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KPT. KAROL KLECZKE.

Sforsowanie Pilawy w czerwca
1918 r. przez wojska aastro-
wegierskie.

Sytuacja ogédlna.

Z poczatkiem lata 1918 r. Gldwna Kwatera austrjacka po-
stanowita wykona¢ wielkg ofenzywe na froncie wioskim. W kon-
cepcji ostatecznej ma ona siega¢ od doliny Adygi az do morza

Adrjatyckiego.

Rys. |I.

Przewidziane sg dwa gtdwne uderzenia: jedno wykona¢ ma
11 armja miedzy dolinami Astika i Piawy (rys. 1) w kierunku
na Bassano, drugie — armja ,Xsonzo“ na potudnie od Susega-

ny az do morza w kierunku na Treviso.



Zamiarem feldmarszatka Boroevica, dowodzgcego wojskami
austro-wegierskiemi, jest temi dwiema skrzydtowemi armjami,
niby kleszczami, $Scisng¢ wypuktos¢ frontu wioskiego, hiegnace-
go od Asiago do lagun Wenecji, i opanowac réwnine wenecka.

Ogotem w natarciu ma wzig¢ udziat 37 dywizyj, ,,najlepszych"
z posréd roznorodnych wojsk monarchji Habsburgow, ostabio-
nych i zdemoralizowanych przez kilkoletnie walki.

Przemeczone oddziaty generat Boroevic podnieca rozkazami
w stylu Napoleona: ,,Oto tam — mowi on o rdwninie weneckiej—
oczekuje was stawa, honor, dobra zywno$é¢, bogata zdobycz wo-
jenna i przedewszystkiem ostateczny pokdj".

Po drugiej stronie frontu stojg armje generata Diaza: 3 ar-
mja nad Piawa, 4 — miedzy Piawa i Brenta, a na ptaskowzgoérzu
Asiago — dywizje francuskie i angielskie.

Wojska wioskie od czasu porazki pod Caporetto, dzieki wpro-
wadzeniu znacznych zmian w dowddztwie, sposobie walczenia
i traktowania zoinierza, stezaty moralnie.

Pozatem posiadajg one przewage nad przeciwnikiem dzieki
swym linjom wewnetrznym — bogatej sieci komunikacyjnej, po-
zwalajgcej na gre odwodami.

Akcja 24-go korpusu austro - wegierskiego.

Miedzy skrzydtowemi armjami austro - wegierskiemi znaj-
duje sie 6 armja arcyksiecia Jozefa. Rozcigga sie ona od Suse-
gany do M-te Spinuzzia (rys. 2).

Na jej lewem skrzydle znajduje sie 24 korpus, ktdry wezmie
udziat w gtéwnem uderzeniu wespdt z armjg Isonzo. Odcinek na-
tarcia korpusu siega od Falze do Nervesa. Sasiedni korpus z pra-
wej strony (2-gi) ma wykonaé¢ tylko demonstracje przeprawy
pod Vidor, pozatem wspiera¢ gtdwng przeprawe swa artylerja;
tylko w razie udania sie akcji 24 korpusu wezmie on udziat
w 0gllnem natarciu *)e

W dalszej czesci tej pracy, po zaznajomieniu sie z og6lnym
planem natarcia, zajmiemy sie blizej dziataniami 24-go korpusu,
ktérego przedmiotem natarcia jest silnie ufortyfikowana pozy-

*) Prawoskrzydtowy korpus 6-ej armji (15-ty) miat wspotdziatac z IW g
armja.



cja wioska na wzgérzu Montello. Jest ona bastjonem frontu wio-
skiego, to tez tu rozegrajg sie najgoretsze walki.

24 korpus skiadat sie z trzech dywizyj (31, 13 i 17-ej). Pa-
sy ich dziatania przedstawia zatgczony szkic (rys. 2). Wynoszg
one: 6i/2 km, 1% km i 1% km, przyczem przeprawa 31-ej dywi-
zji odby¢ sie ma mniejwiecej na potowie jej pasa dziatania (oko-
fo 312 km) tak, ze Srednio szeroko$¢ odcinka natarcia dla dywi-
zji wynosi okoto 24 km.

Pierwszym przedmiotem natarcia miata by¢ pozycja wioska
na Montello. Na szkicu zaznaczono projektowane cele natarcia.
Miato ono osiggng¢ w pierwszej fazie co najmniej linje, biegna-
cg przez Collesel, Busa di Castel-Sotterra i Cusignana w odle-
gtosci okoto 3 — 4 km od rzeki poprzez szczyt Montello. O ile
moznosci, w razie powodzenia natarcia, dywizje miaty osiggnac
dalsza linje, biegnaca przez Venegazzu i Volpago, $rednio w od-
legtosci 712 km od brzegéw Piawy (2-ga faza).

Wspiera¢ te akcje korpusu miato 117 bateryj, ogotem 568
dziat, w tern 8 dziat 30,5 cm i 2 — 38 cm.

W kazdej z trzech dywizy]j wybudowaé miano w pierwszej
fazie dziatan jeden most pontonowy — w Falze, Villa Jacur i oko-
fo Miny.

W dalszej fazie dziatan projektowano budowe 7-tonnowych
mostéw (pod Nervesa i Falze), a nastepnie etapowych 10-ton-
nowych (o ruchu dwustronnym), oraz przysposobienie zniszczo-

nych mostéw kolejowych w m. Susegana i Vidor dla ruchu wo-
z6w 15-tonnowych.

Opis terenu.

Piawa jest typowga rzeka gorska o bystrym pradzie, ktérego
szybko$¢ wynosi 2 — 4 m/sek., a przy wysokim stanie wod na-
wet do 4 — 5 m/sek., o kamienistem dnie, utrudniajgcem kotwi-
cowanie i wbijanie pali, o gtebokosci do 4 metréw przy Srednim
stanie wdd. Szerokos$¢ rzeki jest stosunkowo znaczna wskutek
tego, ze dzieli sie ona na bardzo liczne odnogi, utrudniajgce ko-
munikacje zapomocg pontondéw. Na odcinku przeprawy Falze —
Nervesa szeroko$¢ rzeki wahata sie od 320 do 250 metrow, przy-
czem szeroko$¢ gtdwnej odnogi wynosita 40 — 100 metrow.

Te liczne odnogi rzeki o rozmaitej gtebokosci sa bardzo nie-



dogodne do przeprawy, gdyz w kazdem z ramion trzeba przepro-
wadza¢ przewozenie oddzielnie.

Powazng grozbg, jak przy wszelkich rzekach goérskich, jest
tu pozatem mozliwo$¢ nagtego zwiekszenia jej stanu wody w ra-
zie silniejszych deszczow.

Brzeg wyjsciowy, poétnocny, jest na tym odcinku wysoki, do-
chodzi do 15 — 25 metrow i poros$niety krzakami. Opada on
stromo ku rzece, utrudniajgc w wielkim stopniu spuszczanie pon-
tonéw i nie pozwalajgc na zatadowanie. Brzeg potudniowy jest
natomiast znacznie nizszy.

Wpadajacy tu do Piawy doptyw Soligo pozwala na zegluge
pontonéw dopiero w poblizu ujScia. Brodéw na odcinku przepra-
wy nie znaleziono 2).

Naog6t teren na obu brzegach do$¢ nieprzejrzysty — drze-
wa, zarosla, kultury it. p. Jednakze wskutek tego, ze pozycja nie-
przyjacielska na Montello panowata znacznie nad catym terenem,
ruch wojsk austrjackich po drogach mogt sie odbywac¢ z wielkg
ostroznoscig tylko w nocy. Réwniez i same miejsca przeprawy
byty dobrze widoczne z pozycyj nieprzyjacielskich.

Pozycja nieprzyjacielska byta bardzo silna, dzieki temu, ze
obejmowata naturalny bastjon, jaki przedstawia wzgoérze Mon-
tello. Posiadata ona kilka rzedéw drutéw kolczastych i rowow
strzeleckich i byfa silnie wyposazona w schrony, kute w ska-
tach (kawerny) i betonowe, w silng artylerje, w mozdzierze i ka-
rabiny maszynowe. Obserwacje wspieraty reflektory i balony
na uwiezi. Trzeba tez zaznaczy¢, ze lotnictwo wioskie posiadato
znaczng przeivage>nad nieprzyjacielskiem.

Przygotowania.

Przygotowania trwaty okoto 6 tygodni. Bylby to czas wy-
starczajgfcy w danych warunkach, gdyby nie to, ze wojsko byto
Zle wyekwipowane i ze miato za sobg wiele miesiecy ciezkich
walk pozycyjnych.

2 Jak sie pozniej dowiedziano, byly miejsca, w ktérych mozna byto
pjzejs¢ rzeke w brod.



Materjat.

Materjal pontonowy. Potrzebna ilos¢ materjatu obliczono
na Sredni stan wody. Przy wysokim stanie wody potrzebaby go
bylo dwa razy tyle.

Zazadano dla korpusu 44 kolumny pontonowe (a 53 m),
przeznaczajac z tego na przewozenie po 8 kolumn na dywizje,
na budowe mostow — 14 kolumn i jako rezerwe dla dalszych
dziatan — 6 kolumn. Ale tej ilosci materjatu nie zdotano zebrac
na czas. W rejonie armji znajdowato sie poczatkowo tylko 19 ko-
lumn. Duzg przeszkodg byt wielki, nieraz catkowity, brak koni
w taborach. Trzeba byto przewozi¢ kolumny zapomocg samo-
chodéw albo konmi i wozami krajowemi.

Brakujace pontony zastepowano todziami krajowemi, ktérych
zebrano pokazng ilos¢.

W dniu natarcia 24 korpus posiadat:

17 dyw.: pein. kolumn — 5, kol. tylko pont. — 5odzi — 120

+_3 " " ” 41 " " " — 31 LI 118
2 vy ¥y - 3, w 123
Odwod: . ,, — 1, kol. bez ponton. — 5, , — 29

Ogotem przedstawia to 20 kolumn petnych, 6 kolumn pon-
tonowych i 390 todzi. Daje to $rednio na jednag dywizje — 6\&
petnych kolumn, 2 pontonowe i 130 todzi.

W ciagu akcji uzupetniano ten materjat dalszemi kolumna-
mi, czeSciowo nowoprzybytemi, czeSciowo Sciggnietemi od in-
nych korpuséw armji.

todzie krajowe nie spetnity swego zadania, gdyz brakto w. dy-
wizjach wio$larzy, ktérzyby mogli wydatnie obstugiwac je na
tak silnym pradzie.

Materjat do przewozenia skoncentrowano w nastepujacych
miejscowosciach: 31 dywizja — Barlisanetto, 13 dywizja — Le
Fornaci, 17 dywizja — na potudnie od Cornegliano, $rednio w od-
legtosci 3 — 8 km od brzegu. Stad pontony i todzie zwieziono na
lekkich wozach miejscowych, czesciowo zniesiono na rekach,
nad brzeg i zamaskowano. Przeszkadzaty w pracy tej zarosla
i nierownosci terenu. W niektdrych miejscach trzeba byto niesc
pontony na przestrzeni 11/2 km; w 13 dywizji trzeba znéw byto
w pewnem miejscu spuszcza¢ pontony na linach z wysokosci 15
metréw. Nieprzyjaciel byl przytem bardzo czujny, przeszukiwat



teren reflektorami, a na kazdy postrzezony hatas i ruch odpo-
wiadat ogniem karabinéw i mozdzierzy.

Materjat do budowy mostéw pontonowych, odrebny od ma-
terjatu do przewozenia, skoncentrowano w poblizu projektowa-
nych miejsc budowy, czesciowo na wozach.

Materjat na mosty potowe i poistate zebrano na ogélng diu-
gos$¢ 2400 metrow biezacych. Czes¢ tego materjatu podwieziono
pociggiem pancernym na wschod od Susegany i ukryto tam,
czes¢ podwieziono samochodami i wozami.

Pozatem kazdy bataljon piechoty przygotowat we wiasnym
zakresie do przekraczania mniejszych przeszkéd materjat Mad-
kowy na jednym — dwdch wozach krajowych.

Wszystkie prace przygotowawcze musiaty by¢ wykonane
w nocy ze wzgledu na nieprzyjacielskg obserwacje.

Drogi, prowadzace do rzeki, wymagaty w wielu miejscach
naprawy, a pozatem statej konserwacji wskutek niszczenia ich
przez ciezarowe samochody o zelaznych obreczach, $ciezki dla
piechoty trzeba byto wytyczy¢, ulepszy¢ i t. p.

Przygotowanie oddziatéw osiggnieto, organizujgc ¢wiczenia
w forsowaniu rzek na tytach, na rzekach o podobnym charakte-
rze, naprzyktad Tagliamento i in. W ciggu 3 tygodni wykonano
dwa wieksze ¢wiczenia — jedno dzienne i jedno nocne.

Istniata rozbiezno$¢ zdan co do czasu wykonania przeprawy.
Dowddztwo 6-ej armji byto za rozpoczeciem przeprawy w nocy,
przed Switem. Przewazyt jednak wzglad na to, ze w nocy arty-
lerja, nie mogac obserwowac, nie jest w stanie wspiera¢ sku-
tecznie akcji na nieprzyjacielskim brzegu; wobec tego ustalono
termin rozpoczecia na godzine 5 min. 40, to znaczy juz za dnia.

Oddziaty saperow.

llosciowo wyposazenie forsujgcych dywizyj w formacje sa-
perskie przedstawiato sie nastepujaco:

17 dywizja piechoty — 5 kompanij

13 4y yy 42

31 . — 5 ;

Odwad — kompanj ii 1 kompanja most.

Razem — 15 kompanij i 1 kompanja mostowa.

Pozatem znajdowato sie w dyspozycji korpusu 15 kompanij
roboczych.

*



Juz w czasie samej akcji (20-go i 21-go) przydzielono dy-
wizjon kilka dalszych kompanij.

Trzeba wzigé pod uwage, ze déwczesne kompanje posiadaty
stany state, zredukowane o 30 — 50%. Wyszkolenie ich w stuz-
bie wodnej byto niedostateczne, a niektdre jednostki zupetnie
jej nie znaty 3).

W kazdej dywizji piechoty wydzielono jedng kompanje sa-
peréw (lub potkompanje, wzmocniong przez kompanje roboczg)
do rozpoczecia budowy mostu. Reszta saperéw miata by¢ uzyta
do przewozenia.

Tajemnica przygotowan. Dowddztwo 24 korpusu wydato
swym dywizjom rozkaz o przeprawie na tydzien przed rozpo-
czeciem akcji z zastrzezeniem, ze powinien on by¢ az do ostat-
nich chwil zachowany w tajemnicy przed oddziatami. Jednak,
pomimo tego i pomimo wszelkich innych $rodkéw ostroznosci,
tajemnicy tak wielkich przygotowan nie udato sie zachowad,
i nieprzyjaciel dowiedziat sie o dniu i godzinie przeprawy.

Przebieg przeprawy.

Dnia 14 czerwca szyfrowang depeszg podano dywizjom go-
dzine ,,X“ rozpoczecia akcji.

Natarcie miato sie odby¢ wedtug nastepujgcego schematu:
0 godz. 3 rano — poczatek przygotowania artyleryjskiego
(z zastosowaniem gazow);

0 godz. 5 m. 40 — rozpoczecie przewozenia;
0 godz. 7 m. 40 — natarcie na stanowiska montellskie.

Po obsadzeniu pierwszej pozycji nieprzyjacielskiej miato na-
stapi¢ rozpoczecie budowy mostéw pontonowych i podciagnie-
cie artylerji ku Piawie. Dalsze natarcie na 2-gg i 3-cig pozycje
odby¢ sie miato pod ostong podciggnietej artylerji.

Postanowiono zastosowac pewng elastyczno$¢ natarcia. Mia-
nowicie, biorgc pod uwage niejednakowg warto$¢ przeszkody

8) W listopadzie 1917 r. pofagczono dawne odrebne formacje saperdw
* pionierow w jeden korpus. To zjednoczenie byto tylko formalne, gdyz od-
dziaty posiadatly bardzo r6znolite wyszkolenie, zaleznie od tego, czy pocho-
dzity z jednej, czy z drugiej formacji.



rzecznej na réznych odcinkach i niejednolita sile nieprzyjaciel-
skiej pozycji obronnej, dowodztwo korpusu pozwolito poszcze-
gbélnym dywizjom przystapi¢ w razie potrzeby do natarcia nieco
wczesdniej, niz podano w rozkazie. Nawet poczatek przewozenia
mozna bylo na pewnych odcinkach przyspieszy¢, ale tylko w ra-
zie niezbednej potrzeby i po uzyskaniu uprzedniej zgody dowodz-
twa korpusu.

Oddziaty piechoty i saperow poczely obsadzaé miejsca po-
gotowia wieczorem dnia 14 czerwca. Niektére oddziaty, jak to
miato miejsce i w inych dawniejszych przeprawach, nie zda-

Rys. 3. Przeprawa 17 dywizji piechoty pod Casa Mercadelli przy niskim

stanie wody. Na zdjeciu wida¢ charakter koryta rzecznego oraz widacf

jaka przeszkode stanowity mielizny, z racji ktdrych zoinierze zmuszeni
byli kilkakrotnie przerywa¢ jazde w ciggu jednej przeprawy.

zyty przyby¢ na czas (otrzymaty zbyt p6zno rozkaz, okreslajacy
godzine ,,X*).

Przygotowanie artyleryjskie rozpoczeto sie wedtug planu, to
jest o godzinie 3 rano. Dym od pociskéw wypetnit wkrétce catg
doline Piawy, az do wzgo6rz montellskich. Nie bylo odrobiny
wiatru, ktéryby go rozpedzit. Wskutek tego naziemna obserwa-
cja artyleryjska stata sie wkrotce niemozliwa, zupetnie jak w no-
cy, co utrudniato zadanie nacierajgcych. Z drugiej jednak stro-



ny trzeba przyznac, ze te obtoki dymu byty dobrg ostong dla
przeprawiajacych sie oddziatow4).

Dopiero o godz. 3 m. 25 zaczeta odpowiadac, z poczatku sta-
bo, artylerja wtoska. Ogien jej, wspierany przez mozdzierze i ka-
rabiny maszynowe, zyskiwat jednak stopniowo coraz bardziej
na sile i 0 godzinie 5 m. 40, to jest w dwie i p6t godziny po roz-
poczeciu austrjackiego ognia, kiedy miato sie rozpocza¢ przewo-
zenie, byt on juz bardzo silny i skupiony na miejsca przeprawy.
Mozliwe, ze gdyby Austrjacy rozpoczeli ogien na krotszy czas
przed poczatkiem przeprawy, miataby ona wieksze szanse powo-
dzenia.

Dziatania powietrzne. W dniu 15 czerwca miat 24 korpus
tylko 3 baterje do obrony przeciwlotniczej, pdzniej zwiekszono
je do o$miu. Bylo to za mato, zwiaszcza wobec przewagi lotnic-
twa nieprzyjacielskiego. Przeprawiajgce sie dywizje musiaty sie
broni¢ na witasng reke karabinami i artylerja potowa.

Do obserwacji powietrznej kazda dywizja posiadata dwa ba-
lony na uwiezi (jeden piechoty i jeden artylerji).

Natarcie Austrjakow miaty wspiera¢ zapomocg karabindw
maszynowych ich ptatowce niszczycielskie, ale zostaty one wkrat-
ce zwalczone ze znacznemi stratami przez silniejsze lotnictwo
nieprzyjaciela.

Przebieg przeprawy na poszczeg6lnych odcinkach.

Odcinek SI dywizji piechoty. Na odcinku 31 dywizji piecho-
ty byly najgorsze warunki dla przeprawy. Koryto rzeki miato
tu szerokos¢, dochodzacag do kilometra, i sktadato sie z licznych
odndg, wymagajacych rozproszenia Srodkéw przeprawowych.

Do przeprawiania sie przez niewielkie odnogi rzeczne, nie-
nadajace sie albo tylko z trudem do przejscia w bréd, byt przy-
gotowany zawczasu przez kompanje techniczne putkéw piecho-
ty lekki materjat ktadkowy.

Pododcinek zachodni. Juz wkrétce po godzinie
3-ej odczuto dotkliwie ogien wioskiej artylerji. Ogien ten byt

4 Podkreslajg to szczegdlniej francuskie sprawozdania o przeprawie.
Wedtug gen. Normanda (Franchissement des fleuves, 1924) i pik. Baillsa
(Revue de Genie, 1927), ,cata rzeka byta pokryta zastong dymng wysoko-
$ci dwudziestu metrow*“, ktéra zastaniata przed Wtochami lewy brzeg rzeki.



tak silny, ze zmusit oddziaty do przedwczesnego wyjscia ze sta-
nowisk pogotowia i rozpoczecia przygotowan do przeprawy:
grozito niebezpieczenstwo, ze nieprzyjaciel zniszczy Srodki prze-
prawne, zanim oddziaty wyruszg z miejsc pogotowia.

Przeprawe przez ostatnie najszersze ramie rzeki rozpoczeto
0 godzinie 5 m. 40 pietnastoma dwojakami jednocze$nie. Prze-
prawa trwata mimo ognia i o godzinie 6 m. 10 rakiety daty znaé
0 zdobyciu nadbrzeznej pozycji wioskiej.

Jak ciezkie zadanie miaty oddziaty przeprawne, $wiadczy¢
moze naprzyktad przebieg przeprawy jednego z bataljonow (1/44
putku piechoty). Bataljon ten miat: 1) zbudowac ktadke bojo-
wg przez odnoge szerokosci 25 m, 2) przejs¢ przez wyspe sze-

Rys. U Most pontonowy 17 d. p. pod Mercadelli. Cze$¢ mostu usunieto
podczas dnia z obawy przed lotnikami. Z poréwnania z rys. 3 widac
zmiane poziomu wody.

rokosci 300 — 500 m, 3) zbudowaé kiadke przez nastepne ra-
mie szerokosci 30 m, 4) przejsé wyspe szerokosci 300 m, 5) prze-
prawic sie przez trzecig odnoge na czterech dwojakach i trzech
todziach, 6) przejs¢ wyspe szerokosci 50 m, 7) przeprawi¢ sie
przez gtébwne ramie rzeki szerokosci 80 — 100 m na pontonach
i todziach.

Stopniowo ogien nieprzyjacielski tak wzrost, ze wiekszosé
pontonow ulegta zniszczeniu. Od godziny 9 m. 30 ogien przenidst
sie réwniez i na lewy (austrjacki) brzeg Piawy, wskutek czego
piechota nie mogta sie tadowac¢ na pontony. Jedna z kompanij
saperdw stracita 5Q% ludzi, z 24 dwojakéw pozostato zdatnych



do uzycia tylko siedem. Przeprawe wstrzymano. Ogétem prze-
prawito sie okoto 3 bataljonéw.

Na odcinku $Srodkowym przeprawa miala jeszcze
gorszy przebieg. Przy‘wielkich stratach w ludziach i materjale
przeprawito sie tu zaledwie 60 ludzi z jednym karabinem ma-
szynowym. O godzinie 9 min. 30 i tu réwniez wstrzymano prze-
prawe.

Pododcinek wschodni. Itu réwniez z powodu
silnego ognia nieprzyjacielskiej artylerji saperzy musieli przed
czasem wyruszy¢ z miejsc pogotowia i rozpocza¢ przygotowa-
nia do przeprawy.

Do godz. 10 m. 30 przeprawito sie tu okoto dwéch putkow
piechoty, a nastepnie nawet i artylerja po moscie pontonowym
sgsiedniej dywizji (13-ej), gdzie forsowanie lepiej sie powio-
dto.

Odcinek 13-ej dywizji piechoty. Przewozenie rozpoczeto we-
dtug planu o godzinie 5 m. 40. Odbywato sie ono zupetnie spraw-
nie. Najwieksze straty poniosty oddziaty piechoty, oczekujace
w miejscach pogotowia. O godzinie 6 m. 40 putki zajety pozy-
cje nadbrzezng. O godzinie 8-ej zdobyty pozycje na wierzchotku
Montella5). Do godziny 9 m. 30 przewieziono na nieprzyjaciel-
ski brzeg 7 bataljonéw. O godz. 12 m. 45 zbudowano pierwszy
most pontonowy.

Odcinek 17-ej dywizji piechoty. Przewozenie na pododcinku
potudniowym nie udato sie, na srodkowym — tylko czeSciowo—
przeprawito sie tu 1*4 bataljonu, przyczem zostaty zniszczone
wszystkie pontony i wiekszos¢ todek; jedynie na pododcinku pot-
nocnym dziatania Austrjakéw zostaty uwiefnczone pewnym suk-
cesem. O godzinie 7 m. 15 zdobyto nadbrzezng pozycje. O go-
dzinie 11 m. 30 przewozenie przerwano.

Budowa mostow.

Chociaz przewozenie szto bardzo ciezko i spowodowato wiele
strat w ludziach i materjale, jednak najciezszg pracg dla sape-
réw byta budowa mostéw. Odbywata sie ona pod ciggtym obser-
wowanym ogniem artylerji. Nieprzyjaciel stosowat na duzg ska-

5 Pokryte wawozami zbocza Montella i ro$linno$¢ doliny Piawy uta-
twiaty Austrjakom przenikanie wewnatrz pozycyj wioskich.



le pociski gazowe, zmuszajgce do pracy w maskach. Najwiek-
sze jednak straty przyczyniato lotnictwo nieprzyjacielskie, po-
siadajace przewage nad sitami powietrznemi Austrjakéw.

Ponadto wskutek deszczéw rzeka gwattownie przybrata.
W nocy z 17 na 18 czerwca wszystkie mosty zostaty wskutek
tego przyboru zerwane, przyczem stracono wiele materjatu.
Dwadziescia trzy razy w ciggu o$miu dni i dziewieciu nocy sa-
perzy odbudowywali mosty, niszczone przez artylerje, lotnictwo
i zywiot wodny.

Odcinek 13-ej dywizji piechoty. Pierwszy most pontonowy
wystawiono na odcinku 13-ej dywizji piechoty o godz. 12 m. 45.
Wysepka dzielita ten most na dwie czesci (lewa czes¢ — 7 tro-
jakéw i 3 kozty, prawa — 7 trojakow i 1 koziot).

Ten pierwszy most stuzyt z poczatku catemu 24-mu korpuso-
wi, w dwuch innych dywizjach nie mozna bylo zbudowa¢ mo-
stow z powodu silnego ognia.

Po potudniu 15 czerwca zostat on uszkodzony przez ponton
31 dywizji, ktéry sptynat w dét, trafiony przez granat. Szkoda
zostata wkrdtce naprawiona.

W dniu 16-go czerwca lotnicy wioscy zniszczyli lewe ramie
mostu. Przez caly dzien i nastepng noc trwat tak silny ogien ar-
tylerji nieprzyjacielskiej, kierowany przez obserwatorow - lot-
nikéw na dojazdy do mostu i sktady materjatu, ze proby odbu-
dowy byty uniemozliwione. Dnia 17-go czerwca zbudowano prom
wahadtowy. W nocy dnia 18-go czerwca most odbudowano z wiel-
kim trudem, ale z powodu przyboru wody zostat on czesciowo
uszkodzony, czesciowo zawczasu rozebrany. Odbudowano go po-
tem jeszcze raz dopiero 20-go czerwca. Jego prawa cze$¢ stata
az do 23-go czerwca, to jest do czasu ukonczenia odwrotu, lewa
zostata wkrdtce zniszczona.

Odcinek 17-ej dywizji piechoty. Na odcinku 17-ej dywizji
piechoty nie udato sie zbudowa¢ mostu w ciggu pierwszego dnia.
W nocy na 16 czerwca rozpoczeto budowe mostu i prawie ja
ukonczono, kiedy ponton, zarzucajacy kotwice, najechat na most
i uszkodzit go silnie 6). Szkode naprawiono, ale rano przybdr wo-

6) Nagty atak gazowy, przeprowadzony przez Wiochéw, zmusit osade
pontonu do wilozenia masek, przez ten czas ponton, porwany przez prad,
uderzyt w most i uszkodzit go powaznie, przyczem utoneto Kilku ludzi.



dy zalat Sciezke przez wyspe (most sktadat sie z 2 czesci — jedna
8 pontondw i koziot i druga — 7 pontondw i koziot), a ponadto
nieprzyjaciel rozpoczat silny ogien artylerji. Zmusito to sape-
réw do rozhiorki mostu, by uratowaé materjat.

W nocy z 16 na 17 czerwca most zbudowano znéw. Utrzyma-
no go przez dzien mimo ognia, ale juz nastepnej nocy (z 17 na
18) zburzyt go przybér wody, niosacy szczatki zniszczonych gor-
nych mostéw. Saperzy z wielkim trudem zdofali uratowacé czes$¢
materjatu, ktéra pozwalata na utrzymanie komunikacji zapo-
mocg przewozenia.

W nocy z 19 na 20 czerwca znow rozpoczeto budowe. | znéw
ponton, zarzucajacy kotwice, razony granatem, sptynat na most,
uszkodzit go i zmusit saperéw do rozbiérki. Byta to ostatnia pro-
ba.

Odcinek 31 dywizji piechoty. Na odcinku 31 dywizji piecho-
ty warunki pracy byty najgorsze. W ciggu dn. 15 czerwca z po-
wodu silnego ognia trzeba sie bylo ograniczy¢ tylko do przewo-
zenia. W ciagu nastepnego dnia wszelkie préby réwniez spetzty
na niczem. Dopiero w nocy 16 czerwca rozpoczeto budowe mo-
stu. Most ten zbudowano prawie wytgcznie na koztach, a to, jak
pisze gen. Misek7), z tego wzgledu, ,by go tatwiej mozna byto
utrzymac¢ w nieprzyjacielskim ogniu oraz by zachowac jedno-
cze$nie pontony dla przewozenia".

Most, zbudowany dopiero nad ranem, nie stat jednak dtugo
— przybdr wody zburzyt go 17 czerwca wieczorem.

Ponowne dwukrotne proby zbudowania go pdzniej zosta-
ty udaremnione przez nieprzyjacielskie pociski.

Komunikacja miedzy obu brzegami odbywata sie nadal tylko
zapomoca przewozenia, ktére miato miejsce w niestychanie ciez-
kich warunkach. Szybko$¢ pradu wynosita 5 metrow na sekun-
de. Przeprawa przez rzeke tam i z powrotem trwata 312 godz.
w ogniu nieprzyjacielskim, od ktérego nie mozna sie byto ni-
gdzie schronic.

Zatrzymanie natarcia.

Natarcie austrjackie nie zdobyto sobie dostatecznego terenu
na nieprzyjacielskim brzegu. Pozycje wioskie trzeba byto zdo-
bywac krok za krokiem. Tymczasem sita nacierajagcych oddzia-

7 Gen. Misek. Boj o reky. Praga 1927.



téw, z powodu niewystarczajagcych Srodkéw komunikacyjnych,
coraz bardziej sie zmniejszata. Natarcie uwiezto przed drugg
linjg obrony i tu pozostatlo az do korca z matemi zmianami,
wprowadzanemi przez kolejne przeciwnatarcia i natarcia. Przy-
bér wody utrudnit jeszcze bardziej i tak ciezkg sytuacje.

W dniu 20 czerwca z dowoOdztwa armji przychodzi rozkaz
odwrotu na lewy brzeg Piawy, w zwiazku z og6lna sytuacja
wojsk na froncie, wywotang przewaznie brakiem $rodkéw ma-
terjalnych do dalszej walki zaczepnej.

Odwrot.
Sytuacja ogolna.

Sytuacja na skrzydtach naog6t nie przedstawiata sie lepiej.

Na ptaskowzgdrzu Asiago wojska austrjacko-wegierskie nie
byjy w stanie pokonaé oporu dywizyj francuskich i angielskich.

Na potudniowem skrzydle armja von Wurma zdobywa
najwiecej terenu, prezrywajgc front pod Fagare i San Dona
de Piave. Ale i tu przeciwnatarcie 3 armji na srodku odcinka
potudniowego w Kkierunku Fossalta whija sie klinem w pozycje
Austro-Wegrow i rozdziela na dwie czesci ich wysitek.

Dzien 19 czerwca jest dniem najwiekszego powodzenia
austrjackiego. Od tego dnia nacisk Wiochow staje sie dla Au-
strjakow coraz trudniejszy do wytrzymania. Sytuacja staje sie
coraz ciezsza z powodu trudnosci zaopatrywania oddziatow,
znajdujacych sie na prawym brzegu Piawy. Ostatnig nadzieje
poktadajg Austrjacy w nowem silnem uderzeniu od potudnia po-
przez laguny, wykorzystajgcem poczatkowy sukces armji von
Wurma. Ale atak ten nie daje wyniku. Nadzieja przetamania
frontu upada, trzeba mysle¢ o odwrocie. Odwrot ten to poczatek
kleski Austrjakdw. Piawa staje sie Marng lItalji. Ofenzywa wio-
ska, wykonana bezposrednio po tym odwrocie, od 2 do 6 lipca,
zdobywa catg potaé terenu, lezacg przy ujsciu Piawy do morza
(patrz rys. 1).

Przebieg odwrotu w 24 korpusie.

Rozkaz odwrotu zastat na prawym brzegu Piawy 52 bataljo-
ny i 80 dziat 24 korpusu. Ze wzgledu na to, ze odwro6t postano-
wiono wykona¢ w tajemnicy, a noce byly krotkie, trwajace oko-
to 5 godzin, rozdzielono go na trzy noce.



W ciagu pierwszej nocy wycofa¢ sie miato gros artylerji i ta-
bory bojowe, w ciggu dwu nastepnych — reszta wojsk. Podczas
pierwszej nocy z 20 na 21 czerwca istniat tylko jeden most na
catym odcinku korpusu.

Odwrot odbyt sie naogdt wedtug planu.

17 dywizja piechoty. Przy pomocy dodatkowego materjatu,
gdyz wiasny byt w wiekszosci zniszczony, rozpoczeto w nocy
z 21 na 22 czerwca budowe mostu (dtugosci 140 metréw, w tern
4 kozly jako podpory, reszta pontony). Prace trzeba bylo ukon-
czy¢ za dnia, gdyz maski, w ktérych saperzy musieli pracowac
z powodu ataku gazowego, nie pozwalaty im w nocy nic widziec.
W ciggu dnia most byt czeSciowo rozebrany (Srodkowe przesta),
azeby nie ulegt catkowitemu zniszczeniu, a ludzi przewozono.
Wieczorem znéw most odbudowano, a po przeprawieniu oddzia-
tow, rano dnia 23 czerwca, rozebrano go zupetnie. W ciggu dnia
do godz. 15-ej przewozono pozostatych jeszcze ludzi na dwdch
trojakach.

13 dywizja piechoty. Most, naprawiony wieczorem dn. 20
czerwca, wytrwat przez dwa dni. Dnia 22 czerwca rano czes¢
jego, zbudowana przez lewe ramie rzeki, zostata zburzona przez
pociski. Nie odbudowano jej z braku pontonéw, a wolne pontony
uzyto do przewozenia. Dnia 23 czerwca rano rozebrano czes¢
mostu przez prawe ramie, natomiast pozostawiono jeszcze przez
pewien czas dwa dwojaki dla maruderdw. Sprzet pontonowy
$ciggnieto na lad i odwieziono na tyty.

31 dywizja piechoty. Czesciowo wojska przeprawity sie przez
most 13 dywizji, czeSciowo zostaty przewiezione na trojakach.
Dnia 23 czerwca materjat skierowano do doptywu Piawy, poto-
ku Soligo, a stamtad natadowano go na wozy.

Naog6t mozna powiedzie¢, ze odwr6t na odcinku 24-go kor-
pusu odbyt sie stosunkowo dos$¢ gtadko. Nalezy to zawdzieczac
przedewszystkiem zachowaniu tajemnicy przygotowan i szere-
gowi $rodkoéw ostroznosci. Oddziaty czotowe pozostaty az do kon-
ca na pierwszej pozycji i przedsiebraty proby czestych natarc,
zeby zmyli¢ przeciwnika co do istotnych zamiaréw, artylerja wy-
cofywata sie stopniowo i byta czynna przez caty czas w normalny
sposéb. Zdobyczne dziata wioskie strzelaty ze swych stanowisk
do ostatniej chwili.



Straty saperow podczas akcji. Wzgledne powodzenie odwro-
tu w duzej mierze zawdziecza¢ nalezy posSwieceniu sie saperéw
austrjackich. Straty zaangazowanych pod Montello oddziatow
saperskich byty bardzo duze i wyniosty: zabitych — 2 oficeréw
i 108 szeregowych, rannych — 2 oficerow i 302 szeregowych,
zaginionych — 46 szeregowych.

Rowniez straty materjatowe byty bardzo powazne. Stracono
358 jednostek pontonowych, to znaczy 56% catego uzytego ma-
terjatu, przyczem pozostate pontony byly réwniez podziurawio-
ne przez kule.

Uwagi koncowe.

Wielki wysitek wojsk austro - wegierskich, majacy na celu
przetamanie wioskich pozycyj nad Piawag, nietylko nie osiggnat
celu, ale stat sie zrédtem porazki.

Nie mozna powiedzie¢, zeby sforsowanie rzeki nie udato sie,
ale udato sie ono tylko czesciowo, potowicznie. Wojska austro-
wegierskie nie osiggnety w pierwszym dniu walk wyznaczonego
przedmiotu natarcia. Ta potowiczno$¢ zwyciestwa nosita w so-
bie zarodki kleski. Wobec tego, ze nieprzyjaciel zostat odepchnie-
ty zaledwie na 4 — 5 kilometréw od brzegu, $rodki komunikacji
poprzez Piawe nie zostaty nalezycie zabezpieczone przed jego
pociskami. Komunikacja poprzez rzeke, i tak z natury rzeczy
utrudniona, staje sie wskutek tego wprost niemozliwg. Na do-
bitke fortuna staje po stronie silniejszych; gwattowny przybor
gorskiej Piawy niszczy mosty naréwni z nieprzyjacielskg arty-
lerjg. Sytuacja jest na diuzsza mete nie do wytrzymania. Na-
stepuje odwrdt, ktory staje sie wielkg porazkg Austrjakow.

Z przykiadu tego widzimy wyraznie, jak trudnem zadaniem
jest sforsowanie rzeki w obliczu silnego przeciwnika w warun-
kach wspdtczesnego prowadzenia wojen, $cislej moéwiac, w woj-
nie pozycyjnej. Forsowanie takie wymaga doskonatej organiza-
cji i poteznych Srodkéw walki — przedewszystkiem przewagi
artylerji i lotnictwa. Tej Austrjacy nie posiadali i to przesadzi-
o ich porazke.

Wobec niespetnienia przez wojsko austro-wegierskie tego
podstawowego warunku, nie mozna na przyktadzie walk pod
Montello wyciagnaé¢ zbyt pochopnie wnioskéw co do wartosci
technicznych $rodkéw przeprawy. Stwierdzi¢ tylko musimy, ze
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utrzymanie mostdw w podobnych warunkach jest rzecza bardzo
ciezkg, przewaznie niemozliwa.

Bardziej wytrzymatym s$rodkiem okazato sie przewozenie na
pontonach, wzglednie cztonach. Naturalnie nie mozna stad wy-
suwac sadu, usuwajgcego mosty z pierwszej fazy dziatan na ko-
rzy$¢ przewozenia, ktore jest srodkiem komunikacji nie ciagtym,
o stabej wydajnosci.

Trzeba tu zaznaczy¢ jednak, ze w armjach centralnych,
w szczegolnosci w Niemczech, przykiady Marny i Piawy wpty-
nety na pewne przecenienie wartosci przewozenia na niekorzysé
mostéw w pierwszym okresie dziatan.

Inna droga, na ktérej mozna szuka¢ rozwigzania problemu
zwiekszenia wytrzymatosci mostéw na pociski artyleryjskie, po-
lega na zastepowaniu pontonéw przez kozty. Wyrazy tej tenden-
cji spotykamy miedzy innemi we Francji. Do mysSlenia daje tu
wspomniana wyzej budowa mostu na odcinku 81 dywizji pie-
choty, uskuteczniona prawie wytgcznie na koztach, a to w tym
celu, by go tatwiej mozna byto utrzymac¢ w ogniu nieprzyjaciel-
skim. Faworyzowanie duzej ilosci koztow w kolumnie pontono-
wej, wprowadzone przez tworce austrjackich mostéw ponto-
nowych Birago, zdaje sie wiec znajdowac i w warunkach nowo-
czesnej wojny usprawiedliwiajgce motywy8). Trzeba natural-
nie zaznaczyé, ze koziot nie moze nigdy konkurowac z pontonem
co do szybkosci zabudowy, niezbednej dla mostu bojowego, sta-
wianego w pierwszej fazie dziatan.

Literatura.
Gen. Misek. Boj o reky. 1927.
Pik. Baills. Traversee des cours d‘eau. 1927.
Gen. Normand. Franchissement des fleuves. 1924.

s) Ciekawy jest rowniez przyktad forsowania rz. Aisne‘y przez Francu-
z6w w sierpniu 1918 (cytowany przez ptk. Baillsa w Revue du Genie, 1927),
kiedy zastgpiono z tych samych wzgledéw w zbudowanym moscie pontono-
wym wszystkie pontony przez kozty.
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Actoda wspotpracy reflektora

przeciwlotniczego z aparatem

podstuchowym o stanowiskach
odosobnionych.

W artykule, umieszczonym w numerze wrzeSniowym r. z
p. t. ,Organizacja plutonu reflektorow przeciwlotniczych pod-
czas walki*, stangtem na stanowisku, ze aparaty podstuchowe
powinny by¢ oddane do wytacznej dyspozycji dowodcy plutonu
i ze dowddca plutonu na podstawie danych, otrzymanych od apa-
ratu podstuchowego, powinien przeprowadza¢ wszystkie obli-
czenia, zwigzane z przysztem potozeniem lotnika.

Obecnie chce wykaza¢ metode kierowania jednym lub grupa
reflektorow przy pomocy oddalonego aparatu podstuchowego.
Bez tej bowiem metody organizacja plutonu reflektoréw prze-
ciwlotniczych, ktérg podatem we wspomnianym zeszycie, traci
zasadniczg podstawe bytu.

Dotychczasowa metoda $wiecenia wymagata wspolnego sta-
nowiska reflektora z aparatem podstuchowym. To tez ukilad
wspotrzednych aparatu podstuchowego i reflektora byt jeden i
ten sam.

Przy opisywanej metodzie zasada podstuchiwania, zasada
obliczania wysokos$ci i przysztego punktu potozenia nie ulegnie
zmianie, powstanie jednak potrzeba sporzgdzania wykresu drogi
lotnika w uktadzie biegunowym. Wykresy te nie sg bynajmniej
zbedne, juz dzi$ armje obce wymagajg ich od dowddcéw pluto-
now reflektoréw. Podkreslam to, by udowodni¢, iz przy Kiero-
waniu reflektorem na odlegtos¢ nie zwieksza sie bynajmniej
ilo$¢ czynnosci, jakie nalezy wykonac¢ przy obliczaniu przyszte-
go punktu potozenia lotnika.

Wykres drogi lotnika w uktadzie biegunowym sporzgdzamy
w sposéb nastepujacy (rys. 1). Na ptaszczyznie P (ziemi) do-



Rys. 1.

Rys. 2.

dolnie wybieramy punkt O (stanowisko aparatu podstuchowe-
go) i dowolng prostg OX, jako kierunek zerowy (dowolnie obra-

Rys. 3.



ny kierunek azymutu). Jezeli w pewnym momencie bedzie sty-
szany lotnik z punktu A, wowczas na aparacie odczytamy kat
pionowy a, jaki tworzy o$ akustyczna OA z plaszczyzng ziemi
(F), i kat poziomy p, jaki tworzy rzut osi akustycznej OAX
z prostg OX. W podobny sposéb bedziemy mogli nastucha¢ sze-
reg innych punktéw (B, C,...). Rzuty tych punktow (Bly

na ptaszczyzne P utworzg rzut drogi lotnika. Wyznaczy¢ punkt
A na ptaszczyznie P mozemy w uktadzie biegunowym, t. zn.
wspotrzednemi punktu A xbedzie kat poziomy, ktéry odczytujemy
na aparacie podstuchowym, i dtugos¢ promienia p. Odcinek AA X—
— H — wysokos¢ lotu lotnika, wowczas p = H ctga. W analo-
giczny sposob oblicamy promienie wodzace innych punktéw.
Wielko$¢ kata a jest znana z odczytu aparatu podstuchowego.

Dla unikniecia dziatan matematycznych i zmechanizowania
opisanej czynnosci wykreslania rzutu drogi lotnika, punkty Alf
BIf Cr.. nanosimy na przygotowang zawczasu siatke (rys. 2) :
okreg kota o Srednicy 30 — 40 cm ze skalg tysigcznych, ktora
daje nam miare kata poziomego pw tysigcznych. Warto$é¢ p
promienia odktadamy linijkg specjalnie w tym celu sporzadzo-
na. Wysokos¢ przyjmujemy za wielko$¢ statg (np. 1000, 1500,
2000 m), stad p = 1000 ctg& Chcac wykres otrzymac w skali,
wartos¢ p odktadamy w skali, np. Y1ood Linijke jednak cechu-
jemy warto$Sciami a, w ten sposéb, odkladajgc a, odmierzamy na
wykresie wielko$¢ p w skali. Rys. 3 przedstawia linijke, na ktd-
rej zaznaczone jest, dla jakiej wysokosci i dla jakiej skali jest
ona wiasciwa. Przy opisanej skali a znajduje sie skala L, da-
jaca mozno$¢ pomiaru odlegtosci lotnika od poczatku uktadu
(aparatu podstuchowego) w rzucie, i skala D, dajacg moznosé
okreslenia odlegtosci lotnika od poczatku uktadu w linji po-
wietrznej.

Jak widzimy linijka powyzsza daje nam nietylko mozno$é
odktadania wielkosci promienia p, lecz rowniez odpowiedzi na
inne wielkosci (L i D), ktére moga nas interesowac¢ podczas
walki.

Oczywiscie przy kazdym aparacie podstuchowym powinien
znajdowacé sie komplet linijek dla wszelkich mozliwych wyso-
kosci, np. co 250 m. Biad popetniony bedzie znajdowac sie w
granicach mozliwosci.

Majac juz naniesiong droge lotnika w sposob przed chwilg



opisany, obliczamy przyszty punkt potozenia. Sposob obliczania
przysztego punktu przedstawie nizej, narazie przyjmijmy, iz
punktem, na ktory powinna by¢ skierowana smuga reflektoro-
wa, jest punkt K. Wspotrzedne punktu K sg znane (ax i [3]
w ukfadzie aparatu podstuchowego. Nalezy znalez¢ kat} a2 i p2
— wspobtrzedne punktu K uktadu reflektora, pod ktéremi to ka-
tami powinien Swieci¢ reflektor. Mamy tu zadanie odwrotne do
poprzedniego. Na wykresie dany jest punkt, odnalez¢ nalezy ka-
ty (a2 i p?d. Obok kota ze srodkiem 01 (uktad aparatu podstu-
chowego) wykreslamy podobne koto o $Srodku 02z podziatkg ty-
sigcznych na obwodzie (ukiud reflektora) (rys. 4); punkt 02

Rys. 4.

przedstawia stanowisko reflektora w terenie, to tez punkt ten
powinien by¢ naniesiony $cisle wedtug mapy w odnosnej skali.
Rozwigzanie zadania otrzymamy, przyktadajgc linijke jak
poprzednio do punktu K i punktem zerowym do punktu 02 od-
czytany kat na obwodzie kota 02 bedzie katem poziomym p2
&kat a2 odczytamy na linijce. Jak widzimy, opisana metoda nie
jest skrepowana odlegtoscig poszczegdlnych ukladéw. To tez
mozemy na wykresie, procz opisanych dwoéch uktadow, naniesé
uktady wszystkich reflektorow, wchodzacych w skiad plutonu.
Dowddca plutonu po znalezieniu przysziego punktu potozenia
lotnika (K) na podstawie danych, otrzymanych z jednego ze
swych aparatéw podstuchowych, sam ma moznos¢ odnalezienia



Z powyzszej metody wynika, ze cata praca, zwigzana z obli-
czeniami, jest skupiona w rekach dowodcy plutonu, a nie roz-
bita na kreslarzy, ktérzy w wielu wypadkach, manipulujgc li-
nijkami, nie pojmujg zgota witozonego na nich zadania, a tem-
bardziej zasad, na ktérych sg oparte powyzsze wykresy, linij-
Ki i ich czynnosci, to tez cata praca jest wykonywana automa-
tycznie i bez zeznawania, co jest przyczynag btedéw bardzo na-
wet znacznych.

Obliczenie przysztego punktu drogi lotnika jest celem cate-
go zadania. Znaczy to, ze musimy okres$li¢ miejsce (punkt)
w przestrzeni, w jakim bedzie znajdowac sie lotnik, i odna-
lez¢ katy, pod ktéremi nalezy skierowaé smuge reflektora.

Rys.

katéw, pod ktéremi bedzie otwarta smuga reflektora, tego, kto-
ry w jego mniemaniu najskuteczniej moze oswietli¢ samolot.

Jak wiemy, lotnik, znajdujacy sie w punkcie A1l (rys. 5),
styszany bedzie wéweczas, gdy przejdzie do punktu gdyz czas
t, jaki jest potrzebny, by dzwiek przeszedt z J, do O, wynosi

H

330sina  —wysokos¢ lotu lotnika),a w czasie tym lotnik

zdota przelecie¢ droge A1A,, i znajdowac sie bedzie w punkcie

A2 Droga Al A 2— vt, gdzie v oznacza szybko$¢ lo

Hv
Al A2=330 sina’ Wnioskujemy, ze nalezy smuga reflektora celo-

waé na punkt A2 jednak czas celowania pochtonie ponownie T
sekund, podczas ktérych lotnik przejdzie do punktu As, czyli dro-



ge A2A3= vT. To tez, znajac czas T, jaki potrzebny jest do
okreslenia punktu A3 i czas, jaki potrzebny jest do wycelowa-

nia, mozemy uznac, ze punkt A Dedzie
tozenia lotnika.

Catkowitg droge, jakg lotnik przeleci (A1 AJ, oznaczamy
literg b

H +'vT
B 330 ' ~ AQO sina.

Jak widzimy, ostatni wzér sktada sie z dwoch wyrazéw. Wy-
raz pierwszy charakteryzuje poprawke, ktdra powstaje dzieki
op6znieniu sie dzwieku, wyraz drugi — poprawke na czas mar-
twy, stracony podczas celowania. We wzorze H oznacza wyso-
kos¢ lotu w metrach, v — szybko$¢ samolotu w m/sek., T —
czas martwy celowania w sekundach, a — kat pionowy, pod
ktérym byt styszany samolot, bedagcy w punkcie A+

Na juz nam znanym wykresie drogi lotnika w przedtuzeniu
go otrzymamy przypuszczalny przyszty tor. Zaktadamy bowiem,

Rys. 6.

2e lotnik nad terenem nieprzyjacielskim i bronionym bedzie da-
zyt jak najszybciej do swego celu, utrzymujac tor prosty i na
Jednej wysokosci.

Obecnie na nakreslonem przed chwilg przedtuzeniu toru od-
mierzamy od rzutu .punktu At, t. j. od punktu A\, wielkos¢ B
1otrzymamy punkt K, ktory jest rzutem punktu A3 czyli rzu-
tem punktu przysztego lotnika.

Dalsze postepowanie, przejScie od ukiadu aparatu podstu-
chowego do uktadu reflektora i odnalezienie katéw, pod ktére-
11 reflektor ma Swieci¢, juz poprzednio opisatem.

Celem unikniecia jak poprzednio dziatan matematycznych
1 zmechanizowania pracy, wartosci B nie bedziemy obliczac,
ecz Przy pomocy specjalnie sporzadzonej linijki bedziemy mo-

ja odtozyc¢.

Jezeli przewidzimy czas celowania T, wéwczas wyraz drugi
otrzymanego wzoru bedzie jedynie uzalezniony od wartosci



ktéra jest wiasciwa dla kazdego samolotu i réznych warunkow
atmosferycznych. Zaktadajac T = 20 sek., bedziemy mieli wy-
raz drugi réwny iloczynowi 20 v. Biorgc na linijce (rys. 6)
punkt poczatkowy, zero, odkitadamy w skali odcinki drogi
(20 v) dla réznych wartosci v. Otrzymane odcinki nie bedzie-
my cechowa¢ metrami, lecz metr/sek., to znaczy zaleznie od
szybkosci, z jakg mamy w danym wypadku do czynienia. Ta
cze$¢ linijki bedzie jednakowa dla wszelkich wartosci H i a.

Strona prawa linijki bedzie odpowiada¢ wyrazowi pierwsze-
mu, ktdry jest zalezny od H, v, i sna\ H uwazamy za state, wy-
chodzac z zatozenia wspomnianego wyzej, w ten sposéb mamy
dwie zmienne niezalezne — v i 6na. Chcac sporzadzi¢ jedng li-
nijke dla wszelkich mozliwych v i a, otrzymamy ja w postaci
suwaka o skali logarytmicznej. Powyzsze rozwigzanie jest jed-
nak wadliwe, gdyz skala logarytmiczna daje nam warto$¢ ska-
larng a nie wektorowa.

Przy uzyskaniu tej ostatniej bedziemy mogli wielkos$¢ otrzy-
mang bezposrednio odktada¢ na wykresie drogi. W tym celu dla
kazdej mozliwej wysokosci sporzagdzamy grupe linijek o statej
szybkosci. Tym sposobem otrzymamy dla danej linijki jedng
zmienng, ma, a wielko$¢ otrzymana bedzie wektorem, po przy-
tozeniu do wykresu. Btad, popetniony przez ustalenie v jako
wielkosci statej, bedzie dopuszczalny: przecietna szybkos$¢ sa-
molotu waha sie od 16 do 70 mtr/sek., wobec tego przy niesci-
stem obieraniu v bigd popetniony nie bedzie wielki.

Dla kazdej wysokosci mozemy sporzadzi¢ sze$¢ linijek o roz-
nych wartosciach szybkosci, np. dla v = 16, 33, 45, 54, 60, 64
metr/sek. Skale tej czesci linijki, ktéra charakteryzuje droge na
op6znienie dzwieku, cechuje sie wartosciami kata a.

Catkowitg poprawke stanowi¢ bedzie suma drég Ax A2 --
-f-A2A3= B. Przy znanym kacie a i predkosci v odcinek, za-
warty pomiedzy odnosng skalg kata (a) i odnosng skalg pred-
kosci (v), stanowi¢ bedzie droge, jaka lotnik przebyt podczas
martwego czasu celowania i podczas czasu opéznienia dzwieku,
czyli odcinek ten stanowi¢ bedzie catkowita poprawke (B).
Przyktadajac go na wykresie do przypuszczalnego przysztego to-
ru lotnika, odktadamy od punktu A\ jego wielko$¢; otrzymamy

punkt K, ktéry jest szukanym punktem (rzut) przysztego poto-
zenia lotnika.



Poprzednio kilkakrotnie w swych obliczeniach przyjmowa-
fem H jako wielko$¢ znang. Dla catkowitego obrazu przytocze
sposob i zasady pomiaru wysokosci lotu. Przy pomiarze wyso-
kosci opieramy sie na znajomosci dwoch katow (a i [3, ktoro

Rys. 7.

sg podane dwukrotnie w pewnym odstepie czasu. Jesli punkt
A1l bedzie miejscem, z ktérego styszany byt lotnik pod katem
aj i a punkt B1— miejscem, z ktérego styszany byt lotnik
po uptywie czasu T sek. pod katami a2 i p2 to punkty iB\



beda rzutami tych punktow na plaszczyzne pozioma, przepro-
wadzong na powierzchni ziemi (rys. 7).

Plaszczyzna Q niech bedzie ptaszczyng rowniez pozioma,
przeprowadzong pod ziemia na gtebokosci h. Woéwczas odcinki
A1A\iB \ B1 bedg wysokoSciami HA — HB = H.

Punkt O jest $rodkiem akustycznym aparatu podstuchowe-
go. taczymy punkty Axi B1ze srodkiem O; otrzymanfe w ten
sposéb odcinki O Ali O Bxprzedtuzamy poza ptaszczyzne Qi na
ptaszczyznie tej otrzymamy punkty a i b, jako $Slad przenikania
OALli OB1przez ptaszczyzne Q.

Rozpatrujagc dwa tréjkaty aOb i AOB, przylegte wierzchot-
kami, bedziemy mieli:
Airi OA OBx «, Ai"i OA\
ab ~ Oa Ob ab Oa

. _AB H Lt
Natomiast OA = ctga; aO — h ctga, czyli h jest

dowolnie obrang odlegtoscig ptaszczyzny P od Q, to tez przyj-

mujemy jg dowolnie np. 0,1 mtr. AB1jest drtfga przebyta

w czasie T przez lotnika warto$¢ h mierzymy w c¢cm; ostatecznie
, 10.\;.T

= i mt

ab

Pozostawiajgc kat a bez zmiany, zmieniamy przy H = const.
tylko kat 3 wowczas na plaszczyznie Q dla kazdego @ otrzy-
mamy szereg punktéw alf a2 a3.. jako rzuty punktow A+A?2
A3.r Latwo zauwazy¢, iz miejscem geometrycznem tych punk-
tow jest koto o promieniu p, ktérego Srodek lezy w poczatku
uktadu. Stad tez wnioskujemy, ze kazdemu katowi a odpowia-
da miejsce geometryczne punktéw, ktérem jest koto o wiasci-
wem promieniu p. Wielko$¢ promienia znajdujemy z trojkata
0 O wynosi ona: p =hctga Lecz h= 01, to tez p=
= 0,1 ctga mtr, czyli p =10 ctga cm.

Jak poprzednio, dla unikniecia niepotrzebnych wyliczen
i straty czasu dla obliczenia wysokosci, sporzadzamy linijke,
gdzie zmienna H zalezna jest tylko od ab, gdyz v i T sg state
(odczyty podawane sg co 10 sek.). Skala linijki wyraza dtugosc
odcinka ab; nacechowana ona jest wartosciami H (rys. 8).
W ten sposéb przyktadajac linijke do punktéw naniesionych na
wykresie (a i b), odczytujemy wysokosci. Wykres ostatni spo-



rzadzamy, wykreslajac koto o promieniu pv ~ 10 ctg& cm i ce-
chujemy je wielkoScig a. Na jednem z két nanosimy podziatke
tysigcznych, w celu umozliwienia odmierzania kata p. Nastep-
nie na podstawie otrzymanego odczytu z aparatu podstuchowe-
go (04 i pA nanosimy punkty a, bit. d.

Rys. 8.

Widzimy, ze do naniesienia drogi lotnika nie jest konieczna
warto$¢ wysokosci. Nanoszac w sposdb analogiczny, jak punkt
a, punkty nastepne, bedziemy mieli wykreslong droge lotnika;
w ten spos6b otrzymany wykres nie da moznos$ci nanies¢ go na
mape, natomiast metoda, ktérg przytoczytem na wstepie, daje
mozno$¢ automatycznie przekalkowa¢ droge lotnika na plan,
a co najwazniejsze kierowaé smugg reflektora z aparatu pod-
stuchowego oddalonego. Metoda obliczania wysokosci w spos6b
powyzej przytoczony jest obecnie praktykowana.
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Encyklopedja objektow obronnych

w dawnej Polsce.
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CZARNY OSTROW.

Zamek w powiecie ptoskirowskim nad gérnym Bohem, roz-
lewajacym sie tu w jezioro przy ujsciu Mszanca, pomiedzy Czar-
nym i Kuczmenskim Szlakiem.

Pochodzenie zamku datuje sie jeszcze z czasOw ruskich. Wia-
dystaw Jagieto zdobywa go i oddaje ks. Lubartowi. Z czasem
powstata tu osada, ktéra rozwineta sie znacznie w XVI w.

W r. 1657 Rakoczy, $cigany przez Czarnieckiego, poddat sie
tu jemu i po tym fakcie opuscit Polske.

Starozytny zamek przerobiono na patac, obronny otaczajace-
mi go watami.

CZARNOBYL.

Zamek i osada w powiecie radomyskim przy ujsciu Uszy
do Prypeci; lezat w okolicy matodostepnej, gdzie rekawy Prype-
ci tworzg labirynt wodny. Tedy jednak prowadzita droga wzdtuz
Dniepru z Ukrainy na Biatorus.

Zamek drewniany zatozony byt w r. 1548 przez kniazia Pron-
skiego o 16 sredniowiecznych horodniach i dwoch wiezycach;
byt on budowany dla obrony od Tataréw; ci jednakze po prze-
niesieniu sie na Krym robili wypady tylko na Ukraine. Stad
zamek niebawem zostat zaniedbany i dopiero za czaséw wojen
kozackich nabrat znaczenia przy wypadach ich na Biatorus, prze-
chodzit woéwczas kilkakrotnie z rgk do rak.

Za koliszczyzny Chodkiewicze odnowili dawne umocnienia,
wzniesli szance i obwatowali miasteczko, w ktérem trzymali oko-
to 1000 zotnierzy. Zamek przebudowany zostat na patac.



CZARNOHORODKA.

Zamek 1 osada umocniona w powiecie Wasilkowskim na le-
wym brzegu Irpienia, w poblizu Chwastowa, jako jego uzupet-
nienie.

Umocnienie swe Czarnohorodka zawdzigecza biskupowi We-
reszczynskiemu, ktéry na miejscu starego horodyszcza na ke-
pie stawowej kazat zbudowac szance i pomieszczenia dla woj-
ska. Dowodca Biatejcerkwi, gen. Stachowski, osadzit tu stalg
zatoge dla obrony linji etapowej, prowadzacej tedy z Polesia.

Czarnohorodka przechodzita za czaséw wojen kozackich z rgk
do rgk, wreszcie po pokoju grzymuttowskim pozostata jako gra-
niczna osada przy Polsce.

CZARNOKOZINCE.

Zamek biskupi nad Zbruczem, na zachéd od Kamienica Po-
dolskiego, nad dzisiejszg granicag.

Zamek z kamienia na nadbrzeznem wzniesieniu powstat, zda-
je sig, dopiero w XVII w.; kilkakrotnie napadany byt przez Ta-
tarow; w r. 1674 zrujnowany zostat przez Turkdéw i odtad po-
padt w ruine.

CZARNKOW.

Stara siedziba rodu Dzierzykrajow-Czarnkowskich nad Note-
cig. Na wzgorzu, na miejscu dzisiejszego browaru, stat juz po-
dobno w X wieku zamek dla obrony od Pomorzan. Na niesty-
chanie bagnistej wowczas Noteci istniato tylko kilka przejsc.
Do tych nielicznych przepraw nalezat réwniez bréd pod Czarn-
kowem, znany juz za czaséw rzymskich, gdyz tedy prowadzita
odnoga bursztynowego szlaku.

Bolestaw Krzywousty zdobyt miasto, ktore przez pewien czas
nalezato do lennego, a potem zbuntowanego ksiecia pomorskie-
go — Bolestawa Gniewomira. Od XIIl w. Czarnkéw byt siedzi-
ba kasztelandw, z czasem stat sie wiasnoscig prywatng bez gtos-
nej wojennej przesztosci.

CZART ORY S K

Starozytna osada ksigzat ruskich, potem litewskich, ktorzy
od tego miejsca przybrali miano Czartoryskich, wreszcie wias-
nos$¢ Leszczynskich.



Miasteczko, lezace nad Styrem w powiecie tuckim, u przepra-
wy przez rzeke, miato ongi$§ zamek Sredniowieczny, z ktérego
dzi§ pozostaty tylko ruiny. Nad zamkiem wznidst sie pdzniej
klasztor, istniejacy do dzis.

CZASNIKI

Zamek w powiecie lepelskim nad rz. Utankg. Stanowit on
wraz z lezgcym za nim Leplem pierwszg zapore w kierunku na
Wilno po wyjsciu z bramy smoleniskiej. Niezdobywany orezem,
stuzyt on za miejsce pobytu wodzéw polskich, koncentrujgcych
w tym rejonie kilkakrotnie swe wojska do pochodu na Moskwe.

Ongi$ Czasniki byty siedzibg ksigzat potockich. Zamek San-
guszki powstat w czasach walk o Potock w XVI w. W r. 1568
Sanguszko odnidst tu zwyciestwo nad Amuratem. W r. 1812
stoczona zostata tu walka miedzy Wittgensteinem i marszatkiem
Victorem.

CZCHOW.

Stare miasteczko w powiecie brzeskim nad Dunajcem, ktore-
dy za czasoéw piastowskich przebiegat gtowny trakt z Wegier.
Ongi$ kasztelanja.

W Czchowie przechowata sie bardzo stara baszta, stojgca
na wzgorzu na lewym brzegu rzeki. Pochodzi ona przynajmniej
z XIV w. i musiata stuzy¢ za wiezienie w czasach, kiedy tu od-
bywaty sie sady grodzkie.

Z umocnien miejskich, zatozonych przez Kazimierza Wielkie-
go, niema S$ladéw. Z zamczyska pozostaty tylko gruzy.

CZECZERSK.

Grdd staroruski, potem litewski nad Soza, stanowigcy wraz
z Homlem i Propojskiem, Krzyczowem i Mscistawem pierwsza
linje obronng po utracie Desny.

Pierwsze wiadomosci o Czeczersku siegajg r. 1157. Za cza-
sow litewskich przechodzit i odbijat czeste napady kniaziow mo-
skiewskich. W r. 1655 zdobyty byt przez Zototarenke podczas
dywersji na Polesie. Przy pierwszym rozdziale Polski odszedt do
Rosji.
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CZEHRYN

Krotkotrwata stolica Ukrainy za Chmielnickiego; lezy nad
Tasming, na szlaku Czarnym, u granic posiadtosci dawnej Pol-
ski w okolicy lesistej i bagnistej zarazem (Czarne Polesie).

Powstanie tej miejscowosci datuje sie od czaséw Zygmun-
ta Ill, ktéry nadal Wisniowieckiemu przywilej budowy w tern
miejscu osady i zamku (1589). Lustracja w r. 1622 stwierdza
istnienie miasteczka, otoczonego czestokotem, zamku z liczne-
mi komnatami i trzema basztami, otoczonego parkanem de-
bowym.

Chmielnicki wzmocnit zamek i osade, $ciggnat do niej wiele
armat i stworzyt tu fortece kozacka. Poprawiat jg w r. 1664
Czarniecki i osadzit polskg zatoge (praesidium). Po rozruchach
kozackich z twierdzy zostato pustkowie. Slady starego zamku,
wzniesionego na gorze, istniaty w zesztym jeszcze wieku.

W XVIII w. zbudowano nad rzeka naprzeciw gory zamko-
wej nowy zamek.

Z Czehrynia wyszto zarzewie tej pozogi, ktéra omal ze nie
przyprawita Polske o utrate niepodlegtosci. Historja Czehrynia
od czasow kozaczyzny byta bardzo burzliwa. Zdobywat go dwa
razy syn Chmielg — Jurko, najpierw po $mierci ojca, potem
za$ w r. 1678 z pomocg Kara-Mustafy i Tatarow. W r. 1674 i 8
oblegajg Czehryn Rosjanie. Pozatem przewalaty przezen zato-
gi wszelkiego autoramentu, co wreszcie zakonczyto rozkwit tej
wojennej osady.

CZERN IHOW.

Ongi$ stolica ksigzat ruskich, za czaséw polskich stolica wo-
jewddztwa, lezy na prawym brzegu Desny na Ukrainie zadnie-
przanskiej.

Pierwsze wzmianki o tym starozytnym grodzie siegajg X w.
Po okresie $wietnosci dostaje sie pod jarzmo Tataréw, z ktore-
go wydostaje sie dopiero dzieki Olgierdowi Litewskiemu. Po
okresie litewskim miasto przechodzi pod panowanie moskiew-
skie, a w 1611 — 1667 r. nalezy do Polski, przyczem przy zdoby-
waniu go przez polski putk Gronostaja zostato spalone. Po po-
koju andruszowskim odpadt Czernihdw od Polski.

Do XVIII w. przechowat sie zamek $redniowieczny, otoczony
watem i palisada.



CZE RKASSY.

Grod staroscinski nad Dnieprem na Ukrainie. Lezac miedzy
wodami rzeki i bagnami Irdynskiemi (stare koryto Dniepru),
stanowit punkt z natury bardzo obronny, czuwajgcy nad rzekg
i szlakiem.

Powstat on podobno za Gedymina przez przesiedlenie jericow
krymskich z miejscowosci tej samej nazwy na Krymie. Za cza-
sow litewskich stata tu zatloga moskiewska wzamian za prawo
posiadania zatogi litewskiej w Czernihowie. Starosta czerkaski
Daszkiewicz robit stad wyprawy na Oczakow.

Stary zamek S$widrygietty zostat odnowiony w poczatkach
XVI1 w. przez Daszkiewicza, ktory tu ustanowit jako pierwszy
t. zw. ,horodowych" kozakéw. Kozacy ci zbuntowali sie pierw-
si przeciw panom i osiedlali sie na porohu ,Zwoniec”, pierw-
szym os$rodku Siczy. Na ich miejsce zorganizowano straz zam-
kowg ,,drabow", ztozong ze zbiegdw z Korony.

W r. 1552 zbudowany zostat nowy zamek wprawdzie na
wzgorzu , ale nie najwyzszem w miescie. Przetrwat on do XVIII
stulecia.

Czerkassy oblegane byty bezskutecznie przez Tataréw w ro-
ku 1582. Podczas buntu Pawluka zostaty spalone. Po $mierci
Ch. walczono w nich kilkakrotnie, w r. 1768 wziete zostaty sztur-
mem przez zelezniaka i zniszczone.

CZERNELI CA.

Zamek Czartoryskich w powiecie horodyskim o pét mili od
Dniestru, zbudowany w poczgtkach XVII w. dla obrony Pokucia
od najazdéw wotoskich.

Zamek z kamienia tupanego, zbudowany w czworobok, jest
zamieszkaty.

W r. 1672 i 1675 zdobywali go i niszczyli Turcy. Podczas wy-
praw wotoskich Sobieskiego stuzyt za punkt etapowy.

CZERSK.

Stary zamek ksigzat mazowieckich pod Gorg Kaiwarjg, na
krawedzi wyniostego brzegu nadwi$lanskiego.
Poczatek zamku siega czasoéw przedhistorycznych. Zbudo-



wany nad wazng arterjg komunikacyjng, a przez pewien czas
rzekg pograniczng wazne musiat mie¢ znaczenie.

Przed przeniesieniem sie do Warszawy ksigzat mazowieckich
Czersk byt stolicag Mazowsza. Po tym fakcie gréd podupadt, cho-
ciaz byt jaki$ czas siedzibg kasztelandw.

Zamek zbudowany byt z cegly w stylu nadwislanskiego go-
tyku, podobnego do stylu zamkdéw krzyzackich. Ruiny sktadajg
sie z trzech wiez znacznej grubosci, pofaczonych murami ongis$
mieszkalnego budynku gtdwnego. Wnoszac z wielkos$ci obszaru,
objetego murami, dostosowanemi konfiguracjg do terenu, byty
one opasaniem ksigzecego grodu, nietylko zamku. Zamek zostat
odnowiony przez krélowe Bone, ulegt jednakze zniszczeniu przez
Szwedow.



PRZEGLAD
KSIAZEK 1t CZASOPISM.

Fortyfikacja potowa, jej zastosowanie i skutki.
(Ptk. Chauvineau — Revue Militaire Franeaise — luty 1930).

Poruszenie przez ptk. Chauvineau, diugoletniego wyktadowcy taktyki
saperow w Wyzszej Szkole Wojennej w Paryzu, zagadnienia fortyfikacji
poiowej i podkreslenie koniecznosci szkolenia w niej zaréwno saperow, jak
i innych broni, wywotatlo duze zainteresowanie k&t wojskowych nietylko
we Francji, ale i krajach osciennych.

Glos ptk. Chauvineau jest specjalnie cenny dla pobudzenia mysli for-
tyfikacyjnej we Francji, gdzie dotychczas uwazajg stale jeszcze saperéw
za bron ,komunikacyjng", przeznaczong w przysztej wojnie w gtownej
mierze do przezwyciezania przeszkod i naprawiania i utrzymywania komu-
nikacyj.

Logiczne rozumowanie i wnioski, prosta i przejrzysta organizacja pra-
cy przy rozbudowie fortyfikacji odcinka dywizji stanowia, ze dla polskie-
go czytelnika artykut ten nabiera bardzo duzej wartosci.

Musimy jednak podkresli¢, ze gtéwna teza artykutu: saper w przy-
sztej wojnie bedzie miat do czynienia z fortyfikacjg co najmniej tyle samo,
co i z komunikacjami — stanowi dla naszych warunkéw ,tamanie drzwi
otwartych", gdyz zasada ta w doktrynie polskiej nigdy nie byta podawang
w watpliwos¢.

Na wstepie ptk. Chauvineau zastanawia sie nad spontaniczng forty-
fikacjg pola walki.

W nowoczesnej bitwie piechur wkopuje sie w ziemie nawet podczas
natarcia. Potezny ogieA przeciwnika zmusza go do tego z catg bezwzgled-
noscig. Chetnie sobie wyobrazamy, ze nacierajacy zatrzymuje sie w miej-
scu dogodnem do wykorzystania swej broni i tam kopie swo6j wnek.

Tak pojeta koncepcja fortyfikacji ma jedna bezsprzeczng zalete: nie
jest ona skomplikowang i nie zmusza dowddztwa do ingerencji: bez troski
przetozonych fortyfikacja rodzi sie sama.

Ujmujac w ten spos6éb sprawe, doszliby$my fatwo do wniosku, ze roz-
budowa pozycji — to koncowy rezultat inicjatywy indywidualnej setek
i tysiecy szeregowcow.

Rzeczywistos¢ walki zadaje temu kategorycznie ktam! Fortyfikacja
dopiero wtedy moze dobrze spetni¢ swe zadanie, gdy jest przemyslang przez
dowodce i wykonang nawet w szczegotach w mysl jego dyrektyw; forty-
fikacja indywidualna pola walki — to zto konieczne; dowd6dcy wszystkich
citopni musza ja mie¢ na oku, by nie dopusci¢ do wadliwego jej rozwi-
niecia.



Korzysci fortyfikacji.

Statystyka wykazuje nam, ze przed wojng $wiatowg 60% strat przy-
padato na ogien karabinowy, 15% — na ogien artylerji.

Podczas wojny S$wiatowej stosunek ten ulegt kardynalnej zmianie,
i w okresie stabilizacji frontéw 75% strat powodowal ogien artylerji,
a tylko 15% ogien piechoty; nawet rok 1918, przynoszac powr6t do woj-
ny manewrowej, wykazuje 55% strat od artylerji i 25% od piechotyl).

Analiza tych cyfr daje ciekawe wnioski.

Twierdzenie, ze zwiekszenie strat od ognia artylerji zostato wywota-
ne wytacznie zwiekszeniem ilosci i potegi sprzetu, nie wytrzymuje krytyki,
o ile wezmie sie pod uwage zjawisko procentowego zmniejszenia strat cd
artylerji wtasnie w okresie najpotezniejszego rozrostu tej broni — w ro-
ku 1918!

Dlaczego karabin maszynowy, tak ceniony przez piechote, daje w kon-
cowym wyniku stosunkowo nikte rezultaty? Nasuwa sijg. jedna tylko lo-
giczna odpowiedz: piechur, kopigc sobie wnek strzelecki, zabezpiecza sie
skutecznie od ognia piechoty, pozostaje jednak bezsilny wobec pociskéw
artylerji.

Rys. 1.

W koncowym wiec wyniku fortyfikacja potowa przyczynita sie niewat-
pliwie do osiggniecia przez artylerje tego znaczenia, jakie ta bron po-
siada po ostatniej wojnie.

Dlaczego jednak rozlegajg sie gtosy, zwalczajgce fortyfikacje, przy-
pisujace jej nawet szkodliwe wiasciwosci rzekomego przyciggania ognia
nieprzyjacielskiego ?

Nastepujace rozumowanie wyjasni to w zupetnosci.

Przypusémy, ze nacierajacy posiada wystarczajacg artylerje, by moc
natrze¢ na nieufortyfikowanego przeciwnika na odcinku a — b. (rys. 1).

Jednak, o ileby obronca zdazyt umocni¢ swdj front, wéwczas ta sarna
ilos¢ artylerji starczytaby tylko do natarcia na znacznie wezszym odcin-
ku ai — bi, z tej prostej przyczyny, ze natarcie na pozycje umocniong wy-
maga o wiele wiekszego zmasowania tej broni.

Obsada odcinka ai — bi, otrzymujac kilkakrotnie silniejszy ogien, be-
dzie wielkim gtosem ztorzeczy¢ fortyfikacji, nie odczuwajac oczywiscie du-

0 Reszta — straty od choréb i t. p.



my, ze na nig spadt zaszczyt giniecia za sgsiadow!

Inaczej jednak musi na to patrze¢ dowddca, ktéory ma tem mniej po-
wodoéw do niepokoju, im wezszy front zostal zaatakowany, i ktory zawsze
potrafi wyciggna¢ korzysci z umocnien.

To tez Ludendorff dnia 22 lipca 1928 roku pisze:

,Od pewnego czasu rozpowszechnia si¢ opinja, ze wykonywanie for-
tyfikacyj jest zbedne. W pewnych $rodowiskach posunieto sie tak daleko,
ze twierdzono, iz natarcie na pozycje nieumocniong jest trudniejsze do zor-
ganizowania i do wykonania, niz takie samo natarcie na pozycje uforty-
fikowang. Co najwyzej przypisywano jeszcze pewnag warto$¢ schronom.

Pomysty te nalezy zwalcza¢ z catg stanowczoscig i energjg. To, ze
schrony maja znaczenie kapitalne, jest rzecza oczywistag. Przygotowujac
sie jednak do bitwy obronnej, powinno sie przygotowac nietylko schrony,
ale i jak najwiecej rowow, jak najwiecej sieci. Prace nad rozbudowg po-
zycji muszg by¢ prowadzone z najwiekszem natezeniem".

Jakze jaskrawg jest roznica pogladéw Ludendorffa a jego zoinierzy,
bombardowanych przez potezng artylerje!

Nie mozemy tez zapomina¢ o tem, jak wazng cechg fortyfikacji jest
to, ze rzezbi ona w terenie obowigzek obroncy*).

Zresztg row wykopany w polu odgrywa role w utrzymaniu terenu nie-
tylko dlatego, ze podkresla kazde cofniecie sie obroncy, ale tez i dlatego,
ze przykuwa obsade do miejsca. Przeciez przesuwanie sie w terenie otwar-
tym jest stokro¢ niebezpieczniejsze, niz przyjecie walki w okopach! Pie-
chur, pozostajac w okopie, ratuje jednocze$nie swdj honor i swoje zycie.

Strony ujemne fortyfikacji.

W roku 1917 zauwazono, ze pozycje umocnione padaty po krétszem
niz uprzednio przygotowaniu artyleryjskiem. Starano sie wyttumaczy¢ to
sobie wytgcznie wzrostem potegi ognia artylerji. Tymczasem dziatat tu
jeszcze inny wazki, cho¢ niebtyskotliwy czynnik: zmniejszenie stanéw pie-
choty, ktéra ulegta redukcji we wszystkich armjach.

We Francji z 1.500.000 w roku 1914 spada ilos¢ piechoty w r. 1918
do 800.000!

Piechurzy, rzadziej rozstawieni w terenie, wymykali sie z ragk do-
wodcow. tudzono sie, ze karabin maszynowy zdota zastgpi¢ ubytek pie-
churow — ubytek zywej sity. Jednakze to twierdzenie jest niestusznem,
pomimo ze pokutuje ono jeszcze i po wojnie!

Jest rzeczg jasng, ze karabin maszynowy, przeznaczony do flanko-*
wania miedzypola, nie bedzie w stanie dosiegna¢ przemykajgcych sie tam-
tedy piechuréow nieprzyjacielskich, o ile teren bedzie zryty pociskami, ro-
wami lub tez bedzie posiadat naturalne zakrycia.

Potrzeba broni stromotorowej i miotaczy granatow, V.B. i t. p. zosta-
ta odczuta i rozwigzana, ale: 1) obstuga tej broni wymaga licznych strzel-
coéw, ktérych zaczyna brakowaé, 2) wydajnos$¢ jej nie wytrzymuje po-

* Okreslenie gen. Normanda.



rownania z karabinem maszynowym. Jedyna skuteczna rada — zwiekszy¢
nasycenie frontow!

Gdy piechoty zabraknie, jak w 1918 roku, fronty obronne staja sie
stabg i fatwo mogag ulec przerwaniu.

Lecz im diluzej trwa wojna, tern wiecej mamy lejow, tern mniej pie-
choty !

W roku 1917 przygotowywano sie do natarcia — wysytano piechu-
row do artylerji, do czolgbw. W rezultacie w 1918 roku armje staty sie
podobne do poteznych koloséw na glinianych nogach. Wystarczato gdzie-
kolwiek je uderzy¢, a musiaty sie przewrocic.

Bez piechoty fortyfikacja nie ma wartosci; doSwiadczenie ostatniego
roku wielkiej wojny potwierdzito to w zupetnosci.

Studjujac dalej ujemne strony fortyfikacji, autor podkre$la, ze nad-
mierne a bezplanowe kopanie rowéw doprowadza bardzo szybko do uta-
twienia infiltracji przeciwmika, zmniejszajgc znacznie pole ostrzatu wta-
snej broni. O ileby kazdy piechur miat prawo kopania gdzie i jak mu sie
spodoba, ustalony przez obrone plan ognia statby sie wkrotce chimers.

Fortyfikacja — to kij o dwoch koncach; nic tak nie wymaga koor-
dynacji i organizacji, jak ona; raz wykopany row trwa diugo i tylko nowy
wysitek moze go zlikwidowac.

O ile piechurzy kiedykolwiek mogli uskarza¢ sie na fortyfikacje, to
wiasnie wtedy, gdy budowali je bez planu i przewidywan, myslac tylko
0 witasnem bezpieczenstwie, a nie o wykorzystaniu swej broni.

Nie nalezy jednak przypuszczaé, ze idealng pozycje musiataby cecho-
waé mata ilos¢ rowéw. Oddziat, ktory w terenie otwartym ograniczy sie
do wkopania swej broni maszynowej, znakomicie utatwia zadanie nieprzy-
jacielowi. Lornetka i lotnictwo wykryja zaraz czute punkty obrony. Nie
mozna wykonywa¢ zadnych widocznych robét, o ile teren nie posiada na-
turalnych masek. W braku ich odpowiednie ukrycie bedzie mogta da¢ sza-
chownica dtugich, ciggtych rowéw réwnolegtych i prostopadtych.

W rozumowaniu swem dochodzi autor do wniosku, ze istnieje pewne
minimum fortyfikacji, przed ktérego wykonaniem nie powinno sie pozy-
cji obsadzac.

Tak jak kupiec czeka z otwarciem sklepu przynajmniej na wykon-
czenie czterech $cian, tak samo dowdédca musi czeka¢ na odpowiednig roz-
ouclowe sieci rowoéw, ktéraby zabezpieczata nietylko przed kulami, ale
1 przed obserwacja przeciwnika.

Jednak podczas walki obronca, o ile nie wkopie sie w ziemie, zostanie
zabity; przeSwiadczenie to kaze wszystkim spontanicznie kopa¢ i kopac;
dowobdca nie moze nic poradzi¢, fortykfikacja bedzie narasta¢ automatycz-
nie pomimo jego woli; wola dowdédcy musi by¢ skierowana do nadania tej
pracy odpowiedniego kierunku.

Pik. Chauvineau stwierdza jednak dobitnie, ze w terenie, posiadaja-
cym naturalne maski, fortyfikacja nawet stabo rozbudowana, ale ograni-
czona do punktow, gdzie moze ona by¢ i bedzie ukrytg, wyda doskonate



owoce i lepiej pomoze powstrzymaé przeciwnika, niz doskonalsze naw¢l
ale widoczne umocnienia.

Wage tego twierdzenia nalezy bezwzglednie pokreéli¢, gdyz bedzie to
regutg dla naszych warunkéw wojny manewrowej.

Oceniajgc dalej wspotprace taktyki i fortyfikacji we Francji, autor
uzywa tak lapidarnych okreslen, ze warto je przytoczy¢ w catosci.

,Fortyfikacja obecna — to wspoétpraca taktyki, topografji, techniki,
organizacji pracy, podstepu. Po wojnie w $rodowiskach wojskowych prze-
chodzi sie jednak nad nig milczac, ograniczajac sie tylko do pobierania
decyzyj taktycznych. Opuszcza sie w ten sposéb inne czynniki, bez kt6-
rych taktyka bedzie tylko iluzjg, dymkiem z papierosa. Przyzwyczaiwszy
sie do dziatania w ten sposéb, skoriczymy na tern, ze gteboka fosa, ktdrg
kopie sie obecnie pomiedzy taktyka a pozostatemi czynnikami obrony, be-
dzie moze jedynym elementem fortyfikacyjnym, z ktérym rozpoczniemy
przysztg wojne“.

Fortyfikacja w roku 1918.

Podczas poscigu 1918 roku saperzy i pionierzy francuscy byli catko-
wicie zajeci naprawg komunikacyj. Na organizowanie pozycyj brakowato
sit. Piechur, pozostawiony sam sobie, kopat gdzie sie dato i zdradzat roz-
mieszczenie swej broni; udato sie jednak!

Nie nalezy wycigga¢ z tego fatszywych wnioskéw. Obroica nie jest
skory do metodycznego ostrzeliwania i niszczenia rowéw nacierajacego,
woli on zachowa¢ swa amunicje na odparowanie szturmu — w tym okre-
sie nie starczy mu nigdy artylerji.

Po stronie niemieckiej po dn. 15 lipca byty kilkakrotnie wydawane
bardzo ostre rozkazy wgryzania sie w teren i umacniania sie jak naj-
wiecej, do wykonania nakazanych robdt zabrakto jednak sit; nie starcza-
to nawet piechoty do obsadzania przygotowanych juz pozycyj.

Doskonate cechy dobrego fortyfikatora, ktdre posiadat Zzotnierz nie-
miecki, nie wystarczyty, by zréwnowazy¢ przewage artyleryjska sprzy-
mierzonych; fortyfikacja przestata wspiera¢ wytrwato$¢ niemieckg —
zwiastowato to bliski koniec.

Nalezy sobie jednak zda¢ sprawe, powiada dalej autor, ze wojna 1918
i pewne zatamanie sie fortyfikacji — to nie poczatek kampanji, to jej ko-
niec.

Okres ten charakteryzuje:

— potezny sprzet,

— nieliczna piechota.

Pierwsze lata wojny przyniosty stosunek odwrotny; kazda przyszta
wojna rozpocznie sie analogicznie, gdyz potrzeba dtugich miesiecy, by od-
powiednio rozbudowany przemyst mégt rozwingé swa produkcje.

Przygotowujac sie do wojny na wzorach 1918 r., przygotowujemy
sie raczej do konca wojny, podczas gdy o wiele rozsadniej byloby przy-
gotowywacé jej poczatek.

tatwo przewidzie¢, ze w przysztej wojnie obaj przeciwnicy, pamie-
tajgc smutne doswiadczenia wojny Swiatowej, bedg dazyli wszystkimi spo-



sobami do szybkiego rozstrzygniecia, by nie dopusci¢ do rujnujgcej woj-
ny pozycyjnej. Ale w pewnym momencie jeden z przeciwnikéw poczuje,
ze stabnie; jest rzecza oczywista, ze zwroci sie on wtedy o ratunek do
fortyfikacji, ktérg uprzednio tak kategorycznie odrzucat.

Okopy, zastosowane przez jednego z walczacych, sitg rzeczy narzucg
te samg forme walki i drugiemu.

Srodki natarcia nigdy nie beda tak potezne, by umozliwi¢ niszczenie
okopdéw z takg samg szybkoS$cia, z jaka beda one narasta¢; mozliwy front
natarcia silniejszego z przeciwnikéw bedzie ograniczony, na reszcie fron-
tu nawet on bedzie musiat przejs¢ do obrony. W rezultacie obrona, a z nig
1 fortyfikacja, bedzie zoinierskim chlebem powszednim nawet w armji
zwycieskiej.

Kto bedzie fortyfikowat pozycje?

Autor podkresla, ze dotychczas nie zostat opracowany regulamin, jak
*na sie prowadzi¢ rozbudowe pozycji, ze ten grozny stan trwa, pomimo
ze inne regulaminy podkre$laja wartos¢ fortyfikacji, pomimo ze nie ule-
ga watpliwosci, iz piechur co najmniej 5 dni w tygodniu bedzie fortyfi-
kowat.

Francuski regulamin uzycia wielkich jednostek stawia saperom jako
zadanie zasadnicze: ,budowe i utrzymanie komunikacyj“, przeznaczajgc
im w obronie zaledwie ,wykonywanie pewnych robdt specjalnych".

Takie ograniczenie zadan saperéw powstato pod wptywem doswiad-
czen 1918 roku oraz pod wrazeniem, ze piechota sama potrafi zorga-
nizowac¢ i wykona¢ wiekszo$¢ prac fortyfikacyjnych. Rzeczywiscie, w cia-
gu kilku lat wojny okopowej putki piechoty nabraty takiej wprawy w
Umacnianiu pozycyj, ze mogty samodzielnie sie fortyfikowaé; nie mozna
Jednak przeocza¢ faktu, ze dwa lata wojny pozycyjnej byty doskonalg
Praktyczng szkotg w tej dziedzinie i ze te same putki na poczatku wojny
Musiaty stale zwracaé¢ sie o pomoc do saperéw.

A przeciez w czasie pokoju przygotowuje sie poczatek wojny, a nie
jej koniec!

Na ograniczenie roli saperéw wplywat tu jeszcze jeden czynnik: sta-
be stany wojsk saperskich; w jaki sposéb mozna bytoby tak nielicznem
w°jskiem prowadzi¢ roboty o wielkim rozmachu?

Odmawianie saperom mozliwo$ci prowadzenia wielkich robdt — to nie-
zrozumienie zasad ich organizacji, ktora zostata dostosowana do tego, by
°ddziaty saperéw mogty wchtania¢ wieksze ilosci niewykwalifikowanych
Sk roboczych.

Saperzy, a w pierwszym rzedzie podoficerowie — to majstrzy w ro-
botach cywilnych, wtasciwg mase pracujgcag i produkujacg nalezy im kaz-
dorazowo przydzieli€ w postaci sit pomocniczych; o tern zapominaé nie
~Aolno; w przeciwnym razie mamy maszyne bez czeSci zasadniczych, na-
rzedzie niekompletne, kadre, ktéra nikogo nie organizuje i nikogo nie
Prowadzi.

Zastanawiajgc sie nad rozbudowg pozycji, trzeba tez zdawaé sobie
sprawe, ze piechota obecnie nie bedzie w stanie wystawic tyle sit roboczych,



co niegdy$. W roku 1914 dywizja piechoty liczyta 12.000 niewyspecjali-
zowanych piechurow; nie znajac zasad fortyfikacji, masa z 1914 i 1915
roku mogta jeszcze okupi¢ jakos¢ iloscig. Dzi$ oficerowie piechoty chetnie
podkreslaja, ze nie bedg w stanie wystawi¢ z baonu nawet 300 robotni-
kow; sktadajg sie na to jednocze$nie niskie stany i specjalizacja piechoty.
Zadaniem wyzszego dowoddztwa powinno by¢ obecnie wycigganie jak
najwiecej sit do pracy i zwalczanie tendencji usuwania sie specjalistow od
robét ogdlnych; nie obejdzie sie  wielu wypadkach bez, rozkazu, stwier-
dzajacego, ze kazdy piechur-specjalista, po ukonczeniu fortyfikacji na ko-
rzy$¢ broni wtasnej, pracowa¢ musi nad fortyfikacjg catoSci; zasklepianie
sie na wiasnych podwérkach musi by¢ tepione z catg bezwzglednoscia.

Analizujac w szczegoétach organizacje fortyfikowania odcinka dywizji,
autor dzieli prace na dwie zasadnicze kategorje:

1) Prace o znaczeniu lokalnem, wymykajace sie od wszelkiej regla-
mentacji og6lnej. Do tej kategorji naleza stanowiska obserwacyjne niz-
szych dowddcow, rowy strzeleckie, stanowiska broni samoczynnej i arty-
lerji, schroniska indywidualne, przeszkody lokalne (sie¢ Bruna, potyka-
cze i t. p.), lokalne rowy tacznikowe i t. p.

Dowddca dywizji musi pozostawia¢ swym podwtadnym catkowitg swo-
bode wykonywania tej kategrji prac; musi on jednak pamieta¢, ze forty-
fikacje tego rodzaju pochtaniajg ogromng ilo$¢ sit roboczych i ze trzeba
wiec bedzie w poczatkowym okresie obrony pozostawia¢ piechocie dla tej
pracy wiekszg ilo$¢ jej stanu.

2) Prace ogoélne, obchodzace wszystkie rodzaje broni. Sg to stanowi-
ska obserwacyjne wyzszych dowo6dcoéw, sieci przeszkdd o znaczeniu ogél-
nem, gtdwne rowy dobiegowe, tgcznos¢ dywizyjna i t. d. Program ich roz-
budowy musi by¢ opracowany przez dowodce dywizji, analogicznie jak przy
rozbudowie miast wtasciwa wtadza troszczy sie o kanalizacje, budynki uzy-
tecznosci publicznej, ulice, tramwaje, pozostawiajgc reszte inicjatywie pry-
watnej.

Do tej samej kategorji prac ogdlnych nalezy jednak zaliczy¢ dodatko-
wo i budowe schronéw lekkich od kalibrow 77 i 105 i ciezkich od 150 i 210.
Schrony te moga by¢ uwazane coprawda za objekty o znaczeniu lokalnem,
a nie moga by¢ budowane przez piechote, zwtaszcza w poczatkowych okre-
sach wojny.

Roboty ogdlne stanowig wiec szkielet pozycji, ktdry wypetnia sie do-
piero inicjatywga nizszych dowodcow.

Szachownica rowéw réwnolegtych i dobiegowych, ciggte sieci prze-
szkéd bedag temi czynnikami maskowania, w ktérych cieniu mozliwe jest
ukrycie broni piechoty.

Te wiasnie prace, majgce kapitalne znaczenie dla dowddcy catosci,
przypadng w udziale saperom.

Piechota nie jest w stanie ich wykonaé¢ juz z tej prostej przyczyny,
ze jej gtébwnem zadaniem jest obrona pozycji, a nie jej ufortyfikowanie.
Z zadania tego wyptywa rozmieszczenie piechoty w terenie wgtgb i wszerz;



rozmieszczenie to nie odpowiada wymaganiom rozmieszczenia sit dla ufor-
tyfikowania odcinka.

Cata uwaga piechoty musi by¢ skupiona na pozycje gtéwnego oporu,
na tytach pozostajg zaledwie zatogi bezpieczenstwa.

Roboty, wykonywane przez saperéw, nalezac do rob6t ogdlnych, nie
beda jednak wyréznia¢ sie specjalnie swoim charakterem technicznym. Be-
dg to takie same rowy, takie same lub podobne przeszkody, jakie obok
bedzie budowata piechota. Nawet budowa schronéw i stanowisk obserwa-
cyjnych nie bedzie wymagata zbyt wielkich wysitkow konstrukcyjnych;
kilka typow, ustalonych dla odcinka dywizji, wystarczy. Nalezy pamietac,
ze beton pojawi sie dopiero w okresie diuzszej stabilizacji. PodkreSlanie
,robét specjalnych”, ktére rzekomo majg wykonywaé saperzy, doprowadza
tylko do niepotrzebnego partykularyzmu broni.

Wreszcie ptk. Chauvineau zwalcza jeszcze jeden argument, czesto wy-
suwany przeciw uzywaniu saperéw do budowy fortyfikacyj: piechurzy
niechetnie podejmujg obrone pozycji, przygotowanej przez innych.

Argument ten, jak stusznie twierdzi autor, jest catkowicie pozbawio-
ny wartoséci, gdyz ,nikt ze zdrowo mys$lagcych wojskowych nie przypu-
szczat, ze do rozbudowy pozycji mozna powotywaé innych ludzi, niz wia-
sciwych obroAcow".

Wiasciciel majatku rozbudowuje go wytacznie wedtug swej woli, sam
jednak nie ma on pretensji do wykonywania pracy, wota on architekta
i przedsiebiorce i moéwi im, gdzie i co chce zbudowac.

Autor stawia wreszcie zarzut piechocie francuskiej, ktéry mozna roz-
ciagna¢, jak sie zdaje, na piechote wszystkich armij: piechota nie jest
wyszkolona w fortyfikacjach, gdyz rzadko je buduje w czasie pokoju. Na
usprawiedliwienie jej przytacza sie szereg realnych trudnoS$ci, ktore sie
nasuwajg przy praktycznej nauce fortyfikacji — brakuje poligonéw, bra-
kuje tradycji; czas, ktory moze by¢ na to poswiecony, bywa sitg rzeczy
bardzo krétki; najwiekszym jednak brakiem, jak sie zdaje autorowi, jest
brak przekonania w potrzebie tej nauki.

Przeciwnicy fortyfikacji wysuwajg teze, ze ¢wiczenia fortyfikacyjne
wywierajg zty wptyw na ducha zaczepnego wojska. Przodujgce umysty
chcg uniknaé¢ za wszelka cene tej ciezkiej i wyczerpujacej wojny okopo-
wej. Ale musimy przeciez rozréznia¢ miedzy chcie¢ a moc.

Potezne $rodki natarcia, artylerjg, czotgi i t. p., ktéore majg rzekomo
zgnie$¢ kazda fortyfikacje, beda dopiero w masie gotowe w kilka miesie-
cy po rozpoczeciu wojny; zadna armja, nawet angielskal), nie moze po-
zwoli¢ sobie na magazynowanie duzej iloSci tego sprzetu przedewszyst-
kiem z powodu: *

1) szybkiego jego starzenia sie,

2) olbrzymich kosztéw, ktorych realizacje odktada sie na poczatek

wojny.

X Anglja przoduje w rozpowszechnianiu haset motoryzacji i opance-
rzenia piechoty w czotgach.



Na poczatku wojny piechota i saperzy starym systemem beda musieli
fortyfikowaé, budowa¢ rowy, przeszkody, schrony. Jak najblizsza wspoét-
praca na tern polu musi by¢ Scista i ciggta, regulaminy musza jg uregulo-
wac i ujednostajnic.

Wszelkie dziatanie wywotuje rowniez potezng reakcje. W bitwie dzia-
tanie — to ogien, reakcja — to fortyfikacja. O tern nalezy pamietaé, o ile
nie chcemy przygotowac¢ przegranej wojny. Gdyz natarcie i obrona to nie
sg dwa rozne sposoby walki — sg to tylko dwa réwnorzedne czynniki, pro-
wadzgce do zwyciestwal!

Kpt. dypl. L. Tyszynski.

Wysadzanie lodu.
(Kpt. Seidel. Vojensko-Technicke Zpravy Nr. 1/30).

przewidujgc mozliwos¢ kleski powodzi, zwrocity baczng uwage na przygo-
towanie akcji przeciwdodowej.

Autor artykutu zdaje sprawozdanie z wyniku do$wiadczen, jakie poczy-
niono przy wysadzaniu zatoréw lodowych.

Na wstepie podaje krotki opis procesu powstawania zatoréw lodowych.
Rozroznia on dwa rodzaje zatorow: jedne tworzg sie na skutek przeszkod,
ktore wptywajg na zmniejszenie ,sie szybkosci pradu, jak mosty, jazy, bro-
dy; w miejscach tych 16d ustepuje najpdzniej i zatrzymuje kre, ptynaca
z gory; zatory takie nie sg bardzo niebezpieczne; czesto sptywajg one same;
drugi rodzaj zatorow powstaje wowczas, gdy masa zepchnietego przez wo-
de lodu natrafia na takie miejsce na rzece, gdzie nie moze dalej ptyna¢, jak
np. na mielizne, nagty zakret i t. p.; tworzy sie wtedy zator znacznie groz-
niejszy.

Przy usuwaniu zatoréw lodowych rozpoczynamy prace zawsze od stro-
ny dolnej. Niezawsze przytem stosujemy wysadzanie, czesto bardziej celo-
wem jest tamanie lodu przy pomocy todzi lub tez narzedziami, zwiaszcza
jesli sie nie ma pod rekg materjatdw wybuchowych. Przy grubosci lodu do
10 cm uzywa sie todzi zwyktych; do 15 cm — pontonéw albo tratew. Osa-
da przez kotysanie todzig oraz przenoszenie ciezaru od tytu ku przodowi
tamie powtoke lodowa. Mozna tez rozhija¢ 16d przy pomocy narzedzi. W lo-
dzie ztobi sie rowki, a w nich robi sie otwory, do ktérych nastepnie zaktada
sie dragi; przez réwnoczesne podwazanie niemi uwalnia sie mniejsze lub
wieksze kry lodowe. Sposob ten jest ucigzliwy; stosuje sie go tylko do gru-
bosci lodu 25 cm.

Przecina¢ 16d mozna wowczas, kiedy ma sie do dyspozycji pity pneu-
matyczne, gdyz tylko wtedy praca postepuje do$¢ szybko; przy grubosci
lodu 50 cm przecina sie 3 m na minute, 180 m na godzine. O ile nie mamy
pit pneumatycznych, przy lodzie powyzej 30 cm najszybszym i najbardziej
celowym sposobem jest wysadzanie zatorow materjatami wybuchowemi.
Przy opisywanych dos$wiadczeniach uzywano przewaznie ekrazytu.



Celem doswiadczen byto przedewszystkiem sprawdzenie racjonalnosci
"wysadzania; dazono do osiggniecia najwiekszego wyniku najmniejszemi
srodkami w okreslonym czasie.

TABELA |
gtebokos¢
wm 1 1.25 150 175 2.00 2.50 3.00
72 kg 4.20%440 3.90 2.80
1 kg 4.70 4.90* 490 4.40 3.30
15kg 5.20 550 5.70*5.50 5.00 2.50
2lg 5.80 6.30 6.50 6.60* 6.40 5.30 2.00
Moksymo/ny wynik pokazuje ¢
Przy wysadzaniu uzywano tadunkéw skupionych, umocowanych na
drewnianych tatach. Grubos$¢ lodu byta 45 — 52 cm, 16d twardy, tempera-
tura — 5° R. kadunek skupiony wynosit 2 kg., przy doswiadczeniu chodzito

0 to, aby stwierdzi¢ dziatanie tadunku na réznych gtebokosciach. Przebieg
doswiadczen przedstawia tabela 1, a wykres ich — rys. 1.

Rys. 1.

Z tablicy, jak i wykresu wida¢, ze 2 kg tadunek daje w wyniku 74%
tego, co dajg dwa tadunki po & kg.

Aby otrzymaé¢ wydajne wysadzenie lodu, trzeba uzy¢ nie jednolitego ta-



duiiku, ale catej grupy 8 — 10 naboi, utozonych tak, aby sfery dziatania
ich stykaly sie ze soba.

Na rysunku 2 przedstawiony jest wynik dziatania 10 naboi po % kg —
= 5 kg (190 m2 i 4 naboi po 2 kg = 8 kg (165 m2. tate o rozmiarach
3 X 5 cm z przymocowanym tadunkiem skupionym przy gtebokosSci zatoze-
nia 1,5 m trzeba byto obcigza¢ kamieniem 3 kg. Przy umocowywaniu tadun-
kow nalezy bra¢ pod uwage, zeby otwory do wsuwania ich pod 16d byty

Rys. 2.

mozliwie najmniejsze. Przy jednakowych tadunkach (Yz kg), umieszczonych
na tej samej gtebokosci, zasieg dziatania tadunku przy otworze 30 X 30 cm
jest o0 1 m mniejszy, niz przy otworze 15 X 15 cm.

Przy lodzie o grubosci ponad 25 cm mate otwory nie moga by¢ wyko-
nane przy pomocy etatowych siekier, nalezy uzywac¢ specjalnych siekier do
lodu, lub tez drewnianych dragow; rys. 3 przedstawia drag, ktory okazat sie
praktycznym w uzyciu.

siekiera
do Jodu

Rys. 3.

Dziatanie tadunkow skupionych, umieszczonych na mniejszej gtebokoscia
przedstawia rys. 4, na wigkszej — rys. 5.

W pierwszym wypadku wynik przedstawiat sie nastepujgco: kra lodo-
wea zostata wyrzucona na wysoko$¢ 10 — 30 m, duza przestrzen zostata zu-
petnie uwolniona od lodu, pekniecia lodu dokota wzglednie mate.



W drugim wypadku l6d wyleciat na mniejsza wysokos¢, sfera dziatania
byta mniejsza, natomiast 16d silnie popekat dokota (przy stabszym lodzie
do 100 m).

Rys. U

Jezeli chodzi o szybkie usuniecie lodu, nalezy tadunki umieszczaé na
"wiekszej gtebokosci, gdyz wtedy energja nie rozprasza sie niepotrzebnie.

Rys. 5.

Dla zapobiezenia tej stracie energji robiono tez préby z tadunkami przy-
dtuzonemi.



Przy pierwszych prébach z tadunkami wydtuzonemi, utozonemi pozio-
mo, zwrécono specjalng uwage na przenoszenie detonacji pod wodg. Okaza-
fo sie, ze przenoszenie detonacji moze mie¢ miejsce tylko na tak matych
odlegtosciach, ze nie datoby to praktycznego rezultatu.

W wynikach, osiggnietych przy uzyciu min wydtuzonych i skupionych,
niema wiekszej roznicy. Przy uzyciu fadunkéw wydtuzonych sfera dziata-
nia ma forme elipsy; dziatanie ku gérze byto nieco stabsze, pekanie lodu do-
kota — wieksze. Rezultat jednak nie odpowiedziat oczekiwaniom, ani tez
wiozonej pracy.

tadunki umocowane byty na fatach, potgczonych ruchomo z zerdziami
(rys. 6). Jezeli przy prébach z tadunkami wydtuzonemi 16d byt wyrzucany
zanadto do gory, byto to nastepstwem tego, ze tadunki byty zbyt silne. Dla-
tego tez zwiekszano stopniowo odlegtos¢ miedzy tadunkami. Zaczeto od
d — 40 cm, az do d — 120 cm. Otrzymywano w wyniku kanat o dtugosci
kilku metréw. Ten sposéb wysadzania nalezy stosowa¢ w miescie lub tez
tam, gdzie przy wybuchach moga by¢ zagrozone iposty, albo tez przy sil-
nym pradzie, ktory przyciska tadunki skupione do kry lodowej. Umccowy-

Rys. 6.

wanie tadunkéw wydtuzonych przy dostatecznej ilosci ludzi wykonywa sie
dos¢ szybko. Kazdy tadunek zaopatruje sie w sptonke z lontem wybucho-
wym o diugosci 25 — 30 cm, tylko ostatni tadunek otrzymuje lont dtuzszy
1,5 m, przymocowany do tyczki. tadunki przymocowuje sie we wiasciwej
odlegtosci na tyce; przez petle na koncach kawatkéw lontu przeprowadza
sie lont wspolny. Gotowg mine wsuwa sie wraz z tatg uko$nie pod 16d do
wody, koniec taty przywigzany jest do poprzeczki, lezagcej nad otworem, tam
przytacza sie lont do zapalnika lub zapalarki elektrycznej.

Przy doswiadczeniach zauwazono, ze mina wydtuzona ustawiona pio-
nowo daje wiekszy wynik, niz skupiona tej samej wielkosci. Rozpatrujac
przyczyne tego, wywnioskowano, ze zapalanie od géry ma ten skutek, ze
tadunki, umieszczone nizej, nie mogg dawac efektu ku gorze, a muszg dzia-
fa¢ na szerokosc.

W mysl tej teorji dokonano dos$wiadczenia, ktére miato na celu zmniej-
szenie dziatania miny skupionej ku gdrze przez umieszczenie mniejszej mi-
ny nad nig. Mniejszy tadunek okreslono jako przyttumiajacy, gdyz jedynym



celem jego byto sttumi¢ jednostronnie dziatanie wiekszego tadunku. Poto-
zenie tadunkéw przy tern doSwiadczeniu przedstawia rys. 7.

Wynik byt zadziwiajacy: przeszedt on wszelkie oczekiwania, albowiem
odpowiadat efektowi 4 kg tadunku skupionego na gtebokosci 2,3 m.

Z dalszych doswiadczenn z minami ttumigcemi dato sie stwierdzié, ze
wielko$¢ tadunku tlumigcego ma stanowi¢ Vs do Vs tadunku gtéwnego; nie
moze tez by¢ on zbyt gteboko umieszczony (do gtebokosci 1 m, podczas gdy
tadunek gtéwny do gtebokosci 1,8 — 2 m). | w tym wypadku doswiadcze-
nie stwierdzito, ze mniejsze tadunki, odpowiednio uzyte, okazuja sie racjo-

Rys. 7.

nalnie”sze, niz duze, i ze przy uzyciu jednakowej ilosci materjatu wybucho-
wego mozna osiggna¢ znacznie wieksze wyniki.

Przy wysadzaniu zatoréw drugiego rodzaju musimy jednak uzywac
fadunkow wiekszych, zaktadanych gteboko, az na dno rzeki.

Wielko$¢ tadunku mozna okreslic ze wzoru dla wysadzania ziemi
£ = R3p. tygdzie mozna wzig¢ p = 0,5; t — 1,0, jezeli fadunek lezy przy-
najmniej 2 m pod woda. Za R bierze sie odlegtos¢ tadunku od powierzchni
lodu. Az do odlegto$ci R = 2 m uzywa sie¢ tadunkéw 4 — 8 kg.

Kpi. J, Guderski.



BDBLJOIIRAFJAa

Art. e Gen. — Rivista di Artiglieria e Genio (lItal.); 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. Mitteilum
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).

Organizacja, wyszkolenie, ogolne.

Sierczewskij — Zaopatrzenie inzynieryjne armji polskiej. Woj. i Tech.
2/30.

Mjr. Hajek — Wyszkolenie wojskowo-techniczne we Francji i w Cze-
chostowacji. Voj. Roz. 5/30.

Wyczyn ekonomiczny saperéw w r. 1929. Gen. Mil. 5/30.

Gen. Birchler — Uprzemystowienie prac w obszarze armij. Gen. Mil.
5/30.

Gen. Zajagc — Formy organizacyjne przysposobienia wojskowego i wy-
chowania fizycznego. Bell. 5-6/30.

Por. Baginski — Podchorazowie rezerwy a P. W. Prz. Piech. 6/30,

Pik. Polniaszek — Wychowanie wojskowe. Prz. Piech. 6/30.

Kpt. dypl. TyszyAski — Pionierzy putkowi w dziataniach bojowych.
Prz. Piech. 7/30.

Fortyfikacja.

Kpt. Mandaroux — Zalewy obronne. Gen. Mil. 5/30.

Kpt. Habina — Okopywanie sie i maskowanie piechoty w natarciu.
Prz. Piech. 6/30.

Minerstwo.
Simonow — Proba wykonania najprostszych rob6t minerskich metoda
,C. I. T.“. Woj. i Techn. 1/30.
Antutajew i Podozerow — Niszczenie kominéw fabrycznych. Woj.
i Tech. 2/30.
Misiurewicz — Tasma do okre$lania wielkosci tadunku do wysadzania

pali i drzew. Woj. i Tech. 2/30.



I A C Z N O s C

INZ. STANISLAW UMINSKI.

Wielokrotne wykorzystanie linji.

Radiotechnika osiggneta tak wysoki stopier rozwoju, ze pra-
cuje réznemi czestotliwosciami, dzi$ juz w granicach od 13.000
do 20.000.000 okreséw na sekunde, co odpowiada dtugosci fali
23.000 i 15 m, i wybiera z pozornego chaosu pozadang fale ogol-
nie znanym sposobem, przez dostrajanie obwodow.

Te korzystne wyniki, osiggniete przez radiotechnike, skioni-
ty inzynieréw teletechnikow do rozpatrzenia catej serji czesto-
tliwosci i positkowania sie rbwniez metodg dostrajania obwodow.
Podobnie wiec, jak radiotechnicy wysytajg i odbierajg fale w
Przestrzeni, teletechnicy czynig tosamo na okreslonych linjach
przewodowych, jednak tylko w zakresie nizszych czestotliwo-

Rys. 1. Widmo czestotliwos$ci, stosowanych w telctechnice.

§ci. Tak wiec dzis widmo czestotliwosci, az do stosowanych w
radjotechnice, jest catkowicie wyzyskane przez teletechnike, a
mianowicie (rys. 1):

1) zakres miedzy 0 okr/sek (prad staty) do 300 okr/Sek uzy-
wa telegrafja roznych systemow impulsowania, zasilana pra-
dem statym;

2) dla wyraznej i zrozumiatej rozmowy wystarcza zakres
czestotliwosci od 300 okr/sek do 2400 okr/sek;

3) czestotliwosci ponad 2400 okr/sek az do 10.000 okr/sek
dajg sie wykorzysta¢ dla celéw telegrafji S$redniej czestotli-
WOSCI ;



4) widmo czestotliwosci od 10.000 okr/sek do 40.000 okr/sek
i wyzej stosuje sie przy telefonji wysokiej czestotliwosci (tele-
fonja na fali);

5) dalszy zakres fal, mianowicie 40.000 okr/sek — 300.000
okr/sek moze stosowac telefonja elektrowni, t. j. wzdtuz linij
przesytowych wysokiego napiecia, wobec matego ich ttumienia.

Z powyzszego widaé, ze teletechnika zaprzegta do pracy caty
zakres czestotliwosci nizszych od stosowanych w radjotechnice,
a czesciowo nawet stosuje tesame (jak w p. 5).

Dzi$ wiec mozna juz stwierdzi¢, ze caty zakres czestotliwo-
$ci od 0 az do 20.000.000 jest na ustugach nowoczesnej techniki.

Zakres czestotliwosci ponad 20.000.000 jest dotychczas przed-
miotem badan fizykdw, jednak w przysztosci zapewne i on da
sie ujarzmi¢ w dziedzinie praktyki przez jaki$ nowy, epokowy
wynalazek.

Powyzszy podziat na 5 punktéw jest raczej teoretyczny, w
praktyce bowiem tak wszechstronne wykorzystanie linji oka-
zalo sie zbyt kosztowne. Praktyka wiec zadawalnia sie podzia-
tem na linje:

a) telegraficzno-telefoniczne,
AN b) telegraficzne,
c) telefoniczne,
d) przesytowe wysokiego napiecia
i dopiero wedtug tego podziatu stosuje powyzsze udoskonalenia.
Omowimy teraz kolejno te cztery typy linij z wielokrotnem

ich wykorzystaniem.
»
Linje telegraficzno-telefoniczne.

Stosowanie w urzedach pocztowych réwnorzednie telegrafu
i telefonu (bo przecie nawet w najmniejszych obok telefonu wi-
dzimy aparaty Morse‘a), nasuneto mysl uzywania obu tych apa-
ratdw jednoczesnie na jednej linji. Mysl ta zostata zrealizowana
i zastosowana w praktyce w formie, ktdrg dzi$ nazywamy ,,sy-
multanizacjg".

Zasada symultanizacji zwykitej polega na wykorzystaniu dwu-
przewodowej linji normalnie dla telefonu i na potaczeniu telegra-
fu przy pomocy dfawika, lub przenos$nika na oba przewody lin.!ti



rownolegle, a z ziemia, jako przewodem powrotnym (rys. 2
i rys. 3).

Zaznaczymy, iz aparaty telegraficzne pracujg naog6t wiek-
szemi pragdami, wymagajg wiec przewodéw 0 mniejszej oporno-

Rys. 2. Symultanizacja linji dwuprzewodowej (pojedyncza).

§ci; przy symultanizacji warunek ten mamy spetniony, poniewaz
przewody taczone sg réwnolegle.

W uktadach symultanizowanych w telefonie nie bedzie sty-
cha¢ telegrafu wtedy jedynie, o ile wszystkie przewody linji

Rys. 3. Symultanizacja linji czteroprzewodowej (czworki).

m”ja jednakowe wiasnosci elektryczne. Poniewaz za$ bywajg tu
nieraz do$¢ znaczne odchylenia, stosuje sie wiec rozmaite sposo-
by w celu ztagodzenia czota fali pradu i przez to zmniejszenia



oddziatywania telegrafu na telefon, a mianowicie: dtawiki, dia-
wiki i kondensatory, kondensatory i opory. Schematy tych urzg-
dzen przedstawione sg na rys. 4, 5 i 6.

Rys. U. Zastosowanie dtawika.

Dla obwodoéw symultanizowanych, pracujacych z aparatami
Hughes‘a praktyczne jest zatgczanie, oprécz urzadzen, tagodza-
cych czoto fali pradu, réwniez bezindukcyjnych oporéw rzedu:

Rys. 5. Zastosowanie dtawika i kondensatordw.

500 — 100 omow, conajmniej tak duzych, aby prad przy pu-
szczonej kotwicy aparatu odbiorczego nie przekraczat 50% je-
go pierwotnej wielkosci.

Rys. 6. Zastosowanie oporéw i kondensatoréw.

Oprécz tej zwyklej symultanizacji, spotykamy réwniez urza-
dzenia z symultanizacjg podwdjng (rys. 7), ktora kazdy z prze-
wodow linji wykorzystuje niezaleznie dla réznych telegraféw,
a ziemie jako przewod powrotny.



Na jednej linji telefonicznej otrzymujemy w ten spos6b
jedng rozmowe telefoniczng i dwa potgczenia telegraficzne jedno-
czesdnie.

Rozpatrujgc schemat przedstawiony na rys. 7 zauwazymy, ze
prady telegrafu przeniosg sie na drugie uzwojenie przenosnika
i przejda do telefonu. Aby prady te nie byty styszalne w telefo-

Rys. 7. Schemat symultanizacji podwadjnej.

nie otrzymujg one przed wejsciem do przenosnika duze ztago-
dznie czota fali pradu, przez wiaczenie w obwdéd diawikéw i w od-
gatezienia do ziemi — kondensatoréw.

Membrana telefonu wskutek tak ztagodzonego wptywu moze

sie tylko cokolwiek uginaé i prostowac, ale tagodnie i bez trza-
skow.

Rys. 8.

Na stacjach weztowych mozna stosowac¢ uktady mieszane;
tak naprzyktad (rys. 8): w jednym kierunku telefon z symulta-
nizacjg podwodjna, w drugim — telefon z symultanizacjg poje-
dyncza, przyczem jedno potgczenie telegraficzne jest tranzy-
towe.



54 Inz. Stanistaw Uminski

Nastepnie na linjach telegraficzno-telefonicznych zaczeto sto-
sowa¢ symultanizacje z zastosowaniem filtrow.

System ten (rys. 9) polega na uktadzie dwoch filtréw: dia-
wikowego, przepuszczajacego czestotliwosci tylko nizsze od gra-
nicznej (stosowane w telegrafie) i kondensatorowego, prze-
puszczajgcego czestotliwosci wyzsze od granicznej (stosowane
dla telefonu).

W systemie tym oba przewody wykorzystane sg i dla telefo-
nu i dla telegrafu, bez korzystania z ziemi. Po jednej linji ptyng
tu jednoczesnie prady telefonu i telegrafu, rozdzielajac sie do-

piero na filtrach, przyczem telegrafowanie odbywa sie pradem
statym.

Rys. 9. Schemat jednoczesnego telegrafowania i telefonowania
z zastosowaniem filtrow.

Najwdekszem wykorzystaniem linji telegraficzno-telefonicz-
nej bytby sposdb, opisany we wstepie, ale poniewaz tak daleko
idgce wykorzystanie w praktyce bardzo rzadko sie stosuje, przej-
dziemy wiec, z kolei do drugiego typu linij.

Lin je telegraficzne.

Systemy wielokrotnej telegrafji polegajg na przesytaniu im-
pulséw przy pomocy fal nosnych.

Czestotliwosci, stosowane do tego celu sg rzedu: 400 — 2000
okr/sek. Generatory tych pradéw bywajg lampowe, lub maszyno-
we, zaleznie od firmy, ktéra wykonywuje urzadzenia.

Generatory maszynowe posiadajg te wielkyg zalete, ze dzieki
umocowaniu catej serji twornikdw na jednym wale, wystarczy
ustali¢ jedng tylko fale, a pozostate temsamem zostang prawi-
dtowo ustalone.



Uktady wielokrotnej telegrafji sktadajg sie z aparatur: na-
dawczej i odbiorczej. Aparatura nadawcza posiada dla kazdej

Rys. 10. Schemat aparatury nadawczej.

fali oddzielne Zrédto pradu, telegraficzny przekaznik nadawczy
i filtr nadawczy, ktéry ogranicza szkodliwe czestotliwosci, po-
wstajgce podczas nadawania, do zakresu tylko danej fali. Je-

Rys. 11. Schemat aparatury odbiorczej.

dnem stowem, uniemozliwione jest wzajemne przeszkadzanie so-
bie jednoczesnych nadawan na réznych falach.
Zasadnicze obwody pragdoéw urzgdzenia wielokrotnej telegra-



fji, wedlug systemu Siemens-Halske, przedstawione sg na
rys. 10 i 11.

Z schematow tych widzimy (rys. 10), ze wszystkie dwana-
Scie czestotliwosci, wzniecane w generatorze G, sg skierowane
przez dwanascie nadawczych przekaznikow P, sterowanych przez
aparaty telegraficzne, do dwunastu filtrow nadawczych. Wyj-
$cia wszystkich filtrow nadawczych pofaczone sg réwnolegle na
pierwotne uzwojenie przenosnika pierscieniowego, ktérego wtor-
ne uzwojenia przekazujg juz mieszanine wszystkich czestotli-
wosci, odpowiadajgcych dwunastu falom noSnym, na jedng pare
przewodow z czteroprzewodowej linji.

Linja taka posiada normalne czteroprzewodowe wzmacniacze
i nie rézni sie od normalnej linji telefonicznej pod wzgledem
pupinizacji.

Na drugiej parze tejsamej czworki nadaje stacja przeciwna
analogicznem urzadzeniem, o tychsamych dwunastu czestotli-
wosciach.

Aparatura odbiorcza (rys. 11), zaczyna sie przeno$nikiem
i wspélnym wzmacniaczem, ktdry pracuje wyjSciowg swa strong
na potaczone réwnolegle filtry odbiorcze.

Z mieszaniny czestotliwosci, wychodzacej z wzmacniacza,
kazdy z filtrow przepuszcza tylko te, na ktérg jest nastrojony.

Za kazdym filtrem mamy urzadzenie o zmiennem ttumieniu,
przy pomocy ktérego mozemy regulowa¢ amplitude na transfor-
matorze posrednim przed lampg wzmacniajacg. Lampa ta daje
juz wzmocnione sygnaty fali nosnej na uktad prostujacy (Kup-
fer-Oxydul-Gleichrichter), dajgcy juz odpowiednie impulsy pra-
du statego.

Impulsy te, po wyréwnaniu kondensatorem, trafiajg do czute-
go polaryzowanego odbiorczego przekaznika, przez co jego kot-
wiczka dotknie kontaktu aktywnego, lub pasywnego. W miej-
scowym obwodzie pragdu odbiorczego przekaznik steruje telegra-
ficznym aparatem odbiorczym.

Dla charakterystyki podobnego urzadzenia podajemy niekt6-
re dane szczegdtowe aparatéw Siemensowskich. Urzadzenie to
posiada dwa generatory (jeden zapasowy), kazdy na dwana-
$cie nastepujacych czestotliwosci, ktore rdznig sie 0 120 okr/sek,
mianowicie: 420, 540, 660, 780, 900, 1020, 1140, 1260, 1380,
1500, 1620 i 1740 okr/sek. Generatory te posiadajg tak wielkg



moc po stronie pragdéw zmiennych, ze moga pracowac¢ na szes¢
zespotow przekaznikowych po 12 czestotliwo$ci. Sg one napedza-
ne silnikiem bocznikowym pradu statego.

Zrodtem pradu dla tego silnika moze by¢ sie¢, lub przetworni-
ca, a nawet odpowiedniej pojemnosci baterja anodowa akumu-
latorowa.

Ze wzgledu na niezawodno$é komunikacji, wymagana jest
statos$¢ czestotliwosci, a temsamem obrotéw. Celem zapewnienia
tej statosci, zaopatrzono generator, ktory konstrukcyjnie jest na
jednym wale z motorem, w regulator.

Wahania napiecia nie mogg przekracza¢ 10% wielkosci pod-
stawowej.

Rys. 12. Krzywe tlumienia. Linje ciggte — filtry nadawcze,
tinje kreskowane — filtry odbiorcze.

Stato$¢ napiecia zapewnia specjalny regulator, umocowany
na osi generatora, a wptywajacy na prad wzbudzajacy. Praca te-
go regulatora kontrolowana jest przez specjalne instrumenty.

Aparatury te przystosowane sg do nadawania znakéw z szyb-
koscig 800 Siemenszeichen (65 Band).

Polaczenie opisywanego typu moze wiec przestaé

12 X 800 = 9600
znakéw na minute w obu kierunkach, przy uzyciu linji cztero-
przewodowej.



Jesdli tak wielka liczba znakdéw przesytanych jest zbyteczna,
to mozna wyposazy¢ aparature czesciowo tylko w miare rzeczy-
wistej potrzeby, bez zadnych jednak trudnosci rozszerzenia jej
do petnego wykorzystania.

Generatory instaluje sie zawsze na 12 czestotliwosci jedne-
go typu.

W razie wymaganej wiekszej jeszcze szybkosci nadawania
(1000 Siemenszeichen — 85 Baud), stosuje sie filtry o szerszym
zakresie czestotliwosci, przez co w tym systemie otrzymac mo-
zemy tylko 6 potaczen.

W wypadkach, gdy 6 potaczen miedzy dwiema miejscowo-
Sciami przekracza istotne zapotrzebowanie, mozna stosowac po-

Rys. 13.

faczenia specjalne, ktére sg schematycznie przedstawione na
rys. 13.

Potgczenie stopniowe, przedstawione na rys. 13, stuzy dla ko-
munikacji miedzy trzema stacjami. Odpowiednie czestotliwosci
zostajg zapomocy filtrow elektrycznych w stacji B rozdzielone
lub przepuszczone bezposrednio, zardwno po stronie nadawania,
jak i odbioru, tak, ze tylko potowa zostaje wykorzystana dla
wilasnego nadajnika i odbiornika, druga za$ potowa przy pomo-
cy filtrow posredniczacych idzie wprost ze stacji A do C.

Dla tego rodzaju potgczenia wymagana jest tylko jedna linja



czteroprzewodowa z A przez B do C, ktéra daje 8 lub 6 obu -
stronnych potaczen telegraficznych miedzy stacjami: A i B,
A'i C, oraz miedzy B i C. Wszystkie te potgczenia sg jednoczesne
i wielokrotne.

Rys. 1A.

Takie potgczenie szescioma czestotliwosciami byto wykonane
w roku 19926 miedzy Berlinem, Hannowerem i Hamburgiem.

i2?/s. i5. Zdjecia oscylograficzne krzywych pradu.

Na rys. 13 i 14 oznaczenia w nawiasach przedstawiajg petne
wykorzystanie uktadu, z zastosowaniem wszystkich dwunastu
czestotliwosci.



Jesli jest potrzebne potgczenie tylko miedzy dwiema miejsco-
wosciami, daje sie stosowac¢ uktad ,,duplex“ z trzema lub szescio-
ma czestotliwosciami w kazdym kierunku, wedtug schematu
przedstawionego na rys. 14. W ukfadzie tym rowniez filtry roz-
dzielajg odpowiednie czestotliwosci do odpowiednich aparatow.

Takie pofaczenie byto wykonane na linji dwuprzewodowej po-
miedzy Monachjum i Norymberga; wyniki otrzymano dobre,
nawet przy 50-procentowych odchyleniach sztucznej linji.

Na rys. 15 przedstawione sg zdjecia oscylograficzne z nada-
wania znakow telegraficznych we wszystkich obwodach, pocza-
wszy od lokalnego obwodu przekaznika nadawczego, az do obwo-
du lokalnego przekaznika odbiorczego.

Na rysunku tym krzywa a wyobraza lokalny obieg pradu
nadawczego relais, b — fale nosng przed filtrem nadawczym,
¢ — fale nos$ng po wyjsciu z nadawczego filtru, d — fale nosng
po wyjsciu z tancucha filtrow odbiorczych, e — impulsy steru-
jace przekaznikiem odbiorczym, / — lokalny obieg pradu prze-
kaznika odbiorczego.

(. d. n)
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Por. Bolestaw Barszczewski.

Naukowa organizacja pracy a wojsko.

Zagadnienie naukowej organizacji pracy, studjowane z ogro-
mnem powodzeniem w Stanach Zjednoczonych, znalazto licznych
badaczy w Europie Zachodniej oraz w Rosji Sowieckiej, stato
sie rowniez aktualnem w Polsce, szczeg6lnie w uprzemystowio-
nych czesciach kraju, jak to: Gorny Slask i £6dz. Mozemy réw-
niez poszczyci¢ sie istnieniem Instytutu Naukowej Organiza-
cji Pracy wraz z przychodnig psychotechniczng, znajdujacg sie
w Warszawie.

Naukowa organizacja pracy, dgzac do rozstrzygniecia za-
gadnienia najbardziej wydajnej pracy, czy to w pojeciu wysit-
ku robotnika, czy tez maszyny, oparta jest na dtugoletnich zmud-
nych studjach i ma na celu rozstrzygniecie problematéw wytacz-
nie w drodze Scistych badan i doswiadczen. Tworcami nowych
zasad sg Taylor, Emerson i Gantt, ktérzy wskazuja drogi pod-
niesienia pracy na wyzszy poziom doskonatosci.

Naukowa organizacja pracy, usuwajac niepotrzebne wysitki
i wszelkiego rodzaju straty, wynikajace z przestarzatego sposo-
bu pojmowania istoty pracy, dazy poza studjami nad wydajno-
§cig maszyny i przystosowaniem narzedzi, przedewszystkiem do
uwzglednienia jednostki jako indywidualno$ci, opiera zatem swe
cele na czynniku twdérczym, uniezaleznionym od szablonu. Wy-
dajnos¢ wzrasta, gdy wiasciwa rzecz wykonana jest przez wia-
Sciwych ludzi, na wiasciwym miejscu i we wiasciwym czasie.
Instytucje naukowej organizacji badajg szczegotowo cztowieka,
jego uzdolnienia i wady, wgladajg w zycie prywatne, pobudzajg
ambicje robotnika, badajg narzedzia pracy, stwarzajg wzorce,
badajg maszyny, usuwajg najdrobniejsze niedoktadnosci, mogace
wphynag¢ ujemnie na wydajnos$¢ pracy, badajg réwniez warunki
otoczenia, w jakich pracuje robotnik. Organizacja pracy usuwa
typ robotnika rozpolitykowanego, zniecheconego do pracy, pa-
trzacego z nienawiscig na pracodawce.

Organizacja pracy, pomnazajgc dochody fabrykanta, ktory
je otrzymuje nie kosztem wiekszego wysitku robotnika, lecz me-
toda lepszej organizacji i lepszej ptacy — wptywa dodatnio na
potanienie produkcji, a temsamem powieksza zdolno$¢ nabyw-
€zg mas.



Inz. Tillinger w ,,Podstawach psychologicznych wydajnosci
pracy" podaje, ze nadzwyczaj silnie rozwijajgcy sie w Stanach
Zjednoczonych og6lny dobrobyt zwracat uwage wszystkich kra-
jéow Europy. Fakt, ze robotnik fabryczny w Stanach Zjednoczo-
nych ma obecnie zarobki 2 do 3 razy wyzsze, niz robotnik w An-
glji, a jednoczesnie wyroby amerykanskie sg w wielu wypad-
kach tansze od angielskich, zastanowit spoteczenstwo angielskie.
Zdecydowano zbada¢ doktadnie przyczyny tego zjawiska i re-
dakcja The Daily Mail postanowita wysta¢ na swodj koszt do
Ameryki specjalng komisje, ztozong z przedstawicieli robotni-
kow, cztonkéw zwigzkéw zawodowych (Trade Unionéw). Komi-
sja ta ztozona z 8-miu przedstawicieli r6znych gatezi przemystu
metalowego nie byta niczem skrepowana co do swobodnego wy-
powiedzenia swego zdania.

Komisja ta w r. 1926 zwiedzita 42 zaktady przemystowe,
m. inn. w miastach: N. York, Schenectady, Buffalo, Niagara,
Detroit, Chicago, Washington, Pittsburg i Cincinnati.

Sprawozdanie z objazdu komisji wraz z raportami jej czion-
kow zostato wydrukowane w wydanej przez Daily Mail broszu-
rze: Trade Union Mission to United States.

Komisja stwierdzita, ze gdy koszta utrzymania wzrosty
w Stanach Zjednoczonych od r. 1914 do 1929 o 75%, wzrost za-
robkéw w tymze czasie wynidst 125%.

Wida¢ powszechny wsrod robotnikéw wzrost dobrobytu.
W Detroit 40% posiada swoje auta, 80% posiada wiasny do-
mek, lub jest w trakcie sptacenia zan naleznosci. Kazda fabry-
ka posiada wzorowo urzgdzong opieke lekarska, ubezpieczenia,
szkoty i t. p., lecz nikt nie jest zmuszony do nalezenia do ubez-
pieczenia, jezeli sam tego nie chce. Wszystkie fabryki rekijutu-
ja robotnikéw z wolnej reki, nie uznajagc wylgcznosci zwigzkow
zawodowych. Najprostszy robotnik ma mozno$¢ nieograniczone-
go awansowania na najwyzsze stanowisko i wielu zdolniejszych
rzeczywiscie sie wybija na najwyzsze stanowiska w przemysle.

Zastanawiajgc sie nad tak zdumiewajgcemi rezultatami,
osiagnietemi przez przemyst amerykaiski w ostatnich czasach,
komisja wskazata na szereg przyczyn, ktére tu swoéj dobroczyn-
ny wptyw wywarty. Przyczyny te mozna rozdzieli¢ na dwie gru-
py: przyczyny czysto ekonomiczne, oraz przyczyny psycholo-
giczne.

Jako przyczyny ekonomiczne wskazuje komisja:

1) wielki kapitat i zesrodkowanie przedsiebiorstw w reku
silnych finansowo grup;

2) dazenie do jaknajwiekszego zmechanizowania pracy i cig-
gte udoskonalenia maszyn. W Ameryce niema ,statych maszyn",
gdyz jedna jest wypierana przez druga lepsza;



3) umiejetna, ciggle udoskonalana organizacja pracy i szero-
ka normalizacja wyrobéw;

4) stosowanie ptacy wedtug rezultatdw pracy, a nie wedtug
czasu, bez ograniczenia wysokosci tej placy;

5) samowystarczalno$¢ Stanow Zjednoczonych, ktére majac
85% zbytu swych wyrob6w zapewnione w kraju i nie potrzebu-
jac przewozu surowcow z zewnatrz — mogty zdecydowac sie na
silne podniesienie ptac robotniczych, nav/et nie czekajagc na
zwiekszenie wydajnosci. Zwiekszenie ptac ogromnie wptyneto na
zwiekszenie wewnetrznego rynku zbytu i podniosto przemyst.

Jako przyczyny psychologiczne komisja wskazuje:

1) harmonja i wzajemne zaufanie pomiedzy robotnikami
a ich kierownikami, z ktérych wielu zaczynato swa karjere od
fizycznej prostej pracy z taczkg w rekach;

2) zrozumienie przez robotnikoéw koniecznosci podniesienia
wydajnosci pracy dla moznosci*podniesienia zarobkéw. Robotni-,
cy przestali sie obawiaé, ze wprowadzenie doskonalszych maszyn
i lepsza organizacja pracy zmniejszy zapotrzebowanie rgk robo-
czych;

3) brak kompletny walki klasowe;j.

Bylyby to pokrotce ujete zasady naukowej organizacji pracy.

Armja, szczeg6lnie podczas wojny, jest organizmem bardzo
skomplikowanym, zwigzanym w czasie walki z catoksztattem zy-
cia gospodarczego panstwa, a wiec zaleznym zaréwno od sposobu
organizacji pracy na placéwkach cywilnych, jak i od organiza-
cji pracy w komérkach wojskowych. Rozpatrujgc sposoby or-
ganizacji pracy w wojsku mozemy znalez¢ duzo materjatu do
przepracowania, duzo zagadnien, rozwigzanie ktérych moze utat-
wi¢ wyszkolenie, uprosci¢ prace nad zoinierzem, a w skutkach
zwiekszy¢ site bojowa.

Mozliwosci sg bardzo duze. Naukowa organizacja pracy win-
na znalez¢ w armji bardzo szerokie zastosowanie, zaczynajac od
gospodarki, konczac na wyszkoleniu i odpowiednim doborze ofi-
ceréw i szeregowych. Nie nalezy jej nigdy lekcewazy¢. Przyto-
czymy tu charakterystyczne zdanie inz. Drzewieckiego, znanego
dziatacza na tern polu w przemysle: naukowa organizacja, po-
sitkujgc sie ogo6lnie znanemi i dostepnemi metodami, podnosi
wydajnos¢ pracy, przewaznie bez nowych naktadéw, wskazujac
drogi dla wykrycia i usuniecia marnotrawstwa, ktére czesto, dla
nieobznajmionego z jej zasadami, sg niewidoczne i nieuchwytne,
cho¢ przynoszag wielkie straty.

Poznanie zasad naukowej organizacji otwiera wiec oczy na
zjawiska, uchodzace uwagi nawet tych, ktérzy w swym zawodzie
posiadajg wieloletnie doSwiadczenie, a czesto wpadajg w konser-
watywng rutyne.



Zastosowanie naukowej organizacji pracy w wojsku datoby
sie przeprowadzi¢ przez stworzenie sztabu specjalistow w kaz-
dym rodzaju broni i stuzb, zadaniem ktérych bytoby szczegétowe
studjum nad naukowg organizacjg pracy w danej dziedzinie woj-
skowej. Zadaniem ich bytyby np. badania jakiemi kwalifikacjami
winien wykaza¢ sie szeregowy, petnigcy dang funkcje, ustala-
nie w putkach ilosci szeregowych w roznych kategorjach, pod-
dawanie w putkach rekrutow szczegétowym badaniom w pra-
cowniach psychotechnicznych i zaleznie od kwalifikacji przy-
dzielanie do poszczego6lnych funkcyj, szczegétowe badanie wa-
runkdw szkolenia, ustalanie wzorcow, studja nad bardziej ra-
cjonalnem wykorzystaniem oficera i podoficera.

Jest rzecza jasng, ze praca nad naukowg organizacjg pracy
nie jest zresztg bezwzglednie uwarunkowana stwarzaniem ad
hoc sztabu specjalistow. Chodzi tu raczej o zrozumienie jej
istoty przez kazdego i stosowanie jej, w miare moznosci na kaz-
dem miejscu.

Armja Polska dazac do uzyskania najbardziej wydajnych
wynikéw pracy, winna zwilaszcza w systemie wyszkolenia po-
stugiwaé sie racjonalnemi metodami, zrywajac zupeinie z nie-
jedng przestarzatg tradycjg czasow przedwojennych, a przede-
wszystkiem tak popularnem ujeciem wyszkolenia, jak ,,doswiad-
czenia".

Doswiadczenie winno by¢ zastgpione $cistem badaniem, kté-
re jest bardziej bliskie rzeczywistosci, w przeciwienstwie do do-
Swiadczenia, bedacego zawsze subjektywnem, a wiec jednostron-
nem ujeciem rzeczy.

Zastosowanie naukowej organizacji pracy, miedzy innemi,
da moznos$¢ skrécenia stuzby wojskowej oraz podniesie wyszkole-
nie na wyzszy poziom.

Dla uzasadnienia tych wnioskoéw przytocze kilka rzucajgcych
sie w oczy punktow, ilustrujgcych pewne bardziej charaktery-
styczne bezprodukcyjne momenty stuzby w wojsku.

A wiec naukowa organizacja pracy poprowadzi do zmniejsze-
nia karalnosci szeregowych. W amerykanskiej armji po zasto-
sowaniu badan psychotechnicznych, karalno$¢ spadia ogromnie
(z 50.000 tysiecy karanych do 5.000 tysiecy), ilos¢ zatem dni
poswieconych wyszkoleniu powiekszyta sie wybitnie.

Naukowa organizacja pracy wymaga zastosowania urzadzen,
utatwiajacych wykonywanie rozmaitego rodzaju czynnosci,
zwigzanych ze stuzbg wojskowg (np. zastosowanie elektroluxu
do czyszczenia koni pozwoli zredukowac czas, potrzebny do pie-
legnowania konia).

Szczegotowe studjum nad istotg i celowoscig regulaminéw
w ich zastosowaniu praktycznem dla celéw wojny umozliwi usu-
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Piecie niepotrzebnego balastu. Drobny przyktad: trudne odda-
wanie honoréw 2 palcami, lub tez zwroty w marszu.

Czynnikiem zwiekszajagcym ogromnie wydajnos$¢ i zaintere-
sowanie sie szeregowych stuzbg bytoby okreslenie pewnego ro-
dzaju minimum wiadomosci, stwierdzanych przez egzamin i da-
jacych mozliwos¢ szeregowemu (ze wzgledu na osiagniecie za-
dawalniajgcego stopnia) uzyskania wczesniejszego zwolnienia
ze stuzby wojskowej.

Jak zaznaczyliSmy powyzej, gdy ilos¢ kar przypadajacych na
szeregowych w ciagu roku jest dos¢ duza, znaczng jest ilos¢
straconych dni wyszkoleniowych. Rozstrzygniecie tej kwestji
w ten sposéb, ze kazdy dzien aresztu szeregowy musi odstuzyc
dodatkowo, radykalnie zmniejsza karalnosc.

Jest rzeczg ogOlnie znang, ze jezeli uregulujemy roboty ad-
ministracyjne w ten spos6b, by czynnosci te nie absorbowaty
szeregowych, woéwczas wygramy na ich wyszkoleniu.

Bardzo powaznym czynnikiem, wptywajgcym na wyszkole-
nie, bytyby specjalne kursy dla oficeréw i podoficerow, poswie-
cone pedagogice. Dziedzina ta jest u nas catkiem zaniedbana.

Poza temi czynnikami, inne réwniez, np. pewne urozmaicenia
w umundurowaniu (niewielkiemi kosztami), nadajgce zoinierzo-
wi bardziej estetyczny wyglad — wptyneltyby bardzo dodatnio
na poczucie moralne zotnierza, utatwiajgc przez to instruktorowi
Prace.

Podsumowujgc- wszystkie dnie i niecelowe wysitki, stracone
dla wyszkolenia, nalezy przyja¢ bez zastrzezenia, ze wiasciwe-
szkolenie wojskowe odbywa sie w niektérych oddziatach nie dtu-
zej jak poét roku. Zasadniczo zatem mozna powiedzieé, ze witasci-
wa stuzba wojskowa trwa dos$¢ krotko, za$ czynnosci zwigzane
i niezwigzane z tg stuzbg — dos¢ dtugo. Skrécenie zatem stuz-
by wojskowej do 1 roku, wzglednie 15 miesiecy, bytoby rzeczg
catkiem mozliwg, jednak przy zastosowaniu zasad naukowej or-
ganizacji pracy.



NA CIASIEa

Stanistaw Wolski
Asystent Instytutu Radiotechnicznego.

O lutowie 1 uzyciu cztstotoiumitrza.

CzestoSciomierz, popularnie zwany falomierzem, stat sie dzi$ niezbed-
na czescig stacji nietylko nadawczej, lecz i racjonalnie eksploatowanej od-
biorczej. Oprdécz zasadniczego swego przeznaczenia, t. j. pomiaru czesto-
tliwosci, moze on stuzy¢ jako eliminator stacji przeszkadzajacej, jako przy-
rzad pomocniczy do pomiaru samoindukcji, pojemnosci, fali wtasnej an-
teny i t. p.

Zasadniczerni elementami czestoSciomierza sg: obwdd drgajacy LC
oraz wskaznik, czyli przyrzad, wykrywajacy prad w tym obwodzie
(rys. 1). Zasada dziatania jest ogélnie znana.

Rys. 1.

W obwodzie LC czestosciomierza, sprzezonym indukcyjnie z obwodem
mierzonym, powstaje zmienna sita elektromotoryczna E, ktéra daje prad

o L
1
i~ + (" iy
gdzie R, — oporno$¢ omowa obwodu LC, L — indukcyjno$¢ witasna cew-
ki, C — pojemno$¢ kondensatora, (0 = 2 ft/, gdzie / = czestotliwosci
drgan.
Prad 1 = maximum, gdy obwdd LC jest w rezonansie z czestotliwo-

§cig mierzong. Czestotliwo$¢ rezonansowa w obwodzie LC nie zalezy od
ptynagcego w nim pradu 7, ale tylko od L i C. Rezonans ten wykrywamy
wskaznikiem. Na tern zjawisku rezonansu polega dziatanie wszystkich cze-
stosciomierzy. Rozrézniamy nastepujgce gtéwne ich typy: 1) absorbcyjny,
2) mostkowy, 3) emisyjny. Najwiecej rozpowszechnionym, bo najpro-
stszym jest typ absorbcyjny.



Rozpatrzmy warunki, jakim powinien odpowiada¢ dobry czestoscio-
mierz.  Warunkiem najwazniejszym jest niezmienno$¢ jego elementéw
(szczegolnie L i C) w czasie, gdyz inaczej wszelkie cechowanie, czesto ko-
sztowne, jest iluzoryczne i traci racje bytii, a sam przyrzad staje sie dla
celéw pomiarowych bezwarto$ciowym. W przewazajgcej wiekszosci wypad-
kow w czestosciomierzach stuzacych na pewien zakres czestotliwosci, L
jest statem, a zmiennem jest C, dlatego tez kondensator tatwiej moze 'de
zepsu¢ i na niego trzeba zwrdci¢ najwieksza uwage. Kondensator powinien
by¢ mocnej konstrukcji, mie¢ niezbyt cienkie i mocno przymocowane ptyt-
ki i bez luzéw osadzong o$ rotora. Szkielet kondensatora, o ile jest meta-
lowy, powinien by¢ potgczony metalicznie z rotorem. Najwazniejszg wadg
kondensatorow jest luzne osadzenie ptytek, powodujgce ich chlebotanie,
lub obsuwanie sie; poza tem ptytki nawet sztywno obsadzone mogg by¢
Wskutek wypadku zgiete, co tez wptynie na zmiane pojemnosci kondensa-
tora C. Ta zmiana wyraza sie¢ stosunkiem

Ca __(P_

C fP —a3
gdzie Ca réwna sie pojemnosci po obsunieciu sie ptytek, d — odlegtosc¢
miedzy ptytkami, a — wielko$¢ obsuniecia sie ptytek. Widzimy, ze zmiany
Pojemnosci rosng z kwadratem obsunigcia si¢ ptytek. Naprzyktad dla
d= 2mmia= 05 mm zmiana ta wynosi 1,07 czyli 7%, a to moze juz
znacznie pogorszy¢ warto$¢ pomiarowa przyrzadu, jezeli nie zostanie on
poprawiony i ponownie przecechowany. Ugiecie ptytki o pewien kat mo-
Zettiy sprowadzi¢ do poprzedniego wypadku. Niebezpieczenstwo zmiany po-
jemnosci wskutek obsuniecia, wzglednie ugiecia sie ptytek, mozna wydat-
me zmniejszy¢, stosujgc kondensatory o duzej odlegto$ci miedzy ptytkanr
(nawet do kilkunastu mm). Naprzyktad dla d = 10 mm i a = 0,5 otrzy-
mujemy 1,0025 czyli 0,25%.

Kondensator powinien dawaé¢ mate straty, wiec tez izolacja syste-
mow ptytek powinna by¢ z dobrego materjatu izolacyjnego, odpornego na
Whpltywy atmosferyczne i t. p. Ksztalt ptytek mniejszg odgrywa role, ze
wzgledu jednak na krzywa cechowania, ktéra najchetniej widzielibySmy
Jako prostg, najwygodniejszy jest ksztatt nerkowy. Skala powinna by¢
mozliwie duza z cienko kreskowanemi podziatkami, mie¢ czuta, najlepiej
tarciowag demultiplikacje lub naped S$limakowy. Tak zwane precyzery
2 Pojedynczych ptytek sa niedopuszczalne, bo uniemozliwiajg state cecho-
wanie.

Cewki stosowane w czesto$ciomierzach sg cylindryczne lub ptaskie,
2 ostong lub bez. Cewka obwodu drgan musi réwniez zachowywac stale
swojg indukcyjno$¢ wiasng L i do pewnego stopnia oporno$¢ omowa dla
Pragdéw szybkozmiennych, oraz pojemno$¢ wiasng. Najpospolitszg wada
Cewek jest zsuwanie sie zwojow. Zmienia to bardzo L i psuje cechowanie.
Musimy wiec nawija¢ zwoje tak, by to zsuwanie byto uniemozliwione. Na
szkieletach cewek cylindrycznych jednowarstwowych dobrze jest gwinto-
waé rowki, w ktére wktadamy drut. Przy wiekszej ilosci warstw trzeba



juz dawaé cewki ostoniete. Cewki ptaskie muszg roéwniez posiada¢ kom
strukcje uniemozliwiajagcg zsuwanie Sif 'zwojéow. Duza pojemnos$¢ cewki
jest niepozadana, gdyz zwieksza straty. Mozemy je zmniejszy¢ uzywajac
dla cewek cylindrycznych rurki nie gtadkiej, lecz z zeberkami wzdtuz two-
rzacej cylindra, wtedy drut dotyka szkieletu nie na catej swej diugosci,
lecz tylko w miejscach styku z zeberkami.

Drut nalezy stosowa¢ mozliwie gruby ze wzgledu na mniejszg opor-
nos$¢ i wiekszg sztywnos¢ tego rodzaju cewek. W celu zmniejszenia oporno-
Sci dobrze jest takze uzywac drutu srebrzonego. Materjat szkieletu powi-
nien posiada¢ duzg opornos¢ skrosng i powierzchniowg dla pragdéw szybko-
zmiennych, maty spdtczynnik rozszerzalnosci cieplnej, duzag wytrzymatosc
mechaniczng i by¢ obojetnym chemicznie na wptywy atmosferyczne. Pota-
czenia muszg by¢ sztywne, mozliwie krétkie, by uniemozliwi¢ ich przesu-
wanie i nie mogg by¢ dowolnie zmieniane po przecechowaniu przyrzadu,
bo one réwniez stanowig cze$¢ obwodu LC. Kontakty musza by¢ trwate
0 niezmiennej opornosci.

Rys. 2.

Dobry czestoSciomierz absorbcyjny powinien absorbowac jak najmniej
energji zrédta mierzonego i, co wazniejsze, powinien dawaé¢ jaknajostrzej-
szg krzywa rezonansu, co jest obok warunku statosci elementéw obwodu
LC najwazniejszym miernikiem dobroci czestoSciomierza. Ostro$¢ krzywej
rezonansu mozemy okresli¢ jako stosunek dostrzegalnych zmian pradu 1
w okolicy rezonansu do zmian czestotliwo$ci. Im ten stosunek jest wiekszy,
tern ostros¢ krzywej jest wieksza. Na rys. 2 widzimy, ze krzywa 1 ma
znacznie wigkszg ostro$¢, niz krzywa 2. Ze wzoru na / widzimy, ze gdy
R = 0 to nawet bardzo mata E databy w punkcie rezonansu prad teore-
tycznie bardzo wielki. Tak jednak nie jest, gdyz w kazdym obwodzie drga-
jacym mamy oporno$¢ omowa cewki, straty w kondensatorze i w czesciach
izolujgcych. Dla danej E im wieksze jest R, tern nizej lezy wierzchotek
krzywej rezonansu i tembardziej jest ona spiaszczona. Nalezy wiec tak
budowa¢ obwoéd LC, by on miat jaknajmniejsza oporno$¢ omowg. Poza tein
oporno$¢ R zalezy jeszcze od jednego waznego elementu nalezacego do ea-



fosci czestoSciomierza, t. j. od wskaznika rezonansu i od sposobu jego przy-
taczenia do obwodu LC.

Wskaznikiem rezonansu moze byé zarowka zwykta, zaréwka neonowa,
miliamperomierz cieplny, stuchawka telefoniczna, lub galwanometr z de-

Rys. 3.

tektorem, lub z termoelementem, a w nowszych i precyzyjnych przyrza-
dach lampa katodowa z galwanometrem lub miliamperomierzem. Roz-
patrzmy wymienione tu rodzaje wskaznikow i zobaczmy jak one same,

Rys. U

oraz sposoby ich przytgczenia do obwodu LC wptyna na zmiane oporno-
§ci tego obwodu, czyli na ostro$¢ rezonansu. Najprostszym i najczesciej
stosowanym wskaznikiem jest zaréwka od latarki kieszonkowej od 1,5 do
3,5 Y, wiaczona w szereg do obwodu LC. Zamiast zarowki moze by¢ uzyty



miliamperomierz cieplny lub galwanometr z termoelementem. Wszystko
to jednak wprowadza dodatkowg oporno$¢ Rd do obwodu LC, czesto znacz-
nie wieksza, niz oporno$¢ bez wskaznika. Oporno$¢ samego obwodu LC
waha sie w granicach od cze$ci oma do kilkunastu oméw w zaleznosci od
konstrukcji obwodu i czestotliwo$ci. Miliamperomierz cieplny i termoele-
ment majg oporno$¢ od kilku do kilkunastu oméw. Oporno$¢ zardwki jest
zmienng i waha sie od czeSci oma do kilkunastu oméw w zaleznosci od ty-
pu, oraz od pradu | przez nig przeptywajagcego. Np. zarowka ,Osram"
25 V i 0,2 A badana w laboratorjum Instytutu Radjotechnicznego miata
dla 50, 100, 105 (poczatek zarzenia) 200 mA nastgpujace opornosci:
16 — 34 — 3,7 — 12,5 oma. Widzimy, ze oporno$¢ tych wskaznikow jest
tego samego rzedu co i R, a nawet czasem wieksza. Zmniejszenie oporno-
$ci dodatkowej Rd mozna uzyskac, zatgczajac wskaznik na czes¢ zwojow
cewki lub na kondensator dodatkowy K (rys. 3 i 4). Chcac mie¢ jak naj-
mniejszq oporno$¢ Rd, przeniesiong ze wskaznika do obwodu LC, trzeba
dawac bardzo duzy kodensator K lub zatgcza¢ wskaznik na matg liczbe

Rys. 5.

zwojow cewki. Pozadanem jest jednak takze uzyskiwa¢ wtedy potrzebny
prad we wskazniku przy mozliwie matym pradzie w obwodzie LC. Prady
te jednak sg odwrotnie proporcjonalne do opornosci obu tych gatezi. Otrzy-
maliémy wiec dwa sprzeczne warunki. Drogg doswiadczalng mozna znalez¢
kompromisowe wielkosci K lub tej czeSci zwojéw. Przy sprzezeniu induk-
cyjnem wskaznika (rys. 5) Rd otrzymuje sie znacznie mniejsze i to jest
najlepsze rozwigzanie sposobu dotgczania wskaznika do obwodu LC. Jed-
nak i tu mamy te niedogodno$é, ze sprzezenie obwodu mierzonego z obwo-
dem wskaznika moze by¢ czasem wieksze, niz obwodu LC, a w kazdym
razie moze silniej wptywaé na obwdd wskaznika i powodowaé zupetnie
btedne odczyty. Zaradzi¢ temu mozna, stosujgc obwdd posredni (rys. 6-a
i 6-b) miedzy obwodem mierzonym, a LC, oraz ekranujagc LC i obwod
wskaznika od bezposredniego dziatania nan obwodu mierzonego. Taki jed-
nak typ jest wiecej skomplikowany konstrucyjnie i znacznie drozszy,



absorbuje przytem duzo energji (obwdd posredni, LC, wskaznik, ekran,
uptywy) jednak dla stacji o mocy powyzej kilku watéow i przy dos$¢ czu-
tym wskazniku jest dzi§ bezsprzecznie najlepszym.

W niektérych czestosciomierzach, np. SeibPa, jako wskaznik uzyta

Rys. 6a.

Jest takze lampa neonowa zatgczona réwmolegle do kondensatora C. Pré-
by, przeprowadzone z lampami istniejgcemi na naszym rynku, daty jednak
stabe wyniki. Czesto uzywa sie jako wskaznika stuchawki telefonicznej
2 detektorem. Spos6b uzycia bardzo prosty, cho¢ nadaje sie tylko do fali

Rys. Gh.

Modulowanej czestotliwo$cig styszalng. Natomiast wadg tego wskaznika
Jest znaczne tlumienie, zmienna oporno$¢ detektora, a szczegdlnie zmien-
na opornos¢ stuchawek, sznuréw i t. p. Daleko lepsze wyniki mozna uzy-



ska¢ przy ich sprzezeniu pojemnos$ciowem (rys. 7), gdyz wtedy pojemnosc
stuchawek jest znacznie mniejsza niz pojemno$¢ K. Stuchawke z detekto-
rem mozna uzy¢ i dla fali niemodulowanej; w tym wypadku jednak trze-
ba wiaczy¢ w szereg z detektorem i stuchawkg tak zw. tiker, czyli prze-
rywacz, uruchamiany osobnym Zzrodtem pradu, albo jeszcze lepiej stosowac
detektor i galwanometr.

Rys. 7.

Czesto dla uzyskania dostrzegalnego rezonansu w obwodzie LC przy
zarowce jako wskazniku stosuje sie tak zw. podgrzewanie (rys. 8). Po-
lega ono na tern, ze zarbwke przy pomocy osobnego zrédia pradu dopro-
wadzamy do stanu niedostrzegalnego jeszcze zarzenia, a przy rezonansie
uzyskujemy pradem szybkozmiennym zapalenie sie zarowki. To podgrze-
wanie nie daje nam jednak ostrzejszej krzywej rezonansu (nawet cokol-

Rys. 8.

wiek jg pogarsza), a tylko pozwala nam jedynie wykry¢ rezonans przy
matym pradzie w obwodzie LC. Zmniejszamy w ten spos6b straty mocy
na oporno$¢ R, oraz straty w dielektrykach. Widzimy wiec, ze podgrzewa-
nie najlepiej nadaje sie dla matych stacyj amatorskich, gdzie obcigzenie
czestosciomierza wplynetoby na czestotliwo$¢ stacji w chwili pomiaru.

Przy pomiarach czesto$ciomierzem spostrzegamy, ze rezonans obwo-



du LC (najwieksze odchylenie galwanometru lub najwieksza $wiatto$¢ za-
réwki) nie jest w jednym punkcie skali kondensatora, lecz na kilku jej
dziatkach. Mozna znalez¢ doktadniej wiasciwy punkt rezonansu nastepu-
jacym sposobem. Rozpatrujgc rys. 2 widzimy, ze w bezposredniej okolicy
rezonansu krzywa ma daleko mniejsza ostros¢, niz cokolwiek dalej np.
w punktach B i Bi. Nalezy wiec szuka¢ tych punktéw na skali kondensa-
tora. Robimy to w ten sposéb, ze szukamy w okolicy rezonansu dwdch
dziatlek kondensatora, dajagcych to samo odchylenie galwanometru, w oko-
licy ktorych mamy najwiekszg szybko$¢ wychylania sie jego wskazdéwki.
Jako punkt rezonansu bierzemy $rednig tych dwu dziatek kondensatora.
Ten spos6b mozna zastosowac i przy zaréwce, cho¢ wtedy doktadnos$¢ be-
dzie mniejsza.

Doktadnos¢ strojenia mozna réwniez wydatnie zwiekszy¢, wiaczajac
w obwdd wskaznika lampe katodowg oszczedno$ciowg (rys. 9-a, b, ¢). Ten
typ daje bardzo ostrg krzywga rezonansu. Najostrzejszym jest uktad a, po-
tem b i c. Dokfadno$¢ strojenia dochodzi do 0,1%. Wadg odmian a i b te-

Rys. 9.

go typu wskaznika jest niebezpieczenstwo przepalenia wtokna lampy, oraz
dosy¢ znaczne zuzycie mocy na zarzenie lampy, co jednak przy stacjach
silniejszych nie zmniejsza doktadno$ci pomiaru.

Przy wyborze poszczegélnych zakreséw trzeba kierowac sie tern, by
czestotliwo$ci przez nas najczeSciej mierzone (np. zakresy dla radjoamato-
réw = 5, 10, 20, 40, 85 m) byty mozliwie blisko konca skali kondensato-
ra. Wielko$¢ kondensatora C zalezy od czestotliwosci, jakie chcemy mie-
rzy¢, Dla zakresdw radjoamatorskich najlepsze wyniki sg z kondensato-
rami o pojemnosci koricowej 30 do 100

Zakres czestotliwos$ci, jaki pokrywa kondensator z dang cewka zalezy
od stosunku pojemnos$ci koncowej kondensatora C do jego pojemnosci po-
czatkowej Co. Jest on proporcjonalny do kwadratu stosunku czestotliwo-
Sci objetych przez cewke. Naprzyktad jesli mamy zakres od / = 107 do
/| = 2.107 to

€ A2+107\2
Co | 107 / co V10t )~



Jezeli mamy juz obrany zakres dla jednej cewki, to stosunek C do Co
mozna dopasowaé¢ do tego zakresu bocznikujgc C innym kondensatorem
statym, naturalnie o ile Co nie jest juz zbyt duze. Zakres czestotliwosci,
jaki ma pokrywac jedna cewka zalezy od zgdanej przez nas doktadnosci.
Im ona ma by¢ wieksza, tem zakres ten musi byé mniejszy. Ze zwieksze-
niem jednak doktadnosci w ten spos6b nie warto is¢ zbyt daleko. Dla zwy-

Rys. 10.

ktych absorbcyjnych amatorskich czesto$ciomierzy nie warto schodzi¢ ze
stosunkiem C do Co ponizej 2,0 do 1,6.

Jezeli sg trudno$ci z kupieniem kondensatora o duzym rozstepie pty-
tek, to mozemy kupi¢ inny kondensator i cze$¢ ptytek z niego usungc.
Otrzymana w ten sposéb nowa pojemno$¢ maleje proporcjonalnie do kwa-

Rys. 11.

dratu stosunku ilosci ptytek przed i po wyjeciu. Srednica cewki dla cze-
stoSciomierzy amatorskich waha sie w granicach 5 do 10 cm. Wieksze sg
niewygodne przy dobieraniu odpowiednich zakreséw.

Oprécz typu absorbcyjnego sa jeszcze inne typy czestosciomierzy. Na
rys. 10 pokazany jest typ mostkowy. Zasada dziatania jak w mostku



Wheatstone‘a. Ciekawym typem czesto$ciomierza jest tak zwany falomierz
wskazéwkowy. Ustawia sie on samoczynnie na mierzong czestotliwos$¢, po-
dobnie jak woltomierz lub amperomierz wskazéwkowy, zbyt jednak jest
trudny do wykonania w zwyktej pracowni radjoamatorskiej.

Drugg grupe czestosciomierzy stanowig czestosciomierze emisyjne. Sg
to mate generatory drgan. Dla nich objektem mierzonym bedzie odbiornik,
Podczas gdy poprzednio odbiornikiem byt przyrzad pomiarowy. Najpro-
stszym, cho¢ matodoktadnym jest typ brzeczykowy (rys. 11), daje on drga-
ta gasnace przerywane z czestotliwo$cig styszalng, tak ze mozna je po
detekcji odebra¢ na stuchawke. Dziatanie objasnia rysunek. Z emisyj-
nych typéw lampowych ciekawym jest czestosciomierz interferencyjny.



PRZEGLAD
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$rodki tgcznosci w jednostkach wozéw bojowych i ich taktycz-
ne uzycie.

Der Funker. Zeszyt 1/1930.

Ponizej podajemy w streszczeniu uwagi Der Funkera, oparte na arty-
kule czasopisma Kraftzug in Wirtschaft und Heer.

Taktyczne uzycie czotgow przy ich ruchliwosci osiggnie tylko wten-
czas pozadany skutek, o ile bedg one wyposazone w $rodek tgcznosci, umoz-
liwiajgcy pewne i szybkie przekazywanie meldunkéw wewnatrz jednostki,
oraz szybkie nawigzywanie tgcznosci z wyzszem dowoddztwem. Zastosowa-
nie sygnalizacji optycznej przy pomocy tarcz, sygnatéw Swietlnych i t. p.
w praktyce nie ma zadnego znaczenia. Jedynym S$rodkiem pozostaje zatem
radjotelegraf. Jakkolwiek na tern polu zostaty osiggniete pewne wyniki,
to jednak pomimo usilnych staran sprawa ta nie znalazta dotychczas osta-
tecznego rozwigzania. Zagadnieniem, ktére tutaj nasuwa najwieksze trud-
nosci, jest zastosowanie odpowiedniej anteny. Pozatem na uwage zastu-
guje konieczno$¢ usuniecia wptywu opancerzenia na wysytane fale, usu-
niecie szkodliwego dziatania silnika, konieczno$¢ pracy stacji podczas jazdy
wozu bojowego i wplyw wystrzatdw na dziatania radjostacji. Pozatem
rozmiary i waga stacji, jak rowniez ilos¢ personelu muszg by¢ ograniczone
do niezbednego minimum.

Podczas wojny stosowano antene zwisajgcg (kabel, umocowany z tytu
wozu), ktora jednak nie okazata sie catkowicie odpowiednig, poniewaz ka-
bel badz to sie zrywat, badZ tez tracit izolacje.

W wojsku angielskiem i francuskiem zastosowano pod koniec wojny
Swiatowej stacje radiotelegraficzng amerykanskg S. C. R. — 78 A, 0 za-
siegu telegraficznem okoto 8 km, pézniej ze wzgledu na wielkie braki tej
stacji — zastosowano na czotgach francuskich typ stacji francuskiej E —
10 — ter, ktora jest jeszcze w obecnej chwili uzywana. Ciezar stacji wy-
nosit okoto 40 kg, zakres fal 600 — 1000 m, zasieg przy antenie zwisajacej
(dtugosci 14 do 17 m) 6 km dla telegrafowania. Podczas postoju wozu
bojowego mogta by¢ rozwinieta antena diugosci 14 m na wysokosci 2 m, co
umozliwiato telegrafowanie na odlegto$¢ 15 km. Dla radjofonji granice
zasiegu lezg znacznie nizej.

Fraficuski czotg radjostacyjny posiada te same witasciwosci konstruk-
cyjne co zwykty woz bojowy, jednakze jest bez uzbrojenia. Obstuga sktada
sie z dowddcy, kierowcy i radjotelegrafisty. Czotg radjostacyjny jest kaz-
dorazowo przydzielany do tych jednostek piechoty, ktérym bataljon czo}-
géw zostaje podporzadkowany, wzgl, przydzielany.

Zadanie czotgu radjostacyjnego polega na przekazywaniu rozkazéw
dowodztwa do oddziatdw’ walczgcych, przekazywaniu zgdan oddziatow wal-



Clacych dowdédcom artylerji i lotnictwa oraz informowaniu wyzszych do-
waédztw o przebiegu walki. Czotg radjostacyjny nie moze sie naréwni z in-
Uemi wozami bojowemi posuwa¢ w linji ogniowej, ze wzgledu na tatwos¢
NSzkodzenia, zupetng bezbronno$¢ czotga i konieczno$¢ spokojnej pracy
radjotelegrafisty. V/ miare pogtebiania si¢ natarcia czotg ten zajmuje ko-
teJUo punkty dogodne dla siebie, a lezace mozliwie blizko linji ogniowe;j.
Znaki rozpoznawcze oraz dtugos$¢ fal jest ustalana kazdorazowo rozkazem
dywizyjnym.

Przydziat czotgéw radiotelegraficznych zalezy od posiadanej ilosci,
3ak réwniez od zadania, wykonywanego przez piechote. W zasadzie przy-
dziela sie dla dywizji trzy, dla putku jeden czotg radjostacyjny.

Czolgi radiotelegraficzne sg wyposazone w nadajnik i odbiornik, ktére
m°ga by¢ wiaczone w ogdlng sie¢ dywyizyjng, tak by wszystkie radjostacje
dywizji mogty sie z nimi potagczyé. Rozkazy dowddcy putku do podlegtych
M oddziatéw sg przekazywane jedynie przy pomocy radjostacyj piechoty,
Natomiast rozkazy dla wozéw bojowych sg-przekazywane przez radjosta-

czotgowsa.

Czotg radjostacyjny nie posiada mozno$ci porozumienia sie z piechota,
Oglednie walczacemi jednostkami wozow bojowych i odgrywa raczej role
Posrednika. Przekazuje on do tyldw meldunki, ktdre z pierwszej linji sa
dostarczane przez tacznikéw i odwrotnie.

Ze wzgledu na konieczno$¢ bezpiecznego posuwania sie czotgéw radjo-
s™acyjnych — ich dowoédcy zobowiazani sg bra¢ udziat w wywiadzie tere-
nowym.

Przed rozpoczeciem natarcia stanowisko czotgu radjostacyjnego wy-
Znacza sie na wysokosci stanowiska dowddcy bataljonu czotgéw. O ile
Putk piechoty angazuje do akcji tylko jeden bataljon, to wtenczas czotg
radjostacyjny ustawia sie w poblizu dowdédztwa tego bataljonu. W razie
Potrzeby czotg radjostacyjny moze by¢ przydzielony réwniez do tego ba-
“atjonu, ktory spetnia najwazniejsze zadanie. Podczas akcji posuwa sie
czotg radjostacyjny pod ostong terenu, maskujac sie przed wywiadem balo-
néw, wzglednie lotnikéw nieprzyjacielskich.

Dowddca czotgu radjostacyjnego otrzymuje przez goncéw od walczg-
Ce) piechoty wiadomosci o zmianie pozycji oraz o nowym miejscu, Ktore
czotg powinien zaja¢. Zmiang stanowiska czotgu melduje on dowddcy
Piechoty dywizyjnej.

Czotgi radjostacyjne w zasadzie pozostajg w dyspozycji piechoty do
Kunca akcji, poczem odchodzg one do wyznaczonego miejsca zbiorki. Tylko
N Wyjatkowych wypadkach moga one przekazywaé rozkazy do kompanij,
Walczacych w pierwszej linji. W wypadku, gdy inne $rodki tacznosci za-
wiodg, czotg radjostacyjny moze by¢ uzywany do przekazywania popra-
wek i wskazéwek obserwatora baterji, kierujagcego ogniem, co jednak jest
doktadnie regulowane specjalnemi zarzadzeniami.

Wymienione zasady taktycznego uzycia czotgéw, ktére s obecnie sto-
sowane w armji francuskiej, nie wyczerpujg jednak catkowicie tego tak
Waznego zagadnienia. Brak bowiem bezpos$redniej tgcznosci pomiedzy do-



wdédcg bataljonu czotgédw i podlegtemi mu jednostkami, oraz pomiedzy czot-
gami i piechota.

To tez we Francji, Anglji i Ameryce poczyniono préby nawigzania
tacznosci radjotelegraficznej wzgl. radjofonicznej pomiedzy czotgami i pie-
chota oraz czotgami i lotnikiem. W tym celu przydzielono dowddcom mniej-
szych jednostek czolgéw (do plutonu wigcznie) stacje nadawczo-odbiorcza,
co dato w czesci dodatnie wyniki.

W Ameryce wprowadzono typ stacji S R C — 148, dla radjotelegrafji
i radjotelefonji, osiggajac nastepujacy zasieg dziatania: tgczno$¢ radjo-
foniczng pomiedzy czotgami — 16 km, pomiedzy czotgami i piechotg od
24 do 32 km; #acznos$¢ radjotelegraficzng pomiedzy czotgami od 24 od 32
km, pomiedzy czotgami i piechotg 48 km. Dla stacji tej sg przewidziane
dwa typy anten. System pierwszy polega na zastosowaniu wigzki drutow
dtugosci 10 m, umocowanej na matym maszcie, lub tez wyrzucanej wprost
z czotgu, drugi — na zastosowaniu anteny, umocowanej na maszcie diu-
gosci 3 do 5 m. Obydwa sposoby moga by¢ uzywane tylko podczas po-
stoju czotgébw, natomiast w ruchu moze by¢ zastosowana jedynie antena
zwisajaca. Zrédlo pradu jest obliczone jedynie na trzy godziny pracy.
Jakkolwiek sa to znaczne postepy, to jednak problem antenowy nie moze
uwazany byé za rozwiazany.

W Ameryce sg stale przeprowadzane ¢éwiczenia w tym kierunku z dwo-
ma typami stacji. Jeden typ stacji stuzy dla tgcznosci pomiedzy czot-
giem dowddcy walczacej jednostki czotgéw i dowodca catosci i przekazuje
wiadomos$ci do posredniczagcego czotgu radjostacyjnego, ktdry przesyta je
potem dalej na tyty. W czotgu posredniczacem, ktéry posiada lekkie uzbro-
jenie, a pozatem jest ostaniany przez inne czotgi bojowe, znajduje sie do-
wodca catosci. Drugi typ stacji stuzy do nawigzywania tagcznosci pomiedzy
poszczegblnemi czotgami i czotgiem ich bezposredniego dowddcy.

W Anglji stosuje sie jeszcze obecnie czotg radjostacyjny z masztem
rozsuwalnym, co nie daje jednak pozadanych wynikéw.

W roku 1927 przeprowadzono wrl Anglji szczegbtowe badania nad za-
stosowaniem radjotelefonji dla potrzeb wozéw bojowych. Przy wilgotnej
atmosferze pomiedzy czotgiem i lotnikiem osiggnieto dobre porozumienie na
odlegto$¢ 56 km, pomimo wstrzagsdw wozu podczas jazdy, tak iz dowddca
czotgow byt stale informowany o ruchach podlegtych mu jednostek. Czotg
dowodcy catosci wyposazono nawet w jeszcze silniejszg stacje, umozliwia-
jac tern samem nawigzanie tgcznosci na odlegtos¢ 75 km. Stacje te sg
obstugiwane przez jedng osobe i dzieki ich zaletom rokujg nadzieje szyb-
kiego rozwigzania zagadnienia radjotgcznosci w wozach bojowych.

Ostatnio anglicy stosujg w wozach bojowych réwniez mate state an-
teny. Na specjalng uwage zastuguje nowy typ stacji krotkofalowej 30 —
watowej z 7-mio lampowym odbiornikiem pomystu kapitana Hartleya,
v/ ktorej szkodliwe wptywy czolgu podczas jazdy sa usuwane przez spe-
cjalng ostone. Antena sktada sie z systemu rurek glinowych, ktére z we-
wnatrz czotgu sa wysuwane na zewnatrz. Zasieg dziatania tej stacji dla
telefonji pomiedzy czotgami wynosi 9 km, a pomiedzy czotgami w ruchu
i statg radjostacjg do 18 km. Zwazywszy, ze wydajno$¢ tej stacji dzieki



ulepszeniom konstrukcyjnem bedzie mogta by¢ zwiekszona, przypuszczac
Ualezy, ze z posréd dotychczasowych uktadéw antenowych, ostatni sy-
stem bedzie najodpowiedniejszy.

Przy omawianiu catoksztattu tych zagadnien zastuguje réwniez na
uwage sposéb przekazywania rozkazow wewnatrz czotgu. Hatasliwo$¢ czot-
gu, spowodowana pracg, strzatami i t. p. jest tak wielka, ze tylko z wiel-
kim wysitkiem obstuga moze sie porozumie¢ przy pomocy gtosu, a nor-
malnie porozumiewa sie przy pomocy umowionych gestdbw. Sposdb ten jest
stosowany jeszcze dzisiaj w francuskich czotgach Renault. W ciezkich
Wozach niemieckich byty podczas wojny stosowane aparaty $wietlne, dzia-
dujgce przy pomocy lampek kilku koloréw, przycJ” uzycie znakéw ogra-
Uiczato sie tylko do rozkazéw ,Bacznos¢", ,Strzela¢", co w praktyce nie
Wystarczato. W Francji stosowano dla przekazywania mowy ludzkiej aku-
styczng rure megafonowga. Z rurg gumowa o przekroju 2 do 6 cm sg pota-
czone dwie metalowe stuchawki rurowe, umocowane przy hetmie stalowym
1Ua piersi kierowcy. Zastosowano réwniez tak zwany tankofon, sktadajacy
sie z gietkiej rury z mikrofonem i stuchawkg. Rowniez dobre wyniki osia-
Suieto przy pomocy tak zwanego telefonu pierscieniowego.

Kilka tych uwag o $rodkach #gcznosci, stosowanych w wozach bojo-
wych dowodzi, iz zainteresowane czynniki wojskowe w obcych armjach
Azywigzujg do tego zagadnienia bardzo wielkg wage, tak, iz w najblizszej
Juz przysztosci spodziewac sie nalezy ostatecznego ustalenia przydatnego

tego celu sprzetu tgcznosci.
A L.

Uzycie gotebi pocztowych przez lotnika.
Militar-Wochenblatt. Zeszyt 40/1930.

W zeszytach poprzednich ,,Przegladu Wojskowo-Technicznego" byto
ukakrotnie juz poruszane zagadnienie uzycia gotebi i rozwoju golebiar-
W, przyczem podawali$my wnioski w tej sprawie wojskowych ko6t francu-
skich i niemieckich, oparte na doswiadczeniach wojennych i zaczerpniete
2 Prasy wojskowej obcej.

W powyzej wspomnianej pracy zbija autor niektére utarte dotychczas
2aPatrywania w dziedzinie uzycia gotebi pocztowych przez lotnika.

Hla wyrobienia sobie petnego obrazu, oraz ze wzgledu na to, ze twier-
zenia autora pokrywajg sie naog6t z przyjmowanemi i u nas pogladami ra
en temat — przedstawiamy je pokrotce. \

| tak twierdzenie, ze lotnicy mogg — dzieki gotebiom pocztowym,

N czasie lotu rozpoznania dalekiego lub bliskiego, wzglednie jako lotnicy
Piechoty — stale meldowa¢ bez koniecznosci przerwania lub skracania lotu,
2 ija autor nastepujgco:

u) dla lotéw rozpoznania dalekiego uzycie gotebi pocztowych jest pra-

niemozliwe, poniewaz loty te wykonane na bardzo znacznej wysokosci

ka tysiecy metrow) wykluczajg prawie obserwacje wzrokowa, ktorej
Ayuiki miatby lotnik stopniowo meldowa¢. Rozpoznanie to, zaréwno wgtab
aJu nieprzyjaciela, jak i operacyjne, oraz taktyczne, wymaga zasadni-



czo uzycia fotografji lotniczej. Wyniki wiec tego rozpoznania mogg by¢
dopiero wykorzystane po powrocie lotnika do swej bazy.

b) dla lotéw rozpoznania bliskiego, oraz dla lotnika piechoty przesy-
tanie meldunkéw przy pomocy gotebi pocztowych nie jest wskazane, po-
niewaz:

1) samoloty uzywane do tego celu ng zasadniczo clwumiejscowe, przy-
czem obserwator, by moc przesta¢ meldunek pisemny zapomocg gotebia,
powinien: znalez¢ sie poza strefg przeciwdziatania z ziemi oraz w powie-
trzu (piszac bowiem meldunek, nie moze broni¢ sie przed lotnictwem my-
Sliwskiem nieprzyjacieda”*iapisa¢é meldunek (w tym celu musi zdja¢ reka-
wiczki, ukry¢ sie w kadtubie samolotu, wobec czego traci mozno$¢ obserwa-
cji), wtozy¢é meldunek do tul | bia iocowgé mu
tulejke oraz wyrzuci¢ go z samolotu. Wi6ér my wice duze zuzycie czasu;

2) lotnik krazac w czasie rozpoznania sialu w obszarze nieprzyjaciel-
skiej przeciwakcji z ziemi i w-powietrzu moze natomiast podawa¢ do odpo-
wiedniego dowodztwa czeste meldunki radjowe, nie tracac z oczu rozpo-
znawanego przedmiotu, przyczem zuzycie czasu bedzie niewielkie;

3) lotnik bedzie w stanie wykona¢ podane czynnosci przy wysytaniu
meldunku przy pomocy gotebia wtedy, gdy zupetnie nie przeciwdziata nie-
przyjacielskie lotnictwo mysliwskie, badz tez wtedy, gdy odleci poza strefe
grozna dla siebie, tracgc wowczas tak cenny czas;

4) lotnik, gdy bedzie widziat konieczno$¢ przestania meldunku pise-
mnego i wyleci w tym celu poza strefe rozpoznawang, moze podaé ten
meldunek w czasie o wiele krétszym i zupetnie pewnie do posterunku wtia-
Sciwego dowodztwa przy pomocy badz torebki ciezarkowej, badz tez pocisku
meldunkowego dymnego. Mniej pewnem jest uzaleznienie loséw meldunku
od wynikéw lotu gotebia.

Twierdzenie, ze bardzo waznem jest dla artylerji, zeby jej lotnik mogt
zapomocg gotebi pocztowych meldowaé¢ o poszczeg6élnych wynikach strza-
téw, obserwujgc nadal dany cel, obala autor w spos6b nastepujacy:

Twierdzi on bowiem, ze:

1) kazdy meldunek musi byé przeniesiony w danym wypadku przez
jednego gotebia, ktéry uzyty by¢ moze tylko jeden raz, czyli, zeby lotnik
mogt dobrze kierowac wstrzeliwaniem oraz ogniem skutecznym tylko jednej
baterji, musiathy zabra¢ ze sobg wiele gotebi, na ktoére zreszta zabraktoby
miejsca;

2) poniewaz gotgb leci do swego gotebnika, lotnik mdgtby pracowaé
tylko na korzy$¢ tego dowddcy artylerji, ktéry posiada ten gotebnik.

A wiec, by moc kierowa¢ ogniem kilku bateryj, musiatby lotnik przed
odlotem otrzymac¢ od nich pewng ilo$¢ gotebi. Lecz jakie trudnosci powsta-
ng z ich dostarczeniem z roznych punktéw frontu, oraz gdzie je umiesci¢
w samolocie? Pozatem, czy kazda baterja moze mie¢ swoje gotebie? Jeze-
liby przyjac, iz przy dowddcy artylerji dywizyjnej znajduje sie gotebnik,
to przekazywanie do strzelajgcej baterji wynikéw pracy lotnika wymagaé
bedzie duzo czasu i spowodowa¢ moze sporo btedow.



3) gotab zapewnia tylko fgcznos$¢ jednostronng. Natomiast dowddca ba-
terji strzelajgcej z lotnikiem musi mu przekazywac rozne wiadomosci, jak
rozpoczecie strzelania, przejscie do ognia skutecznego, przerwanie ognia
1t. p. Wiadomosci te poda¢é mu moze badz zapomoca radja, badz ptachtami
sygnatowemi;

4) zupetnie jest wykluczone uzycie gotebi jako $rodka #acznosci dla
Wywotania artylerji wyznaczonej dla zwalczania celéow na tytach nieprzy-
jaciela, podczas gdy zapomocg radja moze lotnik, znajagc sygnaty wywo-
tawcze, oraz dtugos¢ fali stacji radjowej odpowiedniego ugrupowania arty-
lerji, wezwaé¢ natychmiast ja do wykonania tego ognia.

Wreszcie autor twierdzi, iz nie nalezy zbyt liczy¢é na przestanie za-
pomocg gotebia meldunku rozpoznania lub zawiadomienia o koniecznosci
ladowania poza frontem nieprzyjaciela. Rzadko bowiem spotka¢ mozna na
europejskich teatrach wojny teren tak stabo zaludniony, by lgdowanie sa-
molotu nieprzyjaciela pozostato niezauwazone. Lotnik zmuszony do tego
ladowania nie bedzie miat zwykle czasu na wystanie meldunku przez gotebia
Pocztowego, bedac w pierwszym rzedzie zajety zniszczeniem swego samo-
lotu, papierow, szyfréw, szkicéow i t. p. Pozatem jedynie lotnik morski
moze spodziewa¢ sie pomocy, gdy przesle meldunek o swym wypadku.

Zdaniem wiec autora artykutu uzycie gotebi pocztowych dla celow
lotnictwa wojskowego wydaje sie mato prawdopodobne.

Bynajmniej nie umniejszajac znaczenia gotebi pocztowych dla oddzia-
tow naziemnych, nalezy podkresli¢, ze Srodki tgcznosci lotnika nie ulegajg
w tym samym stopniu dziataniu przeszkadzajgcemu lub niszczycielskiemu
Przeciwnika, co $rodki oddziatbw naziemnych, wiec i stuzby gotebi poczto-
wych w lotnictwie nie mozna stawia¢ na réwnym poziomie co do warto-
1 z radjem, ktére zawsze wybija sie na pierwszy plan $rodkow tgcznosci
lotnika.

K.

Zasieg aparatow telefonicznych.
A. K. Nikiforow. Wojna i Technika. Zeszyt 6/1929.

Zasieg aparatu telefonicznego zalezy od szeregu czynnikéw, warunku-
jacych dostatecznie silny i wyrazny odbiér. Dla telefonu (stuchawki) zwy-
ktego, o oporze wewnetrznym 120 omow i spétczynniku samoindukcji 0,05
henra autor podaje, ze natezenie pragdu w uzwojeniu elektromagneséw tele-
fonu nie powinno by¢ mniejsze od 20 mikroamperow.

Natomiast przy zwyktych mikrofonach weglowych, o oporze wewnetrz-
nym 50 omow, natezenie pradu w obwodzie wtérnym mikrofonu nie powinno
hy¢ mniejsze od 400 mikroamperéw.

Z pordwnania liczb powyzszych widac¢, ze prady przychodzace z linji
me°gg by¢ 20 razy stabsze od pradéw wysytanych na te linje. Stad nasuwa
Sle wniosek, ze dopuszczalne straty pradu, spowodowane przez duza diu-
gos¢ linji, lub tez zty jej stan, teoretycznie moga wynosi¢ okoto 95%.



Jednakze takie sumaryczne okreslenie nie daje nam pojecia o szybko-
Sci spadku napiecia na linji. Ze wzgledu na duzg czestotliwo$¢ pradéw tele-
fonicznych, wynoszacg nie mniej niz 800 okresow na sekunde, nawet nie-
znaczna pojemnos¢ liji powoduje uptywy pradu, ktére sg wyzsze od strat
powstatych skutkiem witasciwego oporu linji. Dlatego chcg obliczy¢ site od-
bioru na koncu jakiej$ linji telefonicznej, nalezy pomnozy¢ jej dtugosé¢ w ki-
lometrach | przez spéiczynnik ttumienia pradu telefonicznego na prze-
strzeni 1 km, ktory oznaczamy jako (3 Aby rozmowa telefoniczna byta za-
dawalajgca ten iloczyn (3/ nie powinien by¢ wiekszy niz 3,5.

Tak np. spotczynnik tlumienia P dla 4 mm bronzowej linji wynosi
0,00314, dla linji 3 mm bronzowej 0,00488, dla linji 4 mm zelaznej 0,0147,
dla linji 1 mm kablowej miedzianej 0,0641.

Wobec tego przy natezeniu pradu w obwodzie wtérnym mikrofonu
rownem 400 mikroamperéw otrzymamy zadawalajacy odbiér dla pierwszej
linji — na odlegtos¢ 957 km, dla drugiej — na odlegto$¢ 616 km, dla
trzeciej — na odlegtos¢ 205 km i wreszcie dla czwartej, kablowej linji,
zaledwie na odlegto$¢ 47 km.

Na podstawie rozwazan powyzszych opracowat autor tablice graficz-
ne, ktére okreslajg jako$¢ odbioru dla réznych linij telefonicznych, zalez-
nie od iloczynu p/ i natezenia pradu w obwodzie wtérnym mikrofonu.

Jak wynika z tych tablic, zbytnie powiekszanie mocy nadawczej jest
bezcelowe.

W aparatach systemu centralnej baterji prad wychodzacy na linje
ma natezenie 800 mikroamperéw; poniewaz jednak telefon w tych apara-
tach jest sprzezony z linjg za posrednictwem transformatora, ktérego
wspoétczynnik wydajnosci wynosi 0,85 — otrzymamy staby, zadawalniajacy
i dobry odbiér przy natezeniu pradéw przychodzacych z linji réwnem 12, 24
i 48 mikroamperow, a nie 10, 20 i 40 mikroamperéw jak w aparatach
0 miejscowej baterji.

Wspomniane powyzej natezenia pragdoéw otrzymujemy czytajac zwy-
ktym gtosem fonogram w odlegtosci 2 cm od muszli mikrotelefonu zwy-
ktego typu. Moéwigc jaknajblizej do muszli i to mozliwie gtosno mozna
zwiekszyé moc pradu | % raza, jednakze powoduje to zwykle mniej wy-
razny odbiér.

W koricowej czeSci artykutu uzasadnia autor powyzsze rozwazania
przeprowadzajac szczegdtowe obliczenia.

Chu
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BRON PANCERNA

S. Iv. KOCHANOWSKI, INZ.

Samochody pancerne 1 lotnictwo.

1) Gibbs V. R., kpt. lotn. — Armoured Cars
and the Royal Air Force (The Journal of the Ro-
yal United Service Institution, Londyn, listopad,
1929);

2) Levis R. G., kpt. — Armoured Cars anb
the Royal Air Force; A. Reply (The Journal of
the Royal United Service Institution, Londyn, lu-
ty, 19S0);

3) Tank and Armoured Car Training, Volu-
me I, War, 1927, Provisional, Londyn, 1927.

Dazenie do zupeilnego wykorzystania mozliwosci lotnictwa
°raz samochoddéw pancernych znalazto wyraz w pracy kpt. lotn.
Gibbsa. Autor, rozumujac des¢ prostolinijnie, doszedt do wniosku,
ze samochody pancerne powinny stanowi¢ organiczng czes$¢ lot-
nictwa. Bowiem przez takie postawienie sprawy: 1) lotnictwo
Uzyska mozno$¢ pozbycia sie troski o bezpieczenstwo swych
urzadzen naziemnych (lotniska i t. p.), 2) samochody pancerne
pracujgc stale z lotnictwem beda mogty lepiej niz obecnie,
wspotdziata¢ z niem na wojnie; 3) naprawianie $rodkow trans-
portowych, czesci zapasowe Dr personel, karabiny maszynowe,
amunicja itp. sg jednakowe dla lotnictwa i samochodéw pancer-
nych. Organa zaopatrujgce lotnictwo bedg mogly zaopatrywaé
Projektowang jednostke bez zwigkszania rdznorodnosci swych
zapaséw bowiem wraz z jednakowa konstrukcjg Dr wiekszos¢
czesci bedzie wymienna. Uczyni to zaktady zaopatrywania bar-
dziej ruchliwemi.

Personel bedzie réwniez wymienny a wiec obozy, tudziez za-
ktady uzupetnien bedg mogty by¢ co do ilosci zmniejszone, dzieki
standaryzacji personelu.

Rozpatrzmy te argumenty.

s) Gibbs moéwi o silnikach.



Co sie tyczy podobienstwa konstrukcji to nie siega ona poza
jednolito$¢ zasad, na ktorych oparta jest budowa silnikow spa-
linowych. Aby sie o tem przekona¢ wystarczy poréwnac silnik
samochodu pancernego Rolls Royce z silnikiem lotniczym tej
samej marki. Précz tego zasady konstrukcji samochodu pan-
cernego i ptatowca sg zupetnie rézne.

Utworzenie centralnych warsztatow obstugujacych zaréwno
samochody pancerne jak i ptatowce nie jest pozgdane ze wzgle-
déw zaréwno technicznych jak i taktycznych.

Uzycie samochodéw pancernych do ubezpieczenia lotnisk itp.
urzadzen jest nie celowe, gdyz samochod pancerny nie posiada
ani uzbrojenia, ani opancerzenia pozwalajgcego mu na diugo-
trwatg, a moze i uporczj*wg walke. Jest on znakomitem narze-
dziem rozpoznania, a nie do ubezpieczenia lotnisk itp.

Jezeli zajdzie potrzeba ubezpieczenia przewozu oddziatu lot-
niczego to obowigzek ten moze by¢ spetniony lepiej przez tansze,
improwizowane wozy.

Wspdlny personel lotniczo-samochodowy nie wywigze sie na-
lezycie ze swych obowigzkéw ani na ziemi ani w powietrzu. Bo-
wiem catkiem inne cechy musi ze wzgledu na warunki pracy po-
siada¢ lotnik a inne zupetnie pancerzysta. Tem bardziej jest
to niemozliwe, ze personel latajacy skilada sie ze specjalistow
kilku rodzajow: personel lotnictwa bojowego, bombardowania
rozpoznawczego, obserwacyjnego i t. p.

Personel latajgcy nie moze wiec by¢ szkolony razem z obstu-
ga samochodéw pancernych. Na konieczno$¢ oddzielnego i inne-
go szkolenia wptywa réwniez i réznorodnos¢ -sprzetu (broni) —
lotnicze karabiny maszynowe posiadajg np. inne celowniki niz
samochodowe karabiny maszynowe.

Wyzej powiedzieliSmy, ze samochody pancerne nadajg sie
znakomicie do rozpoznania, natomiast lotnictwo ma obszerniej-
szy zakres dziatania, — w ktdrym rozpoznanie stanowi tylko je-
den fragment, — odrzucajagc wiec koncepcje Gibbsa nalezy jed-
nak rozwazy¢ mozliwosci jaknajlepszego wyzyskania wiasciwo-
§ci zarbwno samochodow pancernych jak i ptatowcow. Oczywi-
$cie bedziemy moéwili o tem z punktu widzenia taktyki.

Zacznijmy od cech samochodu pancernego. Samochdd pan-
cerny moze dziataé skutecznie na obszarze posiadajagcym dobrg
sie¢ drozng lub tez w terenie dostatecznie twardym. To ograni-
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czenie pola dziatania samochodu pancernego do drog lub terenu
0 pewnych wiasciwos$ciach bedzie nieistotne z chwilg zbudowa-
na naprawde terenowego samochodu pancernego.

Posiadajgc duzag szybkos$¢ i wielki promien dziatania samo-
chod pancerny nadaje sie do dalekiego rozpoznania, ruchow
flankujgcych lub dziatan, wymagajgcych ekstensywnych i cia-
gtych ruchéw. Mozna go réwniez uzy¢ w strazy przedniej, bocz-
nej lub tylnej tudziez do natar¢ na tyty nieprzyjaciela.

Lotnictwo moze, a raczej powinno wspotdziata¢ z samochoda-
mi pancernemi, wszedzie tam, gdzie to jest konieczne: 1) roz-
poznajac np. droge marszu samochoddéw pancernych, 2) wspot-
dziatajagc w walce zapomocg bomb i karabindw maszynowych,
°) zapewniajac taczno$é oraz dowoz niezbednego zaopatrzenia
w przypadku zupetnego osamotnienia oddziatlu samochoddéw
pancernych (wykonywujgcych zagon itp.).

Taki podziat pracy odpowiada najlepiej witasciwosciom samo-
chodéw pancernych i lotnictwa.

Organizacja wspotdziatania bedzie zalezata w kazdym kon-
kretnym przypadku od warunkéw, w jakich ma sie odbywac
Projektowane dziatanie. Bowiem inaczej bedzie sie ona przed-
stawiata, gdy samochody bedag rozpoznawaty wspolnie z lotni-
ctwem (wtedy oba organa rozpoznania powinny podlega¢ do-
wodcy jednostki, na ktorej korzy$¢ rozpoznajg), a inaczej gdy
wyslemy w zagon oddziat samochodéw' pancernych (wtedy pta-
towce pracujace dla zagonu, powinny podlega¢ dowddcy zagonu).

Nie ma ona jednak nic wspolnego z projektami dzgcemi do
zlania lotnictwa i samochodéw pancernych wt jeden korpus oso-
bowy. Nie wnosi ona réwniez nic nowego do zasad regulaminu
stuzby polowej, jest bowiem tylko zobrazowaniem zastosowania
tych zasad w stosunku do nowych rodzajéw broni. Postep tech-
niczny wniesie niejedng zmiange w sposoby przeprowadzenia
Wspotdziatania. Taktyka zalezy jednak w znacznej mierze cd
techniki, a ostatnia nie zwykla bawi¢ sie w proroctwa. Z tego
tez wzgledu praca niniejsza nie odbiega naogot od istniejacych
obecnie warunkoéw (wiasciwosci sprzetu, zasady jego uzycia
Xp.), wykazuje ona tylko sposdb wykorzystania tych warunkéw.



Najnowszy, przeciwpancerny
karabin maszynowy.

Karabin maszynowy Hotchkiss‘a 25 mm jest bronig automa-
tyczng o wielkiej sile ogniowej, ktdra oddaje 180 strzatébw na
minute pociskami o wadze 300 graméw z szybkoS$cig poczatko-
wa 900 mtr. na sekunde.

Ustawiony na podstawie statej, lub poét statej, tak jak jest
pokazane na zatgczonej fotografji, KM. 25 mm rozwigzuje jedno-
czed$nie zadanie obrony ladowej przeciwko czolgom i samocho-
dom pancernym, jak rowniez zadanie obrony przeciwko samolo-
tom i statkom powietrznym latajgcym na wielkich wysokos$ciach.

Co do tego drugiego zadania, to dzieki temu, ze putap poci-
skéw siega do 8.000 mtr., zaréwno jak i dzieki natezeniu ognia,
i moznosci uzycia pociskéw smugowych KM. Hotchkiss‘a 25 mm.
moze zastgpic artylerje plotn., lub w kazdym razie bedzie odgry-
wac obok niej role niezbedna.

Naboje, ktére mozna uzy¢ do tego KM-u sg czterech typow:

Naboje o pocisku zwyktym
przebijajgcym
» » smugowym
smugowo-przebijajgcym

Jedng z najwazniejszych cech KM-u 25 mm. jest jego zdol-
no$¢ przebijania ptyt pancernych przy uzyciu pociskéw przebi-
jajacych. Uskutecznione badania wskazaly, ze ptyty stalowe
ekstra-twarde grubosci 35 mm. zostaly przebite na odlegtosci
600 mtr. Na odlegtosci 1.800 mtr. przebicie jest jeszcze zape-
wnione dla ptyt tej samej twardosci i grubosci 15 do 18 mm.

Duza dalekono$no$¢ KM-u 25 mm. przy strzelaniu ziemnem
(najwieksza dono$no$¢ wynosi 10.500 mtr.), pozwala na uzycie
broni do ognia wzbraniajagcego na wielkich odlegtosciach, a jego
potega ognia pozwala na atakowanie specjalnych celdw, jak:
schrony opancerzone, stanowiska dowodztw i t. p.

Oprécz umieszczenia go na nieruchomych, sprzet. 25 mm.



moze by¢ uzyty na samochodach specjalnych, lub na przyczep-
kach, co pozwala na jego szybki przewéz i uzycie go dla obro-
ny maszerujacych kolumn.

DANE LICZBOWE O KARABINIE MASZYNOWYM HOTCHKISS‘A
25 m/m.
Kaliber e 25 m/ni.

tadowanie pudetkami tadowniczemi o . ... 10 nabojach
Waga karabinu maszynoWego ., .cceoiinecenneresesseeesnenns 120 Kg.




94 Kajnowszy, przeciwpancerny karabin maszynowy.

DHIGOSE 0g0INA oo 2 Mtr. 220
DHugos$E samej] TUTY oo 1 Mtr. 50
Waga pocisku .. 300 gram.
SZYybKOSE POCZATKOW @ .ieiviiciiiice s s 900 m/sek.
SHHa ZYWa Przy UJSCIU i 13,400 kgm.
Cisnienie W KOMOIZE ..o 3.000 Kg.
Waga kompletnego Naboju ..o 0,870 Kg.
Waga pudetka tadowniczego wraz z 10 nabojami.. .. 15,600 Kg.
1108¢ strzatdw na mMinute i 180

Grubos¢ stali ekstra-twardej przebijalnej pociskami z k. m.
na odlegtosci 500 metrow
Waga podstawy statej z KM-em

Sprzet Hotchkissa 25 m/m. nadaje sie bez réznicy zaréwno
dla stuzby ladowej, jak i morskiej. Umieszczony na okretach
(pancernikach, krazownikach, todziach podwodnych i t. p.) i nie-
zaleznie od jego uzycia przeciwko samolotom i statkom powie-
trznym pozwala na otrzymanie wynikéw przebijania i zniszcze-
nia statkéw lekkich, nawet na wzglednie duzych odlegtosciach.

KM. 25 m/m. dziata za pomocg ci$nienia gazOw na miejsce
przelotu pocisku w lufie. Zasada jego bardzo prostego mechaniz-
mu jest identyczng, jak i w innych broniach automatycznych
Hotchkiss‘a juz przyjetych przez wielkg liczbe mocarstw.



Jeszcze na temat ,,samochody
pancerne i lotnictwo".

B. ciekawy i zrodtowy artykut inz. S. K. Kochanowskiego za-
znajamia nas z pogladami pewnej grupy angielskich lotnikow.

O ile powinnismy by¢ wdzieczni p. inz. Kochanowskiemu za
popularyzacje szeregu ciekawych zagadnien wytowionych z pra-
sy obcej, o tyle w zaden sposéb nie mozemy pogodzi¢ sie ze zda-
niem cytowanych autoréow: samochody pancerne winny by¢
potgczone w jeden rodzaj broni z lotnictivemf winny sta¢ sie
jego czescig sktadowa!

Projekt ten jest nie tylko nowy, lecz — przynajmniej — nie-
zwykle oryginalny!

Rozpatrzmy kolejno argumenty przemawiajgce zdaniem an-
gielskich autor6w za powyzszym projektem1).

1) »Lotnictwo uzyska moznos$¢ pozbycia sie troski o bezpie-
czenstwo swych urzadzen naziemnych (lotniska itp.)“.

Niebezpieczenstwo, jakie zagraza urzadzeniom naziemnym
lotnictwa, a wiec lotniskom, hangarom etc. sprowadza sie prze-
dewszystkiem do: a) dalekiego ognia artylerji nieprzyjacielskiej,
b) dziatan lotnictwa nieprzyjacielskiego, c) akcji dywersyjnej
agentobw wrogiego panstwa, d) niebezpieczenstwa pozaru.

a) Od ognia artylerji nieprzyjacielskiej samochody pancer-
ne lotnisk ani ich urzadzen oczywiscie nie obronig, nawet chochy
je chciaty ostoni¢ ,,murem wiasnych piersi" — z tej prostej przy-
czyny, ze nie mogg zwalcza¢ dalekonosnej artylerji, a pancerz
samochodow pancernych nie chroni nawet od pociskow dziatek
piechoty, a tem wiecej od ognia artylerji.

b) Od dziatan lotnictwa nieprzyjacielskiego samochody pan-
cerne nie moga réwniez ostoni¢ lotnisk, gdyz przedewszystkiem

b Wprawdzie dalsza cze$¢ artykutu posSwiecona jest krytycznym roz-
wazaniom tegoz projektu, pragnatbym jednak i ja dorzuci¢ kilka kontrar-
gumentow\



prowadzenie ognia w gére pod duzym katem jest utrudnione,
a nastepnie posiadajg one bron zbyt mato skuteczng i donosng
w tym celu (zwykie karabiny maszynowe).

Oczywiscie, ze w konkretnym wypadku ataku lotniczego sa-
mochody pancerne wezmg udziat w zwalczaniu nieprzyjaciel-
skich ptatowcow — jednak jesli chodzi o przewidywania to w ra-
zie braku broni specjalnej lepiej (celowiej i taniej) bedzie uzyc
zwykte karabiny maszynowe ustawione na ziemi, niz samocho-
dy pancerne.

Pewno, ze mozna na podwoziach samochodowych (czescio-
wo nawet opancerzonych) umiesci¢ specjalne karabiny przeciw-
lotnicze —znamy zresztg szereg podobnych rozwigzan, ktore do-
skonale wywigzg sie ze swego zadania, t. j. obrony przeciwlot-
niczej objektéw i oddziatdw, zaréwno na postoju, jak i w mar-
szu — lecz nie bedg to wdéwczas samochody pancerne, lecz tylko
zmotoryzowana i ewentualnie nawet czeSciowo opancerzona bron
przeciwlotnicza.

c) Kwestji ostony lotnisk od akcji dywersyjnej i szpiegow-
skiej sadze, ze nie trzeba nawet omawiac, gdyz wynik negatyw-
ny akcji samochodéw pancernych jest w tym wypadku, az naz-
byt widoczny.

d) Toz samo jesli chodzi o niebezpieczenstwo pozaru, ktére
samochody pancerne mogg tylko powiekszyé, lecz nigdy zmniej-
szyc.

Inne momenty, jak np. atak piechoty lub szarza kawalerji
nieprzyjacielskiej wobec dos$¢ znacznej odlegtosci, zaréwno sa-
mych lotnisk, jak i lotniczych kolumn transportowych, od linji
frontu nie mogg by¢ brane pod uwage.

Pozostataby wiec ewentualnie (nie wykluczona!) mozliwosé
zagonu nieprzyjacielskich wozéw bojowych!

Jest to jedyny wypadek, kiedy samochody pancerne mogty-
by byé uzyte celowo do ostony lotniska, biorgc jednak pod uwa-
ge, iz obrona objektu niemal statego ’), jakim jest lotnisko, jesli
ma by¢ skuteczng, wymaga odparcia wroga lub zatrzymania go

') Oczywiscie pojecie ,,objekt staty“ uzywam w tem znaczeniu, iz zaa-
takowanego lotniska nie mozna szybko zwina¢ i przenies¢ dalej w bezpiecz-
ne miejsce w przeciwstawieniu do oddziatow marszowych piechoty lub ka-
walerji, dla ktérych kwestja uzyskania kilku chotby minut czasu stanowi
0 mozno$ci przygotowania sie do obrony przeciwpancernej.



na stosunkowo diugi przecigg czasu, musimy wiec przyjaé, ze
samochody pancerne uzyte do odparcia nieprzyjacielskich wo-
z6w bojowych musiatyby by¢ od nich silniejsze i przygotowane
do akcji.

Moéwigc silniejsze musimy rozumiec: liczniejsze, lepiej uzbro-
jone i opancerzone, szybsze. Poniewaz za$ zagon bedg wykony-
wacé nie koniecznie samochody pancerne nieprzyjaciela lecz np.
szybkobiezne czolgi — wiec spetnienie i tego zadania staje sie
problematyczne, tern wiecej, ze sity pancerne nieprzyjacielskie
dla wykonania zagonu bedg zmasowane i dobrane b. starannie.

Przyczem nie nalezy poming¢ i nastepujacych zastrzezen:
nacierajgcy jest skupiony, bronigcy sie przewaznie rozproszony,
oraz kwestji zaskoczenia, gdyz minimum kilkanascie minut po-
trzebnych na alarm zatogi, uruchomienie wozéw i przebycie kil-
ku kilometréw odlegtosci od zagrozonego punktu wobec szybko-
§ci nowych wozoéw pancernych moze stanowié¢ o spéznieniu sie.

Jasnym jest wiec, ze dla ewentualnego i to b. rzadkiego wy-
padku uzycia samochodéw pancernych dla ostony lotnisk abso-
lutnie nie opfaci sie unieruchamiac tak cenny i skuteczny (przy
wiasciwem uzyciu), Srodek bojowy.

Pragne jednak nie pozostawia¢ bez odpowiedzi wysunietego
pytania: ,,Kto bedzie broni¢ lotnisk przed ewentualnym atakiem
nieprzyjacielskich wozéw pancernych ?".

A wiec — procz wszystkich innych srodkéw i oddziatow be-
dacych w rozporzadzeniu, czyli ze i znajdujace sie "rowniez w po-
blizu samochody pancerne — przedewszystkiem bron przeciw-
lotnicza, to jest szybkostrzelne dziatka i karabiny maszynowe
0 duzym Kkalibrze, ktéra nadaje sie réwnie dobrze do obrony
przeciwlotniczej jak i przeciwpancernej.

Bron ta, dzieki wielkiej swej skutecznosci, precyzyjnosci i do-
nosnosci strzatu oraz rozmieszczeniu grupami dookota lotnisk
1 zorganizowanej sieci alarmowej, bedzie mogta skutecznie wy-
wigza¢ sie z zadania.

2) »,samochody pancerne pracujgc stale z lotnictwem, beda
mogty lepiej niz obecnie wspétdziata¢ z niem na wojnie".

Zdanie to jest niewatpliwie stuszne, lecz posiada niestety jed-
no malenkie ,ale".

A mianowicie, ze: samochody pancerne bezwzglednie znacz-



nie mniej i rzadziej bedg wspétpracowac z lotnictwem lub na je-
go korzy$¢ — niz z piechotg i kawalerja.
Wynika to z natury rzeczy i sadze, ze nie podlega dyskusji?
Wspotpraca z lotnictwem jest niewatpliwie pozadang i pozy-
teczng, lecz nie zamyka ona bynajmniej sposobéw i mozliwosci
uzycia samochodéw pancernych, przeciwnie stanowi ona zale-
dwie jeden fragment w dziataniach samochodéw pancernych.

Jedynie przy dalekiem rozpoznaniu lub samodzielnym zago-
nie wspotpracowaé bedg samochody pancerne jedynie z lotni-
ctwem, we wszystkich za$ innych momentach i fazach walki,
t. j. straz przednia, natarcie, walka spotkaniowa, poscig, ostona
odwrotu, oskrzydlenie itp. samochody pancerne pracowaé bedg
z kawalerjg i piechotg lub dla nich.

Jesli za$ tak to raczej moze by¢ mowa o potgczeniu orga-
nicznem samochodéw pancernych z kawalerjg lub piechotg, niz
lotnictwem.

ze stata wspodipraca wptywa dodatnio na zgranie oddziatow
i broni nie ulega watpliwosci, lecz rozumujac prostolinijnie za
przyktadem autora mozna zada¢ np. wcielenia catej piechoty do
lotnictwa w celu ,lepszego wspoétdziatania na wojnie" — a prze-
ciez wspotpraca piechoty lub artylerji z lotnictwem jest o wiele
§cislejsza niz samochodéw pancernych!

Ciekaw jestem, co tez powiedziatby Szanowny Autor, gdy-
bym teze jego ,,przewrdcit do goéry nogami" i postawit takg pro-
pozycje: ,w celu catkowitego i nalezytego wykorzystania lot-
nictwa nalezy je wecieli¢ do... samochodéw pancernych, gdyz lot-
nictwo pracujac stale z samochodami pancernemi bedzie mogto
lepiej niz obecnie wspotdziata¢ z niemi na wojnie!*.

Obawiam sie, ze sadzitby iz projekt ten przedostat sie do na-
szego pisma po odrzuceniu rysunkéw humorystycznych z rubry-
ki ,,jak maty Kazio wyobraza sobie wojne* z dziatu ,,humor i sa-
tyra" jakiego$ ,,magazynu!".

3) »Naprawianie $rodkéw transportowych, czesci zapasowe,
personel, karabiny maszynowe, amunicja i t. p. sg jednakowe
dla lotnictwa i samochoddéw pancernych. Organa zaopatrujgce
lotnictwo bedg mogty zaopatrywac projektowang jednostke bez
zwiekszenia réznorodnosci swych zapaséw. Bowiem wraz z jed-



nakowg konstrukcjgl) wiekszos¢ czesci bedzie wymienna. Uczy-
ni to zaktady zaopatrywania bardziej ruchliwemi.

Personel bedzie rowniez wymienny, a wiec obozy tudziez za-
ktady uzupetnien 2) beda mogty by¢ co do ilosci zmniejszone dzie-
ki wymiennosci personelu™.

W celu wiekszej przejrzystosci pozwole sobie punkt ten roz-
bi¢ na dwie czesci: a) sprzet i b) obstuga (personel).

Przedewszystkiem pozorna analogja sprzetu nie jest tak wiel-
ka, jak to sie wydaje w pierwszej chwili.

Oczywiscie, ze narzedzia tego rodzaju jak klucz francuski
lub miotek i przebijak sg uniwersalne, lecz czyz znajdziemy tak
wiele cze$ci wymiennych miedzy silnikiem samochodu pancer-
nego Eolls Royce i poteznym silnikiem lotniczym tej marki ? Czy
ttok, wat karbowy, zawory i t. p. dadzg sie zastgpi¢? A Smigto,
lub tylny most; potaczenia kardanowe?

Pozostataby wiec jeszcze analogja miedzy samochodami po-
mocniczemi a pancernemi, lecz nie zapominajmy, ze i te ostatnie
réznig sie dzi$ bardzo pod wzgledem budowy i ze réznica ta po-
glebia sie z roku na rok. Stwarza to wiec konieczno$¢ posiada-
nia oddzielnego zespotu czesci wymiennych dla samochodow pan-
cernych — jedynie naprawy mogtyby by¢ dokonywane we wspol-
nych warsztatach.

Lecz i ta, zdawatoby sie jedyna, bezsporna korzy$¢ posiada
po przyjrzeniu sie liczne ujemne strony, ze wymierze tylko: go-
spodarka budzetowa, spychanie odpowiedzialnosci, ustalanie ko-
lejki napraw, zbytnia centralizacja — pomijajac juz najwaz-
niejszg podczas wojny: warsztat potowy nie mogtby towarzyszy¢
dwom oddziatom naraz, udajacym sie w rozne strony.

Taktyka! taktyka! taktyka — a nie technika — decyduje
0 organizacji!

Jesli chodzi o tgcznosé lub raczej jednos$¢ organizacyjng na
skutek analogji sprzetu, to argument ten tatwo moznaby obro-
ci¢ w absurd, zadajac wcielenia do lotnictwa réwniez zmotory-
zowanej artylerji, oddziatdbw transportowych samochodowych
1todzi podwodnych, ktore réwniez posiadaja silniki spalinowe.

J) Mowa o silnikach.
2) Rekruckie.



Przechodzac do kwestji ,,sztandaryzacji i wymiennosci per-
sonelu" — obawiam sie, ze autor, ktdry jest niewatpliwie dosko-
natym lotnikiem, orjentuje sie znacznie stabiej w kwestjach do-
tyczacych broni pancernej, cho¢ daleki jestem od checi posadza-
nia go, iz przypuszcza, ze umiejetnos¢ kierowania samochodem
wystarczy do tego, by byé przynajmniej dobrym — jes$li nie do-
skonatym — oficerem samochod6w pancernych.

Ach! ta nieszczesna ,sztuka kierowania"! iluz przysporzyta
ona zapoznanych geniuszOw broni pancernej! ile projektéw or-
ganizacjil

O ile oczywiscie nie mozna sobie wyobrazi¢ oficera czy pod-
oficera broni pancernej nie posiadajgcego umiejetnosci ,,prowa-
dzenia pojazdow mechanicznych", to z drugiej strony ,sztuka
ta" sama przez sie nie tworzy jeszcze ,pancernika™ — podobnie
jak ,,habit nie czyni mnicha"!

Niestety, nie wszyscy to jeszcze rozumieja, nawet ci, ktérzy
zgadzajg sie, ze dzokej nie zawsze jest zdolny zastapi¢ oficera
kawalerji, cho¢ tez przeciez ,,umie jezdzi¢ konno"!

Zkolei zastrzegam sie, ze ja zndéw nie jestem lotnikiem i o lot-
hictwie musze pisa¢ jako kompletny laik; jednak rzeczg zwra-
cajagca uwage jest, ze lotnictwo samo w sobie nie posiada uni-
wersalnego personelu, t. j. calkowicie wymiennego w ramach
wiasnej broni, lecz szkoli specjalistbw w poszczeg6lnych gate-
ziach umiejetnosci zwiazanych z catym ogromem zagadnien lot-
nictwa (piiojaz, obserwacja, bombardowanie i strzelanie, aero-
foto, stuzba warsztatowa i portowa it. d.).

Czy pozadane wiec bytoby jeszcze stwarza¢ nowg specjal-
no$¢ w ramach lotnictwa i to tak odmienng od istoty tej broni
jak samochody pancerne?

Idagc konsekwentnie dalej w mys$l zadan autora (,wymien-
nos¢ personelu™) nalezatoby uczy¢ latania i wszystkich innych
potrzebnych lotnikowi umiejetnosci, wszystkich kierowcéw
i strzelcow, lub chocby 50% z posrdd nich. Bo przeciez inaczej
nie moze by¢ mowy o ,wymiennosci personelu”, gdyz moznos$c
zamiany pisarzow, rzemie$lnikow, kucharzy, wartownikéw itd.
istnieje zawsze.

Czy mozliwe jest wyszkolenie — nie niewielkiej liczby
»asow" i ,ortow", lecz szarej masy ludzkiej — na dobrych lot-
nikdw i pancernikow jednocze$nie? Jak pogodzi¢ praktyke



w tych dwoch dziedzinach, by otrzymac statg ,,wymiennos¢ per-
sonelu"? | czy bedzie on rzeczywiscie wyspecjalizowany w oby-
dwu kierunkach? A kwestja wychowania i przywigzania zotnie-
rza do swej broni (esprit du corps) ? Czy przy podobnej dwoi-
stosci stuzby i wyszkolenia nie bedg to czasami ,najlepsi lotni-
cy wsréd pancernistow — i najlepsi pancernicy ws$rod lotnikow"
— lecz ani lotnicy, ani pancernicy w catem tego stowa znaczeniu ?

Lecz przypusémy nawet, ze jest mozliwe praktycznie, przy
poniesieniu pewnych ofiar i pokonaniu réznych trudnosci, do
osiagniecia ideatl wyszkolenia lotnikow-pancernikow, czy warto
bedzie wowczas ponies¢ te ofiary?

Co zapewnig one lotnictwu? Czy dadzg mu jakag$ realng ko-
rzysc ?

Gtos maja lotnicy. — Ja osobiscie nie widze zadnej.

A dla samochoddw pancernych?

Wcielenie ich organizacyjnie w skfad lotnictwa réwnatoby
sie przekresleniu ich przysztosci i sprowadzeniu do wiecznej ro-
li kopciuszka.



Warsztaty polowe dla jednostek
pancernych 1 samochodowych.

Zwiekszajgca sie z dnia na dzien ilos¢ samochodéw i moto-
cykli w wojsku droga zakupdw tychze przez poszczegdlne for-
macje ,,na wiasne utrzymanie" i wogole rozw6j automobilizmu
cywilnego W Polsce zmusza do powaznego zastanowienia sie nad
sposobami naprawy tych maszyn na wypadek wojny.

Najblizsza przyszta wojna na kontynencie Europy bedzie
wymagacé jezeli nie setek to przynajmniej dziesigtkdw tysiecy
maszyn, przyczem jezeli chodzi o Polske, bedg to maszyny roz-

Rys. 1. Warsztat potowy na samochodzie z obrabiarka uniwersalng.

norodnego pochodzenia, réznorodnych marek i typow, dla kt6-
rych terminowa dostawa czesci zamiennych z chwilg zamknie-
cia granic wydaje sie nader problematycznag.

Wiekszo$¢ czesci wypadnie wyrabia¢ w wytworniach krajo-
wych, drobniejsze za$, fatwiej ulegajace zuzyciu bedg ,,produ-
kowane" doraznie bezposrednio w polowych warsztatach, znaj-
dujacych sie przy kazdej kolumnie samochodowej na kazdym
punkcie zaopatrzenia.

Jak wiadomo tego rodzaju warsztaciki moga by¢ ustawione



albo bezposrednio na platformie samochodu ciezarowego, albo
na przyczepce, ktérg holuje samochod ciezarowy, natadowany
magazynem technicznym kolumny.

Ktory spos6b jest bardziej racjonalny i czy lepiej jest mieé
magazyn na przyczepce, a warsztat na samochodzie, czy tez od-
wrotnie jest jak dotychczas kwestjg sporng bowiem jeden i dru-
gi system ma swoje za i przeciw.

Przy ulokowaniu warsztatu na przyczepce mozemy samo-
chod roztadowac i uzywac go do przewozéw i uzyskujemy w ten
sposéb jednostke transportowa, podczas, gdy magazyn moze sie
miesci¢ w najblizszej stodole lub pod namiotem.

Ma to jednak i swoje zte strony na wypadek koniecznosci na:
gtej zmiany miejsca postoju kolumny: szybkie zatadowanie ma-

Rys. 28 Warsztat potowy na przyczepce ,,Polsam*. Wida¢ wejscie ztylu po
schodkach.

gazynu na samochod, ktéry, notabene, moze by¢é w drodze i wy-
jazd warsztatu staje sie fizyczng niemozliwoscia.

Dlatego tez piszacy te spostrzezenia jest zwolennikiem ame-
rykanskiego systemu, przy ktorym warsztat jest stale zmonto-
wany na samochodzie, a materjat techniczny na przyczepce, bo-
wiem wowczas mozna mie¢ gwarancje, ze warsztat zawsze zdo-
ta o wiasnych sitach ,,ujs¢ z zyciem" w wypadku niekorzystne-
go obrotu dziatan wojennych na danym odcinku.

Rowniez wydaje sie bardzo racjonalnym poglad ameryka-
noéw, ktérzy chcag widzie¢ warsztat ustawiony nie na zwyktym
ciezarowym samochodzie, a na samochodzie terenowym z na-



pedem na wszystkie cztery kota (tylne i przednie). Nie przesg-
dzajgc kwestji, czy to ma by¢é samochod tego typu czy tez trzy-
osiowy lub nawet o napedzie gasienicowym na podobienstwo
czotga, nalezy sie zgodzi¢, ze powinien to by¢é samochdd bezwa-
runkowo terenowy, o silniku znacznej mocy, aby mogt by¢ usta-
wiony w miejscu, maskujagcem jego obecnos¢, a nie tylko ,na
Srodku szosy4:

Pozostaje do rozpatrzenia druga kwestja: czy nadwozie te-
go samochodu-warsztatu ma by¢ catkowicie zamkniete, czy
tez zachowa¢ system amerykanski to jest budy, utworzonej
z plandeki wspartej na szeregu zdejmowanych patgkéw. Ostat-
nia koncepcja ma swoje niezawodne plusy w okresie letnim lub

Rys. 0. Samochéd-warsztat ,J=. W. D.“ ustawiony w dzialowni 19 p. a. p.
podczas ¢wiczen miedzydywizyjnych.

w przypadkach, gdy mozna samochodem wjecha¢ do pokrytego
dachem holu lub zwyktej stodoty, (patrz fotogr. Nr. 3).

Osobiscie doznaje wrazenia, ze ztoty $rodek, jak w wielu
przypadkach tak i w tym, najbardziej bedzie odpowiadat wszel-
kim potrzebom to jest nadwozie warsztatu zbudowane z drzewa
w postaci nadwozia autobusowego ze statg przednig i tylna $cia-
ng i ruchomemi $cianami bocznemi, opadajgcemi ku dotowi,
w potowie tamanemi, tak aby mozna byto, korzystajac z odpo-
wiednich podpo6r metalowych, utworzy¢ szerszg platforme i w ten
sposob mniej krepowac ruchy pracownikéw warsztatowych.

W przypadku zimna, $ciany boczne bytyby podnoszone, a wej-



Rys. 4. Na fotografji toidzimy $ciany ,tamane* w S$rodku.

Rys. 5. Widok wnetrza zamknietego warsztatu. Agregat stoi w $rodku
w podczas bezczynno$ci warsztatu.



Scie i wyjscie odbywatoby sie przez zapasowe drzwiczki w tylnej
$ciance nadwozia budy (patrz rys. 1 i rys. 5).

Aktualng staje sie przytem kwestja ustawienia agregatu,
ktdry moze by¢ wynoszony i ustawiany poza warsztatem, jak to
widzimy na fotografji, lub tez znajdowra¢ sie wewnatrz warszta-
tu jak to ma miejsce na amerykanskich warsztatach- samocho-
dach. (patrz rys. 3, 51 6).

Drugi sposob ustawienia agregatu wymaga znacznie wiecej
miejsca, a wiec jest niemozliwy do ustawienia na dwukotowej
lekkiej przyczepce.

| ten drobny napozér fakt zdaje sie podtrzymywac teze, ze
ustawienie warsztatu na samochodzie wydaje sie, jakkolwiek
bardziej kosztowne, lecz znacznie racjonalniejsze z wielu wzgle-
dow.

Rys. G Warsztat na przyczepce ,Polsam®. Podczas pracy warsztatu
agregat stoi poza przyczepka na ziemi.

Pozostaje do rozpatrzenia kwestja wyboru i ustawienia obra-
biarek, na ktérych ma by¢ wykonywana praca.

Otéz minimum jakie sie wydaje niezbedne na tego rodzaju
warsztatach sprowadza sie do: tokarki, wiertarki i strugarki.
Gryzarka nie wydaje sie konieczng, bowiem chyba tylko w ja-
kim$ nadzwyczajnym przypadku wypadnie sie nig postugiwac.

Nawet i strugarka o ile ma by¢ oddzielng obrabiarka bedzie
krepowaé nader ruchy pracownikéw *).

*) Piszacy nie podziela tego zdania ,fachowcéw", uwazajac, na
podstawie doswiadczen wojennych, ze niejednokrotnie jest bardziej racjo-
nalnem wiasnie mozno$¢ dorobienia drobnej cze$ci na miejscu niz
oczekiwanie na sprowadzenie z zagranicy tej czesci i unieruchomienie .przez
ten czas samochodu, ktéry w czasie przejazddw wypadnie holowac,



Komplet narzedzi $lusarskich, kowalskich i blacharskich do-
petni catosci.

Nalezy tu zaznaczyé, ze bogate wyposazenie amerykanskich
warsztatbw-samochodoéw wydaje sie nieco przesadzone i z tego
powodu zbyt kosztowne. Kwestja wyposazenia w narzedzia wy-
maga gruntownego przestudiowania tego zagadnienia w zwigz-
ku z mozliwo$ciami zaopatrzenia w czasie wojny oraz zadaniem
polowych warsztatow samochodowych, pracujacych w najbliz-
szem sgsiedztwie frontu.

Rys. 7. 0Ogo6lny widok uniwersalnej obrabiarki najnowszego typu.

Omawiajagc wyposazenie warsztatow polowych w obrabiarki
nie mozna poming¢ milczeniem doskonatych wynikéw, osiggnie-
tych u naszych sgsiadéw przez zastosowanie do powyzszego
celu uniwersalnej obrabiarki, ktéra zajmujac bardzo mato, sto-
sunkowo, miejsca,‘fagczy w sobie cztery oddzielne obrabiarki,

hamujac szybkos¢ marszu kolumny lub pozostawi¢ na miejscu, uprzednio
niszczac gtowne zespoty.



a mianowicie: tokarke, wiertarke, strugarke poprzeczng i gry-
zarke i skoncentrowana jest w ten sposob, ze trzy z wyzej wy-
mienionych maszyn moga jednoczes$nie pracowac.

Rys. 7a. Roztaczanie i szlifowanie cylindrow

Wymiary poszczegélnych obrabiarek sg zupetnie dostatecz-
ne dla wykonywania prawie wszystkich robét mechanicznych,
jakie mogg mie¢ miejsce przy naprawie jednostek motorowych

Rys. 7b. Obtaczanie i szlifowanie waléw korbowych silnika.

: . : % L\-
wiacznie ze szlifowaniem watéw karbowych i cylindrow silnikow
samochodowych i motocyklowych.

Waga maszyny (od 1250 do 1410 kg) pozwala bez obawy
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ulokowaé jg na samochodzie cigzarowym i przy dodaniu agrega-
tu z generatorem, moze ona doskonale spetnia¢ przeznaczona dla
niej funkcje (patrz rys. 2 i 8).

Jeden rzut oka na rysunki... daje pojecie o tem, jakg zysku-
jemy oszczedno$¢ miejsca, zastepujac cztery oddzielne rézno-
rodne obrabiarki jedng uniwersalna.

Rys. 9.

Rys. 10.

Wedtug zapewnien fabryki, produkujacej te maszyny i na
podstawie informacji, ze jedno z panstw eosSciennych zakupito
24-ry takie obrabiarki witasnie do ustawienia tychze na podwo-
ziach samochodowych jak rowniez, przyjmujgc pod uwage fakt



wypuszczenia na rynek nowego bardziej udoskonalonego mode-
lu nalezy przypuszczaé, ze pomyst znalazt zupetnie trafne roz-
wigzanie, ze maszyna wzbudzita faktyczne zainteresowanie i ze
znajduje niewatpliwie chetnych nabywcow, co jest mozliwe tyl-
ko pod warunkiem, ze wypetnia ona stawiane jej zadania bez
zarzutu.

Na zyczenie nabywcy moze by¢ dostarczony bezposrednio
wbudowany silnik elektryczny. Jak juz wyzej wspominalismy,
praca moze by¢ prowadzona jednoczes$nie na trzech maszynach

Rys. 11.Widok obrabiarki uniwersalnej z silnikiem elektrycznym.

przyczem tokarka i wiertarka moga pracowaé bez przerwy za$
strugarka i gryzarka kolejno *) (patrz rys. 14).

Pojedyncze obrabiarki w swojem rozlokowaniu i elementach
napedowych sg od siebie zupetnie niezalezne tak, ze np. na jed-
nej z obrabiarek moze by¢ wykonywana praca ciezka przy nie-
wielkiej ilosci obrotow i w tym samym czasie druga z obrabia-
rek moze pracowa¢ na wielkich obrotach.

*) Na obrabiarce uniwersalnej dawnego typu praca moze by¢ prowa-
dzona jednoczesnie tylko na dwoch obrabiarkach. Patrz rys. 12 i 13.



Rys. 12.

Rys. 18.



Tokarka, gryzarka t strugarka leza w jednej plaszczyznie,
tak ze niema obawy zdeformowania maszyny przez jednostron-
ne silne obcigzenie.

Specjalne raczki prawie wykluczajg moznos¢é omytkowego
przetaczenia.

Jako zabezpieczenie przeciw zbytniemu przecigzaniu maszy-
ny stuzy sprzegto wbudowane w tarczy napedowej.

Wat napedowy posiada hamulec dla szybkiego zahamowania
catej maszyny.

Te pobiezne zestawienie zalet uniwersalnej obrabiarki i uzy-
wanie jej przez naszych praktycznych sgsiadéw pozwala przypu-
szcza6, ze prOby zastosowania tej maszyny w naszych warun-
kach mogtyby dac¢ nie gorsze wyniki od dotychczas osigganych
i Ze sama maszyna zastuguje na blizsze zainteresowanie nig ze
strony naszych warsztatowcow i konstruktorow.

Réwniez powinna ona by¢ wzieta pod uwage w wyekwipo-
waniu warsztatbw polowych przeznaczonych do obstugi samo-
dzielnych jednostek pancernych i samochodowych.

Kwestja wyposazenia takiego warsztatu w uzupetniajgce
obrabiarki i narzedzia bedzie tematem artykutu w jednym z na-
stepnych numeréw ,,Przegladu Wojskowo-Technicznego“.

(Blizsze informacje, katalogi i dane techniczne, dotyczace
uniwersalnej obrabiarki, mogg otrzymac zainteresowani w fir-
mie ,,BE-TE-HA", s-ka z ogr. odp. Warszawa, Plac Trzech Krzy-
zy Nr. 3 dom narozny).



DZIAL SAMOCHODOWO-MOTOCYKLOWY.

KPT. JERZY KULESZA.

Czego mozemy zada¢ od wojsko-
wego kierowcy samochodowego
| motocyklowego.

Niejednokrotnie na szeregu ¢wiczen dato sie stwierdzi¢ fakt,
ze osoby wojskowe, do ktérych dyspozycji przydzielono samo-
chody, przewaznie maszyny nie pierwszej mtodosci stawiajg tak
wygorowane zadania kierowcom w wypadku uszkodzenia ma-
szyny, ze ci ostatni, w obawie przed gniewem jadacego, biorg
sie do napraw, o ktérych nie majg najmniejszego pojecia.

Postepowanie takie kierowcy jest niedopuszczalne z dwoja-
kiego punktu widzenia: po pierwsze dlatego, ze remont zostaje
wykonany po dyletancku, a po drugie, ze przepisy o konserwa-
cji 1 utrzymaniu wojskowego taboru samochodowego katego-
rycznie zabraniajg wojskowemu kierowcy wykonywania $red-
nich, a tembardziej kapitalnych remontéw.

Wyszkolenie, jakie otrzymuje kierowca wojskowy dalekie
jest od wiedzy i praktyki posiadanej przez majstra wojskowego,
upowaznionego do przeprowadzania tego rodzaju napraw i to
nie w kazdym warsztacie.

Twierdzenie, ze szeregowiec wojsk samochodowych jest
»Specjalista" i wobec tego musi w kazdej sytuacji postawi¢ nieo-
mylng djagnoze niesprawnie pracujacej lub uszkodzonej ma-
szyny jest catkowicie btedne, nader niebezpieczne i szkodliwe
dla Skarbu Panstwa, gdy w przypadku rzeczywistego uszkodze-
nia djagnoza takiego ,,fachmana" wypadnie niezbyt zatrwaza-
jaco, szczegolniej jezeli mu sie Spieszy.

Mimowoli nasuwa sie pytanie: dlaczego szeregowy piechoty
nie ma prawa ,,dtuba¢" w karabinie, a od szeregowego wojsk
samochodowych niektdrzy chcg zada¢ wiedzy doswiadczonego
mechanika samochodowego.

Wszak nie nalezy zapomina¢, ze samochod jest nader skom-
plikowanym mechanizmem, posiadajgcym posréd swych czesci



sktadowych odpowiedniki: wozu, maszyny parowej, a nawet ca-
tej elektrowni w miniaturze, nie méwigc o innych temu podob-
nych ,,drobiazgach".

Rys.*l. Kolumna ,,Harleylw* garazujgca pod golem
niebem.

Nie mozna zawsze kierowac sie zasadg, ze kierowca nie chcac
jecha¢ umyslnie twierdzi, ze maszyna Zle pracuje. Ma si¢ rozu-

Rys.2. Kolumnasamochodéw sanitarnych garazujgca
wsérdéd ruin zniszczonego przez pociski i pozary miasta.

mieé, ze tego rodzaju przypadki miaty miejsce i bedg nadal sie
przytrafiaty ale nalezy zwréci¢ uwage, czy jest to kierowca



z ,rezerwy" inaczej zawodowy cwaniak czy tez niedo$wiadczo-
ny rekrut, ktéremu tego rodzaju obawy nalezy raczej zapisac
na dobro niz na konto ziej woli.

Zmuszanie kierowcy do jazdy, w takich przypadkach, nalezy
uwaza¢ za wyjatkowa niewtasciwos¢ tembardziej, ze ustalenie
faktycznego rodzaju uszkodzenia i jego waznosci oraz niebez-
pieczenstwo dla jazdy na podstawie szmerow, piskow lub stu-
kow wymaga szczeg6towych i starannych ogledzin przez wy-
trawnego fachowca.

Dla przyktadu podam, ze obijanie sie blachy fartucha samo-
chodu o koto rozpedowe silnika tegoz daje identyczny dzwiek
jak i przy urwaniu korbowodu o ile w ostatnim przypadku odra-
zu nie nastgpito przebicie karteru.

Reasumujac powyzsze, tatwo dojdziemy do wniosku, ze wska-
zane jest raczej wyrzeczenie sie jazdy samochodem niz nakaza-
nie niedoswiadczonemu kierowcy postepowania whbrew przepi-
som, narazajagc maszyne na jeszcze wieksze uszkodzenie, a siebie
na mozliwy szwank.

Kierowca wojskowy — nie zawodowy nie jest mechanikiem,
upowaznionym do porywania sie na przeprowadzanie powaznych
remontéw samochodu i kazdy wydajagcy mu takie polecenie sta-
je sie wspotwinnym w przestepstwie na szkode Skarbu Panstwa.



Organa kierownicze
nowoczesnego samochodu.

Wobec rozpoczecia produkcji polskich samochoddéw, nie od
rzeczy bedzie zastanowi¢ sie, jaki uktad organéw kierowniczych
zasadniczych i pomocniczych moze da¢ najwiekszg gwarancje
bezpieczeAstwa i wygody.

Pierwszem pytaniem, jakie sobie zazwyczaj zadaje nabyw-
ca jest: ,jak sie prowadzi ten' samochdd?“, a znaczy to, czy pro-
wadzenie nie jest meczace i czy uktad urzadzen kierowniczych
jest taki, ze nie utrudnia swobody ruchéw kierowcy.

Nie nalezy zapominaé, ze szybko$¢ jazdy samochodowej wy-
maga od kierowcy nietylko réwnie szybkiej decyzji, ale i nieo-
mylnych i nadzwyczaj predkich ruchéw, co jest mozliwe tylko
przy zachowaniu zupetnej swobody tychze.

Jakie elementy sktadajg sie na zasadnicze, a jakie na pomoc-
nicze urzadzenia Kierownicze.

Zasadniczemi urzadzeniami beda: Kierownica, pedaty, sprze-
gta hamulca i przyspiesznika, oraz dzwignie: przektadni i hamul-
ca. Elementami pomocniczymi bedg: siedzenie dla kierowcy, szy-
ba przednia czyli tak zwany odwietrznik, oraz pomocnicze urzg-
dzenia, jak sygnatly dzwiekowe, $wietlne i t. p.

Zagadnieniem, ktére wystepuje na plan pierwszy przy roz-
patrywaniu urzadzen kierowniczych jest odpowiednie miejsce
kierownicy, to znaczy, czy ma by¢ ona z prawej, czy z lewej
strony nadwozia samochodu.

Rozpatrzmy przy zatozeniu, ze ruch odbywa sie, jak w wie-
kszosci panstw europejskich, po prawej stronie, jakie sg zalety
i wady umieszczenia kierownicy z prawej, czy tez lewej strony
wozu.

Przedewszystkiem przy kierownicy z lewej strony, kierowca
ma tendencje do zjezdzania na $rodek szosy, co przy znacznych
szybkosciach, osigganych obecnie, ma bardzo wielkie znaczenie,
gdyz w wypadku pekniecia opony lub uszkodzenia mechanizmu
kierowniczego daje moznos¢ w niektorych sytuacjach zatrzymacé
samocho6d przed zjechaniem do przydroznego rowu.

Tendencja trzymania sie $srodka drogi wynika z psychologji
kierowcy, ktéry, nie widzac prawej strony wozu, obawia sie za-
czepi¢ kotem o przydrozne kamienie i mimowoli zjezdza na $ro-
dek szosy.



Przy kierownicy z prawej strony, kierowca nie odczuwa ta-
kiej obawy i jedzie zazwyczaj po prawej stronie szosy zupeinie
spokojnie, zapominajac o0 grozacem niebezpieczenstwie.

Przy mijaniu, kierowca, majacy kierownice z lewej strony,
nie bedzie nigdy zjezdzat na sam brzeg szosy, jak to bedzie robit
majacy Kierownice z prawej strony, w obawie zaczepienia sie
skrzydtem o wdz, jadacy z przeciwlegtej strony, bowiem ma moz-
nos¢ doktadnego okreslenia odlegtosci, jaka go dzieli od mijane-
go wozu.

Przy wymijaniu prowadzenie samochodu z kierownicg z le-
wej strony jest o wiele bezpieczniejsze, bowiem kierowca, chcac
zbada¢, czy za wymijanym wozem droga jest wolna, nie jest
zmuszony do wyjezdzania na $rodek drogi, co jest potgczone
z pewnego rodzaju niebezpieczenstwem, ze wzgledu na mozli-
wos¢ zderzenia z pojazdem, nadjezdzajacym z przeciwnej stro-
ny, a moze jedynie wychylajac sie nieco z samochodu, przeko-
nac¢ sie, czy mozna dany wéz $miato wymingc.

Rys. 1. Rys. la.

Wobec tego, ze obecnie przy obnizonych podwoziach kon-
struktorzy ustawiajg dzwignie przektadni i hamulca posrodku
wozu przy umieszczeniu kierownicy z lewej strony, kierowca
operuje dzwigniami przy pomocy prawej reki, co jest bardzo
wazne szczego6lniej przy samochodach, niezaopatrzonych w ha-
mulce ,,servo”, bowiem gwattowne zahamowanie recznym ha-
mulcem rozpedzonego wozu wymaga znacznego wysitku. Przy
kierownicy z prawej strony kierowca hamuje przy pomocy reki
lewej, a wiec stabszej, (patrz rys. 1i rys. la).

Umieszczenie kierownicy z lewej strony, przy dawnem zato-
zeniu, t. j przy obowigzujagcym ruchu po prawej stronie drogi,
ma te jeszcze dogodnos¢, ze osoba, wysiadajgca z samochodu
dwumiejscowego, wzglednie zajmujgca miejsce obok Kkierowcy,
nie jest narazona na mozliwos$¢ przejechania przez nadjezdzaja-



cy samochdd, oraz konieczno$¢ przechodzenia po btocie jezdni,
co ma miejsce, gdy kierowca siedzi z prawej strony, a samochdd
nie posiada drzwiczek, dajgcych mozno$¢ wysig$é z prawej
strony.

Rys. 2.

Rys. 8.

Przypus¢my wiec, ze mamy Kierownice, umieszczong z odpo-
wiedniej strony; nie jest to jeszcze decydujgcym czynnikiem
0 wygodzie prowadzenia samochodu, poniewaz wejdg tu w gre
jeszcze pochylenie kierownicy, odlegtos¢ kota od siedzenia, wiel-
kos$¢ samego kota sterowego i t. p.



Koto kierownicy moze by¢ ustawione w ptaszczyznie pozio-
mej, jak np. przy samochodach ciezarowych lub w pozycji pio-
nowej, jak np. na statkach.

Kierownice samochodéw osobowych sg przewaznie ustawio-
ne w ptaszczyznie pochytej i im wiecej pochytosé jest zblizona
do ptaszczyzny pionowej, tem potozenie kierownicy nalezy uwa-
za¢ za bardziej odpowiednie.

Drugim waznym czynnikiem bedzie odlegtos¢ kota kierowni-
czego od kierowcy. Koto kierownicze zbyt oddalone od kierow-
cy wymaga duzego wysitku przy skrecaniu samochodu, dlatego
tez widzimy najczeSciej, ze, siadajac do kierownicy, nalezy sie

Rys. U Ruchome siedzenia utatwiajgce zajecie miejsca
przy kierownicy.

wsuwac pod koto, co tez jest z wielu wzgledéw niedogodne, a w
czasie katastrofy kierowca zazwyczaj, nie mogac sie wydostac,
zostaje przygnieciony kierownica.

Konstruktorzy niektérych marek, jak np. ,Cadillac‘éw"”, ra-
dzg sobie w ten sposob, ze budujg kierownice ,tamang". Tego
rodzaju konstrukcja daje moznos¢ kierowcy w razie potrzeby
odchyli¢ kierownice wdot i swobodnie zajag¢ miejsce na siedzeniu.

Jednakze taka ,tamana" kierownica moze by¢ zupetnie do-
godng tylko dla kierowcow o pewnej mniej wiecej okre$lonej
budowie, dlatego tez tego systemu nie mozemy uwaza¢ za do-
skonate rozwigzanie. Daleko bardziej praktyczng bedzie kie-



réwnica z watem rozsuwalnym, lub pochylanym, ktory umozli-
wia ustawienie kierownicy na dowolnej odlegtosci od siedzenia.

Wychodzac z zatozenia, ze kierowca powinien mie¢ moznos¢
stosowania minimum wysitku przy prowadzeniu samochodu, do-
chodzimy do wniosku, ze koto kierownicze powinno posiada¢ jak
najwiekszg Srednice. Zwiekszenie $rednicy kota kierowniczego

Rys. Aa. Urzadzenie zastepujgce kierownice i pedaty (projekt).

niejednokrotnie znacznie utrudnia ruchy kierowcy, szczegélnie
w samochodach sportowych, gdzie iloS¢ miejsca jest bardzo
ograniczona, a nie nalezy zapomina¢, ze nic tak nie meczy kie-
rowce, jak dtuzsza jazda z tokciem wysoko podniesionym, opar-
tym na bocznej $ciance nadwozia.

Rys. 5.

Niektdrzy z konstruktoréw radzg sobie tutaj w ten sposob,
ze wycinajg nieco bok nadwozia, zapewniajac przez to wiekszg
swobode ruchow rak.

Przy zwiekszaniu $rednicy kota kierowniczego i ustawianiu
tegoz w plaszczyznie, zblizonej do pionowej, konstruktor powi-
nien zwrdci¢ uwage na to, by kierowca nie byt zmuszany do pa-



trzenia poprzez kierownice, gdyz to, szczeg6lniej w tych samo-
chodach, gdzie maty obrot két przednich samochodu wymaga
znacznego skretu kierownicy, ogromnie utrudnia swobodng ob-
serwacje drogi; jezeli za$ ten warunek jest niewykonalny, kie-
rownica powinna by¢ tak ustawiona, aby przy jezdzie po pro-
stej zadna ze szprych kota kierowniczego nie utrudniata obser-
wacji.

Obserwacje drogi moze utrudnia¢ nietylko koto kierownicze,
ale i linja potgczenia szyb, jezeli odwietrznik skiada sie z dwdéch
szyb; bowiem, jezeli przeciecie szyby przedniej wypada na po-
ziomie wzroku Kkierowcy, ten ostatni zmuszony bedzie albo po-
chyla¢ sie catym korpusem, albo stara¢ sie jaknajwyzej unosic¢
gtowe.

Dlatego tez korzystniejszg bedzie szyba przednia catkowita,
ktéra jednak réwniez wykazuje pewne niedogodnosci przy

Rys. 6. Pedat przyspiesznika z boku.

otwieraniu, lub tez linja potgczenia szyb powinna by¢ znacznie
obnizona.

Aby moc swobodnie prowadzi¢ samochdéd, nie wystarczy
mie¢ odpowiednig kierownice i we wiasciwem miejscu, bowiem
niedogodnie umieszczone, wzglednie zle skonstruowane pedaty
moga rowniez da¢ sie dobrze we znaki prowadzgcemu.

Najbardziej spotykanem jest rozstawienie pedatéw, pokaza-
ne na rys. 3, t. j. pomiedzy pedatem sprzegta i hamulca jest
umieszczony pedat przyspiesznika (akcelerator). Uwazam, ze ta-
ki uktad jest niedogodny, poniewaz osobom, majgcym dtuzsze
nogi, a wiec zgiete podczas prowadzenia maszyny, moze tamo-
wacé swobode ruchow wat kierowniczy, oprocz tego zazwyczaj,
podczas jazdy, jedna stopa jest ustawiona na akcelatorze, dru-
ga w poblizu pedatu sprzegta. Przy silnie pochylonym wale kie-
rowniczym, zmusza to kierowce do skrecania stopy, o ile chce
dosiegng¢ pedatu przyspiesznika. Z tego wzgledu wskazanem



bytoby umieszczenie tego pedatu z prawej strony, bowiem
wyklucza to mozliwos¢ ,,ambalowania®“ silnikiem, gdyz kierow-
ca, chcac wyltgczyé sprzegto, musi zdjag¢ stope z pedatu przy-
spiesznika. Podobnie zbyt bliskie ustawienie pedatéw jednego
obok drugiego jest niebezpieczne, szczegblniej przy prowadzeniu

Rys. 7. Pedat przyspiesznika wysuniety w strone kierowcy.

samochodow przez kierowcoéw wojskowych, posiadajagcych obuwie
o0 szerokich podeszwach. Jednakze samo ustawienie pedatow nie
odgrywa tak decydujacej roli, co ich odlegtos¢ od siedzenia, bo-
wiem pedaty zbyt daleko lub blizko ustawione, zmuszajg kierow-
ce, czy to do wyciggniecia ndg na catg dtugos¢, czy tez do sku-

Rys. 8. Ustawialne doujolnie siedzenie.

lenia tychze. Jak w jednym, tak i w drugim przypadku moze to
spowodowac skurcz stopy, lub nawet catej nogi, a poniewaz wielu
z kierowcow zawodowych niejednokrotnie cierpi na zapalenie
nerwow noznych, o skurcz taki jest bardzo fatwo.



W celu zaradzenia ztemu sg dwa sposoby: albo ruchome sie-
dzenie, albo regulowane pedaty.

O ile posiadamy pedaty regulowane, to nalezy je tak usta-
wi¢, aby kierowca nie odczuwat skurczu nogi przy raptownem
zahamowaniu; jezeli taki fakt ma miejsce, znaczy to, ze albo
pedaty sg zbyt blisko, albo zbyt daleko ulokowane.

Jako o nowosci z tego zakresu nie od rzeczy bedzie wspomnieé
0 pedatach nienaciskanych w kierunku podtogi, a odpowiednio
pochylanych przez naciskanie czy to pietg stopy, czy to palca-
mi. W zaleznos$ci od ruchow lewej stopy mozemy wywotac¢ albo
wytaczenie sprzegta albo poda¢ sygnat; poruszajac prawg stopa,
albo dodamy lub ujmiemy ,,gazu“, albo zahamujemy maszyne.

Poniewaz wspomnieliSmy o poditodze samochodu, nalezy tu
doda¢, ze poniewaz podczas jazdy zazwyczaj jedna stopa spo-
czywa na podtodze, pochylenie tej ostatniej musi by¢ tak do-

Rys. 9. Podkowa utrzymujaca Rys. 9-a. ,,Zabezpieczenie pe-
noge w statej pozycji. datu rozrusznika od zbytecznego
nacisku przez pasazera‘“.

brane, aby noga zupetnie swobodnie opierata sie na podtodze ca-
g stopa.

Nieodpowiednio ustawiona deska przednia podtogi moze spo-
wodowac, ze kierowca bedzie szukat oparcia dla swej lewej sto-
py na pedale sprzegta, co moze bardzo szkodliwie odbi¢ sie na
pbézniejszej sprawnosci tegoz.

PrzejdZmy teraz do dZwigni. DZwignia, t. j. dZwignia prze-
ktadni i dzwignia hamulca recznego moga by¢ z lewej lub
z prawej strony kierowcy. Obecnie, jak to juz wspomnieliSmy
wyzej, w samochodach z obnizonem podwoziem dzwignie sg za-
zwyczaj umieszczane posrodku wozu i potozenie dzwigni z le-
wej lub prawej strony kierowcy jest uzaleznione catkowicie od
miejsca kierownicy.

Reasumujac powyzsze dochodzimy do wniosku, ze dzwignia
przektadniowa powinna by¢ umieszczona tak, aby kierowca mogt



jej uzywaé zupetnie pewnie oraz, aby madgt wejs¢ do samocho-
du zardwno z jednej jak i z drugiej strony. Z pierwszego po-
wodu dzwignia powinna by¢ umieszczona pod prawg reka kie-
rowcy, z drugiego — posrodku wozu. Précz tego powinna ona
by¢ dogodna dla kierowcy przecietnego wzrostu, t. j. 5 stdp
8 cali. Dzwignia umieszczona $rodkowo powinna tworzy¢ prosto-
padle przedtuzenie reki kierowcy ku podtodze, ramie kierowcy
jest wtedy opuszczone swobodnie, za$ przedramie znajduje sie
na swem naturalnem miejscu. *)

Jakiej dtugosci powinny by¢ dzwignie? Ot6z, ujmujac te
kwestje z zasadniczego punktu widzenia, musimy powiedzie¢, ze
powinny by¢ tak dtugie, zeby kierowca, odjgwszy reke od kie-
rownicy, mogt je z fatwoscig odszuka¢, nie odrywajac wzroku
od drogi. Natomiast, jezeli od strony kierowcy brak jest

Rys. 10. Rys. 11.

drzwiczek wyjsciowych, przedostawanie sie kierowcy poprzez
dtugie dzwignie jest bardzo utrudnionem; krotkie natomiast
dzwignie, szczegdlniej hamulcowa, wymagajg wiekszego wysit-
ku, przy operowaniu niemi, a wiec silniejszej reki, czyli prawej,
inaczej mowiac, umieszczenia kierownicy z lewej strony wozu.
Oprocz tego, jezeli kierowca nie jest ubrany sportowo, krétka
dzwignia moze sie wypadkowo znalez¢ przy wsiadaniu w no-
gawce i postawi¢ prowadzacego maszyne w kiopotliwej nieraz
sytuacji. **)

Przechodzac do dzwigni hamulcowej, uwazam, ze yankesi

*) Dzwignie odpowiadajgcg powyzszym warunkom widzimy na rys. 10,
**) Na rys, 6 widzimy dZwignie przektadniowg ustawiong zboku sie-

dzenia, a na rys. 12 wsérodku pomiedzy siedzeniami aby nie przeszkadzata
przy wsiadaniu i wysiadaniiv



maja racje, uwazajac hamulec reczny za hamulec uzywany prze-
waznie na postoju. Hamulca tego uzywa sie w razie niebezpie-
czenstwa, tylko jako uzupetnienie hamulca noznego. Jednakze
prawdopodobnie jeden kierowca ze stu jest na tyle szybko rea-
gujacy, aby osiggna¢ wiele korzysci z uzycia hamulca recznego,
a jeszcze mniej kierowcow uzywa go dostatecznie spokojnie
i umiejetnie, ze unikajg szarpniecia w chwili strachu.

Obecnie nozny hamulec na 4 kota daje nam zupetng pewnos$é
hamowania, a wiec hamulec reczny mozna ograniczy¢ do: uzy-
cia na postoju i w bardzo rzadkich przypadkach, gdy hamulec
nozny zawiedzie z powodu uszkodzenia.

* Poniewaz wiec hamulca recznego nie uzywa sie czesto, powi-
nien bj*¢ on, przeto, umieszczony tak, aby dzwignia jego, nie by-

Rys. 12. Projekt angielskiego konstruktora organéw kierowniczych
nowoczesnego samochodu.

ta powodem statego ktopotu, t. j. przeszkodg — z tego tez wzgle-
du mozna go umiesci¢ na przodzie. Powinien byé on umieszczony
poziomo i mie¢ ksztatt zagietego preta, potaczonego z cieglami
i zaopatrzonego w powrotnik sprezynowy.

A teraz pare stéw o siedzeniu kierowcy.

Moéwilismy, ze nieraz wskazanem jest, aby siedzenie dla kie-
rowcy byto ruchome. Ma to swoje zalety i wady. Daleko dogo-
dniejsze bedzie siedzenie, ktérego wysokos¢ mozna regulowac.
Bedzie to siedzenie o poduszkach pneumatycznych, ktére moga
by¢ odpowiednio ,nabijane* powietrzem. Siedzenia te majg je-



szcze i te wartosé, ze nie ,zbijaja“ sie z czasem, jak inne,
a oprocz tego, majg wiasnos¢ pochtaniania wszelkiego rodzaju
wibracyj i dzieki temu, kierowca nie odczuwa takiego zmecze-
nia, jak na siedzeniu, z ktérego jest ,wysadzany" na kazdym
dotku. (Patrz rys. 13).

Za dobre napompowanie poduszek nalezy uwazac takie, przy
ktorem powierzchnia poduszki opuszcza sie na tyle pod cieza-
rem kierowcy, ze pomiedzy nig, a deskg pozostaje przestrzen

Rys. 13.

od 3—5 cm., bowiem zbyt ,twarde" napompowanie jest nie-
wskazane, gdyz woéwczas poduszka jest pozbawiona koniecz-
nej elastycznosci.

Kwestja dtugosci i formy poduszek i oparcia siedzeniowego
jest zagadnieniem na tyle powaznem, ze nalezy sie dziwié, ze
w ciggu 30-tu lat rozwoju automobilizmu tak mato byto udzie-
lane uwagi w tej sprawie.

Rys. 14- Wygodna pozycja w Rys. 15. Siedzenie ustawione
fotelu klubowym. zbyt< blisko kierownicy i deski
rozdzielczej.

Wszak nic nie pomoze najbardziej wyszukane obicie wne-
trza limuzyny jezeli kierowca i pasazerowie bedg odczuwaé zme-
czenie nawet po niezbyt diugiej jezdzie, chocby doskonale reso-
rowanym wozem.

Aby doktadniej ustali¢ jaki rodzaj poduszki i oparcia jest
najbardziej odpowiedni wystarczy przestudjowaé sylwetke czto-



Rys. 16. Zbyt niskie siedzenie. Rys. 17. Zbyt odchylone oparcie
siedzenia.

Rys. 18. Pozycja kierowcy na samo-
chodach ciezarowych.

Rys. 19. Zbyt krétka poduszka siedze- Rys. 20. Wtasciwe ustawienie
nia. poduszki i oparcia siedzenia dla

kierowcy.



wieka odpoczywajgcego  wygodnym fotelu klubowym (rys. 14).
Stwierdzimy wdwczas, ze tylne oparcie powinno by¢ tak wyso-
ko wzniesione aby dato podparcie plecom, a poduszka powinna
dochodzi¢ prawie do zgiecia n6g w kolanach, przyczem przednia
cze$¢ poduszki powinna by¢ nieco uniesiona (wyzszg od tylnej),
tworzgc pewnego rodzaju klin, podpierajagcy uda na catej icn
dtugosci.

Wygodne siedzenie dla pasazera jest rzeczg wazng ze zrozu-
miatych powod6w, natomiast zie siedzenie dla kierowcy moze
by¢ przyczyng zbytniego zmeczenia tegoz, a przez to, posrednio,
przyczyng katastrofy.

Stopien pochylenia poduszki siedzenia zalezy, ma sie rozu-
mie¢, od kata pochylenia tylnego oparcia. Im wigkszy jest ten
kat tern wiekszy powinien byé kat pochylenia poduszki.

Reguta ta podlega nieznacznym zmianom w zaleznosci od po-
ziomu siedzenia nad podtogg wozu. W samochodach ciezarowych,
gdzie siedzenie kierowcy jest na wysokosci siedzenia zwykiego
krzesta — poduszka siedzeniowa moze nie posiada¢ wecale klina,
a oparcie jest, zazwyczaj, ustawione zupetnie pionowo, co w zu-
petnosci odpowiada naszym poprzednim rozwazaniom.

Jezeli, natomiast, naodwrot siedzenie dla kierowcy jest usta-
wione tuz nad podtogg — prowadzenie wozu jest ucigzliwe, bo-
wiem kierowca musi naciska¢ pedaty zapomocag stabych miesni
w kostce, co jest bardzo niewskazane i niebezpieczne.

Z powyzszego wynika, ze kierowca aby mogt bez trudu pro-
wadzi¢ samochdd musi siedzie¢ przy kierownicy ze zgietemi ko-
lanami.

Zgiecie kolan powinno znajdowac sie ponad podtoga nadwo-
zia samochodowego o0 20—25 cm, co przy dzisiejszem obnizo-
nem nadwoziu mozna osiggnac tylko przez zastosowanie podusz-
ki siedzeniowej w postaci klina.

W zwigzku z tern oparcie powinno by¢ nieco odchylone do
tytu, lecz nie zabardzo, bowiem wdwczas kierowca bedzie odczu-
wat znaczne naprezenie miesni szyi oraz zostanie zmuszony do
patrzenia na droge przez potzamkniete powieki.

Najlepszem rozwigzaniem kwestji siedzenia kierowcy jest
stosowanie regulowanych siedzen (patrz rys. 8-y), ktdre
umozliwiajg dowolne ustawienie kata pochylenia oparcia i diu-
gosci poduszki zaleznie od wzrostu i upodoban kierowcy.

Powstaje do omoOwienia kwestja rozmieszczenia dzwigienek
»,gazu“ i ,zapalania" oraz r6znego rodzaju licznikbw oraz przy-
rzadow pomiarowych.

Zdania sg tu sprzeczne.

Wedtug pogladéw jednych konstruktoré6w — kierownica po-
winna by¢é miejscem, gdzie nalezy skoncentrowac kierowanie do-



ptywem mieszanki, zapalaniem, sitag $wiatta latarn samochodu
i sygnalizacja.

W zwigzku z powyzszem zostato skonstruowane kilka typdéw
kierownic, na ktérych w rézny sposob starano sie rozlokowac
wspomniane organy, (patrz rys. 2).

Inna grupa konstruktorow chciataby widzie¢ kierownice po-
niekad odcigzong od tego balastu. Wychodzg oni z zatozenia, ze
naprzyktad zwykle samochody turystyczne moga posiadac, a na-
wet powinny, przyspieszenie zapalania — automatyczne dzieki
czemu jedna dzwigienka zostaje usunieta z kierownicy.

Co do Swiatet, to wolg oni mie¢ do czynienia z przyrzadem do
pochylania reflektoréw niz z kontaktami, kierujacemi prad z ob-
wodu silnych zaréwek do stabych. To znéw pozwala na skaso-
wanie na kierownicy odno$nych przetgcznikow.

Na jedno tylko jedna i druga grupa sie godzi — to, ze sygnat
powinien znajdowac sie na kierownicy. Gdzie umiesci¢ przycisk
sygnatu elektrycznego moze by¢é kwestjg sporng z punktu wi-

Rys. 21.

dzenia wygody, poniewaz jednak decydujagcym czynnikiem jest
tu prostota konstrukcji — przycisk sygnatowy jest umieszcza-
ny przewaznie w $rodku kota kierowniczego, (kierownicy).

Pozostaje teraz wybor i rozmieszczenie przyrzaddéw pomia-
rowych.

Jakie przyrzady pomiarowe nalezy uwaza¢ za niezbedne?

Na wozach luksusowych mamy tych przyrzadéw coniemiara,
lecz przewaznie stuzg one wabikiem dla laikéw, ktorzy chetnie
ptaca wysoka cene za samochéd dlatego, ze posiada on drobnost-
ki w rodzaju zwyktego zegara, zapalniczki elektrycznej i t. p.

Ogo6lnie mozna powiedzie¢, ze sg niezbedne: licznik przeje-
chanych kilometréw, szybkoSciomierz, amperomierz, manometr
oliwy, wskaznik temperatury wody w chtodnicy oraz wskaznik
ilosci paliwa w zbiorniku.

Piszacy chetnieby widziat na desce rozdzielczej licznik ilosci
obrotéw silnika, podobne jak na samolotach z odpowiedniem



oznaczeniem na tarczy (cyferblacie) przy jakiej ilosci obrotéw
silnika nalezy przetaczyé bieg.

Moze sie dziwnem wydawac, ze tak wazng kwestje jak ilos¢
obrotdw silnika pozwalamy kierowcy ,bra¢ na czucie", a nato-
miast umieszczamy przed nim zwykly zegar.

Nalezy przypuszczaé, ze popularne ,,ambalowanie” silnikiem
nie miatoby tak czesto miejsca jezeliby kierowca widziat ile obro-
tow daje jego silnik przy zimnej oliwie, a wiec mozliwosci tat-
wego wytopienia panewek.

Pozostaje do rozpatrzenia gdzie umiesci¢ te przyrzady.

Ot6z ze wzgledéw estetycznych sg one zazwyczaj zgrupowa-
ne na $rodku tak zwanej ,,deski rozdzielczej". Ma to swoje plu-
sy i minusy.

Plusami bedg wzgledy estetyczne i moznos¢ tatwego oswietle-
nia tablicy w nocy, co jest rzeczg nieodzowng i tatwos$¢ szybkie-
go odnalezienia wzrokiem tablicy — minusami trudnos$¢ znale-
zienia uszkodzonego kabla lub rurki w chaosie potgczen z tym
takiej deski rozdzielczej oraz montaz i demontaz tej ostatniej.

Rys. 22.

Piszagcemu wydaje sie, ze szybkoSciomierz powinien by¢
w miejscu widocznem nietylko dla kierowcy, ale i dla pasazerow,
dla ktérych obserwowanie wzrastania szybkosci jazdy jest nie-
zwyktem urozmaiceniem podrozy, licznik ilosci obrotéw silnika
powinien by¢ tuz przed kierowca; inne przyrzady mogg by¢ po-
Srodku deski rozdzielczej.

Wskazanem jest bardzo stosowanie przyrzadow, ktére kolo-
rem Swiatta uprzedzajg kierowce o niebezpieczenstwie — jak
naprzyktad: brak lub zte krgzenie oliwy, brak lub zbyt wysoka
temperatura wody w chtodnicy, wytadowanie akumulatorow
i t. p,, gdyz niejednokrotnie nowoupieczony kierowca zwraca
uwage tylko na szybkosciomierz i w najlepszym razie na licznik
ilosci ,,pochtonietych” kilometrow, zapominajac zupetnie, ze ma
do czynienia z maszyna, ktora nie moze gtosem upomniec sie
0 sSwoje prawa.



Ciagniki gasienicowe.

(z cyklu ,,Ciggniki").
(Ciag dalszy).

Podobnie jak gasienica ulegat tez zmianom i wozek, wcho-
dzagcy w skiad aparatu gasienicowego.

Wozek typu dawnego sktada sie z czworobocznej ramy, osa-
dzonej ruchomo na koncu osi nosnej (rys. 18) i 8 rolek.

Rama sktada sie z dwdéch matych poprzecznych resoréw poét-
eliptycznych, osadzonych w siodle, stanowigcem nasadke osi
nosnej i wspornikow.

Rys. 18. Wo6zek aparatu gasienicowego daionego typu. 1. umocowanie osi

nosnej samochodu> 2., 0§ noénti; U siodto; 5 i 6. resory poéleliptyczne;*

7. wsporniki; 8. sioorznie resorowe; 9. mostek - wahadto; 10. o$ pary rolek;

11. o$ obrotu (wahania) mostku; 12. zeby grzbietu tasmy; 13. tasma
gasienicowa.

Wolne konce resorow tgczg sie zapomocg uszu i sworzni z pio-
nowemi podwdjnemi wspornikami, ktdre z kolei opierajg sie i sg
potgczone wahadlowo z mostkami poziomymi wspartymi na
oskach dwéch par rolek metalowych kazdy (patrz rys. 24).

W ten sposéb VWb wagi samochodu rozktada sie na 4-ry pary
rolek, ktore, toczac sie po gasienicy, rozktadajg zkolei ten cie-
zar na bardzo wielkg powierzchnie drogi.

Dzieki temu wiasnie samochdéd gasienicowy moze przeby-
wac bez trudu piaski i grzaskie drogi bowiem obcigzenie na je-
den kwadratowy centymetr drogi wypada nieporéwnanie mniej-



sze niz przy samochodach, posiadajagcych na tylnym moscie
kota.

Koniec osi nosnej stuzy réwniez punktem oporu i obrotu
(wahania) dla przyrzadu, naciggajagcego tasme gasienicowg
(rys. 19), przez przesuwanie ku przodowi aparatu gasienico-
wego osi kota prowadzacego.

Kota aparatu gasienicowego: napedowe i prowadzace sg wy-
konane z blachy ttoczonej stalowej, przyczem kazda sklada sie
z dwoch potdéwek tworzacych po obwodzie kota wklesniecie na
pomieszczenie pasa zebow w Srodkowej wewnetrznej stronie
taSmy gasienicowej zabezpieczajagcego ta ostatnig od spadania.

Rys. 19. Widok og6lny aparatu gasienicowego dawnego typu.
T - G £ tasma gasienicowa; P — kolo prowadzgce; N — kolo napedowe;
h — rolka; W — wspornik; E — drazek reakcyjny; M — przyrzad do
naciggania tasémy; D — dyferencjal z redukcjg; U — 0$ no$na samochodu;
R -m — rama samochodu; K — koto rﬁaﬁedowe z reduktorem i hamulcem;
H — hak.

Rolki woézka obch”ytujg z dwdch stron zeby tasmy, toczac sie
po wewnetrznej stronie gasienicy po obu stronach (24) zebdéw

Koto napedowe posiada od strony wewnetrznej statg reduk-
cje w postaci dwoch kot zebatych, wzajemnie zazebionych,
z ktérych wieksze jest ztgczone z czopem kota, a mniejsze
osadzone na koncu pdétoski mostu tylnego, (rys. 20).

Reduktor ten zmniejsza w znacznym stopniu szybko$¢ obro-
towag kota napedowego, jednakze o ile chcemy otrzymaé wiek-



sza site pociggowa, inaczej mowiac, zamieni¢ samochdd na cigg-
nik, koniecznem jest zastosowanie reduktora w moscie tylnym,

Rys. 20. Przekro6j kola napedowego aparatu gasienicowego davmego typu.

Redukcyjna przektadnia moze tu by¢é dowolnie wigczana
i wylgczana, zaleznie od drogi lub obcigzenia maszyny.



Rysunki Nr. 18, 19, 20, 21, 22, 24 dajg mozno$¢ zorientowa-
nia sie w szczegétach konstrukcyjnych aparatu gasienicowego,
wobzka, kota napedowego i mostu tylnego samochodu-ciggnika
Citroen - Kegresse typ P. 4. T. za$ na rysunku Nr. 23 wi-

Rys. 21. Przekr6j mostu tylnego samochodu Citroen - Kegresse dawn. typu.

dzimy wzajemny uktad rolek o ile ruch przedniego korca apa-

ratu gasienicowego nie jest ograniczony odpowiedniem urzadze-
niem.



Rys. 22. Widok podwozia samochodu - ciggnika C - K. dawnego typu. | —
0o$ nosna; Il — wozek; Il — kolo napedowe; IV — kolo prowadzace
V — gasienica; VI — dyferencjal; VII — redukcja zmienna.

Rys. 23. Pozycje rolek w momencie znacznego opuszczenia przodu aparatu
gasienicowego dawnego typu.



Krotkie resory poteliptyczne nie mogly zapewnié dobrego
zawieszenia i z tego powodu jazda samochodem na gasienicach
byta nader ucigzliwa.
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Stwierdzenie tego faktu pobudzito konstruktoréw do zasto-
sowania przy aparacie gasienicowym diugiego resoru potelip-
tycznego, ktéry w znacznym stopniu zmniejszyt wstrzasy nad-
wozia podczas jazdy w terenie (patrz rys. 24).



Jednoczes$nie z ta zmiang nastgpito przeniesienie napedu na
przéd (przednie koto aparatu gasienicowego) przezco osiagniete
zostaty wyniki, o ktérych wspominatem powyzej.

Réwniez przez poréwnanie fotografji Nr. 15 i Nr. 17 oraz
Nr. 24 widzimy, ze dla lepszego pokonywania przeszkéd przod
(koto napedowe), aparatu gasienicowego jest znacznie uniesio-
ny do gory. Podobnie jest uniesione koto prowadzace jednakze
W znacznie mniejszym stopniu niz przednie.

Zmiany te jakkolwiek w znacznym stopniu wptynety na uzy-
teczno$¢ wozéw gasienicowych Citroen jednakze nie mogty przy-
czyni¢ sie do ich szerokiego zastosowania poniewaz gumowa
gasienica posiadata jeszcze bardzo duzo wad, ktére nie pozwa-
laty wykaza¢ przewagi samochodéw gasienicowych nad koto-
wemi w jezdzie po bezdrozach.

Przedewszystkiem tasma gasienicowa fatwo sie rozciggata
i przez to"spadata, a co najwazniejsze ulegata zbyt szybkiemu
zuzyciu i w krotkim czasie musiata by¢ wycofywana z obiegu.

Oprécz tego poniewaz ruch tasmy byt wywotywany jedynie
przez tarcie wewnetrznej jej strony o obwod kota napedowego
nastepowat poslizg tasmy i z tego powodu byta prawie uniemoz-
liwiona jazda po S$niegu.

Nie mniej niefortunng okazata sie w praktyce konstrukcja
wolzka aparatu gasienicowego, bowiem przy braniu bardziej
trudnych przeszkod rolki ocieraty sie o kota aparatu.

Nie pomogty sukcesy, osiagniete na terenach Sahary
(rys. 61 7), praktyka zycia codziennego okazata sie nieubtagang
i zmusita inzynieréw fabrycznych do poszukiwania nowych roz-
wigzan konstrukcyjnych, ktéreby wreszcie uczynity z samocho-
du-ciggnika Citroen-Kegresse maszyne, odpowiadajgcg nowo-
czesnym wymaganiom, stawianym samochodowi terenowemu
i ciggnikowi przydatnemu dla celéw wojskowych, rolniczych
i przemystowych.

Konstrukcja ostatnich modeli tych maszyn i wyniki ciez-
kich prob jakim one zostaty poddane przekonaty ostatecznie na-
bywcow, ze jakkolwiek moze jeszcze nie zostat osiggniety ideat
w tej dziedzinie to jednakze samochody-ciagniki Citroen-Ke-
gres spetniajg z catkowitem powodzeniem wszelkie stawiane im
zadania.

Wyniki takie zostaty osiggniete przez zmiane konstrukcji:
kota napedowego wozka, redukcji no i co najwazniejsze — tasmy
gasienicowej.

W ostatnich typach kolo napedowe zaleznie od przeznacze-
nia ciggnika posiada na swym obwodzie albo szereg wystepow-
zebow poziomych (po bokach), albo otworéw, w ktére wchodzg
wystepy-zeby, rozstawione na wewnetrznej stronie gasienicy
(patrz rys. 17).



Zeby na kole sg wykonane z blachy o przekroju korytko-
wem.
Podobng zmiang mozna zauwazy¢ i w mctocyklizmie, a mia-

Rys. 25.

nowicie zamiane pasaO(};umowego na fancuch i kota z wglebienia-
mi na obwodzie na kofa zebate

Podczas obrotow kota napedowego nastepuje zazebienie wy-
stepéw na tasmie z wystepami, lub otworami na kole napedo-

Rys. 26.

wem, podobnie jak pomiedzy dwoma kotami zebatemi (patrz
rys. 25). W ten sposéb wykluczone jest jakiekolwiek $lizganie
sie taSmy po obwodzie kota napedowego. ,,Nabicie sie“ $niegu



pomiedzy tasme i koto bynajmniej nie moze by¢ przyczyng za-
trzymania ciggnika (rys. 26).

Rys. 26a.

Rys. 26b.

Dzieki tym zaletom samochody Citroen-Kegresse mogg od-
dawacé nieoceniong przystuge w utrzymaniu komunikacji pod-



czas zimy w miejscowos$ciach goérskich, po zaspach $nieznych
i po btotach na naszych wschodnich kresach, tam gdzie jazda
konmi staje sie ucigzliwa, a czasem wrecz niemozliwg rys. 26a
i 26b) ze wzgledu na zapadanie sie koni w $niegu lub bagnie.

Konstrukcja taSmy gasienicowej, jak wspominatem powyzej,
ulegta kardynalnej zmianie.

Rys. 27 i pod nim 28. Gasienica ostatniego typu aparatu ggsienicowego.

A — tasma gasienicy; B — ptytki metaloioe (wanienki); C — ptytki kwa-

dratowe gumowe; D — zeby grzbietu zabezpieczajgcego gasienice od spada-
nia; E i F — $ruby do $ciggania sktadowych cze$ci gasienicy.

Przy projektowaniu tasmy nowego typu konstruktorzy przy-
jeli jako zatozenie konieczno$¢ zastosowania jednoczesnie dwoch
tasm, z ktorych jedna bytaby przeznaczona wytacznie do jazdy



w terenie miekkim (piaski, $niegi, btota), druga za$ do jazdy po
drogach bitych.

Drugim punktem wyjSciowym byta che¢ najwiekszego prze-
dtuzenia uzywalnosci taSmy, czyli obnizenia w znacznym stop-
niu kosztdw eksploatacji (patrz rys. 27 i 28).

Te dwa czynniki naprowadzity na mysl zastosowania jako
osnowy tasmy nieznacznej grubosci, wykonanej z ptétna i gu-
my i sprasowanej o wielkiej odpornosci na rozcigganie
(rys. 27 1,28-A). Na taSme tego rodzaju naktadane sg z zewnetrz-
nej jej strony metalowe ptytki, a wiasciwiej wanienki odwro-
cone wgtebieniami nazewnatrz. Nalezy tu dodac, ze ptytki w cia-
gnikach sg tej samej dtugosci, co szerokos$¢ taSmy, za$ w samo-
chodach $niegowcach wystajg poza granice tasmy, zwiekszajac
przez to powierzchnie przylegania i zmniejszajac obciagzenie na
jeden centymetr kwadratowy gruntu (rys. 27 i 28-B).

Na ptytki metalowe w ich $rodku sa natozone zkolei w sza-
chownice kwadratowe ptytki gumowe, ktérych zewnetrzna po-
wierzchnia, tworzy jakby powierzchnie tasmy, ,pracujacej”
podczas jazdy po drogach bitych (rys. 27 i 28-C).

Podczas jazdy w terenie grzazkim plytki gumowe zagiebia-
ja sie w blocie lub $niegu i ciezar samochodu rozktada sie na
szeroka powierzchnie ptytek metalowych.

Zasada wymiennos$ci czeSci sktadowych gasienicy znalazta
zastosowanie i dalej. Znany nam grzbiet gasienicy, sktadajacy
sie z szeregu zebdw, stanowigcych jedng z nig cato$¢ w obec-
nym typie utworzony zostat z oddzielnych zebéw (rys. 27 i 28-D)
nader oryginalnej formy, osadzonych na S$rubach (rys. 27
i 28-F) faczacych ptytki metalowe z gurffowemi.

Najwiekszemu zuzyciu podlegaja, ze zrozumiatych powo-
dow, zeby (wystepy) na bokach gasienicy wobec czego musza
by¢ w pierwszym rzedzie wymienialne. | faktycznie widzimy,
ze nie stanowig one catosci z taSma, a sg utrzymywane w odpo-
wiednich miejscach zapomocag $rub umocowanych w plytkach
metalowych (rys. 27 i 28-E).

W ten sposéb kazda sktadowa czes$¢ gasienicy, ktéra z jakie-
gokolwiek powodu ulegta wiekszemu, niz pozostate, zuzyciu mo-
ze by¢ bez trudu wymieniona.

Niejednokrotnie daje sie zauwazy¢, ze zeby gasienicy nie
trafiajg w odpowiednie otwory na kole napedowem aparatu.
Przeciwnicy samochoddw gasienicowych podkreslaja ten fakt,
dowodzac niepraktycznosci nowej konstrukcji.

Ot6z w rzeczywistosci tak nie jest, gdyz przyczyna tego zja-
wiska jest zbyt stabe lub zbyt mocne naciggniecie taSm”.



Jezeli, naprzyktad, zab taSmy wchodzi w gniazdo na kole na-
pedowem z silnem tarciem swej tylnej ptaszczyzny o odpowied-
nig ptaszczyzne gniazda (otworu, wystepu, zeba) jest to dowo-
dem, ze skok (odlegtos¢ pomiedzy zebami) jest za duzy. Nale-
zy zmniejszy¢ naciggniecie tasmy.

Jezeli naodwrét przednia plaszczyzna zeba trze sie o odpo-
wiednig ptaszczyzne zeba na kole, na ktéry on nachodzi — $wiad-
czy to, ze odlegto$¢ pomiedzy zebami jest zbyt mata — trzeba
taSme naciaggnag.

Nalezy zaznaczy¢, ze nowe tasmy wymagajg do$¢ wielkiego
naciggniecia celem otrzymania prawidtowego zazebienia.

Wiasciwe uregulowanie napiecia taSmy jest rzecza nadzwy-
czaj wazng jezeli chcemy uchroni¢ zeby od szybkiego zuzycia.
Zniszczenie zebow bardzo ujemnie wpltywa na wydajnosé ma-
szyny.

Po naciaggnieciu lub zwolnieniu tasmy nalezy przejechac co
najmniej 10 mtr. na matym gazie, azeby taSma przyjeta swe nor-
malne potozenie.

Nalezy rowniez pamieta¢, ze po uregulowaniu naciggniecia
taSmy ta ostatnia po pewnym czasie si¢ wycigga i nieco zwisa.
Nie jest to jednakze dowodem, ze wymaga ona ponownego na-
ciggniecia, natomiast znaczne ,obwisanie” taSmy, jakkolwiek
podtrzymywanej jedng lub dwoma rolkami (rys. 33 i 35) mo-
ze spowodowaé trafienie zeba tasmy na zab kota, zniszczenie
zeba tasmy, nadmierne rozciggniecie tej ostatniej i zbyt szybkie
jej zuzycie, ze zrozumiatych powodow.

Nalezy réwniez doda¢, ze ze wzgledu na materjat (guma)
nie znosi ona na swej powierzchni smaréw lub oleju podobnie
jak i opona.

Jak widzimy przez poréwnanie rys. Nr. 18 i Nr. 29 wdzek
i przyrzad do naciggania réwniez zostat zmieniony, uzyskujac
nietylko na sprawnosci ale i na zewnetrznym wygladzie, co ma
niemate znaczenie przy dzisiejszych wymaganiach nabywcow.

Z kazdej strony wozu sg umocowane 4-ry podwdjne rolki
z blachy stalowej (przy $niegowcach z aluminjum) ztgczone po
dwie pary zapomocg wahadtowego mostku z blachy prasowanej
i tworzace wozki, na ktérych sie wspieraja konce wahadta —
mostu gornego (gtdwnego), osadzonego ruchomo na koncu tyl-
nej osi nosnej samochodu (rys. 29, 30 i 31).

Ma sie rozumieé, ze tozyska kulkowe znalazty {u catkowite
zastosowanie.

O$ niosgca jest o przekroju rurowym i posiada potgczenie
z ramg nadwozia samochodu zapomocg resoru poteliptycznego



Przod resoru jest zawieszony na strzemigczkach — tyt zas
— normalnie na sworzniu.

Rys. 29. Schemat aparatu gasienicowego ostatniego typu.

W poprzednich modelach spotykalismy sie z podwdjna re-
dukcja, a mianowicie raz w moscie tylnym (przed dyferencja-

Rys. 30. Podwozie samochodu - ciggnika C - K. ostatniego typu.

tem) — zmienng i drugi raz w kotach napedowych (redukcja
stata) (patrz rys. 20 i 21).

Rys. 31. Widok (w planie) podwozia (ostatni model).
1 chtodnica; 2 — silnik; 3 — sprzegto; U — skrzynka przekitadniowa;
5 — most tylny; 6 — reduktor planetarny; 7 — gasienica; 8 — koto pasowe
do napedzania mitockarni i t. p.; 9 — kierownica; 10 — kolo; 11 — o$
no$na samochodu; 12 — resor.



W ostatnich typach samoch. Citroen-Kegresse znalazta za-
stosowanie redukcja zapomocag systemu planetarnego kot zeba-
tych, wbudowanych w koto napedowe aparatu gasienicowego
(rys. 31).

Nieznaczne przechylenie dzwigni redukcyjnej zamienia sa-
mochod na ciagnik, dajagc nowa serje szybkosci zredukowa-
nych. Dzwignia ta znajduje sie pod rekag kierowcy z prawej
strony dzwigni przektadniowej.

Pochylenie dzwigni ku przodowi daje 4-ry szybkosci ciggni-
kowe (3 naprzod, jedna do tytu) — przerzucenie jej ku tytowi
daje réwniez 4 biegi ale samochodowe (wiekszg szybkos¢).

Hamulce na kota napedowe sg taSmowe o tasmie zewnetrz-

nej stalowej, pokrytej odpowiednim materjgtem ciernym. Sg one
uruchamiane bezposrednio zapomocg dzwigni hamulcowej i po-

Rys. 32. Ciagnik Citroen-Kegresse typ P -10 1929 i P -17 dla celow
rolniczych i przemysloioych. Silnik A-rocylindrowy.

$rednio, tacznie z hamulcami két przednich, zapomocg nacisnie-
cia pedatu noznego dziatajagcego na servo-hamulec prozniowy
Citroen typu Westinghouse.

Kota napedowe sg osadzone, jak wiemy, na koncach potosiek
mostu tylnego, ktéry jest umieszczony mniejwiecej w potowie
dtugosci podwozia i moze sie waha¢ w kierunku pionowym w od-
powiednich prowadnicach przyczem jednak ruch jego jest bar-
dzo ograniczony (rys. 31).

Obecnie fabryka Citroen produkuje kilka typéw samocho-
déw-ciggnikbw na gasienicach i samochodéw ,,$niegowcow",
ktére widzimy na fotografjach Nr. Nr. 32, 33, 34, 35, 36 i 37.

O przydatnosci tych samochodéw dla celow wojskowych roz-
pisywac sie na tern miejscu nie bede, zaznacze tylko, ze wpro-



wadzenie do wojska niezawodnych samochodéw terenowych
znacznie rozszerzy mozliwosci zastosowania samochodu wojsko-

Rys. 33. Samochdd do jazdy po $niegu — typ P - 15 - N ; silnik 6-ciocylindr.

Rys. 34. Samocho6d wywiadoioczy — typ P -19; silnik 6-ciocylindrowy.

Rys. 35. Ciagnik artyleryjski typ P - 14; silnik 6-ciocylindroiuy.

wego i umozliwi wprowadzenie mechanizacji i motoryzacji w
najszerszem tego stowa znaczeniu.



Samochdd gasienicowy z powodzeniem zastapi konia, dajac
moznos$¢ przebywania bez odpoczynkéw wiekszych przestrzeni —

Rys. 36. Samochéd - $niegowiec — typ ,,Neige®, gasienica typ 1928 r.

Rys. 37. Ciagnik rolniczo - przemystowy C.-K. holujacy ,,potéwke™ na woz-
ku po drogach bitych.

Rys, 38. Ciagnik artyleryjski C.-K. holujacy haubice o kal. 155 mm po
drogach bitych.

po terenach wyjatkowo ciezkich w nader krétkim czasie, co ma
z taktycznego punktu widzenia donioste znaczenie (rys. 37, 38,

39 i 40).



Rys. 39. Ciggniki Citroen - Kegresse uzyskaty w 'wojsku francuskim petne
prawa obywatelstwa). Na fotografji — prébne holowanie w terenie dziata
iv obecnosci Wojskowych Wtadz francuskich.

Rys. U0, Wydostawanie z bagna pozostawionej ffpolowkiu przy pomocy
ciggnika gasienicowego Citroen-Kegresse. Przejazd ciggnika po tym ,te-
renieu odbywa sie bez trudu.



