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Kolejnictwo rosyjskie w okresie
wojny swiatowej (1914—1918).

Stan przedwojenny.

Staby budzet bytego parnstwa rosyjskiego, zacofanie kultu-
ralne kraju, zachtanno$¢ biurokracji rosyjskiej — oto gtéwne
przyczyny zbyt powolnego rozwoju sieci kolei rosyjskich i nie-
przygotowania ich do wojny.

Transport kolejowy w Rosji nawet w czasie pokoju charak-
teryzowaty tradycyjne ,zalegtosci tadunkdéw**, sktadanie odpo-
wiedzialnosci za terminowg ich dostawe, a w latach tak zwa-
nych ,gtodowych** z powodu przetadowania pewnych linij ko-
lejowych, na porzadku dziennym bywato zatrzymywanie zapa-
sOw zywnosci, przeznaczonej do miejsc gtodujacych.

Nic dziwnego, ze wstrzasy, przez jakie przechodzity w cza-
sie wojny rosyjskie koleje przyfrontowe, odbijaty sie na kole-
jach tytowych, i odwrotnie, niedomagania transportu na obsza-
rze krajowym oddziatywaty ujemnie na transport wojskowy na
teatrze wojny. Lecz juz sam fakt wojny wzmogt dziatalno$é ko-
lei w calem panstwie, powotat do zycia nowe linje, spowodowat
naprawe i rozbudowe starych. Tak wiec dziatalnos¢ kolejnictwa
wojskowego w czasie wojny $wiatowej byta Scisle zwigzana ze
stanem ogd6lnym kolei rosyjskich w tym okresie.

I. Sie¢ kolei rosyjskich.

Na Kkrotko przed rozpoczeciem wojny S$Swiatowej, w roku
1913, dtugos¢ rosyjskiej sieci kolejowej dochodzita do 70.000
kilometrow. W liczbie tej byto okoto 25% linij dwutorowych; po
stronie niemieckiej i austrjackiej tgcznie liczono w tym czasie
40% linij dwutorowych.



Gestos¢ sieci rosyjskiej w porédwnaniu ze strong przeciwng
uwidacznia nastepujace zestawienie:
Dtugos¢ sieci kolejowej w kilometrach

P anstwo
na 100 kim3 obszaru |na 10000 mieszkancow

Rosja europejska . . . 1,06 4,10
AUStrja ., 7,00 9,10
NIEM CY oo 11,70 9.40

Wziecie pod uwage w tem zestawieniu azjatyckiej czesci
kolei rosyjskich znacznie obnizytoby podane w niem liczby dla
Rosji europejskiej.

Na okres wojny koleje rosyjskie zostaty administracyjnie
podzielone na dwie nierowne czeSci. Zachodnia — okoto 24.000
kilometrow — zostata oddana pod zarzad wiadzy wojskowej;
wschodnia — okoto 46.000 kilometrow — pozostata pod Kie-
rownictwem Ministerstwa Komunikacji. Punktami graniczne-
mi obu czesci sieci kolejowej byly nastepujgce stacje weztowe:
Piotrogréd, Botogoje, Wielkie tuki, Smolensk, Homel, Kijéw,
Czerkasy, Kremieniczug, Sinielnikowo, Aleksandrowsk.

a) Koleje przekazane administraciji
wojskowej.

Koleje, przekazane administracji wojskowej, stanowity czte-
ry grupy: potnocng, potudniowa, S$rodkowg oraz grupe kolei
kaukaskich.

Grupa pétnocna. Do grupy tej nalezatly nastepuj tce linje jed-
notorowe: 1) Piotrogrod — Rewel, 2) Piotrogrod Witebsk,
3) Botogoje — Ryga, 4) Ryga — Dzwinsk i 5) Rzew Kreuz-
burg, a takze grupa kolejek waskotorowych w poblizu zatoki
Ryskiej.

W obrebie tej grupy miaty miejsce najwieksze roboty bu-
dowlano-kolejowe, wywotane przez dziatania wojenne.

Sztab rosyjski uwazat operacje w tej czesci kraju za mozli-
we, jednak mato prawdopodobne; koleje tej grupy nie byly
przygotowane do forsownej pracy, jaka stata sie ich udziatem.
W kazdym razie uwazat on za wskazane przygotowanie wpierw
kolei historycznego szlaku na Moskwe.
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Grupa potudniowa. Graniczyta ona z Rumunja i sktadata sie
z rozgatezienia od stacji Bendery w kierunku na Reni i Ungeni.

Rumunja uwazana byta za panstwo neutralne albo sprzy-
mierzone z Rosjg; na jej pograniczu koleje rosyjskie byty stabo
rozwiniete.

Jednak operacje 1916 roku zmusity Rosjan do utworzenia
tu nowego frontu. Koleje tej grupy zostaty przecigzone i nie

Ry1.
Koleje zachodnie (administracji

podotaty swemu zadaniu. Dla odcigzenia ich zbudowano kolej-
ke potowg trakcji parowej o diugosci 78 kilometrow.
Grupa S$rodkowa. Sktadata sie z szesciu linij dwutorowych
i trzech jednotorowych, ktére prowadzity ze wschodu do rejo-
néw koncentracji wojsk na zachodniem pograniczu panstwa.
Poczynajac od pdtnocy byty to linje nastepujace:
dwutorowe:



1) Piotrogréd — Biatystok — Warszawa,

2) Botogoje — Siedlce (od Wielkich tuk do Botogoje —
jednotorowa),

3) Moskwa — Brze$¢ Litewski — Warszawa,

4) Bransk — tuniniec — Brzes¢ Litewski,

5) Kijéow — Koziatyn — Zdotbunowo — RadziwiHdw,

6) Odesa — zmierzynka — Wotoczyska;
jednotorowe:

1) Kijow — Sarny — Kowel,

2) Kijéw — zmierzynka — Mohylow — Nowosielica,

3) Kremienczug — Znamienka — Nowosielica.

Nie liczac dwoch ostatnich linij, skierowanych ku lewemu
skrzydtu frontu rosyjskiego w Nowosielicy, koleje tej grupy
obejmowaty na wschodzie wzdtuz linji rozgraniczajgcej wraz
z kolejami, pozostawionemi pod administracjg pokojowag, okoto
1500 kilometrow; na zachodzie schodzity sie one na odlegtosc
do 400 kilometrow. Forma wachlarza, jaka ma zachodnia cze$¢
sieci kolejowej, wynikta z naturalnego kierunku drog handlo-
wych do gtéwnych portéw morskich i stacyj pogranicznych; od-
powiadata ona jednocze$nie zadaniu koncentracji wojsk na za-
chodzie panstwa; zbyt rozlegte jej rozmiary sprawiaty jednak,
ze Srednia odlegto$¢ przewozéw koncentracyjnych dla Rosji by-
fa z gorg dwa razy wieksza, niz dla strony przeciwnej.

Braki sieci rosyjskiej w poréwnaniu z niemiecka i austrjac-
kg zostaty bardzo dobitnie podkreslone w raporcie ministra woj-
ny w roku 1909. Czytamy w nim: ,Do granicy niemiecko-au-
strjackiej dochodzi 16 toréw kolejowych rosyjskich ze zdolno-
Scig przepustowg 211 par pociggéw dziennie; ze strony naszych
zachodnich sasiadéw do granicy dochodzi 19 toréw >e zdolno-
Scig przepustowg 530 par pociggéw na dobe, przytem o skia-
dzie wiekszym, niz nasz*.

Na rozwdj grupy Srodkowej wywieraty wplyw przyczyny
przewaznie natury gospodarczej i handlowej; po wojnie turec-
kiej 1878 — 1879 r. sprawg budowy kolei zaczat sie w;prawdzie
interesowaé Sztab Generalny, ale dopiero w ostatnich dwudzie-
stu latach przed wojnag Swiatowag gtos jego w tych sprawach
stat sie decydujacym. Ttumaczy nam to, dlaczego magistrale ro-



syjskiej sieci strategicznej skiadaty sie z odcinkéw o bardzo
niejednolitej zdolnoSci przepustowej : roznica na sasiednich od-
cinkach magistrali dochodzita do kilkunastu par na dobe. Wa-
da ta odbijata sie fatalnie na szybkosci koncentracji armji.
Sztab rosyjski nie przewidywat przed wojng Swiatowa, ze
wojna z Niemcami bedzie w duzej mierze wojng ,,kolejowg", ze
przerzucanie wojsk w celach strategicznych z jednego rejonu
do drugiego, czasem o setki kilometrow, obejmie dziesigtki kor-
puséw. Wedtug jego opinji, sie¢ strategiczna miata posiadac
przedewszystkiem mocne magistrale, ktdrych zadaniem miat by¢
transport wojsk w jak najkrotszym czasie z gubernij wewnetrz-
nych do miejsc koncentracji. Na takie rozplanowanie nastawn-
ia rowniez Francja, gtowny sprzymierzeniec rosyjski; dla niej
szybka koncentracja i jak najwczesniejsze rozpoczecie dziatan
armji rosyjskiej posiadaty ogromne znaczenie. Linjom rokado-
wym nie przypisywano tego znaczenia, jakie zdobyty one w rze-
czywistosci w czasie wojny. Bywaly wypadki, kiedy sztab ro-
syjski nawet powstrzymywat budowe linij rokadowych, jak na-
przyktad linji ztobin — Korosten — Kamieniec Podolski.

Koleje rokadowebyty nastepujace:

1) Ostroteka — Tiuszcz — Pilawa — Deblin — Lublin
(zdolnos$¢ przepustowa od 18 do 25 par pociagéw),

2) Ostroteka — Matkinia — Siedlce — tukéw — Lublin
(od 21 do 50 par),

3) Biatystok — Brzes¢ — Chetm (42 pary),

4) Wilno — Lida — Baranowicze — tuniniec — Sarny —
Rowne (od 19 do 21 par),

5) Newel — Witebsk — Orsza — Mohylow — Homel —
Brphmacz — Kijow (od 30 do 40 par),

6) Nowel — Witebsk — Smolerisk — Bransk — Konotop
(od 30 do 40 par),

7) ztobin — Korosten — Kamieniec Podolski, linja ukon-
czona juz podczas wojny (od 30 do 40 par).

Do wad kolei rokadowych nalezaty: slaby rozw6j punktow
weztowych, zupetny brak urzadzen zatadowczych, a przede-
wszystkiem zbyt powolny bieg pociggéw, co uniemozliwiato
szybkie przerzucanie wojsk. Korpus wojska mogt by¢ przewie-
ziony wzdtuz pierwszej z wymienionych linij w ciggu 6 do 7 dni;



wzdtuz drugiej — w ciggu 5 do 6 dni i jedynie wzdtuz trze-
ciej — w ciggu 212 do 3 dni. Dla transportow rokadowych naj-
wieksze znaczenie miata faktycznie czwarta z wymienionych li-
nij, byta ona jednak jednotorowg. Bardziej oddalone od frontu
linje, jako zbyt krete, nie miaty wiekszego znaczenia.

Do grupy kolei Srodkowych nalezaty takze koleje, potozone
na lewym brzegu Wisty, a mianowicie: dwutorowa kolej war-
szawsko-wiedenska z jednotorowem odgatezieniem na Aleksan -
drowo — Bydgoszcz; dwutorowa deblinsko - dabrowiecka i jed-
notorowe: warszawsko - kaliska i t6dzka. Potozone zbyt blisko
granicy, nie odgrywaty one roli w koncentracji armji. Sztab
rosyjski, wychodzac z zasady, ze koleje na lewym brzegu Wi-
sty moga by¢ tatwo odciete i wykorzystane przez nieprzyjaciela
w pierwszych dniach wojny, stale sprzeciwiat sie ich rozbudo-
wie. Zwilaszcza obawiat sie on oskrzydlajgcego ruchu niemiec-
kiej ofenzywy na Biatystok i na Brzes¢, w celu odciecia niezmo-
bilizowanej czesci armji rosyjskiej okregu warszawskiego.

Zbedny tabor kolejowy z pogranicznych kolei zostat w cza-
sie mobilizacji $ciagniety i ulokowany w parku kolejowym o 50
kim dlugosci przy stacji Praga. Nie zdotano przytem ewakuo-
waé 24 parowozéw i 4936 wagonow, ktére zagarnagt nieprzyja-
ciel.

Koleje frontu kaukaskiego, podlegte dowddztwu armji kau-

kaskiej :

1) kolej wiadykaukaska, w znacznej czeSci dwutorowa: od
Rostowa nad Donem do Batadzary, z bocznicami od Ti-
choreckiej do portu w Noworosyjsku, od Tichoreckiej
do Carycyna nad Wotgg i od Bestani do Wiadykaukazu;

2) kolej zakaukaska: od Baku doling Kury do TyEUsu i da-
lej doling Rionu do Poti z bocznicg do Karsu.

Na kolejach kaukaskich wyzszg administracje stanowili
przewaznie Polacy. Sztab projektowat rozbudowe kolei kauka-
skich przez potgczenie zapomocg tunelu Wiadykaukazu z Tyfli -
sem i budowe kolei czarnomorskiej od Poti do Soczi, wzdiuz
brzegu morza Czarnego. A przed wykonaniem tak kosztownych
rob6t proponowano poszerzenie sieci w kierunkach na Erze
rum, Erywan i Karakiles, oraz rozbudowe strategicznej sieci
drég bitych, ktére w tym kraju byty zaniedbane.



b) Koleje pozostate pod administracja
pokojowag.

Z kolei, pozostatych pod administracjg Ministerstwa Komu-
nikacji, najwieksze znaczenie dla transportéw wojskowych po-
siadaty nastepujgce magistrale:

1) Na poinocy:

Na prawym brzegu 'Wolgi: Moskwa — Jarostaw i na le-
wym: Piotrogrod — Wotogda — W iatka i waskotorowa, prze-
robiona w czasie wojny na normalng, Archangielsk — Wotog-
da — Jarostaw. Ta ostatnia tgczyta z Rosjg jeden z dwoéch po-
zostatych w jej posiadaniu w czasie wojny portow zewnetrz-
nych.

Kolej permska przez Jekaterynburg i Czelabinsk tgczyta
poinoc Rosji europejskiej z Syberja.

2) W Rosji $Srodkowej:

Linja Syzranh — WiaZzma taczyta Rosje azjatycka z europej-
ska. Na swych siedmiu odcinkach posiadata ro6zng zdolno$¢
przepustowg — od 12 do 39 par pociggéw dziennie. Rozbudo-
wano jg i wzmocniono podczas wojny.

Kolej moskiewsko - kazarniska prowadzita na przeprawy przez
Wotge w Kazaniu i w Ratrakach.

Linja Samara — Ufa — Ztatoust faczyta Rosje azjatycka
z europejska na lewym brzegu Wolgi.

3) Szczegdblne znaczenie miata kolej syberyjska, ktora taczy-
fa Rosje z niezamarzajagcym portem we Wiadywostoku. Jej
maksymalna zdolno$¢ przepustowa — 12 par pociagébw dzien-
nie — nie mogta by¢ catkowicie wykorzystana, ze wzgledu na
brak 4.000 parowozéw. Przy odlegtosci pomiedzy Wiadywosto-
kiem a Uralem, wynoszgcej okoto 8.000 kilometréw, puszczenie
w ruch jednej pary pociggébw podwojnej trakcji wymagato
dziennie okoto 120 parowozéw. Przebieg pociggu z Wiadywosto-
ku do Czelabinska trwat miesigc. Korpusy syberyjskie przybyty
na front o | I* do 2 miesiecy p6zniej od wojska Rosji europej-
skiej.

4) Moskiewska linja obwodowa (54 kilometry, 15 stacyj,
w tej liczbie 4 wieksze) okrgzata wezet moskiewski; pozwalato
to na omijanie przetadowanego punktu.

Kolei o mniejszem znaczeniu strategicznem (finskich, tur-
kiestanskich i t. d.) wymienia¢ tu nie bedziemy.



II. Plan udoskonalenia kolei strategicznych.

Stabg strong rosyjskich kolei strategicznych byta mata ich
ilos¢ i mata zdolno$¢ przewozowa. Ta ostatnia wynikata ze sta
bet zdolnosci przepustowej linij i z niedostatecznego zaopatrze-
nia ich w parowozy i tabor kolejowy; skutkiem tego nawet ofi-
cjalnie reklamowana zdolno$¢ przepustowa niezawsze mogta by¢
wykorzystana.

Ten niedorozwiniety stan kolei wymagat dla koncentracji
wojsk na granicy okresu czasu diuzszego, niz po stronie prze-
ciwnej ; pociggato to za sobg takie niepozgdane konsekwencje,
jak:

1) pozostawienie pewnej strefy pogranicznej bez nalezytej
obrony wraz z rezygnacja z rezerwistow i zasobéw materjal-
nych z danego obszaru;

2) zniszczenie kilku czotowych odcinkéw kolejowych, aby
nie byly wykorzystane przez nieprzyjaciela;

3) ewakuacje porzucanego obszaru, co wplywato ujemnie
ia duch wojska i wymagato zatrzymywania osobnych pociggow.

4) utrzymywanie wojska na granicy na stopie wojennej
itp.

Nastepujacy wyjatek z listu ministra wojny do ministra
skarbu z dnia 24 kwietnia 1913 r. charakteryzuje omawiang sy-
tucje na kolejach rosyjskich w przededniu wojny: ,Wedtug pla-
nu mobilizacyjnego przy obecnej dyzlokacji wojsk nalezy prze-
wiezé na zachdd poza linje Dzwinsk — Potock — Smolerisk —
Kijow — zmierzynka okoto 4.000 transportéw wojska, a po-
niewaz nasze koleje sg w stanie przepusci¢ na dobe nie wiecej
jak 223 transporty, przeto na przewiezienie wszystkich trans-
portdw potrzeba bedzie 4000 — 223 = 18 dni; doda¢ do tego na-
lezy 8 do 10 dni na zbiorke rezerwistow przy swych putkach; kon-
centracja zatem armji faktycznie bedzie zakonczona w 26 — 28
dniu, podczas gdy przeciwna strona bedzie gotowa do boju na
13 — 16 dzien po ogtoszeniu mobilizacji. Przyczyna tak powol-
nej koncentracji armji tkwi w zbyt stabej zdolnosci przewozo-
wej naszej sieci kolejowej...

Przy opracowywaniu planu przewozu naszej armji na gra-
nice zachodnig okazato sie, ze 1) 62% transportéw zmobilizo-
wanych i gotowych do odzjazdu trzeba bedzie zatrzymac¢ na Kkil-
ka dni w miejscach zakwaterowania, gdyz linje ich przejazdu



bedg wowczas zajete przez inne transporty wojskowe i 2) kole-
je zachodnie juz od konca drugiego tygodnia nie bedg mogty
pracowa¢ wedtug maksymalnego rozktadu jazdy, gdyz potrzeb-
ny do przewozu tabor nie bedzie w wymaganym terminie do-
starczony z centralnej i wschodniej Rosji przez koleje wschod-
niej czesci panstwa, posiadajagce stabszg zdolno$¢ przewozowa,
niz zachodnie. Nalezy wzmocni¢ 6244 kilometry kolei zachod-
nich, w tej liczbie utozy¢ drugi tor na przestrzeni 5200 kilome-
trow i doda¢ 4225 parowozéw oraz wybudowaé¢ na nowo dwie
linje strategiczne...”

Prosta kalkulacja wykazywata, ze, chcac zréwnac sie pod
wzgledem potrzebnego na koncentracje czasu ze strong prze-
ciwng, czyli zakonczy¢ koncentracje w 16 dniu po ogtoszeniu
mobilizacji i, biorgc okres 8 dni, jako czas minimalny, potrzeb-
ny na mobilizacje, nalezato dostarcza¢ dziennie minimum po
4000 : 8= 500 transportéw. Do tego wiasnie ideatu dazyt sztab
rosyjski.

Poczynajac od roku 1892 zaczyna wywiera¢ pewien wplyw
na rozbudowe rosyjskiej sieci strategicznej konwencja wojenna
franko - rosyjska. Podczas wielokrotnych spotkan szeféw szta-
bow francuskiego i rosyjskiego spisywano protokuty, w ktérych
zazwyczaj zgadzano sie z opinjg francuskich sprzymierzencow;
realizacja tej opinji jednak z braku $rodkéw pienieznych nie
dochodzita do skutku. Dopiero w roku 1913, po emisji francu-
skiej pozyczki kolejowej, mozna bylo rozpoczaé wieksze robo-
ty w celu ulepszenia sieci kolei strategicznych.

W tym celu wykonano dwa projekty robot. Gtdwne Kwa-
termistrzostwo Sztabu Generalnego, biorgc pod uwage, ze koA-
cowe odcinki kolei zachodnich, na ktérych miaty sie wyfadowy-
wac transporty, mogly przewozi¢ 367 transportéw dziennie,
podczas gdy siedem gtdwnych magistrali zachodnich mogty
przewozi¢ tylko 208 transportéw na dobe — uwazato za koniecz-
ne wzmocnienie przedewszystkiem pozostatych odcinkéw kolei
zachodnich w celu wyzyskania petnej zdolnosci przewozowej
zachodniej czesci sieci. W danym wypadku Gitéwne Kwatermi-
strzostwo ignorowato fakt, ze koleje wschodniej czesci panstwa
nie byty w stanie dostarcza¢ kolejom zachodnim i tej mniejszej
dziennej porcji transportéw (208). Rozbudowe kolei wschod-
nich projektowano juz po ukonczeniu robét na zachodzie.



Tymczasem Oddziat Komunikacyj Wojskowych Sztabu Ge-
neralnego projektowat wrecz przeciwnie najpierw rozbudowe
kolei wschodnich, a nastepnie udoskonalenie zachodnich tak,
aby uzyska¢ mniejwiecej jednakowg zdolnos$¢ przewozowg gtow-
nych linij strategicznych. Na wykonanie tych robdt i podniesie-
nie stanu technicznego kolei strategicznych przeznaczat on okres
szesciu lat i zadat kredytu 800 miljonéw rubli. Projekt Oddziatu
Komunikacyj, aprobowany przez misje francuskg, zostat zatwier-
dzony z matemi zmianami przez szefa Sztabu Generalnego w dniu
28 lutego 1914 roku. Tak wiec z kredytu, ktory otwierata pozycz-
ka francuska, zdotano zrobi¢ bardzo mato. Wybudowano cztery
duze mosty (pod Jarostawiem, Kazaniem i Symbirskiem przez
Wotge i w Piotrogrodzie przez Newe) i rozpoczeto uktadanie dru-
giego toru na niektérych odcinkach kolei poleskich.

I1l. Stan techniczny.

Koleje rosyjskie, zwiaszcza linje rzgdowe i gtowniejsze pry-
watne, byty utrzymywane w czasie przedwojennym w wielkim
porzadku; obstugiwat je personel karny, dobrze wycwiczony.
Dopiero wojna zmienita ten stan na gorszy.

W kraju przewaznie rdwninnym miaty one doskonate wa-
runki techniczne budowy. Promienie tukéw wynosity minimum
700 metrow; spadki byty tagodne, co najwyzej oSmiotysieczne;
plant o rozmiarach solidnych, dobrze odwodniony i zazwirowa-
ny; mosty budowano z duzym zapasem wytrzymatosci. Szero-
kos¢ toru byta o 9 cm wieksza od szerokosci toréw europej-
skich. Parowozy i tabor kolejowy pochodzity prawie wytgcznie
z wiasnych fabryk.

Ale z punktu widzenia strategicznego koleje rosyjskie pozo-
stawiaty duzo do zyczenia: byty one poprostu ubogie, zupetnie
nieprzygotowane do maksymalnych zadan czasu wojennego.
W poréwnaniu z kolejami strony przeciwnej miaty urzadzehia
techniczne przestarzate, dawno zamienione gdzie indziej na bar-
dziej nowoczesne. A wiec: podktady drewniane nieimpregnowa-
ne (z matemi wyjatkami), najczesciej sosnowe o piecioletnim
terminie stuzby; w ciggu czteroletniego okresu wojny okoto 80%
ich ulegto zamianie % ; szyny z doskonatej stali, ale o dawnym

0 Zamiany dokonywano w spos6b oryginalny: zdejmowano na odcin-
kach o mniejszym ruchu mniej zuzyte podktady i uktadano je na odcin-



stabym przekroju poprzecznym; zigcza starych typow, niedosé
usztywniajgce tor; zwrotnice najprostszej konstrukcji francu-
skiej ; aparaty blokujace i centralizacja zwrotnic i sygnatow
prawie zupetnie nie byty stosowane; stacje kolejowe stabo roz-
budowane, a podziat toréw stacyjnych wadliwy, gdyz projekto-
wano je zwykle bez udziatu technikéw stuzby ruchu.

Najdotkliwszg jednak wadg kolei z punktu widzenia trans-
portow wojskowych byt duzy brak urzadzen zatadowczych.
Ramp zatadowczych byto bardzo mato, najczesciej istniaty one
nie tam, gdzie byty potrzebne, a dtugos¢ ich nie odpowiadata
dtugosci pociggoéw wojskowych. Juz podczas przewozéw kon-
centracyjnych zatrzymywano transporty wojskowe w odlegto-
§ci nieraz szeSciu — siedmiu dni marszu od wyznaczonych im
punktow przeznaczenia, a to dlatego, ze stacje czotowe nie po-
siadaty zadnych urzadzen wytadowczych, albo byly za ciasne
do przyjecia wiekszej iloSci pociggow.

Jezeli chodzi o stan parowozo6w i wagonow, to i w tym dzia-
le stuzby kolejowej strona przeciwna miata znaczng przewage
nad rosyjska; stwierdza to nastepujace poréwnanie z r. 1911

Na 1,06 kim sieci kolejowej

parowozéw |wagonoéw towarowych

R 0OSJA i 0,33 8,01
AUSTEJa i 0,28 6,30
NIEMCY ciiiiiieeeee e 0.50 11,61

Wiadomo, ze liczby te dla Niemiec znacznie wzrosty przed
wojng, i nie ulega watpliwosci, ze w czasie wojny przewyzszyly
one wiecej niz o 50% odpowiednie liczby dla Rosji. Braki Au-
strji mogty by¢ tatwo wyréwnane w drodze pozyczki taboru
przez Niemcy.

Trzeba dodaé, ze 25% parowozéw rosyjskich w tym czasie,
pracujgc ponad 25 i do 50 lat, przekroczyto juz normalny wiek
stuzby. Podobnie duzy odsetek wagonow pracowat nadal mimo
znacznego zuzycia. Na potrzeby ruchu pokojowego brak byto,
nie liczac kolei azjatyckich, co najmniej 2000 parowozéw, 80000

kach o wiekszym ruchu na miejsce gorszych, ktére znéw uktadano zamiast
zdjetych na odcinkach pierwszych.



wagondéw towarowych i 2000 osobowych. Potrzeby wojny byly
oczywiscie jeszcze wieksze.

Taki brak taboru powodowat w najblizszej konsekwencji ko-
nieczno$¢ przekazania w pierwszych dniach mobilizacji okoto
tysigca parowozow i odpowiedniej ilosci wagondw z kolei
wschodnich zachodnim. W dalszej konsekwencji prowadzit on
przy forsownej pracy do predkiego zuzycia i po pewnym czasie
zupetnego zrujnowania taboru. Cze$¢ brakujgcych parowozow
i wagonow zamowiona byta przed samg wojna, lecz obstalunlri
amerykanskie z powodu trudnosci transportowych nadeszty
w wiekszos$ci juz po wojnie.

Wagony towarowe kolei rosyjskich byty trzech typéw, o ta-
downos$ci — dziesie¢, dwanascie i szesnascie tonn. Brak im by-
to automatycznych hamulcow, ktére wprowadzone juz byty na
kolejach strony przeciwnej. Skutkiem tego hamowanie pocia-
géw wymagato dtuzszego czasu i wiekszej ilosci rak, sktad po-
ciggébw wojskowych i towarowych musiat byé mniejszy od teo-
retycznego, a takze mniejsza ich szybko$¢. Pomimo statych na-
legan ze strony Ministerstwa Wojny, hamulcéw automatycz-
nych nie wprowadzono, uwazajac te przerébke za nader skom-
plikowang i kosztowng .

Skiad normalnego pociggu wojskowego podwdjnej trakcji —
45 wagonéw, w tej liczbie jeden wagon dla obstugi pociggowej
— przy hamulcach automatycznych mogt byé tatwo zwiekszo-
ny o 10%, czyli doprowadzony do 50 wagonéw.

Szybko$¢ transportdw wojskowych — 320 kilometrow na
dobe — przy'ogromnych odlegtosciach w kraju byta zbyt mata.
Dla poréwnania warto pokresli¢, ze szybko$¢ analogiczna we
Francji wynosita 600 kilometrow, a wiec prawie dwa razy tyle.
Zresztg do tak matej szybkos$ci pociggéw przyczyniaty sie takze
zbyt dtugie, bo czterogodzinne postoje pociggow wojskowych
w punktach, gdzie miato miejsce wydawanie strawy zoinie-
rzom 1). Z chwilg kiedy sie przeszto do gotowania strawy
w kuchniach polowych w pociggu, doprowadzono szybko$¢ do
370 kilometrow na dobe.

Wagony towarowe miescity normalnie 36 ludzi, wzglednie
8 koni. Urzadzenia wagonowe, uzywane przy transporcie wojsk,

1) Co zdarzato sie nieraz i w porze nocnej.



sktadaty sie z desek i listew, przybijanych do Scian wagondw,
zadnych urzadzen, ktéreby utatwiaty wsiadanie, nie byto; przy
fadowaniu koni i artylerji uzywano ,,mostkow", ktére byty zbyt
spadziste, za waskie, bardzo niedogodne w uzyciu. W zimie da-
wano do kazdego wagonu po dwa piecyki zelazne, ktore grzaty
bardzo nieréwno. Takie ogrzewane wagony zwano ,tieptuszka-
mi“. ,, Tieptuszki" stuzyty réwniez do przewozu lekko rannych
i chorych; liczono po 10 — 15 chorych na wagon. Chorych prze-
noszono i uktadano zwykle na sktadanych t6zkach zelaznych.

ZapasOw narzedzi, sprzetu, maszyn koleje nie posiadaly; nie
byto takze prowizorjow mostowych, zapaséw szyn i ksztattowa-
nego zelaza. Na poczatku wojny zamdéwiono w Ameryce 5 ty-
siecy tonn szyn i 2136 zwrotnic dla zamiany zuzytych; w latach
1915 — 1916 nabyto w Ameryce 700 tysiecy tonn szyn, zwrot-
nic oraz innych fabrykatow metalowych; gros tego obstalunku
nie zdazyto podczas wojny nadejs¢ do Rosji.

Nalezy dodac, ze przez caly czas wojny dyrekcje kolejowe
robity zapasy materjatow budowlanych do uzytku na odcinkach
czotowych.

IV. Organizacja kierownictwa wojskowo-kolejowego.

Kierownictwo przygotowania kolei do pracy w czasie wojny
oraz wszelkie sprawy z zakresu kolejnictwa wojskowego w cza-
sie pokoju spoczywaty w rekach szefa komunikacyj wojsko-
wych, ktéry podlegat bezposrednio szefowi Sztabu Giownego.

Organizacja tego kierownictwa przedstawiata sie nastepu-
jaco :

1) Do sktadu Sztabu Gtéwnego wchodzit miedzy innemi Od-
dziat Komunikacyj Wojskowych, ktéry obejmowat wszelkie
$rodki komunikacyj (kolejowe, wodne i szosowe) z wyjatkiem
nowopowstatych samochodowych i lotniczych; podzielony on byt
na dwie sekcje: administracyjng i mobilizacyjng, z ktérych kaz-
da sktadata sie z kilku referatow.

Oddziat Komunikacyj Wojskowych pracowal w kontakcie
z Ministerstwem Komunikacji i liczyt okoto 40 oficeréw i jed-
nego inzyniera. Wykonywat on nastepujace prace: projekty, do-
tyczace strategicznego przygotowania kolei; wykresy graficzne
transportéw wojskowych; opinjowanie budowy nowopowstajg-
cych kolei z punktu widzenia strategicznego; organizacje eta-



pow i stuzby pocztowo-telegraficznej w czasie wojny; organi-
zacje ewakuacji; rejestracje rezerwistow, pracujacych na ko-
lejach; wywiady o kolejach zagranicznych i t. p.

2) Ekspozyturg Oddziatlu Komunikacyj Wojskowych na
prowincji byly Kierownictwa Rejonowe Transportéw Wojsko-
wych, ktére podlegaty bezposrednio szefowi komunikacyj woj-
skowych Sztabu Generalnego, pomijajac szeféw sztabéw okre-
gow. Odpowiednio do ilosci rejonéw, na ktore byta podzielona
sie¢ kolejowa, rejonowych kierownikéw transportow liczono 20;
rozlegto$¢ rejonu wynosita od 11" do 4 tysiecy kilometrow;
w skiad rejonu mogto wchodzi¢ kilka dyrekcyj kolejowych. Re-
jonowi kierownicy transportow wojskowych pracowali przy
udziale delegatéw miejscowych dyrekcyj i w kontakcie ze szta-
bami okregdéw wojskowych, od ktérych przez szefow komunika-
cyj wojskowych tych sztabéw otrzymywali odpowiednie zlece-
nia i dyrektywy lokalne. Gtéwnemi czynnos$ciami stuzbowemi
rejonowych kierownikow transportow byty nastepujace: ukta-
danie planéw transportow mobilizacyjnych; rejestracja perso-
nelu wojskowego, pozostajgcego na stuzbie kolejowej, oraz $rod-
kéw przewozowych kolei (parowozéw, wagondéw, opatu) ; kon-
trola przygotowania personelu kolejowego do czynnosci stuzbo-
wych w czasie mobilizacji oraz kontrola stanu robot, wykony-
wanych na zgdanie szefa komunikacyj Sztabu Giéwnego; nad-
z6r nad trasowaniem i budowg nowych linij pod wzgledem stra-
tegicznym; wreszcie opracowywanie wspolnie z dyrekcjami pla-
néw mobilizacyjnych kolei.

Plany mobilizacyjne miaty zawiera¢ wszystkie dane i pro-
jekty rozporzadzen, dotyczacych zwiekszenia zdolnosci przepu-
stowej linji przez dodanie nowych rozjazdéw i przedtuzenie
istniejgcych; rozszerzenia stacyj i t. d.; przekazania innym dy-
rekcjom oraz otrzymania od innych dyrekcyj parowozéw i wa-
gonow; likwidacji ruchu handlowego i stopniowego przejscia
na ruch wojskowy; rozlokowywania przybywajgcego persone-
luit. p.

3) W skiad sztabéw okregéw wchodzity organy, ktore Kie-
rowaty z ramienia sztabdéw lokalnemi sprawami komunikacyj
wojskowych. Od szefa komunikacyj wojskowych Sztabu Gtow-
nego otrzymywaly one tylko og6lne wytyczne co do swej dzia-
falnosci stuzbowej. Z dyrekcjami kolejowemi nie korespondo-



waty i wszelkich informacyj o stanie kolei dostarczali im bez-
posrednio rejonowi kierownicy transportow wojskowych. Skta-
daty sie one z dwoch sekcyj, drogowej i etapowej, i miaty bar-
dzo szczupty etat pracownikdéw. Szefom komunikacyj wojsko-
wych sztabow okregdéw podlegaty wchodzace w sktad okregow
wojska kolejowe i transportowe.*

4) Dalszym ciggiem organu kierownictwa komunikacyj woj -
skowych byli komendanci stacyj, podlegli stuzbowo rejonowym
kierownikom transportow wojskowych. Liczono ich 97; na kaz-
dego wypadat odcinek okoto 750 kilometréw. Biura komendan-
tow miescity sie na stacjach gtéwnych i weztowych. Komendan-
ci prowadzili rejestracje rezerwistow na swych odcinkach i skta-
dali sprawozdania o prowadzonych na swych odcinkach robo-
tach i ruchu transportow wojskowych. W czasie wojny liczba
biur komendantow wzrosta w dwdjnaséb. Wakujace posady
obsadzano przez rannych oficeréw; celem wyszkolenia ich w tym
fachu zaktadano specjalne kursy przygotowawcze.

Stabg strong omowionej organizacji kierownictwa spraw
wojskowo-kolejowych byt niejasny stosunek pomiedzy rejono
wymi kierownikami transportow a szefami oddziatéw komuni-
kacyj przy sztabach okregéw. Dziatalno$¢ ich nie byta $cisle roz-
graniczona, linje podlegtosci stuzbowej byty odrebne, i wskutek
tego czynnosci na miejscu wymagaty ciggtego uzgadniania;
W przeciwnym razie raporty, otrzymywane przez szefa komuni-
kacyj Sztabu Gtownego z dwdch niezaleznych Zrddet, mogty sie
rézni¢ co do swej tresci. Najstuszniejszem bytoby zupetne znie-
sienie instytucji rejonowych kierownikéw transportéw i zasta-
pienie jej przez sekcje oddziatbw komunikacyj sztabéw okre-
géw z zachowaniem dawnych funkcyj i rozszerzeniem kompe-
tencji szeféw tych oddziatow.

Gtoéwne posady w kierownictwie wojskowem na kolejach
obsadzone byty przez oficerow Sztabu Generalnego. Mozna przy-
puszcza¢, ze obsadzenie ich przez inzynierbw wojskowych lub
oficerbw wojsk kolejowych bytoby bardziej celowem. Ale posa-
dy te nalezaty do lepszych w wojsku, byty niezalezne i dobrze
honorowane. Rosyjski Sztab Generalny byt korporacjg najsil-
niejsza w wojsku i do tych posad nie dopuszczat ,intruzow",
chociaz sprawy techniczne z natury rzeczy bylty mu dos¢ obce.

(c. d. n)



PPLK. INZ WACLAW GLAZEK.

Pare uwag o kolejkach waskotoro-

wych i ich znaczeniu dla armji.
(C. d)

Techniczne i taktyczne cechy waskotoréwek i poréwnanie ich
z innemi srodkami transportowemu

Szereg podanych wyzej przyktadéw uzycia waskotorowek
na froncie, pomimo wielu ich wad, wyniktych raczej z wadliwe-
go obliczania szybkosci ich budowy i zdolnosci uzytkowej do tej
czy innej operacji wojennej, $wiadczy, ze jest to rodzaj trans-
portu, nad ktérym sie nie przechodzi do porzadku dziennego,
hypnotyzujac sie albo szybko$cig uzycia transportu automobi-
lowego, albo ,,pewnos$cig" przy matej szybkosci transportu kon-
nego, albo jednakowa nieomal szybkos$cia odbudowy kolei nor-
malnej, jak to miato miejsce przy budowie linji Montwy-Stry-
kéw i odbudowie linji normalnej Aleksandrowo-towicz.

Ten sceptycyzm, stosowany do waskotordwek, jest tern dziw-
niejszy, ze zadna z powag Wojskowych nie neguje waznosci ko-
lei normalnej, jako $rodka transportowego i strategicznego.

Niemcy twierdza, ze ,,gdzie brak drég zelaznych, tani nie
mozna prowadzi¢ wojny, nie mozna zwycieza¢ (bi¢). Drogi ze-
lazne przy dzisiejszych sposobach prowadzenia wojen muszg
by¢ traktowane jako czes¢ zywej sity narodu".

Anglicy méwig, ze ,,zwyciestwo uzyska ten, kto potrafi naj-
szerzej rozbudowac $rodki komunikacji w pasie frontowym".

Wedtug Francuzow ,.drogi zelazne sg jednym z elementéw
operacji wojennej, elementéw planu wojny, elementem takie.]
wartosci, jak ilos¢ wojsk, uzbrojenia, zapasow. Armja, pozba-
wiona drog zelaznych, moze sie znalez¢ w takiej samej sytuacji,
jak gdy zabraknie jej armat i amunicji".

Gen. Gascoin pisze, ze ,nalezy podtrzymywac nietykalng na-
szg potege wojskowsg, ulepszajac nasz sprzet bojowy. Drogi ze-
lazne sg bezwatpienia jednem z tych narzedzi, przytem jednem
z najrealniejszych. Nie skagpmy wiec nigdy na wydatki, tycza-



ce sie drog zelaznych, tego najrealniejszego czynnika zwycie-
stwa".

Jezeli tak wielkie ma znaczenie kolej normalna, to czes¢ te-
go znaczenia spada¢ musi i na koleje waskotorowe.

Czem sg bowiem kolejki waskotorowe w zyciu gospodarczem
kraju, jak nie uzupetnieniem kolei normalnej, jej arterjami do-
jazdowemi, ktére zbierajg i dowozg tadunki miejscowe do gtow-
nych magistrali i odwrotnie — od magistrali w gigb kraju roz-
dzielajg i rozwozg produkty, przywozone zdaleka. Sa tez one
czasami jedynym S$rodkiem komunikacji znaczenia miejscowego.

Taka sama role wszak petnig szosy i drogi bite lub grunto-
we z ich transportem konnym, samochodowym lub ciggniko-
wym i trudno jest zgory powiedzie¢, ktory z tych $rodkéw ko-
munikacji, waskotoréwka, szosa czy droga polna z wozami, sa-
mochodami czy ciggnikami, odegra¢ moze wiekszg role tak
w przygotowaniu kraju do wojny, jak i podczas wojnyl).

Gdyby nawet kraj nasz byt najlepiej przygotowany do woj-
ny, to czyz zamiary i wole przeciwnika mozemy zawczasu okre-
Slic.

Warunki zmusi¢ nas moga do prowadzenia operacyj wojen-
nych wiasnie w takim terenie, ktdry ma mato rozwinietg lub
zkg technicznie sie¢ drogowa. | wowczas zmuszeni bedziemy do
rozbudowy tej sieci, widzagc moze w tern jedyny mozliwy waru-
nek zwyciestwa.

W tym wypadku, a wszystko przewidzie¢ nalezy, ani budo-
wa kolei normalnej, ani tembardziej budowa szos, skutkiem
dtugiego okresu czasu i ogromnych ilosci potrzebnych do tego
materjatow, napewno nas nie zadowolnig.

Szybkoscig budowy bije je waskotoréwka, i to stawia jag
w szeregu S$rodkdw i celow, do ktérych dazy¢ musimy w czasie
wojny.

To jest pierwsza i jedna z najwazniejszych cech technicz-
nych i taktycznych kolejek waskotorowych.

Mowiac o szybkosci budowy drog zelaznych wogole a wasko-
torowek w szczegblnosci, wspomnie¢ tu musimy, ze jednym
z najwazniejszych czynnikéw, wptywajacych na szybkos¢ bu-

* W. lwanow. ,,Wojna i Tiechnika“ Nr. 3 — 1929 r.



dowy, jest ilos¢ napotykanych rzek i wawozow, a wiec ilos¢ bu-
dowanych mostéw.

Dla opanowania tych przeszkéd we wszystkich armjach znaj-
dowaty sie w zapasach mobilizacyjnych mosty sktadane: w Ro-
sji — syst. Szyffersa i Krywoszeina, we Francji — Aury‘ego
i Marseille'a, w Austrji — Roth-Wagnera i Kohna i t. p.

Mosty te skladano z szybkoscig od 1 do 2 m. b. na godzine.

GdybySmy nie mieli nawet pewnych typéw mostow sktada-
nych, to, szczegélniej dla waskotoréwek, zaradzi¢ ziemu moze-
my przez przygotowanie zawczasu pewnych typdw dzwigarow
drewnianych lub belek blaszanych, wreszcie wigzek z szyn czy
belek dwuteowych, pozwalajgcych na pokrycie nawet 18 m prze-
set, przez co mozna o0siggna¢ szybkos¢ budowy nawet wieksza,
niz przy mostach sktadanych. To samo tyczy sie podpor (przy-
czotkéw i filarow), ktére moga by¢ przygotowane albo zawcza-
su jako metalowe lub drewniane (konstrukcja ramowa), albo
nawet jesli beda zabijane katarami, to przy rozwinieciu budo-
wy na catej dtugosci linji nie wptyng zbytnio na opdznienie tem-
pa, o ile tylko prace beda nalezycie zorganizowane i zapewnio-
ny bedzie dow6z materjatbw oraz o ile posiada¢ sie bedzie na-
rzedzia mechaniczne do budowy mostu 1).

Wogoble za$ szybkos$¢ budowy, procz terenu (nizinny, pagor-
kowaty, suchy, biotnisty i t. p.) i przeszkéd (rzeki, wawozy),
w ogromnej mierze zalezy od typu nawierzchni (waga i kon-
strukcja), od jakosci narzedzi do robot ziemnych i budowy mo-
stow (zwykte czy mechaniczne), od nalezytego przygotowania
kierownikéw budowy i wojsk kolejowych wyspecjalizowanych
w tego rodzaju budowach, od Srodkéw transportowych dla do-
stawy materjatéw, a wreszcie od pory roku i pogody.

Budowa samej nawierzchni zalezy tylko od wprawy (trenin-
gu) wojsk kolejowych.

Co sie tyczy typu nawierzchni, to pod wzgledem wagi i kon-
strukcji nawierzchnia kolejek waskotorowych najwiecej odpo-

wiada zgdaniom szybkosci i fatwosci budowy w czasie wojny
(Tablica 9).

O N, Opackij. ,Wojna i Tiechnika“ Nr. 1 — 1929 r.



Tablica 9

Waga nawierzchni.

Rodzaj nawierzchni \A\l/\?g?onielfci?
Waskotorowag o trakcji KONNEj.vrveeinieiciieeiens 21
SHNTKOWE .o 26
PATOWE] ..o 40
Normalnotorowa (bez podsSypKi) ., 175-210
Szosa (ttuczen i PodsSypPKa)...iiieenns 4700-5000

Whniosek: waga 1 km nawierzchni kolejek waskotorowych
nawet trakcji parowej jest 4,5 — 5razy mniejsza od wagi 1 km
nawierzchni kolei normalnej, a wiecej, anizeli 100 razy mniejsza
od wagi 1 km szosy.

Szybkosci budowy kolejek waskotorowych sprzyja sama
konstrukcja nawierzchni. Podczas gdy przy budowie nawierzch-
ni kolei normalnej szyny, podkiady i zigcza szynowe dostarcza-
ne sg oddzielnie do miejsca budowy, przy budowie nawierzchni
kolejki waskotorowej cate ogniwa toru (dwie szyny wraz z przy-
bitemi podkitadami) przybywajg na torowisko i wystarcza je
tylko pofaczy¢ ztgczem (przy pomocy tubkéw lub innym sposo-
bem), aby otrzymac nieprzerwang linje toru. Takie taczenie
szyn z podkiadami w ramy (jarzma, przesta gotowe do uktada-
nia) doprowadzito do przyjecia podktadéw zelaznych (zwlaszcza
w jarzmach dla trakcji parowej), poniewaz przechowywanie
jarzm z podktadami drewnianemi na powietrzu (nie moéwiac
0 trudniejszym transporcie) nie gwarantowato ich nalezytej go-
towosci mobilizacyjnej, a budowanie dla nich sktadéw zakrytych
wymagato kolosalnych wydatkéw. Kolejka jarzmowa, przyjeta
u nas, pozwala na jeszcze szybsze ukladanie jej nawierzchni,
anizeli kolejka z materjatu nawierzchniowego luznego. Naj-
wiekszej szybkosci w uktadaniu nawierzchni dosiegaja kolejki
polowe konne skutkiem tego, ze ztgcza jarzm tych kolejek nie
wymagajg tubkéw ze Srubami, a specjalnego rodzaju hakoéw.

Z danych o szybkosci budowy kolejek, ktdre byty budowane
w najrozmaitszych terenach i okoliczno$ciach w czasie pokoju
1w czasie wojny, mozna wywnioskowaé, ze w wypadku, kiedy:



1) organizacja przewiduje oddziaty wojsk technicznych do
budowy waskotorowek;

2) szeregowi sg wyspecjalizowani w budowie kolejek wasko-
torowych (druzyny do uktadania nawierzchni i druzyny
mostowe);

3) dobrze wyszkolone jest kierownictwo;

4) oddzialy do budowy waskotorowek posiadajg sprzet me-
chaniczny do rob6t ziemnych i narzedzia mechaniczne do
budowy mostow i

5) ma sie odpowiednig do tempa robét ilos¢ Srodkéw trans-
portowych dla dowozu materjatow budowlanych,

woéweczas szybkos$¢ budowy dla poszczegdlnych rodzai waskoto-
rowek bedzie:

a) dla kolejki o trakcji parowej (materjat nawierzchniowy
luzny) — do 8 km na dobe,

b) dla kolejki o trakcji silnikowej (materjat nawierzchnio-
wy — jarzma) — do 12 km na dobe,

c) dla kolejki o trakcji konnej (nawierzchnia z jarzm bez
tubkéw) — do 15 km na dobe.

Do obliczen taktycznych przyjaé nalezy co najmniej 50%
zapasu bezpieczenstwa i uwaza¢ na norme szybkosci budowy ko-
lejek:

o trakcji parowej od 3 do 4 kmna dobe,
" ", silnikowej od 4 do 6 kmna dobe,
konnej od 6 do 10 kmna dobe,

biorac pod uwage warunki terenowe i klimatyczne przy $red-
niem przygotowaniu saperow do budowy i przy pewnym zunifi-
kowanym typie nawierzchni.

Iwanow w ,,Polewych pierenosnych zeleznych dorogach i ich
snaczenju w sowremiennoj wojnie® podaje zalgczong nizej ta-
blice (tablica Nr. 10).

Opackij w artykule ,,Miechaniczeskij transport i puti soob-
szczenja“ (,Wojna i Tiechnika“ Nr. 1i 2) przytacza szereg da-
nych z najrozmaitszych zrodet, ktére uwypuklajg znaczenie
dla wojny kolejek waskotorowych.



Tablica N 10
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na ,,Monorels™ . 6—10 3-4 13 100 130 4 500

o |1 L2 3 4 51617

Naprzyktad: szybkos¢ budowy réznego rodzaju drog w Kilo-
metrach na dobe:

szosy (wediug zagranicznych zrodet) 0,5 km,
drogi gruntowe 1 do 3 km,
koleje normalne 2 — 3 — 5 km,
kolejki polowe trakcji parowej 8 km,

” ” . silnikowej 12 km,

” ; konne 15 km.

Nawet rozwiniecie robdt w gigb na catym szeregu kilome-
trdw przy budowie szos i drog nie da w rezultacie tej szybkosci
budowy, jaka osiggng¢ mozna przy budowie kolejek polowych,
nie mowigc o tern, ze podczas wojny tylko w bardzo rzadkich
wypadkach uda sie rozwing¢ takie prace.

W ,,Revue Militaire Franeaise® (Nr. 24 r. 1923) znajduje-
my taki przykiad:

»Wystarczy wspomnie¢, ze dla naprawy drogi dtugosci
10 km, szerokos$ci 6 m, przy zmianie warstwy jezdni na $rednig
grubos¢ 10 cm potrzeba 9000 t kamienia i 1000 t rozmaitych
lepiszcz (materjatdw wiazacych), nie liczac wody i wegla, zu-
zywanych przy walcowaniu drogi, gdy na kazdych 2 km drogi
W przeciggu co najmniej 2 miesiecy pracuje 1 walec. Tego wy-
starczy, aby zdac sobie sprawe z niemozliwosci budowy nowych,



a nawet naprawy istniejagcych dréog w wojnie ruchowej".

Z wiasnej praktyki w 1915 r. przy naprawie szos rosyjskich,
budowanych bez fundamentéw i nie nadajgcych sie do przejaz-
déw ciezkich taboréw i artylerji, oraz przy naprawie traktow,
zachowatem nastepujgce dane.

Na odcinku szos Puttusk-Ciechanéw i Ciechanow-Przasnysz
przy pomocy 1 kompanji saperéw z oddziatem 50 robotnikow
wykwalifikowanych przy 2 dziesietnikach i 2 drogomistrzach,
uzywajac do dowozu materjatu dziennie 15 wozéw oddziato-
wych, 2 wojskowe i 10 zarekwirowanych fur,'w przeciggu 5 dni
pod Przasnyszem wyremontowatem 2 kilometry szosy, rozbitej
armatniemi pociskami, uktadajac w wyrwy na szosie 4 zburzo-
ne kamienice jednopietrowe.

Z wiasnym tylko oddziatem przy dorywczej pomocy kompa-
nij piechoty, oczyszczajagcych w miejscach niezbednych napraw
szose z btota, w ciggu 20 dni naprawitem ogdtem SS1? wiorst
szosy, ktora po 3-dniowem uzyciu i przepuszczeniu taborow pa-
ru dywizyj znowu wymagata naprawy.

Przygotowanie drogi Mszczonow-Siestrzyn dla przejazdu ta-
boréw i ciezkiej artylerji wymagato utozenia okoto 8 km drew-
nianego pomostu. 15.1. 1915 r. z oddziatem 20 wykwalifikowa-
nych robotnikbw przy 2 dziesietnikach i 1 majstrze z 11 woza-
mi przybytem do taz pod Warszawg celem uruchomienia tarta-
ku. Dn. 18.1 zdemolowany przez Niemcow tartak zostat urucho-
miony. Dn. 21.1 uruchomiono 2 zmiany — dzienng i nocng —
12-godzinne po 19 ludzi w zmianie, organizujac jednoczesnie
wyrgb lasu. Od 18.1 do 15.111 tartak przy 2-ch gatrach dat do
100.000 ,futow" szesSciennychl) materjatu przetartego; liczba
wozow, dowozacych materjat z lasu i na droge, dochodzita do
270 dziennie, liczba robotnikdw w tesie, w tartaku i na odbudo-
wujacej sie drodze — do 175; powierzchnia wyrgbanego lasu
siegata 1,75 km2; liczba zuzytkowanych drzew — 12000. Mimo
to materjatu brakowato i trzeba go bylo dowozi¢ ze sktadow
w Losiu i Pruszkowie.

Dnia 16 marca droga Mszczondw-Siestrzyn byta oddana do
dyspozycji armji, czyli po 2 miesigcach zmudnej, ucigzliwej
pracy.

O 9302,5 m\



Z przytoczonych przyktadow wynika, ze pod wzgledem szyb-
kosci budowy zaden ze Srodkdw komunikacji nie moze sie row-
na¢ z kolejkg waskotorows.

Jeszcze jedng zalete techniczng i taktyczng posiadajg kolej-
ki waskotorowe. Kolej normalna, szosa, droga wymoszczona po-
mostem czy okraglakami nie moze by¢ ewakuowana catkowicie,
moze by¢ tylko catkowicie zniszczona.

Kolejki waskotorowe natomiast mogg zado$cuczyni¢ temu
zadaniu, dzieki swej lekkosci i specjalnej konstrukcji.

Szybkos$¢ rozbidrki kolei normalnej wynosi nie wiecej, ani-
zeli 2 do 8 km dziennie, a poniewaz armje posuwajg sie dzien-
nie z szybkoscig do 5 km, koleje normalne najczesciej wpadajg
w ich rece, gdyz nie mogg by¢ ani rozebrane, ani wywiezione
z powodu mas taboru, potrzebnych do ewakuaciji.

Szybko$¢ rozbiorki kolejek parowych dosiega 6 do 8 km
dziennie, konnych — 8 do 11 km. Potrzebujg one mniej taboru
do ewakuacji, moga by¢ ewakuowane zwyktemi drogami (na
samochodach lub traktorami) i co najwazniejsze moga by¢ zno-
wu szybko uzyte w innem miejscu. Budowane w poblizu fron-
tu narazone sg one bardzo czesto na ostrzat armatni, ale i tu
posiadajg zalete: szybko$¢ ich naprawy i tak zwana ,zwin-
nos¢“ kolejek pozwala na prawie bezkarne uzywanie ich w sfe-
rze ognia artyleryjskiego. Zapasowe catkowicie gotowe jarzma
pozwalajg w najkrétszym czasie w poréwnaniu z innemi $rod-
kami kamunikacji na naprawe kolejki. Zwinno$¢ za$ kolejek,
rozumiana jako mozno$¢ dostosowywania ich do terenu, zezwa-
la na uzycie ich w spadkach do 40°/@i stosowania tukdw o pro-
mieniu 40 — 50 m dla parowych, a dla kolejek silnikowych i kon-
nych nawet o promieniu do 15 m, podczas gdy kolej normalna
zmusza do stosowania jako najmniejszego promienia — 150 m.
Stosowanie takich matych promieni tukéw pozwala na budowe
kolejek nieomal bez rob6t ziemnych wprost na gruncie, z wyjat-
kiem podsypki, ktora musi by¢ stosowana szczeg6lniej przy ko-
lejkach parowych.

Poniewaz na szosach i drogach stosujemy te same wzniesie-
nia i promienie, kolejki wiec pod tym wzgledem réwnajg sie
z niemi, a przewyzszajg koleje normalne.

Wojna wymaga bardzo czesto zmiany kierunku dowozu za-
paséw albo rozwoju $rodkéw komunikacji dla dowozu. Temu za-



daniu najlepiej odpowiedzg kolejki. Ale na bliskich odlegto$ciach
— odpowiadaja przeciwnicy waskotordwek — przy dalszych bo-
wiem kolejki ,,pozerajg to, co wiozg".

Zdanie to obala danemi statystycznemi Opackij w mies.
»Wojna i Tiechnika®.

Jako przyktad, poréownuje najgorszy typ kolejki pod wzgle-
dem obstugi, konng, ze zwykiemi taborami konnemi.

Tabor konny dla codziennego dowozu 500 t zapaséw na od-
legto$¢ 100 km wymaga 16900 koni i 8450 ludzi, ktérzy konsu-
mujg do 35% wozonego tadunku.

Kolejka konna natomiast konsumuje tylko 16,5% wozonego
tadunku i potrzebuje do obstugi prawie 3 razy mniej koni, a 2
razy mniej ludzil).

Procentowo przy dtugosci eksploatowanej linji, rownej
100 km, waga tadunkoéw dla obstugi (furaz, prowianty, paliwo)
w poréwnaniu z wagg tadunku uzytecznego (zapasy dla fron-
tu) przedstawia sie nastepujgco:

tabory konne zabierajg — 35 %wagi uzytecznego fadunku,
kolejka konna potowa — 16.5% ,, . ”
parowa — 85% ,,
. silnikowa — 45% " ”

Dla poréwnania z innemi $rodkami transportowemi ciekawe
dane przytacza lwanow.

Podaje naprzyktad rozchdd ludzi, ciggnikow i wozéw przy
regularnej dostawie 500 t tadunk6éw na dobe na odlegto$¢ 25 km:

kolejka parowra wymaga: 335 ludzi, 18 parowozikéw i 100
wag.,

kolejka silnikowa wymaga: 375 ludzi, 50 silnikéw i 300 wag.,

ciezki traktor wymaga: 375 ludzi, 45 ciggnikéw i 135 woz.,

samochdd ciezarowy wymaga: 375 ludzi, 75 samochoddw,

lekki traktor wymaga: 875 ludzi, 175 ciggnikéw i 525 woz.,

kolejka konna wymaga: 1050 ludzi, 1500 koni i 450 wag.,

tabor konny wymaga: 3000 ludzi, 6000 koni i 3000 wozdw.

*) Zdanie ,kolejka konna sama siebie zjada“ ma racje przy obstugi-
waniu odcinka okoto 600 km, kiedy dla wyzywienia koni i obstugi musia-
taby wozi¢ tylko dla siebie 100% tadunkéw. N. Opackij. ,,Wojna i Tiechni-
ka“ Nr. 2 — 1929 r.



Ostatnia rubryka wskazuje nam, nawiasem mowiac, ze ze
wzgledu na tarasowanie drog najwygodniejszemu sg kolejki, bo
nietylko nie zajmujg drog, ale je odcigzaja, przyjmujac na sie-
bie tadunki, ktéreby szty drogami zwyktemi.

Z innych cech waskotorowek, wyrdzniajgcych je w pewnych
wypadkach jako $rodek komunikacji podczas wojny, przytocze
wsélad za Opackiml) i Iwanowem?2 nastepujace. Wzgledy eko-
nomiczne uzycia waskotorowek na wojnie, aczkolwiek podczas
wojny nie odgrywajg tak wielkiego znaczenia, to jednak w przy-
gotowaniu do wojny powinny byé wziete pod uwage, zwiaszcza
u nas, gdyz kraj nasz nie posiada rozwinietej sieci drog bitych
i kolei, z wyjatkiem Poznanskiego i $laska.

We Francji tylko dla odbudowy drog zw"yktych trzeba byto
27.000.000 tonn kamienia. W listopadzie 1916 r. dla potrzeb po-
faczonych armij francuskiej i angielskiej trzeba byto 80.000
tonn dziennie prowiantu i innych rodzajéw zaopatrzenia. Te dwie
liczbjr wskazuja, ze nalezy patrze¢ na stosowanie tych lub in-
nych $rodkéw komunikacji i z punktu widzenia ekonomicznego,
szczeg6lniej przy opracowywaniu mobilizacyjnego planu zaopa-
trzenia w $rodki transportowe armij w czasie pokoju.

Wedtug zrodet rosyjskich koszta przewozu jednego tonno-
kilometra tadunku w kopiejkach wynosza $rednio:

tabor konny po drogach polnych 88
samochody ciezarowe 60
ciggnik ,,Fordsona® z przyczepkami 42
ciagnik 50-tonnowy 36
tabor konny po ulepszonych drogach grunt. 33

» ,» PO szosach 21
kolejkapotowa konna 18

. ,,» Silnikowa 14

” » parowa 8
stata kolejka parowa 2

To samo, czyli koszta przewozu 1 tonno-kilometra, wedtug
danych amerykanskich w ,kopiejkach*:

b N. Opackij. ,,Skorost* postrojki polewych i zeleznych dorog“. ,,Woj-
na i Tiechnika*“ Nr, 1i 2.

2) W. lwanow. ,,Polewyje pierenosnyje zeleznyje dorogi i ich znacze-
nje w sowremiennoj wojnie“. Moskwa 1928 r.



tabor konny 63

samochody zwykte i ciezarowe 21
ciagniki 27
kolej 15

Poniewaz warunki rosyjskie odpowiadajg mniejwiecej na-
szym na wschodnich naszych rubiezach, stagd wnioski:
1) koszta przewozu drogami zwykiemi zawsze sg wyzsze od
kosztéw przewozu kolejkami;
2) koszta przewozu autami nawet w warunkach amerykan-
skich sg wyzsze od kosztéw przewozu kolejkami.
Jezeli dla przykiadu przyjmiemy, ze musimy zaopatrywaé
w przeciggu miesigca na odlegtos$¢ tylko 15 km okoto 10 dywizyj
taborem konnym i kolejka silnikowg, to oszczedno$¢ przy uzy-
ciu kolejki silnikowej, liczac dziennie zaopatrzenie dywizji w ma-
terjaty intendenckie i w amunicje tylko 120 tonn, wyniesie:

(88—14)X120X15X30X10=222000 rb.><2,66=590.520 z.

A gdy poréwnamy transport zaopatrzenia autami i kolejka
parowa, oszczedno$¢ przy uzyciu kolejki bedzie:

(60—8)X120X15X30X10=156000 rb.X2,66=414.960 zt.

Wymownos$é tych cyfr kaze nam z ogromng uwaga wybierac
$rodki transportowa, bo chociaz na wojnie czynnik czasu zamie-
nia czynnik wartosci ekonomicznej, to jednak obowigzkiem kaz-
dego jest ekonomja Srodkéw, jakie mu nardd powierza.

W dalszym ciggu z danych Koztowskiego (,Wojna i Tiech-
nika“ Nr. Nr. 285-286 z 1926 r.) autor przytacza wysokosci jed-
noczesnego wktadu w miljonach rubli w $rodki komunikacji dla
regularnego dowozu 100 tonn tadunkéw na odlegtosé 100 km:

tabor konny po drodze zwyktej 17
ciagnik (traktor) ciezki(nosnos¢ 10t) 6,5
" . lekki (nosnos¢ 2,4 t) 5,8
samochody na pneumatykach(nosnos¢2,5-8t) 55
pociaggi automobilowe 4,5
potowa kolejka parowa 3,6
” . konna 2,1

I tu widzimy, ze kolejki bijg tanioscia.
W tablicy 11 ujety jest stosunek tadunku nieuzytecznego do
uzytecznego i spétczynnik tary.



Tablica

11.

Stosunek tadunku nieuzytecznego do uzy-
tecznego i spotczynnik tary taboru.
—
\ Cechy gﬁ $§ S5 s s &S -
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Polowa nie w zaprzegu. Wa-
kolejka 785 660 1800 1445 1800 0,80 043 ga jednego Konia =
konna .330 kg, 2-ch koni =
660 kg = Q.
Pociag: 1 parowoz -f-
6 wagonetek. Waga
Polowa parowozu —_11,79 t.
kolejka 2500 19000 6000 34000 36000 094 042 92 tendras 130t
parowa 19000 kg. Waga 6
wagonetek — 2,5 x 6
= 15,00 t.
Pocigg: 1 wéz silni-
Polowa
. kowy+ 6 wagonetek.
sill(rfillijolf/\z;‘a 880 7000 2000 12280 12000 1,02 0,44 Waga 6-u wagonetek
880 x 6 = 5280 kg.
Samo-
chod cie-
zarowy 2010 — 1500 2010 1500 1,30 —
1'/,t
L 4 przyczepki ogolnej
oL 1635 80002365 14540 9460 154 069 oVaOi — 6540 ko
ﬁﬁr“ 8 t ' ' Srednia waga przy-
’ czepki = 1635 kg
. 3 przyczepki og6lnej
RO 1513 46001654 9140 4g60 186 093 (Madi = 4538 ko
' 5t ' ' Srednia waga przy-
' czepki = 1513 kg
Tabor 571 660 491 1231 491 25 12 2 konie i woz.

konny



tadunkiem uzytecznym nazwiemy tadunek potrzebny jako
zaopatrzenie wojska (prowiant,-furaz, amunicja, materjaty in-
zynierskie™ t. p.).

Nieuzytecznym — wage taboru z silnikiem, na ktorych i przy
jlomocy ktorego przewozimy tadunek uzyteczny (konie, auta,
ciggniki, wozki silnikowe, parowozy, wagonetki, wozy, przy-
czepki).

Spoétczynnikiem tary — stosunek wagi jednostki taboru do
przewozonego na niej tadunku. Im mniejszy spoétczynnik, tern
intratniejsza eksploatacja. Tak samo im mniejszy jest stosunek
wagi catkowitych fadunkéw nieuzytecznego i uzytecznego, tern
mniejszg ilo$¢ pracy tracimy bez pozytku, tern intratniejsza jest
eksploatacja.

Z tablicy 11 wnioskujemy:

1) spotczynnik tary, ten wskaznik ekonomicznosci eksploa-
tacji taboru, jest najmniejszy dla polowej kolejki parowej;

2) stosunek wag tadunku nieuzytecznego do uzytecznego
jest najwygodniejszy dla kolejek.

Ogélnie wiec z punktu widzenia ekonomicznego o kolejkach
mozna powiedzie¢, ze

1) koszta przewozu kolejkami sg tansze od kosztow7 prze-
wozu innemi $rodkami, ktére tak samo, jak kolejki, sg tylko
Srodkami, uzupetniajgcemi gtéwny Srodek transportowy — ko-
leje normalne;

2) wysoko$¢ jednoczesnego wkiadu kapitatu celem zorgani-
zowania dowozu potrzebnych dla wojska tadunkéw jest mniej-
szg dla polowych kolejek waskotorowych, anizeli dla innych
Srodkéw transportowych;

3) wreszcie konstrukcja taboru kolejek waskotorowych da-
je mozno$¢ najlepszego wyzyskania nosnosci z najmniejsza stra-
tg mocy silnika na przesuwanie tadunku nieuzytecznego.

Ekonomja za$ srodkoéw materjalnych, jaka uzyskujemy, sto-
sujgc zamiast innych $rodkéw komunikacji i transportowych
wiasnie kolejki waskotorowe, daje nam mozno$¢ rozwoju tych
Srodkow lub zakupu nowych. W przeciagu tylko jednego miesig-
ca przy zastosowaniu zamiast taboru konnego kolejek przy od-
legtosci dowozu 15 km dla 10 dywizyj zyskujemy oszczednosci
okoto i/2 miljona ztotych. A ile oszczedzamy na tak cennym pod-



czas wojny imaterjale konskim? na ilosci ludzi do obstugi? na
odcigzeniu drég- zwyktych od transportow ?

Bardzo cenng zaletg kolejek, zaréwno techniczng, jak i tak-
tyczng, jest takze mozno$¢ dostarczania ich kolejg normalng do
takich miejsc frontu, gdzie brak jakichkolwiek drég, gdzie bu-
dowa jakichkolwiek innych $srodkow komunikacji jest niemozli-
wa ze wzgledu na czas, potrzebny do budowy, i czas, w jakim
Srodek transportowy musi by¢ oddany do dyspozycji dowodztwa.

Do zalet waskotorowek nalezg tez mate prawdopodobienstwa
uszkodzen skutecznych od ognia artyleryjskiego i mozno$¢ prze-
wozu tadunkéw duzej wagi, ktérych nie mozna dzieli¢, a trzeba
wozi¢ jako catosc.

Prawda, ze waskotoréwki, jak wogdle koleje normalne
i wszystkie drogi, narazone sg na obserwacje powietrzng i na-
ziemna. Ale zadnej z drog (z wyjatkiem polnej) nie mozna tak
skutecznie zamaskowaé¢, jak waskotorowki. Nie moéwigc juz
o tern, ze dzieki ich zwinnosci prowadzi¢ je mozna po przeciw-
stokach, za osiedlami, lasami i t. p., najzwyktejszemi Srodkami
maskowaé mozna cate kilometry, kry¢ w lasach, osiedlach, $rdd
traw, dzieki ich niewielkiej szeroko$ci toru i moznosci uktada-
nia w pewnych wypadkach wprost na gruncie. Dzieki matej sze-
rokosci toru, dajg one bardzo waski cel dla dziat lub bomb z sa-
molotéw, a brak kapitalnych dziet sztuki nie daje moznosci do-
konania dotkliwych uszkodzen, ktoére, jak wskazywatem, z fa-
twoscig i szybko dajg sie usunac.

W ,, The Military Engineer* — (zeszyty: styczen i luty
1922 r.) mjr. P u g h tak charakteryzuje waskotoréwki na
froncie: ,,Doswiadczenie wojny dowiodlo, ze mate prawdopodo-
bienstwo trafienia w kolejke waskotorowg i tatwo$¢ naprawy
uszkodzen czynig bezcelowem ostrzeliwanie kolejki artylerja.
Jezeli odlegtos¢ czotowej stacji kolei normalnej od frontu wy-
nosi¢ powinna ze wzgledu na ostrzeliwanie okoto 16 km, to w od-
legtosci do 3,5 — 4,5 km od frontu obstugujace te stacje kolejki
waskotorowe mozna eksploatowac¢ przy pomocy lokomotyw pa-
rowych. Taka odlegtos¢ dostatecznie ubezpiecza od ognia artyle-
rji, a lokomotywki. parowe posiadajg duza site pociagowg, kto-
rej wykorzystanie sie optaca. Uzywanie lokomotywek parowych
jest na blizszych odlegtosciach od frontu ryzykowne, bo dym za
dnia a iskry i Swiatto, bijace z otwartych przy dosypywaniu we-



gla drzwiczek paleniska w nocy, czynig niebezpiecznym ruch pa-
rowozikéw, przedstawiajgcych wraz z taborem cel wiekszy od
toru. W strefie blizszej (w granicach od 3,5 do 1,8 km od fron-
tu) sg one zamieniane przez lokomotywki benzolowe lub wozki
silnikowe. Poza tg granicg uzywacé nalezy jako silnika sity ludz-
kiej lub zwierzecej".

Poniewaz mimo wszystko zdarzajg sie jednak wypadKki tra-
fiania w tor kolejek, Amerykanie i Anglicy nie stosowali w stre-
fie ognia dwutorowych linij, ktorych zwolennikami byli Fran-
cuzi, a prowadzili tory ,plecione”. Pocisk, uderzajagc w dwuto-
rowg kolejke, mogt catkowicie na czas pewien wstrzymac ruch
pociggéw, co sie bardzo rzadko zdarzato przy torach ,przepla-
tanych": pocisk niszczyt najwyzej jeden z toréw, a woéwczas
odrazu gotow byt objazd po drugim torze, znajdujacym sie
w pewnej odlegtosci od pierwszego. Poniewaz i tu jednak mogly
zachodzi¢ wypadki uderzenia pocisku w ,splecenie toréw", co
powodowaé mogto, jak i przy réwnolegtych dwdch torach, prze-
rwe w ruchu, Anglicy w silnie ostrzeliwanych miejscach przepla-
tali tory tak, aby nie dwiema a 5 lub 6 marszrutami dociera¢
mozna byto do frontu.

Co sie tyczy moznosci przewozu duzej wagi tadunkow, kto-
rych dzieli¢ nie mozna (naprzyktad lufy dziat wiekszych kali-
brow, ptyty betonowe do schrondéw i t. p.), to w tym wypadku
kolejka jest bezkonkurencyjna. Nosnos¢ wagonetki do 10 t po-
zwala bez jakichkolwiek dodatkowych urzadzen takiz tadunek
przyja¢ na platforme. Tymczasem dla samochoddw ciezarowych
granicg sg fadunki do 5t i to przy drodze brukowanej, gdyz
zwykta szosa pod takiemi ciezarami szybko sie demoluje. Zazwy-
czaj tadunek samochodéw ciezarowych nie powinien przekra-
cza¢ 3t na szosach i t na drogach gruntowych.

(Dok. n.)



Obliczanie przeprawy artylerji.

Instrukcja ,,Mosty Pontonowe" podaje wymiary powierzchni,
ktérych wymagaja przy przeprawach ludzie, konie, wozy, dziata
i samochody.

Naogét mozna przyjaé, ze czion na dwojakach na 60 ludzi
moze pomiesci¢ dziato lub jaszcz, albo szostke koni wraz z ob-
stuga.

Przeprawa dywizjonu artylerji, sktadajacego sie z trzech ba-
teryj a cztery dziala, wymaga nastepujacych ilosci cztonow-
obrotéw:

Dziato:
dziato . .1 czion
JASZCZ e .1 czion 4 cziony
12 koni . . . . . . 2 cziony

Baterja:
4 dziata....coeeene . 16 cztonéw 18 cztonéw
dowodztwo baterji . , 2 czlony

Dywizjon:
3 baterje . . . . .54 cziony 56 czbonow

dowodztwo dywizjonu , 2 cziony

Jakkolwiek liczby te nie sg miarodajne, gdyz w rzeczywisto-
$ci beda one zalezaty od organizacji artylerji w czasie wojny, to
jednak, poniewaz wielko$¢ ich nie wptywa na sposéb rozumowa-
nia, mozemy sie na nich oprze¢ w dalszych wywodach.

Na szybkos$¢ przeprawy pewnej okreslonej ilosci artylerji
wptywa:

—e szeroko$¢ rzeki,

— szybkos$¢ pradu,

— ilos¢ punktéw przeprawy, czyli tras,

—-= jlo$¢ cztondw na trasie.

1. Obliczanie czasu jednego obrotu.

Na podstawie instrukcji ,,Mosty Pontonowe" mozna przyjgc
nastepujgce normy czasu przy obliczaniu przejazdu cztonow:



— zatadowanie cztonu............
— przejazd przez rzeKe...covvenee.

— roztadowanie cztonNU ..cccoevernnnn.

— POW FOtiiieecece e

— podciagniecie cztonu do miejsca
PrZEPraAW Y ooiiiceeeererereeeenas

gdzie:

............. 7 minut

............. — minut

\

............. 3 minuty

............ — minut

....... minut

A — jest szeroko$¢ rzeki w metrach,
v — szybko$¢ przeprawiajacych sie cztonow,
v+—eszybkos¢ powracajacych cztonow,

v2— szybko$¢ podciggania cztonow,

p — wielko$¢ zniesienia cztonu przez prad, ktéra zalezy od
szybkosci pradu, a ktéra naog6t moze wynosi¢ od /4 do 1 1 sze-
rokosci rzeki. (W danym wypadku p witasciwie jest spotczynni-

kiem zniesienia).
Szybkos¢ przeprawy cztonkéw i ich

miast zupetnie nie jest okre$lona.

Sadze, ze dla tych trzech wypadkdéw, zwitaszcza do obliczen,

mozna przyja¢ ogolng Srednig szybkos¢

Wodwczas, przyjmujac wielko$¢ zniesienia p rowng 12 szero-
kosci rzeki, dla réznych szerokosci rzeki otrzymujemy nastepu-

jace dane:

a. Szerokos$¢ rzeki 100 m:

—. zatadowanie cztondw..................
— przejazd (100:45)...cciviiiiiinnne
— roztadowani€.......icieennnen.
— powrot

.. |1i2.100.2j
— podciggniecie

Czyli caty obrot wynoSi......ccc.c.....

b. Szeroko$¢ rzeki 200 m:

—= zatadowanie i roztadowanie
— przejazd, powrdt i podciggniecie

(600 :45) .
Caly 0brlt. e,

powrotu wediug instru-
kcji wynosi 40 —-50 m na minute; szybkos¢ podciggania nato-

45 m na minute.

............. 7 minut
............ 2,5 minuty
............ 3 minuty

............ 2,5 minuty
2,5 minuty

............ 18 minut.

10 minut
cztonow
......... 14 minuty
.............. 24 minuty



c. Szeroko$é rzeki 300 m:

— zatadowanie i roztadowanie cztonéw . 10 minut
—aprzejazd, powro6t i podciggniecie cztonow

(900 4 5) e 20 minut
Caty obrot 30 minut
d. Szerokos¢ rzeki 400 m:
— zatadowanie i roztadowanie cztonéw . 10 minut
— przejazd, powro6t i podciggniecie cztondw

(1200 45) 27 minut
Caly obrot 37 minut

2. Obliczanie ilosci cztondw na jednej trasie.

llos¢ cztonbw, ktorg nalezy przeznaczy¢ na jedna trase, zale-
zy od czasu, potrzebnego na jeden obrét cztonu, i od czasu, ktd-
ry jest potrzebny na zatadowanie i odbicie jednego cztonu, oraz
na podstawienie nastepnego.

Chodzi o to, ze przy nadmiernej ilosci cztonéw na jednej tra-
sie nie bedg one nalezycie wykorzystane, natomiast przy zbyt
matej ich ilosci nie bedg wykorzystane przystanie.

Instrukcja przeznacza na jedng trase 4 cztony; liczba ta nie
jest Scista, gdyz, aby caly materjat, przeznaczony do przewoze-
nia cztonow, byt celowo wykorzystany, nalezy liczbe cztonéw na
jednej trasie dostosowac do szerokosci rzeki.

Na zatadowanie jednego cztonu liczymy............. 7 minut
Na wprowadzenie nowego cztonu policzymy ... 1 minute
Razem . ... 8 minut

Jezeli przyjmiemy, ze odstep czasu miedzy odejsciem dwoch
kolejnych cztonéw wynosi 8 minut, to dla réznych szerokosci
rzeki otrzymamy nastepujace ilosci cztondw na jednej trasie:

przy szeroko$ci rzeki 100 m . . . . 18 8,czyli 2—3 cziony
; ) , 20m. . . .28 , 3
. B B 30m. . . . 8 8 , 4
400 m . . . . 37 8 , 4--5czion.

Liczby te mogg stuzy¢ za orjentacyjne przy okreslaniu ilosci
cztonébw na jednej trasie; dla otrzymania $cislejszych danych
nalezy podzieli¢ czas jednego obrotu przez odstep czasu miedzy
odejsciem dwaoch kolejnych cztonéw.



Przy stabszym pradzie i mniejszem zniesieniu lub przy wiek-
szej szybkosci ruchu cztonéw ilos¢ cztondéw na jednej trasie po-
winno sie zmniejszy¢.

3. Obliczanie ilosci tras.

Po obliczeniu ilosci cztondw na jednej trasie mozna przysta-
pi¢ do obliczenia ilosci tras.

llos¢ tras, czyli punktéw przeprawy, zalezy od ilosci posia-
danego materjatu pojazdowego.

Liczac na jeden czton lub przystan dwa dwojaki, zaleznos¢
miedzy iloScig tras, iloScig cztonéw na jednej trasie przy uwzgled-
nieniu szerokosci rzeki i iloscig posiadanego materjatu — mo-
zemy uja¢ w nastepujaca tabele:

O d 1 e g t 0 § c i

Materjat 110$¢ cztondéw
do dyspozycji na trasie 100 200 | 300 | 400
11058 c i t r as
2 - =
Jedna sekcja i = =
— — - _
5 - [
2 2
Jedna kolumna i 2l) 23 21*))
: - - %
2 4
. 3 3) 33
Dwie kolumny 2 2-39  3i5
5 _ 26)
Uwagi:
1 Poniewaz na podstawienie cztonu i jego zatadowanie trze-

ba 8 minut, a na roztadowanie i odsuniecie mozna liczy¢ 3 mi-
nuty, przeto przy braku materjatu i przy ruchu wiekszym w jed-
nym kierunku, mozemy urzadzaé na kazde dwie przystanie
zatadowcze jedng przystan wyladowcza.

W danym wypadku otrzymujemy na dwie trasy trzy przy-
stanie i pie¢ cztonéw, czyli na jednej trasie bedzie tylko dwa
cztony.



2. Dwa cztony pozostajg nieuzyte. Aby catkowicie wykorzy-
sta¢ materjat, nalezy zabudowa¢ dwa cztony na 60 ludzi i dwa
na 120 ludzi kazdy, lub tez trzy, kazdy na 120 ludzi.

W pierwszym wypadku do obliczen mozna przyjaé¢ S$rednig
no$no$¢ cztonu — 90 ludzi. Wéwczas ilos¢ cztondw, potrzebna
do przeprawy jednego dywizjonu, wyniesie 56 . %, czyli 38.

W drugim wypadku, zmniejszajac ilos¢ cztonéw do poto-
wy (56 :2), nalezy liczy¢ na wieksze przecietne odstepy miedzy
odbiciem dwoch, kolejnych cztondéw; a wiec:

— dla odlegtosci 300 m . . 30 :3, czyli 10 minut
— . 400 m . . 37 :3, czyli 13 minut

3. Jeden z cztonébw mozna zrobi¢ podwdojny, czyli na 120 lu-
dzi.

4. Trzy przystanie zatadowcze, dwie — odbiorcze. Na jednej
przystani bedzie tylko trzy cztony, lub przy petnej ilosci przy-
stani — tylko dwa cztony.

5. Przecietne odstepy odbicia nalezy liczy¢ po 9,5 minut.

6. Pozostajg dwa cztony niewykorzystane.

Naogo6t zaleznos¢ miedzy ilosScia posiadanego materjatu, ilo-
Scig cztondéw na jednej trasie i iloScig tras mozna wyrazi¢ na-
stepujagcym wzorem:

M—2n+nm . . . . . (D
gdzie:

M — jest ilos¢ czton6éw na 60 ludzi, ktérg mozna otrzymacd
z pewnej ilosci materjatu,

n —. jest ilos¢ tras,

m — jest ilo$¢ czton6bw na jednej trasie.

Przytem moze sie zdarzyé, ze pewna ilos¢ cztonéw pozosta-
nie zbedng lub tez zabraknie jej. Wowczas nalezy postapi¢ w
mys$l podanych wyzej uwag.

Przyktad.

Do dyspozycji ma sie 3 sekcje. Szeroko$¢ rzeki wynosi 250 m.
Okresli¢ ilos¢ przystani.
a. Czas jednego obrotu
10 + (250 + 250 + 2.i/2.250) :45= 27 minut.
b. Ilo$¢ cztondw na trasie
27 :8 =3 —4
Przy 3 cztonach odbicie co 9 minut.



c. llos¢ tras
— w pierwszym wypadku:
M = 12; m —3,skad 12= 2n + 3n; n = 2, przyczem pozostaje
do dyspozycji dwa cztony.
— w drugim wypadku:
m = 4,skad 12 = 2% 4 4n; n — 2.

4. Obliczanie czasu przeprawy.

Obliczenie czasu, potrzebnego do przeprawy pewnej ilosci
artylerji, mozna uskuteczni¢ zapomoca nastepujagcego wzoru:
A

n

ke Ft = xminuto (2)

gdzie:

A —. jest ilos¢ cztondéw, potrzebnych do jednorazowego prze-
wiezienia artylerji,

n — jest ilos¢ tras (sposob jej okreslenia podany byt wyzej),

k — jest odstep czasu pomiedzy odbiciem dwoch kolejnych
cztonow',

t — jest czas przejazdu ostatniego cztonu przez rzeke,

X — jest czas przeprawy pewnej ilosci artylerji.

Przyktad 1

Szerokos$¢ rzeki — 225 m; zniesienie — Yg; do dyspozycji —
6 sekcyj. Okresli¢ czas przeprawmy 1 dywizjonu artylerji.

a. Ustalenie ilosci posiadanego materjatu:

6 sekcyj = 48 dwojakéw = 24 cziony,
b. Czas jednego obrotu:

— zaladowanie 7 minut
—. przejazd (225 :45) . 5 minut
— POW IO it 5 minut
—. podciaggniecie cztonu(225 .2 .73) :45 =8 minuty
— roztadoW anie . 3 minuty
Razem . . . . 23 minuty.

c. llo$¢ cztondéw na trasie:
23 :8 = 3 cziony.
d. losc¢ tras:
ilos¢ tras okreslamy wedtug wzoru (1). Przy Af=24 i m—3
otrzymujemy:
2n + 3n = 24, skad n —24 :5 =5,



Brakuje jednego cztonu, wzglednie jednej przystani. Przyj-
mujac jednakze, ze czton przy przystani zatadowczej jest zajety
dwa razy dluzej, niz przy przysani wytadowczej, mozna urzg-
dzi¢ na drugim brzegu tylko 4 przystanie.

e. Czas przeprawy catego dyonu:
obliczamy wedtug wzoru (2);
przyjmujac:
A —56 cztondw
n— 5
k=8
t= 5
otrzymujemy:
56 .
X — 5 .8 + 5= 95 minut.

Przyktad 2

Szerokos$¢ rzeki — 150 m; zniesienie — 14. Trzeba okresli¢
ilos¢ materjatu pojazdowego, potrzebnego do przewiezienia 2 ba-
teryj w przeciggu 2 godzin.

a. Okreslenie ilosci potrzebnych cztonéw:

1 baterja . . .'. . . . 18 cziondw
2 baterje i dowoddztwo dyonu 38 czionow

b. OkreS$lenie ilosci tras:

korzystamy ze wzoru (2); przyjmujac za niewiadomag n,
otrzymujemy:

A .k
n=

X-1
skad przy A = 38
k = 8
x — 120
t- 4

38.8

n~T20114- 3*

Przy okre$lonej wyzej ilosci tras, 2 baterje bedg przeprawio-
ne predzej, niz w 2 godziny. Dla okre$lenia tego czasu nalezy we
wzorze (2) przyjaé n=2>\ x okresli¢ jako niewiadoma, a mia-
nowicie :

38 . .
X— — .8 +4=105 minut = 1 g. 45 minut.



c. Okreslenie czasu jednego obrotu:

zatadowanie i wytadowanie cztonu . . . r 10 minut
przeprawa, powrot i podciggniecie cztonu
150 . (2+249) )
45 e 9 minut
Razem . . . . 19 minut

d. Okreélenie ilosci cztonéw na trasie:
odbicie cztonéw co 8 minut, a wiec m=19 :8=3.

e. Okreslenie ilosci potrzebnego materjatu:
korzystamy ze wzoru (1); przyjmujac w nimn=3im=3,
otrzymujemy:

2.3+3.3=15 cztondw, czyli 30 dwojakow, czyli 2 kolumny.

Analogicznie do tego mozna oblicza¢ przewozenie artylerji
na cztonach z todzi i t. p. Nalezy przytem pamietac, ze zwigksze-
nie nosnosci cztonu stosunkowo mato zwieksza czas jego zatado-
wania, natomiast wybitnie skraca ogélny czas przeprawy
i zmniejsza ilos¢ przystani.

Ta ostatnia okoliczno$¢ jest o tyle wazna, ze znalezienie w
pewnym rejonie kilku dogodnych miejsc na przystanie, jak row-
niej i urzadzenie potrzebnych dojazdéw, niezawsze jest mozliwe,
a w kazdym razie sprawia powazne trudnosci.



Wojskowa encyklopedja objektow

obronnych w dawnej Polsce.
(C. d.)

BRZEZINY.

Kasztelanja, lezaca na szlaku, tgczacym najkrdtsza droga
Slask z Warszawa.

Byt tu ongi$ zamek kasztelanski, ale o wygladzie jego trudno
zdac¢ sobie sprawe, tembardziej, ze sladow jego nie byto juz w
XVII wieku.

BRZEZANY.

Osada i zamek Sieniawskich w wojewddztwie ruskiem, nad
Ztotg Lipa, po przejsciu jednego z podolskich szlakéw wojen-
nych przez bagnistg doline rzeczna.

Zamek, zbudowany w r. 1554 przez wojewode Sieniawskiego,
obejmujacy poczatkowo tylko péinocne skrzydto, rozbudowywa-
ny byt stopniowo przez nastepcéw do rozmiaréw jednego z naj-
wiekszych i najpiekniejszych na Podolu. Otoczony wzgdrzami,
sam lezat w dolinie rzecznej, ktdra, przechodzac na potnoc od
miasta w jezioro a na potudnie w bagno, dawala w miejscu
istnienia zamku jedyng mozliwos$¢ przejscia.

Poczatkowa $redniowieczna budowla zamkowa byta obronna
sama przez sie; pozniej zamek przedstawial piecioramienny
blok renesansowy, otoczony watami. Waty, okrgzone kanatami,
tworzyty czworobok; ostrokgtny murowane bastjony, flankuja-
ce sie wzajemnie wskazujg na holenderski styl warowni, ktdra
przypominata twierdze brodzka.

Wejscie do cytadeli prowadzito od zachodu po moscie zwo-
dzonym poczagtkowo do otoczonego kanatem rawelinu, nastepnie
po drugim mos$cie na pierwszy dziedziniec, gdzie staty stajnie
i arsenat. Dopiero po trzecim moscie, wewnetrznym, mozna sie



byto dosta¢ do wnetrza zamku, oddzielonego specjalnym kana-

tem.

Arsenat zamkowy zawierat w 1762 r. 71 armate, 117 hakow-
nic, setki flint i tysigce pociskow.

Zamek brzezanski zatrzymywat kilkakrotnie nieprzyjaciela,
idagcego na Lwow, i nabrat przeto nietylko lokalnego znaczenia.

LEGENDA

A Zamek

B Bas(jon

C Hoscidt

D Brama zamkowa

E Wycieczka do raeki
E Forteca

€ Baterje

H Cekhauz

BRZEZANY

| Stajnia

J Magazyn prochownia
K Hauptw*ch

L Kanat

M Slora kanato

N Raweldin

O Groble

Widziat on czesto pod swemi murami czambuty tatarskie, w la-
tach 1648 i 1655 — watahy kozackie, a w czasie wojen tureckich
1672-5-6—mwojska sultanskie; wychodzit przytem zawsze obron-
ng reka. Sejm r. 1676 orzeklt, ,,ze od ostatniej zguby ocalit kra-



je pokuckie“, dzieki niemu bowiem suttan lbrahim musiat wy-
bra¢ droge na Zoérawno, gdzie poniost kleske.

Swietno$¢ zamku skonczyfa sie z rozbiorami; opuszczony
przez poOzniejszych wiascicieli, Potockich, zamieniony zostat
przez Austrjakbw na koszary; niezamieszkaty i zrujnowany
podczas wojny $wiatowej — niszczeje.

Naokoto miasta prowadzit wat ochronny, wzmocniony fosg
i palisadg i bastjonami ziemnemi po rogach.

BUCZACZ

Osada i zamek w wojewodztwie ruskiem najbardziej zastu-
zonych obroncéw Podola, Abdank - Buczackich; lezy na daw-
nym szlaku wojennym Turkoéw i Tataréw, Kamieniec - Lwow,
przy przecieciu sie jego z rz. Strypa.

Ruiny S$redniowiecznej budowli, pochodzacej z XIV wieku,
wznoszg sie na wyniostem wzgorzu za miastem. Zamek byt pie-
trowy, z kamienia tamanego, miat forme elipsowatg, z piecioma
okragtemi basztami. Zburzony w 1676 r. przez Turkéw, odbu-
dowany byt w pierwotnej formie przez Potockich i zamieszkaty
przez diugi okres czasu.

Pierwsze lata istnienia zamku przeszty spokojnie. Buczaccy
nie dopuszczali Tatarow tak daleko, lecz tropili ich we wiasnych
gniazdach. Dopiero, kiedy wymarto pokolenie Buczackich, Pret-
twicow i Chmieleckich, Buczacz coraz cze$ciej wymieniany byt
w kronikach podczas wojen z pétksiezycem i kozactwem. W
czasach insurekcyj kozackich, w latach 1648, 1655 i 1667, zamek
opart sie trzykrotnie oblezeniu. W roku 1672 pod zamkiem uka-
zala sie cata potega Mohameta, ciggngcego na Lwoéw. Zamek,
broniony przez wiascicielke Potocka, uratowat sie tylko dzieki
rozpoczeciu uktadéw z przybytemi do miasta komisarzami Pol-
ski. SzczeSliwie skonczyto sie rowniez oblezenie w roku 1675.
Katastrofa nastgpita dopiero w rok pdézniej, gdy lbrahim-Szej-
tan zdobyt zamek i zniszczyt.

Bardziej na poétnoc od miasta, w Podzamku, lezy do$¢ dobrze
zachowany do niedawnych czaséw drugi zamek. O ile pierwszy
byt cytadelg dla miasta, o tyle drugi byt zapewne siedzibg sa-
mych Buczackich. Wzniesiony zostat w 1612 r.



BUKI.

Powstaty w stepie nad Tykiczem, w gluszy, ozywianej tylko
koszami tatarskiemi.

Na granicznych tych rubiezach zaktada rycerz kresowy Strus
zamek i miasto (Strushorod) w r. 1595 — 6, niebardzo jednak
kwitnace.

Po bitwie pod Ochmatowem przebywat tu Chmielnicki; po
wojnach kozackich osada zniszczala.

BUSK.

Miasto w powiecie Kamionka Strumitowa, nad gérnym Bu-
giem, przy ujsciu Pehwi, istniato juz podobno w IX., gdyz pew-
ne weclnosci otrzymato od ks. Ziemowita. Lezato wsrod staw-
nych (do dzisiaj) bitot.

Byto ongi$ obronne: z jego watdow miejskich przechowaty sie
pewne $lady, byly tez podobno az dwa zamki.

W r. 1516 obronito sie Tatarom, ale w péttora wieku pozniej
zostato przez nich spalone.

BUSZA

W powiecie jampolskim, przy ujsciu rz. Buszy do Morachwy,
w b. wojewodztwie bractawskiem.

Mata, ale silna forteczka kresowa, potozona, podobnie jak
Kamieniec, na wysokiej otoczonej rzekg skale. Posiadata zamek,
w ktorym ukrywali sie czesto buntownicy kozaccy.

Stanistawr Potocki w r. 1654 zdobywat jg dwukrotnie, a w
nastepnym roku Stefan Czarniecki uczynit tu prawdziwg rzez,
gdyz mieszkancy bronili sie z zaciektoScia godna lepszej sprawy,
i dopiero po duzych ofiarach miasto dostato sie Polakom.

W ubiegtem stuleciu istniaty jeszcze Slady zamku i watow
ziemnych.

BUDZAN OW.
Pierwotnie zamek Budzanowskich, potozony na Podolu, w

okolicy gesto usianej zamkami, miedzy Trebowlg a Czortkowem
nad Seratem.



Lezy na dos¢ wyniostem wzgérzu nad brzegiem rzeki.

Byt tu w wieku XVI drewniany zameczek, na ktérego gru-
zach powstat dopiero w nastepnem stuleciu murowany, wznie-
siony na polecenie Chodorowskich.

Mury obwodowe tworzyty zwezajacy sie ku cyplowi wzgdrza
czworobok; budowa zamku $redniowieczna, pomimo tego, ze juz
budowano na Podolu twierdze systemu wioskiego. To tez przy
kazdem zjawieniu sie wroga ulegat mu, chociaz w r. 1672 sta-
wiat gtosny wowczas opoér. Po czwartem zdobyciu przez Tur-
kow, w trzy lata pézniej, zamienit sie w ruine; w zesztem stule-
ciu na miejscu zamku zbudowano klasztor.

BYDGOSZCZ.

Twierdza w dawnem wojewodztwie inowroctawskiem; lezac
na stynnym szlaku bursztynowym, miata juz znaczenie od cza-
séw przedhistorycznych; p6zniej musiata by¢é uzywana przez Po-
morzan jako miejsce przeprawy przez mniej od Noteci zabagnio-
ng Brde.

Tu bylo za Bolestawa Krzywoustego centrum walk przeciw-
ko Pomorzanom, potem rozgrywaty sie tu walki o posiadanie
miasta miedzy krzyzactwem i Polska.

Po raz pierwszy zdobyli je Krzyzacy na Mazowszanach w
1330 r. i tu wzniesli zamek gotycki na wyspie. Odwojowane
przez Wiadystawa tokietka, znowu ulegto napadowi Krzyzakéw
w r. 1409, aby w rok pézniej byé odbitem po raz drugi przez Ja-
na z Brzozogtow.

W r. 1675 zawarty byt w Bydgoszczy niekorzystny dla Pol-
ski traktat welawski. Przy pierwszym rozbiorze Polski Byd-
goszcz dostata sie w rece pruskie. Podczas powstania w 1794 r.
Dabrowski zdobyt na Prusakach wielkie sktady wojskowe, znaj-
dujace sie w Bydgoszczy.

Miasto byto juz obronne od czaséw najdawniejszych. Istnie-
jace jeszcze do czas6w wojen szwedzkich umocnienia miejskie
sktadaty sie przedewszystkiem z licznych odndég rzecznych,
sztucznie obejmujacych dookota miasto i zamek. Pozatem od
bardziej niebezpiecznej strony po6tnocnej prowadzit mur az do
bramy miejskiej, znajdujacej sie obok zamku. Sam zamek $red-
niowieczny byt juz woéwczas w ruinie, gdyz w r. 1656 Szwedzi
dokonali tu swym zwyczajem zupeinych spustoszen.



BYTOM NAD ODRA (BEUTHEN).

W regencji lignickiej, okoto dwoch mil na zach6d od Gtogowa,
stat stary zamek piastowski na strazy przeprawy przez rzeke.

Juz w 1109 r. oblegany byt bezskutecznie przez cesarza Hen-
ryka, w pot wieku pézniej zostat spalony przez Polakéw, aby nie
dostat sie Niemcom. Niebawem odbudowano go i wzmocniono
przekopami. W r. 1477 oblegany byt przez ks. Zeganskiego, po-
tem ulegt zrujnowaniu, a na jego miejscu powstata winnica.



PRZEGLAD
KSBAZEK 5CZASOPOSMI.

Wyszkolenie oficerow korpusu inzynieryjnego Stanéw Zjedno-
czonych Ameryki Pdtnocnej.

(The Military Engineer. Pazdziernik 1929).

Etat pokojowy korpusu oficeréw inzynierji Stanow Zjednoczonych
Ameryki Poétnocnej wynosi 560. Z tej liczby okoto 70% oficeréw przycho-
dzi ze Szkoty Wojskowej (Military Academy), reszta — z wyzszych zakta-
déw technicznych.

Okoto 12% oficerow (w r. 1928-1929) przebywa w zaktadach nauko-
wych. Oto ich wykaz:

Kolegjum Wojenne (Army War College) — 6,

Szkota Sztabu Generalnego (Command and General Staff School)—13,

Ecole de Guerre we Francji — 1,

Wojskowe Kolegjum Przemystowe (Army Industriel College) — 4,

Szkota Inzynieryjna (The Engineer School) — 18,

inne szkoty (przewaznie wyzsze zaktady techniczne w kraju i zagra-
nicg) — 22.

Szkolenie oficera inzynierji, pochodzacego ze Szkoty Wojskowej, przed-
stawia sie w sposéb nastepujacy. Oficer ten po odbyciu stazu w oddziele
idzie na rok do wyzszego zaktadu technicznego, gdzie studjuje badz budow-
nictwo, bgadz mechanike lub elektrotechnike. Stad idzie na roczny kurs ofi-
cerow kompanijnych do Szkoty Inzynierji.

Druga grupa oficerow, absolwenci wyzszych zaktadéw technicznych,
odbywajg dwuletni staz w oddziatach, poczem idg na roczny kurs do Szkoty
Inzynierji.

Po dziesieciu latach stuzby oficerowie inzynierji otrzymuja normalnie
wyzsze wyksztatcenie ogo6lno-wojskowe w trzech szkotach: Kolegjum Wo-
jennem, Szkole Sztabu Generalnego lub Wojennem Kolegjum Przemysto-
wem.

Dawniej, przed rokiem 1928, gdy kurs w Szkole Sztabu Generalnego
trwat rok, mozliwem byto przechodzenie wszystkich oficeréw inzynierji
przez ten kurs; dzisiaj, po wprowadzeniu dwuletniego kursu, moze przejsé
go potowa oficerdw. Rocznie przyjmuje sie obecnie siedmiu oficeréw inzy-
nierji do tej szkoty. Po ukonczeniu tego kursu czes¢ absolwentéw (3 rocz-
nie) moze sie dosta¢ do Kolegjum Wojennego — najwyzszego zaktadu woj-
skowego w Stanach Zjednoczonych.

Trzeba podkresli¢, ze dla kandydatow do tych szkét stawiana jest znacz-
nie wyzsza granica wieku, niz u nas, mianowicie do Szkoty Sztabu Gene-
ralnego — 50 lat, a do Kolegjum Wojennego — 52 lata.

1lo$¢ miejsc dla oficeréw in&ynierji w wyzszych zaktadach wojskowych
przedstawia sie nastepujgco (liczac dla petnego etatu korpusu, ktéry dzi$
jeszcze nie zostal osiggniety) :



Kolegjum Wojenne 4,

Szkota Sztabu Generalnego — 14 (po 7 na kursie),

Wojenne Kolegjum Przemystowe — 4.

Autor oblicza, ze rocznie 15 oficeréw inzynierji bedzie miato warunki,
potrzebne do tego, aby moéc byé przyjetym do jednego z powyzszych zakta-
déw; poniewaz za$ miejsc jest tylko 11 (7 w Szkole Sztabu i 4 w Kolegjum
Przemystowem; Kolegjum Wojennego nie bierzemy pod uwage, gdyz ida do
niego tylko absolwenci Szkoty Sztabu), wiec rocznie 4 oficeréw nie bedzie
dopuszczonych do tych szkét W kazdym razie wyzsze wyksztatcenie otrzy-
ma 11 oficeréw na 15, czyli okoto 75%, co jest bezsprzecznie bardzo duzo
i Swiadczy o tern, jak Amerykanie pojmujg potrzebe wyzszego szkolenia
oficeréw inzynierji.

Sumujac lata szkolenia oficera inzynierji, otrzymamy przecietnie cyfre
7 — 9 lat. Naprzyktad: 4 lata w Szkole Wojskowej, rok w wyzszym za-
ktadzie technicznym, rok w Szkole Inzynierji, 2 lata w Szkole Sztabu i 1
rok w Kolegjum Wojennem. Trzeba przyzna¢, ze jest to bardzo duzo, wie-
cej, niz potrzeba na zdobycie tytutu doktora inzynierji w wyzszym zakita-
dzie technicznym. Nic dziwnego, ze amerykanski korpus inzynierji ma tak
Swietng reputacje w swym kraju. —

Kpt. Kleczke.

Formowanie oddziatow elektrotechnicznych sposobem
terytorjalnym.
((Batujew i Smirnow. Wojna i Technika. Nr. 5/1929).

Autorzy przewidujg w razie wojny ogromne zwiekszenie zapotrzebo-
wania na oddzialy elektrotechniczne i zastanawiaja sie nad sposobami na-
lezytego ich przygotowania.

Poniewaz szkolenie szeregowych musi by¢ prowadzone prawie wytgcz-
nie praktycznie, przeto istniejace i szkolgce oddzialy elektrotechniczne po-
winny by¢ bogato wyposazone w odpowiedni sprzet, ktéry, rzecz oczywista,
pod wzgledem typu nie bedzie zasadniczo odbiegal od sprzetu, uzywanego
w zaktadach niewojskowych.

Autorzy uwazajg, ze, tak wobec wysokich kosztéw wyposazenia spe-
cjalnych oddziatéw elektrotechnicznych, jak tez korzysci stuzby, nalezatoby
szkolenie zorganizowac przez przydzielanie do odpowiednich zaktadéw prze-
mystowych matych oddziatéow wojsk elektrotechnicznych.

Powaznym zarzutem przeciwko wprowadzeniu powyzszej metody jest
mozliwo$¢ przeszkadzania w normalnej pracy zakladu; autorzy jednak
twierdza, ze po nalezytem przemysleniu zagadnienia trudnosci dadza sie
pokona¢, a pozostang nastepujace korzysci:

1) dobrze wyszkolone oddziaty elektrotechniczne;

2) w razie wojny zapewnienie nalezytej fachowej ewakuacji sprzetu

elektrotechnicznego;

3) znaczne zwiekszenie liczby fachowcoéw elektrotechnikéow, ktorych

brak dotkliwie odczuwajg sowiety.
Sa. "



Znaczenie todzi motorowych dla prac saperskich w polu.
(Kpt. Souhrada. Vojensko-Technicke Zpravy).

W og6lnem dazeniu do motoryzacji armji do czaséw ostatnich zwra-
cano mniejszag uwage na zastosowanie nowych zdobyczy techniki w oddzia-
tach saperskich. Dopiero w czasie wojny Swiatowej, gdy okazato sie, jak
wielkie znaczenie dla losu bitwy moze mie¢ szybko$¢ wykonania prac tech-
nicznych, poczeto stosowa¢ motory gtdwnie do $rodkéw transportu. Miedzy
innemi zaczeto uzywac¢ na wiekszych rzekach todzi motorowych.

Préby zastosowania réznego rodzaju motoréw poczatkowo do ponto-
6w, a nastepnie do todzi datujg sie od poczatku naszego stulecia.

Prace nad ulepszeniem todzi motorowych szty w kierunku zwiekszenia
szybkosci i zmniejszenia stopnia zanurzenia sie todzi. Préby te doprowa-
dzity do budowy S§lizgowcoéw o nadzwyczaj duzej szybkosci, ktore, dzieki
minimalnemu zanurzeniu, nadajg sie specjalnie na wody ptytkie.

Jednakze dla uzytku wojskowego nie mogg one mie¢ wiekszego zasto-
sowania. W czasach ostatnich poczeto stosowa¢ w todziach motory Diesla.

Znaczenie todzi motorowych na duzych rzekach uwydatnita wojna
Swiatowa. +odzi motorowych uzywano zaréwno do stuzby wartowniczej,
jako tacznikéw i ubezpieczenia, jak i w charakterze $rodkéw bojowych,
gtéwnie do obrony, lub tez jako punkt oparcia przy przeprawach. Uzywa-
no ich réwniez do holowania materjatow do budowy mostéow, a takze do za-
ktadania i wytawiania min rzecznych.

Wieksza cze$¢ stuzby przewozowej spetniaty todzie motorowe w dol-
nym biegu Piawy, na Bugu, Wisle, Styrze i t. d. Na duzych rzekach todzie
motorowe maja ogromne znaczenie dla strazy rzecznej; tylko dzieki nim,
przy wysokim stanie wody, podczas nocy moze straz petni¢ swoja stuzbe.

Stosowanie todzi motorowych przy stawianiu mostéw jest bardzo do-
godne. Zwtaszcza je$li budowe prowadzi sie nocg, podczas mgty, lub tez
przy znacznym pradzie, silnym wietrze i wogéle tam, gdzie wiostowanie
jest utrudnione, zastosowanie fodzi motorowych staje sie niezbedne.

todzie motorowe oddajg duze ustugi przez umozliwienie szybkiego sku-
piania sit roboczych i szybka dostawe materjalu mostowego przy przepra-
wach.

Ze wzgledu na ataki lotnicze i ogien dzialowy nieprzyjaciela, przewéz
czesci mostowych jest zazwyczaj utrudniony i trwa diugo; przy uzyciu to-
dzi motorowych zyskujemy zaréwno na czasie, jak i tatwoSci przewozu.

Specjalnie na duzych rzekach, jak np. Dunaj, przeprawa pontonami
trwa bardzo diugo; uzywajac todzi motorowych do holowania pontonéw,
mozemy skréci¢ trzykrotnie czas przeprawy oddziatu.

Przeprawa tego rodzaju daje mozno$¢ przejscia rzeki szerokim fron-
tem i zaoszczedza wiele materjatu.

Wobec tego, ze most ze wzgledu na ataki nieprzyjaciela, nie moze za-
pewni¢ przeprawy, trzeba odda¢ pierwszeAstwo przewozowi.

W roku 1918 przy forsowaniu Piawy nie mozna byto w ciggu dnia sta-
wia¢ mostu ze wzgledu na bezustanne ataki lotnikéw nieprzyjacielskich;
trzeba byto to zrobi¢ noca. Prawdopodobnem jest, ze w przyszto$ci mozna



bedzie stawia¢ mosty tylko nocg; latem przy kroétkich nocach zaleze¢ be-
dzie ogromnie na pos$piechu; uzycie todzi motorowych stanie sie wtedy
wielka pomoca.

Specjalng uwage nalezy zwr6ci¢ na wyposazenie oddziatéw saperskich
w motory przyczepne.

Motor taki o sile 5,12 i wiecej K. M. da sie zastosowa¢ do rdznych
Srodkéw przewozowych; umieszczony w czeSci tylnej pontonu potrzebuje
niezbyt wyéwiczonej obstugi; nadaje sie do dtuzszych przepraw, zastepujac
site rgk ludzkich.

Pontonu z motorem przyczepnym mozna uzy¢ jako todzi motorowej do
stuzby tgcznikowej i ubezpieczenia.

Nie maja wprawdzie pontony z przyczepnemi motorami tego zastoso-
wania praktycznego i sity pociggowej, co todzie motorowe; nie nadajg sie
one na holowniki ze wzgledu na to, ze motor umieszczony jest w tyle; na-
daja sie jednak do przewozu przeset mostowych i dobre sg do zeglugi na
ptytszych wodach.

Armja czeska posiada todzie motorowe uzbrojone (OMd), wartownicze
(OMh i OMs), holownicze (OMo) i pomocnicze (OM).

todzie wartownicze i holownicze majg powszechne zastosowanie w put-
kach saperskich. todzie pomocnicze nalezg do bataljonu mostowego.

todzie motorowe majg tez i swoje zte strony. Sa niemi gtdwnie trud-
nosci transportu do wody. Ze wzgledu na znaczng wage todzi, zabiera to
duzo czasu i wymaga specjalnych Srodkéw przewozowych.

Nie dadza sie one réwniez uzy¢ na plytszych wodach ze wzgledu na
dos¢ duze zanurzenie.

Dalsza praca konstruktorow musi dgazy¢ do powiekszenia szybkosci,
zmniejszenia zanurzenia i przyciszenia motoru.

Wycéwiczenie zatogi todzi jest do$¢ trudne; utatwi¢ je moze dobieranie
ludzi, przygotowanych w tym kierunku w zyciu cywilnem. Dobrze wyc¢wi-
czona zatoga uattwia znacznie uzycie todzi motorowej.

Motory przyczepne majg wielkie znaczenie przy forsowaniu rzek, jesli
brak jest wycwiczonych wio$larzy; na wezszych rzekach spetniajg role
todzi motorowych.

Armja francuska ma na kazde 16 pontonéw 2 motory przyczepne o sile
12 K. M.

Dla wojny przysztosci jak najszersze zastosowanie motoryzacji wojsk
inzynieryjnych stato sie niezbedne.

Kpt. J. Guderski.



BOBLIOQIRAILIFJA.

Art. e Gen. — Rivista di Artiglieria e Genio (ltal.); Bul. Belg. —

Bulletin Belgie des Sciences Militaires (Belg.); Bell. — Bellona; Cz. Techn.
— Czasopismo Techniczne; Eng. Journ. — The Royal Engineers Journal
(Bryt.); Genie Mil. — Revue du Genie Militaire (Franc.); Heer. Tech. —
Heeres-Technik (Niem.); Inz. Kol. — Inzynier Kolejowy; Mil. Eng. —
The Military Engineer (St. Zjedn.); Mil. Franc. — Revue Militaire Fran-
eaise (Franc.); Mil. Tech. — Militar-Wissenschaft. u. Techn. Mitteilun-
gen (Austr.); Prz. Art. — Przeglad Artyleryjski; Prz. Kaw. Przeglad
Kawaleryjski; Prz. Piech. — Przeglad Piechoty; Prz. Tech. — Przeglad
Techniczny; Prz. Wojsk. — Przeglad Wojskowy; Woj. i Tech. — Wojna

i Technika (S. S. S. R.); Voj. Tech. Zpr. — Vojensko--Technicke Zprawy
(Czechostowacja).

Ogolne, organizacja, wyszkolenie.

Mjr. inz. Hajek — Inzynier a armja. Voj. Roz. 1/30.

Kpt. Gromadzki — Pare uwag o wyszkoleniu chemicznem. Prz. Piech.
3/30.

Pik. Jordanowicz — Metoda rozwigzywania technicznych tematéw

specjalnych i taktyczno-specjalnych. Woj. Inz. Bibl. (Butg.). 7-8/29.

Fortyfikacja.
Mjr. Tournoux — Obrona reduty Dorpveld. Gén. Mil. 12/29.

Ptk. Chauvineau — Fortyfikacja potowa i jej konsekwencje. Mil.
Fr. Ne 104.

Sierczewskij — Polska pozycja umocniona wedtug danych 1929 r.
Woj. i Tech. 6/29.

Misiurewicz — Kilka mysli wywotanych artykutami ,,Dzien dzisiejszy
sapera”™ i ,Dzien dzisiejszy fortyfikacji''. Woj. i Rew. 1/30.

Pik. Ferreri — Ro6w ciagly, czy oddzielne stanowiska bojowe (ttum.

z wioskiego). Gen. Mil. 2/30.

Mosty, drogi i przeprawy.
Pptk. Kubitza — Przeprawa przez Dunaj pod Struden. Mil. Mitt.
3—4/30.

Lebiediew — Zmniejszenie wagi mostéw sktadanych kosztem stosowa-
nia materjat. o mniejszym ciezarze gatunk. Woj. i Tech. 6/29.

Gen. Caloni — Druga bitwa nad Marng. Odbudowa drég i mostow
na odcinku V armji. Gen. Mil. 1/30.
Prof. Bratro — Krzywizny drogowe a motoryzacja ruchu drogowe-

go. Czas. Tech. 6/30.



Nowa nawierzchnia drogowa syst. Gensala. Beton. 1/30.
Krétkie sprawozdanie z kongresu drogowego w Wiedniu. Beton. 1/30.

Minerstwo.
Kpt. Ripka — Miny rzeczne. Voj. Tech. Zpr. 2/30.

Koleje.

Broniewskij — Koleje waskotorowe w wojnie manewrowej we Fran-
cji i w Niemczech. Woj. i Tech. 6/29.

Prof. dr. Huber — W sprawie dziatania poruszajgcego sie pociggu
na tor i budowle podtorza. Inz. Kol. 4/30.

Inz. Leszczynski — Pierwsza stacja polskiej sieci kolejowej oswietlo-
na reflektorami. Inz. Kol. 4/30.

Inz. Strausfogel — Zestawy kotowe taboru kolejowego. Mech. 2/30.

Budownictwo.

Inz. Zenczykowski — O przydatnoéci zuzla weglowego do wytwarza-
nia betonu zuzlowego. Prz. Tech. 8/30.
Zelbet i obrona przeciwlotnicza. Voj. Tech. Zpr. 2/30.

Kpt. Kilian — Proéby wytrzymatosci budowli zelbetowychna lotni-
sku Champagne. Gen. Mil. 1/30.
Dr. prof. Bryta — Zelazne konstrukcje spawane w fabr. ,Perun® w

Skarzysku. Prz. Tech. 12/30.

Uwagi o budowie tunelu Ave Maria w Boulogne - sur-Mer. Gen.
Mil. 2/30.

Inz. M. T. — Gazobeton. Beton 1/30.

Szkice i plany naszych budynkéw. Kapielisko na wsi. Beton. 1/30.

R. Dorn — Wykonywanie objektéw betonowych zapomocg szablonu.
Beton 1/30.

Szlaka wielkopiecowa, jako sktadnik betonu. Beton. 1/30.

Technika i przemyst.

Inz. Sippko — Zagtebia goérniczo-hutnicze w wielkiej wojnie. Bell.
11—12/29.
Prof. Grodskij — Racjonalne opracowanie warunkéw technicznych

dla przedmiotéw masowej produkcji. Woj. i Tech. 6/29.
Ro6zne.
Inz. Lenartowicz — Kolej miejska podziemna w Warszawie. Prz.

Tech. 4—5/80.
Pik. dypl. Cwiertniak — Strzelnice przykoszarowe.
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KPT. ME. LEON GOLEBIOWSKI.

O dziataniach tacznosci na froncie
wschodnim w czasie wojny
Swiatowej 1914—1918.

Rozwoj historyczny oddziatow tgcznosci armji rosyjskiej
do wojny Swiatowej.

Zapoczatkowaniem oddziatdw tgcznosci w b. armji rosyjskiej
byty parki telegraficzne, ktére w 1870 r. posiadaty po 35 wiorst
kabla. Ogdtem istniato 6 parkéw. Wedtug pdzniejszej organi-
zacji z 1876 r. kazdy park miat po 3 plutony i 100 wiorst ka-
bla. Nastepnie ilos¢ parkow zwiekszono do 9-ciu. W 1884 r. zre-
organizowano parki na 2-u plutonowe, a ilo$¢ parkéw zwiekszo-
no do 17.

Po raz pierwszy wystepujg parki telegraficzne w wojnie
1877-1878 i oddajg duze ustugi w walkach pod Plewna. Parki
te utrzymujg tacznos¢ wszystkich odziatow osaczajgcych Plew-
ne. Niedostateczny jeszcze rozwdj telegrafu i nieumiejetne wy-
korzystanie oddziatu etapowego poczt i telegraféw dla tgcznosci
z Kwaterg Gtéwng spowodowaty, ze tacznos¢ telegraficzna Zle
funkcjonowata.

W 1894 r. parki telegraficzne przemianowano na kompanje
telegraficzne, ktore weszty w skiad bataljonéw saperéw. Orga-
nizacja ta przetrwata do wojny Swiatowej.

Do wojny 1904 — 1905 r. wiekszo$¢ wyzszych dowddcéw od-
nosita sie do zagadnien tgcznosci do$¢ sceptycznie. Nie uwazali
oni za potrzebne wprowadzenie do armji technicznych $rodkéw
facznosci. Telefon i telegraf uwazano jako Srodek mato pewny.
Podstawowym $rodkiem facznosci byt jezdziec. Cwiczenia w cza-
sie pokoju, manewry, odbywaty sie bez technicznych $rodkdéw
facznosci.

Dopiero pierwsze niepowodzenia w wojnie rosyjsko-japon



skiej w 1904- r. zmusity do przyznania tgcznosci wiekszego zna-
czenia, a w szczegélnosci wysunety naprzéd sprawe udoskonale-
nia Srodkéw technicznych. JeZzdziec, na ktérym pokiadano tyle
nadziei, nie mogt wypetni¢ nalezycie swego zadania wskutek
rozwoju ognia artylerji i karabindbw maszynowych. Doswiad-
czenia wojenne wykazaty potrzebe wprowadzenia do armji tele-
fonu i telegrafu. To tez wkrotce armja zaopatrzona zostata w te
srodki. W koncu wojny 1904 — 1905 istniato juz 27 kompanij
telegraficznych, posiadajgcych tgcznie ponad 2000 wiorst ka-
bla i ponad 3000 aparatow telefonicznych. Oprdcz tego byty 2
samodzielne bataljony telegraficzne, kazdy w sktadzie 4 kom-
panij, ktére rozformowano po zakonczeniu wojny.

Po wojnie rosyjsko-japonskiej zajeto sie powazniej zagadnie-
niami facznosci. Telefon, telegraf, a nawet sygnalizacja optycz-
na staty sie przedmiotem badan i udoskonalen.

Przejscie z organizacji pokojowej na wojenng i rozwoj jednostek
facznosci w czasie wojny 1914 — 1918.

Przygotowanie kadr dla kompanij telegraficznych na czas
wojny skoncentrowato sie w kompanjach telegraficznych bata-
Jonoéw saperdéw. Organizacja ta juz w pierwszych okresach
wojny Swiatowej wykazata, ze wyszkolenie nie stato na nalezy-
tym poziomie. Okazat sie brak oficerow, a w szczegélnosci wyz-
szych stopni, obznajmionych ze stuzba tacznosci. Wyszkolenie
oddziatéw telegraficznych szto po linji wyszkolenia saperskie-
go, dowodcy bataljondw saperskich poza wyszkoleniem czysto
technicznem, nic wspélnego z zagadnieniami fgcznosci nie mieli.

Kadry dla oddziatéw tgcznosci putkéw broni przygotowywa-
ty pukki, ktére nie doceniaty rowniez doniostosci facznosci. Wy-
szkolenie oficerow i szeregowych instruktoréw, pod wzgledem
technicznym, dla pukéw broni odbywato sie w kompanjach tele-
graficznych bataljonéw saperskich.

W chwili ogtoszenia wojny w r. 1914 istniato 39 bataljon6w
saperskich, w tern:

1 bataljon saperéw gwardji,

1 bataljon saper6éw grenadjerdw,

3 bataljony saperéw kaukaskich,

2 bataljony saperow turkiestansicich,

7 bataljonow saperow syberyjskich,
25 bataljonéw saperéw (bez specjalnej nazwy).



Kazdy z tych bataljonéw, jak wspomniano wyzej, posiada!
jedng kompanje telegraficzng. Poza tem 10 bataljonéw posia-
dato w czasie pokoju dodatkowo po jednej kompanji, ktore
z chwilg ogtoszenia mobilizacji wydzielono jako samodzielne
kompanje telegraficzne z numeracjg 1 — 10. Kompanje te
otrzymaty przydziat do dowddztw powyzej korpusu.

Kompanja telegraficzna sktadata sie z 2 plutonow telegra-
ficznych (szestowyjaotdielenja), ktérych zadaniem byta
dowa linij telegraficznych na tyczkach i 2 plutony kablowe (ka-
bielnyja otdielenja). Razem kompanja posiadata 9 oficeréw,
okoto 400 szeregowych, 22 nadzorcéw linjowych, 160 — 220
koni, okoto 150 biedek. Pluton telegraficzny posiadat 4 stacje
telegraficzne i 25 wiorst drutu telegraficznego. Pluton kablo-
wy — 4 stacje telegraficzne i 52 wiorsty kabla telegraficznego.
Poza tem kompanja posiadata 24 aparaty telefoniczne indukto-
rowe, 16 aparatéw brzeczykowych i 60 wiorst kabla telefonicz-
nego, 8 heljograféow (po 2 na pluton), 8 lamp Mangin‘a i 8 apa-
ratow Miklaszewskiego, ktore pdzniej zamienione zostaty na
aparaty Zeiss‘a.

Bataljony saperéw organicznie nalezaty do korpuséw, wsku-
tek czego kazdy korpus posiadat jedng kompanje telegraficz-
na, wchodzaca w skiad tego bataljonu. Przydziat jednostki te-
legraficznej dla dywizji zasadniczo nie byt przewidziany. Dla
zorganizowania tacznosci w obrebie dowodztwa dywizji stuzyt
oddziat facznosci, pod dowodztwem starszego adjutanta sztabu
dywizji, zaopatrzony w niewielki materjat tgcznosci. Pukki pie-
choty i artylerji posiadaty wiasne oddziaty tgcznosci pod do-
wodztwem oficerow tgcznosci putkdw.

Organizacja tgcznosci w obrebie putki piechoty nalezata do
oficera tgcznosci putku. Utrzymanie tacznosci z dywizja ciazy-
to na putkach, poniewaz dowddztwo dywizji posiadanemi $rod-
kami nie mogto nawigzac facznosci z putkami.

W czasie pokoju putk piechoty posiadat:

5 aparatow telefonicznych,

8 wiorst kabla telefonicznego,

8 zwijakéw do kabla telefonicznego,

1 tgcznice na 6 linij,

5 kompletow do budowy linij polowych.



Na czas wojny materjat zwiekszono do:

9 aparatow telefonicznych,
3 tgcznic na 6 linij,
10 wiorst kabla telefonicznego.

Dowdédztwo dywizji w czasie pokoju posiadato ten sam ma-
terjat, co putk piechoty, ze zwiekszong iloscig kabla telefonicz-
nego (do 15 wiorst). Na czas wojny zapas ten zwiekszono
0 100%.

Formowanie nowych bataljonéw saperskich na poczatku
wojny odbywato sie sporadycznie. Powstawanie znikomej ilosci
tych jednostek ttumaczyto sie charakterem wojny manewrowej,
oraz pomys$inym rozwojem akcji na froncie, wobec ktorych szta-
by nie zwracaty wiekszej uwagi na konieczno$¢ tworzenia no-
wych oddziatow technicznych.

Organizowanie nowych bataljonéw saperéw rozpoczeto od
listopada 1914 r. Rownocze$nie formowano dalsze samodzielne
kompanje telegraficzne. Tworzenie tych nowych jednostek spo-
wodowane zostato wzrostem ilosci jednostek taktycznych. Na
wiosne 1915 r. istniato juz 47 bataljonéw saperskich i 38 sa-
modzielnych kompanij telegraficznych.

O tern, w jakiem tempie liczby te wzrastaty, sagdzi¢c mozemy
z nastepujacych danych z korica 1916 r. Istniato wtedy:

1 bataljon saperéw gwardji,

1 bataljon saperéw grenadjerow,

8 bataljondéw saperéw kaukaskich,
2 bataljony turkiestanskie,

9 bataljonéw syberyjskich,

55 bataljonéw saperéw (bez nazwy).

Czyli razem 67 bataljonéw i 43 samodzielne kompanje tele-
graficzne.

Wzmagajace sie potrzeby umacniania pozycyj korpusow
spowodowaty réwniez wzrost ilosci kompanij saperskich w ba-
taljonach saperskich. W niektérych bataljonach ilos¢ tych kom-
panij dochodzita nawet do 7-miu. Do bataljonu, w mysl etatow
organizacyjnych, nalezata kompanja telegraficzna, oddziat gcz-
nosci bataljonu i park inzynieryjny. Bataljon w takim stanie
stat sie ciezkim i mato ruchliwym. Juz w lutym 1916 r. powstat
projekt w Naczelnem Dowddztwie reorganizacji bataljondw,
wedtug ktorego kompanje telegraficzne miaty byC wydzielone
ze sktadéw bataljonéw saperskich. Stan kompanji wéwczas do-



chodzit do 425 szeregowych z duzg iloscig sprzetu i licznym ta-
borem. Wedtug tego projektu z kazdej takiej kompanji miaty
powsta¢ drogg uzupetnienia w ludzi i sprzet po 3 kompanje te-
legraficzne, z ktorych dwie przeznaczato sie dla dywizyj (kor-
pus przewidywano dwudywizyjny), trzecig za$ dla korpusu. Po-
za tern przewidziano dodatkowo sformowanie kompanji budo-
wlanej dla retablacji i budowy linij statych. Trzy kompanje te-
legraficzne i kompanja budowlana miaty tworzy¢ bataljon te-
legraficzny, organicznie zwigzany z putkiem saperéw przy kor-
pusie. W skiad tego putku miat poza tern wejs¢ bataljon sape-
row (4 kompanje) i bataljon techniczny (5 kompanij: reflek-
torow, mostowa, parkowa, inzynieryjna i administracyjna).

Kompanje telegraficzne, kazda w skiadzie dwdch plutonow
(otdielenja) miaty posiada¢ po 50 km kabla. Do zadan kompa-
nij telegraficznych nalezato: w dywizji — utrzymanie tgcznosci
z jednostkami podlegtemi i z dowddztwem korpusu; w korpu-
sie — utrzymanie tgcznosci z sgsiednim korpusem i dowddztwem
armji.

Projekt ten spotkat sie z krytyka poszczeg6lnych dowddztw
frontu, ktore wysunety swoje wnioski. Miedzy innemi dowddz-
two frontu potudniowo-zachodniego w marcu 1916 r., godzac
sie w zasadzie z reorganizacjg bataljonow i stworzeniem put-
ku saperskiego przy korpusie, zaproponowato stworzenie putku
saperO6w o trzech bataljonach. Pierwsze dwa bataljony miaty
by¢ przeznaczone dla dywizyj piechoty. Bataljon skiadaé sie
miat z dwoch kompanij saperskich zaopatrzonych w materjat do
budowy mostéw, jednej kompanji telegraficznej (o trzech plu-
tonach) i parku inzynieryjnego. Trzeci bataljon stuzy¢ miat dla
potrzeb catego korpusu i sktada¢ sie z jednej kompanji sape-
row, jednej kompanji telegraficznej (o trzech plutonach), kom-
panji reflektorow i parku inzynieryjnego. Dla szkolenia perso-
nelu przy dowddztwie korpusu powsta¢ miata szkota dla tele-
grafistow i saperow. Dowddca putku saperéw miat by¢ za-
razem naczelnym inzynierem korpusu. Wediug zalgczonej do
projektu opinji dalsze koncentrowanie kompanij saperskich i te-
legraficznych w dotychczasowym bataljonie nie miato zyciowe-
go uzasadnienia. Kazda z kompanij telegraficznych pracuje sa-
modzielnie na duzych odcinkach, wskutek czego dowddca bata-
ljonu nie jest w stanie zajmowac sie tg kompanjg. Bardziej ce-



lowem jest natomiast skoncentrowanie wszystkich kompanij,
pracujacych dla dywizji, w jeden bataljon przy samej dywizji.
Dowddca takiego bataljonu moze by¢ zarazem naczelnym inzy-
nierem dywizji, odpowiedzialnym za przygotowanie i wykorzy-
stanie podlegtych mu jednostek. Poza tern zwiekszenie jedno-
stek telegraficznych jest konieczne, bowiem kompanja telegra-
ficzna dotychczasowa przy korpusie jest za ciezka. Co do stwo-
rzenia specjalnej kompanji telegraficznej budowlanej — do-
wodztwo frontu wypowiedziato sie przeciw, poniewaz role jej
moga wypetnia¢ przewidziane etatami kolumny robotnicze.

Dowodztwo frontu zachodniego w czerwcu 1916 r. zapro-
ponowato, zeby wydzieli¢ kompanje telegraficzne z bataljondw
saperskich, poniewaz stuzba ich jest catkiem odmienna od ba-
taljonu saperow i stworzyé samodzielne kompanje telegraficzne
przy dywizjach, podlegte dowddcy samodzielnego bataljonu
telegraficznego, ktoéry zarzadzatby Srodkami tgcznosci korpusu
z punktu widzenia technicznego. Poza tem dowodztwo frontu
zachodniego uwazato, ze w sktad kompanji telegraficznej wcie-
li¢ réwniez nalezy urzednikdw-hughes‘istow, ktérzy dotychczas
podlegali zarzagdowi technicznemu frontu i ze pozadane jest da-
zy¢ do wyszkolenia oficeréw i szeregowych w obstudze apara-
tow Hughes‘a.

W uzasadnieniu swego wniosku dowodztwo frontu przyto-
czyto, ze stuzba tacznosci, dla ktérej podstawa sg $Srodki prze-
wodowe (telegraf), wymaga jednostek drobnych i samodziel-
nych. Samodzielno$¢ te mozna uzyskac jedynie przez odpowied-
nie podporzgdkowanie jednostek i zwigzania ich z oddziatami
przez nie obstugiwanemi.

Najmniejszg jednostkg, ktorej nalezatoby pozostawi¢ sa-
modzielno$¢ — musiataby by¢ kompanja telegraficzna o dwoéch
plutonach, posiadajgca 8 stacyj telegraficznych, 12 stacyj tele-
fonicznych, od 50 — 100 wiorst kabla. Stan kompanji powinien
wynosi¢ 6 oficeréw, 290 szeregowych i 123 konie.

I w tej drugiej opinji, opartej na doswiadczeniu, podkre-
$lano, ze istniejgce dotychczas kompanje telegraficzne cztero-
plutonowe sg zbyt ciezkie i mato ruchliwe. Dalsze podporzadko-
wanie kompanij dowddcy bataljonu saperéw pod kazdym wzgle-
dem zmniejszy ruchliwo$¢ jednostek, zreszta dowddca bataljo-
nu, znajdujacy sie w zasadzie przy korpusie, nie bedzie mogt



troszczy€ sie o sprawy gospodarcze kompanij. W tym celu wia-
Sciwem jest podporzadkowanie kompanij telegraficznych do-
wodcy bataljonu tylko pod wzgledem nadzoru technicznego i dy-
spozycyjnym, t. j. mozliwosci przesunie¢ czesci kompanij z jed-
nej dywizji do drugiej. Dalej przedstawiony wniosek zawierat
propozycje, azeby kompanje telegraficzng przy dywizji pod
wzgledem gospodarczym przydzieli¢ do sztabu dywizji, ktory
wiasciwie powinien zapewnic jej wyzywienie. Co do skfadu pro-
jektowanego bataljonu telegraficznego, dowddztwo frontu uwa-
zato za konieczne, zeby bataljon ten posiadat przynajmniej czte-
ry kompanje, z tego dwie dla dywizyj, jedng dla korpusu i jed-
ng budowlang. Dowddca bataljonu telegraficznego bytby dorad-
cg technicznym dowaodcy korpusu.

Nowa organizacja, wedtug projektodawcow, miata umozli-
wic:

1) nadzor techniczny nietylko nad oddziatami telegraficz-
nemi, lecz i nad oddziatami facznosci putkéw broni. Nadzér ten
wptynatby dodatnio na sprezyste uzupetnienie oddziatéw i zao-
patrywanie w sprzet. Bataljon telegraficzny, posiadajacy wia-
sne warsztaty, moze naprawiaé sprzet, oraz szkoli¢ telefonistow
w klasie telefonistow;

2) skoncentrowanie pod jednem kierownictwem wszystkich
Srodkow tgcznosci korpusu. Dotychczas kazdy z oddzielna pod-
legat szefowi sztabu korpusu, a mianowicie: kompanje telegra-
ficzne, stacja radjotelegraficzna, oddziat telefoniczny sztabu
korpusu, potowy oddziat telegraficzny, obstugiwany przez urzed-
nikéw cywilnych, kolumna samochodowa i motocyklowa. Nowa
organizacja miata znacznie utatwié prace szefowi sztabu kor-
pusu;

3) racjonalng organizacje tacznosci catego korpusu.

Odmienny charakter przyjeta organizacja wojsk technicz-
nych, zatwierdzona rozkazem Naczelnego Dowodztwa 28 listo-
pada 1916 r. Rozkazem tym wprowadzona zostata w zycie or-
ganizacja putkéw inzynieryjnych i samodzielnych kompanij in-
zynieryjnych. Kazdy korpus otrzymat putk inzynieryjny. Nu-
meracje dotychczasowych bataljonéw saperskich przeszty na
putki. Putk inznieryjny sktadat sie z dwoch bataljonéw: saper-
skiego i technicznego, oddziatu tgcznosci putku, polowego par-



ku inzynieryjnego i kompanji administracyjnej z warsztatami.
Kazdy bataljon posiadat trzy kompanje:

a) bataljon saperski — 2 kompanje saperskie i 1 kompanje
saperéw kolejowych,

b) bataljon techniczny — 1 kompanje telegraficzng (o czte-
rech plutonach), 1 kompanje budowlang (o dwdch plu-
tonach) i 1 kompanje reflektoréw.

Etat kompanji telegraficznej wynosit: 9 oficeréw, 301 sze-

regowych, 23 koni wierzchowych i 110 koni taborowych.

Etat kompanji telegraficznej budowlanej wynosit: 5 ofice-
row, 168 szeregowych, 14 koni wierzchowych i 53 konie tabo-
rowe.

Dowodca bataljonu technicznego, stosownie do wskazoéwek
szefa sztabu korpusu, kierowat tgcznoscig telefoniczng i tele-
graficzng korpusu z punktu widzenia technicznego i miat nad-
z0r techniczny nad oddziatami tacznosci dywizji. Jezeli zacho-
dzita potrzeba, mogt by¢ wyznaczony na naczelnika (szefa)
facznosci korpusu. Jemu podlegat réwniez personel pocztowy
przydzielony do stacji telegraficznej korpusu. Dowddca putku
inzynieryjnego (naczelny inzynier korpusu) byt informowany
przez dowddce bataljonu technicznego o pracach wykonanych
w zakresie tgcznosci. Dla zatatwienia spraw, zwigzanych ze sta-
nowiskiem naczelnego inzyniera korpusu, dowddca putku po-
siadat 2 oficerow.

Do zadan poszczegélnych kompanij bataljonu technicznego
nalezato:

Kom pan ja telegraficzna. Jednostka ta miata
stuzy¢ do facznosci telegraficznej i telefonicznej sztabu korpu-
su z sgsiadami, oddziatami podlegtemi i punktami obserwacyj-
nemi sztabu korpusu. taczno$¢ z armjg nawigzywano zasadni-
czo przez potgczenie sie z punktem weztowym, wskazanym przez
sztab armji.

Kazdy pluton moégt otworzy¢ 3 stacje telegraficzne i 6 tele
fonicznych. Na wozach technicznych bataljonu przewozono poza
tern 4 aparaty telegraficzne, dla wymiany uszkodzonych lub za-
instalowania nowych stacyj (n. p. przy przesunieciu sztabu kor-
pusu). Naprawa aparatow mogta sie odbywaé w warsztatach
kompanji administracyjnej putku inzynieryjnego, wzglednie
w parku inzynieryjnym.



Kompan ja budowlana. Przeznaczona byla do bu-
dowy nowych linij statych i retablacji linij istniejgcych. W cza-
sie pracy dzielita sie na kolumny robocze, kazda w sktadzie 24
ludzi. Pozostali szeregowi specjalisci, kierownicy stacyj, mecha-
nicy, mogli by¢ wykorzystani do obstugi sieci funkcjonujacej.
Kolumny te, pracujagc na dwie zmiany po 12 ludzi, mogty
w przeciggu jednej doby wybudowac do 8 wiorst linji statej te-
legraficznej. Najbardziej praktycznem bylo uzycie 4-ch kolumn
po 12 ludzi jednocze$nie z czterech réznych punktow. Wydaj-
no$¢ kompanji w ostatnim wypadku przekraczata 30 wiorst li-
nji telegraficznej w przeciggu jednej doby. W czasie marszu
kompanja budowlana powinna byia zamienia¢ kabel, zatozony
przez kompanje telegraficzne korpusu, na linje state.

Kompanja reflektord6w posiadata 4 reflektory
60 cm i 2 reflektory 90 cm.

Jak widzimy putk inzynieryjny stuzyt wylgcznie dla prac
w obrebie samego korpusu poza dywizjami, bowiem dywizje
zadnych jednostek z putku inzynieryjnego do swej dyspozycji
nie otrzymywaty. Jednak organizacja z dnia 28.XI. 1916 r. prze-
widziata, jak wspomniano wyzej, samodzielne kompanje inzy-
nieryjne dla kazdej dywizji.

Kompanja inzynieryjna nosita numer swej
dywizji i sktadata sie z 4-ch plutonéw saperskich, 2 plutonéw
telegraficznych, tworzacych jeden oddziat telegraficzny i plu-
tonu parkowego. Stan oddziatu telegraficznego wynosit: 2 ofi-
cerow, 75 szeregowych. Kompanja inzynieryjna miata za za-
danie umocnienie odcinka dywizji, oraz utrzymanie tgcznosci
w obrebie dywizji. Dowo6dca kompanji byt podporzadkowany
bezposrednio dowddcy dywizji i petnit zarazem funkcje naczel-
nego inzyniera dywizji, technicznie za$ podlegat naczelnemu
inzynierowi korpusu. Oddziat telegraficzny nawigzywat tgcz-
no$¢ telegraficzng i telefoniczng sztabu dywizji ze sztabem
korpusu, z sasadem w lewo i budowat inne potgczenia, naka-
zane przez szefa sztabu dywizji. Oddziat telegraficzny posia-
dat 3 stacje telegraficzne i 6 telefonicznych, oraz warsztat pod-
reczny. Na wozie technicznym przewozit pozatem 4-ry aparaty
telegraficzne, jako rezerwe. Dowddca oddziatu telegraficznego
byt zazwyczaj wyznaczany naczelnikiem (szefem) tgcznosci dy-
wizji. Oprdcz tego powierzano mu nadzor nad organizacjg tacz-



nosci i sprzetem oddziatow tgcznosci putkow broni. Naprawa
sprzetu putkdw broni nalezata do zadan warsztatow kompanji
administracyjnej putku inzynieryjnego.

Przejscie do nowej organizacji wojsk technicznych odbywa-
fo sie stopniowo. Przedewszystkiem przystgpiono do sformo-
wania putkdéw, a nastepnie samodzielnych kompanij inzynieryj-
nych przy dywizjach. Do 1 stycznia 1917 r. miata by¢ ukon-
czona reorganizacja 3-ch putkéw inzynieryjnych na froncie
potnocnym, oraz kompanij inzynieryjnych dla dywizyj, wcho-
dzacych w sktad odpowiednich korpuséw. Pozostate bataljony
saperskie reorganizowac sie miaty kolejno po kilka co miesigc.
Bataljony saperskie nieprzydzielone do korpuséw przeorganizo-
wac sie miaty najpdzniej.

Do formowania nowych jednostek wojsk inzynieryjnych,
w szczegolnosci jednostek tgcznosci, uzyto personelu dawnych
kompanij. Zaopatrzenie w sprzet kompanij telegraficznych
i oddziatow telegraficznych samodzielnej kompanji inzynieryj-
nej dywizji odbyto sie wedtug obowigzujacych etatow z r. 1908.

Kompanja telegraficzna budowlana zaopatrzona zostata
w sprzet ze skladow inzynieryjnych dowodztwa frontu. Etat
materjatowy jej przedstawiat sie nastepujaco:

PRZEDMIOT I1os¢

Kompanja telegraficzna budowlana,

aparatow induktorowych telefonicznych ........... 8

czesci zapasowych do aparatéw induktorowych .. 2 komplety
aparatow telefonicznych brzeczykowych ... 4

czesSci zapasowych do aparatow brzeczykowych .. 1 komplet
0gNIW ZapasOWYCh ..o 20

narzedzi do budowy linij polowych ... 8 kompletow
kabla telefonicznego 8 wiorst
ArUtU 3 MM e e 160 pudéw
kabla wielozytowego 2 wiorsty
kabla telegraficznego 8 wiorst
IZOIATOTOW oo s 640

pakut do izolatordW ... 640 kg
pakut &4 kg
drabin e 4

SHIPOKAZOW oo 20



PRZEDMIOT I1os¢

WiIeloKrgzkOw z 1iNKg oo 12
ZADEK 12
przyrzadow do skrecania drutu ... 8
SWIAIOW i 20
FOMOW e 8
kluczy do wkrecania hakOW ......cccovveivniincnnnnns 20
narzedzi do budowy linij statych ... 8 kompletow
tyczek do budowy linij 8
[AMP e 20
FOPAt 40
TOPOTKOW e 20
OSKArdOW e 20
Pit POPIZECZNYCN i 16
przyrzadow do smotowania kabla ... 1
SMOY e 20 funtow
zegarkéw kieszonkowych 8
ProbnikOW OgNIW oo 2

Materjat zapasowy parku inzynieryjnego.
aparatow telegraficznych ... 4
bateryj do aparatéw telegraficznych ................ 18
torb StaCyjnycCh i 4
kabla telegraficznego 30 wiorst
ztaczy do kabla ... 40
taSmy telegraficznej 600 krazkow
mikrotelefondw zapasowych ..., 100
OONIW et 200
ProbnikOW OgNIW i 2
czeéci zapasowych do aparatéow brzeczykowych .. 10 kompletow
kabla telefonicznego ... 150 wiorst
zwijakdw do kabla ..o 30
narzedzi do budowy linij polowyeh......... 20 kompletow

blankietow fonograméw po 500 sztuk 10 kompletow

7 marca 1917 r. zarzadzone zostato sformowanie dalszych
samodzielnych kompanij inzynieryjnych dla korpuséw kawa-
lerji.

9 sierpnia 1917 r. wydato Naczelne Dowodztwo rozkaz zre-
organizowania :

46 bataljonu saperskiego na 1 putk inzynieryjny | Korpu-
su gen. Dowbdr-Musnickiego;



169 kompanji inzynieryjnej na kompanje inzynieryjng 2
Dywizji Strzelcow Polskich;

2 kompanji inzynieryjnej grenadjeréw kaukaskich na kom-

panje inzynieryjng 3 Dywizji Strzelcow Polskich.

Rozkaz, dotyczacy przeorganizowania 46 bataljonu saper-
skiego na putk inzynieryjny, zmieniony zostat 10 wrzes$nia
1917 r. Bataljon przydzielono 50 korpusowi, a putk inzynieryj-
ny stworzono z kompanji inzynieryjnej rozformowanych dywi-
zyj frontu potudniowo-zachodniego.

8 wrze$nia 1917 r. przeorganizowana zostata samodzielna
kompanja saperska, stworzona 10 czerwca 1916 r. przy 1 dy-
wizji strzelcow polskich, na kompanje inzynieryjng 1 dywizji
strzelcow polskich.

Powyzej omoOwiona organizacja pozostata do korca wojny.
Drobne rozkazy jedynie zwiekszaty, wzglednie zmniejszaty stan
szeregowych i sprzetu w oddziatach wojsk inzynieryjnych.

Ogo6lne uwagi o dziataniu tgcznosci w armji rosyjskiej w czasie
wojny 1914 — 1918.

Byfa armja rosyjska przystapita do wojny Swiatowej zupet-
nie nieprzygotowana pod wzgledem facznosci, poczynajac od
Naczelnego Dowodztwa, ktére wyjechato do Baranowicz z 2 apa-
ratami Morse‘a.

Pod wzgledem organizacji tgcznosci plany dziatan na wypa-
dek wojny nie byty opracowane. Zadnych bardziej szczegGto-
wych instrukcyj w tej mierze nie przewidziano.

Stuzba fgcznosci nie byta wydzielona w specjalny dziat, a fa-
czyla sie SciSle z oddziatem ogolnym sztabu. Brak wyszkolonych
wyzszych oficerow, specjalistbw w stuzbie tgcznosci, byt powo-
dem, ze organizacjg tacznosci zajmowali sie w wyzszych szta-
bach oficerowie sztabu generalnego, w nizszych — oficerowie
sztabu (adjutanci), ktérzy w wiekszosci wypadkéw nie byli
obznajmieni nalezycie z taktycznem uzyciem $rodkow #gcznosci,
pomijajac okolicznos$é, ze nie znali wogole wiasciwosci technicz-
nych $Srodkéw #acznosci i wszelkich mozliwosci ich zastosowa-
nia. Szeféw (oficeréw) tacznosci w pojeciu wspotczesnem orga-
nizacja armji nie znafa.

Ogolnego Kkierownictwa fgcznosci ze strony wyzszego do-



wodztwa nie byto. Kazde dowodztwo pracowato wedtug wiasne-
go uznania i na wiasne ryzyko.

Historja wojny 1914 — 1918 zawiera wiele faktéw nieu-
miejetnego wykorzystania sieci statych. Przyjeta organizacja
facznosci ,,z dotu do gory“ powodowata, ze jednostki podlegte
dazyty jedynie do utrzymania tacznosci tylko z przetozonym, co
sie zresztg nie zawsze udawato, a najczeSciej brakov/ato $rod-
kéw dla utrzymania tgcznosci naprzod.

Brak #acznosci ciezko zostat optacony przez Il armje gen.
Samsonowa. Organizacja facznosci Il armji, a w szczeg6lnosci
w czasie walk w Prusach Wschodnich, oméwiona jest ponizej.
Przebieg organizowania tgcznosci od pierwszych walk Il armji,
az ku koncowi wojny Swiatowej doktadnie ilustruje dazenia, ja-
kie powsta¢ musiaty z biegiem czasu, w kierunku udoskonale-
nia srodkow komunikacji i zabezpieczenia ich sprawnosci.

Nie lepiej przedstawiata sie tgcznos¢ w | armji gen. Rennen-
kampfa. Caty szereg niepowodzen, jak rozgromienie X armji,
zniszczenie XX korpusu, dywizji gen. Kornitowa w Karpatach
— zostat spowodowany przez zte funkcjonowanie tgcznosci.

D. c. n.



MJR. INZ. KAZIMIERZ KRULISZ.

Pierwsza sesja Miedzynarodowego
Komitetu Doradczego dla Spraw
Technicznych Radjokomunikacji.

(C. d)

Zagadnienie pomiaru fal.

Podstawowem zagadnieniem w sprawie zmniejszenia wza-
jemnych przeszkdd radjostacyj jest kwestja doktadnego pomia-
ru dlugosci fal, wzglednie czestotliwosci, ktéra przypadia
w udziale komisji 111" A. Na samym poczgtku prac tej komisji
wysuneta sie konieczno$¢ nalezytego ustalenia pojec exactitudc
i precision.Na wniosek p. R. Jouaust‘a ustalono, ze pod termi-
nem exactitude nalezy rozumie¢ stopien zgodnosu z pewnym
wzorcem, doktadnosci bezwzglednej pomiaru, podczas gdy wy-
razenie precisionpodaje nam stopien czutoSci danego prz
rzadu. | tak naprzyktad mozemy mieC falomierz, mierzagcy nam
z czutoscig do 1/100%, lecz wskazania jego bedg sie roznity od
ogolnie przyjetych o kilka ,%. Oczywiscie, ze pomiary dokony-
wane takim przyrzadem, cho¢ pod wzgledem wykonania tech-
nicznego doskonatym, nie bedg posiadaty wielkiej wartosci bez-
wzglednej.

Rozpatrzywszy wszystkie istniejagce metody pomiaru czesto-
tliwosci, ktdra w zasadzie jest tylko odwrotnoscig czasu, ko-
misja stwierdzita, ze narazie jeszcze nie mozna stworzy¢ miedzy-
narodowego wzorca czestotliwosci, wszystkie bowiem metody
posiadajg pewne zalety i pewne wady. Jednakze wszystkie pan-
stwa powinny stworzy¢ swoje wiasne wzorce narodowe, za$
réznice miedzy niemi nalezy stale zmniejsza¢ drogg systema-
tycznych poréwnywam Metody stosowane przy poréwnywaniu
wzorcOw konferencja pozostawita do uznania poszczeg6lnych
panstw. Wyrazita ona zyczenie, aby kazde panstwo zorganizo-
wato u siebie laboratorjum, zaopatrzone we wzorzec czestotli-
wosci, stuzacy za podstawe dla kontroli fal wszystkich swoich
stacyj nadawczych.

Do wspoétpracy przy miedzynarodowem poréwnywaniu wzor-
cow, konferencja proponuje zaprosi¢ Miedzynarodowe Biuro
Wag i Miar, oraz Miedzynarodowe Biuro Unji Telegraficznej.

Komisja ustalita nastepujgce okreslenia:

czestosciomierzwzorcowy bezwzgledny: przyrzad pozwala-



jacy okresli¢ pewna czestotliwos¢ na podstawie Sredniego cza-
su stonecznego;

czestoSciomierz (falomierz): przyrzad pomiarowy technicz-
ny, pozwalajacy mierzyé pewien zakres czestotliwosci (fal);

wzorzec wtorny czestotliwosci: przyrzad mogacy wytwa-
rza¢ pewng okreslong czestotliwo$¢ z takg statoScia, aby wzorzec
bezwzgledny nie mdgt wykry¢ zadnego odchylenia.

Czestosciomierze stosowane na stacjach nadawczych powin-
ny by¢ jednocze$nie dokfadne, czute i niezmienne. Konferencja
ustalita, ze przy obecnym stanie techniki w przyrzadach tego
rodzaju bez specjalnych urzadzen (krysztatéw, termostatow
i t. p.) mozna osiggna¢ czutos¢ 1/10000, zas przy pomocy wy-
mienionych urzadzen — 2/100000 do 5/100000. Czuto$¢ ezesto-
Sciomierzy dla stacyj przybrzeznych, ruchomych (okretowych,
samolotowych) oraz w okolicach o niekorzystnych warunkach,
jak np. w kolonjach, nie przekracza obecnie 3/10000 do 4/10000,
nalezy jednakze dazy¢ do poprawienia tego stanu rzeczy. Jako
zasade przyjeto, ze czutos¢ falomierza musi byé co najmniej
taka, aby fale stacji mozna bylo utrzyma¢ w granicach przy-
puszczalnej tolerancji (patrz nizej).

Dla czestosciomerzy wzorcowych bezwzglednych oraz dla
\{v/zloorggc\;\(/) wtérnych ustalono czuto$¢ wzorcowania co najmniej

Ciekawe jest zestawienie metod, stuzacych do poréwnania
wzorcow czestotliwosci, zebrane przez podkomisje 111 A. Dzie-
lg sie one na dwie zasadnicze grupy: a) poréwnywanie z prze-
wozem przyrzagdow, b) poréwnywanie bez przewozu przyrza-
déw. Do pierwszej grupy naleza dwie metody: I-o0 bezposred-
nie poréwnywanie dwu czestosciomerzy, wymagajgce 0Czywi-
$cie zebrania ich w jednem miejscu, 2-0 porébwnywanie poszcze-
gblnych czestosciomierzy krajowych z jednym czestoSeiomie-
rzem, ktéry byiby przewozony z kraju do kraju. Do drugiej
kategorji zalicza sie nadawanie przez pewne stacje fal, ktorych
czestotliwo$¢ bytaby Scisle okresSlona lub tez, ktére bytyby mo-
dulowane pewng $cisle okre$long czestotliwo$cig. Pomiar tej
czestotliwosci zapomocg przyrzaddéw krajowych pozowoli stwier-
dzi¢ btedy wzorcowania. Druga wreszcie metoda tej grupy po-
lega na nadawaniu dowolnej fali, lecz dostateczniej ustalonej,
ktora mierzytyby poszczegblne przyrzady wzorcowe. Laborato-
rjia, komunikujgc sobie wzajemne wyniki, mogg w ten sposéb
stwierdzi¢ odchylenia miedzy poszczeg6lnemi wzorcami.

Nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze wzajemne poréwny-
wanie i uzgadnianie czestosciomerzy posiada nadzwyczaj donio-
ste znaczenie dla kazdej sieci komunikacyjnej. Jest ono za$
szczeg6lnie wazne dla sieci, ktérych stacje zmieniajg fale na-
dawcze, jak naprzyktad sieci lotnictwa, marynarki, a zwlaszcza



radjotelegrafji wojskowej w polu. Szczeg6lnie doniosto$¢ ostat-
niego zagadnienia jest tak oczywista, iz nie wymaga ona bliz-
szego wyjasnienia.

Ograniczenie wzajemnych przeszkod.

Pomimo, ze w ostatnich latach zakres fal, wykorzystanych
dla celéw praktycznych, znacznie sie rozszerzyt dzieki szerokie-
mu stosowaniu fal posrednich i krotkich, to jednak potrzeby
radjokomunikacji wzmagajg sie w takiem tempie, ze zmieszcze-
nie wszystkich istniejacych i stale przybywajacych stacyj sta-
je sie zagadnieniem coraz trudniejszem do rozwigzania.

Zasadnicze posuniecie w kierunku unormowania miedzyna-
rodowej radjokomunikacji uczyniono na konferencji waszyng-
tonskiej w r. 1927, przydzielajac dla kazdej stuzby radiokomu-
nikacyjnej odpowiednie zakresy fal, pozostawiajac jednak kaz-
demu panstwu, czy organizacji, swobode w dysponowaniu fa-
lami danego zakresu. Jednakze praktyka wykazuje coraz do-
sadniej, ze to ,,szkieletowe* zatatwienie zagadnienia bynajmniej
go nie wyczerpuje i ze unormowanie wspoétzycia stacyj w da-
nym zakresie wymaga nietylko dalszych uméw miedzynarodo-
wych, jak naprzyktad konwencja praska w r. 1929 w zakresie
stacyj radiofonicznych, lecz réwniez szeregu zabiegéw tech-
nicznych.

llo$¢ stacyj, wspotpracujacych z sobg w danym zakresie cze-

stotliwosci, zalezy bowiem od nastepujgcych czynnikow:

1) szeroko$¢ widma czestotliwosci, zajmowanego przez da-
ny typ nadawania (telegrafja reczna, szybka, telefonja
it.p.);

2) tolerr)ar)mja nastrojenia fali nadawczej;

3) stabilizacja tej fali w ciggu nadawania;

4) selektywno$¢ odbiornikéw;

5) wazne jest wreszcie, w celu unikniecia przeszkod na in-
nych zakresach fal, aby fala promieniowana przez ante-
ne nadawczg wolna byta od fal harmonicznych i ubocz-
nych.

Wszystkie te zagadnienia ponizej pokrétce strescimy.

Szerokos$é widma.

Wiadomo, ze fala stacji nadawczej, modulowana z pewng
czestotliwoscia, rozktada sie na t. zw. fale nosng oraz na dwie
fale boczne, z ktorych kazda rézni sie od fali nosnej o czesto-
tliwo$¢ modulujaca. Stad tez nadajnik, modulowany z czesto-
tliwoscig zmienng, naprzyktad telefonicznie, poza swojg falg
no$ng promieniuje jeszcze cate widmo fal o szerokosci rownej
dwukrotnemu zakresowi czestotliwosci modulujacych.



Otéz konferencja CCIR ustalita, ze przy obecnym stanie
techniki poszczegolne typy nadawania zajmujg nastepujgce wid-
ma czestotliwosci:

Alfabet Morse*a miedzyna-
rodowy przy 100 stowach na + 160 — 240 okr./sek.
minute na falach ciggtych

Alfabet Morse'a na falach rozszerza widmo o dwukrotng
tonowanych czestotliwo$¢ modulacji
Przesytanie obrazéw + 2000 do 10000 okr./sek.
Telewizja + 10000 do 100000 okr./sek.
Telefonja handlowa + 6000 okr./sek.
Radjofonja + 10000 — 20000 okn/sek.

Tolerancja fal.

Zasadniczo kazda stacja nadawcza o znhaczeniu miedzynaro
dowem powinna pracowac $cisle na fali, zgtoszonej w Miedzy-
narodowem Biurze Unji Telegraficznej. W praktyce jednakze
nalezy dopusci¢ pewne odchylenia od tej wartosci nominalnej,
ze wzgledu na nastepujace btedy pomiarowe:

1) btad wzorcowania falomierza,

2) biad, popetniony przy strojeniu stacji, zaleznie od czu-

tosci tak falomierza, jak i urzadzen dostrojczych stacji,

3) wahanie (rozstrajanie) sie fali w ciggu pracy z powodu

niedostatecznej stabilizacji.

Uwzgledniajagc obecny stan techniki i mozliwosci jej roz-
woju w najblizszej przysztosci, CCIR ustalit nastepujaca tabe-
le tolerancji:

Tolerancije

TYP STACIJI ktére mozna do ktorych nale-
obecnie zy dazy¢ w naj-
zastosowac blizszym czasie

A. od 30000 do 5/5 m. (10 do

550 KC/S) oo + +
a) Stacje state ... 0,1°/0 0d %
b) Stacje naziemne ... 0,1°/o 0,1%

c) Stacje ruchome, stosujgce
dowolng fale w przyznanym
zakresie w ciggu jednego na-
dawania .o, 0,500 0,5°/0

B. od 5/5 m do 200 m (550 do
1500 kc/s)

Stacje radjofoniczne ... 0,3 kcls 0,05 kc/s



Tolerancje

TYP STACIJI ktore mozna  do ktérych nale-
obecnie zy dazy¢ w naj-
zastosowac blizszym czasie

C. od 200 m do 50 m (1500 do

6000 kc/s)
a) Stacje state ..o 0,05% 0,02%
b) Stacje naziemne ... 0,1% 0,02%
c) Stacje ruchome, pracujgce

dowolng falg V¥ przyznanym

zakresie w ciggu jednego na-

dawaniu o 5 kefs 5 kefs
d) Stacje state i naziemne ma-

tej mocy (do 250 W w ante-

nie), pracujagce w zakresach

wspo6lnych dla stuzb sta-

tych i ruchomych, w ciggu

jednego nadawania.............. 5 Kkefs 5 kels

D. od 50 m do 13 m (6000 do

25000 kc/s)
a) Stacje state ... 0,05% 0,01%
b) Stacje naziemne ... 0,1% 0,02%

c) Stacje ruchome, pracujgce

na dowolnej fali w przyzna-

nym zakresie, w ciggu jed-

nego nadawania .......... 10 kc/s 5 kels
d) Stacje state i naziemne ma-

tej mocy (do 250 W w ante-

nie), pracujgce w zakresach

wspolnych dla stuzb statych

i ruchomych, w ciggu jedne-

go nadawania............. 10 kcls 5 kcls

Dla objasnienia powyzszej tablicy nalezy dodac, ze wedtug
Regulaminu Ogo6lnego Konwencji Waszyngtonskiej oznaczaja:

— Stacja stata — stacje, stuzacg do tgcznosci miedzy punk-
tami statemi,

— Stacja ruchoma — stacje, mogacag zmieniaé miejsce po-
bytu (naprzyktad okretowa, samolotowa i t. p.),

— Stacja naziemna — stacje, utrzymujacg tacznosé ze sta-
cjami ruchomemi.

Jest rzeczg znamienng, ze w obecnej praktyce dalecy jestes-
my naogdt od wymagan umieszczonych w rubryce jako te, ktd-
re mozna natychmiast zastosowa¢ — odnosi sie to zwiaszcza do
fal krotkich. 1 tak jeden z delegatow amerykanskich podat wy-
niki pomiaru Radio Corporation of America nad 849 stacjami
krotkofalowemi. Ze stacyj tych zaledwie 59 wykazato wahania
w granicach ponizej 1/1000, 133 stacyj — miedzy 1/1000
a 2/1000, 102 stacje — od 2/1000 do 5/1000, 37 stacyj — od



5/1000 do 1/100, za$ 18 stacyj — ponad 1/100. Rowniez i wiek-
szo$¢ europejskich stacyj radjofonicznych daleka byta w okre-
sie trwania konferencji od dokfadnosci £ 300 okreséw.

Stabilizacja fali.

Waznym S$rodkiem, utatwiajgcym utrzymanie fali w zada-
nych granicach, sg urzgdzenia, zmierzajgce do ustalenia fali wy-
syfanej. Urzadzenia te mozna sklasyfikowa¢ w sposéb naste-
pujacy :

1. Generatory lampowe stabilizowa¢é mozna przy pomocy
jednego z nastepujgcych urzadzen:

a) generatora wzbudzajgcego (wzbudnicy) odpowiednio
ekranowanego i zasilanego,

b) wzbudnicy stabilizowanej zapomocg oscylatora mecha-
nicznego (krysztatu kwarcowego, kamertonu lub oscylatora ma-
gnetostrykcyjnego),

c) wzbudnicy z regulatorem czestotliwosci.

Wiekszos¢ tych urzadzen wymaga specjalnej regulacji tem-
peratury, uskutecznianej w sposob ciagty lub skokami.

Urzadzenia stosunkowo proste tej kategorji dajg w dobrych
warunkach doktadng statos¢ czestotliwosci w granicach od
1/10000 do 2/10000, za$ bardziej skomplikowane (jak np. kwarc
w termostacie z automatyczng regulacjg temperatury) moga
osiagna¢ stato$¢ od 1/100000 do 2/100000, co np. dla fali 15 me-
tréw (20.000.000 okr./sek.) oznacza wahania zaledwie o 200 do
400 okresow. Istnieje wszelako mozliwoS¢ osiggniecia jeszcze
wiekszej statosci, gdyz obecnie juz wykonano laboratoryjnie
urzadzenia dajace S$rednig statos¢ 1/200000 (Tow. Marconi)
i zmieniajagce fale o 1/1000000 przy zmianie temperatury
o 1"C.

2. Alternatory dtugofalowe stabilizuje sie zapomocg regu-
latorow obrotow mechanicznych lub elektrycznych, dajacych
rownomierno$¢ biegu rzedu 1/1000.

Do powyzszego zestawienia komisja dotgczyta dwa bardzo
ciekawe elaboraty, omawiajgce sposoby stabilizacji fal, a opra-
cowane prZez delegacje niemiecka i amerykarska.

Selektywnos$¢é odbiornikdéw.

Konferencja CCIR zwrécita uwage na donioste znaczenie,
jakie dla wspodtpracy radjostacyj posiadajg racjonalnie zbudo-
wane odbiorniki. Odbiorniki te powinny przedewszystkiem od-
biera¢ nietylko fale nosng, ale z rdwng sitg cate widmo fal, wia-
Sciwe danemu typowi nadawania, innemi stowy, powinny one
posiada¢ krzywa rezonansu o sptaszczonym wierzchotku. Kon-
ferencja stwierdzita, ze obecna technika pozwala budowa¢ od-
borniki, odbierajagce calg szerokos¢ widma, a réwnoczesnie eli-



minujgce wszystkie czestotliwosci, oddalone od odbieranej fali
nosnej o szeroko$¢ widma. Znaczy to, ze moga réwnoczesnie
pracowacé bez przeszkéd dwie stacje, tego samego typu (np. te-
lefoniczne), ktorych fale nosne réznig sie o czestotliwo$¢ réwna
pottorej szerokosci widma. Odnosi sie to oczywiscie do stacyj
dostatecznie odlegtych, a nie do eliminowania stacji miejscowej,
co stwarza warunki o wiele trudniejsze.

Roéwnoczesnie jednakze zaznaczono, ze wymagan takich nie
mozna stawia¢ wiekszosci uzywanych odbiornikoéw, zwilaszcza
krotkofalowych, lecz, ze jest to ideat, do ktérego bezwzglednie
nalezy dazyc.

Ciekawe, w poréwnaniu z powyzszem zadaniem CCIR, sg
warunki panujgce obecnie w radjofonji europejskiej. Wobec te-
go, ze widmo stacji radjofonicznej zajmuje co najmniej dz 10000
okresow, czyli razem 20000 okresow, to w mysl powyzszego sg-
siadujgce fale dwoch stacyj powinny sie rézni¢ co najmniej
0 30000 okreséw. Tymczasem w rzeczywistosci roznica ta wy-
nosi zaledwie 9000, nic wiec dziwnego, ze eliminowanie jednej
z dwoch sasiednich stacyj o mniej wiecej réwnej sile odbioru
mozliwe jest tylko kosztem sttumienia wyzszych tonéw audycji
odbiorczej.

Usuwanie fal harmonicznych
i ubocznych.

Promieniowanie fal niepozadanych moze mie¢ dwa zrédita:

1) Powstawanie fal harmonicznych, skutkiem tego, ze prze-
Bielg pradu dostarczanego przez lampy nie jest czysto sinusoi-

alny.

2) Pewne modulowanie nadajnika w okresach przejscio-
wych podczas nadawania znakow.

Konferencja ustalita, ze narazie jeszcze nie mozna podaé
zadnych $cistych norni co do ograniczenia tego promieniowania
niepozgdanego, odsyta jedynie do elaboratu delegacji brytyj-
skiej, ktory jest zwieztem sprawozdaniem z prac, przeprowadzo-
nych w tym kierunku przez General Post Office. Elaborat ten
w stosunku do nadajnikéw poulsenowskich zaleca stosowanie
obwodu posredniego, za$ dla generatoréw lampowych jako sku-
teczny $rodek podaje pojemnosciowe sprzezenie obwodu ano-
dy z obwodem zamknietym i takiez sprzezenie obwodu zamknie-
tego z anteng. Do tego mozna dodac, ze w ostathnio wykonanych
stacjach radjofonicznych dla usuniecia fal harmonicznych sto-
suje sie odpowiednie uktady filtrowe, wiaczone miedzy obwod
zamkniety 1 antene.

Unormowanie organizacyjne wspotpracy stacyj.

Delegacja™ amerykanska byta zwolenniczkg wprowadzenia
t. zw. ,kanatow" dla poszczegolnych stacyj, jak to juz zastoso-



wano w radjofonji, przyznajagc kazdej stacji zakres czestotli-
wosci 9000 okresow. Kanat taki miathy obejmowaé szerokos¢
widma plus maksymalne odchylenie od fali nominalnej plus
ilos¢ okreséw, niezbednag dla wyeliminowania stacji sasiedniej.
Koncepcja ta w koncu upadta, uchwalono jedynie, ze fale krot-
kie (ponizej 50 m) w zakresach, zastrzezonych dla stuzb sta-
tych, przydziela¢ naley w miare moznosci w liczbach kilocykli,
bedacych wielokrotnosciag liczby 5. Jednakze praktyka dotych-
czasowa wykazuje, ze szczegoélnie na krotszych falach tego za-
kresu wymagany jest odstep 0,1%, wobec czego koniecznem be-
dzie stosowanie fal réznigcych sie o kilkakrotnie po 5 kc. Do-
puszcza sie rownoczesnie, aby stacje telegraficzne, ktérych stan
techniczny na to pozwala, pracowaty na falach rdznigcych sie
0 mniej niz 5 kc.

Przytem CCIR zaleca, aby stacje, nalezace do wspdlnego
zarzadu, grupowaty swe fale tuz obok siebie.

Rownoczes$nie naktada sie na kazdag stacje statg i ladowa
lub o specjalnem przeznaczeniu obowigzek posiadania czesto-
Sciomierza lub urzadzenia réwnowaznego, przyczem pod urza-
dzeniem réwnowaznem rozumie sie stabilizator lub tez organi-
zacje kontroli fal. Jest jednak pozadane, aby na stacjach, ktore
moga ulec rozstrojeniu, niezaleznie od tych urzadzen znajdowat
sie czestosciomierz. Stacje amatorskie winny posiada¢ czesto-
Sciomierz lub podobne urzadzenie, ktéreby pozwalato kontrolo-
wac, czy stacja nie wyszta poza zakres fal amatorskich. Fale
stacyj okretowych i samolotowych majg by¢ kontrolowane przez
swoje zarzady, jednakze zaleca sie, aby stacje okretowe, pra-
cujace na falach krétkich, byly zaopatrzone w czestoSciomierz.

Uchwaty CCIR, odnoszace sie do unormowania wspoétpracy
w sieci radiokomunikacyjnej, dajg bardzo cenne wskazdwki
rowniez i dla sieci radiotelegraficznych wojskowych, zastugu-
ja wiec na bardzo dokfadne przestudiowanie i wykorzystanie
ich dla potrzeb wojska.

Stacje iskrowe.

Konwencja Waszyngtonska przewiduje zamkniecie wszyst-
kich stacyj iskrowych o pierwotnej mocy zasilajgcej przekra-
czajacej 300 watow, do dnia 1.1. 1940. CCIR, zwracajagc uwa-
ge na silne zaktdcenia, ktore stacje te powodujg, zaleca usunie-
cie fal gasnacych jeszcze przed tym terminem. Zresztg akcja
zastepowania fal gasnacych falami tonowanemi jest w marynar-
kach wojennych i handlowych szeregu panstw juz bardzo dale-
ko posunieta.

Stacje radjofoniczne.

Konwencja Waszyngtonska zasadniczo przyznata dla radjo-
ionji fale 545 do 230 m, wyjatkowo za$ dla Europy dopuszczo-



no korzystanie z fal 1550 do 1340 m wspdlnie z komunikacja
lotniczg. Podkre$lono przytem, ze moc stacyj na tych falach nie
moze by¢ zwigkszona, o ileby to mogto wptyna¢ ujemnie na pra-
ce innych stacyj. Tymczasem ostatnie tendencje w technice ra-
djofonicznej idg w kierunku przelicytowania sie w mocy, zwila-
szcza na falach dtugich, na ktérych pracuja wszystkie stacje
reprezentacyjne. Dla zatamowania tego pedu CCIR zaleca, aby
na falach 545 do 230 m moc w antenie nie przekraczata ,,nara-
zie* ,,setki“ kilowatéw, co za$ do stacyj dtugofalowych w cato-
§ci podtrzymuje sie uchwate Waszyngtoriskg. Ograniczenia te
nie obowigzujg wszelako ZSSR.

Wspdtpraca radjotelefonji z telefonjg przewodows.

Co do potgczenia stacyj ruchomych z naziemng siecig tele-
foniczng CCIR nie wypowiedziat sie, nie majac w tym Kierunku
dostatecznego materjatu do$wiadczalnego. W pokrewnej spra-
wie uzgodnienia radjotelefonji ogdlnie z telefonjg przewodowg
CCIR odsyta do uchwaty, powzietej na ostatniem zebraniu CCI
telefonicznego w r. 1929 w Berlinie.

Radjoamatorzy.

Sprawa miedzynarodowej reglamentacji radjoamatoréw by-
ta najbardziej drazliwym punktem programu, gdyz przede-
wszystkiem Anglja i Ameryka staty na stanowisku, ze jest to
sprawa wewnetrzna kazdego panstwa, nie podlegajgca zadnej
ingerencji miedzynarodowej. Wobec tego wiekszo$¢ przedsta-
wicieli panstw kontynentu europejskiego, uwzgledniajac specy-
ficzne warunki radjokomunikacji europejskiej, opracowata
umowe regjonalng (arrangement w sprawie radjo-
amatorow. Umowa ta w zakresie warunkoéw technicznych za-
sadniczo przyjeta zasady wniosku polskiego, ktéry, w przeci-
wienstwie do niektérych innych, wymagajacych od amatoréw
daleko idgcych udoskonalen technicznych, proponowat pozosta-
wienie amatorom swobody pod warunkiem pozostania w gra-
nicach przyznanych zakreséw czestotliwosci, ograniczajac je-
dynie moc i zabraniajgc zasilania i modulowania sposobami,
mogacemi zaktoca¢ prace samych amator6éw i innych stacyj.
Umowe uzupetniono szeregiem punktéw natury administracyj-
nej, jak granica wieku (16 lat), egzamin kwalifikacyjny, pro-
wadzenie dziennika stacyjnego i t. d.

Program prac na przysztosc.

Nastepnemu CCIR, ktory zbierze sie w r. 1931 w Kopenha-
dze, przekazano nastepujgce sprawy niezatatwione:

1. Organizacja handlowej komunikacji telefonicznej miedzy



stacjami ruehomemi, a siecig telefoniczng naziemng, w szcze-
goInosci ze statkami pasazerskiemi.

2. Wspotpraca statych stacyj radjotelefonicznych z siecig
drutowg:

a) pomiar zakitdcen i dopuszczalne ich natezenie,

b) urzadzenie do pomiaru natezenia gtosu przy wejsciu do

sieci telefonicznej.

3. Stabilizacja nadajnikow — ulepszenie istniejacych metod.

4. Porownywanie wzorcow czestotliwosci.

5. Metody wzorcowania falomierzy.

6. Ograniczenie wzajemnych przeszkéd na falach kroétkich
na pograniczu stuzb statych i ruchomych.

7. Ograniczenie widm promieniowanych np. drogg modula-
cji z jednem widmem bocznem.

Prace na przysztos¢ zorganizowano w ten sposob, ze kazde
z zagadnien przydzielono jednemu z panstw, jako referentowi
gtdbwnemu. Panstwo to, przy wspétpracy innych panstw, jest
obowigzane dany temat opracowac i wyniki przekaza¢ panstwu
organizujagcemu nastepny CCIR, w danym razie Danji. Wspdt-
udziat w pracy moze przyja¢ kazde panstwo, ktére sie zgtosi
u referenta gtownego.

Mamy nadzieje, ze dzieki ujeciu tych spraw przez Rade Te-
letechniczng, na nastepnem CCIR delegacja polska wystgpi
z gruntownie przepracowanemi materjatami naréwni z delega-
cjami innych panstw, majacemi za sobg bogaty dorobek i trady-
cje na polu radjotechniki, urastajgcej coraz bardziej do rzedu
powaznych zagadnied miedzynarodowego wspoOtzycia i obrony
panstwa.



Wzmacniaki telefoniczne.

Jako jedng z wazniejszych zdobyczy technicznych ostatnich lat, ktdra
przyczynita sie do rozwoju dalekosieznej telefonji, oraz data moznos¢ ze-
spolenia telefonji z radjotelefonjg, wzgl. radjofonjag, nalezy uwaza¢ zasto-
sowanie lampy katodowej jako przekaznika, w szczeg6lnosci we wzmacnia-
kach telefonicznych” ' ,

Ze wzgledu na rdéznorodne uktady kombinowanych przewoddw, jak
rowniez sposoby ich pupinizacji, w dalekosieznej komunikacji tele-
fonicznej byly poczatkowo stosowane najrézniejsze systemy wzmac-
niakow telefonicznych i dopiero w 1927 roku przystgpiono do zunifiko-
wania wzmacniakéw telefonicznych dla wypracowania typu, ktéryby przy
odmiennych systemach przewodéw” roznit sie zasadniczo tylko obwodami
filtrujgcemi. Pomijajac strone czysto techniczng, podkresli¢ tutaj nalezy,

Rys. 1.

ze zunifikowanie wzmacniaka ma dla dalekosieznej, a w szczegdlnosci
miedzynarodowej komunikacji telefonicznej, bardzo wielkie znaczenie pod
wzgledem eksploatacji (ujednostajnienie montazu, jednakowy sposéb ob-
stugi itp.) *)

W telefonji stosowane sg zasadniczo dwa rodzaje linij — dwuprzewo-
dowe i czteroprzewodowe. W pierwszym wypadku obwoéd dwuprzewodowy
stuzy do przenoszenia pradow rozmownych zaréwno w jednym, jak i w dru-
gim kierunku, w obwodach czteroprzewodowych — dwa osobne przewody
stuzg do komunikacji w jednym kierunku, a dwa drugie — w drugim kie-
runku.

*) W Polsce dotychczas uzywane sg wzmacniaki na linjach napo-
wietrznych Ministerstwa Poczt i Telegraféw i Ministerstwa Komunikacji,
przyczem gtowne stacje wzmacniakowe znajduja sie w Warszawie, Pozna-
niu i Lwowie.



Odpowiednio do rodzaju, linij istniejg wzmacniaki dwuprzewodowe i
wzmacniaki czteroprzewodowe.

Zasadniczy uktad, w jakim stosuje sie lampe katodowa dla amplifika-
cji pradéw zmiennych przedstawiony jest na rys. 1. Prady z linji dwuprze-
wodowej 1—2 oddziatywujg na siatke lampy za posrednictwem transfor-
matora wejsciowego Ti o duzej przektadni. Sktadowa zmienna pragdu ano-
dowego za posrednictwem transformatora wyjsciowego T2 zostaje przenie-
siona do dalszego® odcinka 3—4.

Przyjmujac, ze dziatanie lampy katodowej jest powszechnie znane, po-
nizej omowimy zasadnicze warunki, jakim lampy wzmacniakowe, stosowa-
ne w telefonji, odpowiada¢ powinny.

Lampy te powinny w pierwszej linji umozliwi¢ przenoszenie wszyst-
kich pradéw rozmownych bez skazen. W tym celu wahania pragdu anodo-
wego powinny w dostatecznie szerokim zakresie czestotliwosci by¢ pro-
porcjonalne do zmian potencjatu siatki. Pozatem praca lampy powinna sie
odbywaé¢ w takich warunkach, przy ktérych nie wystepujg znaczne prady
siatkowe, a wiec catkowicie w zakresie ujemnych potencjatéow siatki (dzia-
tanie elektrostatyczne siatki). Jezeli praca odbywa sie w zakresie dodat-
nich potencjatow, siatki, wystepuje prad siatki. Powoduje to obcigzenie
transformatora wejsciowego, zaleznie od wielkosci pragdu siatki i wobec
tego spadek stopnia wzmocnienia. Jezeli przytem przekroczymy prostoli-
nijng cze$¢ charakterystyki pradu anodowego, zblizajgc sie do nasycenia,
wywotamy znieksztatcenie, objawiajgce sie powstawaniem tonéw dodatko-
kowych.

Moc pradéw rozmownych, dostarczanych przez aparat telefoniczny
jest rzedu 2 mW. Wobec tego na poczatku linji o oporze 800 oméw bedzie
panowato napiecie najwyzej 1,26 V. Przed transformatorem wejSciowym
wzmacniaka, umieszczonego na linji dwuprzewodowej w miejscu, odpowia-
dajgcem ttumieniu 1,5 n, napiecie zmienne wyniesie okoto 0,3 V. Na siatke
lampy dziata zatem napiecie, zalezne od przektadni transformatora. Przyj-
mujac przektadnie 1:16, otrzymamy napiecie skuteczne 4,8 V, ktéremu od-
powiadajg amplitudy napiecia zmiennego + 7 V i — 7 V. Wobec tego za-
kres, w ktorym odbywac sie musi wzmocnienie bez znieksztatcenia, odpo-
wiada 14,V. W tym zakresie zmiany pragdu anodowego muszg by¢ propor-
cjonalne do zmiany napiecia, przytozonego do siatki.

Drugim warunkiem, ktéremu odpowiada¢ powinna lampa wzmacniaka
telefonicznego, jest wiasciwy stan prozni.

Jezeli préznia w) lampie katodowej nie jest doskonata, obecno$¢ czaste-
czek gazu moze spowodowac¢ zmiane kierunku pradu siatki. Elektrony joni-
zujg resztki gazéw i ruch powstatych w ten sposéb jonéw wywotuje prad
o kierunku przeciwnym ruchowi elektronéw wysytanych przez katode.
Woéwczas charakterystyka pradu siatki ma dla pewnego zakresu potencja-
téw ujemnych przebieg odpowiadajacy oporowi ujemnemu i w tych warun-
kach w obwodach lampy mogg powsta¢ drgania wiasne. W zakresie ujem-
nych potencjatow nie powinien prad siatki przekracza¢ pewnej niewielkiej
wartoéci. Tak np. warunki niemieckie wymagaja, azeby prad jonowy nie
przekraczat przy napieciu ujemnem siatki — 2 V natezenia 5.10~7A, —



warunki angielskie natomiast wymagaja, azeby prad jonowy nie przekra-
czat przy napieciu ujemnem siatki — 5 V natezenia 2,5.10—7A.

Pozatem diugotrwato$¢ lampy wzmacniakowej musi byé mozliwie wiel-
ka przy matem zuzyciu energji zarzenia. W tym celu sg stosowane lampy
o nitkach tlenkowych wzgl. torowanych.

Stopied wzmacniania musi by¢ w szerokich granicach niezalezny od
zmian pradu zarzenia, napiecia anodowego i napiecia siatkowego. Wedtug
wymagan niemieckich, réznica wzmocnienia, wywotana spadkiem pradu
zarzenia od 1,1 do 1,0 A (10%) nie powinna przekracza¢ 0,08 n. Warun-
ki natomiast stawiane w Anglji wymagaja, zeby wzmocnienie przy zmianie
napiecia zarzenia nitki od 4,8 do 4,0 V (16%) nie ulegto wiekszej stracie
anizeli o 1 Standardkabelmile.

W linjach dalekosieznych dla y/zmacniania prgdéw rozmownych sg sto-
sowane rdézne typy lamp, zasilane napieciem anodowem w| granicach od
130—220 V, o normalnym pradzie zarzenia od 0,78 do 1,3 A, napieciu zarze-
nia 1,6 —i7 V i mocy wyjsciowej od 50 do 200 mW.

Z rys, 1 widzimy, ze amplifikator lampowy przepuszcza prady rozmo-
wne w jednym tylko kierunku. Tymczasem, dla telefonji koniecznem jest

Rys. 2.

przenoszenie 1 wzmacnianie pradéw w obydwu kierunkach: zachéd —
wschod i wschod — zachéd. Wzmacniak jednokierunkowy moze by¢ uzyty
na linjach dwuprzewodowych albo dzieki zastosowaniu uktadéw z przetgcz-
nikami, albo uktadéw mostkowych, wzglednie réznicowych. Najczesciej
stosowane uktady podajemy ponizej. Pierwszy z nich przedstawiony jest
na rys. 2.

Przy jednolampowym wzmacniaku posrednim (rys. 2) uzwojenie pier-
wotne PP transformatora wejsciowego wzmacniaka dzieli si¢ na dwie sy-
metryczne czesci w punkcie y. Wzmocniony prad rozmowny jest przeno-
szony na obydwa odcinki linji: zachodni i wschodni, w punktach symetry-
cznych Xi y. O ile prady wzmocnione w kierunkach wschdd i zachdd beda
pod wzgledem natezenia i czestotliwo$ci sobie réwne, to wtenczas sprze-
zenie zwrotne, ktéreby wywotato drgania wtasne, nie wystepuje. Uktad ta-
ki wymaga, azeby opornosci pozorne odcinkéw wschodniego i zachodniego
dla zakresu czestotliwosci, w ktérym wzmacniak dziata, byty te same i nie
powodowaty niejednakowego ttumienia oraz przesunie¢ fazowych. Warun-
kom tym odpowiadajg dtugie napowietrzne linje (b > 2), ktdére nie posiada-



ja cewek, oraz podziemne lub podmorskie linje, ktére albo zadnego dodat-
kowego obcigzenia nie posiadajg, lub tez ktorych indukcyjnos¢ wedtug sy-
stemu Krarupa zostata rownomiernie roztozona i linja posiada te same war-
tosci opornosci, pojemnosci i indukcyjnosci na jeden kilometr. Linje na-
tomiast, wyposazone w cewki, odpowiadajg warunkom, o ile odlegtosci
do pierwszych cewek po obu stronach wzmacniaka bedg te same,, a pozatem
oporno$é, pojemnos¢ i indukcyjno$¢ odcinkéw cewkowych po obu stronach
beda te same. Jako ujemng ceche tego uktadu potgczeniowego wymienic
nalezy, ze wzmocniony prad zostaje réwniez przesytany do tej czesci linji,
przez ktérg doptywajg prady podlegajace wzmocnieniu. Prad ten, przepty-
wajac wj tym kierunku, powoduje echa i wywotuje zaktocenia, a pozatem
utrudnia szeregowe witaczenie wzmacniakéw w jednej linji. W podziemnych
linjach a zwiekszonej indukcyjnosci, w ktérych szybko$¢ przenoszenia na
skutek wielkiej pojemnos$ci i indukcyjno$ci jest znacznie mniejsza, anizeli
w przewodach napowietrznych, prady wsteczne wzmocnione spowodowa-
tyby wieksze zaktdécenia, obnizajac tern samem, zasieg linji. Pozatem pra-
dy wsteczne utatwiajg powstanie sprzezenia zwrotnego pomiedzy wzmac-

Rys. 3.

niakami, wtgczonemi w linje, co ogranicza jeszcze wiecej przydatnosé oma-
wianego uktadu potgczeniowego.

Drugi zasadniczy uktad wzmocnienia dla linji dwuprzewodowej poka-
zany jest na rys. 3. Tutaj, przy dwulampowych wzmacniakach dwukierun-
kowych, gdzie dla kazdego- kierunku rozmownego jest przewidziana osobna
lampa, braki, spotykane przy jednolampowym uktadzie wzmacniakowym,
nie wystepuja. Charakterystyczng cecha dwulampowego wzmacniaka jest
zastosowanie dwoéch réznicowych uktadéw potaczeniowych oraz zréwnowa-
zenie zapomoca sztucznych linij. Prad staby, przychodzacy z odcinka za-
chodniego jest wzmacniany przez lampe Wi i przenoszony na wschoéd i od-
wrotnie przez W22 Pozatem waznem jest, by opory pozorne sztucznych linij
Sz i Sw i odpowiednich obwodéw linjowych byty ze sobg zgodne, poniewaz
od tego jest uzalezniony stopien wzmacniania.

W dalekosieznej telefonji sg stosowane najrézniejsze typy wzmacnia-
kéw. Schemat uktadu nowoczesnego zunifikowanego wzmacniaka telefoni-
cznego, ktéry jest stosowany w Niemczech, podaje rysunek 4. Wzmacniak



ten sktada sie z dwoch cztonéw przeznaczonych, kazdy z osobna, do wzmac-
niania pradow w jednym tylko kierunku. Poszczegdlne cztony zawierajg:
lampe katodowg i obwody filtrujace, ktére na schemacie sg oddzielone linja
kreskowang. Uktad wzmacniajgcy sktada sie z lampy, opornika zarzenia,

Rys. U

transformatorow wejsciowego i wyjsciowego i dtawika obwodu anodowego.
Uktad, filtrujagcy i zabezpieczajacy od skazen, sktada sie z przenos$nika,
potencjometru, kondensatoréw, oporéw i szeregowo wigczonych obwodéw

Rys. 5. Zespoty wzmacniajacy i filtrujgcy (strona przednia).

rezonansowych utworzonych z odpowiednio dobranych kondensatoréw i
dtawikéw. W celu tatwiejszej wymiany poszczegélne czesci sktadowe wzma-
cniaka sg zmontowane w postaci dwoch zespotdw. Rys. 5 przedstawia prze-
dnig cze$¢ zespotu wzmacniajgcego z przykrywa dla ostony lamp i opornika



zarzenia oraz zespot filtrujgcy. Na przedniej tablicy tego zespotu (rys.
5) znajdujag sie dwie gatki pokretne potencjometrow ze skalami. Dwulam-
powe wzmacniaki dwukierunkowe maja te dodatnig strone, ze moga stuzy¢
do taczenia linij telefonicznych réznych rodzajéw i ze wzmocnione prady sg

Rys. 6. Zespol filtrujacy (strona tylna).

dalej przesytane zawsze w jednym kierunku. W ten sposéb unika sie wzma-
cniania pradéw, zaktdcajacych odcinek linji, do ktérego stuchajacy abonent
jest bezposrednio wigczony.

Filtry, waczone pomiedzy lampga a przenosnikiem — sa przeznaczone
zaréwno do ttumienia wyzszych harmonicznych, jak roéwniez do ttumienia

Rys. 7.

czestotliwo$ci ponizej 300 okr./sek. Potencjometr pozwala regulowaé nar
piecie pragdéw telefonicznych, a wiec i stopien wzmocnienia.

Na dalsze odlegtosci stosuje sie dla kazdego kierunku rozmownego
obwo6d dwuprzewodowy, w ktérym wzmacniaki dziatajg tylko w jednym



kierunku, a wiec czteroprzewodowy uktad, wyobrazony na rys. 7. Wobec
tego, iz potaczenie, doprowadzajgce abonenta, moze by¢ jedynie dwuprze-
wodowe, na koricach czteroprzewodowej linji muszg by¢ przewidziane spe-
cjalne uktady potaczeniowe, umozliwiajgce przejscie z linji czteroprzewo-
dowej na dwuprzewodowg. W tym celu sg stosowane rdzne systemy pota-
czen.

Rys* 7 przedstawia ukitad wedtug Kesterena, w ktorym obwody na
konicach linji sg zamkniete. Dwuprzewodowa linja jest do tych obwodow
wigczona bezposrednio lub tez z nimi sprzezona indukcyjnie. Gwizdy, kto-
re powstajg przy wigczeniu jednokierunkowych wzmacniakéw, Kesteren
starat sie usungC przez odpowiednie wymiarowanie sumy wszystkich
wzmocnien, ktéra musi by¢ nieco mniejsza, anizeli suma ttumien poszcze-
golnych odcinkow* W systemie tym sprzezenie zwrotne zaczyna dziatac
dopiero wtenczas, gdy catkowite wzmocnienie obwodu wstecznego przekra-
cza jego catkowite ttumienie, czyli witasciwa linja czteroprzewodowa moze
by¢ prawie ze catkowicie odttumiona.

Jeszcze* lepsze rozwigzanie znalezli Ohnesorge i Campbell. W syste-
mie Campbella (rys. 8) dwuprzewodowe obwody (abonentowe i dalekosiez-

Rys. 8.

ne) sa wiaczone do uktadéw roznicowych i odtwarzane przy pomocy sztucz-
nych réwnowaznikow. Czteroprzewodow® linje mozna uwazaé¢ jako dwu-
przewodowyl dwulampowy wzmacniak pos$redni, dzieki ktéremu daje sie
osiggna¢ wzmocnienie wlzaleznosci od jako$ci réwnowaznikéw S.

W poszczeg6lnych wzmacniakach, za wyjatkiem koncowych, linje sztu-
czne nie sg potrzebne, a duzy stopien wzmocnienia pozwala na zmniejszenie
przekroju przewodoéw” a wiec uktad staje sie bardziej ekonomicznym niz
system dwuprzewodowy.

Mozliwo$¢ dziatania sprzezenia zwrotnego, a w zwigzku z tern powsta-
wania zaktécen, jest znacznie mniejsza, anizeli przy dwuprzewodowym u-
ktadzie. Ograniczenia pod wzgledem zasiegu linji, spowodowane w dwu-
przewodowych linjach sprzezeniem zwrotnem, odpadajg tutaj catkowicie.
Zasieg linji jest jednak ograniczony innemi jej wiasciwosciami, Jak po-
wstawaniem echa, ktére musi by¢ sttumione specjalnemi filtrami, objawa-
mi bezwtadnos$ci, ktére moga by¢ ztagodzone lekka pupinizacjg i uktadami
stuzacemi do wyréwnywania faz oraz wreszcie mozliwoscia powstawania
przestuchu.



Uktad jednego elementu wzmacniaka czteroprzewodowego czterolam-
powego dla jednego kierunku przedstawia rys. 9. W obwodzie wejsciowym
znajduje sie na pierwszem miejscu potencjometr. Pomiedzy potencjome-
trem i transformatorem wejscioycym pierwszej lampy znajduje sie szere-
gowo wiaczony zmienny filtr. Transformator wejSciowy posiada przy wtér-
nem uzwojeniu regulator, ktdry umozliwia zmieni¢ stopien wzmocnienia
0 1,5 n.(Obydwie lampy jednego kierunku sg sprzezone przy pomocy po-

Rys. 9.

tencjometru, ktéry stuzy dla regulowania stopnia wzmocnienia w 15 sko-
kach, kazdy o 0,1 n.

Dla przekazywania radjofonicznych audycyj muzycznych zapomocg
dalekosieznych kabli telefonicznych sg stosowane specjalne czterolampowe
wzmacniaki posrednie, ktére réznig sie znacznie od zwykltych wzmacniakéw
telefonicznych, poniewaz czworki rdzeniowe kabli, do tego celu przeznaczo-
ne, sg pupinizowane do granicy czestotliwosci 10.000 okreséw, pasmo cze-

Rys. 10.

stotliwosci dla dZzwiekéw muzycznych miesci sie bowiem w granicach od 30
do 7000 okreséw. Uktad wzmacniaka dla jednego kierunku przenoszenia
przedstawia rys. 10. Uktad ten sktada sie z kondensatoréw, oddzielajgcych
potencjometr dla regulacji wzmocnienia, dwéch lamp sprzezonych induk-
cyjnie, miedzy ktéremi znajduje sie filtr, usuwajgcy skazenia. Wzmacniaki
sq wigczone w linje v/ odstepach 75 km. O ile poza urzagdzeniem wzmacnia-
kowem przenoszenie ma by¢ rozgatezione na kilka linij, to wtenczas wiacza



sie réwnolegle do obwodu wyjsciowego wzmacniaka gtéwnego — odpowie-
dnig ilos¢ wzmacniakéw dodatkowych (dla kazdej linji jeden). W doprowa-
dzeniach do zrodet pragdu sg umieszczone specjalne diawiki, zablokowane
odpowiedniemi kondensatorami.

Zwykle stacje wzmacniakowe rozporzadzajag podwojng iloscig bateryj
zarzenia, anodowych i siatkowych, potrzebnych dla danego zespotu. Baterje
te pracujg naprzemian. Pozatem szereg dodatkowych urzadzen stuzy do
pomiaréw ttumienia linij, pragddw zasilajacych, stopnia wzmocnienia i opor-
nosci poszczegdlnych obwodow.



PRZEGLAD
KSBAZEK 5CZASOPISM.

Przyszta ekspansja i rozpowszechnienie telefonu.
(M. Langer. Wydawnictwo T-wa Siemens i Halske. Berlin).

Niewatpliwie telefon jest jednym z najwazniejszych $rodkéw taczno-
§ci i trudno sobie nawet wyobrazi¢, jakby wygladato zycie wspdtczesne,
gdyby on nie istniat. O rozpowszechnieniu telefonu $wiadcza dobitnie na-
stepujace cyfry. Ilos¢ aparatow telefonicznych przypadajacych na kazdych
100 mieszkancéw wynosi obecnie w: Stanach Zjednoczonych — 14, w
Niemczech — 4, we Francji — 1,5. Mozna przyja¢, ze S$rednio wypada
w krajach cywilizowanych 7 aparatéw na kazdych 100 mieszkancow.

Jednakowoz $redni przyrost roczny telefonéw (0,5 stacji na 100 miesz-
kancéw) jest nieco mniejszy od Sredniego przyrostu rocznego ludnosci
(0,8%). Przypisa¢ to nalezy temu, ze w dobie obecnej niemal wszystkie
urzedy, fabryki i magazyny posiadajg po jednym, lub nawet po kilka apa-
ratow telefonicznych, wobec tego terenem przysztej ekspansji telefonu
moga by¢ jedynie mieszkania prywatne. Jednakze stojg temu na przeszko-
dzie zbyt wysokie optaty abonamentowe, spowodowane duzemi kosztami
nowych instalacyj telefonicznych. Nasuwa sie zatem pytanie, co nalezy
uczynié, by moc instalowa¢ aparaty w mieszkaniach prywatnych minimal-
nym kosztem, a co za tern idzie, by moc obnizy¢ optaty abonamentowe.

Drogg dosSwiadczen stwierdzono, ze aparaty prywatne zadajg prze-
cietnie zaledwie 1 polgczenia na dzien, co odpowiada wydajnosci
0,2—0,3% (liczac, ze rozmowa trwa 3—4 min., a doba liczy 1440 minut).
Wydajnos$¢ ta jest b. mata, natomiast linje sg naog6t dtugie, a wiec kosz-
towne. Wobec tego wydajnos¢ linij nie odpowiada kosztom ich budowy.
Nasuwa sie zatem mysl, by skréci¢ te linie do minimum. Mozna to 0siag-
nag¢ zwiekszajac ilos¢ central, a mianowicie dotgczajagc do jednej duzej
centrali szereg matych central. W tym wypadku linja abonenta bytaby
bardzo krdtka, akoszt jej minimalny. Natomiast linja tgczaca matg cen-
trale z centralg gtéwng miataby wydajno$¢ wiekszg niz zwykta linjaabo-
nenta. Oczywiscie koszty eksploatacji cato$ci sieci przy tym systemie
decentralizacji nie powinny przekracza¢ kosztow dawnej instalacji.

Obecnie istniejg 4 nastepujgce typy instalacyj, odpowiadajace (p. Rys.)
powyzszym warunkom:

1) instalacje z aparatami dodatkowemi (A),

2) instalacje z interkomunikacjg (uktad szeregowy — B),

3) mate centrale samoczynne domowe (C),
4) stacje zgrupowane lub ,party — lines“ (D).

1) Instalacje z aparatami dodatkowemi. (Rys. A).



Aparaty dodatkowe sg wigczone do matej tgcznicy, obstugiwanej recz-
nie i potaczonej zapomoca jednej linji z centralg gtowng. Sie¢ tego syste-
mu posiada uktad promienisty, o$rodkiem ktérego jest gtdwna centrala.

2) Instalacje o potgczeniu szeregowem (z interkomunikacjg). (Rys. B)

Przy tych instalacjach 1 linja sieci obstuguje szereg aparatow dodat-
kowych, ktére moga same potaczy¢ sie z linjg sieci, o ile jest ona wolna,
przez naci$niecie odpowiedniego przycisku. Sygnat wywotawczy z centrali
gtownej dochodzi do t. zw. aparatu gtdwnego, ktéry wywotuje zadany
aparat dodatkowy. Aparaty dodatkowe sa potaczone szeregowo z linjg
sieci; ostatni z tych aparatéw jest aparatem gtownym.

3) Mate centrale samoczynne domowe. (Rys. C.).

Przy tym systemie aparaty dodatkowe sg zatgczone réwnolegle do ma-
tej tacznicy samoczynnej. Potgczenia sg uskuteczniane samoczynnie w ten
sposob, ze abonenci witaczajg sie sami do jednej z wolnych linij sieci; sy-
gnaty wywotawcze z centrali gtéwnej sg przekazywane wprost do abo-
nenta.

4) Stacje zgrupowane lub ,party-lines”. (Rys. 1).).

Abonenci sag zalaczeni badz réwnolegle, badZz szeregowo, do linji sie-
ci, idacej do centrali gtdwnej; centrale te wywotujg w sposob zwykty.



W szystkie powyzsze, instalacje mogg obejmowaé po 5, 10 a nawet 20
aparatow potaczonych z jedng lub Kkilku linjami sieci.

Instalacje o aparatach dodatkowych (A), oraz instalacje z interkomu-
nikacja (*B), wymagajg personelu pomocniczego, co powoduje wieksze
koszty; ponadto sa one nieczynne w godzinach, gdy ten personel jest
nieobecny. Z tego tez wzgledu nadajg sie raczej dla sklepéw, fabryk i
urzedow, niz dla mieszkan prywatnych, ktoére korzystajg z telefonu zwy-
kle w godzinach popotudniowych, lub wieczorowych.

Mate centrale samoczynne domowe (C) i aparaty zgrupowane (D) ma-
ja natomiast wieksza przysztos¢ przed soba, muszg by¢ jednak proste
i niekosztowne, a jednocze$nie odpowiada¢ nastepujigeym warunkom:

a) Wszystkie stacje nalezgce do jednej i tej samej linji sieci powinny
mie¢ mozno$¢ porozumiewania sie z soba.

Aby zado$¢éuczyni¢ temu warunkowi potrzebne sa specjalne urzadze-
nia na centrali gtéwnej i na centrali pomocniczej, a mianowicie przekaz-
niki w iloSci po 2 na kazdego abonenta, co znacznie powieksza koszt in-
stalacji.

W miescie mozna tatwo zrezygnowaé¢ z tego warunku; poniewaz abo-
nentami matej centrali samoczynnej domowej bedg mieszkancy tego sa-
mego, lub Kkilku sasiednich doméw. Na wsi natomiast wypetnienie jego jest
konieczne ze wzgledu na wieksze odlegto$ci miedzy abonentami;

b) Linje sieci nie powinny by¢ unieruchomione skutkiem zajecia linji
dodatkowej, lub btednych czynnos$ci abonentéw.

Aby spetni¢ ten warunek trzeba doda¢ po 1 przekazniku na kazda
stacje dodatkowg, co powoduje do$¢ duzy koszt.

Warunek ten nie jest niezbedny dla aparatéw w miescie, ktdre posia-
dajg linje krotkie i dobrze zbudowane, natomiast dla aparatow wiejskich,
ktore majg dos¢ dtugie linje nadziemne — powinien by¢ spetniony.

Co sie tyczy btednych czynnosci abonentéw, to mogg one by¢ z tatwo-
$cig stwierdzone i usuniete przez personel obstugi centrali gtownej.

c) Zrodia energji, umieszczone na stacjach abonentow, lub w ich po-
blizu, powinny by¢ jak najprostsze pod wzgledem utrzymania i fadowania.

Przy obecnem rozpowszechnieniu radja warunek ten nie nastrecza
trudnos$ci, poniewaz duzo 0séb umie obchodzi¢ sie z baterjg akumulatoréw.

Dla matych central samoczynnych wystarcza baterja akumulatorow
0 napieciu 6 — 10 V, ktéra moze by¢ tadowana samoczynnie z centrali
gtownej, za posrednictwem linji sieci, gdy jest ona wolna.

d) Ruch miedzymiastowy powinien by¢ uproszczony.

e) Aparaty abonentdw powinny mie¢ zupetnie proste urzgdzenia.

f) Rozmowa juz rozpoczeta nie powinna by¢ przerywana przez innych
abonentéw tej samej grupy.

Abonent sprawdza, czy linja jest wolna, potem dopiero moze wiaczyc¢
sie do linji. Potrzebne do tego celu urzadzenia sg mato kosztowne.

g) Odpowiednia metoda obliczania optat abonamentowych.

Ze wzgledu na to, ze abonenci prywatni (z wyjatkiem adwokatéow i le-
karzy) prowadza naogo6t mato rozmoéw, nie jest wskazane zaopatrywac
kazdego abonenta w oddzielny licznik.



W zupetnosci wystarcza 1 licznik na catg grupe abonentéow, umieszczo-
ny w centrali gtéwnej. Gdyby og6lna ilos¢ rozméw przekroczyta norme
dozwolong, woéwczas dzieki specjalnemu urzgdzeniu na centrali gtownej
mozna skontrolowac¢ ilos¢ rozméw kazdej stacji. Abonent, ktéryby nadu-
zywat telefonu, moze otrzymacé ostrzezenie, a przy powtérnem przekro-
czeniu moze by¢ pozbawiony taryfy ulgowej.

h) Nadzér centrali gtdwnej' nad linjami sieci.

Uszkodzenia na linjach sieci telefonicznej moga by¢ sygnalizowane
do centrali zapomocg urzadzen zupetnie prostych. Wskazane jest, by na
centrali gtéwnej znajdowato sie specjalne urzadzenie nadzorujace, ktéreby
koncentrowato sygnaty wszystkich aparatow.

i) Okre$lenie ilosci linij sieci i aparatow dodatkowych.

Obecnie istnieja nastepujace typy grup: 1) 1 linja — 2 aparaty do-
datkowe, 2) 1 linja — 10 aparatéw, 3) 2 linje — 10 aparatéw, 4) 3 linje—
10 aparatow.

W miastach, gdzie linje abonentéw sg naogét kroétkie, nadajg i opta-
caja sie instalacjie, ztozone z jednej linji i grupy 10 aparatéw dodatko-
wych, nie majacych moznosci porozumiewania sie ze sobg (ukiad A).
O ile linja jest krotsza od 500 m, najlepiej optaca sie zwykly typ aparatu
telefonicznego. Natomiast przy wiekszych odlegto$ciach, np. na wsi, lub na
przedmie$ciach — wszystkie typy instalacyj grupowych sa korzystniej-
sze od urzadzen zwykitych.

j) Uruchomienie aparatow domowych nie powinno pocigga¢ za sobg
konieczno$ci wprowadzenia zmian w urzadzeniach centrali gtéwnej.

Warunek ten moze by¢ wypetniony tylko przy uzyciu odpowiednich
potaczen z abonentami.

Instalacje ,party-lines“ nie odpowiadajg temu warunkowi, a zatem
nie nadaja sie dla aparatow domowych zwyktych. Natomiast w ukladzie
z matg centralg samoczynng (Rys. C), aparaty telefoniczne dodatkowe
sg wywolywane w ten sam sposob, co abonenci zwykli. Stosujac wiec
system aparatéw zgrupowanych na sieci telefonicznej, ktéra liczyta da-
wniej 100 abonentéw, mozna zatem mie¢ 1000 abonentéw, nie wprowadza-
jac zadnych zmian w urzadzeniu centrali gtéwnej. Przyjmujac, ze nowi
abonenci rozmawiajg naogo6t mato, wystarczy doda¢ na centrali gtéwnej
niewielka ilo$¢ wybieraczy. Aparaty abonentéw mogg by¢ tutaj aparatami
normalnemi. Pomimo tych zalet system aparatow grupowanych w ten
sposéb moze by¢ wprowadzany powoli i stopniowo.

Z. C.

Ostatnie zdobycze z dziedziny radjotelefonji dalekosieznej.
Hopfner. Europaischer Fernsprechaienst. Zeszyt 16/1930.

Jako najwazniejsze wydarzenie z dziedziny dalekosieznej komunikacji
telefonicznej nalezy uwazaé potgczenie radjotelefoniczne pomiedzy Hiszpa-
nja i Argentyng, ktére zostato uruchomione 12.X.29 r. przez International
Telephone and Telegraph C-o i ktére umozliwia telefoniczne porozumie-



wanie $ie abonentow Argentyny (210.000), Urugwaju (17.000), oraz Chile
(30.000) — z abonentami Hiszpanji (155.000).

Dtugos¢ wymienionej linji radiotelefonicznej wynosi 10.300 km, jest
zatem dwa razy wieksza, anizeli linja radjotelefoniczna, taczaca Anglje
ze Stanami Zjednoczonemu Po stronie hiszpanskiej zainstalowano stacje
nadawczg w Pozuelo del Rey (35 km na wschéd od Madrytu), a stacje
odbiorcza w Grinon (24 km na potudnie od Madrytu). Po stronie argen-
tynskiej ustawiono stacje nadawczg w Hurlingham, stacje odbiorcza w Pla-
tanos, w miejscowosciach, odlegtych o 20 km od Buenos Ayres. Kazdy
z nadajnikéw pracuje na trzech falach réznej dtugosci, mianowicie: na naj-
krotszej podczas dnia, na najdtuzszej — w nocy, a na Sredniej dtugosci
w porze przejSciowej (przy zachodzie i wschodzie stonca). Dla kazdej
fali jest przewidziana oddzielna antena o wybitnem dziataniu kierunko-
wem. Kazda antena nadawcza sktada sie z dwoch réwnolegtych rzedéw
pionowo rozpietych drutéw, z ktorych jeden rzad dziata jako oscylator,
drugi — jako reflektor. Ptaszczyzna sieci antenowej jest prostopadta do
kierunku promieniowania. Narazie anteny zostaty umocowane na masz-
tach drewnianych, maja jednak w przysztoSci by¢ zastgpione urzgdzenia-
mi statemi o wiekszych rozmiarach. W podobny sposéb sg skonstruowa-
ne anteny odbiorcze, rdznig sie jednak od anten nadawczych pod wzgledem
dtugosci i uktadu. Nadajnik radjosta¢ji nadawczej sktada sie z trzech
oddzielnych cztonéw: oscylatora, stabilizowanego przy pomocy kwarcu,
modulatora i wzmacniacza mocy; jako odbiornik jest zastosowana bardzo
selektywna i czuta superheterodyna.

Nowa linja radjotelefoniczna jest po obu stronach wyposazona w
specjalne przetgczniki obwodowe, pozwalajgce na wigczenie linji radjo-
wej do przewodowej sieci telefonicznej. Przetgczniki obwodowe sg uru-
chamiane zapomoca przekaznikéw, zasilanych samoczynnie pradem mi-
krofonowym i przeznaczone sg dla automatycznego tgczenia z linja prze-
wodowg radjostacji nadawczej lub odbiorczej w zaleznosci od tego, w ja-
kim kierunku odbywa sie rozmowa. Azeby przytem unikngé obcinania
stdbw na skutek dziatania przekaznikoéw, sg zastosowane specjalne uktady
opdzniajace.

Dla uniemozliwienia podstuchu rozméw przez obce odbiorniki, stosuje
sie ztozony system modulacji (Western-Inwerter). Dziatanie jego polega
na tern, ze przesytane pasmo czestotliwo$Sci rozmownych zostaje przesu-
niete i odwrocone przez podwojng interferencje i zastosowanie odpowied-
nich filtrow tak, ze niskie tony zostaja przeksztatcone w tony wysokie
0 czestotliwo$ci daleko wiekszej i odwrotnie, wobec czego przechwycenie
rozmowy zapomocg zwyktych odbiornikdw jest niemozliwe. Przy odbiorze
nastepuje odwrdcenie czestotliwosci odbieranych i odtwarzanie witasciwych
czestotliwosci akustycznych.

Europaischer Femsprechdienst podaje réwniez, ze i w innych kra-
jach prace nad rozbudowg wszech$wiatowej komunikacji radjotelefonicz-
nej postepujg naprzéd. Mianowicie udoskonalono urzadzenia dla radjotele-
fonji miedzy Holandjg, a Indjarni Ilolenderskiemi; pozatem od grudnia
1929 roku eksploatowana jest linja krétkofalowa Niemcy — Indje Holen-



derskie, do ktérej stuzg w Niemczech radjostacje krotkofalowe Towarzy-
stwa Transradio w Nauen i Geltow.

Od kwietnia ma by¢ uruchomiona linja Niemcy — Siam; pomiedzy
Anglja, a Afrykag Potudniowg rozpoczeto proby radjokomunikacji telefo-
nicznej — narazie w jednym tylko kierunku do Kolonji — ktére, jak nale-

zy przypuszczaé, umozliwig uruchomienie komunikacji obustronnej, jak
to ma miejsce miedzy Anglja, a Australjg; wreszcie nalezy wspomnie¢
o probach radjbtelefonji w Sowietach, pomiedzy Moskwg, a Swierdtow-
skiem, ktére wypadly pomysinie.

Po stronie amerykanskiej w roku biezagcym ma by¢ oddana do uzytku
publicznego linja radjotelefoniczna New York — Buenos Ayres.

Powyzszy rozwdj sieci radjowej nie wstrzymuje bynajmniej rozbudo-
wy linij dalekosieznych kablowych dla telefonji transoceanicznej.

W r. 1932 przewidziane jest zatozenie nowego kabla pomiedzy Ame-
ryka Poinocng, a Irlandja, ktory poza obwodami telegraficznemi zawierac
bedzie obwdd telefoniczny, przyczem do przesytania prgdow rozmownych
na tak wielkg odlegto$¢ projektowane jest zastosowanie dla kazdego kie-
runku rozmownego dwo6ch poteznych wzmacniaczy (wejsciowego i wyj-
$ciowego), umieszczonych na koncach linji kablowej.

R.

Stuzba gotebi pocztowych i dalszy jej rozwdj na podstawie do-
Swiadczen wojny Swiatowej.
Militar-Wochenblatt. Zeszyt 35 — Marzec 1930.

Doswiadczenia wojenne tatwo moga by¢ zapomniane w czasie pokoju.
Nalezy wiec, bioragc to pod uwage, utrzymaé zawsze na odpowiednim po-
ziomie $wiadomos¢ roli gotebi pocztowych w czasie wojny i niezaleznie od
nowych, tworzonych przez technike $rodkéw tgcznosci — pielegnowac i roz-
wija¢ ten dziat Srodkow tgcznosci, tembardziej iz w razie potrzeby niemo-
zliwe jest szybko stworzy¢ hodowle gotebi pocztowych, ani tez wyszkoli¢ za-
step dalszych kierownikéw gotebnikéw i pielegniarzy.

Przed wojng $Swiatowg — zdaniem Militar-WochenblatPu — nie do-
ceniano w Niemczech moznos$ci uzycia gotebi pocztowych w polu, lecz uwa-
zano, iz ten $rodek tgcznosci nadaje sie tylko dla twierdz i stuzby granicz-
nej, podczas gdy Francuzi i Belgowie, rozporzadzajac doskonatemi gote-
biami, zaczeli ich uzywaé¢ od chwili rozpoczecia wojny, nietylko dla tgcz-
nosci na tytach, lecz i z pierwszga linja.

Jednak juz w sierpniu 1914 r. uzywaja Niemcy z powodzeniem gotebi
z gotebnikéw pogranicznych, wyposazajac ponadto w gotebie poszczeg6lne
oddziaty w gornej Alzacji, przed Verdunem i na froncie wschodnim w cza-
sie operacyj ruchowych pierwszych miesiecy wojny. Stopniowo wyposaza-
jac poczawszy od r. 1916 w gotebie rdwniez i dywizje, pozniej grupy ope-
racyjne i armje — posiadajg Niemcy w r. 1918 na froncie 560 gotebnikow
z 120.000 gotebi, a Francuzi jeszcze wiecej. Ogétem uzyto w wojnie $wia-
towej kilkaset tysiecy gotebi pocztowych.



Przydziat stacji odlotowych okazat sie wskazany nietylko do bataljondw
i kompanij, lecz tez do: 1) obserwatoréw artylerji, 2) kawalerji dywizyj-
nej (podjazdy na tytach nieprzyjaciela), 3) samolotow rozpoznawczych
piechoty i artylerji, 4) wysunietych punktow obserwacyjnych dywizyj,
5) posterunkdéw dowodztw putkow piechoty, 6) oddziatdéw wyznaczonych do
natarcia, 7) odwoddéw bojowych, 8) oficerow #gcznikowych i 9) czotgdw.

Lotnicy (bliskiego i dalekiego rozpoznania, piechoty i artylerji) mieli
dzieki gotebiom moznos$¢ statego meldowania — bez przerywania lub skra-
cania swego lotu — wynikéw swej pracy.

W artylerji amerykanskiej — zdaniem Militar-WochenblatPu — uzy-
wa sie obecnie gofebie pocztowe tak dla obserwatoréw napowietrznych
jak i naziemnych.

Ogoélnie znane sa z literatury wojskowej przyktady uzycia gotebi w
marynarce wojennej dla tacznosci torpedowcéw, todzi podwodnych i pota-
wiaczy min ze sztabami floty, oraz dla tacznosci ze szpiegami i konfiden-
tami, pracujagcymi na tytach nieprzyjaciela. taczno$¢ gotebnikéw polo-
wych z dowo6dztwami dywizyj utrzymywano telefoniczng bezposrednio. Dla
przesytania meldunkéw pisemnych i dla dostarczenia szkicow lub wycin-
kéw map, przenoszonych przez gotebie, uzywano gonicéw na motocyklach.

Zdaniem czasopisma niemieckiego nalezy przydzieli¢ do kazdej zaan-
gazowanej dywizji 2 eszelonowane w gtab polowe gotebniki, oraz zatrzymac
ponadto w odwodzie grupy operacyjnej kilka gotebnikéw, dla uzycia ich w
razie wyciggniecia z frontu pewnej dywizji wraz z jej gotebnikami.. Zau-
wazymy, ze przydzielanie w ten sposéb do sktadu organicznego dywizji pe-
wnej ilosci gotebnikéw, wydaje sie moze nieekonomiczne, przyczem utrudnia
manewrowanie gotebnikami i wreszcie jest mozliwe tylko przy wielkiej ilo-
Sci gotebi i gotebnikow.

Do uzytku w polu okazaty sie dobre jedynie gotebniki ruchome (wysu-
wane wprzod poza granice donosnosci artylerji nieprzyjaciela), przyczem
gdy w pierwszych latach wojny $wiatowej uzywano na przyzwyczajenie go-
tebi do nowego m. p. gotebnika wpierw kilka tygodni, pézniej okoto tygodnia
(Amerykanie w bitwie w Argonnach uzyli tylko 5 dni,, przyczem z 442 gote-
bi przyniosto meldunki 403 gotebie na odlegtosci 40—50 km), to obecnie w
Szwajcarji na podstawie doSwiadczen stwierdzono, ze po 2 dniowym tylko
przyzwyczajeniu mozna uzywac gotebie na odlegto$¢ do 50 km, a nawet mo-
zliwe jest uzycie gotebi wtedy, gdy gotebnik postepuje stale za maszerujg-
cemi wojskami (uwzgledniajgc pewne straty).

Francuzi uzywajg gotebnikéw rozstawianych o trakcji konnej lub sa-
mochodowej, przyczem w sktad personelu gotebnika wchodza: komendant,
1 pielegniarz, 1 motocyklista lub goniec konny, wzglednie stacja taka dys-
ponuje matym samochodem.

W czasie Ymjny zawsze uskarzano sie na brak gotebi w gotebnikach
ruchomych.

Zdaniem Militar-Wochenblatt‘'u gotebnik powinien posiada¢ 100—120
gotebi pracujacych na 3 zmiany (wymiana po 48 godzinach).

Jako $rednig szybkos$¢ lotu gotebi mozna przyja¢é 60—100 km/godz.
Doswiadczenia wojenne i naukowe proby wykazaty, ze na szybko$¢ lotu go-



tebi nie ma zadnego wptywu blisko$¢ radjostacyj.

Francuzi okreslajg straty gotebi w czasie wojny $wiatowej na 3%,
Amerykanie =-10%, wszyscy za$ zgodnie stwierdzajg, ze gotebie pracuja
z powodzeniem w czasie S$redniego deszczu, niewielkiej mgty i opadow
$nieznych, oraz tatwo wzlatujg nawet przez warstwe zagazowanego po-
wietrza.

Wreszcie doSwiadczenia wojenne wykazujg, ze gotebie donoszg meldun-
ki do gotebnika nawet w razie otrzymania ran w czasie bitwy.

Wyniki préb, dokonanych w Ameryce, ochrony gotebi przed drapiez-
nikami zapomoca dzwieku pateczek bambusowych, przyczepionych do piér
ogonowych gotebi, nie przemawiajg za wprowadzeniem tego Srodka.

Doceniajgc powazne znaczenie gotebi pocztowych dla potrzeb wojska
i wyciggajac wnioski z doSwiadczen wojennych, wszystkie panstwa kiada
wielki nacisk na hodowle i szkolenie gotebi pocztowych w czasie pokoju,
przyczem tak Francuzi jak i Niemcy w swych regulaminach tgcznosci po-
ktadajg wielkie nadzieje na uzycie gotebi w wojnie ruchowej.

por. J. Kurpisz.

Stuzba radiotelegraficzna w wojsku niemieckiem.
(Czes¢ I-sza. Obstuga sprzetu radjowego).

(Niemiecka instrukcja ,H. DV. 490. Funkdienst im Reichsheer. Teil 1.
Handhabung des Funkgerats®).

Wojna S$Swiatowa, stwarzajac olbrzymig ilos¢ roznorodnych technicz-
nych $rodkéw walki, spowodowata jednoczes$nie konieczno$¢ szybkiego za-
poznawania sie z niemi dowodcow i .oddziatéw. Stad ogromna ilos¢ specjal-
nych instrukcyj] i przepiséw réznego rodzaju, powstatych w ciggu wojny
Swiatowej w wojskach wszystkich panstw walczacych. Instrukcje te wy-
dawane pospiesznie, niezawsze odznaczaty sie bardzo Scistem. opracowa-
niem i odpowiednig szatg zewnetrzng. Pozatem czesto uzupetniane i prze-
rabiane, wymagaty przepracowania, wzglednie uzupetnien, stosownie do no-
wych warunkow walki.

Po wojnie przystapity odpowiednie czynniki wojskowe wielu panstw
(i to nietylko biorgcych udziat w wojnie Swiatowej) do gruntownej rewi-
zji swoich regulaminéw wojskowych i oparcia ich zaré6wno na wiasnem
doswiadczeniu bojowem, jak i na doSwiadczeniach swoich przeciwnikéw.

Praca nad instrukcjami i regulaminami odbywa sie jednak powoli,
potwierdzajac mniemanie, iz potrzeba conajmniej 10 lat pokoju dla wy-
korzystania doSwiadczen ostatniej wojjny.

Niemcy, posiadajagc wzorowe regulaminy przedwojenne, oraz liczne
przepisy z okresu wojny Swiatowej, jak i wrodzong $cistos¢ i systema-
tyczno$¢ ujmowania instrukcyj, przystepuja jako jedni z pierwszych do
opracowania przedewszystkiem regulaminéw, oraz instrukcyj wyszkolenia
poszczegblnych rodzajow broni, a dopiero na ich podstawie uktadajg prze-
pisy szczegOtowe. | tak w roku 1925 widzimy instrukcje wyszkolenia
wojsk tacznosci (,Ausbildungs Yorschrift ftir die Nachrichtentruppe” —



skrot A. V. N.), a dopiero poczagwszy od konca r. 1928 ukazujg sie in-
strukcje specjalne w ostatecznej powojennej redakcji, zastepujagce wydane
tuz po wojnie przepisy tymczasowe.

Ponizej omowimy w krotkiem streszczeniu cze$¢ 1-szg instrukcji stuz-
by radjowej w wojsku Rzeszy, ktéra omawda: 1) zadania polowych ra-
djostacyj, 2) ich uzycie, 3) urzadzenie, 4) ustawienie i 5) wytyczne dla
wyszkolenia obstugi.

W rozdziale pierwszym podkresla instrukcja, iz tgcznos¢ radjowa
uzupetnia lub zastepuje inne $rodki tgcznosci, przyczem moze by¢ zasto-
sowana badz jako radjotelefon, badz tez jako radjotelegraf.

Zadaniem radjostacyj jest utrzymanie #gcznosci pomiedzy: a) do-
waédztwami wyzszych zwigzkéw i dowo6dztwami wielkich jednostek, b)
dowodztwami wielkich jednostek (dyw., gr. op,), a dowddztwami oddziatdw,
c) organami rozpoznania dalekiego, a dowo6dztwami wyzszych zwigzkéw
lub wielkich jednostek i wreszcie d) oddziatami wojsk na polu walki.

Uzycie radjostacyj w polu przedstawia instrukcja podkre$lajagc zalety
i korzysci zastosowania radja w réznych okresach dziatan w polu, a wiec
w czasie: 1) marszu, 2) walki spotkaniowej, 3) natarcia i poscigu, 4) obro-
ny, 5) odwrotu i 6) walk w specjalnych okolicznosciach (gory, rzeki, lasy
it p).

Omawiajgc urzadzanie radjostacyj instrukcja zwraca uwage na: 1)
konieczno$¢ dobrego wyboru miejsca na ustawienie stacji, 2) ukrycia i ma-
skowania urzadzen stacyjnych, 3) najszybszg gotowos¢ do korespondenciji,
jakg daje ustawianie stacji sposobem musztry stacyjnej (rozkazy lub sy-
gnaty), 4) sposoby ustawiania w terenie niekorzystnym i w wypadkach
specjalnych (las, arterje komunikacyjne, uzycie masztdw pomocniczych
i t. p.), 5 przepisowe przyjecie gotowosci do koresponcji (dostrajanie),
6) obchodzenie sie ze zrodtami energji elektrycznej, oraz wreszcie na 7)
konieczno$¢ statej tacznosci radjoatacji z dowodztwem, ktére ona obstuguje
(telefon, motocykl, goniec).

Rozdziat o ustawianiu radjostacyj obejmuje musztre stacyjng uzywa-
nych w wojsku niemieckiem stacyj radjowych, a wiec szczegétowe przed-
stawienie sposobu ustawiania: odbiornikéw na samochodzie, lekkich i ciez-
kich radjostacyj samochodowych i o zaprzegu konnym i stacyj podstucho-
wych.

Rozdziat ten ujety jest krotko i zaopatrzony w liczne przejrzyste szki-
ce i tabele czynnosci, co pozwala na tatwe przyswojenie sobie skompliko-
wanych czynno$ci przy ustawianiu réznych rodzajow” stacyj.

Wreszcie rozdzial ostatni ujmuje wytyczne dla wyszkolenia obstugi,
omowione bardziej wyczerpujagco w zeszycie 5 — 6/Tomu VI Przegladu
Wojskowo-Technicznego.

Cato$¢ instrukcji przedstawia sie niezwykle zwiezle, a jednocze$nie
treSciwie (ogbétem 68 stron), przyczem prosty uktad instrukcji, przejrzyste
szkice, czytelny druk i zewnetrzny wyglad wyrdzniajg jag nawet z posrod
innych instrukcyj niemieckich.

por. J. Kurpisz



Telewizja w Anglji.
(L. de la Forge. Radioelectricite et.QST Francais. Nr. 72/1930).

Jak wiadomo pierwszy publiczny pokaz telewizji zostat wykonany w
Londynie w dniu 27 stycznia 1926 r. przez J. L. Bairda. Pokaz ten miat
charakter laboratoryjny i polegat na przestaniu obrazu zywej osoby na b.
nieznaczng odlegtos$¢; obrazy przesytane byly mgliste i stabe, mozna jed-
nak byto zauwazy¢ nietylko ruchy, ale nawet chwilowy wyraz twarzy danej
osoby.

Wkrotce potem przystapiono do dalszych préb, majacych na celu, z jed-
nej strony, zwiekszenie odlegtoSci przesytania, z drugiej za$, uzyskanie
wiekszej wyrazistosci obrazéw. Juz w czerwcu 1927 r. uskuteczniono tran-
smisje z Londynu do Glasgow, wykorzystujagc w tym celu linje telefonicz-
ne. Wedtug sprawozdania pisma ,,Nature“ obrazy byly zupetnie wyrazne
i dostatecznie jasne, jakkolwiek wielko$¢ twarzy ludzkiej na nich nie prze-
kraczata naogoét 2 cali.

W p6l roku p6zniej (w lutym 1928 r.) przestano po raz pierwszy obra-
zy zywe zapomocg radja, z Londynu do Nowego Yorku. Wkrétce potem
wykonano nowe dos$wiadczenie, a mianowicie urzagdzono prowizoryczng sta-
cjie odbiorczg na okrecie transatlantyckim ,Berengaria“ i rozpoczeto prze-
sytanie obrazéw z Londynu, przyczem pasazerowie ,Berengarji mieli moz-
no$¢ ogladania na ekranie 0s6b, znajdujacych sie w studjo londynskiem.

Na podstawie pomysinych wynikow powyzszych doswiadczen Baird
Company zwroécito sie do angielskiego Ministra Poczt z proshg o zezwole-
nie na przeprowadzenie doswiadczen na wieksza skale o charakterze prak-
tycznym. OdpowiedZz ministra, wystosowana w marcu 1929 r., stanowi cie-
kawmy przyczynek do historji rozwoju telewizji. W piSmie stwierdza mini-
ster, ze obecny stan telewizji pozwala na przesytanie wyraznego obrazu
zaledwie Kilku o0séb, lub scen rozgrywajgcych sie w bezposredniem poblizu
aparatu nadawczego. Z tego tez wzgledu telewizja nie moze jeszcze obec-
nie wejs¢ w sktad programéw stacyj radjofonicznych; minister zgadza sie
na przeprowadzenie dalszych doswiadczen w porozumieniu z Britisch Broad-
casting Corporation, przyczem podkre$la konieczno$¢ przeprowadzenia do-
Swiadczen z zakresu telewdzji na odrebnych dtugosciach fal, by nie, prze-
szkadza¢ w pracy stacjom Centrali Londynskiej.

Uzyskawszy zgode Ministra Poczt, Baird Company wszczeto rokowa-
nia z British Broadcasting Corporation, ktéra oddata mu do dyspozycji swa
gtéwng stacje nadawczag w Brookmans Park, codziennie w czasie od godz.
11 do 11.30. Dla tych doswiadczen pozostawiono aparat nadawczy telewi-
zyjny w labo-ratorjum londynskiem, a prady powstajace w jego komorkach
foto-elektrycznych byty przesytane, po uprzedniem wzmocnieniu, do stacji
w Brookmans Park, ktéra przesytata je w postaci fal.

Aparaty odbiorcze umieszczono w kilku punktach Londynu, miedzy
innemi w laboratorjum Bairda, celem bezposredniej kontroli przesytanych
obrazow.



Aparaty te skiladaty sie z matej anteny i z odbiornika, zawierajgcego
lampe detektorowg i wzmacniacz matej czestotliwos$ci; prad wychodzacy
z odbiornika uruchamiat bezposrednio aparat telewizyjny.

Trzeba pokresli¢, ze doSwiadczenia te odbywaly sie w warunkach od-
miennych, niz te, w ktérych w przysztosci telewizja bedzie eksploatowana.
A mianowicie: rozporzadzano tylko jedng diugoscig fali, gdy przy obec-
nym stanie techniki potrzebne sg dwie fale, a mianowicie: jedna dla wta-
Sciwej telewizji, a druga dla radjofonji.

Wobec tego postanowiono przesyta¢ kolejno obrazy, a nastepnie gtos
danej osoby.

Pierwsze doSwiadczenia odbyty sie we wrze$niu 1929 r. Polegaty one
na przestaniu obrazu szeregu wybitnych osobistosci, ktére nastepnie zabie-
raty glos i wygtaszaty krotkie przemowienia.

Préba ta, jak réwniez nastepne, daty dobre wyniki.

Poniewaz godziny poranne okazaty sie niedogodne dla szerszego ogétu
interesujgcego sie telewizjg, postanowiono wykonywac dalsze doswiadczenia
dwa razy tygodniowo wieczorem, po ukonczeniu programu radjofonicznego.
Jednocze$nie Baird Company ogtosito komunikat, w ktérym zapowiada, ze
wkrétce uzyska dodatkowe dtugosci fal, tak, ze publiczno$¢ bedzie mogta
jednoczes$nie widzie¢ i stysze¢ speakeréw, Spiewakéw, méwcéw i t. p., oraz
obiecuje dostarczy¢ radjoamatorom pewng ilos¢ aparatow telewizyjnych po
cenach przystepnych.

Z. C
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BRON PANCERNA

POK. BERNARD SOBCZYNSKI.

Roznorodna rola pociagu
pancernego.

Uzycie pociggu pancernego jako baterji kolejowej moze
mie¢ miejsce i zastosowanie gtdwnie w wojnie ruchomej, a szcze-
gélnie w natarciu i poscigu, kiedy wiasne baterje nie zdaza za
szybko posuwajaca sie kawalerjg i samochodami panc., oraz
przy zwalczeniu nieprzyjacielskich pociggéw pancernych i do
wykonania zadan powierzonych polowej artylerji, jak np. ostrze-
liwanie pewnych objektow, lub miejscowosci, zajetych przez
nieprzyjaciela, punktow koncentracji oddziatbw nieprzyjaciel-
skich, oraz bateryj i miejsc oporu, nastepnie do wspierania na-
tarcia wkasnej piechoty.

Pocigg pancerny, dysponujac procz ognia karabinéw ma-
szynowych powazng sitg ognia artylerji rownajgcego sie sile
ognia baterji, jest wybitnym pomocnikiem piechoty tak w na-
tarciu, jak rowniez i w obronie, oczywiscie przy jaknajscislej-
szej tacznosci taktycznej i technicznej z oddziatami, z ktéremi
wspotpracuje.

Zadanie pociggu pancernego, wspierajagcego jako baterja
kolejowa natarcie piechoty, polega¢ bedzie na utatwianiu lub
nawet utorowaniu jej drogi wgtgb nieprzyjaciela, wspieranie
jej ogniem przy posuwaniu sie i ostanianiu jej przed wszystkie-
mi przeciws$rodkami nieprzyjaciela.

Przeprowadzenie natarcia piechoty poprzedzi¢ musi arty-
lerja pociggu pancernego ogniem przygotowawczym skierowa-
nym na punkty oporu lub te punkty, ktérych zdobycie przyczy-
ni¢ sie moze do zajecia pozycji przeciwnika.

Aby nie zdradzi¢ przedwcze$nie wystapienia pociggu pan-
cernego ze wzgledu na nieprzyjacielska artylerje i pociagi pan-
cerne, oraz wykorzystanie momentu zaskoczenia, ogien przygo-
towawczy winien by¢ krotkotrwaty i polega¢ bedzie na zasto-
sowaniu ruchomego ognia zaporowego, ktory, obejmujac pewng
strefe przed czolowemi linjami wiasnej piechoty, posuwa sie
skokami przed piechotg, dostosowujac sie do jej szybkosci.

Ogromnej wagi wynikami bedg w tym momencie walki,
obserwacja, tfacznos¢ i dyscyplina ogniowa.

Précz stosowanego zasadniczo przy natarciu piechoty ru-
chomego ognia zaporowego, uzyty by¢ moze ogien ostaniajacy,



ktory ma na celu obezwitadnienie nieprzyjacielskich flankuja-
cych punktéw oporu, oSlepienie punktow dajacych nieprzyja-
cielowi mozno$¢ obserwacji, ostrzeliwanie miejsc koncentracji
nieprzyjacielskich oddziatéw i unieszkodliwienie przeciwnatar-
cia na pewnym odcinku.

Charakterystyka pociggu pancernego przedewszystkiem
ruchliwos¢ jego, oraz sposéb taktycznego uzycia wymagac beda
w wielu wypadkach wspdtpracy w polu z bronig posiadajacg
jako zasadnicze cechy: ruchliwos¢ i szybkos¢ — charakterysty-
ka, ktorg wykazuje przedewszystkiem kawalerja.

Obie te bronie, uzupetniajgc sie wzajemnie, bedg miaty
doskonate zastosowanie wszedzie tam, gdzie chodzi o wykorzy-
stanie momentu zaskoczenia i efektu moralnego, wykorzystanie
czynnika jakim jest szybko$¢ poruszania sie i sita uderzenia.

Charakter jazdy sprawia, ze wystgpienie jej do dziatan
w polu bedzie miato miejsce w wielu identycznych wypadkach
jak przy wystapieniu pociggu pancernego, a mianowicie w okre-
sie wojny ruchomej, t. j. w czasie ostony i koncentracji, przy
przeprowadzeniu zwiadow terenu i rozpoznaniu przeciwnika,
utrzymaniu tgcznosci, ubezpieczeniu innych oddziatow, przepro-
wadzeniu wypraw przy wykorzystaniu momentu zaskoczenia.

Pociagg pancerny wystepujacy z kawaterja, ktora zabez-
pieczy jego tyty i flanki, bedzie w moznosci poprze¢ ja przy wy-
konaniu jej zadan, wykorzystujac sitg ogniowg wiasnej artyle-
rii i karabinbw maszynowych.

Wspdtdziatanie pociggu pancernego z kaAvalerjg jest bar-
dzo wskazanem ze wzgledu na przytoczong juz przedtem cha-
rakterystyke pociggéw pancernych z jednej strony i cechy ka-
walerji z drugiej strony, a mianowicie jej wielka wrazliwo$¢ na
ogien nieprzyjacielskiej piechoty i artylerji, lotnikéw i t. d. ze
wzgledu na duzy cel jaki stanowi jezdziec z koniem, oraz trud-
nosci w dowodzeniu i utrzymaniu tgcznosci z powodu szybkosci
jej ruchéw.

Wobec wspomnianych ujemnych cech kawalerji, a gtéwnie
jej wrazliwosci na ogien nieprzyjacielski, pociggi pancerne sa-
modzielnie, wzglednie przy wspdétdziataniu z samochodami pan-
cernemi stanowi¢ beda, ze wzgledu na swojg odpornos$é dzieki
opancerzeniu, pierwszorzedny réwnowaznik i broA towarzysza-
cg, a praca opierac sie bedzie na wzajemnym ostanianiu.

Szerokie pole dziatania otwiera sie tam dla pociggu pan-
cernego, gdzie inne oddzialty z powodu trudnosci terenowych
i komunikacyjnych posuwajg sie wzdtuz linij kolejowych i po-
cigg pancerny przy Scislejszej fagcznosci z patrolami, wystanemi
przez podjazdy kawalerji obejmie zadanie ostony i poparcia jej,
oraz piechoty posuwajgcej sie w natarciu, zastepujac, jak wyzej
wspomniatem, artylerje.



Obrona przeciwczotgowa w litera-
turze obcej i1 przeglad ksigzek
z dziedziny broni pancernej.

(Przedruk z ,,The Infanty Journal™ Waschington, D. C.).

Strategiczna obrona przeciwczolgowa powinna by¢ oparta na ubez-
pieczeniu uzyskiwanem droga wykorzystania wielkich przeszkéd natural-
nych niemozliwych do przebycia dla czotgow (rzeki i kanaly, jeziora, gory
i tereny nadajace si¢ do nawodnienia).

Obrona taktyczna polega na ogniu i $rodkach uzupetniajgcych
(przeszkodach sztucznych i naturalnych oraz polach minowych).

Ogoblna charakterystyka skutecznego dziata przeciwczotgowego jest
nastepujaca:

1) zdolnos$¢ przebicia 1-calowej ptyty na odlegto$¢ 1.000 yardéw przy
kacie uderzenia 45°,

2) pocisk musi mie¢ dostateczng zdolno$¢ niszczacag do przebicia pan-
cerza,

3) mechanizm Kkierunkowy musi pozwala¢ na tatwe utrzymanie na
linji strzatu, na matej odlegtosci strzatu, czotga jadacego z szybkoscig 30
mil na godzine,

4) dziato musi by¢ ruchliwe, najlepiej w stopniu odpowiadajacym
ruchliwos$ci czotga,

5) dziato musi by¢ w stanie rozwing¢ szybki ogien.

Sprzet przeciwczolgowy obecny.

Armata 75 mm francuska) do ostrzeliwania ogniem posrednim na stano-
wisku zbiérki przed wyjsciem do natarcia oraz podczas zatrzymania sie
czotgow.

Dziatko 37 mm. wzoru 1916 nie jest skutecznym sprzetem przeciw-
czotlgowym ze wzgledu na matg szybko$¢ poczatkowa i nieznaczng wage
pocisku. ' t i i | i j i

Dziatko 37 mm M. 2 bardziej skuteczne niz poprzednie (wieksza
szybko$¢ wylotowa i wieksza zdolno$¢ przebijania).

Mozdzierz piechoty nie nadaje sie do zwalczania czotgow.

To samo tyczy sie karabinéw maszynowych 550 i 30 kalibrowych
z tern zastrzezeniem, ze pierwsze przy uzyciu lepszej kuli przeciwpancernej



beda mogty zwalcza¢ lekkie czotgi i samochody pancerne, a drugie nadaja
sie do zwalczania sprzetu towarzyszacego czotgom.

Ptatowce nadajg sie do zwalczania czotgdw na ich stanowiskach
zbiérki oraz w zwartej kolumnie marszowej.

Literatura o czotgach.

Jeden z sympatykéw R. T. C. J. ppor. R. J. Jeks (rezerwa wojska
Stanéw Zjednoczonych) nadestat do Redakcji tegoz pisma wykaz dziet ty-
czacych sie czotgéw, samochoddw pancernych i mechanizacji. Obok prac
Fullera, Liddel-Harta, Rowana-Robinsona, Heigla, wymienia on ,,Samo-
chody Pancerne por. Zyrkiewicza Leonarda.

P. Gladkow. — Taktika broniewyeh czastiej, Moskwa, GYZ,
1930.

Czwarte wydanie pracy pod powyzszym tytutem nie zawiera zad-
nych rewelacyj, posiada ono charakter raczej informacyjny dla dowod-
cow oddziatdbw innych broni, jest wiec praktycznym podrecznikiem dla
tych, z ktérymi bron pancerna ma wspoétdziataé. Autor jest zdania, ze
bron pancerna zasadniczo nie dziata samodzielnie (samochody pancerne
z reguty wspotdziatajg z kawalerja, czotgi z piechotg, pociggi pancerne
albo wspoétdziataja w Scistym zwigzku z innemi broniami, albo tez ich dzia-
tania majq bardziej samodzielny charakter). Z tego wzgledu wspomina on
tylko en passant o bardziej samodzielnych dziataniach samochodéw pan-
cernych i czotgdw (przewidujac samodzielne dziatanie grupy szybkich
,DD* na tyly nieprzyjaciela; grupa ta nie powinna by¢é mniejsza od kom-
panji, moze ona podlega¢ niekiedy — pod wzgledem operacyjnym — do-
woédcy putku piechoty).

Na prace te skitadajg sie nastepujace rozdziaty: | Dane og6lne (mie-
dzy innemi charakterystyka samochodu pancernego Lanchester oraz czot-
gow: Renault (francuskiego i rosyjskiego), Fiat 3000 i Mark V), Il marsz,
béj, rozpoznanie, tgczno$¢ i ubezpieczenie, 111 Oddzialty pancerne w woj-
nie ruchowej, IV Oddzialy pancerne w wojnie pozycyjnej, V Szczeg6lne
wypadki zastosowania oddziatéw pancernych i VI Wspdtczesne oddziaty
pancerne wojsk obcych i oddziaty zmechanizowane.

W rozwazaniach swych autor przyjgl nastepujaca organizacje od-
dziatéw pancernych: pluton samochodéiu pancernych sktada sie z 3 wo-
z6w bojowych, 1 samochodu lekkiego, 2 — ciezarowych, oraz 4 motocyKkli,
dywizjon skiada sie z 3 plutondw;

pluton czotgéw sktada sie z 3 wozéw bojowych jednego rodzaju (sku-
teczny promien dziatania ogniem 1 czolga 200 m). Kompanja czotgéw
sktada sie z 3 plutonéw, 1 tvozu dowodcy oraz taboru bojowego;

pocigg pancerny skiada sie z opancerzonego parowozu, 1—2 wozbow
pancernych i 3 wozéw ze sprzetem naprawczym or”z z taboru (maximum
30 wozow);

pluton drezyn pancernych skitada sie z kilku drezyn i podzielony jest
na sekcje.



Poglady taktyczne autora sg zobrazowaniem og6lnie znanych zasad.

W rozdziale VI autor zaznacza, ze w wojskach obcych technika opra-
cowuje cztery typy czolgéw, odpowiednio do taktycznych wymagan bit-
Wy nowoczesnej:

1) czolg bezposredniego tusparcia piechoty w natarciu — Renault
powojenny;

2) czotg do przetamywania silnie ufortyfikoiuanej strefy, przygoto-
wujacy droge dla piechoty szturmujgcej i idacy przed pierwszym jej rzu-
tem na kierunkach najtrudniejszych — C- i ciezki Vickers;

3) czolg icspdldzialajacy z kawalerjg i zdolny do samodzielnych za-
gonow, rozporzadzajacy wielkg szybkosciag, duzym promieniem dziatania

i silnem uzbrojeniem w k. m. — Szybki Vickers i gasienicowo-kotowa
Skoda;
4) czolg rozpoznania i #gcznosci — Carden-Loyd.

Dalej autor podaje opisy najnowszych typéw czolgow.

Oddziaty zmechanizowane sg oméwione przez autora na zasadzie Zr6-
det angielskich. Poniewaz jednak omodwienie to nie ogranicza sie wytacz-
nie do strony organizacyjnej lecz obejmuje i taktyke przeto zajmie sie
niem obszerniej.

Sktad brygady zmechanizowanej:

bataljon $rednich czotgéw Yickers, bataljon k. m. (lub piechoty), gru-
pa artylerji ciggnikowej, kompanja samochodéw pancernych, 2 kompanje
matych czotgéw, grupa lotnictwa rozpoznawczego i niszczycielskiego, kom-
panja saperow i kompanja tgcznosci.

Wszystkie oddziatly na wozach terenowych. Ogélny stan liczebny bry -
gady: 1000— 1500 ludzi, 250—300 wozo6w, okoto 100 dziat (od 37 mm —
114 mm), okoto 300 c. k. m. i 50 c. k. m.

Charakterystyka pod wzgledem bojowym:

1)stata zdolno$¢ do samoobrony;

2) szybko$¢ rozwijania styku bojowego (z kolumny marszowej);

3) tatwos$¢ zmiany szyku i kierunku uderzenia;

4) ‘tatwos¢ szybkiego wyjscia z bitwy;

5) skutecznos$¢ ognia (czotgi i samochody pancerne) do 500 ma do
celéw duzych — 1000 m;

G) szybko$¢ w boju nie przekracza 15 km/godz. ze wzgledu na ko-
nieczno$¢ doktadnej obserwacji potozenia i celno$¢ ognia;

7) mozno$¢ obserwacji z wozéw pancernych jest catkowicie zapewnio-
na dzieki stroboskopom (Vickers‘'y) i brakowi dachu na malych czotgach;

8) solidna budowa zapewnia nieprzerwang pracewszystkich typéw
wozéw brygady na niemniej niz 1500 km (gasienice najnowszych ma-
szyn wytrzymujg 3000 km).

Marsz.

Dzienny. 1) Srednia szybko$é¢ catej brygady (na wielkich przestrze-
niach), przyjmujac 25% jazdy bez dr6g, wynosi 10—15 km/godz.

2) maksymalna szybkos$¢, po szosach, dla niewielkich grup samochodow
pancernych, matych czotgéw i motocykli do 60 km/godz., dla czotgéw na
nieduzych odlegtosciach (10—20 km) do 25 km/godz, dla artylerji ciggnio-



nej 15 km/godz, ciagnikowej do 20 km/godz, dla oddziatbw na 1—1V2 ton-
nowych wozach ciezarowych do 25 km/godz.

3) zapas paliwa na wozach — artylerji do 150 km, innych do 200 —
300 km.

4) w trudnym terenie i o niedogodnym gruncie szybko$¢ zmniejsza
sie 2—3 razy.

Nocny dwukrotnie powolniejszy od dziennego (o ile przednie latarnie
sq zapalone tylko na wozie czotowym, za$ inne wozy maja zapalone tylko
tylne czerwone $wiatta). W marszu nocnym kolumna wydiuza sie 1V2—2
razy.

Kolumna pancerna na drodze dobrze jest widoczna z wysokosci 2000 m,
za$ o ile posuwa sie w terenie grupami — tylko z wysokosci 500 m.

Uzycie bojowe.

Dzieki szybkosci i wielkim mozliwosciom manewrowym oraz $rodkom
ogniowym dziatania brygady maja charakter wytgcznie aktywny.

Nalezy zawsze wykorzysta¢ w zupetnosci zaskoczenie oraz potege
ognia bliskiego. B6j brygady skitada sie z szeregu krétkotrwatych, nastepu-
jacych po sobie uderzen; przyczem brygada posiada mozno$¢ wyboru cza-
su, miejsca i kierunku uderzenia.

Do walki samodzielnej z przygotowanym przeciwnikiem oraz do wal-
ki obronnej brygada pancerna mato si¢ nadaje; to samo tyczy sie walki
w lasach, gérach oraz w nocy.

Gtéwne zadania dawane brygadzie:

1) uderzenie na kolumne marszowga nieprzyjaciela,

2) napad na tyty,

3) uderzenie na rozwijajgcego sie¢ nieprzyjaciela,

4) uderzenie na otwartg flanke,

5) wykorzystanie powodzenia i poscig,

6) dalekie rozpoznanie,

7) wspotdziatanie z obrong na rozciagtym froncie (przeciwuderzenia
na oddzialy nieprzyjaciela, ktére przedarty sie wewngtrz ugrupowania
obrony),

8) ostona odwrotu,

Brygada pancerna moze wykona¢ te zadania lepiej niz inne bronie.

Co sie tyczy zwalczania brygady zmechanizowanej to autor za naj-
pewniejszy we wszelkich warunkach $rodek uwaza dziatko szybkostrzelne
kalibru 40—50 mm.

OD REDAKCJI.
Z powodu opéznionego nadestania artykutéw przez autoréw, dziat bro-
ni pancernej wypadt skromniej niz w poprzednich zeszytach.



DZIAt SAMOCHODOWO - MOTOCYKLOWY.

KPT. JERZY KULESZA.

Dlaczego nie mozemy uzywacC do
jazdy terenowej zwyktych samo-
chodéw czterokotowych.

Niejednokrotnie spotykamy sie ze skargg na samochody
czterokotowe, ze nie spetniajg swego zadania bowiem sg niewy-
trzymate na nasze drogi i ze Polska musi mie¢ samochody spe-
cjalnie dostosowane do naszych rzekomo nadzwyczajnych, wa-
runkéw drogowych.

Jakiez to sg te warunki drogowe? Blizsze zapoznanie sie
z pogladami na tg kwestje naszych automobilistéw i motocykli-
stow fatwo nas przekona, ze wielu z nich to nieodkryte talenty
podroznicze, dla ktérych wiasciwie puszcze potudniowej Ame-
ryki lub pustynie Afryki bytyby najlepszym terenem do ich
eskapad jezdzieckich.

Dla takiego jegomosci jazda zwyktym motocyklem po Swiezo
zoranem pole — rzecz zwykta, a rycie kotami samochodu ba-
gnisk lub tamanie resoréw na lesnych pniach i korzeniach — jest
catkowicie uzasadnione o ile ma na celu... skrécenie nudnej drogi.

Na co amerykanin,;znany ze swej przedsiebiorczosci, rzadko
sie odwazy — polak zawsze jest gotéw bez wahania.

A, ze ta strona polskosci najsilniej wystepuje w wojsku —
nie trzeba chyba mowi¢ jak sie czuja nasze zmordowane przez
tyle lat samochody i motocykle, gdy podczas ¢wiczen... zastugu-
jg sie Ojczyznie. W ich to obronie chciatbym stangé i wykazac
krétko, a dobitnie dlaczego samochéd zwykly, czterokotowy, bu-
dowany na réwne drogi bite nie nadaje sie do akrobatyki i ze
do tego celu sg specjalnie budowane samochody w#asnie przezna-
czone do jazdy po bezdrozach.

Nie nalezy zapomina¢, ze samochdd jest maszyna, ktdra nie
da sie przyzwyczai¢ ani ,,wyszkoli¢" do innych warunkéw pra-
cy niz jest zbudowana i pod tym wzgledem wykazuje niezwykty
updr: raczej potamie sie na kawatki niz wykona nie dla nigj
przeznaczong prace.

Ten jej updr nie wynika bynajmniej ze zlej woli, a wprost
z jej budowy. Czyz przyjdzie kiedy komu do gtowy wyginac re-
ke w tokciu w odwrotng strone? Chyba inkwizytorowi hiszpan-
skiemu. A tymi inkwizytorami w stosunku do samochodéw je-



steSmy my, uzywajacy ich do jazdy po dotach, wertepach, po-
lach i piaskach.

Jak wiemy dobrze, caty mechanizm samochodu opiera sie na
ramie, tak za$ Iz kolei ,,wisi“ zapomocg resoréw na osiach i ko-
fach, tworzac ,.ciezar zawieszony". Ciezarem niezawieszonym,
nazwiemy osie, kota, resory i t. p.

Jakkolwiek podczas jazdy po nierownej drodze resory sie
uginajg i zdawacby sie mogto, ze rama dzieki temu nie odczuwa
zadnych naprezen i zginan nie jest tak bynajmniej w rzeczywi-
stosci, poniewaz resor ugina sie tylko przy nagtem uderzeniu
kola o przeszkode w postaci kamienia lub wzniesienia, natomiast
przy wolnej jezdzie, z catym spokojem, — wygina rame jak to
widzimy na ilustracji Nr. 1.

Im dtuzsze i szersze jest podwozie samochodu tern wieksze
naprezenia musi wytrzymac albo nie wytrzymaé rama, tern kro-

Rys. 1.

cej moze wypetnia¢ swe przeznaczenie. Gdyby na ramie staty od-
dzielne siedzenia to wraz z wyginaniem sie ramy mielibySmy
przesuwanie sie siedzen i o ile spojenia ramy bytyby do$¢ moc-
ne — improwizowane nadwozie mogtoby stuzyé przez diuzszy
okres czasu.

Daznos$¢ do uzyskania maksymum wygody sktania w dobie
obecnej korzystajgcych z samochodu do zrezygnowania z wie-
trznej kapieli i do zamkniecia sie w szczelnej limuzynie, gdzie
nie dosiegng jadacego ani zacinania strumieni deszczu ani chidd
jesiennej szarugi. Lecz $ciany, podtoga i dach wygodnej limuzy-
ny opierajg sie na ramie i najmniejsze wygiecie tejze nie pozo-
staje bez echa jak to widzimy na ilustracji Nr. 2.

Tyle o ramie, ale czy mozna zapomina¢ o tern, ze kazde sil-
niejsze wstrzasniecie samochodu szkodliwie odzywa sie na ca-



tym mechanizmie tegoz i przyczynia sie do niespodziewanych
peknie¢ poszczegodlnych czesci mechanicznych wzglednie do wy-
wotania przedwczesnego ,,zmeczenia materjatu®.

Jazda po nieréwnej drodze lub piasczystej prawie nie pozwala
korzysta¢ z bezposredniej przektadni (najwyzszy bieg), a zmu-
sza do postugiwania sie nizszym biegiem,] a czesto nawet pierw-
szym. Nawet przy niewielkiej szybkosci samochodu (na matym
gazie) stosowanie wielkich przektadni zwigzane jest z nadaniem
silnikowi wielkiej ilosci obrotow, co moze by¢ powodem przegrza-
nia silnika lub wytopienia panewek i pocigga za sobg bardzo po-
wazng, dtugotrwatg no i kosztowng naprawe silnika. Szczeg6lniej
jest to niebezpieczne przy zerwaniu sie pasa od wentylatora lub
braku dostatecznej ilosci wody w chtodnicy.

Objawami, po ktérych mozna poznac przegrzanie sie silnika
beda: zar idacy od silnika, spadek mocy tegoz i rozgrzanie sie

Rys. 2.

do czerwonosci rury wydechowej. To ostatnie moze by¢ niejed-
nokrotnie przyczyng stopienia sie¢ izolacji na obwodach magneta,
o0 ile to ostatnie jest ustawione blisko rury wydechowej, lub na-
wet moze spowodowac pozar samochodu.

O pekaniu pior resorowych, spalaniu sie skéry na sprzegtach
stozkowych nie wspominam, poniewaz sg to rzeczy ogdlnie zna-
ne i kazdy je odczut na wiasnej kieszeni lub na sobie, jadgc na
»Zlatanym" doraznie resorze.

Z tego krotkiego zestawienia widzimy, ze zwykly samochod
czterokotowy o silniku nieznacznej stosunkowo mocy nie nadaje
sie do jazdy w terenie lub po drogach nieraz gorszych od pa-
stwiska lub rzyska i jazda na takim samochodzie po bezdrozach
moze by¢ wywotana tylko jaka$ nieodzowng koniecznoscig, stwo-
rzong warunkami bojowemi.



Uzywanie zwykiego samochodu do takich celéw w czasie po-
koju graniczy z pojeciem przestepstwa, bowiem jest zwykie
marnotrawstwo majgtku panstwowego, tylko w nieco innej for-
mie, nie podpadajgcej bezposrednio pod odpowiednie paragrafy
naszych ustaw i przepisow.

Konieczno$¢ uzywania drugiego lub pierwszego biegu przy
jezdzie po piaskach i blocie spowodowana jest powstawaniem
wiekszych oporéw drogowych, bowiem kola samochodu nie tocza
sie jak zwykle po powierzchni drogi, a ,ryja“ sobie droge
w miekkim gruncie. Przy oponach dawnego typu, waskich za-
padanie sie kot byto jeszcze znaczniejsze, poniewaz ciezar samo-
chodu przypadal na bardzo matg powierzchnie styku kota z na-
wierzchnig drogi. Ostatnio przy stosowaniu balonéw sytuacja sie
nieco poprawita. Dla zrozumienia przypomnijmy sobie kilka przy-

Rys. S.

ktadéw z zycia codziennego: znaczne zagtebianie sie waskiego
obcasa obuwia damskiego i minimalne szerokiego mezkiego; sze-
roka ptaszczyzna nart, pozwalajgca na utrzymanie sie na gtebo-
kim i sypkim $niegu i t. p.

Ta ostatnia wiasciwos¢ zostata wykorzystana przez motocy-
klistéw i automobilistow (ilustracjg 3) i daje pojecie w jaki spo-
s6b zostata umozliwiona jazda po gtebokim $niegu na motocy-
klu. Narty w samochodzie znalazty zastosowanie przy samocho-
dach gasienicowych Citroen-Kegresse. Pozostate pory roku nie
dajg moznosci stosowania nart i konstruktorzy znalezZli sie w ko-
niecznosci szukania innych rozwigzan, aby nie zmniejszajagc wa-
gi samochodu zmniejszy¢ obcigzenie na jeden kwadratowy cen-
tymetr nawierzchni drogi. W swych poszukiwaniach doszli do



Samochody gasienicoice Citroen, zaopatrzone w aparat napedowy systemu
Kegresse-Hinstin i narty-ptozy na przednich kotach.



zastosowania popularnej dzi$ gasienicy (patrz rys. 4 i 5) oraz
wiekszej ilosci kot dochodzacej do kilkunastu przy samochodach,
przeznaczonych do przewozenia wiekszych ciezar6w. Poniewaz

Rys. A
najbardziej zblizonym, pod wzgledem konstrukcji, do zwyktego
samochodu czterokotowego jest samochdd szeSciokotowy pozwo-

le sobie zatrzymac sie na tym ostatnim i podkresli¢ jego mozli-
wosci przy jezdzie w terenie.

Rys. 5.

Wsréd Panstw, ktore, ze wzgledow lokalnych, zwrécity naj-
wiekszg uwage na szesciokotowce (o trzech osiach) byta Anglja,

Rys. 5'd.

gdzie po sukcesach samochodu francuskiego Renault zrozumiano
przydatnos$¢ wozow terenowych w kolonjach i dominjach. Ostat-



nio wslad za Francja i Anglja Niemcy przystapity do usilnej
produkcji wozéw trzyosiowych. (rys. 5a samoch. Renault).

U nas w Polsce wozy angielskie jako zbyt drogie nie znalazty
szerszego zastosowania, wozy francuskie przyjete w Wojsku sg
dos¢ spopularyzowane, wozy niemieckie z wielu wzgledéw nie
cieszg sie wielkiem zainteresowaniem — pozostajg wiec do omo-
wienia samochody najblizszej sasiadki Czechostowacji, popular-
ne ,Tatry", dwuch typéw, a mianowicie wozy lekkie, poicieza-
rowe i nadajace sie do przewozu 0s6b oraz samochody cigezarowe
o wielkiej nos$nosci. Zastosowanie 4-ch kot przy tylnym moscie
pozwolito poprzedni ciezar (% ciezaru natadowanego wozu) roz-
tozy¢ nie na dwa, jak poprzednio, a na cztery kota. Zastosowa-
nie balonéw dato mozno$¢ jeszcze bardziej zabezpieczy¢ kota

Rys. 6.

samochodu od zapadania w blocie i zagrzebywania sie w piasku,
a tern samem od nadmiernego przegrzewania silnika i dalszych,
wynikajacych z tego, konsekwencyj.

Lecz to jeszcze nie wszystko, co daje przewage samochodowi
tréjosowiemu nad dwuosiowym w jezdzie terenowej.

Specjalna budowa tylnego mostu i zawieszenia zmniejsza
o potowe szkodliwe naprezenia jakie otrzymuje rama podczas
przebywania przez kota samochodu napotkanych przeszkéd. Ry-
sunek 6-ty doskonale ilustruje t niezwyktg zalete wozu trzyosio-
wego. Jak widzimy na rysunku nadwozie zwykitego samochodu
zostaje podrzucone na dwukrotnie wiekszg wysoko$¢ niz nad-
wozie samochodu trzyosiowego przy przejezdzie tej samej nie-
réwnosci terenu,i(patrz rys. 6 i 6a).



Rys. 6-a.

Nastepng wielkg zaleta samochodu trzyosiowego bedzie
znaczne zwiekszenie adhezji k6t tylnych (przyczepnosci do po-
wierzchni drogi), (patrz rys. 6b i 6c¢).

Rys. 6-b

Rys. 6-c.

Zabezpiecza to od szkodliwego poslizgu két, a wiec szybkiego
zniszczenia opon i nie wymaga takiego wysitku silnika przy
ruszaniu z miejsca i przebywaniu trudnych odcinkéw drogi jak
przy zwyklym samochodzie.



Konstrukcja tylnego mostu ma w wozie trzyosiowym bardzo
wielkie znaczenie i kazdy z konstruktoréw dazy do tego aby uczy-
ni¢ most tylny jaknajbardziej elastycznym, jaknajbardziej pro-
stym i tanim w budowie oraz jaknajmniej oddziatujgcym na ra-
me samochodu (patrz rys. 7).

Rys. 7,
W jednym z zeszytéw ,,Broni Pancernej*“ byt podany w swoim

czasie szczegOtowy opis samochodu trzyosiowego angielskiego
o jednym dyferencjale (patrz rys. 8). Obecnie pozwole sobie

D



omoéwi¢ konstrukcje dwudyferencjatowego wozu z napedem tyl-
koina tyle kota. (patrz rys. 9 i 9a).

Jakkolwiek zastosowanie dwoch osi tylnych zmniejsza na-
prezenia ramy to jednak sg one jeszcze nader szkodliwe i wyma-
gaja bardzo wielkich usztywniehn ramy o ile chcemy zabezpie-
czy¢ nadwozie zamknietego samochodu osobowego od predkie-
go ,rozklekotania sie“. Konstruktor samochodu ,, Tatra“ posta-

Rys. 10.

nowit doswiadczenie osiggniete w wozach osobowych wykorzy-
sta¢ przy wozach trzyosiowych i tu tez zastgpit czworoboczng ra-
me podtuzng rurg tak charaktrystyczng dla samochodéw Tatra.
Jak wiadomo system ten z poczatku ignorowany obecnie coraz
czestsze znajduje zastosowanie szczegdlniej przy samochodo-
dach o niezaleznym zawieszeniu kot tylnych.



Rys. A.

6-eioionowy samochdd ciezarowy ,, Tatra“.



Rys. B.
Szczego6ty konstrukcyjne samochodu poélciezarowo-osobowego trzyosiowego
,, Tatra®“ o silniku chlodzonem 'powietrzem.



Pierwszymi, ktorzy ocenili niezwykte wiasciwosci tej kon-
strukcji byli inzynierowie fabryki Austro-Dajmler, ktérzy, jak
to widzimy na rysunku 10, w $lad za Tatrg zastosowali rure za-
miast ramy w osobowym samochodzie typu ,,ADR*.

Powyzej wspominatem, ze wstrzgsy catego samochodu spo-
wodowane reakcja mato elastycznych resorow moga w znacznym
stopniu przyczyni¢ sie do przedwczesnego zuzycia maszyny. To
tez w obecnej dobie najciekawszym tematem dla konstruktorow
samochodowych jest najlepsze rozwigzanie niezaleznego reso-
rowania kazdego z két samochodu. Ostatnie modele pozbawione
sgq nieraz catkowicie osi, ktdrg zastepuje kunsztowna konstruk-
cja, zbudowana z resoréw, drazkéw poprzecznych, podtuznych

Rys. 11.

W6z napedowy Ao posiada wi-
detki wzglednie pudto ,,f“, w ktore-
go bocznych $ciankach sg osadzone
sworznie, stuzace oskami dla kot ze-
batych, satelitow Ai i A> Satelity za-
zebiajg sie z jednej strony z kotem
zebatem stozkowem Si, osadzonem na
wale ,t“, na drugim koncu ktérego
widzimy réwniez koto zebate stozko-
we S2 z drugiej za$ strony z kotem
zebatem, stanowigcem cato$¢ z po-
chwa obejmujaca wat ,,t“.

Na drugim koncu tej pochwy
znajduje sie koto zebate stozkowe sta-
le zazebione z kotem zebatem, osa-
dzonem na lewej potéwce watu nape-
dzanego ,,E“ (osi).

Podobnie kotko zebate stozkowe
»SZ° jest stale zazebione z kotem ze-
batem (koronag) Ci, osadzonem na
prawej potowie watu napedzanego

Gdy obie potéwki osi ,L,E“ sg
jednakowo obcigzone (mogg sie obra-
ca¢ z jednakowa szybkoscig) satelity
pozostajg w bezruchu (nie obracaja
sie na swoich oskach) pociggaja one
za sobg kotka Si i S2oraz koétka osa-
dzone na pochwie, te zas$ z kolei obra-
cajg kota zebate C i Ci — dyferencjat,
jako taki nie pracuje.

Jezeli natomiast jedna z poldéwek osi ,,E“ zostaje zatrzymana na-
przyktad Ci — réwnowaga nie moze by¢ nadal zachowana; satelity zaczy-
naja sie obraca¢, toczac sie po koétku Si, unieruchomionem przez koto Ci
i pobudzajg kota zebate stozkowe na pochwie do szybszego obracania sie
niz wat napedowy AQ

Poniewaz jedno ze wspomnianych koét jest zazebione z kotem ,,C* — to
ostatnie otrzymuje dwukrotnie szbysze obroty niz poprzednio. Jezeli koto
,Ci“ obraca sie ale z niewielkg szybkoscig koto ,,C* otrzyma szybko$¢ od-
powiednio zrézniczkowang przez dziatanie dyferencjatu.

IB?



i skosnych oraz watkéw z wieksza lub mniejszg iloscig réznego
rodzaju przegubdéw. *)

Jakkolwiek pomysty w tej dziedzinie sg niezwykle ciekawe,
jednakze pod wzgledem prostoty konstruktorzy Tatry bezwa-
runkowo nadal zachowujg palme zwyciestwa.

Prawie niema, nikogo wsrdd tych, ktérzy, interesujac sie
konstrukcjg Tatry, nie wiedzieliby o istnieniu tak zwanych ,ta-
manych" osi, lecz niewielu zna szczegoly konstrukcyjne tego
w zasadzie nader prostego tylnego mostu. Istota konstrukcji po-
lega na zastosowaniu dyferencjatu odmiennego typu, jaki wi-
dzimy na rysunku 11-tym oraz niecatkowitego karteru mostu
tylnego, dzieki czemu umozliwiony zostat ruch wahadtowy pot-
oosiek, oraz obrotowy kot zebatych osadzonych na poétoskach,
tak zwanych koron pétosiek (patrz rys. 12).

Poniewaz karter mostu tylniego nie moze by¢ zupetnie szczel-
nie zamkniety bowiem potowki jego, ztaczone z pétoskami sg ru-
chome, uszczelnienia zastepuje skorzany pokrowiec, uniemozli-
wiajacy wyciekanie smaru i zabezpieczajacy od dostania sie po-
miedzy ruchome czesci btota i pytu droznego.

Rys. 12.
tamana o$ samochodu , Tatra“. tamana o$ zapomoca przegubu.

Dzieki takiej konstrukcji koto, napotkawszy na drodze prze-
szkode, nie podrzuca catego samochodu do gory, a unoszac sie
samo w kierunku pionowym zgina odpowiedni resor podczas, gdy
$rodek samochodu nie zmienia prawie swej poprzedniej pozy-
cji. Tern sie ttébmaczy wyjatkowo ptynna jazda prawie bez
wstrzasnien.

Rura zamiast czworobocznej ramy, tamane osie i -cztery ko-
fa napedzane tylnego mostu o oponach balonowych — to wszyst-
ko czyni z samochodu pdtciezarowego Tatra doskonaty wdz zwia-
dowczj”®, wihasnie odpowiedni i przeznaczony do jazdy w terenie,
(patrz rys. B).

Zestawienie powyzszych danych z gtdwnemi odpowiedniemi
cechami zwyktego samochodu czterokotowego z napedem na je-
dng tylko o$ tylna tatwo pozwoli dojs¢ do wniosku, ze skoro

A) Szczegb6towiej omoéwie te konstrukcje w artykule o napedzie na
przednie Kkota.



Préba szesciokolowego samochodu lekkiego ,,Tatra“ pod przewodnictwem
kierownika Wojskowego Zaktadu Zaopatrzenia Inzynierji, p. putkownika
0'Brien de Lacy.



sg budowane specjalne samochody do jazdy w terenie to absur-
dem jest uzywanie zwyktych samochodéw do tego celu. Czyz
przyjdzie komu do gtowy zaprzega¢ konie cugowe do piuga?
A w Swiecie samochodowym, a wojskowym w szczegdlnosci ma-
my do zanotowania takie fakty na kazdych c¢wiczeniach.

Roztozenie ciezaru na 4-ry kofa, a nie na dwa pobudzito kon-
struktoréw do zbudowania samochodu trzyosiowego 0 znacznej
nosnosci. Sarpochdd ten zbudowany na tych samych zasadach,
co i samochody trzyosiowe potciezarowe swobodnie wytrzymu-
je 6 ton tadunku. Podwozie jego nadaje sie réwniez doskonale
do ustawienia nadwozia autobusu.

Pewng osobliwoscig jest to, ze zamiast zwyktych przednich
resoréw posiada cylindryczne sprezyny, a kierownica jest umie-
szczona obok silnika, (patrz rys. A).

Zastosowanie rury zamiast ramy ma jeszcze to wielkie zna-
czenie, ze wszelkiego rodzaju przeguby pochtaniajace znaczng
ilos¢ energji stajg sie zbedne przez co otrzymujemy w Kkorco-
wym wyniku znacznie wiekszg moc przeniesiong od silnika.

Samochody 6-ciotonowe wydajg sie bardziej odpowiednie dla
celéw przemystowych, gdyz jednakze obcigzenie na jeden kwa-
dratowy centymetr drogi jest zbyt znaczne i jazda po miekkim
gruncie byfaby utrudniong, natomiast samochod pdtciezarowy
jest ,,dotychczas" niezastgpiony jezeli chodzi o samochéd prze-
znaczony dla sztabow albo jezeli jest uzyty w roli samochodu
do przeprowadzenia rozpoznania, co zresztg zostato dwukrot-
nie potwierdzone na ¢wiczeniach miedzydywizyjnych.

25 kilometrow na godzine po lotnych piaskach nie jest dla
niego zadna trudnoscia.

Podczas szeregu préb nie zostato zauwazone aby silnik,
0 dos¢ znacznej mocy jak na tak lekki samochéd, przegrzat sie
nawet podczas upalnego dnia przy pokonywaniu bardzo stro-
mych wzniesien lub piasczystych odcinkéw drogi. Powietrzne
chtodzenie silnika funkcjonowato bez zarzutu. Nalezy przypusz-
cza¢, ze tylko brak odpowiednich kredytéw lub dazenie do pro-
dukowania tego rodzaju wozéw w kraju nie pozwala na wysta-
wienie szeregu kolumn z takich wozow, ktére, przyjmujac na
siebie ciezkg prace w terenie, uchronityby od zagtady dziesigtki
naszych czterokotowcéw systematycznie ,dobijanych" podczas
kazdych c¢wiczen tylko chyba dla tego, ze sg juz ,,niemodne".
A szkoda. Wszak i im przeciez zawdzieczamy, poniekad, znany
nam wszystkim ,,Cud nad Wistg".
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Motocykl najblizszej przysztosci.

W jednem z czasopism motocyklowych, zagranicznych uka-
zat sie w swoim czasie projekt motocykla idealnego, ktéry rze-
komo miatby odpowiada¢ wszelkim wymaganiom stawianym
przez motocyklistow-sportowcow.

Jakkolwiek autor tego projektu bazuje sie przewaznie na
motocyklu angielskim marki Scott z chtodzeniem wodnem,
a wiec mozna go posadza¢ o pewng stronniczos¢, jednakze na-
lezy dojs¢ do wniosku, ze wiekszos¢ wypowiadanych przez nie-
go pogladow zastuguje na specjalng uwage.

A wiec jako silnik dla motocykla wybrat on silnik dwutak-
towy, dwucylindrowy zamiast popularnego czterotaktowego.
Wychodzi on, mianowicie, z zatozenia, ze dwucylindrowy, dwu-
taktowy silnik daje tyle samo taktow pracy, w jednym i tym
samym czasie, co i silnik czterocylindrowy.

Cylindry tego silnika ustawia on obok siebie w kierunku
pionowym nieco pochylone gbérng czescig ku przodowi, podob-
nie jak to widzimy w jednocylindrowych silnikach motocyklo-
wych B. S. A. lub innych.

Chtodzenie silnika, jak to juz wspominaliSmy, wodne, chtod-
nica umieszczona powyzej cylindréw silnika przed zbiornikiem.

Na temat chtodzenia powietrznego i wodnego przy silniku
motocyklowym mozna sie duzo rozwodzi¢, jest to kwestja nao-
got sporna i tu nalezy przypuszczaé, ze projektodawca dazyt do
zabezpieczenia silnika od przegrzania podczas bardzo wolnej
jazdy, gdy prad przeptywajgcego powietrza jest zbyt powolny
aby nalezycie chtodzi¢ cylindry o powierzchni zeberkowej.

Zastosowanie silnika dwutaktowego projektodawca moty-
wuje rowniez korzysSciami wyptywajacemi z mniejszej ilosci
czesci sktadowych oraz zmniejszonemi kosztami produkcji.

Wychodzac z zatozenia, ze silnik dwutaktowy nalezy uwa-
zac za silnik najblizszej przysztosci i ze nowych rewelacji moz-
na oczekiwac tylko od silnika dwutaktowego, a nie czterotak-
towego, gdzie konstruktorzy wypowiedzieli juz swoje credo,
nie mozna autorowi odmowic¢ pewnej dozy stusznosci.

Co do litrazu, to projektodawca zatrzymuje sie na 600 ccm.,
uwazajac, ze silnik o tej pojemnosci w zupetnosci da sobie rade
z przyczepka nawet na drogach o wiekszych wzniesieniach.

Poniewaz autor projektu jest Anglikiem i nie sg mu znane
drogi wschodniej Europy mozna tu mie¢ pewne zastrzezenia,
co do litrazu i mocy silnika.
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Ulegajac sugestji konstruktordw samochodowych, nasz mo-
tocyklista-amator chciatby widzie¢ silnik pofgczony w jednym
bloku ze skrzynkg przektadniows.

Blok taki zawiesza sie na ramie motocykla w trzech punktach,
podobnie jak to mamy na samochodzie, przyczem dwa punkty
znajduja bezposrednio oparcie na przednich rurach ramy, trze-
ci za$ punkt opieramy na poprzeczce, zastosowujagc gumowy bu-
for.

W swych rozwazaniach nasz konstruktor uzala sie na zbyt
wielkie wstrzasy, jakim podlega mechanizm motocykla i stara
sie o ile moznosci zamortyzowac¢ te szkodliwe nad wyraz ude-
rzenia.

Jego silnik ma wiec bardzo mato ulega¢ wstrzagsom i napre-
zeniom, czego nie mozna powiedzie¢ o silnikach w obecnie istnie-
jacych typach motocykli.

Korzystajgc dalej z wynalazczosci konstruktorow samocho-
dowych projektodawca buduje cylindry silnika ze stopu alu-
minjowego, wstawiajgc stalowe gilzy, tworzace gtadz cylindréw,
tatwo wymienialne.

Konstrukcja taka znacznie zmniejsza wage silnika, co dla
motocykla ma pierwszorzedne znaczenie.

Gtowice cylindréw, ma sie rozumie¢, odejmowalne, alumi-
njowe, $wiece umieszczone w gtowicach, a wiec zdejmowane ra-
zem z gtowicami.

Korbowody duraluminjowe, wewnatrz drgzone. Ttoki odla-
ne z lekkiego stopu o wielkiej wytrzymatosci, sworznie ttoko-
we catkowicie obracalne; umocowanie szworzni na sposéb ame-
rykanski, to znaczy, ze gtéwka korbowodu, rozcieta z jednego
boku tworzy uchwyt dla sworznia, uchwyt ten $ciaga sie Srubg
i w ten sposéb zaciska sworzen.

Karburator zwykly, przyjety dla silnikow motocyklowych,
doptyw mieszanki regulowany zapomoca tylko jednej dzwigni.

Komora rozpylajaca (zapewne dysza) potozona poziomo;
powietrze doptywa do karburatora przez filtr powietrzny jed-
nego ze znanych systemow.

Smarowanie wszystkich tozysk pod cisnieniem, obiegowe;
smarowanie skrzynki przektadniowej zapomocg pompki mecha-
nicznej.

Projektodawca omawia kwestje smarowania do$¢ ogolniko-
wo, nie zatrzymujac sie na jakimkolwiek okreslonym systemie,
co mozna mu uwaza¢ poniekad za zte, gdyz, jak wiemy, kwe-
stja smarowania silnika w ogélnosci, a motocyklowego szcze-
gélniej, jest sprawg wielkiej wagi i wywiera znaczny wplyw
na jego wydajno$¢ no i, co najwazniejsze, dtugotrwatos¢ pracy.

Pomnac na ostatnie nowosci w dziedzinie olejenia nadaje
zbiornikowi oleju zeberka, chcac w ten sposéb nie dopusci¢ do



zbytniego rozrzedzenia smaru w czasie upatow lub zbytniego
rozgrzania silnika podczas pracy.

I w dziedzinie zapalania projektodawca idzie w $lady auto-
mobolistéw, uwazajgc, ze od wszelkich magnet, magdyn, maglit
i t. p. cewka indukcyjna gwarantuje znacznie pewniejszy roz-
ruch silnika.

Rozdzielacz umieszcza w miejscu tatwo dostepnem, w czem
nie mozna mu odmowié stusznosci, i napedza go od watu gtow-
nego silnika.

Wybor tozysk pozostawia do uznania konstruktora, stwier-
dzajac tylko nieodzowno$é stosowania tozysk watkowych i kul-
kowych.

Tyle o silniku. Jak sobie przypominamy, projektodawca
umiescit w jednym bloku wraz z silnikiem i skrzynke przektad-
niowg, ktorej daje cztery biegi.

Kwestja trzech czy czterech biegéw dla motocykla jest nadal
otwartg i wiekszo$¢ konstruktoréw motocyklowych zachowato
trzy biegi, cho¢ nie mozna odmdwic racji zwolennikom cztero-
biegowej skrzynki.

Osobiscie jestem zdania, ze trzybiegowa skrzynka jest zu-
petnie wystarczajgcg w motocyklu o silniku dwucylindrowym,
natomiast jazda po miescie lub ztych drogach na motocyklu
o silniku jednocylindrowym jest o wiele tatwiejszg przy czte-
rech biegach.

W ostatnim przypadku motocykl na pierwszym biegu ma
bardzo matg szybkos$¢ przy dostatecznej ilosci obrotow silnika;
motocyklista moze zupetnie -wolno przejezdzaé przeszkode.

Podobnie, przy jezdzie po miescie podczas wielkiego ruchu
tenze motocyklista nie potrzebuje ,utrzymywac sie“ na 40-tu
kilometrach na godzing, a moze, wigczywszy bieg trzeci, wymi-
ja¢ tramwaje, pojazdy i przechodniow ze znacznie mniejszg
szybkoscig, nic nie szkodzac silnikowi.

Przedtem nim omdéwimy sprawe napedu zatrzymamy sie
dtuzej na ramie, ktéra poza silnikiem tego typu, rzadko spoty-
kanym w motocyklach, jest bezwarunkowo najciekawszg i naj-
bardziej zmodernizowang czescig sktadowg catego mechanizmu.

Autor projektu chce zastosowaé¢ do swego rzekomo idealne-
go motocykla rame podwdjng stosowang obecnie na motocy-
klach terenowych O. E. C.

Rama ta, u nas zupetnie nieznana, jest ostatnim typem
sztywnych ram podwdjnych, ktére powoli wypierajg ramy po-
jedyncze i kombinowane.

Zasadniczg réznica miedzy rama pojedyncza a podwrdjng be-
dzie to, ze zupetnie inaczej skonstruowane zostato tu zawiesze-
nie przedniego kota, inaczej méwigc, popularne zwrotne widetki
przedniego kota zostaty zastgpione, jak to widzimy na ilustra-
cji, dwoma ruchomemi czworobokami, a, zazwyczaj wyraznie



widoczng, sprezyne resorowg zastgpiono dwoma sprezynami
ukrytemi w przednich rurach czworoboku. W rurach tych prze-
suwajg sie w kierunku pionowym ttoczki, naciskane z gory
sprezynami.

Ttoczki posiadajg wystepy przechodzace przez podtuzne wy-
ciecie w rurach. Do tych wystepéw przymocowana jest oska
przedniego kota. W ten spos6b zostato osiggniete resorowanie
przedniego kota (patrz rys. 2).

Zastgpienie przednich widetek réwnolegtemi czworobokami
spowodowato zmiane systemu kierowania skrecania) przednie-
go kofa.

Zamiast poprzedniego systemu zblizonego do sposobu skreca-
nia zwyktego wozu (obrét na jednej pionowej 0si) mamy sy-
stem przypominajgcy czworobok Jeantaud (zanto), jaki widzi-
my w samochodzie.

Aby nalezycie uzmystowi¢ sobie ten zupetnie odmienny spo-
sob kierowania przypomnijmy zasady przyjete w samocho-

Rys. 2.

dzie. Wspomniany powyzej czworobok zanto tworzg w sa-
mochodzie: podstawe i gore czworoboku-trepezu przednia 0$
i poprzeczny drazek kierownicy, boki — wasy (dZzwignie) zwrot-
nicy. Wasy zwrotnic stanowig cato$¢ z czopami zwrotnicy, kt6-
re sg faktycznemi osiami kot porzednich. (patrz rys. 3).

W opisywanym tu motocyklu czworobok zanto tworza:
podstawe czworoboku — poprzeczka tgczaca gorne
korice pierwszej pary widetek kota przedniego, g 6 rn g
czesS¢ czworoboku — kierownica, boki — #tgcznice
pierwszej i drugiej pary widetek kota przedniego. Rys. 2 i Rys.
4 uwidaczniajg konstrukcje tego niezwykle oryginalnego zawie-
szenia. Rys. 5 daje mozno$¢ zorjentowania sie jak pracuje kie-
rownica.

Nalezy tu podkresli¢, ze nalezyte rozwigzanie konstrukcji
widetek i uresorowania przedniego kota jest niewyczerpanym



tematem dla konstruktorow i obszerng skarbnicg pomystow,
lecz niestety dla naszych warunkéw drogowych przewaznie nie-
odpowiednich i motocyklista jezdzacy czy to na angielskiej czy

to francuskiej maszynie prawie zawsze odczuwa przykre skut-
ki niedostatecznego resorowania, przewidzianego dla doskona-

tych szos przewaznie asfaltowanych.
Dalsze czesci sktadowe ramy motocykla sg réwniez pewng



osobliwoscig, bowiem projektodawca wychodzi z nader stuszne-
go zatozenia, twierdzgc, ze jednym z wiekszych niedomagali no-
woczesnego motocykla jest jego ,,sztywna™ rama.

Rama taka przyczynia sie do nadmiernych wstrzgséw ma-
szyny i jezdzca, znacznej straty sity pociggowej przez odrywa-
nie sie kot od powierzchni drogi, nadmiernego zuzycia gum
i wreszcie wymaga uzywania ciezkiego typu obreczy i gum.
Wszystkie te fakty nie majg miejsca przy zastosowaniu ramy
resorowanej.

Solidaryzujac sie w znacznej mierze z projektodawca, poz-
wole sobie jednak zaznaczyé, ze produkcja a wiec i koszt takiej

Rys. 5.

Rys.

ramy jest znacznie wiekszy, nie moOwigc o tern, ze i dtugotrwa-
tos¢ pracy ramy tego typu moze by¢ pod znakiem zapytania.

Jaknajbardziej racjonalna budowa ramy motocyklowej od-
dawna zaprzata umysty konstruktorow i podobnie jak w in-
nych dziedzinach mamy tu dwa obozy: jedni widzg ideat w pod-
wojnej ramie catkowicie, doprowadzajac wigzania ramy do
absolutnej sztywnosci, inni sg zwolennikami elastycznej, cze-
sciowo pojedynczej ramy, ktora, drgajac pod wptywem ude-
rzen, wystepuje w roli amortyzatora.

Twoérca, rzekomo idealnego motocykla, nie zupetnie jasno
wypowiada sie o sposobach resorowania poszczegdlnych czesci



ramy, wiadomem jest tylko, ze wszedzie stosuje bufory i amor-
tyzujace podkiadki gumowe; nawet drgania btotnikéw sg do
pewnego stopnia zamortyzowane, nie méwigc juz o amortyza-
cji zbiornika.

Najciekawszem rozwigzaniem konstrukcyjnem w tej ramie
jest bezwarunkowo most tylny, jezeli wogole takg nazwe moz-
na zastosowa¢ do motocykla. Mam tu na mysli oryginalny spo-
sob umocowania i uresorowania tylnego kota.

Jak sobie przypominamy, niektdre z fabryk zastosowaty juz
w praktyce resorowanie kota tylnego ale jak dotychczas kon-
strukcja ta ma wielu przeciwnikow, ktérzy czy to dzieki wro-
dzonemu konserwatyzmowi czy tez z obawy przed tatwem uszko-
dzeniem takiej konstrukcji, a w zwigzku z tern i mozliwoscig
katastrofy, uwazajg to raczej za wybryk mody niz istotne ulep-
szenie.

W motocyklu przysztosci nasz konstruktor przymocowuje
w srodkowej dolnej czesci ramy pod siodtem dos¢ obszerne
gniazda na tozyska, dobrze pomyslanych, ruchomych belek, kto-
re, znajdujac oparcie jednym koncem na tych tozyskach stuzg
z kolei oparciem — umocowaniem dla tylnego kota.

W ten sposéb otrzymujemy wachadtowy ruch kota w pta-
szczyznie pionowej, bowiem o0$ tylnego kota przechodzi przez
wolne konce wspomnianych belek.

Belki odlane czy tez odkute majg by¢ z ,,Alpax‘u“ lekkiego
stopu o znacznej wytrzymatosci. Dla zmniejszenia wagi posia-
dajg one szereg otworow, jak to widzimy na rys. 1

Wahadtowy ruch kofa projektodawca ogranicza dwoma
skosnemi ramowemi rurami, ktére jednemi koricami sg rucho-
mo zwigzane z belka przy osi tylnego kota, drugie za$ ich kon-
ce tgczg sie pod siodetkiem w cato$¢ z ramg zapomocg resorow
sprezynowych, zamknietych w teleskopowo ztgczonych rurach.

Zbyt intensywne resorowanie jest ttlumione przez amorty-
zatory o ciernych powierzchniach, umieszczone pod siodetkiem,
jak to widzimy na rysunku Nr. 1

Tylny, tréjkatny ogon ramy stuzy do umocowania siodta,
skrzynek narzedziowych, rur wydmuchowych i tylnego btotnika.
Pod siodetkiem, obok skrzynek narzedziowych widzimy sprezy-
ny resorujgce, rowniez catkowicie zakryte.

Obydwa kota posiadajg samoczynnie zamykajgce sie stoja-
ki. Drobny ten szczegét konstrukcyjny, zapewniajacy wielka
wygode przy wymianie detek i montowaniu opon, znalazt prak-
tyczne zastosowanie w nowoczesnych motocyklach amerykan-
skich.

Rozstawienie kot wynosi 56", wysoko$¢ siodta pod obcigze-
niem 26" od powierzchni drogi.

Kofa o szprychach drucianych tatwo zdejmowane i wzajem-
nie wymienialne. Nowoczesny motocykl bez tego ulepszenia nie

m



jest obecnie do pomyslenia. Konstruktor, ktéry w pierwszym
rzedzie nie mysli o wygodzie jezdZca, nie moze liczy¢ na po-
wodzenie u szerokich mas nabywcow.

Doskonate drogi angielskie nie wymagajg stosowania opon
balonowych jakie spotykamy na motocyklach belgijskich F. N.
Nasze przystowowie drogi moze chetniej widziatyby peine ba-
lony, ale dobre uresorowanie maszyny pozwala na zastosowanie
pneumatykéw o wymiarach 25" X 3,75" czyli po6tbalonéw.

Naog6t opony balonowe majg swych entuzjastycznie uspo-
sobionych zwolennikéw i zajadtych przeciwnikow.

Poniewaz na motocyklu o gumach balonowych nie mozna
sobie pozwoli¢ na szybka jazde, bowiem balon, opierajac sie
szerszg powierzchnig o droge trudniej wyciska btoto i motocykl
wykazuje sktonnos¢ do poslizgu — nalezy przypuszczac, ze zwo-
lennicy balonéw rekrutujg sie raczej z posrod wygodnickich
turystdw niz zapalonych sportowcow. Dla tych ostatnich osig-
ganie zawrotnych szybkosci i branie zakretu omal, ze nie na
petnym gazie jest czynnikiem przedewszystkiem branym w ra-
chube.

Ktéry ,kierunek" zwyciezy w najblizszej przysztosci trudno
jest obecnie przewidzie¢ i prawdopodobnie ,,balon" motocyklo-
wy nie osiggnie nigdy takiego sukcesu jak ,balon" samocho-
dowy.

Przechodzac do napedu, spotykamy sie ze znacznym kon-
serwatyzmem Anglikow, ktorzy nie chcg uzna¢ napedu karda-
nowego, uzyskujagcego prawa obywatelstwa we Francji i Niem-
czech, a nadal pozostajg przy napedzie tancuchowym.

Projektodawca ttumaczy wyboér tancucha tatwosciag monta-
zu, matemi stratami przy przenoszeniu sity i niewysokiemi kosz-
tami transmisji tego rodzaju. Obydwa tancuchy zamyka w alu-
miniowych karterach aby zabezpieczy¢ je od kurzu i btota i za-
pewnié¢ nalezyte smarowanie. Ze sprzegiet wybiera jednotarczo-
we, pracujgce w oliwie.

Szczegbtowych danych o budowie skrzynki przekiadniowej
nie mamy, wiadomy jest natomiast stosunek przektadni, a mia-
nowicie: 4.5, 7.5, 85-i 13 do 1

Duzo uwagi poswieca nasz konstruktor hamulcom, nadajac
bebnom, hamulcowym znaczne rozmiary, a mianowicie: Sredni-
ce 10", szerokos¢ 3" i zaopatrujagc je w zeberka do chtodzenia
bebnéw. Od hamulcow wymaga prostoty konstrukcji i jest zde-
cydowanym przeciwnikiem hamulcéw hydraulicznych i préznio-
wych, ktére, zdaniem jego, nie moga znalez¢ zastosowania na
motocyklu ze wzgledu na swa skomplikowang konstrukcje.

Pedaty hamulcowe umieszcza po obydwuch stronach ma-
szyny, wychodzac ze stusznego zatozenia, ze niewiadomo, ktéra
noga bedzie w danej chwili wolna, a na ktérej wypadnie nam
sie podeprzec.



Nie wspomina on jednak w swoim projekcie o0 szczegole
konstrukcyjnym, mojem zdaniem najwazniejszym, a mianowi-
cie o koniecznosci jednoczesnego hamowania tylnego i przednie-
go kota o, tak zwanych, hamulcach sprzezonych, uzywanych
w motocyklach Rudge-Whitworth, ktére nadzwyczaj sprawnie
funkcjonujg i sg w tej dziedzinie istotng rewelacjg, jako naj-
bardziej zblizone do nowoczesnych, mechanicznych hamulcéw
samochodowych.

Hamulce te hamujg jednoczes$nie obydwa kota ale nie z jed-
nakowg sitg dzieki czemu koto tylne ,ciggnie™ prawie do ostat-
niej chwili, zabezpieczajgc w ten sposéb od zarzucania tytem.

Organy regulujace umieszczone sg w sposob ogoélnie ostat-
nio praktykowany, zupetnie dobry i zadnych zastrzezer niewy-
magajacy. Projektodawca jest mianowicie zwolennikiem ,ga-
zu" i ,zapalania" w raczkach, stosowanego na amerykanskich
maszynach, a ostatnio i europejskich.

Do dzwigni dekompresatora dodaje wytacznik zapalania —
czy to jest celowe mozna postawi¢ pod znakiem zapytania, bliz-
sze szczegOly sg nieznane. Osobiscie jestem zdania, ze ,,zapala-
nie" regulowane zapomoca manetki (dzwigienki) jest bardziej
celowe, gdyz wowczas trzymanie za lewg raczke kierownicy mo-
ze by¢ znacznie intensywniejsze niz, gdy jest ona ruchoma, co
ma znaczenie przy jezdzie po bezdrozach.

Mozno$¢ dowolnego ustawienia kierownicy jest rzeczg bar-
dzo wskazang, gdyz jezdziec podczas dtuzszej jazdy moze nie
meczy¢ ramion, przyjmujgc pozycje nie tak pochylong jak przy
wyscigach.

DZzwignia skrzynki przektadniowej pozostaje z prawej stro-
ny zbiornika, jak prawie we wszystkich nowoczesnych motocy-
klach.

Co do sposobu umieszczenia licznika szybkosci we wgtebie-
niu gérnej czesci zhiornika na sposéb amerykanski, mam po-
wazne zastrzezenia, poniewaz odrywanie wzroku podczas szyb-
kiej jazdy od drogi moze by¢ bardzo smutne w swych nastep
stwach. Mojem zdaniepi, zresztg nie nieodosobnionem, licznik
szybkosci powinien by¢ umocowanym przed kierownicg nieco
z prawej strony i przed reflektorem lub nawet tez za tym ostat-
nim tak, aby jeZzdziec moégt obserwowac licznik, nie odrywajgc
wzroku od drogi. Nalezy jednak licznik umiesci¢ na takiej wy-
sokosci, aby jego tarcza nie zwracata na siebie ciagle uwagi
motocyklisty. Sama tarcza powinna by¢ czarna z biatemi cy-
frami, a to z wyzej wskazanych powoddw, jak réwniez z tego
wzgledu, ze biate cyfry na czarnem tle lepiej sg widoczne
0 zmroku.

Kryte guma, przestawialne podndézki jak réwniez przesta-
wialne gumowe oparcie dla kolan uzupetniajg catos¢. Pamieta-
jac o tern jak wyglada motocyklista, gdy zbyt szybko wjedzie



do katuzy, konstruktor nasz daje wyjatkowo szerokie, kopulaste
btotniki doskonale zabezpieczajgce od btota i nie hamujgce ru-
chow kot Aby zabezpieczyé réwniez i silnik od wody i biota,
proponuje ustawienie specjalnej zastony.

Spdd silnika i skrzynki przektadniowej tworzg réwng po-
wierzchnie dajgcg sie tatwo oczyscic.

Mozna tu mie¢ pewien zal do autora projektu, ze nie chciat
sie wzorowa¢ na australijskim typie motocykli B. S. A. i nie
dat stalowej ochrony pod karterami, zabezpieczajacej od uszko-
dzenia tych ostatnich przy najechaniu na kamien lub szyne.

Rury wydmuchowe — w postaci znanych ,,rybich ogonéw"
praktycznych i estetycznych.

Projektodawca pamieta réwniez i oszkodliwych wstrzgsach
akumulatora i zabezpiecza go przed niemi, umieszczajac baterje
akumulatorowg w mocnej skrzyni opartej na gumowych pod-
ktadach amortyzujgcych.

Jak widzimy z powyzszego, projektowana konstrukcja nie
zawiera nic fantastycznego. Tworca jej wykorzystuje jedynie
nowe dotychczasowe ulepszenia odpowiednio je grupujac. Uni-
ka on przytem roznych przyrzadéw automatycznych, konstruk-
cyj rzadko spotykanych, do ktérych szeroki ogo6t odnosi sie
z pewnem niedowierzaniem, lub nie jest nalezycie przygotowa-
ny. Roéwniez nie chciatby widzie¢ instalacyj, przeznaczonych
wytacznie do maszyn wyscigowych jak naprzyktad kompreso-
réow i t. p.

Autorowi projektu chodzi przedewszystkiem o ustalenie ty-
pu niedrogiego, dobrego motocykla, nadajgcego sie doskonale
do dtugich jazd po kiepskich drogach, a wiec motocykla prze-
znaczonego dla uprawiania turystyki i za to nalezy mu sie po-
klask, jakkolwiek w wielu rzeczach mozna sie z nim nie zgo-
dzic.



Obchodzenie sie z pneumatykiem
samochodowym.

(VI artykut z cyklu popularno-informacyjnych).

Obcigzenie i napetnienie pneumatykéw.

Zadanie pneumatyka jest podobne do zadania sprezyn podwozia. Im
mniejsze jest ci$nienie powietrza w pneumatyku, tern wieksza jest jego
elastyczno$¢. To jednak nie dowodzi, aby nalezato jezdzi¢ z niedostatecznie
napompowanemi penumatykami. Dla kazdego pneumatyka istnieje odpo-
wiednie, $cis$le oznaczone, ci$nienie powietrza, dostosowane do danego ob-
cigzenia. Tabele tych wartosci sg wydawane przez firme i znalez¢ je moz-
na zwykle w firmowych katalogach i cennikach. Sciste stosowanie sie do
takiej tabeli jest bezwarunkowo konieczne, o ile chcemy osiggnaé¢ maksy-
malng wydajno$¢ kilometrowg pneumatyka. O ile jedziemy na stabo na-
pompowanych penumatykach, obnizamy przez to ich zdolno$¢ wykonawczg.
Stabe napompowanie lub przecigzenie pneumatyka ma jeden i ten sam
skutek: nadmierne zginanie sie bokéw pneumatyka, a co zatem idzie roz-
luznianie sie i tamanie witokien ,,cord“. Procz tego ptaszcz (protektor) pneu-
matyka zbytnio nagrzewa sie, szybko sie wyciera i zuzywa.

Nosnos¢ pneumatyka jest wprost proporcjonalna do ci$nienia powie-
trza, nie wolno jednak zwieksza¢ nosnosci przez przekraczanie granicy ci-
$nienia. Wieksze obcigzenie wymaga mocniejszej konstrukcji pneumatyka,
czyli dobrania innego gatunku gum. Z powodu nagrzewania pneumatyka
podczas jazdy, wzrasta cisnienie wewnetrzne. To podniesienie ci$nienia
nie jest jednak niebezpieczne, poniewaz pneumatyk znosi ci$nienie 6 — 8
razy wieksze od przepisanego.

Petne obrecze gumowe (masywy) samochodéw ciezarowych roéwniez
nie powinny by¢ przecigzane, a nawet wtasnie w stosunku do nich zaleca
sie przytrzymywac dolnej granicy dopuszczalnego obcigzenia, poniewaz
przecigzony masyw nie jest*w stanie tak szybko wydziela¢ ciepta, jak sie
ono rozwija w masywie. Pod dziataniem nagromadzonego ciepta guma roz-
puszcza sie wewngtrz masywu, przy réwnoczesnem wydzielaniu sie gazu.
Powoduje to pekniecia.

Skutki przecigzenia wystepuja zwykle w postaci odpadania kawatkow

gumy.

Najczesciej spotykane uszkodzenia gum i ich przyczyny.

Uszkodzenia grzbietu opony.
Przy normalnych warunkach ruchu, grzbiet pneumatyka stuzy tak-
samo dtugo, jak i tkanina cord. Przyczyny przedwczesnego uszkodzenia



grzbietu sa nastepujgce. Jazda na zbyt malo napompowanym, lub prze-
cigzonym pneumatyku, czeste i gwattowne hamowanie kot poslizg kot
w kierunku jazdy ,oraz gwattowne ruszanie z miejsca, powodujg szybkie
wycieranie i nadrywanie grzbietu opony. W pstatnim przypadku zdarza
sie, ze guma zostaje wprost zerwana z grzbietu. Szybkie zuzycie grzbietu
moze by¢ spowodowane réwniez jazdg po drodze nieréwnej oraz najezdza-
niem na ostre kamienie.

Oproécz doraznych uszkodzen przyczyng przedwczesnego zuzycia mo-
ga by¢ lokalne przecigzenia. Bardzo charakterystyczne uszkodzenia obser-
wujemy na kotach przednich, szczegdlnie przy penumatykach balonowych.
Analogiczne uszkodzenia powstaja na skutek niewtasciwego zmontowania
kot i hamulcow. Nie mniej szkodliwg jest jazda po ztej drodze, pokrytej
kolejami od wozéw konnych. W tym przypadku podlegaja uszkodzeniu cze-
$ci dolne i boki opon. Masywy przy jezdzie po takiej drodze sa narazone
na boczne Scierania i w tych miejscach ulegaja szybkiemu zniszczeniu. Przy
dalszej jezdzie, nawet na drogach dobrych, guma jest stale przecigzona na
skutek zmniejszenia sie powierzchni styku, wobec czego nastepuje peka-
nie i rozpadanie sie gumy. Przecigzenie powoduje rowniez niekiedy od-
dzielanie sie miekkiej warstwy gumy od twardej, blizszej stalowej obreczy
kota.

Stosowanie tancuchéw przeciwsélizgowych jest dopuszczalne jedynie
w wypadkach rzeczywistej koniecznosci. Montowa¢ je nalezy luzno, aby
poszczeg6lne dzwona nie naciskaly stale na to same miejsce gumy.

2. Oddzielanie sie grzbietu opony od tkaniny.

Jest to typowe uszkodzenie pneumatykéw o wysokiem ci$nieniu; w ba-
lonach spotykamy je bardzo rzadko. Przyczyna uszkodzenia jest przecig-
zenie 1 niedostateczne napompowanie pneumatyka. Poczatek uszkodzenia
powstaje jako guz na powierzchni opony. Uszkodzenie nastepuje bardzo
szybko. Zwykle nastepuje przy tym pekniecie detki, spowodowane znacz-
nem rozgrzaniem sie opony. Oddzielenie sie grzbietu moze by¢ spowodo-
wane czestokro¢ powstaniem szczeliny, ktéra nie zostata w nalezytym cza-
sie zawulkanizowana, a do ktdrej dostata sie woda, piasek i t. p.

3. Lamanie sie tkaniny opony.

Przyczyng tamania sie tkaniny jest state uginanie sie bokéw pneuma-
tyka podczas jazdy. Uginanie sie jest tern wieksze, im mniej jest powie-
trza w detce oraz im wieksze jest obcigzenie wozu. State przegiecia powo-
duja utrate elastycznosci i mocy cordowych widkien; witékna rozdzielaja sie,
odchodzg od siebie, a czasem pekaja. Uszkodzenie tego rodzaju rozpoczyna
sie zwykle peknieciem kilku widkien na bokach pneumatyka. W ciggu na-
stepnych jazd, trwa to czasem pare tygodni, powstaje szczelina, do ktorej
stopniowo wciska sie detka, co powoduje, oczywiscie, jej pekniecie.

O ile koto najedzie na twardy przedmiot, ktdry nie spowoduje przecie-
cia grzbietu, to zwykle nastepuje (szczegdlnie przy balonach) tak znaczne



przegiecie tkaniny pod grzbietem, ze tkanina nie wytrzymuje chwilowego
przecigzenia i peka. Nalezy unika¢ wktadania tatek do opony. Taka tatka
rozpycha opong odwewnatrz i powoduje tak znaczne uszkodzenia, ze nawet
naprawi¢ je jest trudno.

4. Pekanie detek.

Pekanie detek moze pochodzi¢ od bardzo wielu przyczyn. Przebicia
zewnetrzne, przez opone, majg miejsce czesciej przy pneumatykach balo-
nowych niz przy zwyktych, gdyz pierwsze posiadaja wiekszg powierzchnie
styku z jezdnig. Doradzi¢ tu mozna jedynie uwazng i ostrozng jazde. Cza-
sem przyczyng uszkodzenia detki bywa uszkodzona obrecz. Nalezy o tern
pamieta¢ i uszkodzong obrecz zamieni¢ na nowa.

Whioski.

Aby pneumatyki nie sprawialy nam kitopotu i przebyly maksymalng
ilos¢ kilometréw, nalezy stosowac sie do nastepujacych przepisow:

1. Pompowaé¢ pneumatyki do przepisanego przez fabryke dla danego
obcigzenia ci$nienia. Cisnienie to sprawdza¢ zapomoca manometru.

2. Nigdy nie jecha¢ na nienapompowanej oponie.

3. Sprawdza¢ co pewien czas, czy kota sg ustawione prawidtowo.

4. Ochrania¢ pneumatyki przez smarami, stoncem i zbytniem gorgcem.

5. Dba¢ o czysto$¢ obreczy, rdze z ktérych zezyszcza¢ druciang szczo-
teczka.

6. Lancuchy przeciws$lizgowe naktada¢ luzno.

7. Uszkodzong opone niezwtocznie odda¢ do naprawy.

8. Odcina¢ naderwane kawatki od gum petnych, a powstate pekniecia
natychmiast naprawiac.

9. Uregulowa¢ hamulce tak, by dziataty réwnomiernie.

10. Jezdzi¢ uwaznie i unika¢ zarzucania két na znacznych szybkosciach.



