje silnik.



Porady garazowe.

1. Magnes potawiacz.

Znang wszystkim jest historja o hirurgu, ktory, robiac jaka$ powazng
operacje kiszek, pozostawit ,we wnetrzu“ nieszcze$liwego pacjenta —
lancet, narzedzie kazdego hirurga.

A ilez to razy hirurg samochodowy, inaczej monter, pozostawi gdzie$
w zakamarkach skrzynki przektadniowej lub na dnie karteru silnika klucz,
szczypce lub wreszcie jaka$ Srubke, czy inny kawatek metalu, ktory po
uruchomieniu samochodu moze nieraz przyja¢ bardzo zywy udziat w pra-
cy silnika i przysporzy¢é wtiascicielowi maszyny nieobliczalne szkody.

Aby zaradzi¢ ztemu, kazdy najmniejszy nawet warsztacik powinien
sie zaopatrzy¢ w bardzo prosty przyrzad, sktadajacy sie z ptaskiego mag-
nesu, przymocowanego do gietkiego mosieznego weza.

Magnes taki, opuszczony na dno zmontowanego silnika lub skrzynki
przektadniowej, wytawia pozostawione zbyteczne stalowe narzedzia lub
drobne czesci zamienne, zabezpieczajgc od koniecznosci powtérnego demon-
towania danego zespotu mechanizmu samochodowego.

2. Jak utrzymac lutownice przez diuzszy okres czasu odpowiednio na-
grzang. /

Przy lutowaniu, zazwyczaj, tracimy niepomiernie duzo cennego cza-
su na grzanie lutownicy, ktorg szczeg6lniej na dworze, bardzo predko za-
traca uzyskane ciepto.

Mozna tego bardzo tatwo unikng¢, stawiajac obok miejsca pracy wia-
dro z mocno nagrzanym piaskiem, na ktéry ktadziemy lutownice podczas
krétkich przerw w lutowaniu. Jezeli zas chcemy podegrza¢ lutownice wy-
starczy zanurzy¢ w piasku miedziang cze$¢ lutownicy, bowiem piasek zna-
komicie utrzymuje wysoka temperature przez dtugi okres czasu.

Przy takim sposobie nagrzewania lutownicy nie potrzebujemy sie oba-
wia¢ jej przegrzania, ktdre jest nader szkodliwe.

3. Jak uruchomi¢ samochéd z zapalaniem przy pomocy cewki, o ile
mamy akumulator wytadowany.

Niejednokrotnie akumulator w samochodzie moze zosta¢ przez nieu-
wage kierowcy zupetnie roztadowany; uruchomienie w takim wypadku sil-
nika z zapalaniem cewkowem staje sie fizyczng niemozliwoscig, poniewaz
pradnica przy recznem obracaniu korbg silnika nie moze da¢ pradu.

Aby sobie poradzi¢, nalezy zaopatrzy¢ sie w kieszonkowg bateryjke
elektryczna 4-rovoltowa, a nastepnie przytgczy¢ plus bateryjki do cewki,
minus za$ potgczy¢ z jakgkolwiekbadZ czeScig podwozia (potgczyé na mase).
Jednoczesnie nalezy pokreci¢ korbg silnika, a gdy zostanie uruchomiony
da¢ mu takie obroty, aby pradnica data prad dostateczny do wywotania
iskry w $wiecy. Ma sie rozumieé, ze dopdki nie stwierdzimy, ze akumula-
tor zostat ,podtadowany” nie mozemy zwalnia¢ obrotéw silnika, gdyz ina-
czej wypadnie nam powtorzy¢ poprzednig manipulacje.

4. Najprostszy sposéb sprawdzenia nalezytego ustawienia kot prze-
dnich.

Przy codziennych ogledzinach samochodu poswieca sie duzo uwagi réz-
nego rodzaju drobnostkom, natomiast pomijane jest zazwyczaj sprawdze-
nie nalezytego ustawienia kot przednich, a przeciez nie nalezy zapominad,
ze nieprawidtowe ustawienie kot przednich jest gtdéwng przyczyng nadmier-
nego zuzycia mechanizmu kierowniczego i ogumnienia, a tacznie z tern
zwiekszenia kosztéw eksploatacji samochodu.

Istnieje bardzo prosty sposoéb ujawnienia wadliwego ustawienia kot
przednich. Uktada sie wzdtuz kot po jednym dragzku dwumetrowym tak,
aby z kazdej strony kota wystawaly jednakowej diugosci konce drazka.
Odlegtos¢ i pomiedzy koncami obu drazkéw powinny by¢ jednakowe. Jezeli
jest rdznica, nalezy ja zniwelowa¢ odpowiednig regulacjg poprzecznego
drazka kierowniczego lub tozysk w piastach kot przednich.



Powstanie, cele i zadania Sekcji
Samochodowe] Polskiego Touring
Klubu.

Sekcja Samochodowa P. T. Klubu, na czele ktérego stoi p. gen. Go6-
recki, zostata zorganizowana w celu zjednoczenia szerokich mas automo-
bilistow i motocyklistéw, oraz popierania i utatwiania turystyki w kraju
i zagranicg przy pomocy S$rodkow motorowych.

Na czele Sekcji stoi Zarzad, wybrany na Walnem Zebraniu Sekcji
w dn. 16 grudnia 1929 roku, ktéry sktada sie z 3 oséb: Prezes — p. Wie-
staw Modzelewski, V.-Prezesi pp.: Eugenjusz Olechnowicz i mjr. Piotr
Rudzki. Prezesem honorowym Sekcji zostat wybrany gen. dr. Bronistaw
Sikorski.

Sekcja zamierza do osiggniecia swych celéw przez:

1) organizowanie sieci stacji napraw i stacji zaopatrywania na szla-
kach turystycznych w caltym kraju,

2) organizowanie witasnych garazy, warsztatow reparacyjnych, stuzby
drogowej i pogotowia reparacyjnego, jak réwniez zapewnienie cztonkom
utatwien w prywatnych garazach i warsztatach,

3) organizacje utatwienia cztonkom zakupéw materjatu motorowego
i czesSci zamiennych, artykutéw i odziezy sportowej i wogdle materjatdw
i przedmiotéw potrzebnych dla uprawiania turystyki,

4) organizacje sieci hotelowych, pozostajgcej z Sekcjg w stosunkach,
a zapewniajacej cztonkom uzyskanie miejsc w pozadanej' iloSci na okre-
Slony termin po znizonych cenach,

5) utatwianie cztonkom ubezpieczen osobowych i na rzeczy,

6) udzielanieporad i ekspertyz technicznych,

7) udzielanieporad i pomocy prawnej,

8) wlkdawanie cztonkom tryptykéw, ,carnet de passage“ i miedzy-
narodowych $wiadectw drogowych,

9) utatwienie cztonkom uzyskiwania paszportow, wizitp. dokumentéw,

10) udzielaniewiadomosci i wyjasnied w sprawie wycieczek zbiorowych
i pojedynczych, jakotez zestalenie programoéw, marszrut, obliczen drogi,
czasu i kosztow wycieczek,

11) urzadzanie imprez sportowo-turystycznych, towarzyskich i kra-
joznawczych,

12) zestawienie i wydawanie map turystycznych ze wskazaniem wszyst-
kich wazniejszych miejscowosci i objektéw, godnych zwiedzenia, jakotez
stacji napraw i zaopatrzenia.

13) wydawanie wiasnego czasopisma i rocznika, oraz podrecznikéw,
przewodnikow i innych wydawnictw dotyczacych zakresu dziatania Sekcji,

14) wspotdziatanie z czynnikami rzadowymi i samorzadowymi nad
ulepszaniem warunkéw turystycznych w kraju przez studjowanie, opinjo-
wanie i interwencje w sprawach dotyczacych ulepszen sieci drogowych re-
gulacji ruchu, sygnalizacji, podatkéw i optat zwigzanych z posiadaniem
pojazdéw mechanicznych, w kwestjach komunikacji drogowej, przede-
wszystkiem autobusowej, oraz wogole wszystkich sprawach dotyczacych
turyzmu automobilowego i wogdle automobilizmu.



Dla spetnienia swych zadan, Sekcja powotata do zycia Komisje Rzeczo-
znawcow Technicznych, Komisje Porad Prawnych i Komisje Organizacji
Sieci Delegatow na Prowincji.

Komisja Rzeczoznawcéw, na czele ktérej stoi p. A. Tuszynski, ma
na celu dokonywanie wszelkiego rodzaju porad i ekspertyz wchodzacych
beda podzieleni wedtug swych specjalnosci, a kompetencje bedg rozdzie-
w zakres automobilizmu i pokrewnych sportéw motorowych. Rzeczoznawcy
lane w sposob zapewniajacy catkowita niezalezno$¢ opinji rzeczoznawcy.
Za opinje lub ekspertyze poszczegélnego rzezocznawcy, wystepujacego
urzedowo, bierze na siebie odpowiedzialnos¢ moralng cata Komisja Rze-
czoznawcow, wobec czego ekspertyza jest ostateczna i nie podlega rekla-
macji do przewodniczacego.

Porady udzielane sg w lokalu Polskiego Touring Klubu, Bagatela 3
(chwilowo Warecka 11), tel. 34-28. Cztonkowie Polskiego Touring Klubu
otrzymuja ustne porady bezptatnie, osoby postronne optacajg zt. 10. Eks-
pertyza zasadniczo kosztuje zt. 50, honorarjum to jednak moze by¢ pod-
niesione, zaleznie od charakteru ekspertyzy rzeczoznawcéw, przyczem
klient ponosi koszta djet w wysokosci 50 zt. dziennie plus koszty przejaz-
du kolejg Il kl. pociggiem pospiesznym. Delegowanie eksperta do sadu
podlega optacie 50 zt. dziennie plus koszty przejazdu koleja Il Kkl. pocia-
giem pospiesznym. Delegowanie eksperta do sgdu podlega optacie 50 zi.
Dla cztonkow P. T. Klubu ustepstwo 25%. Komisja Rzeczoznawcow w naj-
blizszej przysztoSci postara sie o wyznaczenie swych delegatéw na pro-
wincje.

Na czele Komisji Porad Prawnych stoi mec. Kazimierz Watrakiewicz.
Szereg roznorodnych przepisow normujacych ruch automobilowy, oraz
sprawa odpowiedzialnos$ci za ich naruszenie wymagaja fachowej i bezstron-
nej pomocy dla oséb uprawiajgcych sport automobilowy i to ma na celu
zorganizowana przy P. T. Klubie Komisja Porad Prawnych. Informacje
i opinje udzielane bedg cztonkom P. T. Klubu bezptatnie, osoby postronne
uiszczajg optate w wysokosci zt. 20.

Inz. 1. Erlich objat przewodnictwo Komisji Organizacji Sieci Delega-
tdbw na Prowincji, na ktérej mozna oprze¢ terytorjalny rozwo6j Sekcji
wr catej Polsce.

W dalszym rozwoju Zarzad Sekcji ma zamiar uruchomi¢ szereg ko-
misyj. jak: Komisje propagandy, wydawnictw, bibljoteki, komisje przedsie-
biorstw i utatwien, komisje organizacji sieci hotelowej, garazowej i war-
sztatowej, komisje organizacji poreki kredytowej, komisje turystyczng
i wycieczek, komisje budzetowo-finansowg i t. p.

Cztonkiem Sekcji moze by¢ tylko cztonek P. T. Klubu. Cztonkowie
Sekcji dzielg sie na zwyczajnych i wspierajacych.

Cztonkowie P. T. Klubu optacajg wpisowe w wysokosci zt. 5, optata
roczna wynosi zt. 12, ptatna w ratach kwartalnych.

Cztonkowie zwyczajni Sekcji Samochodowejloptacajg ponadto skitadke
roczng w wysokosci zt. 12, ptatng rowniez w ratach kwartalnych. Po zbio-
rowych zapisach przez poszczeg6lne organizacje (np. przez kluby sporto-
we) skiladka ta jest optacana przez te organizacje w ratach miesiecznych.

Cztonkowie wspierajagcy Sekcji Samochodowej optacajg albo skitadke
r?czgg w minimalnej wysokosci zt. 100, albo jednorazowg, co najmniej
zt. 500.

OD REDAKCJI. Jak z powyzszego widzimy cele i zadania Sekcji
Samochodowej P. T. K. pokrywajg sie z zadaniami Stowarzyszenia Spot-
dzielczego Motorzystow Wojskowych, o ktdrych wspominaliSmy w jednym
z poprzednich zeszytéw ,Broni Pancernej“.



