S A P E R

KPT. INZ. R. GRABOWIECKI.

Prace uzytkowe saperow
r. 1928—1930.

(Dokonczenie).

Bataljon Mostowy.

W r. 1930 zbudowane zostaty przez Baon Mostowy dwa mo-
sty: 1) nad rz, Stucz pod m. Gluszyca, 2) nad rz. Styr pod m.
Rafatdwka Stara.

Budowe tych mostédw w nastepujgcy sposob przedstawiajg
Komunikaty Baonu Mostowego:

I. Most nad rz. Stucz pod m Gtluszyca.

Potozenie mostu.

Na rz. Stucz od ujsScia Horynia, az do m. BereZzne, na prze-
strzeni 150 km, do r. 1930 nie byto statych mostéw drogowych.
Na odcinku tym komunikacje przez rzeke utrzymywano za po-
mocg prowizorycznych mostéw na ptywakach.

Mosty te 0 bardzo matej no$nosci, usuwano na zime, w okre-
sie sptywu kry oraz przy wysokim poziomie wdd, to tez komu-
nikacja ze znacznym obszarem na wschod od rz. Shtucz byta bar-
dzo utrudniona, a zwitaszcza na wiosne i jesienia.

Projekt mostu.

Most zaprojektowany zostat na drodze panstwowej nr. 6:
Sarny — Klesow — Rokitno pod m. Ghluszyca.

Dane charakterystyczne:

Typ mostu — trapezowo zastrzatowy z rozpornica.

Dtugosé ogo6lna — 343,40 m, w tern 2 skrajne przesta a 5,45
m, 25 przeset srodkowych a 13,30 m.

Szerokos¢ jezdni — 5,60 m, w tern 2 chodniki a 0,40 m.

4 dzwigary z rozstawem 1,40 m.

Obcigzenie — Il kl. Min. R. P.



Podpory i izhice, oraz wszelkie szczegoty konstrukcyjne opra-
cowane zostaty przez Baon Mostowy.

Warunki pracy.

M. Giluszyca jest malg i biedng wioskg poleskg, oddalong od
najblizszej stacji kolejowej Sarny o 8 km. Ten odcinek drogi,
stawat sie szczegolnie ucigzliwym po deszczach, co przedewszyst-
kiem utrudniato dowdz ze stacji kolejowej na miejsce budowy
materjatéw budowlanych i zywnosci.

Place materjatowe urzgdzone na piasczystem zalewie rzeki,
miaty te niedogodnos$¢, ze przy wietrznej pogodzie piasek zanie-
czyszczat mechaniczne narzedzia pracy, a zwiaszcza silniki.

Materjat drzewny dostarczony do budowy w wiekszosci nie
byt odpowiedni pod wzgledem wymiardw i jakosci, co przyczy-
nito sie do wielu robét dodatkowych.

Warunki atmosferyczne: na 104 dni pracy byto 24 stonecz-
nych, 29 stotnych, 51 pochmurnych o zmiennej pogodzie.

Warunki zakwaterowania byty bardzo zie. Oficerowie i sze-
regowi zakwaterowani byli w stodotach, gdzie koniecznem byto
przeprowadzenie znacznych adaptacji.

Dla potrzeb gospodarczych wybudowano kilka studni, zbu-
dowano wzglednie wyremontowano pomieszczenia na dowddz-
two, izbe chorych, taznie potowa, kasyno i inne urzadzenia go-
spodarcze.

Wyposazenie baonu.

Techniczne wyposazenie Baonu, ze wzgledu na prowadzenie
budowy réwnoczesnie 2-ch mostéw byto dos¢ pokazne i sktada-
fo sie z nastepujacego sprzetu: agregat do napedu kuzni i o$wie-
tlenia terenu budowy, dwa agregaty do napedu kafaréw elek-
trycznych; 7 kafarow spalinowych, wzglednie elektrycznych;
pita tarczowa i dwie gwinciarki o napedzie silnikowym, wzgled-
nie elektrycznym; 3 swidry elektryczne; 1 kuznia z wentylato-
rem o napedzie elektrycznym oraz 5 kuzni polowych zwyktych;
1 warsztat ptywajacy z 2-ma silnikami do napedu tokarki i szli-
fierki ; 1+6dZ motorowa i 1 holownik motorowy; 5 pontonéw i 3
pychdéwki; od sejmiku sarnenskiego pozyczony byt tartak. Sze-
rokos¢ otworu gatra w Swietle 40 cm.

Procz tego posiadat Baon: windy, dzwigi, blokr kafarowe,
trezciaki, liny kotwiczne, dobnie, mtoty, kowadta, imadita, sprzet



do robot ciesielskich i kowalskich, sprzet naprawkowy dla war-
sztatu szlifiersko-mechanieznego.

Dla celéw transportowych i komunikacyjnych: 2 samocho-
dy ciezarowe i 3 wozy taborowe konne, 1 samochdd osobowy
i 1 motocykl z przyczepka.

Organizacja budowy:

Baon Mostowy przybyt na miejsce dnia 26.V1.30 r.

Sktad Baonu: kompanja szkolna plus 3 kompanje mostowe.
Stan ogdlny: 15 ofic., 35 podofic.,, 295 sap. Stan roboczy do
dnia 31.VII: 15 ofic., 28 podofic., 242 sap., od dnia .V I11I:
ofic., 18 podofic., 172 sap. Zmiana ta nastgpita na skutek odej-
Scia komp. szkolnej nad Styr do Rafatéwki.

Dalsze zmniejszenie sie stanu roboczego miato miejsce
w pierwszej potowie wrzesnia, wskutek odejScia starszego rocz-
nika, wyréwnano to jednak przez zaangazowanie sit cywilnych,
tak, ze w. w. stan roboczy pod wzgledem liczbowym pozostat bez
zmiany.

Organizacje robot ujeto w sposdb nastepujacy: kompanji
szkolnej oraz 1-ej i 2-ej komp. mostowej przydzielono do budo-
wy réwne odcinki mostu, 3-ej komp. most. powierzono wykona-
nie ustroju niosgcego na placu materjatowym.

Specjalistow jako kowali, Slusarzy i mechanikow wydzielo-
no w osobng partje i przeznaczono do obstugi kuzni, tartaku,
warsztatbw naprawkowych i podporzagdkowano bezposrednio
kierownictwu budowy.

Do prac pomiarowych wyznaczono partje w skladzie 1 ofi-
cer 6 saperow.

Po odejsciu kompanji szkolnej do budowy mostu nad Sty-
rem, odcinek jej objeta 3 kompanja.

Kierownictwo budowy: pptk. Potubinski, d-ca baonu, oraz
jego zastepca mijr. Zaleski Sobiestaw.

Przy kierownictwie funkcjonowato biuro budowy mostu
z oficerem na czele.

, Kierownikami robo6t na poszczeg6lnych odcinkach byli d-cy
komp.: kpt. Mecugoff Leon, kpt. inz. Growinski Ludwik, kpt.
Zenczykiewicz Eugenjusz i por. Mucharski Sulejman.

Oficerowie podkomendni: por. Neklas Wiktor, por. Nerath

Stanistaw, por. Kurowski Feliks, por. Grzmielewski Tadeusz,



ppor. Walawender Stefan, ppor. Malewicz Stefan, chor. Lisow-
ski Adam.

Prace przygotowawcze.

Budowe rozpoczeto dnia 28.VX.

W zakres prac wstepnych wchodzity: studja terenowe i pra-
ce pomiarowe, tgcznie z wytyczeniem osi mostu, podpér i izbic,
rozplanowanie placow materjatowych, instalacja Srodkéw me-
chanicznych, segregacja materjatu na. pale, rusztowania i drze-
wo kantowe.

W chwili rozpoczecia prac, byto na miejscu tylko okoto 50%
potrzebnego materjatu, reszte zas dowozono nie wedtug kolejno-
§ci potrzeb, ponadto czynnikiem hamujacym byta zmiana pro-
jektu mostu zadecydowana w okresie prac wstepnych.

W okresie pierwszych kilku dni zainstalowano tartak, 6 ku-
zni, gwinciarki mechaniczne, warsztat podreczny i t. p.

Obrébka materjatu.

Materjat okragty obrabiano recznie. Materjat tarty na deski
i kantowki przerabiano catkowicie na tartaku polowym.

Praca ta byla zmudna z powodu réznorodnosci materjatu
pod wzgledem wymiaréw $rednicy drzew, przez co przy obrébce
tracono duzo nietylko na drzewie kantéwem i elementach kon-
strukcji nosnej, ale tez i przy obrobce na materjat okragty.

Rezultatem tej pracy byty nastepujace ilosci drzewa juz
obrobionego i faktycznie wbhudowanego:

a) drzewo okragte — 956,33 m3

b) ” tarte — 567,05

Razem  1.523,38 czyli 4,45 m3na 1 m.
b. mostu.
*Budowa podpér i izbic.
Bicie pali rozpoczeto 1.VXI, zakonczono 5.VIXI.

llos¢ pali: w przyczétkach 2 a 4 pali = 8 szl.
w filarach 26 a 12 pali = 312

w izbicach: a) 14 a 3 pali = 42

b) 7 a 9 pali — 63 ,,

c) 5a 11 pali = 55 ,

Razem = 480 szt



Grunt byt Sredniej jakosci. Gtebokos$¢ zabicia pali nosnych
wynosita 4,5 — 5 m, pali zastrzatowych 4 m. W kazdej podpo-
rze byto 8 pali nosnych i 4 pale zastrzatowe.

Szkic wykonano w 3-ch typach: na 11 palach, na 9-ciu, i t.
zw. krzaki izbicowe o 3-ch palach. Te ostatnie ustawione byty
w miejscach przewidywanego zalewu wiosennego poza nurtem,
w okresie sptywania lodéw. Giebokos$¢ zabicia pali izbicowych
4 — 6 m. Najgtebiej zabijane byty oczywiscie pale czotowe.

Bicie pali dokonane zostato przy uzyciu 10 kafarow spalino-
wych wzgl. elektrycznych, przyczem roéwnocze$nie pracowato
nie wiecej jak 6 kafarow.

Wiercenie otworéw na sruby, p6zniej juz przy stezaniu pod-
poér, uskuteczniono przy pomocy $widrow elektrycznych.

Na ogdlng ilos¢ 480 whitych pali uzyskano 3353,10 m. b.
og6lnego wpedu t. zn. srednio na 1 pal — 4,90 m.

Pilotaz oraz budowa jarzm i izbic wymagaty ogotem 6207
dniéwek roboczych.

Ustroj niosacy i jezdnia.

Po wykonaniu podpdr przystagpiono do montazu ustroju nio-
sgcego i jezdni, co trwato od 15.VII do 22.X.

Montaz przy niewielkiej wysoko$ci podpo6r nie nasuwat spe-
cjalnych trudnosci, jedynie bardzo znaczna ilo$¢ elementow kon-
strukcyjnych i $rub, oraz sktadanie klockowych dzwigarow gto-
wnych czynita go bardzo zmudnym.

Duze zastugi oddawaty w tej pracy Swidry elektryczne przy
wierceniu otworéw na Sruby.

Sam ustr6j niosacy bez nawierzchni i poreczy posiada
593,25 m3 drzewa faktycznie wbudowanego oraz 12.972 sztuK
Srub.

Roboty kowalskie i Slusarskie.

Okucia, $ruby, gwozdzie kowalskie wyrabiano na miejscu,
zelazo od tego dostarczyt powiatowy zarzad drog w Sarnach.

Przekuto ogotem 33.325 kg zelaza, zatrudniajac przytem
$rednio dziennie 12 kowali, przy ogo6lnem zuzyciu 25.500 kg
koksu.

Duze ustugi oddata kuznia z wentylatorem elektrycznym,
Gwintowanie $rub uskuteczniano na miejscu na gwinciarkach
mechanicznych, w nieznacznej za$ tylko czesci — recznie.



Wszystkie konieczne naprawy $rodkéw mechanicznych i na-
rzedzi przeprowadzano w miare potrzeby na miejscu, w wpty-
wajacym warsztacie do napraw.

Ogolne zuzycie materjatéw pednych wynosito: benzyny —
6.000 kg, oliwy — 500 kg, towotu — 100 kg.

Il. Most nad rz. Styr pod m Rafatdowka
Stara.

Potozenie mostu.

Most ten zbudowany zostat na drodze powiatowej wiodacej
od stacji kolejowej Haty do granicy powiatéw Sarneckiego
i Pinskiego. W Rafatowce istniat przedtem prom, kursujacy nie-
regularnie, a w czasie sptywania kry i przyboru wody nieczyn-
ny, Ludno$¢ miejscowa zmuszona byta wskutek tego do dale-
kich objazdéw, gdyz najblizszy most znajdowat sie w odlegto-
§ci 45 km.

Most istniejgcy dawniej, zniszczony zostal w czasie wielkiej
wojny, kiedy pod Rafatowka i potozong w poblizu Kosciuchnow-
kg toczyly sie ciezkie walki.

Ze wzgledéw technicznych budowe nowego mostu zaprojek-
towano w miejscu mostu dawnego.

Projekt mostu.

Projekt wykonany zostat przez baon mostowy na zyczenie
zarzadu drogowego w Sarnach.

Konstrukcja mostu mieszana: na ladzie przesta lezajowe
z siodetkami, na wodzie podpory ptywajace.

Dtugos¢ ogdlna mostu — 338,60 m, a mianowicie liczagc od
przyczétka prawego:

7 przeset lezajowych a 6 m = 42,00m
6 » przejsciowych a 4,60 m = 27,60,
pomost na 10 podporach ptywajacych = 49,40 ,,
6 przeset przejSciowych a 4,60m = 27,60,
32 , lezajowych a 6 m = 192,00m.
Szerokos¢ jezdni — 5 m. W przestach lezajowych 4 dzwiga-

ry z rozstawem 1,34 m.

Ze wzgledu na zeglowny charakter rzeki zaprojektowano na
nurcie przepust 15 m szerokos$ci. Podpory ptywajace umocowa-



ne zostaty na linach drucianych, uwigzanych do pali kotwicz-
nych, $cietych ponizej poziomu sptywu lodow.

Statg czes¢ mostu, a wiec przesta lezajowe, potgczono z cze-
Scig ptywajaca, z kazdej strony 6-ma przestami, przejsciowymi,
ktorych wysokos¢ jezdni moze by¢ regulowana dowolnie przez
podnoszenie i opuszczanie, zaleznie od poziomu przeset na pod-
porach ptywajacych.

Dla zabezpieczenia podp6r zaprojektowano 47 izbic 3,5 i 9-cio
palowych.

Warunki pracy.

Pewne trudnos$ci przy rozpoczeciu budowy oraz w jej toku
powstaty wskutek braku potrzebnego materjatu. Z braku kre-
dytu zarzad drogowy w Sarnach nie zawsze w terminach po-
trzebnych dostarczat materjat budowlany, co wpltywrato ujemnie
na postep pracy.

Materjat pierwotnie zgromadzony, zdeponowany byt zby*
daleko od miejsca budowy, co zmuszato do znacznych przewo-
z6w.

W miejscu budowy rz. Styr tworzy obok wiasciwego koryta
jeszcze trzy odnogi, skutkiem czego powstata koniecznos¢ do-
datkowych prac w postaci rusztowan komunikacyjnych.

Warunki zakwaterowania byty dos¢ dobre.
Warunki atmosferyczne mniej sprzyjaty budowie.

Organizacja budowy.

Dnia 31.VIl kompanja szkolna Baonu Mostowego przybyta
na miejsce budowy w skiadzie: 4 ofic., 10 podofic., 70 sap.

Kierownictwo budowy sprawowat D-ca komp. kpt. Mecu-
gof Leon. Budowe podzielono miedzy 2 plutony tak, ze kazdy
pluton otrzymat do wykonania rowny odcinek mostu w znacze-
niu ilosci robocizny, 3-ci pluton otrzymat za zadanie obrdébke
materjatu na podpory i ustrdj niosacy, oraz obstuge Srodkow
mechanicznych.

Oficerowie podkomendni: por. Mataczyriski Delibor, por. Je-
lonek Edward i por. Mierzejewski Kazimierz.

Do prac pomiarowych wyznaczono osobno partje w sktadzie
1 oficer i 4 saperdéw.

Budowa trwata od 1.V Il do 28.1X, w tern 55 dni roboczych.



Wyposazenie techniczne.
1) 2 agregaty,

2) 4 kafary elektryczne,
3) 1 Swider elektryczny,
4) 1 pita mechaniczna,

5) 1 toczarka,

6) 2 gwinciarki reczne.

Prace przygotowawcze.

Ten dziat robdt stanowit pokazng pozycje, poniewaz mater-
jat drzewny przygotowany do budowy nie byt zdeponowany na
wiasciwem miejscu, a rozrzucony na znacznej przestrzeni w od-
daleniu okoto 0,5 km od miejsca budowy.

Rowniez ujemnie na postep prac wptyneta zmiana wysoko-
$ci poziomu jezdni w trakcie rozpoczecia robdt, co spowodowato
dodatkowe prace w zwigzku z podniesieniem wysokosci ruszto-
wan na kafary.

Prace przygotowawcze, fgcznie z pomiarowemi, segregacja
drzewa, urzgdzaniem placu materjatowego oraz instalacjg silni-
kow i warsztatdw zajety 610 dnidwek.

Obrobka materjalu.

Materjat drzewny byt przecietnej jakosci i nie wymiarowy,
Obrabianie pali do zadanych $rednic 25 — 30 cm z okraglakow
0 znacznie wiekszej $rednicy, pochtaniato duzo pracy, przytem
powstawat znaczny procent odpadkow.

Straty w odpadkach wynosity do 25% materjatu. Ogoétem
przerobiono 786 m3drzewa, uzyskujac z tego 509 m3 wyrobio-
nego okraglaka i 67 m3drzewa tartego.

Obrébka drzewa trwata przez caly czas budowy.

Budowa podpér i izbic.

Bicie pali rozpoczeto dn. 5.VIII dwoma katarami elektrycz-
nemi, a 20.VIll dodano jeszcze jeden kafar elektryczny.

Do zapilotowania byfa nastepujaca ilos¢ pali:

w filarach jarzm lezajowych: a) 29 a 4 szt. = 156 szt.
b) 2 a 8 szt = 16 ,
» pomostu przejsciowego 12 a 4 szt. = 48



w izbicach a) 3 a 9 szt = 27

b) 8 a 5 szt. = 40 ,
c) 36 a 3 szt. = 108 ,
Razem  — 395 pali.

Jarzma lezajowe byly jednorzedowe, jarzma stojgce na gra-
nicy przeset lezajowych i pomostu przejsciowego majg 2 rzedy
a 4 pale, jarzma pomostu przejsciowego majg 4 pale w 2-ch
rzedach, po 2 z zewnatrz jezdni.

taczna glebokos¢ wpedu wszystkich pali wynosita 1857,25
m. b. czyli $rednio 4,70 m na 1 pal.

Podpoér ptywajacych wykonano 10 szt.

Przy pracy napotykano czesto w gruncie na kltody debowe
1 pale starego mostu, co utrudniato prace i powodowato niszcze-
nie pali.

Ustrdj niosgcy i pomost.

Budowe ustroju niosgcego i pomostu wykonano w czasie od
2 do 28.1X, zuzywajac na to 2.142 dnidéwek. Ze wzgledu na pro-
stag i tatwg konstrukcje podpor statych i podnoszonych, budo-
wa ich nie nastreczata specjalnych trudnosci.

Na przesta i pomost zyzyto 330,5 m3drzewa, 1.351 szt. $rub
i 296 klamer.

Roboty kowalskie i Slusarskie.

Wiekszo$¢ prac kowalskich i $lusarskich wykonano na miej-
scu w podrecznych warsztatach polowych. Ogétem wyrobiono
1.351 $rub i S60 klamer. Sruby narzynano mechanicznie na
gwintownicy, nieznaczna ilos¢ tylko — recznie. Roboty te trwaty
przez caty czas budowy.

Czas trwania budowy.

Prace przy moscie rozpoczeto dn. 1.V I1II, zakoinczono 28.1X,
zuzywajac ogotem 5.561 dniéwek, co przy 55 dniach roboczych
daje dziennie 100 ludzi pracujacych. Poniewaz kompanja liczy-
ta 80 szeregowych, t. zn. ze $rednio dziennie pracowato ponadto
20 sit cywilnych.

Po ukonczeniu pracy kompanja szkolna powrécita do Gilu-
szycy, gdzie brata udziat w koncowej fazie budowy mostu nad
rz. Stucz.



1i 2 Baon Mostow Kolejowych.
(4 Brygada Saperow).

Budowa mostu nad Czeremoszem m. Kut y—
Wyznica.

Gospodarcze znaczenie mostu.

W m. Kuty ogniskowac sie ma w najblizszej przysztosci eks-
pedycja drzewa z lasow panstwowych potozonych w dorzeczu
obu Czeremoszéw. Z duzym rozmachem zaprojektowanasiec
kolei waskotorowych dowozi¢ ma drzewo do Kut i tam, po prze-
ftadunku na tor normalny, ma ono by¢ dalej transportowane.

Najblizsza stacja kolejowa znajduje sie w Wyznicy, na pra-
wym brzegu Czeremoszu, a wiec juz po stronie rumunskiej,
a stamtad przez ,,Grigore Ghica Voda* tylko kilkadziesgit kilo-
metréw do polskiego Sniatyna. Dla potaczenia jednak rumun-
skiej stacji Wyznica z przysztg przetadunkowg stacjag Kutacz
(okoto 3 kim) , potrzebny byt omawiany most.

Zaznaczy¢ nalezy, ze najblizsze stacje kolejowe polskie jak:
Sniatyn, Zabtotéw i Kotomyja leza w odlegtosci 30 — 40 km.

Ze wzgledu, ze roéwnocze$nie zapewniony jest silny ruch
kotowy i pieszy, postanowiono da¢ jezdnie podwojng: kolejowg
i drogowa, z powodu za$ dos¢ duzej rozpietosci og6lnej, dla
zmniejszenia kosztéw postanowiono zastosowaé dzwigary ze-
lazne o Sciance petnej na drewnianych filarach.

Powstanie mostu poprzedzity konferencje przedstawicieli
polskich i rumunskich wiadz kolejowych, polskiego Minister-
stwa Rolnictwa, ktére most finansowato, oraz M. S. Wojsk.

W rezultacie budowe mostu jako temat prac na konferencji
oddano do wykonania 4-ej brygadzie saperow, w sktad ktorej
wchodzg 1 i 2 baon mostéw kolejowych.

Potozenie mostu.

Most ten tgczy bezposrednio dwie gminy miejskie, polskie
Kuty z rumunska, a $cis$le mowigc bukowinskag Wyznicg. Mniej
wiecej w potowie diugosci mostu przebiega polsko-rumurska
granica. Polska cze$¢ mostu lezy nad gtéwnem korytem Czere-
moszu, cze$¢ rumunska przebiega nad terenem zalewowym.

W poblizu obecnej trasy istniaty dawniej mosty, zostaty jed-
nak badzto spalone, badZ zerwane przez wartki Czeremosz. Ko-



munikacja w ostatnich tatach odbywata sie dla pieszych todzia-
mi, za$§ wozy przy malej wodzie przeprawiaty sie bezposrednio
przejazdem na drugi brzeg. Przy wiekszej wodzie, gtownie ze
wzgledu na wartki pragd komunikacja bywata wstrzymana.

Projekt mostu.

Typ mostu i*dzwigary zelazne o $ciance petnej. Dtugos¢ ogdl-
na — 306 m = 18 przeset a 17 m. Ogdlna szerokos¢ jezdni (dro-
gowej i kolejowej) — 7,00 m. DZwigary nitowane, wysokos$¢
80 cm.

llos¢ dzwigarow: 4 kolejowe i 2 drogowe na 1 przesto.

Rozstaw osi obu grup dzwigaréow — 3,30 m,

. dzwigarow drogowych — 1,70 m,
kolejowych 0,30 -f 1,20 + 0,30 m.

Obmazenle a) kolejowe — parow6z rumunski typu C. F. R.
50 (waga 112 ton z tendrem) ;

b) drogowe: — | kl. M. R. P.

Filary debowe otoczone $ciankg ochronng t. zw. kaszyca.

Projekt mostu uzgodniony zostat pomiedzy Ministerstwami
Rolnictwa, Komunikacji i Robo6t Publicznych i oddany wojsko-
wosci do wykonania.

Ogo6lne warunki pracy.

Obéz obu baondw zainstalowany byt nad brzegiem Czeremo-
szu, tuz obok budujgcego sie mostu.

Place materjatowe miaty naogét dogodne potozenie zaréwno
na stronie polskiej jak i rumuniskiej z tem jednak, ze polski
brzeg byt bardziej wystawiony na zalew w wypadku powodzi,
ktore w tych stronach przybierajg charakter katastrofalny.

Na prawym brzegu witadze rumunskie odstapity na okres
budowy 4-ej Bryg. Sap. teren okoto 0,5 km2 potrzebny do swo-
bodnego ruchu personelu budowlanego i materjatu, a wiec z do-
stepem do stacji kolejowej Wyznica, gdzie ustawiony byt po-
cigg czotowki warsztatowej 2 Baonu Mostéw Kolej, oraz elek-
trownia wagonowa Baonu Elektrotechnicznego.

Warunki terenowe byty naogét dogodne, woda niegteboka,
jednak bardzo duze trudno$ci sprawiat twardy kamienisty
grunt, oraz stata mozliwos¢ duzych wéd w tym okresie.

Kontrolerem budowy i jej odbiorcg z ramienia Min. Rolnic-
twa wzglednie Generalnej Dyrekcji Lasow Panstwowych byt



stacjonowany w Kutach kierownik ,,Zarzagdu Budowy Kolei Les-
nych w dorzeczu CzeremoszOw“ inz. Manasterski.
W mysl ogblnych zarzadzen byt on zarazem dostawcag wszel-

Organizacja budowy.

W skiad 4 Brygady Saperéw w Kutach wchodzity w okre-
sie koncentracji oddziaty:

a) 112 Baon Mostow Kolejowych — kazdy a 3 komp.

(Nr. 1 — 6);

b) 1 pluton elektrotechniczny — z Baonu Elektr.;

c) 1 sekcja wozkoéw silnikowych — z Baonu Silnikowego;

d) 1 sekcja do kafaréw elektr. — z Baonu Mostowego.

Oddziaty te przybyly na miejsce w 2-ch transportach: dn.
17.V1 przybyty 3 kompanje mostowe i cze$¢ plut. elektr. dla
przeprowadzenia prac przygotowawczych, reszta oddziatdw
przybyta dn. LLVII.

Budowe wtasciwg rozpoczete dn. 7.VII i pod wzgledem or-
ganizacyjnym ujeto je nastepujaco:

a) budowa 19 podpér i 17 izbic (razem 36 objektow);

b) zacigganie i montaz dzwigaréw, budowa jezdni.

Ad a) Kazdej komp. przydzielono 5 — 7 objektow, a wiec Kil-
ka podpdr i kilka izbic do wykonania w catosci t. zn.
pilotaz i catkowite wykornczenie. Po 7 objektéw przy-
dzielono kompanjom szkolnym.

Ad b) Kazda z 6-ciu komp. otrzymata do catkowitego wykona-
nia po 3 przesta mostowe.

Pluton elektrotechniczny obstugiwat elektrownie, oraz za-
instalowat linje elektr. do obstugi kafaréw i do oSwietlenia
miejsc pracy.

Sekcja silnikowa obstugiwata sie¢ waskotorowg stuzacg dla
dostawy materjatu budowlanego, sekcja z Baonu Mostowego
pomagata w obstudze kafarow elektrycznych.

Prace przygotowaukze.

W okresie 20.VlI — 5.V1I wykonano nastepujgce wazniejsze
prace przygotowawcze.
a) Sie¢ waskotorowg — 3200 mb ze stacji Wyznica przez

terytorjum rumunskie i most pomocniczy do sktadéw drzewnych
Zarzadu Kolei Lesnych w Kutach. Warunki budowy ciezkie, be



w wielu miejscach na grubych otoczakach. Rob6t ziemnych
1300 m3

b) Budowa obozu.

Na terenie o powierzchni 1 ha splantowano 8000 ,m2 (50 X
X 160), przyczem wykonano 3500 m3robat ziemnych.
Ustawiono: 10 namiotéw duzych (a 9 X 20 m),
4 namioty mate (a 6 X 9 m),
Zbudowano: 2 baraki drewniane (a 9 X 20 m),
3 magazyny narzedziowe (razem 8 X 45 m),
1 kuchnie obozowg (20 X 6 m),
1 garaz samochodowy (7 X 24 m) na 10 jed-
nostek samochodowych.

Ponadto mniejsze baraki drewniane: elektrownia obozowa,
straznica dla zandarmerji, podreczne kancelarje przy mosc.e,
3 magazyny: materjatbw technicznych, materjatdw pednych
i materjatdw wybuchowych.

Wykopano rowy odwadniajagce naokoto namiotow i barakéw
oraz rowy odprowadzajace wode poza ohoz.

Usypano wat ochronny dtugosci 50 m, wysokosci 0,5 m.

c) Sie¢ telefoniczna — 15 km linji drutu podwdjnego na
stupach, jako tgcznosci wazniejszych dowddztw i urzedow.

d) Linja elektryczna — 300 m linji 6-przewodowej wzdtuz
osi mostu oraz 400 m linji 3-przewodowej na placu ciesielskim
i w obozie.

e) Most pomocniczy — ogdlnej dtugosci 135 m, na koztach,
srodkowe przesto 18 m pontonowe dla przepustu sptawianych
tratew drzewnych. Na moscie tor kolejki 60 cm.

Pod koniec budowy przesto pontonowe zamieniono na wie-
szakowe dtugosci 12 m.

f) Tartak potowy — ustawiono w poblizu polskiego przy-
czotka, na gtebokim i silnym drewnianym ruszcie.

g) Wytadunek i transport nadchodzacego sprzetu i mater-
jatlu czeSciowo ze stacji Zabtotow (30 km) czesciowo ze stacji
Wyznica.

h) Uruchomienie — czotéwki warsztatowej i elektrowni
wagonowej.

k) Prace pomiarowe — ustalenie osi mostu, podpdr i izb.c.



Pilotaz.

Pilotaz na Czeremoszu byt najtrudniejszy, jaki saperzy ko
lejowi wogole dotychczas mieli w zastosowaniu.

Na catej diugosci mostu, zaréwno w korycie rzeki, c
i w terenie zalewowym podioze jest wybitnie kamieniste, skra-
dajace sie z duzych otoczakéw naniesionych w grubych war-
stwach przez wode.

Warunki pilotazu postawione 4 Brygadzie przez Zarzad Ko-
lei LeSnych pod wzgledem giebokosci zabicia byty bardzo ostre
i uzasadnione koniecznem zabezpieczeniem podpdr przed pod-
myciem przez nadzwyczaj silny prad wdd powodziowych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze duze wody na tej rzece ponoszg bloki
kamienne o wymiarach kilka m3

Tylko w Kilku nielicznych wypadkach skalisty pokfad nie
zezwolit na whicie do przepisanej gtebokosci.

Podtoze kamienne byto w wielu miejscach tak zbite, ze nie-
ktore pale wyciggano po 2, 3 a nawet i 5 razy, lub wymieniano
na nowe z powodu zniszczenia; przyczem czesto trzeba byto
rozluznia¢ grunt materjgtem wybuchowym, ewentualnie duze
gtazy wykopywaé z pod ostrza pala.

Ogo6tem wymieniono 30 pali przy dokonaniu 43 operacji wy-
ciagania pali nieraz z gtebokosci ponad 2 m i przy uzyciu dZzwi-
géw na ogoélng site 40 — 60 ton, w jednym wypadku nawet
100 ton.

Strzelano pod kafarem ogo6tem 28 razy tadunkami po 100
i 200 gr.

Wyniki pilotazu:

llos¢ pali w przyczotkach 2 a 28szt. = 56 pali
w podporach 17 a 16 ,, = 272
w izbicach 7 a 9, = 153 ,
w kaszycach 17 a 16 ,, = 272 ,
Razem = 753 szt. pali.

Pole Scianki kaszycowej byty Swierkowe, pozostate pale pod-
poér i izhic — debowe o $rednicy 30 — 40 cm.

W kazdej podporze byto 8 pali grupy kolejowej, 4 pale gru-
py drogowej i 4 pale zastrzatowe.
Kazdy pal zaopatrzony byt trzewikiem wagi 15 kg.



Pracowaty: 2 kafary parowe z babg a 800 kg,
1 kafar parowy z babg a 450 kg,
2 kafary elektryczne z babg a 450 kg,
6 kafarow zelaznych recznych z babg a 300 kg.

Kafarami recznemi whito wszystkie pale $cianki kaszycowej,
za$ pale podpor i izbic katarami ciezkiemi.

Na wodzie i na lgdzie robiono specjalne rusztowania przej-
Sciowe dla przesuwania kafarow parowych z filaru na filar, na
co zuzyto niezaleznie od liczb poprzednich — 76 pali, ktore pdz-
niej wyjeto.

Ogélna efektywna gtebokos¢ zabicia pali podp6r i izbic wy-
nosita 1649,8 m, pali kaszyc 272 m, razem 1921,8 m, czyli $re-
dnio: na 1 pal debowy — 3,42 m, pal kaszycowy — 1,00 m.

Bicie pali prowadzone byto na 3 zmiany po 8 godzin i trwa -
to od 7.VII do 20.VIIl. Zuzyto og6tem na pilotaz 40.400 sap.-
godzin, czyli 5.050 dniéwek roboczych a 8 godzin.

Budowa podp6r i izbic.

W gre wchodzita tu gtdwnie praca ciesielska, a byta ona da-
leko trudniejszg niz w poprzednich koncentracjach, ze wzgledu
na wiekszg ilo$¢ pracy w debinie, oraz z uwagi na trudne pols-
czenia drzewne, wymagajgce nawet pewnej precyzji.

Normalna dotacja ciesli zaréwno na filar jak i na izbice wy-
nosita 1 + 12 przy wykonczeniu 1 + 6, niezaleznie od partji
transportowych.

Kazdy filar (za wyjatkiem przycz6tkéw) otrzymat t. zw. ka-
szyce. Nie byta to konstrukcja nosna, a tylko drewniana $ciana
naokoto filaru, posiadajgca wtasne pale i stezenia jako szkielet,
wewnatrz wypetniona kamieniem, majaca za zadanie ochrone
filaru przed uderzeniami tratew drzewnych, sptawianych Cze-
remoszem w duzych ilosciach do Prutu i dalej do Czarnego Mo-
rza.

Izbice zbudowano przed kazdym filarem (17 szt.)) w odle-
gtosci 4 m w Swietle. Przyczétki jako ochrone otrzymaty wat
ziemny.

Izbice sg tu objektem ochronnym nietyle przed lodem, ktéry
tu na wartkiej gorskiej rzece nie przedstawia wiekszego nie-
bezpieczenstwa, ile przed t. zw. ,dzikiemi sptawami drzewa",
ktore tworzy sam Czeremosz, porywajac w okresie powodzi na-



gromadzone w goérze rzeki stosy drzewa budulcowego. Jak licz-
ne wypadki w latach ubiegtych wykazaty — masy tego drzewa
dochodzg do kilkudziesieciu tysiecy nP i przy nadzwyczaj sil-
nym pradzie wody powodziowej sg w stanie dokona¢ bardzo
powaznych zniszczen.

Budowa izhic musiata by¢é wobec tego silna, dla wzmocnie-
nia stezen szkieletu izbicy z palami zastosowan dtugie opaski ze-
lazne o przekroju 10 X 70 mm, a grzbiety izbic zaopatrzono na
catej dtugosci szyna, zagieta przy gornym korncu pionowo w go-
re na 0,5 m, a przy dolnym pionowo w dot.

Budowa podpor i izbic, niezaleznie od pilotazu, a wiec prace
przygotowawcze, prace ciesielskie, konieczne roboty ziemne,
okucia, wypetnianie kaszyc i izbic kamieniami i t. p. wyniosty
razem 101.660 sap.-godzin czyli 10.166 dniéwek a 10 godzin.

Zacigganie i montaz dzwigaréw zelaznych.

Na jedno przesto sktadat sie zestaw 4-ch dzwigaréw kolejo-
wych i 2-ch dZzwigaréw drogowych, cato$¢ o ciezarze 4 a 5 + 2
a ton — 28 ton. Ogotem zatem 18 X 28 — 504 ton (fgcznie
z tagcznikami).

DZwigary wysytane byty stopniowo po 2 — 3 przesta z Hu-
ty Pokoju w Nowym Bytomiu do stacji Wyznica.

Catkowita operacja dzwigarami sktadata sie z nastepujacych
prac:

a) wytadunek na st. Wyznica na rampe,

b) zatadunek na wdzki waskotorowe i transport do mostu,

c) zatadunek i zaciag na filary,

d) montaz przeset.

Wytadunek jednego wagonu zawierajgcego komplet 6-ciu
dZzwigaréw z elementami stezen, wymagat 30 — 40 szeregowych
i 4 — 6 godzin pracy.

Zacigganie na filary odbywato sie na ladzie ze specjalnie
utozonych ram szynowych, nad wode z mostu pomocniczego.
Rampe wyciggowa stanowity dwa silne brusy pétaflisowe $red-
nicy 30 cm z przytwierdzong szyng, po ktdrej wciggano dzwi-
gary na gore, i to czeSciowo recznie linami lub zapomoca windy
budowlanej i masztu.

Catoksztatt tych prac zajgt 28.872 szer.-godz. — 2.887 dni6-
wek a 10 godzin.



Rys. 102. lzbice na rzece.

Most nad rz. Stucz w m. Gluszyca (Baon mostowy)



Rys. IOA. Dzwigary gtéwne przed utozeniem jezdni.

Most nad rz. Styr w nt. Rafotéwka Stara
(Baon mostowy).



Rys. 106. Kafary parowe i elektryczne na rusztowaniach
obok pomost komunikacyjny.

Most nad Czeremoszem iv m. Kuty (1 i 2 Baon
most. kol.).



Rys. 108. Dzwigary zelazne pod jezdnie kolejowg i drogowa.

Most nad Czeremoszem w m. Kuty (1 i 2 Baon
most kol.).



Jezdnia.

Na budowe jezdni skfadato sie:

1) utozenie mostownic na dzwigarach i umocowanie pod-
ciggow ;

2) utozenie toru normalnego na catej dtugosci mostu;

3) przybicie dyliny miedzy szynami;

4) dopasowanie odbajnic;

5) ulozenie jezdni drogowej z 2-ch warstw, dolnej debowej
i gornej Swierkowej;

6) utozenie chodnikéw — drogowego i kolejowego;

7) ustawienie poreczy drewnianych przy chodniku drogo-
wym.

Kazda kompanja wykonata catoksztatt jezdni na dtugosci
3-ch przeset. Co 3 przesta dane byly diuzsze mostownice dla
wspornikéw pod kadzie wodne.

W mysl przepisow Min. Kom. wzdtuz chodnika kolejowego
nalezato ustawi¢ porecze zelazne. Nie zdgzono tego wykonac
z powodu niedostarczenia na czas katownikow zelaznych.

Ostatnie przesto przy przyczotku rumunskim zostato odchy-
lone od osi o IY2 stopnia, ze wzgledu na to, ze wjazd na most
w tern miejscu lezy w tuku o promieniu 200 m, stad wynikia
konieczno$¢ wytyczenia na moscie i wykonania tuku i krzywej
przejsciowej.

Przesuniecie stycznej tuku wynosito 83 mm. Przechytke toru
w mysl przepiséw Min. Kom. dano 24 mm dla ograniczonej szyb-
kosci na moscie 20 km/godz.

Catkowita budowa jezdni wymagata 28.593 sap.-godzin czyli
2.859 dniowek a 10 godzin.

Prace pomiarowe.

Dziat mierniczy powierzony byt dwom partjom pomiarowym
1-go i 2-go Baonu.

Sktad kazdej partji: 1 oficer, 1 podchorazy i 4 sap. Kazda
partja pomiarowa wyposazona byta w komplet najwazniejszych
instrumentéw mierniczych jak: teodolit jednominutowy, niwe-
lator z lunetg przektadang, wegielnica pryzmatyczna, tasma
stalowa i parciana, 6 tyczek, 2 taty niwelacyjne, pion, sznur
traserski.



Praca obu partji byta bardzo intensywna i trwata przez caty
czas budowy. Prace wazniejsze: 1) wyznaczenie na gruncie pod-
pér i izbic, 2) zatozenie kilku reperéw, 3) niwelacja terenu w 0si
podpér i izbic, 4) niwelowanie wysokosci obciecia pali, 5) prze-
noszenie osi mostu z terenu na kaptury i tawy, 6) wyznaczenie
na podporach miejsc na tozyska dzwigardéw i niwelacja ich,
7) wyznaczenie osi kolejowej na mostownicach, 8) wyznacze-
nie linji poreczy obustronnych, 9) obliczenie i wyznaczenie krzy-
wej przejsciowej i tuku wraz poszerzeniem i przechytka toru.

Biuro techniczne.

Kierownictwo budowy mostu otrzymato ze strony Min. Roln.
projekt catkiem ogdlny w postaci typow przyczotka, filaru, izbic
i przesta.

Wykonano rysunki oddzielnie dla kazdego filaru i izbicy
z dostosowaniem do terenu, wykonano wszelkie szczegoty kon-
strukcyjne i rysunki wykonawcze dla cie$li odnosnie montazu
podpdr, izbic, nawierzchni, plany urzadzen pomocniczych i obo-
zowych, wykresy pilotazu, zestawienia tabelaryczne i sprawo-
zdania ogo6lne.

W skiad biura technicznego wchodzili: Kierownik budowy
mostu i jego zastepca, 1 oficer jako szef biura, 5-ciu podchora-
zych konstruktoréw, 4-ch szeregowych kreslarzy, ponadto 1 pod-
oficer fotograf i 2-ch saperéw do wyswietlania odbitek rysun-
kowych.

Komendant parku i warsztatéw.

W zakres prac tego oficera wchodzito:

Ewidencja i konserwacja duzego sprzetu technicznego, admi-
nistracja catkowitym materjgtem do budowy mostu i rozrachu-
nek z Zarzadem Kolei Lesnych w Kutach. Ponadto oficerowi te-
mu podlegata czotéwka warsztatowa i elektrownie, a tern samem
pluton elektrotechniczny jak réwniez sekcja woézkéw silniko'
wych, tartak potowy, oraz park samochodowy.

Oficer kalkulacyjny.

Oficer ten pracowat w Zarzgdzie Kolei Le$nych, przydzielo-
ny tam za obopdlnem porozumieniem przez D-two Brygady. Ofi-
cerowi temu podlegato w okresie wzmozonej pracy 2 oficerow
i 2 podchorazych.



Do jego zadan nalezato: codzienne zbieranie danych co do
wykonanych prac, oraz zestawienie kosztorysu budowy ze stro-
ny D-twa Brygady.

Czotéwka warsztatoica.

Jak zaznaczono poprzednio ustawiong ona zostata po stro-
nie rumunskiej na stacji Wyznica.

Sktad jej — 4 wagony: kuznia, stolarnia i 2 wagony war-
sztatbw mechanicznych.

Produkcja czotdwki:

Srub do podpor iizhic — 3803 szt. = 5980 kg
Klamer ciesielskich — 1654 ,, = 1730 ,,
Gwozdzi kutych — 8158 ,» = 2070 ,,
Opasek izhicowych — 96 » = 2040 ,,

. kaszycowych — 342 ., = 128 ,,
Podktadki do $rub — 2534 ., == 885,
Katéwki do odbojnic — 853 , = 2560 ,,

Przegwintowano i przerobiono 4250 $rub réznych.

Inne przedmioty jak: brakujace pierscienie i trzewiki do pi-
lotéw, opaski zwykte, konsolki, haki rézne, chomonta stezajgce
it. p. — ogdlnej wagi — 4.460 kg.

Tartak potowyz motorem 13 HP.

Ilo$¢ dni roboczych — 59.
Dzienny czas pracy $rednio — 10 godzin.
Przetarto drzewa okragtego ogdétem — 582 m3
Wyprodukowano z tego: a) kantéwki— 317 m3
b) desek — 209 m3
c) oflisbw — 20 m3
Zuzyto 9408 szer.-godzin = 941 dniéwek a 10 godzin.
Dziat elektrotechniczny (Baonu Elektrotechnicznego).
Maszynowe wyposazenie plutonu elektrycznego:
a) elektrownia wagonowa 25 kw.
b) elektrownia potowa 16 kw. (I. B. I.),
c) 2 mate elektrownie a 5 kw. (Winthon),
d) 1 reflektor 60 cm.
Zadanie: a) oSwietli¢ ob6z koncentracyjny i poszczego6lne
punkty budowy dla pracy nocnej;
b) dostarczy¢ energje elektryczng do uruchomienia kafa-
row, obrabiarek i warsztatow czotdéwki.



Odpowiednio do tego rozbudowang i dostosowang byta cata
sie¢ elektryczna ze stacji Wyznica przez most do obozu wigcz-
nie.

Wyprodukowano energji ogotem 7470 kwh. Z energji tej
korzystal nastepujacy sprzet budowlany:

a) 2 kafary elektryczne,

b) 2 Swidry elektryczne,

c) 1 pita elektryczna,

d) gryzarki elektryczne,

zuzywajac ogotem 5.416 kwh, reszta t. j. 2.324 kwh — na
oSwietlenie.

Catkowita praca plutonu elektrycznego — 277.506 sap.-go-
dzin.

Zuzycie materjatu — materjat wbudoioany.
Drzewo — debina 545 m3

.  — Swierk 3S0 m3
Srub réznych 4370 sztuk,
Gwozdzi kutych 1860 kg,

fabrycznych 1640 kg,

Tor normalny z materjgtem tgcznikowym — 322 mb.,
Klamry ciesielskie — 350 sztuk,
Wegiel kamienny (kafary parowe) — 44.050 kg,
Benzyna (agregaty i samochody) — 16.175 Kg,
Oleje maszynowe (j. w.) — 3.780 kg,
Pokost — 1.420 kg,
Tovotte — 265 kg,
Koks (kuznia) — 9.400 kg,
Tlen — 68,5 m3
Acetylen — 27,5 nr
Karbid — 1.600 kg,
Dzwigary zelazne — 504.000 kg.

Stany robocze.
Plany robocze w réznych orkesach byty zmienne. W czasie

prac przygotowawczych przed 6.VII pracowato dziennie $red-
nio 200 — 250 szeregowych.

W czasie wiasciwej budowy rozrézni¢ nalezy stan ogoélny ro-
boczy wiasciwy, nastepnie z uzupelnieniem rezerwistow,



i w koncu po odejsciu starszego rocznika, i tu otrzymuje sie
liczby 700, 800 wzglednie 400 saper6w.

Srednio za caly czas budowy pracowato:
a) 6 kompanij mostowych — 60 podof. + 540 sap.

b) czotéwka warsztatowa — 8 ~ 24
c) tartak potowy — 3 ., + 13
d) pluton elektrot. B. Elektrot. — 5 + 25
e) sekcja wozkow silnik. B. Siln.— 3 + 12
f) sekcja kafarowa - 2 +' 00
Razem — 81 podof. + 624 sap.

Ponadto 30 — 40 oficeréw stuzby czynnej.

Zaznaczy¢ nalezy, ze bardzo duzy procent odpadat na pra-
ce wylgcznie transportowa, ktéry to dziat pochtaniat niejedno-
krotnie do 120 sap. dziennie.

Czas pracy.

Prace przygotowawcze od 20.VI do 5.VII, w tern 16 dni rob.
Budowa wiasciwa od- 7.VII do 20.1X, w tern 72 dni rob.
Likwidacja od 21.I1X do 30.X, w tern 8 dni rob.

Otwarcie mostu dn. 27.1X w obecnosci p. Wiceministra Rol-

nictwa Les$niewskiego oraz licznych przedstawicieli wtadz woj-
skowych i cywilnych polskich i rumunskich.

Kierownictwo budowy.

D-ca Brygady — pik. Kolankowski Mikotaj.

Oficerowie Sztabu: mjr. inz. Orczykowski Bolestaw, kpt.
dypL Chojnowski Bohdan.

D-ca 1 Baonu Mostéw Kol. — pptk. Zarzycki Adam.

Z-ca D-cy 1 Baonu — mjr. Grycz Engelbert.

D-cy komp.: kpt. Suchodolski Wtadystaw, por. $lgski Kazi-
mierz, kpt. Kimmerling Zygmunt.

Oficerowie: kpt. Fory$ Tadeusz, por. Michalczyk Wiady-
staw, por. Bochno Teodor, por. Jezowski Bolestaw', por. Gajda
Zygmunt, por. Smoczkiewicz Hipolit, por. Polaczek Stefan, por.
Burgan Mieczystaw, por. Dworak Florjan, por. Mascibrodzki
Juljan, por. Rajewski Teodor.

D-ca 2 Baonu Mostéw Kol. — ppik. inz. Glazek Wactaw.

Z-ca D-cy 2 Baonu — mjr. Bochnia Jozef.



Kwatermistrz — mjr. Wyporek Jozef.

D-cy komp.: mjr. Stelmachowski Wactaw, kpt. inz. Biesie-
kierski Kazimierz, kpt. Urbanczyk August.

Oficerowie: kpt. Sawicki Bolestaw, por. Morawski Jozef,
por. Zakrzewski Wiadystaw, por. Szczygiet J6zef, por. Horosze-
wicz Wtodzimierz, por. Haluch Benedykt, por. Kluczynski Cze-
staw, por. Kiosinski Bolestaw, por. Sapinski Jozef, por. Wojcie-
chowski Wtodzimierz, por. Godek Wtodzimierz, por. Lichacz
Wiodzimierz, por. Burzynski Stanistaw, por. Rézniecki Wiady-
staw.

Z Baonu Elektrotechn. — poczatkowo kpt. zarski Antom,
potem por. zulinski Jozef.

W sktad wiasciwego kierownictwa budowy wchodzili:

D-ca Brygady — jako kierownik ogolny;

Techniczny kierownik budowy — kpt. inz. Grabowiecki Ro-
man;

Z-ca techn. kier. — kpt. Zielinski Zygmunt;

Kmdt parku i warszt. — kpt. Szygalski Jozef;

Oficer kalkulacyjny — kpt. Zateski Piotr.



OGOLNE ZESTAWIENIE PRAC UZYTKOWYCH Z R. 1930.

A. Mosty drogowe.

Diugo$¢ Ogoblna

Formacja L Nazwa mostu objektu  dtugos¢
P- m m
1 Baon 33 Most w Spale na staw ie ... 58.80
Sap. 34 . nad rzeka Marycha m. Kiecie . 24.60 83.40
2 Baon 39 " » ,» Stucz m. Berezne . . 257, —
Sap. 36, ., ., tan m Gawrylezyce . 47—  304—
37 . ,  tuazajka m. Junki. . 19 70
38 " y» doptywem toszy m. Trzecia-
3 Baon NISZKI e, 16—
Sap 39 " ,» rfzeka Zejmiana m. Podbro-
(oI LT 41.70
40 " . ,» Zejmiana m. Lulino . 29.50 106.90
5 B. Sap. 41 . " . Horyn m. Wielbowo . 12480 124.80
6 Baon 42 . . , Szczara m. Cyganie . 70.—
Sap. 43 . » » Dzisienka m. Ujscie . 28— 98.—
7 B. Sap. 44 , W m. Trudy pow. Brastawski . 15— 15—
Baon 45 . nad rz. Stucz m. Ghuszyca . . 343.40
Mostowy 4g R . rz. Styr m. Rafatdwka Stara  338.60  682.—

Razem . . 1414.10

B. Mosty kolejowe.

iil\i/lgstBée:/?/n Most nad rz. Czeremosz na szlaku
1 Kol 4 Kuty—Wyinica. , . 306.— | 306.— |

BILANS 3-CH LAT PRACY SAPERSKIEJ.

a) Mosty drogowe:

w r. 1928 — 14 mostéw tacznej diugosci — 688,80 m.
r. 1929 — 11, ” . — 1104,20 ,,
r. 1930 — 14 » » — 1414,10 ,,

Razem — 3207,10 m.



b) Mosty kolejowe:

w r.1928 — Imost dtugosci — 75 m.
r. 1930 —1 » —306

Razem —381 mb.
¢) Inne prace:

Budowa i eksploatacja promu.
, hali sportowej.B
.  strzelnicy szkolnej.
Rozbudowa stacji kolejowej, budowa bocznicy kolejowej
i wymiana toru na tacznej dtugosci 6500 m.
RoOzne roboty ziemne.

Lwia cze$¢ tych prac wykonang zostata na naszem wschod-
niem pograniczu, tam gdzie linje komunikacyjne w czasach za-
boru w najwiekszem byly zaniedbaniu.

W rozdziale podajacym og6lne wyniki za r. 1928 stwierdzo-
no jak duze korzy$ci daje ten dzial pracy saperskiej i tu przy
omdéwieniu juz 3-letniego okresu nic wiecej doda¢ nie trzeba.

Niejedna pochwata i to ze strony najwyzszych wiadz spadta
na wykonawcéw, ale skromnos¢ zotnierska nie pozwala wyszcze-
golnia¢ tego. Liczby wyzej podane moéwig, chyba same za siebie.

Jedno jest pewne, a mianowicie to, ze zaréwno oficer, jak
i prosty saper zawsze chetnie do tej pracy sie brat, z tg mysla,
ze bedzie ona:

»,0jczyznie na chwate, obywatelom na pozytek".



MJR. DYPL. PIASECKI.

ZeSrodkowanie kierownictwa ru-

chem pociggow w rekach dyspo-

zytorow ruchu z punktu widzenia
technicznego 1 wojskowego-

(Dokonczenie).

7. Korzysci, wynikajagce z zastosowania zesrodkowanego Kkiero-
whnictwa ruchem pociggéw z punktu widzenia technicznego i woj-
skowego.

Po zapoznaniu sie dokfadnem z istotg zeSrodkowanego Kiero-
whnictwa ruchem pociggéw wyciggniecie wnioskéw ostatecznych
wydaje sie by¢ rzeczg* prosta.

Istotnie, pozostaje nam wilasciwie zestawienie jeno tych
wszystkich zalet i wygdd, o ktdrych byliSmy zmuszeni méwi¢ na
kazdym kroku juz przedtem, rozwazajgc zagadnienie z punktu
widzenia zadan, organizacji i wykonania. Uzupetnimy je tylko
pewnemi wynikami doswiadczen i badan, przeprowadzanych na
licznych odcinkach prébnych wielu panstw europejskich, nie mo-
wigc 0 Ameryce.

Jednemi z najbardziej wymownych badan, przeprowadzonych
z calg skrupulatnos$cig nad celowoscig zastosowania zesrodkowa-
nego kierownictwa ruchem pociggéw (,train dispatching sy-
stem") przy udziale telefonéw specjalnego typu (nie sygnatéw,
jak w Ameryce), byly badania na odcinku Namur—Bruxelles
belgijskich drég zelaznych. Przez poréwnanie 15-0 dniowego
okresu czasu przed wyprowadzeniem systemu ze$rodkowanego kie-
rownictwa ruchem pociggdw z takimze 15-0 dniowym okresem
po jego wprowadzeniu — uzyskano nadspodziewanie pomysine
rezultaty. Tak wiec ruch pociggdw osobowych odbywat sie bez
op6znien i Scisle wedtug przewidzianego rozktadu. Ruch pociagow
towarowych zostat znacznie przyspieszony przez racjonalne uzy-
cie parowozOow oraz skrdécenie czasu postoju tych pociggdw na
stacjach tak, iz zysk czasu, traconego na przebiegi tych pocig-



géw na wspomnianym odcinku przy ruchu 45 pociaggéw towaro-
wych w ciggu doby, wynosit okoto 14 godzin dziennie. llustruje to
znakomicie wykres 37, na ktéorym uwidoczniony jest $redni czas
przebiegu jednego pociggu towarowego pomiedzy Namur a Bru-
xelles przed wprowadzeniem ,dispatching” systemu w potowie
wrzesnia 1921 r., oraz tenze czas przebiegu po wprowadzeniu
»dispatching® systemu. Okazuje sie wiec, iz skoro w 1-szym wy-
padku nigdy pociggi towarowe nie przebywaty wspomnianej od-
legtosci Namur — Bruxelles w czasie teoretycznie przewidzia-
nym, mianowicie w ciggu 3-ch godz. 25 min., lecz zawsze przy-
bywaty na stacje koricowg z do$¢ znacznem opdZnieniem (od 10
do 25 min.), to w wypadku drugim przy zastosowaniu zesrodko-

Rys. 37.

wanego kierownictwa ruchem pociggéw przewaznie uzyskiwano
Sredni czas przebiegu pociggu towarowego jeszcze krétszy od
teoretycznego, w kazdym za$ razie zyskujac bardzo powaznie
w stosunku do ruchu przed wprowadzeniem tego systemu (dzien-
ny zysk jednego pociggu waha sie od 10 do 28 min., co przy ru-
chu 45 poc. tow. w ciagu doby daje powazny juz rezultat, kté-
ry odbi¢ sie musi na eksploatacji drogi zel.),

llo$¢ depesz, wysytanych na linji zmniejszyta sie o 60%.

Roczny zysk, wynikajacy ze zmniejszenia kosztow eksploata-
cji po wprowadzeniu ,dispatching” systemu, wynositby okoto
1.600.000 fr., uwzgledniajgc w tern wszelkie niezbedne koszty
amortyzacji, wydatki na utrzymanie personelu i t. p., nie liczac
juz tak wazkich korzysci, jak regularno$¢ ruchu pociggdw.



Ponadto we wszystkich parowozowniach zauwazy¢ sie data
pewna ekonomja w zuzyciu paliwa, dochodzagca do 30—40%
w poréwnaniu z okresem przed wprowadzeniem nowego systemu
w stuzbie ruchu, wynikajgca z bardziej racjonalnego uzycia pa-
rowozOow i taboru i t. p.

Analogiczne badania na drogach zelaznych francuskich, prze-
prowadzone na odcinku Dijon — Lyon (198 km. dtugosci), wy-
kazaly, iz oszczednosci roczne w kosztach eksploatacji po zapro-
wadzeniu ,,dispatching® systemu, wynikajace z bardziej racjo-
nalnego wyzyskania pracy obstugi kolejowej i taboru, wynosity,
mimo zwiekszonych na pozér wydatkow na utrzymanie perso-
nelu dyspozytoréw oraz na instalacje specjalnej sieci telefonicz-
nej, dwa razy tyle niz pochtonety te wydatki.

Na drogach zelaznych (Czechostowacji przy proébach poczatko-
wych, przeprowadzonych na odcinku zaledwie 17 km. diugosci,
uzyskiwano w kalkulacji zysk roczny w poréwnaniu z kosztami
poprzedniemi eksploatacji w sumie okoto 54.000 koron.

Doswiadczenia powyzsze, wielokrotnie nastepnie potwierdzo-
ne na innych drogach zelaznych wielu panstw Swiata, pozwalajg
na sprecyzowanie szeregu wnioskéw ogolnych, z ktérych wazniej-
szemi bytyby:

L Przez wprowadzenie zesrodkowanego kierownictwa ruchem
pociggéw przy uzyciu dla celéw facznosci telefonu, a tembardziej
przy zastosowaniu najnowszych aparatéw dyspozytorskich, dzia-
fajacych bezposrednio na sygnaty podporzadkowanego odcinka,
daje sie uzyska¢ niewatpliwie regularnos$¢ ruchu
pociggdéw oraz skrécenie czasu 1ich prze-
biegdw. Poza zupetnie zrozumiatemi korzy$ciami czysto tech-
nicznemi, wynikajacemi stad, nalezy zwréci¢ uwage na olbrzy-
mie znaczenie tego udoskonalenia z punktu widzenia wojskowego.
Jesli bowiem w okresie pokojowym nieregularno$¢ ruchu kolejo-
wego moze wprowadzi¢ pewne zaburzenia mniej lub wiecej do-
tkliwe w skutkach, lecz w kazdym razie odbijajace sie jeno na
interesie jednostek, to w okresie wojennym przy zwiekszonym
ruchu transportéw wojskowych moze doprowadzi¢ do powaznych
niepowodzen poszczegdlnych operacyj nawet, tak $cis$le w nowo-
czesnych warunkach walki uzaleznionych od dobrze funkcjonu-
jacych komunikacyj, i to przedewszystkiem komunikacyj kole-
jowych.



Niejednokrotnie juz wyzej podkre$laliSmy znaczenie obecno-
§ci dyspozytora ruchu na linji, dyspozytora, majacego w kazdej
chwili przed oczyma petny i najzupeiniej realny obraz odbywa-
jacego sie ruchu oraz wszelkich niespodziewanych wydarzen,
z tym ruchem zwigzanych, wobec olbrzymich mozliwosci tego
urzednika szybkiej i racjonalnej interwencji, zmierzajgcej do
natychmiastowego usuniecia zta. A jakze czestem zjawiskiem
na wojnie i to prawie nieuniknionem sg zaburzenia na linji ko-
lejowej, powstate czy to wskutek bombardowania lotniczego, czy
wskutek dziatania band dywersyjnych, czy wreszcie wskutek
zwyktego wypadku wykolejenia sie wagonu, zapalenia osi i t. p.,
tak bardzo prawdopodobnych przy masowym ruchu, wyzysku-
jacym do ostatnich granic mozliwosci techniczne drogi zelaznej.

Jesli wiec szybka i wiasciwa interwencja jest potrzebna w
zwyktych warunkach ruchu kolejowego, to na wypadek wojny
jest ona stokro¢ potrzebniejsza. Nic tez dziwnego, iz w czasie
wojny $wiatowej, skoro Amerykanie zdecydowali sie wreszcie
wzig¢ udziat w wojnie po stronie koalicji, pierwsza rzeczg ich
byto przygotowanie linij kolejowych, ktéremi miaty by¢ trans-
portowane ich dywizje (na francuskiej sieci Paris — Orleans);
poza wiec rozbudowa niektérych stacyj, czy mijanek, niezbed-
nych dla zwiekszenia przelotnosci podstawowej linji transporto-
wej i komunikacyjnej, poza wybudowaniem szeregu ramp, Kko-
niecznych dla na- i wytadunku jednostek, zaprowadzajg oni
wzdtuz catej linji sie¢ telefoniczng Specjalng typu Western Elec-
tric Company dla utatwienia pracy dyspozytordw ruchu w przy-
jetym ,dispatching® systemie, sprowadzajgc w dodatku wiasnych
dyspozytordw i wiasny caty personel urzedniczy w dziale stuzby
ruchu ze wzgledu na nieprzygotowanie do tej nieco zmodernizo-
wanej stuzby urzednikéw francuskich. Amerykanie rozumieli
potrzebe zagwarantowania sobie sprezystosci i gietkosci pracy
linji kolejowej, rozumieli znaczenie czynnika szybkosci przy prze-
rzucaniu oddziatow w odpowiednie miejsce frontu, gdzie sie szu-
ka rozstrzygniecia, a réwnocze$nie oceniali nalezycie pod wzgle-
dem technicznym, iz zagdang sprawnos¢ drég zelaznych zwieksza-
ja znakomicie przez ulepszenie systemu regulowania ruchu po-
ciggow, zesrodkowujgc wiadze kierowniczg w rekach doswiad-
czonych dyspozytoréw.

2. Druga bezsprzeczng zaletg zeSrodkowanego kierownictwa



ruchem pociggéw jest mozliwos¢ wy korzystywania
rowniez torow niewtasciwych dla przepuszcze-
nia pilnych transportow, o ile odpowiednie przebiegi na tych
torach sg wolne. Dyspozytor ruchu, panujgcy stale nad wszel-
kiemi poruszeniami przebywajacych w granicach jego okregu po-
ciggéw, moze bez obawy katastrofy przyspieszy¢ ruch jakiego$
pociaggu, wyprawiajac go po torze niewtasciwym (na linji dwu-
torowej), gdyz orjentujac sie w mozliwosciach pracy poszcze-
gélnych stacyj, oraz majagc mozno$¢ uprzedzenia tych stacyj
w szybkiej drodze o ruchu wzmozonym w jednym Kkierunku, wy-
korzystuje tylko chwilowg pomysing konjunkture dla skrécenia
czasu przebiegu pewnjuh pociggdw”, bez grozby wprowadzenia
zametu w og6lnym uktadzie ruchu na linji.

Dla potwierdzenia stusznosci powyzszej tezy zwroémy uwage
znowu na doswiadczenia amerykanskie. Ot6z w 1923 r. na jed-
nym tylko z odcinkéw o dtugosci 140,7 mili (czyli okoto 225 km.)
przy ruchu nierbwnomiernym w obu kierunkach, a mianowicie,
w kierunku na wschod 20 poc. osobowych i 22 towarowych, w kie-
runku zas$ przeciwnym — na zach6d — 19 poc. osobowych i 24 to-
warowych, zuzytkowywano wielokrotnie tory niewasciwe dla
przepuszczenia na pewnych dtugosciach drogi przebiegu 12 poc.
osobowych i 6 towarowych w kierunku na wschéd i 11 towaro-
wych — w kierunku na zachéd. W wyniku wspomnianych zarza-
dzen osiggnieto zysk ogolny w postaci skrécenia czasu przebiegu
wymienionych pociggéw o okoto 22,5 godziny, co po przeliczeniu
na sumy pieniezne w zwiazku z uzyskanemi oszczedno$ciami
w obiegu parowozéw i wagondéw (liczonych w parowozo-godzi-
nach i wagono-godzinach), datoby nieprzecietne zmniejszenie
kosztow eksploatacji o okoto 67.000 dolarow rocznie.

Jesli chodzi o zastrzezenia, jakie moznaby mie¢ co do oma-
wianej metody z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu, to we-
dtug danych amerykanskich czasopism technicznych, powotuja-
cych sie na doswiadczenia odcinkdw dwutorowych o bardzo inten-
sywnym ruchu, przy zastosowaniu systemu wykorzystywania
obydwu toréw dla ruchu pociggéw w obu kierunkach nie byto
na tych odcinkach w ciggu 20 lat praktyki ani jednego wypadku
zderzenia pociggow, ktorego przyczyng bytoby zarzadzenie dys-
pozytora do ruchu po torze niewtasciwym.

W ten sposéb dochodzimy do bardzo radykalnych posunieé,



przeksztatcajagcych linje dwutorowe w dwie linje jednotorowe,
obok siebie potozone. Daje to niewatpliwie wiekszg gietkos¢,
wiekszg swobode w kombinacjach dyspozytora, pozwalajac mu,
w zaleznos$ci od potrzeb chwili, na znaczne przyspieszenie ruchu
nietylko pojedynczych pocigg6w, lecz catych seryj nawet, co zno-
wu musi mie¢ specjalnie wazkie znaczenie dla wojska. Uprzy-
tomnijmy sobie bowiem, iz w ruchu transportdw wojskowych
kolejowych przewaznie sg w uzyciu sktady 50-0 wagonowe, a wiec
100-osiowe. Przy masowych transportach wojsk gros tych skia-
dow wraca po wytadunku oddziatbw w miejscu przeznaczenia —
w stanie préznym. Uwzgledniajgc fakt, iz przepisy Ministerstwa
Komunikacji dozwalajg na drogach zelaznych polskich wielko$¢
sktadéw préznych w ilosci 150 osi (jak zresztg na wiekszosci
drég zelaznych europejskich), opory ktorych pokonywane sg
z tatwoscig na przecietnych profilach drdg naszych przez wiek-
sz0$¢ typow parowozow, stosowanych w Polsce, teoretycz-
nie przyjaé mozna, iz w ruchu powrotnym ilo$¢ transportow
opréznionych mogtaby by¢ zmniejszona w stosunku do wysyta-
nych petnych o W (zamiast kazdych 3-ch transportow petnych
mogtoby wraca¢ 2 puste), co datoby juz pewien do$¢ pokazny
zysk przebiegéw wolnych, mozliwych do wykorzystania przez
dalsze transporty oddziatbw czy zaopatrzenia. Przyjawszy na-
przyktad Srednig przelotno$¢ drogi zelaznej dwutorowej, réwng
42 parom pociggow na#dobe, uzyskalibySmy w drodze powrotnej
42/3 p= 14 przebiegéw wolnych, z ktérych przynajmniej 8 mo-
gtoby by¢ wyzyskane dla transportow uzytkowych. Zastrzedz sie
jednak tutaj nalezy, iz kalkulacja powyzsza, jako czysto teore-
tyczna, musiataby ulec pewnej modyfikacji w warunkach rzeczy-
wistych ruchu i w zaleznosci od wielu innych danych technicz-
nych linji kolejowej, a zwlaszcza wiasciwosci stacyj (czes¢ trans-
portow powrotnych bytaby wyzyskana dla celéw ewakuacji,
a wiec g skfadzie normalnym, nie zwiekszonym co do ilosci osi,
wptywajgc na zmniejszenie ilosci wolnych przebiegéw; przerabia-
nie skfadéw pociagowych na stacjach wytadowczych potaczone
jest z konieznoscig istnienia na tych stacjach choéby niewielkiej
ilosci toréw zapasowych, ktérych w rzeczywistosci moze nie by¢
i t. p.), ktore to jednak dane i wihasciwosci sg zawsze doskonale
znane dyspozytorowi ruchu, wobec czego na jego fachowej, a $ci-
$le dostosowanej do potrzeb chwili, decyzji polega¢ mozna.



A wiec ostatecznie stwierdzi¢ musimy, iz wprowadzenie
,,dispatching systemu w kierownictwie ruchem pociggéw, dziek.
wielkim mozliwosciom oddziatywania na przy$pieszenie ruchu
pociggéw (przez skracanie postojow na stacjach, wyznaczanie
najwiasciwszych punktéw skrzyzowan i wyprzedzen pociggéw
i t. p.) oraz bardziej gietkiego wykorzystywania rzeczywistych
przebiegdw (tory niewtasciwe), wptywa posrednio na zwiekszenie
jakby praktycznej przelotnosci drogi zelaznej, majacej tak wiel-
kie znaczenie w okresie wojennym dla prowadzgcych operacje
armij.

3. Dyspozytor ruchu, majac przed sobg nietylko wykres
chu, lecz i schematy uktadu torow wszystkich stacyj jego okre-
gu (z oznaczeniem dtugosci uzytkowych toréw), jest zawsze do-
ktadnie poinformowany, ktora stacja i w jakim stopniu posiada
wolne tory dla przyjecia lub przerobienia pociggéw. Stad jego
zarzadzenia zmierza¢ bedg do réwnomiernego podziatu
pracy rozrzadowe]j pomiedzy wszystkie stacje, unika-
jac przecigzenia niektdrych z nich, co odbija sie bardzo ujemnie
na regularno$ci ruchu zwiaszcza towarowego oraz terminowosci
dostaw, w kazdym za$ razie, na podstawie znajomosci zdolnosci
przepustowej i przyjeciowej kazdej ze stacyj, dyspozytor ruchu
nie dopusci do przetadowania ktdre jkolwiek-
badZz z nich, co w warunkach obecnych kierownictwa zde-
centralizowanego ruchem pociagdéw, nietylko jest zjawiskiem moz-
liwem, lecz stanowi bolgczke stosowanego systemu. Nie be-
dziemy uzasadniali korzysci eksploatacyjnych, wynikajacych
stad, gdyz taczg sie one Scisle z zagadnieniem racjonalnego wy-
zyskania parowozow i taboru, regularnosci ruchu wogéle, a przy-
spieszenia ruchu towarowego w szczegdlnosci, o czem mowilismy
juz wyzej; zastanowimy sie jednak nad poruszonym problemem
z punktu widzenia czysto wojskowego.

Zjawiskiem niemal normalnem na wojnie sg t. zw. ,korki“,
czyli zabicie pewnych stacyj (przewaznie weztowych) taborem
do tego stopnia, iz zaden ruch planowy w ciggu mniej lub wiecej
dtugiego okresu czasu jest nie do pomyslenia. Korki takie zda-
rzaja sie przy transportach masowych wojsk na linjach, $lepo
konczacych sie na tytach frontu operacyjnego, gdy przyptyw
transportdw znacznie przewyzsza zle zorganizowany odptyw ta-
boru pustego badz to z winy stuzby ruchu kolejowej, badz tez
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wskutek rozkazéw dowodcow transportowanych jednostek, Zle
rozumiejacych prace drog zelaznych i ich mozliwosci, badz wresz-
cie wskutek szkodliwej w danym wypadku inicjatywy nizszych
dowodcow poszczeg6lnych transportéw, ktérzy majac zapat, a da-
zgc do szybkiego doprowadzenia do celu prowadzonych oddzia-
tow, potrafig wymusi¢ na cywilnej stuzbie kolejowej swem bez-
wzglednem zachowaniem sie i tupetem wyprawienie transportu
czesto z pominieciem najprostszych zasad bezpieczenstwa ruchu,
wymaganego na drogach zelaznych; korki takie zdarzajg sie
w poblizu frontu i w gtebi kraju — na stacjach weztowych — wy-
facznie wskutek Zle przemyslanej i zorganizowanej pracy tych
stacyj, gdy doptyw pociggéw przekracza zdolno$¢ przyjeciowg
i przepustowg stacji.

Historycznych przyktadéw podobnych zjawisk w czasie nie-
mal wszystkich wojen, w ktérych drogi zelazne znalazty zasto-
sowanie, nie wyltgczajagc wojny Swiatowej, gdzie praca na kole-
jach byta traktowana bardzo powaznie z wykorzystywaniem do-
Swiadczen wojen poprzednich, a przygotowywana przez dlugie
lata przed wojng, nie wybaczajagc réwniez wojny naszej polsko-
rosyjskiej 1918 — 1920 r., w czasie ktdrej miode kolejnictwo pol-
skie z niezupetnie zgranym i zharmonizowanym personelem,
z powaznemi brakami w $rodkach pociggowych i taborze, zda-
wato swoj pierwszy egzamin, moznaby przytoczy¢ b. wiele.
| stwierdzi¢ nalezy, iz zawsze w czasie tworzenia sie wspom-
nianych ,korkéw" na linjach transportowych i komunikacyj-
nych dowddztwa roznych szczebli (przewaznie wyzsze) i ich
wojska przezywaly pewien kryzys, potaczony z duzemi kompli-
kacjami lub ryzykownemi improwizacjami, odbijajgcemi sie
niezawodnie na wynikach prowadzonych operacyj.

Stad dagzeniem naszym na przyszto$¢ by¢ powinno odpowied-
nie takie usprawnienie stuzby ruchu na drogach zelaznych przy
nalezytern uswiadomieniu dowddcow jednostek wojskowych
transportowanych i transportujacych je, by zakorkowanie stacji
kolejowej byto niemozliwoscig. Pomocnem w tym kierunku be-
dzie niezawodnie wprowadzenie wytrawnych i zdolnych dyspo-
zytoréw ruchu, kierujacych na podstawie dobrze im znanej real-
nej sytuacji ruchu pociggéw oraz warunkéw pracy poszczegol-
nych stacyj z biura centralnego — najlepiej przy boku wojsko-
wego Polowego Komisarza Transportow Kolejowych. Innemi sto-



wy omiawany system ze$rodkowanego kierownictwa ruchem po-
ciggow (,,dispatching® system) moze nam i w tym wypadku
utatwi¢ rozwigzanie niejednego trudnego zadania kolejnictwa
w czasie wojny, utatwi¢ rozwiktanie niejednej, grozacej zagmat-
waniem, sytuacji, co $wiadczy o celowosci jego zastosowania.

Na zakonczenie podkreslamy, iz pomimo roéznych zarzutéw,
zresztg nieistotnych, ktére niejednokrotnie usitowano stawiac
systemowi zesrodkowanego kierownictwa ruchem pociagéw, (np.
skrepowanie inicjatywy zawiadowcdéw stacyj), system ten rozra-
sta sie w sposob szybki na drogach zelaznych wszystkich niemal
panstwT europejskich (nie méwiac o kolebce tego systemu —
Ameryce) i znalazt catkowite uznanie na Miedzynarodowym Kon-
gresie Kolejowym w 1925 r.

Co za$ do wspomnianego mimochodem zarzutu, skrepowania
inicjatywy dyzurnych ruchu i zawiadowcow stacyj, to z punktu
widzenia szczeg6lnie wojskowego nalezatoby to traktowac raczej
za korzystne ze wzgledu na ograniczenie mozliwosci wplywu na
ruch czesto oséb nie dos¢ wyrobionych, a w kazdym razie zasko-
czonych zmiang natezenia ruchu w warunkach wojennych i do
niej nie przygotowanych, pozostawiajgc wazng decyzje w rekach
doswiadczonych, nalezycie uswiadomionych i posiadajagcych do-
stateczne Srodki dla kierownictwa og6lnego — dyspozytoréw.

Pozostataby tutaj jeszcze do rozpatrzenia kwestja zachowa-
nia sie na wypadek zerwania przewoddéw telefonicznych i tele-
graficznych, co szczegélnie w okresie wojennym tatwo moze miec
miejsce. Zagadnienie to, niewatpliwie bardzo wazne i konieczne
do uregulowania, powstaje jednak przy wszelkich systemach kie-
rownictwa ruchem pociggbéw, opartych na porozumiewaniu sie
miedzy stacjami drogg potgczen elektrycznych, rozpatrzone by¢
wiec winno oddzielnie i potraktowane obszerniej na specjalnem
miejscu.

Ostatecznie tedy ,,dispatching“ system, oparty na bezposred-
niem porozumieniu telefonicznem dyspozytora z podlegtemi sta-
cjami, lub jeszcze lepiej — na oddziatywaniu przez dyspozytora
wprost na sygnaty powierzonego mu okregu lub strefy, ma racje
bytu i to zaréwno z punktu widzenia technicznego, jak i wojsko-
wego, a korzysci, wynikajagce z jego wprowadzenia na drogach
zelaznych, stawiajg go znacznie wyzej ponad systemem dotych-



czasowym, ktéry nazwalismy wyzej — ,systemem zdecentrali-
zowanego kierownictwa ruchem pociggow".
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MJR. K. CZARNECKI.

Miejsce saperow w kolumnach
marszowych.

W ,Przegladzie piechoty (zeszyt Nr. 6/1931) kpt. dypl
Pstrokonski omawia w sposéb tresciwy i powazny marsze for-
sowne piechoty. Zastanawiajgc sie — miedzy innemi nad ,,zby-
tecznem oczekiwaniem" przed, podczas i po marszu, autor pi-
sze:

.W naszej przysztej wojnie ruchowej bardzo bedag rozpo-
wszechnione zniszczenia drég, gdyz obaj przeciwnicy beda je
stosowali. Trzeba wiec bedzie zwraca¢ duzg uwage na stan drog
takze i na tytach, gdyz drogi, pobieznie naprawione i znowu psu-
te przy kolejnych przesuwaniach frontu, bedg zapewne zrodiem
wielu niemitych niespodzianek dla dowddcow, ktdrzy zawczasu
nie pomysla o rozpoznaniu drég i naprawie uszkodzen.

Powinno zatem wej$¢ w zwyczaj wysytanie na drogi marszu
przed kolumne zwiaddw, ktére zawiadamiatyby o stanie dro-
gi, oraz saperow lub pionieréw, celem naprawienia uszkodzen.
Uzywany obecnie spos6b wysuwania w tym celu oddziatéw tech-
nicznych'na czoto kolumny jest niewystarczajacy, gdyz czesto,
w razie napotkania przeszkody, kolumna i tak bedzie musiata
sie zatrzymac i oczekiwac, az saperzy naprawig przejscie. A ocze-
kiwanie skraca pézniejszy wypoczynek i stanowi tyle, co ze-
pchniete kolumny o kilka kilometrow wtyt. Chcac saperom dac
czas na naprawe, nalezy, gdy tylko warunki taktyczne na to
pozwolg, wysta¢ ich na kilka kilometrow przed czoto kolumny,
albo tez zwiady drogi wysuwac¢ daleko, a dla saperéw mie¢ pod-
wody, na ktérych mogliby wyprzedzi¢ kolumne i naprawié¢ dro-
ge, nim kolumna nadejdzie. Nawet w marszu czotowym (bojo-
wym) korzystne byloby nieraz wysuwanie saperow lub pionie-
row na wozach tuz za szpica konng a nawet dalej, pod ostong
kawalerji dywizyjnej, aby mogli naprawi¢ droge.

Dla dowodcy putku piechoty wystarczy, jesli zwiady drogi
wysle na kilka godzin przed wyruszeniem. W tym celu w pluto-
nie konnych zwiadowcoéw powinien znajdowacé sie patrol wy-



specjalizowany w tych sprawach. Natomiast dowodca wielkiej
jednostki powinien dazy¢ do tego, by jeszcze przed rozpocze-
ciem marszu, a lepiej juz w dniu poprzednim zebrat dane o sta-
nie drog, ktéremi pomaszeruje. Gdy w kolumnie sg elementy
ciezkie (kolumny samochodowe, artylerja, zwiaszcza artylerja
ciezka), to tembardziej trzeba dba¢ o informacje drogowe oraz
zawczasu nakazywa¢ naprawe zniszczen, wzmocnienie mostéw
it odr“.

Trzeba wiec zerwaé z dotychczas ogdlnie stosowanym spo-
sobem uzycia saperow (pionierow) podczas marszow, przyku-
wajac ich mylnie do konca oddziatu przedniego strazy przed-
niej. Mysl uzycia takich ,saperéw towarzyszacych" byta dobra,
wykonanie za$ zte. O tern znajdujemy wzmianke w streszczeniu
podanym w Przegl. Wojsk. Techn. Nr. 4/31, str. 191 pod tytu-
tem: ,,Przekraczanie przeszkdd przez artylerje". Kiadac nacisk
na rozpoznanie saperskie, my, saperzy, powinnismy w jeszcze
wiekszym stopniu przerabia¢ éwiczenia: z rozpoznania drég
(przez oficeréw, podoficeréw i kandydatow na podoficeréow),
z naprawy drég polowych (gruntowych), oraz omijania objek-
tow drogowych, ktérych zniszczenie zostato pozorowane (przy-
jete). Saperzy, w marszach bojowych musza by¢ wysuwani tak
daleko naprzdd, ile tylko na to warunki bojowe pozwalajg, mu-
szg by¢ wcigz w gotowosci nietylko technicznej ale i bojowej,
dziatajagc zgodnie i w mys$l potrzeb piechoty. Dla tych oddziatéw
saperskich tornistry sa zbedne. W marszach podroznych, sa-
peréw nalezatoby wystac¢ jaknajwczes$niej naprzod, chocby o ca-
ty dzien.

Rozpoznania drog powinno sie odbywaé jaknajwcze$niej
i jaknajszybciej. ,,Dowodcy oddziatéw saperskich nakazujg roz-
poznanie, nie czekajgc na rozkazy. Pod tym wzgledem powinni
oni przejawia¢ jak najwiecej inicjatywy". (O. I. W. § 80).
A Srodki ku temu? Dca baonu saperéw powinien by¢ wyposa-
zony w motocykl z przyczepka. Oficerowie kompanji saperow
posiadajg wprawdzie podczas wojny konie wierzchowe, ale i to
nie wystarczy: trzeba umiec jezdzi¢, a tego oficerowie rezerwy
przewaznie nie umiejg. Trzeba wiec juz szeregowych z cenzu-
sem zawczasu tak szkoli¢, azeby jako tako mogli przeprowadzic¢
konno szybkie rozpoznanie dtuzszego odcinka drogowego, wzgle-
dnie odby¢ konno rozpoznanie saperskich zasob6w miejscowych.



Jazda konna powinna by¢ przedmiotem zaje¢ szkoty podchora-
zych rezerwy saperow.

Na koncu uwazam, ze powinismy w naszym regulaminie
stuzby polowej saperéw poswieci¢ sprawie drogowej wiecej uwa-
gi, wyrywajac te sprawe z rgk ,inzynierow", a rozpatrujac ja
bardziej z punktu widzenia ,,sapera bojowego", z punktu widze-
nia potrzeb ,pola bitwy".



PPZESLAD
KSIAZEK i CZASOPISM

Zastosowanie todzi rybackich do przepraw piechoty.
(Revue du Genie Militaire — Czerwiec 1931).

Autor opisuje zastosowanie przez oddziat saperski w Besan-
eon improwizowanych todzi do przeprawy piechoty przez rzeke
Doubs.

Etatowe $rodki armji francuskiej, worki Habera, nie zawsze
nadajg sie do przeprawy, poniewaz szybki prad lub silny wiatr
mogg uniemozliwi¢ te akcje. Te niedogodnosci zmusity oficerow
oddziatu saperskiego z Besaneon do szukania innych sposobow.

Warunki, ktérym powinno byto odpowiada¢ ¢wiczenie.

1) Piechota musi by¢ przewieziona przez rzeke w szyku zbli-
zonym do normalnego ugrupowania oddziatu nacierajgcego. Wo-
bec tego nalezy przeprawiac¢ druzyny i pét druzyny w odstepach
normalnych.

2) todzie po przeprawieniu powinny dawa¢ moznos¢, skoro
tylko zostanie stworzone prowizoryczne przedmoscie, tatwego
i szybkiego ich zebrania dla zbudowania wygodnej i trudno-
uszkadzalnej ktadki.

3) Wreszcie chodzito o to, zeby te $rodki przeprawowe mo-
gty by¢ szybko i w duzych iloSciach wykonane przez saperéw
z materjatu podrecznego przy pomocy narzedzi znajdujacych sie
w kompanjach saperskich dywizji.

Wykonanie i zastosowanie.

1) Typ lodzi. Wybrano fodzie podobne do uzywanych przez
miejscowych rybakoéw, ale zostata im nadana forma, utatwiajg-
ca szybka i masowg produkcje, oraz mozliwos¢ zatadowania na
jeden woz kilku lodzi. Oddziat przewoozny sam przenosi fatwo
i cicho swa t6dZ, poniewaz wazy ona 200 — 250 kg, a zatadowu -
je sie 8 ludzi. Lodzie sgq przewozone po cztery na jednej plat-
formie, na ktorg mozna jeszcze dotadowa¢ materjat kiadkowy
na odpowiednig ilo$¢ przeset.

2) Fabrykacja. Dla zbudowania 1 fodzi trzeba 38 godzin
stolarza-ciesli i 6 godzin kowala. Dwie kompanje saperow dyw.
i 1 kompanja parkowa, pracujac na zmiany, wykonajg 70 todzi
w ciggu 6 dni.



Materjol potrzebny.

14 m2sosnowych desek 0,027 m grubosci i 6 m diugosci;

5 tat 0,02 m grubosci, 0,10 m szerokosci i 1 m dtugosci;

1 kawal drzewa twardego 0,10 m grubos$ci, 0,20 m szeroko
$ci i 0,80 m dtugosci;

1 m- drzewa twardego 0,04 m grubosci;

6,5 m zelaza 40/20 mm grubosci;

35 $rub 75 mm dtugosci. 0,008 m Srednicy;

30 $rub 45 mm dbugosci, 0,008 m S$rednicy;

3 kg gwozdzi kowalskich 7 cm dtugosci;

1 kg kleju.

Narzedzia potrzebne do pracy, a nie znajdujace sie w taborze
saperskim dyioizji.

3 wielkie heble (strugi)
3 heble do workowania og6lna waga 14,5 kg
1 wyréwniak

SzczegOty konstrukcyjne.

todzie te sg budowane zestawami w ten sposob, by wkaz-
dym zestawie jedna t6dz wchodzita w druga, coutatwia ich za-
fadowanie na woz.

Zaraz po fabrykacji mogg one by¢ uzyte na wodzie.

£odz wykonuje sie ze zwyklych desek sosnowych, grubosci
24 — 27 mm. Potgczenia sg wykonane z drzewa twardego. Dno
i burty sg wykonane z desek rowkowanych, zbitych i sklejo-
nych.

Burty sg przybite do dna zapomocag gwozdzi kutych.

Miejsce zetkniecia sie burt z dnem jest opatrzone prze-
thuszconym papierem.

3) Uzycie lodzi.

Przeicozenie. a) Pojedyncza +6dz. +tddz obstugujg
dwaj saperzy, z ktorych kazdy wyposazony jest w krotkie wio-
sto. Taka t6dz przewozi 6-ciu piechuréw bez tornistréw. Przewo-
zeni zotnierze kleczg na dnie todzi, twarzg do przodu.

b) 2todzie sprzezone. Czion sktada sie z jednej
duzej i jednej mniejszej todzi i jest obstugiwany przez dwdch
saperéw, jak pojedyncza t6dz. Taki czton przewozi 12 piechu-
row.

Ktadki. 1) Lekka. Dla przepuszczenia piechoty w dwadj-
kach nalezy miedzy osiami todzi da¢é 5 m. Przesto powin-
no zawiera¢ 5 zerdzi lub cienkich belek. Dla przepuszcenia por/.-



niej bez zmian wozkéw ciezkich karabinéw maszynowych, nale-
zy odrazu budowaé jezdnie o szerokosci 1 m 60 cm miedzy kra-
weznikami. todzie nalezy zakotwiczy¢ zapomocag kotwic, lub
umocowac do liny przeciggnietej przez rzeke; w potowie prze-
sta jest przewidziany podcigg. O$ ktadki powinna by¢ cofnieta
40 — 50 cm do tytu od Srodka todzi.
2) Wzmocniona. Dla przepuszczenia zaprzezonych

i zatadowanych wozkéw ciezkich karabindw maszynowych na-
lezy w kazdem przesle wstawi¢ jedng dodatkowg #6dz.

Whnioski autora.

todzie podobnego typu wypetnig luke, ktéra egzystuje mie-
dzy materjatem pojazdowym, a workami Habera. Umozliwig one
forsowaniu rzeki o szybkim pradzie, zastgpig pontony przy for-
sowaniu wezszych rzek, zastapia, w pierwszym momencie, pod-
czas przeprawiania wdzkow ciezkich karabinbw maszynowych,
most pojazdowy.

Poza tern fabrykacja ich jest tania i tatwa tak, ze dywizja
moze sobie w ciggu 10 dni wyprodukowaé okoto setki tych to-
dzi.

Bezwzglednie, ze podany wyzej sposéb forsowania ma swoje
dobre strony, ale wedlug mego zdania moze by¢ zastosowany
tylko podczas akcji, ktéra zostanie wykonana po diuzszym po-
stoju na miejscu, naprzyktad po diuzszej obronie rzeki. W wal-
ce ruchowej ten spos6b nie da sie zastosowac juz chociazby z ter
go powodu, ze wymaga dtugotrwatego przygotowania duzej ilo-
Sci obrobionego materjatu drzewnego i licznej rzeszy robotni-
kow, potrzebnych do wykonania todzi. Wozenie za sobg pewnej
ilosci tych todzi nieprodukcyjnie zwiekszy tabor dywizyjny,
tembardziej, ze po paru, dobrych marszach todzie te, wykonane
z mato odpornego materjatu, rozeschng sie i rozstrzesg. Gdy na-
dejdzie mozliwo$¢ ich zastosowania, okaze sie, ze one juz sie nie
nadajg do uzytku.

Nie patrzac na te moje zastrzezenia, uwazam, ze szkolenie
saperé6w w budowie prowizorycznych todzi i wykonywanie nie-
mi przepraw jest b. pozadane, poniewaz na wojnie w pewnych
specyficznych warunkach zajdzie konieczno$¢ zastosowania i te-
go sposobu. Natomiast wyposazenie armji w tandetne fodzie dre-
wniane uwazatbym za niecelowe. Jezeli chodzi o szczegéty tech-
niczne, to nalezy zwrdoci¢ uwage ma rozwigzanie sposobu zatado-
wania tych todzi, uzyskujac oszczednos¢ w powierzchni zata-
dowczej. Zasada, by przeprawiajgcy sie, bez pomocy dodatko-
wych sit, przenosili swojg t6dZ, jest ta sama, co i przy obecnie
posiadanych pontonach i todziach zelaznych.

Chojnowski, mjr. dypl.



Francuska Instrukcja techniczna o obronie przeciwgazowej.
(Instruction technigue sur la protection contre les gaz de combat. Ministere
de la Guerre. Artillerie. Paris 1931).

Ukazata sie nowa francuska instrukcja techniczna, dotyczaca
obrony przeciw gazom bojowym, wydana przez Departament Artylerji.

Instrukcja zawiera trzy gtéwne rozdziaty, ktére dotyczg: ochrony indy-
widualnej, obrony zbiorowej i obrony zwierzat.

Gtéwng tres¢ instrukcji stanowi obrona indywidualna. Tutaj omoéwimy
blizej* tylko rozdziat specjalnie interesujgcy saperéw, t. j. obrone zbiorowa.

Instrukcja rozréznia dwa rodzaje schronéw. Jedne z nich beda catkowi-
cie zabezpieczone od gazéw — w ilosci conajmniej jednego - dwoch schro-
noéw na odcinek lub pododcinek (guartier ou sous-quartier) albo na stano-
wisko baterji. W schronach tych zatoga bedzie czeSciami wypoczywaé i spo-
zywac positek. Wszystkie pozostate schrony beda posiadaty tylko S$rodki

Zastona przeciwgazowa Perine/a.
|

op6zniajace wtargniecie gazéw, tak by pozwoli¢ zatodze na wtozenie masek.
Gtownymi Ssrodkami w tym wypadku beda: zastony przeciwgazowe oraz
estworzenie przed niemi pewnego rodzaju przelotki przez zatamanie chodni-
ka wejsciowego, albo umieszczenie przed zastonami przeciwgazowemi ekra-
nu z blachy falistej.

W dalszym ciggu instrukcja zajmuje sie omdéwieniem zasadniczych urza-
dzen w schronadh przeciwgazowych. Wielki nacisk ktadzie sie tu na uszczel-
nienie otworéw wejsciowych i innych, oraz na dyscypline ruchu. Wejscia
dzielg sie na takie, ktére podczas alarmu gazowego sa zamkniete i na wej-
$cia stale, stuzace dla ruchu — maximum dwa na schron. Instrukcja podaje
jako wzor dla zamkniecia otworéw wejsciowych t. zw. zastone Perinela. Za-
stona ta sktada sie z ptotna, ktére po opuszczeniu przyciska si¢ do piono-
wych stupéw odrzwi zapomocg listew, umocowanych na skoérzanych zawia-
sach, dociskanych przy pomocy drewnianych zakretek (patrz — rysunek).
To‘proste zamkniecie pozwala na osiggniecie najmiekszej ,,hermetycznosci®,
jaka przy uzyciu danych $rodkéw jest mozliwa.




Rozdziat, omawiajgcy oczyszczanie wzglednie regeneracje powietrza,
podaje jako $rodki pulweryzatory (Vermorela), butle z tlenem, oksylit i fil-
try. Uzycie ognia (piecéw) jako $rodka oczyszczajacego powietrze podczas
alarmu jest przez instrukcje kategorycznie wzbronione, wobec tego, ze nie
tylko nie zabezpiecza catkowicie, ale przeciwnie, przewody ogrzewajgce mo-
ga stanowi¢ droge wejscia gazow; ponadto piec zuzywa tlen powietrza.

Instrukcja podaje normy praktyczne zuzycia powietrza — mianowicie
1 metr szeécienny powietrza na cztowieka i godzine, a przy uzyciu do od-
Swiezania butli z tlenem — 30 litréw tlenu na cztowieka i godzine.

Dla wiekszych i wazniejszych schronéw przeciwgazowych instrukcja
podaje jako niezbedny $rodek — zastosowanie filtrow. Duze schrony (wiek-
sze niz dla plutonu) poleca sie dzieli¢ szczelnemi przegrodami na czesci,
przewietrzane oddzielnie, co zwieksza znacznie bezpieczenstwo.

Rozpatrywane sg dwa rodzaje filtrow: ziemny i Leclerg™a (skrzyn-
kowy).

Odnosnie filtru ziemnego, zabezpieczajacego tylko przeciw chlorom
i fosgenowi, instrukcja podaje szereg doktadnych wskazéwek, dotyczacych
budowy filtrow i ich konserwacji, oraz daje normy dla obliczania wielkosci
filtrow. Przyjmuje sie, ze intensywno$¢ przewietrzania nie moze przekro-
czy¢ 9 litréw naminute, liczac na 1 decymetr kwadratowy powierzchni fil-
tru. Omoéwione sg dwa rodzaje filtrow: wewnetrzny i zewnetrzny, przyczem
pierwszenstwo daje sie filtrowi zbudowanemu wewnatrz schronu, z powodu
tatwiejszej konserwacji.

Filtry Leclergua, regulaminowe, zabezpieczajg przeciw wiekszosci ga-
z0w, z wyjatkiem tlenku wegla.

Instrukcja daje szereg bardzo prostych i praktycznych wskazéwek dla
obliczania wydajnosci wentylatora. Powinien on utrzmywa¢ w schronie nad-
cisnienie 0,2 — 0,5 milimetra stupa wody. By otrzyma¢ potrzebng wydaj-
nos¢ wentylatora oblicza sie: a) ilo$¢ powietrza potrzebng ze wzgledu na
ilos¢ ludzi i Swiec, (przyczem na S$wiece liczy sie okoto 0,5 m3 powietrza na
godzineg), b) ilos¢ powietrza potrzebng do otrzymania stabego nadcis$nienia.
Wiekszg z otrzymanych dwoch liczb bierze sie jako miarodajng.

Drugg z tych liczb otrzymuje sie albo doswiadczalnie, przy pomocy re-
gulaminowego manometru, albo z obliczenia. Jest to ilo§¢ powietrza réwna
stracie, wywotanej na skutek przenikania powietrza przez ziemie i przez
otwory. Dla strat przez ziemie przyjmuje sie na kazde 100 m3schronu i na
minute — 0,5 do 2 metrow szesciennych, zaleznie od gruntu; dla strat przez
otwory (zamknieta podwojna zastona) — O do 1 m3 zaleznie od wykonania
zamkniecia. Wobec tak duzej rozpietosci wspdtczynnikéw, najbardziej jest
wskazana metoda doswiadczalna z uzyciem manometru.

Znajdujemy rowniez w instrukcji wskazéwki, dotyczagce wykorzystania
starego typu schronéw fortyfikacji statej. Gtowng zasadg jest tu dzieli¢ te
wielkie objekty na niezalezne czesci, przy pomocy szczelnych przegrod.

tCleczke — kpt.



Niektore dane o zaopatrywaniu wojskowo-technicznem
w wojnie $wiatowej.
M. Zacharéw. Wojna i Rewolucja. Ks. I. 1931 r.

O artyleryjskiem zaopatrzeniu w czasie wojny $wiatowej traktuje sze-
reg prac, bardzo szeroko omawiajgcych to zagadnienie, natomiast zaopa-
trzenie saperskie, potrzeba w ktérem niezmiernie wzrosta w okresie walk
pozycyjnych, nie wzbudzato dotychczas wielkiego zainteresowania. Wydaje
sie tedy ciekawem przytoczy¢ szereg liczb artykutu M. Zacharowa.

1. Materjal pozycyjny.

a) Drut kolczasty. Potrzeby frontu i produkcje fabryk rosyjskich
lepiej charakteryzuje wykres.

W gtab Rosji byty ewakuowane fabryki z Radomska i Rygi, front pot-
nocny wykorzystywat fabryki warszawskie. W fabryce w Kotomnie zamé6-

wione byto 200 maszyn do skrecania drutu, jednak koniecznem stato sie
zamoOwi¢ 28.000.000 pudéw drutu w Ameryce. Zapotrzebowanie miesieczne
na drut wynosito 140.000 pudéw (2.240 ton) cale zapotrzebowanie do
1.6.1918 — 45.350.000 pudoéw.

b) Nozyce reczne i karabinowe: w czasie pokoju byto 109.830 szt., za-
miast etatowych 112.000 szt. W Anglji zaméwiono 800.000 szt. Produkcja
nozyc zorganizowana byta wystarczajaco w rejonie Warszawy, jednak po
ewakuacji udato sie catkowicie zaopatrzy¢ oddzialy dopiero ku koncowi
1917 r. Zapotrzebowanie miesieczne: recznych nozyc 97.000, karabinowych
— 65.000. Cate zapotrzebowanie wynosito 9.111.000 nozyc.

c¢) Worki do ziemi — zapotrzebowanie miesieczne 360.000 szt. — cate
167.300.000 szt.

d) Studnie i pompy — etatem pokojowym nie byty przewidziane. Ogél-
ne zapotrzebowanie studzien — 17.150 szt.,, pomp — 9.410 szt.

e) Maszyny do kopania ziemi — przed wojng w Rosji nie byty w uzy-
ciu. Zakupiono w Ameryce ptugi z traktorami (38) i ekskawatory ,,Par-
nas“ (24). Nie udato sie zorganizowaé¢ produkcji tych maszyn w Rosji.

2. Sprzet saperski.

W chwili mobilizacji sprzetu saperskiego wystarczyto do zaopatrzenia

naj-



oddziatéw mobilizujgcych sie, jednak w sktadach byty braki. Wojna pozy-
cyjna i dalsze formowania wymagaty znacznej ilosci tego sprzetu. Zamo-
wienia wydano fabrykom w Rosji, Finlandji i zagranica, précz tego ku-
powano gotowy sprzet. Nacisk fabrykantéw zmusit Gtéwny Zarzad Woj-
skowo-Techniczny do znizenia norm warunkéw odbioru i uproszczenia kon-
strukcji sprzetu. Zapotrzebowtnie frontu byto zaspokojone catkowicie.

3. Sprzet ciesielski.

W trakcie wojny wyjawito sie, ze istniejgce zapasy nie zaspokajajag
nawet miesiecznego zapotrzebowania frontu. Przemyst rosyjski nie dopi-
sywat, lecz i przy zamoéwieniach zagranicznych G. Z. W. T. nie wykonat
swego zadania.

4. Materjaty wybuchowe i dymne.

Zapas materjatdw wybuchowych ku chwili mobilizacji wynosit 109%;
Swiece dymne nie byly etatem przewidziane. W czasie wojny zapotrzebo-
wanie frontu na matepjaty wybuchowe byly zaspokojone catkowicie:
352.899 (pudéw? S. A.) materjatéw wybuchowych, 15.871,424 szt. spionek,
834.050 zapalnikéw. Zapotrzebowanie na Swiece dymne (4.341.000 szt.) by-
to wykonane w % czesci (1.708.000 szt.).

5..Materjal tgcznosci.

Juz przed wojng istniaty do$¢ powazne braki w sprzecie telefonicz-
nym i telegraficznym. Udato sie jednak Srodkami przedewszystkiem kra-
jowemi zapotrzebowania frontu catkowicie zaspokoi¢; wynosity one: telefo-
néw — 159.699, aparatow telegraficznych 4.147 i kabla 345.590 wiorst. Za-
granica zamoéwiono tylko 66.500 telefonéw i 137.000 wiorst kabla.

Whnioski.

1. W czasie pokoju nie liczono sie: a) dtuga wojna, b) koniecznoscia
zwiekszenia stanu wojska, c) zastosowaniem $rodkéw mechanicznych.

Sztab Generalny w r. 1913, przy opracowaniu ,,Wielkiego programu
wzmocnienia armji“, pisat: ,,0 losie wojny wspoéiczesnej zadecyduja wyni-
ki pierwszych star¢, powodzenie ktoérych zalezne jest od wojsk polowych*.

G. Z. W. T. do potowy 1915 roku nie opracowywat zadnych planéw
zaopatrywania, dopiero w r. 1915 plan taki zostat zrobiony na okres rocz-
ny. P6zniej trzeba go byto 2 razy uzupetniaé — w r. 1916 i 1917.

2. Oddzialy nie oszczedzaty sprzet saperski.

3. Przemyst nie byt przygotowany do tego rodzaju prac, wieksza za$
cze$¢ fabryk byta wybudowana na zachodniej granicy Rosji.

4. Cywilny przemyst pokrewny tatwo przeszedt na produkcje sprzetu
wojennego.

5. Zamowienia zagraniczni nie mogty by¢ catkowicie wykorzystane, ze
wzgledu na zly stan finanséw Rosji i jeszcze gorszy — transportow?.

Z tych obserwacyj autor wyciaga logiczne wmioski na przysztos¢, kté-
re nie bede tu powtarzaé, gdyz one same sie narzucajg czytelnikowi.

Strescit
S. Abzoltowski,
ptk. dypl. w st. sp.



NA CZASDE

Sprawozdanie funduszu na budow; Pomniba Sapera.

P/g sprawozdania za rok

1929/30 stan funduszu na .Kasa 931 93

dzied 31.111.30 r. byk _jofic. szk. In2.388,— (stary dtug)

1) w gotéowce .... 1.712,41 )Ks. oszczedn. . 234,39

w  walorach p/g. P. K. 0. 158,09 1.712,41
gietdy 80.552,93

Stan 82.265,34

Przych6d za okres od 1.1V.30 r. do 31.111.31 r.
a) za kupony od papierow wartosciowych

i % od sum W P. K. Ouceveeeeceecceeeeceee 4.325,17
b) ze sprzedazy wylosowanych papieréw .. 376,80
c) z likwidacji Sap. i Inzyn. w gotéwce ..« 2.035,77
d) rézne drobne WPHYWY .oiiecieiienenne . 109,35 6.847,09

Rozchéd za okres od 1.1V.30 r. do 31.111.31 r.:
a) za przechowanie depozytow w R. Pol-

SKIM i P. K. O 103,15
b) asekuracja 4% Poz. Inwest. (na 1.X.30 r.

— stata b. wysoko) .. 499,18
c) drobne administracyjne .. 55,50
d) kupno panstwowych papier6w wartoscio-

WYCh 6.189,66 6.847,49

Wykaz waloréw na dzien 31.111.31 r.:
180 rb. ziotem
443 szt. 4% Poz. Inwestycyjnej (nom. 100 zt), wykaz Nr. Nr. ak-
cyj nizej)
9 . . . . Nr. 3420 (42 — 50)
6145 fr. szw. 10% poz. kol.
17802 zt. w zt. 8% Panstw. Banku Rolnego
20 obligacyj 3% poz. premjowej Budowlanej a 50 zt. (NNr. po-

dane nizej)

70 . doi. 4% poz. premjowej (350 doi.) NNr. 164.731—800
5 . Banku Polskiego

Cegielski 22 szt.

Starachowice 9000 m. p.

Starachowice 300 zt.

Rudzki 6000 m. p.

Rudzki 50 zt.

Lilpop 56 zt.



,Sita i Swiatto" 518,50

Cukier 625 zt.
Modrzejoéw 500 zt.
NNr. 4% Poz. Inwest. NNr. 3% Poz. Bud.
25 — 803 (1 — 25) 15 _ 7549 (1 - 15) 773935 1
25 — 1761 (18 — 42) 23 — 8517 (1 - 29) 773936 1
23 — 1857 (28 — 50) 50 — 8528 (1 — 50) 773939 18
23 — 1858 (28 — 50) 50 — 8529 (1 - 50) 20 s*t.
23 — 1859 (28 — 50) 50 _ 8530 (1 - 50)
23 — 1860 (28 — 50) 34 — 8531 (1 ~ 34)
1 — 1861 (28) 452 szt

43 — 6716 (1 — 43)
35 — 7548 (16 — 50)
9 — 3420 (42 — 50)
* V. Stan funduszu na dzien 31.111.1931 r.

1) W gOTOWCE v 1.712,01
2) w walorach pg. gietdy na dzien aﬂ%%ﬂ‘g:ﬁg?“
LIV.I93L It e 76.600,— 77.600,—, nie
liczac akcji
Stan funduszu na dz. 31.111. 1931 r.: e, 78.8dAyatnych

Ré6znica z poprzedniem sprawozdaniem in minus, pomimo wplywow,
polega na bardzo znacznym spadku niektérych papieréw panstwowych,
a przedewszystkiem Pozyczki Inwestycyjnej ze 124 na 95, gdyz ceny papie-
réw wartosciowych byty podawane p/g ich wartosci gietdowej, a nie nomi-
nalnej. Obecnie poza warto$cig gietdy bedzie podawana ich wartos¢ nomi-
nalna.

(—) 0 ‘Brien de Lacy (—) Dabkowski
ppik. Gen.-Bryg.






E ACZNOSZC

KPT. WLADYSEAW WILCZYNSKI.

Linje kablowe telefoniczne.

1 Wstep.

Zagadnienie kabelizacji kraju (pokrycie kraju siecig kabli)
jest z punktu widzenia obrony Panstwa zagadnieniem pierwszo-
rzednego znaczenia. W wypadku bowiem wojny dobrze rozbu-
dowana sie¢ kablowa umozliwi wojskom walczacym wykorzysta-
nie urzadzen dla tgcznosci telefonicznej i telegraficznej, nietylko
pomiedzy soba, ale i z armjami sprzymierzonemi na znaczne bar-
dzo odlegtosci.

Traktujac w niniejszym artykule gtéwnie o linjach kablowych
podziemnych, i podwodnych, nalezy zaznaczy¢, ze linje te, w po-
réwnaniu z linjami napowietrznemi kablowemi, sg z wojskowego
punktu widzenia lepsze — bo niewidoczne, a przez to mniej nara-
zone na obserwacje, podstuch i zniszczenie, sg pewniejsze w dzia-
faniu, trwalsze, bardziej pojemne, mniej ulegajg wptywom atmo-
sferycznym i mechanicznym uszkodzeniom.

Wybér kabli napowietrznych, pomimo mniejszych kosztow
uzbrojenia i zatozenia, ma miejsce tylko w wyjatkowych wypad-
kach, przy specjalnie trudnych warunkach gruntu, gdzie$ na
przedmiesciach wielkich miast i t. d.

Kable stabopragdowe, ktore zostang omdwione w niniejszym
artykule, dzielg sie na kable telegraficzne i telefoniczne.

Kable podziemne moga byé uktadane wprost w ziemi lub
umieszczane w specjalnych kanatach, wybudowanych w ziemi.

Sposéb pierwszy stosowany jest w sieciach miedzymiasto-
wych, sposob drugi — w sieciach miejskich.

Kable podwodne mozna podzieli¢ na morskie (podmorskie)
i rzeczne. Kable morskie sg: przybrzezne i gtebinowe. Kable pod-
wodne utozone na dnie oceanu noszg nazwe transoceanicznych.

Kable przebiegajace znaczne bardzo odlegtosci nazywajg sie
dalekosieznemi.

Kabel podziemny lub podwodny sktada sie z pewnej iloscit zyt
miedzianych, izolowanych i z zewnatrz ostonietych ptaszczem
otowianym, niedopuszczajgcym wilgoci.

Dla ochrony od uszkodzeh mechanicznych kabel posiada uzbro-
jenie z tasm lub drutéw stalowych (rys. 1). Niektore kable uzbro-



jenia nie posiadajg. Noszg one nazwe kabli gotych. Kable telegra-
ficzne podmorskie" dalekosiezne sg przewaznie jednozytowe.

W kablach telefonicznych dla uzyskania wiekszej zrozumia-
fosci mowy stosowane sg specjalne systemy przeplatania zyt, za$
dla umozliwienia prowadzenia rozméw na znaczne odlegtosci sto-
suje sie w kablach t. zw. pupinizacje lub krarupizacje oraz
wzmacniaki katodowe. Zaréwno pupinizacja jak i krarupizacja
ma na celu zmniejszenie ttumienia w kablu przez zwiekszenie in-
dukcyjnosci.

Pupinizacja polega na wigczaniu w przewod telefoniczny
w pewnych odstepach odpowiednio zbudowanych cewek induk-
cyjnych.

drucik miedziany

druciki miedziane izolowane
papierem

papier

tasiemka bawetniana
ptaszcz otowiany

papier impregnowany smola,,
juta impregnowana smota,

opancerzenie z drutéw
stalowych

juta impregnowana smofa,

Rys. 1.

Krarupizacja polega na owijaniu miedzianego przewodnika
drucikiem lub taSma z materjalu posiadajgcego wysokie wiasci-
wosci magnetyczne.

Przez zwiekszenie w tym wypadku pola magnetycznego wo-
kot przewodnika zwieksza sie jego indukcyjnosc.

Pupinizacje stosuje sie przewaznie w kablach podziemnych

telefonicznych — krarupizacje — w kablach podmorskich (gte-
binowych).

2. Rozpowszechnienie linij kablowych.

Pierwsze kable telegraficzne zatozone byty okoto roku 1840.

Jeden z takich kabli, zatozony w roku 1842 w Petersburgu,
posiadat dtugos¢ 2750 m. lzolacja tego kabla skiadata sie z wo-
sku, talku i przepojonej smotg bawetny. W roku 1846 jako izo-
lacje kabli stosowano juz gutaperke.

W roku 1851 zatozony zostaje pierwszy kabel telegraficzny



podmorski pomiedzy Dover i Calais. W roku 1866 zatozony zo-
staje kabel podmorski Ameryka — Europa, a w roku 1869 —
Anglja — Indje.

Kable telegraficzne podziemne wykonywane okoto roku 1870
sktadaty sie z pewnej ilosci drutdbw miedzianych, z ktérych kaz-
dy zawarty byt w rurce szklanej. Rurki z drutami zwigzywane
byty w kilku miejscach sznurkiem, poczem na wigzke taka nacia-
gano rure otowiang. Przestrzeh pomiedzy rurkami szklanemi we-
wnatrz rury otowianej zalewana byta mieszaning roztopionej zy-
wicy i toju. Kabel taki fabrykowany byt w krotkich 10 — 12-met-
rowych odcinkach, przewozonych na specjalnie dtugich wozach.
Dtugos¢ poszczegélnych rurek szklanych nie przekraczata 1,5 m.
Ztgcza poszczegolnych odcinkéw kabla wykonywane byty przez
skrecanie i lutowanie poszczeg6lnych drutow. Rurki szklane
dwaéch tgczonych odcinkéw kabla miaty nasadzane mufy z rurki
szklanej grubszej, obejmujacej konce rurek poszczeg6lnych. Kaz-
de ztacza kabla ostaniano mufa otowiang na dtugosci 80 — 40 cm,
dociskang szczypcami. W obu koricach takiej mufy wycinano ma-
te otworki, przez ktére wlewano, az do zapetnienia zigcza, mie-
szanine zywicy z tojem, poczem otwory zalutowywano.

Jednym z pierwszych diuzszych kabli telegraficznych pod-
ziemnych byt kabel zatozony w roku 1876 pomiedzy Berlinem
a Halle, na odlegtosci 170 km. Na kablu tym mozna byto praco-
wacé jednak tylko zapomocg galwanometra lusterkowego.

W roku 1877 dtugosc linij telegraficznych kablowych wyno-
sita juz w Niemczech 1476 km, a w kilka lat pdzniej, bo w roku
1891 — 6300 km. W tymze roku 1891 istnieje potgczenie tele-
graficzne kablem podmorskim miedzy zachodnim wybrzezem
Afryki, a Poludniowg Ameryka.

W roku 1900 — 1903 powstajg linje kablowe Kanada — Aus-
traija, kabel niemiecko-amerykanski, przeprowadzony przez wys-
py Azorskie i t. d. Dalsze lata przed wojng przynosza nowe suk-
cesy w budowie kabli telegraficznych podziemnych i podmor-
skich, tak, ze juz przed wojng cata prawie kula ziemska pokryta
byta sieciami kablowemi.

Pierwsze kable telefoniczne powstaty okolo 1888 r., a wiec
w 4 lata po wprowadzeniu telefonu. Byty to przewaznie kable
dla sieci miejskich. Kable te pozwalaty moéwi¢ na odlegtos¢ zale-
dwie 20 — 40 km, przy znacznej bardzo Srednicy zyty 2 — 3 mm.

Pierwszy najwiekszy taki kabel posiadat 100 przewoddéw
z izolacjg kauczykowsq i z ptaszczem ztozonym z rur olowianych
spawanych ze soba.

Pierwszy kabel telefoniczny podmorski zaczeto budowac oko-
to roku 1892, gdy budowa kabla podmorskiego telegraficznego
miata miejsce juz okoto roku 1861.

Zaktadanie podziemnych kabli telefonicznych na wiekszych



przestrzeniach zaczeto sie w Europie dopiero po wielkiej wojnie,
z chwilg wynalezienia wzmacniakéw i w zwigzku z udoskonale-
niem konstrukcji kabli dalekosieznych dla komunikacji telefo-
nicznej na wieksze odlegtosci.

Pierwszym Europejskim kablem dalekosieznym byt kabel
utozony w latach 1912 — 1921 miedzy Berlinem, a o$rodkiem
przemystowym NadreAskim. W kablu tym stosowano jeszcze
grube zyty miedziane o $rednicy 3 mm.

Mozliwos¢ osiggania nieograniczonych wprost przestrzeni
w korespondencji telefonicznej spowodowata, ze wszystkie kraje
zaczynajg po wojnie b. intensywnie budowa¢ nowe sieci kablowe
oraz przebudowywac sieci napowietrzne na sieci kablowe. Juz
w roku 1919 Niemcy budujg w morzu kabel do Szwecji o dtugosci
okoto 140 km. Kabel ten o izolacji t. zw. powietrzno-papierowej
krarupizuja i ktadg na dno morza na gtebokos$¢ okoto 50 m.

W roku 1922 zatozona zostaje linja kablowa podmorska te-
lefoniczna Niemcy (Leba) — Gdansk o dtugosci 156 km.

W roku 1924 Niemcy #3czg sie kablem podziemnym ze Szwaj-
carjg na przestrzeni 136 km. W tymze roku utozony zostaje ka-
bel podmorski Anglja —mHolandja dtugosci 159 km.

Diugos¢ przewodow kablowych w Stanach Zjednoczonych A.
P. wynosi juz w tym czasie 58% ogo6lnej dtugosci przewoddw
miedzymiastowych.

W roku 1926 dtugos¢ podziemnych kabli dalekosieznych
w Niemczech wynosi 6725 km; sie¢ miejska 70% jest skablo-
wana.

W roku 1927 Niemcy kiadg do Szwecji juz trzeci kabel; ka-
bel ten posiada 48 zyt miedzianych o $rednicy po 1,5 mm, izo-
lacje powietrzno-papierowag, ptaszcz otowiany o grubosci 3,3 mm
oraz uzbrojenie z drutow zelaznych o $rednicy po 5 mm. Zewne-
trzna Srednica kabla wynosi 56 mm. Kabel ten pupinizuja.

W roku 1928 Londynska sie¢ kabli podziemnych miejskich
wynosi 16416 km.

W roku 1929, na ogdlng dtugos¢ linij telefonicznych
119512800 km w Stanach Zjednoczonych A. P., na kable pod-
ziemne i podwodne przypada 65,8%, na kable napowietrzne
26,9%. Roczny przyrost oblicza¢ mozna na 10%.

Kanada posiada w tym czasie 8311 km sieci kablowej.

W Anglji w konicu 1929 r. dtugos¢ sieci kablowej telefonicznej
wynosita 6902630 km. Roczny przyrost sieci oblicza¢c mozna na
5%.

W Niemczech o0g6lng diugos¢ samych kabli dalekosieznych
obliczajg w tym czasie na 9100 (km. Kabel miedzy Angljg i Ir-
landjg utozony w tymze 1929 roku ma dtugos¢ 188 km.

W roku 1930 pomiedzy Niemcami i Szwecjg zatozony zostaje
czwarty z rzedu kabel dtugosci 120 km. Utozenie tego kabla wy-



wotane zostato znacznem ozywieniem korespondencji w ostatnich
latach; dzieki zresztg zatozeniu tego kabla komunikacja niemiec-
ko-szwedzka wchodzi w posiadanie 42 obwodéw czteroprzewo-
dowych czyli daje 84 potaczenia telefoniczne. Sieci kablowe za-
czynajg sie wogole w ostatnim roku zgeszczac, co Swiadczy wy-
mownie o pilnej potrzebie i ekonomji stosowania kabli.

Obecnie Anglja ma potaczenie z Francjg zapomocg 10 kabli
podmorskich telefonicznych o fgcznej diugosci 418 km, do Belgji
idg 4 kable o tgcznej dlugosci 380 km, do Holandji — 4 kable o
facznej dtugosci 635 km i t. d.

Niemcy majg potaczenie ze Szwecjg 4-ma kablami o tgcznej
dtugosci 495 km, z Danjg — 3-ma kablami o #acznej diugosci
196 km i t. d.

taczna dlugos¢ drobnych kabli niemieckich, tgczacych wyspy
morza potnocnego z ladem — wynosi okoto 417 km. W ostatnim
roku zatozono miedzy Finlandjg, a Szwecja kabel o dtugosci 260
km (cze$¢ podmorska wynosi 213 km). Kabel w morzu zatozony
jest na giebokosci ponad 100 m pod poziomem.

O zgeszczaniu sieci kablowej w Niemczech méwi fakt zatoze-
nia pomiedzy Pilawg w Prusach Wschodnich, a £ebg na Pomo-
rzu trzeciego z rzedu podmorskiego kabla. Odlegtos¢ miedzy temi
miejscowosciami wynosi 188 km.

Kabel jest pupinizowany.

Poczatkowo obawiano sie zanurzania w morzu cewek pupini-
zacyjnych z powodu zbyt wielkiego ci$nienia wody. Proby wyko-
nane w roku 1925 przez Niemcow pokazaty jednak, ze pupinizac-
ja nie ustepuje w niczem krarupizacji w zastosowaniu do kabli
morskich, a jest tafsza. Dzieki zatozeniu tego kabla Niemcy ma-
ja obecnie 34 pofaczenia telefoniczne miedzy tebg, a Pilawg i od-
wrotnie ( 12 dotychczasowych na dwdéch istniejagcych kablach
i 22 potaczenia uzyskane obecnie). Prasa niemiecka w owym cza-
sie z dumg pisata, ze nareszcie po utozeniu tego kabla nie po-
trzeba bedzie korzysta¢ z tranzytu przez Polske.

Celem dalszego zobrazowania rozwoju linij kablowych moz-
na wspomnie¢ o wybudowaniu w ostatnich latach kabli daleko-
sieznych Paryz — Bordeaux dtugosci 563 km, Praga — Wieden
dtugosci 368 km, Berlin — Rzym dtugosci 1920 km, Buda-
peszt — Glasgow dtugosci 2600 km (najdtuzsza czynna linja
kablowa w Europie).

W toku sg prace nad zatozeniem kabla podmorskiego telefo-
nicznego pod Atlantykiem, fgczacego Irlandje z jednym z przy-
ladkéw Newfounlandu, t. j. na odlegtosci okoto 4000 km.

Budowa tej linji o tyle jest ciekawag, ze nie przewiduje ani
stosowania posrednich stacyj wzmacniakowych, ani cewek Pu-
pina. Zaktadany kabel ma mie¢ zupetnie nowy ustréj, dzieki sto-
sowaniu dla krarupizacji stopéw perminwarowych o wysokiej



magnetycznosci. Dla izolacji zyt ma by¢ zastosowany zupetnie
nowy materjat izolacyjny, t. zw. paragutta. Opracowywane sg
takze kable telefoniczne podmorskie: niemiecko-angielski dtugo-
$ci okoto 350 km i niemiecko-norweski diugosci okoto 450 km.
Obecny stan sieci kablowych dalekosieznych w niektorych kra-
jach Europy wskazany jest w tabliczce rys. 2.

Polska ma narazie w budowie 530 km sieci kablowej miedzy-
miastowej. W najblizszym czasie sie¢ ta bedzie zwiekszona do
4000 km.

Mozna $miato twierdzi¢, ze obecnie 90% linij telefonicznych
jest wykonane w ipostaci kabli.

W zakonczeniu nalezy zaznaczy¢, ze linje podziemne kablo-
we dadza sie daleko tatwiej zgeszcza¢ niz linje napowietrzne

Niemcy
Ane/Je
Francje
Austrja
wajcarja

Wiochy
Hotdndjo
Czechostowacje
Be/gje

Wegry
Darja
Norwegja

o 100D 2000 $000 4000 6000 6000 7000 6000 9000 10000

Rys. 2. Stan sieci kablowych dalekosieznych.

Np. w tunelu pod rzekg Hudson, tgczacym New-York z New-
Jersey, przechodzi 18 kabli telefonicznych, z ktérych kazdy
zawiera po kilkaset przewodow.

3. Konstrukcje kabli telefonicznych.

Druciki miedziane w kablu, izolowane papierem, tworzg zy-
te. Najdawniejsze kable, w ktérych nie stosowano jeszcze $rod-
kow zmniejszajgcych ttumienie, posiadaty druciki zylne o $red-
nicy dochodzacej do 8 mm i porozumienie na takim kablu ogra-
niczone byto do 300 — 400 km, gdyz ze wzrostem dtugosci prze-
wodow kablowych zwiekszata sie pojemno$¢, co wymagato dal-
szego zwiekszania grubosci drutow. Obecnie Srednica drucikow
miedzianych wynosi od 0,6 do 1,8 mm. W wyjatkowych wypad-
kach $rednica zyly jest wieksza, dochodzaca do 2 i 2,3 mm, jak
to ma miejsce np. w kablu utozonym miedzy Anglja, a Irlandja.

Przewaznie w kablach miejskich stosuje sie druty o $redni-
cy 0,6 do 0,9 mm, w kablach miedzymiastowych 0,9 i 1,3 lub
1,4 mm, w kablach podmorskich dalekosieznych $rednica docho-
dzi do 1,8 mm.



zyly stosowane w kablach dla potaczenia rozgtos$ni radjo-
wych miedzy sobg majg przewaznie $rednice 1,3 lub 1,4 mm.
W pewnych wypadkach stosuje sie jeszcze $rednice 1,74 (np.
w ostatnio zastosowanym kablu Niemiecko-Szwedzkim).

Miedz uzyta na druty jest t. zw. przewodowa lub elektroli-
tyczna. Drut jest na miekko wyzarzony (wytrzymato$¢ na roz-
cigganie 20—25 kg/mm2). Przewodno$¢ wiasciwa wyzarzonej
elektrotechnicznej miekkiej miedzi przewodowej przy tempera-
turze 20°C nie smoze by¢ mniejsza niz 58. Drut na catej diugo-
Sci posiada jednakowa S$rednice i jest jednorodny co do swych
wiasciwosci mechanicznych i elektrycznych. Lutowanie zyt przy
fabrykacji uskutecznia sie stopem srebra bez uzycia kwasow.

llos¢ zyt w kablu bywa bardzo rézna, zaleznie od przezna-
czenia kabla, od warunkéw utozenia i t. p. Dzisiaj najwiekszy
kabel hia 2424 przewody; w Ameryce produkowane sg kable
0 3636 przewodach.

Drucik kazdej zyly owiniety jest szpagatem papierowym
(kordel), lub tez okrecony spiralnie nitkg jedwabng lub bawet-
niang. Na powyzszy (sznurek nawija sie taSme papierowa, przez
co otrzymuje sie izolacyjng warstwe powietrzng. Nitke czesto
przylepia sie do zyly zapomocg szkta wodnego. W kablach mniej-
szych szpagat czy nitka moga by¢ opuszczone, w kazdym razie
owiniecie winno dawaé¢ mniej wiecej 50% zachodzenia z pozo-
stawieniem warstwy powietrza.

Pierwsze kable podwodne miaty izolacje gutaperkowag, péz-
niej — papierowg przesycang, az dopiero w ostatnich czasach,
stosuje sie wyzej opisang izolacje papierowo-powietrzng, gd”z
kable z takg izolacjg wyrdzniajg sie matg pojemnoscia elektrycz-
ng i niewielka objetoscig. Papier uzyty do izolacji zyt winien
by¢ suchy, mocny, barwy naturalnej, jednakowy co do skiadu
1grubosci, z mozliwie dtugich widkien i o matej hygroskopijno-
§ci. Wytrzymato$¢ papieru na rozcigganie winna wynosi¢ 3,5
kg/mm2

Pojedyncze zyty'skreca sie w pary lub czworki.

Dla odroznienia zyt w parze stosuje sie dla jednej zyly pa-
pier innego koloru niz dla drugiej, lub tez jedng z zyt w parze
cynuje sie. Pary sg ufozone warstwami wspétsrodkowemi.
W kazdej warstwie jedna para, t. zw. licznikowa, wyrdznia sie
specjalnym kolorem pokrycia. Stuzy ona do utatwienia odszuka-
nia poszczegolnych par.

W celu uzyskania wiekszej wydajnosci kabli dalekosieznych
(zmniejszenie wzajemnej indukcyjnosci w obwodach pradéw,
a przez to zmniejszenie przestuchu) stosuje sie w nich t. zw.
system czwadrkowy.

Odroznienie réznych par tej* samej czwdérki oraz réznych
czworek pomiedzy -sobg wykonane jest przy pomocy barwnego



nadruku na papierze izolacyjnym. Przewaznie zylty Kkazdej
czworki oznacza sie kolorem biatym, czerwonym, zielonym i nie-
bieskim. Czworki, owiniete taSmami papierowemi o réznych ko-
lorach lub oplotem bawehiianym, ukiada sie warstwami wspot-
srodkowemi. Powstatg w ten sposob wiazke zyt owija sie znowu
kilkoma warstwami papieru wysuszonego. Na rys. 3 A, B i C
0znacza warstwy.

Jadro kabla stanowi czworka rdzeniowa, otoczona cienkim
oddzielnym ptaszczem otowianym. Jedna z tych par stuzy prze-
waznie dla pomiaréw elektrycznych, druga przeznaczona jest
dla transmisyj radjowych. Przy jednej parze radjowej jest ona
ostonieta staniolowym ekranem.

W normalnych kablach dalekosieznych w Ameryce dla trans-
misji radjowej rezerwuje sie 6 par. Pary te o Srednicy drutow

Rys. 3. Przekrdj kabla.

1,3 mm nie sg skrecane w czworki. Nie jest rowniez stosowana
dla nich zadna ostona elektrostatyczna. Trzy pary umieszczo-
ne s w grupie czworek, stuzacych do méwienia, trzy zas w gru-
pie czworek, przeznaczonych do stuchania. Niemieckie normy
ustalajg nastepujace typy kabli dalekosieznych z pupinizacja,
obliczong na wielkg czestotliwos¢:
Typ A — 98 par
B — 166

C— 52
D — 58
E — 130
F — 196
G — 78
H— 64

Dwie pary wewnetrzne przeznaczone sg dla transmisyj ra-
djowych. \



W typach E, F, G i H ilo$¢ zyt grubszych 1,4 mm przewaza
nad iloScig zyt ciefiszych 0,9 mm. Pozatem mozna spotkaé kable
0 najprzerdzniejszych iloSciach zyt, poczawszy od pieciu, sze-
§ciu — az do kilkunastu setek par.

Kabel zatozony u nas niedawno ipomiedzy Warszawg a to-
dzig posiada 33 czwérki o $rednicy drutow 1,3 mm, 48 czworek
0 Srednicy 0,9 mm i jedng pare radjowa.

Wspomniane wyzej kable amerykanskie, o ilosci 3636 prze-
wodow, sktadajg sie z 18 jakby kabli 101 parowych. Kable pod-
morskie naogét nie posiadajag zbyt wiele zyt, szczegélnie kable
krarupizowane. Np. kabel miedzy Angljg i Irlandjg ma zaledwie
cztery czworki krarupizowane, kabel miedzy Angljg i Fran-
cjg — 7 czworek krarupizowanych.

Na rdzen kabla naktada sie ptaszcz otowiany bez szwu o gru-
bosci uzaleznionej od ilosci zyt w kablu, w kazdym razie w gra-
nicach od 0,5 dg, 3 mm.

W nowszych “ablach transoceanicznych przed zatozeniem
ptaszcza olowianego zabezpiecza sie zyly o izolacji papierowej
przed zgnieceniem plecionka z profilowanych drutéw aluminjo-
wych. Druty te majg przekroj klinowy i potkoliste naciecia na
bocznych ptaszczyznach zetkniecia. Spirale takg umacnia sie
drutami stalowemi, przeciggnietemu przez wyciecia na ptaszczy-
znach bocznych. Na te plecionke dopiero nacigga sie ptaszcz oto-
wiany.

W kablach podziemnych pod ptaszczem otowianym, bezpo-
Srednio na papier naktada sie dla lepszej izolacji tasme bawet-
niang suchg, nieprzesycong zadnemi $rodkami impregnacyj-
nemu.

Nowoczesne ptaszcze olowiane naciggane sg prasami odrazu
na catg dtugos¢ odcinka kablowego. Naciggnieta powtoka mus;
by¢ jednolita, gtadka, bez dziur, peknie¢, wgie¢, nabrzmiatosci
lub wklesnie¢. Do wyrobu ptaszczy wymagany jest stosunkowo
b. czysty oldw, t. zw. miekki hutniczy, o zawarto$ci najmniej
99,97% czystego otowiu. Dla zwiekszenia wytrzymatosci na roz-
cigganie (wazne przy przecigganiu kabla przez mufy betonowe)
dodaje sie do otowiu cokolwiek cyny, kadmu lub antymonu, prze-
waznie stosuje sie stop o 98,25% otowiu, 0,25% kadmu i 1,5%
cyny lub 99,25% otowiu, 0,25% kadmu i 0,50% antymonu.

W kablach gotych stop otowiowy zawiera okoto 3% cyny.
Ptaszcz taki w daleko mniejszym stopniu ulega korozji. Ptaszcz
musi by¢ szczelny, gdyz najczestsze uszkodzenia kabli spowo-
dowane sg witasnie nieszczelnosciag ptaszcza, przedostawaniem sie
do wnetrza wilgoci i zwarciem zyt Zastgpienie otowiu innym
metalem jest trudne, gdyz otéw jest plastyczny, tatwo sie wy-
gina nie ulegajac pekaniu, jest odporny na dziatanie kwaséw
i stosunkowo niedrogi. Wadg otowiu jest, jak zaznaczono, mata



jego wytrzymato$¢ na rozcigganie, niska temperatura topliwo-
§ci i znaczny ciezar.

Dla zmniejszenia ciezaru, uzaleznionego gtdwnie od ciezaru
ptaszcza, robiono najprzerdzniejsze proby. W ostatnich czasach
starano sie zastgpi¢ ptaszcz otowiany powitoka z cellulozy, ktérej
zapomocg teru nadaje sie odpowiednig elastyczno$¢. Powitoke
takg smaruje sie nastepnie smotg lub olejem mineralnym, ce-
lem zabezpieczenia zyt kabla od wilgoci. Wszystkie préby zasta-
pienia otowiu nie daty dotychczas jeszcze dostatecznie dobrych
rezultatow.

Ptaszcze otowiane kabli ulegajg stosunkowo dos$¢ szybko ko-
rozji i to sprawia, ze czas trwania kabla w ziemi ogranicza sie
zaledwie do 20—BO lat.

. Istniejg trzy rodzaje korozji otowiu:

1) korozja miedzykrystaliczna, powstajgca, wskutek statych
wstrzasow i wibracyj ptaszcza, co ma miejsce np. w kablach
podwodnych, w odcinkach kabli utozonych po< | Jezdniami ruch-
liwych ulic i wielkich miast, pod szosami, t rami kolejowemi
it p,;

2) korozja elektrolityczna, powodujgca rozktad otowiu lub
niszczenie otowiu przez kwasy (resztki kwasowe), jest spowo-
dowana przez prady bladzace w ziemi wilgotnej, szczegOlniej
tam, gdzie tramwaje lub kolejki elektryczne postuguja sie szy-
nami, jako przewodami, doprowadzajgcemi prad. Prad rozkiada
sole znajdujace sie w ziemi i resztki kwasowe przenikajg do
otowiu, psujac go.

3) korozja chemiczna, spowodowana czynnikami chemiczne-
mi w ziemi, wilgocig i t. p.

Rozklad ciat organicznych w ziemi powoduje powstawanie
kwaséw organicznych, ktére nagryzajag otow. Do zniszczenia
ptaszcza przyczyniajg sie takze: wapno we wszystkich posta-
ciach, gips, cement, gdyz wchianiaja i utrzymuja wilgo¢, oraz
wzmagajg utlenianie sie wodoru, a przytern poteguja czynnosci
bakteryj gnilnych, przys$pieszajac przez to wytwarzanie sie
kwasow, oddziatywujgcych na otdw.

Szkodliwg jest réwniez rdza, glin, popidt i substancje humu-
sowe.

W gruncie merglowym, np. ptaszcz nie wytrzymuje dluzej
jak 5—6 lat. Szybko bardzo ulega korozji ptaszcz kabla prowa-
dzonego wzdtuz wilgotnego otynkowania muru, gdyz tworzg
sie na piaszczu nadzerki z zotego tlenku otowiu.

Wilgo¢ powoduje tworzenie sie zasadowego weglanu otowiu,
ktory niszczy w nastepstwie ptaszcz.

Sposobem zapobiegawczym przeciwko korozji jest pokrywa-
nie ptaszcza otowianego warstwami ochronnemi. Jako najlepiej
nadajgce sie do tego celu nalezy wymieni¢ produkty asfaltowe,



ter, weglany krzemianow i fosforanow i t. p. Smoty pogazowe
wykazujg naog6t silne dziatanie korozyjne.

Zabezpieczenie od korozji uskutecznia sie przez asfaltowa-
nie ptaszcza otowianego na gorgco, owiniecie spiralnie dwiema
warstwami papierowemi, powtdrne asfaltowanie, owiniecie war-
stwg juty i zndéw asfaltowanie poraz trzeci. Juta wymagana
jest jednorodna, o dtugich réwnych widknach, utozona réwno-
miernie na grubos¢ do 2 mm, bez wypuktosci i wklesnieé.

W niektérych kablach podmorskich ptaszcz otowiany pokry-
wa sie dla zabezpieczenia od zniszczenia warstwg kauczuku.
Niebezpiecznym miejsce dla ptaszcza sg szwy, ktére pekajg cza-
sem przy nawijaniu kabla na beben lub przy uktadaniu go.

Ptaszcz otowiany kabla przed opancerzeniem zostaje zbadany
na cato$¢ i wytrzymato$¢ przez zalutowanie jednego konca
i wttaczanie na drugim koncu powietrza pod cisnieniem 3 atmos-
fer. CisSnienie to utrzymuje sie w ciggu szesciu godzin i jezeli
manometr nie wskazuje widocznych odchylen — wskazuje to,
ze plaszcz jest dobry.

Po takiem sprawdzeniu szczelnosci ptaszcza, zabezpiecza sie
kabel od uszkodzen zewnetrznych t. zw. opancerzeniem (uzbro-
jenie, armatura), sktadajgcem sie z jednej lub z dwoch warstw
drutéw stalowych okragtych, o $rednicy 0,5 — 1 mm ocynkowa-
nych, lub z taSm stalowych ptaskich o grubos$ci okoto 0,9 mm.
W kablach podmorskich $rednica drutow (pretow) dochodzi do
55 mm. Druty ukiada sie szczelnie wzdtuz kabla na catym obwo-
dzie. TaSmy nawiniete sg na jucie spiralnie w ten sposéb, ze
taSma druga pokrywa szczeliny, powstate pomiedzy skretami
taSmy pierwszej.

Opancerzenie to asfaltuje sie i owija warstwg juty asfalto-
wanej lub terowanej.

Dla zapobiezenia sklejaniu sie miedzy sobg zwojoéw kabla po-
lewa sie go przed nawinieciem na beben mlekiem wapiennem.

Kable wyrabiane sg w réznych odcinkach, zaleznie od rodza-
ju i przeznaczenia, przewaznie spotyka sie kable w odcinkach
po 230 m, 335 m i 500 m.

Trzeba pamietac¢, ze odcinki wazgce wiecej niz 3 tony wraz
z bebnem nastreczajg duze trudnosci transportowe.

Pojedyncze odcinki kabla nawiniete sg na mocne bebny dre-
wniane o S$rednicy dostosowanej do Srodkéw transportowych
i do sprawnego rozwijania kabla na miejscu budowy.

Srednice bebnéw wynoszg do 2 — 3 m. Bebny posrodku majg
otwory dla przektadania zelaznych osi.

Korice kabla umieszcza sie na bebnie w sposob dostepny dla
préb.

Korice te zalutowane sg otowiem oraz poasfaltowane na diu-
gosci okoto 30 cm.



Nawiniete odcinki kabla sg zabezpieczone od uszkodzen i od
rozkrecania sie podczas transportu przez obicie bebna deskami
grubosci do 1,5".

Na kazdym bebnie jest oznaczona firma, ilos¢ metréw i ro-
dzaj nawinietego kabla oraz strzatka oznaczajgca kierunek,
w ktérym beben ma by¢ rozwijany.

: bCzesto uwidacznia sie jeszcze na bebnie liczbe porzadkowg
ebna.

Cewki Pupina posiadaty dawniej rdzenn w ksztatcie pierscie-
nia, utworzonego z zelaznego wyzarzonego drutu o $rednicy oko-
to 1 mm. Na pierscieniu nawiniete byty dwa uzwojenia, konce
ktérych wyprowadzane sg na zewnatrz. Cato$¢ umieszczona
w metalowej ostonie i zalana parafing. Cewki z takiemi rdze
niami dajg duze straty na oporno$¢ magnetyczng i prady wh
rowe, a wskutek tego powodujg znieksztatcenie gtosu. Straty
wymienione wzrastajg wraz ze wzrostem czestotliwosci pradu
rozmownego.

Wskutek tego w ostatnich czasach prawie powszechnie sto-
suje sie w cewkach rdzen z masy sprasowanej z drobnego
proszku zelaznego, zmieszanego z odpowiednim izolujgcym ma-
terjatem wigzagcym. Z mieszaniny tej wyprasowuje sie pod cis-
nieniem Kkilku tysiecy atmosfer plaskie krgzki o grubosci do
5 mm, z ktérych tworzy sie rdzenie. Poszczegdlne krazki ota-
cza sie warstwg izolacyjng. Cewki z tego rodzaju rdzeniami od-
znaczajg sie statoScig swych wiasnosci magnetycznych i wyka-
zujg mniejsze straty na prady wirowe.

Na rdzenie cewek stosujg takze ostatnio sprasowane prosz-
ki z ,,permalloyu”, ,mumetalu®, lub stopy ,,perminwarowe*.

Permalloy jest to stop o skfadzie 80% niklu i 20% zelaza.
Mumetal jest takze stopem niklu i zelaza o skfadzie podobnym
do permalloyu. Stopy zwane perminwarowemi sktadajg sie z 45%
niklu, 25% kobaltu i 30% zelaza. Permalloy uzyty na rdzen
cewki pozwala na zmniejszenie cewek, nie zmieniajac ich sku-
tecznosci dziatania. Stopy perminwarowe charakteryzujg sie
wysokg wartoscig poczatkowej przenikalnosci i niezmiennoscia
tej przenikalnos$ci. Cewki muszg by¢ chronione od wilgoci, a wiec
winny by¢ zamykane w hermetycznych puszkach o stosunkowo
matych wymiarach.

Do krarupizacji, t. j. owijania rdzenia kabla, uzywano do
niedawna drucika zelaznego. Przenikalno$¢ zelaza, jak zaznaczo-
no wyzej, zmienia sie w szerokich granicach, w zalezno$ci od
natezenia pola magnetycznego, a w zwigzku z tern daje znacz-
ne straty na hystereze. W ostatnio uzywanych kablach zatem
zamiast drucika zelaznego uzywa sie do krarupizacji rozwalco-
wane druciki lub wstazki ze stopéw permalloyowych.

W diugich kablach podmorskich lub podziemnych dla usu-
niecia szkodliwych dziatan indukcji elektromagnetycznej ziem-



skiej przy krarupizacji kabli nawija sie druciki nie w jednym
kierunku, a w roznych kierunkach, co pewng jednakowg odle-
gtos¢. RoOwniez cewki pupinizacyjne nawijane sg kazda w od-
miennych kierunkach.

4. Wiasnosci elektryczne linij kablowych.

Dostarczany przez fabryke kabel telefoniczny winien odpo-
wiada¢ pod wzgledem elektrycznym nastepujgcym wymaga-
niom :

1) Opornos¢ omowa jednej zyty o dtugosci 1 km nie powin
na przekraczac:

63 omy przy S$rednicy zyty 0,6 mm
56 ,
27 13
23 1.4

Opornos¢ omowg mierzy sie pragdem statym.

2) Opornos$¢ izolacji kazdej zyty wzgledem pozostatych i zie-
mi winna wynosi¢ najmniej 500 megoméw na 1 km. Przewaznie
jako minimum stawia sie 1000 — 10000 megomoéw na km.

Na kablu podmorskim Anglja — Francja opornos¢ izolacji
wynosi 20000 megoméw na km.

Opornosé izolacji bada sie pradem statym o napieciu 250 —
300 V, metodag odchytows, przy temperaturze 20° C i po uprze-
dniem 24 godzinnem moczeniu) kabla w wodzie.

3) Wytrzymato$¢ na przebicie. Wymagane jest, aby kabel
wytrzymywat w ciggu 9 minut napiecie skuteczne 500, wzgled-
nie 1000 V pradu zmiennego o czestotliwosci 50 okr./sek. przy-
fozonego pomiedzy wszystkie ze sobg potgczone zyty i uziemiony
ptaszcz otowiany.

4) Pojemnos¢ kabla. Warunki techniczne dla kabli miejskich
abonentowych o $rednicy zyt 0,6 mm przewidujg $rednig wza-
jemna pojemnos¢ skuteczng 0,040 mikrofarda na 1 km, najwiek-
szg — 0,045 mikrofarda na 1 km.

Dla kabli dalekosieznych o $rednicy zyt 0,9, 1,3 i 1,4 mm S$re-
dnia pojemnos¢ skuteczna pomiedzy zytami jednej pary nie mo-
ze przekraczac¢ 0,0385 mikrofarda na 1 km.

Pojemno$¢ wzajemng bada sie pragdem zmiennym o czesto-
tliwosci 800 okr./sek.

5) W warunkach technicznych stawia sie pozatem wymaga-
nie, aby kabel byt wolny od indukcji.

Przestuch bada sie w fnastepujacy sposob: w jedng pare zyt
wigcza sie brzeczyk na 800 okr./sek., a w pozostate pary kolejno
wigcza sie stuchawke.

6) Tiumienie pary zyt o $rednicy 0,6 mm winno wynosic¢
okoto 0,11 nepera na 1 km kabla. Ttumienie bada sie pragdem
zmiennym o czestotliwosci 800 okr./sek.



Kabel po utozeniu w ziemi pupinizuje sie, urzadza sie krzy-
zowania, zaktada sie stacje wzmacniakowe i t. d.

Na kablu bez cewek Pupina mozna bytoby méwi¢ na odle-
gtos¢ zaledwie 20 — 25 km. Cewki Pupina zwiekszajg zasieg do
80 — 150 km, a stacje wzmacniakowe umozliwiajg juz prowa-
dzenie rozmowy na tysigce kilometréw.

Kombinowanie umozliwia lepsze wykorzystanie przewodéw
0 50%.

Przez stosowanie cewek Pupina osigga sie mniej wiecej trzy-
krotne zmniejszenie ttumienia w przewodzie kablowym; zasieg
wzrasta prawie pieciokrotnie, gdyz pupinizacja usuwa znie-
ksztatcenie mowy.

Pupinizacja stosuje sie obecnie prawie powszechnie zaréwno
w kablach podziemnych jak i podwodnych; krarupizacja stoso-
wana bywa tylko w specjalnych wypadkach ze wzgledu na znacz-
ny koszt.

W kablach podmorskich krarupizacja, szczegdlnie w ka-
blach gtebinowych, jest niezastgpiona, gdyz stosowanie cewek
Pupina jest tam bardzo trudne. Krarupizacja przytem pozwala
otrzymywac¢ kable o jednostajnej strukturze, co utatwia uczy-
nienie kabla nieprzenikliwym dla wody.

Krarupizacja nie pozwala jednak podnies¢ indukcyjnosci tak,
jak pupinizacja.

Spupinizowany kabel winien wykazywac:

1) Srednie tlumienie wiasciwe na 1 km przy pradzie 800

okr./sek.:
przy S$rednicy zyly 1,4 mm—0,0097do 0,0100 nepera
1,3 0,0119 0,0122
0,9 0,0197 0,0330

Im wieksza jest czestotliwo$¢ pradu, tern tlumienie induk-

cyjnie obcigzonego kabla jest wigksze.

2) ttumienie przestuchu pomiedzy obwodami dwuprzewodc-
wemi powinno wynosi¢ okoto 8 neperéw; pomiedzy obwo-
dami czteroprzewodowemi dopuszcza sie 9,3 nepera.

W kablach dalekosieznych amerykanskich dopuszcza
sie ttumienie przestuchu pomiedzy cewkami 13 neperéw
(cewki w odstepach po 917 m).

Indukcyjnos¢ cewek Pupina powinna wynosi¢ 0,049 henra
przy 2400, 0,022 henra przy 11.000 okr./sek.

Wysoka bardzo czestotliwos$¢ graniczng (np. 16.000 okr./sek.
dla przewodow o $rednicy 0,9 mm i 36.000 okr./sek. dla przewo-
déw 1,9 mm) spotykamy obecnie w kablach stuzacych dla prze-
kazywania obrazow.

Cewki w tym wypadku majg indukcyjnos$¢ po 0,020 i 0,004
henra i sg rozstawione w odstepach co 500 m. Takie cewki znaj-
dujag sie na kablu Berlin — Nauen i Berlin — Bielitz.



Wraz ze zmniejszeniem sie indukcyjnosci cewek wzrasta cze-
stotliwo$¢ graniczna, a z nig i poprawno$¢ przenoszonej mowy;
wzrasta takze i ttumienie.

Oporno$¢ omowa spotykanych cewek wynosi okoto 3,2 oma.

Opornos¢ falowa przewodow telegrafu obrazowego wynosi
550 lub 1100 omow.

W kablach dalekosieznych dla pary radjowej opornos¢ falo-
wa wymagana jest okoto 485 oméw dla zyt o $Srednicy 1,3 mm
oraz 430 oméw dla zyt 1,4 mm.

Przy mocnej pupinizacji dla zyt telefonicznych 1,4 mm wy-
magana jest opornos¢ falowa w obwodzie macierzystym 1630
oméw, w obwodzie kombinowanym 775 omow.

Dla zyt 0,9 mm przy stabej pupinizacji wymagana jest dla
obwoddéw macierzystych opornos¢ falowa 855 — 790 omow, dla
obwodéw kombinowanych 440 — 470 omow.

5. Uktadanie kabli.

Przed utozeniem kabla podziemnego zostaje wykopany réw
gtebokosci najmniej 0,80 m i szeroko$ci $rednio 0,35 m, uzale-
znionej zresztg od tego jaka ilos¢ kabli ma by¢ w rowie utozo-
na. Dla kabli gutaperkowych, rzadko obecnie uzywanych, gtebo-
kos¢ rowu dochodzi do 1 m, gdyz kable te nie sg uktadane bezpo-
$rednio w ziemi, a w drewnianych korytkach.

Dno rowu musi mie€ takg szeroko$¢, aby robotnik mogt spo-
kojnie sta¢ podczas pracy.

W miejscach przewidzianego tgczenia odcinkdéw kabla row
powinien by¢ cokolwiek rozszerzony. Réw przeznaczony na ka-
bel opancerzony, utozony wprost w ziemi, co ma miejsce poza
miastami, zostaje wykopany wzdtuz szosy lub drogi w odlegto-
§ci 80 cm do 1 m od krawedzi zbocza. W miastach uktada sie
kabel bez opancerzenia w specjalnych otworach kanalizacyj-
nych.

Row powinien mie¢ dno réwne, bez ostrych zataman; zmia-
ny kierunku rowu winny by¢ mozliwie tagodne.

Pierwszg czynnos$cig przy uktadaniu kabla jest utozenie na
dnie warstwy piasku lub miatko przesianej ziemi na grubos$é¢
okoto 10 cm.

Gdy w ten sposéb przygotowane jest podioze, rozwija sie pod-
czas jazdy wzdtuz rowu kabel, ktéry nastepnie uktadany jest
przez robotnikbw w rowie.

Do rozwijania kabla stosowany jest specjalny w6z kablowy
konny (rys. 4), lub przyczepka samochodowa, ciggniona przy
pomocy traktora (rys. 5).

Kabel w rowie zostaje utozony wzdtuz linji lekko falistej, bez
naprezania, azeby zostawi¢ pewien zapas na wypadek obsuwa-
nia sie ziemi.



Dla utatwienia pracy przy przejsciach przez tor kolejowy ka-
bel rozwija sie z bebna w duzy krag na ziemi i dopiero po6zniej
przecigga sie przez tor i uktada w rowie (rys. 6).

Po utozeniu kabel zostaje nakryty warstwg piasku lub mial-
ko przesianej ziemi na grubos$¢ okoto 10 cm i dopiero zasypuje
sie ziemig, ktorg sie wyrdwnywuje i ubija ubijakami recznymi.

Rys. 4. W6z kablowy do rozwijania kabla.

Czesto dla ochronienia kabla od przypadkowych uszkodzen
zostaje utozona na kilkanascie centymetrow ponad kablem osto-
na z jednej lub dwuch warstw cegiet. Korzenie drzew przydro-
znych, wchodzace do rowu, trzeba zawsze wycigc, gdyz korzenie
te, rozrastajac sie, moga uszkodzié¢ kabel, w szczeg6lnosci moga

Rys. 5. Rozwijanie kabla zapomocg traktora.

powodowaé pekanie ptaszcza otowianego, a przez to przedosta
wanie sie do wewnatrz wilgoci.

Przy przejsciach wpoprzek szosy kabel zostaje umieszczony
w ostonach betonowych, w ksztatcie koryt, nakrytych ptytami.
Pod torami kolejowemi, pod rzekami, a takze czesto pod jezdnia-
mi przecigga sie kable przez rury zelazne przy pomocy stalowej



linki przeciggowej. Przez mosty zelbetowe przeprowadza sie ka-
bel w rurach zelaznych, ktére uktada sie pod chodnikami w przy-
gotowanych uprzednio korytkach. Czesto mocuje sie rury pod
chodnikami mostow lub jezdniami na wieszakach specjalnej
konstrukcji.

Miejsca tgczenia poszczeg6lnych odcinkéw kabla zasypuje
sie dopiero po wykonaniu pomiaréw elektrycznych linji. Miejsca
te oznacza sie ponumerowanemi stupkami betonowemi.

Cewki Pupina umieszcza sie w studzienkach zelbetowych,
budowanych na zboczach szosy lub drogi. Studzienki zakryte po-
krywami widoczne sg ponad nawierzchnig szosy na wysokosci
okoto 0,5 m. Odlegtos¢ miedzy cewkami wynosi 1,8 — 3 km.
W Ameryce przyjeto jako zasadniczg odlegtos¢ dwdéch sasiednich
cewek — 1830 m (system Westerna).

Rys. 6. Przechodzenie przez tor kolejowy.

W Niemczech i w catej prawie Europie srodkowej odlegtos¢
ta wynosi 2000 m (system Siemensa). Pozatem zdarzajg sie
w kablach podmorskich, szczegllniej amerykariskich, odlegtosci
miedzy cewkami mniejsze, np. 830 m, 917 m i t. d.

Co 75 do 100, a nawet 150 km, zakladane sg stacje wzmac-
niakowe, przewaznie w specjalnych budynkach murowanych
w miastach.

W miastach uktada sie kabel, jak juz zaznaczono, w specjal-
nie do tego celu przygotowanych kanatach. Kanaly takie budu-
je sie z rur lub blokéw. Bywajg one jedno i wielorurowe.

Jednorurowe kanaty stosuje sie przy stosunkowo niewielkiej
liczbie kabli oraz przy przejsciach pod jezdniami, torami kole-



jowemi it. p. Zaréwno jedno-rurowe, jak i wielorurowe kanaty
buduje sie z rur zeliwnych i kamionkowych oraz z blokéw beto-
nowych. To ostatnie jest najczesciej stosowane. Chociaz kanali-
zacja z rur zeliwnych i kamionkowych jest trwata i mocna, to
jednak koszt jej jest bardzo duzy i dlatego stosowana jest tylko
w wyjatkowych wypadkach w sieciach miejskich.

Amerykanie stosujg czasem takze rury ze specjalnej masy
w rodzaju ,,papier mache“. Rury zeliwne jednootworowe, o dtu-
gosci po 2 m, posiadaja odpowiednie koinierze (rozszerzenie)
dla wzajemnego faczenia. Ztgcza rur uszczelnia sie badz paska-
mi otowianemi, mocno ubitemi w przestrzeni miedzy rurami,
badz tez przez zatozenie w tej przestrzeni przesmotowanej liny
i zalanie olowiem. Rury wewnagtrz sg minjowane — z zewnatrz
— asfaltowane, pokryte jutg i znéw asfaltowane. Po utozeniu,
rury sg przewaznie jeszcze zabetonowane.

Rury kamionkowe spotykajg sie przewaznie jedno i dwu-
otworowe.

Poszczego6lna rura posiada z jednej strony kotnierz, podobnie
jak rura zeliwna dla potgczenia. Rury uktada sie na zaprawie
cementowej w postaci muru; ztgcza uszczelnia sie przy pomocy
lin przesmotowanych i zaprawy cementowej, ztozonej z dwuch
czesci cementu i jednej czesci piasku.

Rury betonowe wykonane sg z mieszaniny, ztozonej z jednej
czesci cementu i trzech czesci czystego, ostroziarnistego piasku
rzecznego. Wewnatrz rury polewane sg cienkg warstwg asfaltu
w celu ochrony kabli i zmniejszenia tarcia przy przecigganiu.

Normalne bloki betonowe sg jednometrowej diugosci o prze-
kroju okragtym lub prostokgtnym. Wewnatrz bloki sg smotowa-
ne, wzglednie pokostowane.

Kanaty moga sie sktada¢ z pojedynczych wielootworowych
blokéw (system szwedzki), lub z kilku wielootworowych blokéw,
utozonych jeden na drugim (system niemiecki).

W systemie pierwszym blok posiada¢ moze do 90 otworow,
w systemie drugim ilo$¢ otworéw w poszczegdlnym bloku rzad-
ko przekracza cztery.

U nas na sieciach P. A. S. T. stosuje sie bloki szwedzkie 1, 2,
3, 7,4, 19, 37 i 90 otworowe, przyczem 19-to otworowe i wyzej
stosuje sie w kanalizacji | klasy, za$ 1, 2, 3 i 4 otworowe —
w kanalizacji 1l klasy. Przy przejsciach przez ulice uzywane sg
rury betonowe siedmiootworowe.

Ztacza blokow uszczelnia sie mieszaning smoty i asfaltu;
mniejsze rury tgczy sie zapomocg zaprawy asfaltowej.

Kanalizacje kablowg przeprowadza sie w miastach pod chod-
nikami na gtebokosci 0,5 do 1 m od powierzchni ziemi do gér-
nej krawedzi rury.

Rury lub bloki po utozeniu na dnie wykopu i po ztgczeniu



winny by¢ sprawdzone pod wzgledem catosci i jednostajnosci
wewnetrznego przekroju.

Catos¢ kanatu bada sie przy pomocy pompy i manometru
przez wttaczanie powietrza pod ci$nieniem 2 atmosfer.

Cementowanie otworéw uskutecznia sie t. zw. kalibrem, t. j
kulg drewniang lub cylindrem stalowym, przeciggnietym przez
otwory; wygtadzenie wzglednie oczyszczenia otworu kanatu
uskutecznia sie szczotkg z drutow lub ptytek metalowych.

Rys. 7. Wyszukiwanie zyt.

Co 90 do 150 m buduje sie t. zw. studnie albo studzienki ka-
blowe. W studni:

1) taczy sie odcinki kabla zapomocg muf,

2) robi sie odgatezienia,

3) zmienia sie kierunek kabla.

Prawie zawsze urzadza sie takie studzienki przy skrzyzowa-
niach ulic dla moznos$ci przeciggania kabla. W tym samym celu
w kanatach z rur zeliwnych co 30 — 50 m umieszcza sie mufy
otwierane, a w kanatach kamionkowych — rury otwierane.

Studzienki muruje sie z cegty na zaprawie cementowej, albo
ubija sie z betonu.



Kazda studzienka posiada wiaz zakrywany pokrywga zeliwna,
dét Sciekowy w podtodze, wsporniki w $cianach lub inne urza-
dzenia do uktadania i mocowania kabli, tarcze zabezpieczajace
kabel od uszkodzen przy przeciagganiu i t. d. Studnie musza po-
siada¢ odpowiednig wentylacje, czy to przez otwory w pokry-
wie, czy przez rury umieszczone w Sciankach. Zacigganie kabla
do kanatow uskutecznia sie przy pomocy t. zw. igly, t. j. drutu
zelaznego i linki przeciggowej. W kanatach wielorurowych przed
igtg przeciagga sie specjalne tyczki przeciggowe, bambusowe Iub
z rur stalowych, zczepiane ze sobg. Pomiedzy igte i linke prze-
ciggowg wigcza sie kaliber i szczotke. Kabel przymocowuje sie
do liny zapomocg uchwytu, t. zw. ponczochy albo rekawicy ka-
blowej z drutéow stalowych zakohAczonych uszami.

Rys. 8. Nasadzanie ztgczek.

Mniejsze kable mozna ciggna¢ recznie, wieksze zapomocg
windy.

Kable zacigga sie od studni do studni; ciensze kable mozna
zaciggnaC przez jedng lub dwie studnie t. j. odrazu przez dwa
lub trzy przesta.

Po utozeniu kabla w rowie, wzglednie po zaciggnieciu do ka -
natu, wykonywa sie tgczenie poszczeg6lnych odcinkéw. Przy ta-
czeniu uskutecznia sie jednocze$nie krzyzowanie przewodow dla
zredukowania do minimum odchylen od réwnowagi w polach
pomiedzy cewkami.

taczenie kabli mozna rozbi¢ na nastepujgce czynnosci:

1) faczenie zyt,



2) izolowanie potgczonych zyi,

3) taczenie ptaszczy.

Przygotowanie do faczenia polega na:

1) przewigzaniu obu odcinkéw w pewnej odlegtosci od kon-
ca ocynkowanym drutem wigzatkowym,

2) odcieciu w obu odcinkach pancerza stalowego (w kablach
gotych odpada),

3) usunieciu ptaszcza otowianego przez rozciecie podtuzne,
a pdézniej — poprzeczne,

4) odwinieciu taSmy bawetnianej i papierowej,

5) owinieciu taSma bawetniang rdzenia w kablu w miejscach
konczenia ptaszczy.

Rys. 9. Przedmuchiiuanie.

Przed przystapieniem do taczenia, odkryte rdzenie odcinkéw
kabla polewa sie goracag parafing dla usuniecia wilgoci z izolacji,
nastepnie nasuwa sie na jeden kabel rure otowiang o $rednicy 2,
3 razy wiekszej od $Srednicy kabla. Po odgieciu wachlarzowatem
poszczegOlnych par lub tez po odgieciu wszystkich zyt ku gorze,
wybiera sie poszczegélne pary idgc warstwami od $rodka rdze-
nia do wewnatrz albo odwrotnie.

Rys. 7 pokazuje wyszukiwanie zyt.

taczenie uskutecznia sie albo zapomoca t. zw. ztgcza skretko—
wego lutowanego, albo co sie czesciej praktykuje, zapomoca zia-
czek rurkowych miedzianych.

Nasadzanie ztgczek przy taczeniu kabla pokazuje rys. 8.

Kazde zlgcze izoluje sie rurkag papierowa, czyli t. zw. gilzg
uprzednio na zyte nasunietg. Polgczenie sprawdza sie zapomocg
wydzwaniania kolejno kazdej zyty, ktdérg uziemia sie przez ba-



terje i dzwonek réwnocze$nie na stacji i przez montera w stu-
dzience wedtug porzadku zgéry ustalonego.

Rys. 10. Mufa bandazoiuana.

Rys. 11. Mufa zeliwna.

Konce mufy zaklepuje sie mtotkiem lub zaciska sie odpowie-
dniemi szczypcami na ptaszczu, lub uzbrojeniu, poczem sty+d
lutuje sie.



Zhicza zalewa sie jeszcze czesto masg izolacyjna i przedmu-
chuje sie pompg dla zupetnego usuniecia wilgoci wewnatrz (rys.
9). Sktad masy izolacyjnej kablowej, stuzacej do zalewania,

Rys. 12. Opuszczanie skrzyni z cewkami przy pomocy blokow.

Rys. 13. Badanie stanu uszczelnienia.

ustalony juz jest u nas normami Polskiego Komitetu Elektro-
technicznego.
W wypadku uktadania kabla wprost w ziemi mufe otowiang



owija, sie taSma, czyli bandazuje sie (rys. 10) i umieszcza sie
w mufie zeliwnej (rys. 11), ktorg Scigga sie Srubami. Mufe ze-
liwng, po umieszczeniu w niej mufy otowianej, zalewa sie dokta-
dnie przez odpowiedni otwor masg izolacyjna.

Cewki pupinowskie umieszcza sie w studzienkach we wspdl-
nych kasetach zeliwnych. Kasety z cewkami opuszczane sg do
studzienki przy pomocy blokéw (rys. 12).

Rys. 1U. Skrzynia z cewkami
przed zamknieciem.

Po zatgczeniu zyt bada sie stan uszczelnienia skrzynki i ka-
bla przy pomocy cisnienia powietrza (rys. 13).

Rys. 14 wskazuje skrzynke z cewkami bezposrednio przed
zamknieciem. Po zamknieciu skrzynka napetniona zostaje do-
ktadnie masg izolacyjng (rys. 15).

W wypadku uktadania kabla réwnolegle do kolei elektrycz-
nej lub do linji o wysokiem napieciu nalezy kabel zabezpieczy¢
od indukcji.

W tym celu stosuje sie nastepujgce metody:

1) Kable uktadane wzdtuz trasy zaopatruje sie wwarstwe



cienkich drutéw miedzianych, biegngcych bezposrednio
pod powtoka otowiang kabla i uziemionych. Indukowane
prady majg utatwiong droge do przejscia do ziemi i me
przenikajg gtebiej do zyt kabla.

) Wzdtuz powietrznej linji kolejowej réwnolegle do prze-
wodu gtdéwnego, zasilajgcego pragdem lokomotywe, w mo-
zliwie nieznacznej odlegtosci zawiesza sie przewdd sta-
rannie odizolowany od przewodu gtéwnego.

Dla doktadniejszego wyrédwnania dziatania tego do-
datkowego przewodu w pewnych odstepach wigcza sie do
niego odpowiednio dobrane transformatory.

Rys. 15. Napetnianie masg izolacyjng.

) Zawiesza sie lub zakopuje w ziemi taSmy czy druty
w bezposredniem sagsiedztwie z kablem. Przewody te
pod powtoke otowiana kabla i uziemionych. Indukowane
w pewnych odstepach uziemia sie starannie, tgczac je
z szynami. Dziatanie tego rodzaju zabezpieczania mozna
wzmocnié¢, krarupizujac zakopany przewo6d miedziany t. j.
owijajac go na catej dtugosci cienkim drutem stalowym..
Mozna rownie zwiekszaé lub zmniejsza¢ przewodnos¢ do-
datkowego przewodu przez odpowiedni dobor jego Sre-
dnicy lub przez wigczenie w odstepach obliczonych opor-
nikow.



6. Konserwacja linji i usuwanie uszkodzenh.

Kabel w eksploatacji musi by¢ perjodycznie badany. Bada
sie poszczegOlne czwdrki, jak rowniez stacje posrednie i przy-
rzagdy wzmacniakowe.

Usuwanie ewentualnych uszkodzen uskutecznia sie w ten
sposob, ze narazie zamienia sie uszkodzong czworke przez inna,
zapasowgq, a nastepnie droga dokiadnych pomiaréw elektrycz-
nych okre$la sie $cisle miejsce i powdd uszkodzenia.

Kabel winien by¢ badany zawsze na stan poszczeg6lnych
czworek, ich oporno$é, izolacje, stopien wzajemnej indukcji
pomiedzy niemi, zjawisko t. zw. echa elektrycznego i t. d.

W wypadku uszkodzenia kabla nalezy przedewszystkiem, jak
juz zaznaczono, wyszuka¢ miejsce uszkodzenia przy pomocy po*

Rt/s. 16. Instalacja do przedmuchiwania kabla.

miarow zyt z roznych punktéw. Po okresSleniu miejsca uszkodze-
nia nalezy kabel odkopa¢ i zbadac.

W wypadku przerwy lub uszkodzenia ptaszcza otowianego
i przenikania do wewnatrz wilgoci, co sie najczesciej witasnit
zdarza, plaszcz zostaje zdjety po obu stronach uszkodzenia.
W kablach opancerzonych nalezy zdja¢ uprzednio pancerz. O ile
zyly nie sg uszkodzone, nalezy przy zawilgoceniu odrazu przy-
stapi¢ do suszenia kabla, co uskutecznia sie maszynkami benzy-
nowemi.

Ogrzewanie zaczyna sie jednocze$nie z dwdch stron od miej-
sca uszkodzonego, przyczem przechodzi sie stopniowo od strony
najbardziej oddalonej do $rodka, dla dania moznosci ujscia wil-



goci z kabla. Po zupetnem wysuszeniu kabla, co wskaze usku-
teczniony pomiar opornosci izolacji, miejsce uszkodzone zamy-
ka sie mufg otowiang szczelnie oblutowang. Nastepnie caty od-
cinek pupinizacyjny, w ktérym byto uszkodzenie, nalezy spraw-
dzi¢ na szczelno$¢ suchym powietrzem, sprezonym pod cisnie-
niem 2 — 4 atmosfer.

W sieciach mniejszych poza miastem, zamiast sprzezonego
powietrza stosuje sie dwutlenek wegla w butlach stalowych. Ta-
kg instalacje ruchomg do przedmuchiwania kabla wskazuje
rys. 16.

O ile kabel uszkodzony jest na znacznej dtugosci, wymienia'
my czesto caty odcinek.

Przy naprawie kabla podwodnego, kabel zostaje wyciggnie-
ty na okret lub barke w poblizu brzegu i umieszczony na specjal-
nych ptywakach dla przeprowadzenia badan.

7. Zastosowanie linij kablowych podziemnych w wojsku.

Poza najszerszeni wykorzystaniem w czasie wojny istniejg-
cych sieci kablowych, wojsko, w czasie* pokoju, rozbudowuje
swoje sieci w twierdzach, obozach warownych, na lotniskach
wojskowych, poligonach i t. d. W ten sposéb powstajg podsta-
wowe arterje tgcznosci telefonicznej, umozliwiajgce porozumie-
wanie sie wszystkich objektéw ufortyfikowanych w czasie ak-
cji, przytgczanie sie oddziatdbw walczgcych, fgcznos¢ telefoniczng
wojsk wspotdziatajgcych.

Sie¢ kablowa w twierdzach lub obszarach fortyfikowanych
rozcigga sie w postaci sieci pajeczej, t. zn. zawiera linje wspot-
Srodkowe oraz promienie do wszystkich fortéw, stanowisk do-
waddztw i odcinkéw obronnych. Dzieki takiemu roztozeniu tgcz-
nos¢ telefoniczna pomiedzy dwoma punktami istnieje nawet
w wypadku przerwania w jednym czy w drugim miejscu kabl i
przez nieprzyjaciela.

W sieciach wojskowych moga by¢ stosowane kable np. miej-
skie kanatowe, abonentowe (typ F).

Sg to kable opancerzone z izolacjg powietrzno - papierows,
0 nastepujacych ilosciach zyt:

5 czworek — 10 dwojek
10 — 20
13 — 26
15 — 30
20 — 40
25 — 50
30 — 60
40 _ 80
50 —100

Srednica zyty wynosi 0,6 mm.



Ilos¢ kabli zgeszcza sie zwykle ku $Srodkowi twierdzy, przy-
czem linje blizej srodka winny mie¢ wiekszg ilo$¢ zyt, niz linje
zewnetrzne.

Kabel w twierdzach i obozach warownych zakopuje sie na
gtebokos¢ okoto 2 metréw, zabezpieczajgc go ptytami betonowe-
mi zaréwno z gory jak i z bokéw. W fortach prowadzi sie kabe’
pod poditogg lub w S$cianach w specjalnych korytarzach, wy-
robionych w masywach betonowych.

Wszelkie naprawy i konserwacja sieci prowadzone sg przez
odpowiednio wyszkolony personel wojskowy, obznajmiony nie-
tylko z sieciami wojskowemi, lecz i z sieciami ogolno—panstwo
wemi.

Uktadaniem kabla, ze wzgledu na tajno$¢ plandéw sieci ka-
blowych, zasadniczo powinien zajmowac sie réwniez persone!
wojskowy.



/Miedzynarodowa Konferencja
Radjowa w Kopenhadze.

Druga z rzedu sesja Miedzynarodowego Komitetu Doradczego dla
spraw radjokomunikacji (Comite Consultatif International Technigue des
Communications Radioelectrigues, w skréocie — ,C. C. I. R.“) przewidzia-
ng zostata przez pierwsza konferencje tego rodzaju (w 1929 r. w Hadze)
na maj roku 1931 do Kopenhagi.

W dniu 27 maja 1931 odbyto sie w Kopenhadze w patacu parlamentu
otwarcie obrad tej sesji, ktéra trwata dwa tygodnie. W konferencji ucze-
stniczyto 208 delegatow z 36 panstw, reprezentujgcych fachowe minister-
stwa, organizacje naukowe i towarzystwa eksploatujgce urzadzenia radio-
komunikacyjne.

W sktad delegacji Polski wchodzili: inz. Manczarski, jako przewodni-
czacy, mjr. inz. Krulisz i mjr. dr. Politowski za strony Ministerstwa
Poczt i Telegrafow, kpt. inz. Bylewski ze strony Ministerstwa Komunika-
cji, prof. dr. inz. Groszkowski, jako przedstawiciel Instytutu Radiotech-
nicznego i inz. Heller ze strony S. A. Polskie Radjo.

Konferencja miata przestudjowa¢ zagadnienia, wysuniete przez konfe-
rencje w Hadze w 1929 r., ponadto za$ zajg¢ sie nowemi zagadnieniami;
zgtoszonemi przez poszczegdlne kraje do programu prac C. C. I. R.

Program konferencji obejmowat nastepujgce zagadnienia:

1) Organizacja stuzby radiotelefonicznej pomiedzy radiostacjami
ruchomemi i przewodowa oraz radjowga siecig telefoniczng lgdowa. Jakie
sg $rodki zapewniajgce sprawng organizacje takiej stuzby, zwiaszcza o ile
chodzi o wielkie odlegtosci (tacznos¢ radiotelegraficzna okretéw pasazer-
skich z sieciami telefonicznemi na lgdzie).

2) Skoordynowanie radjotelefonji pomiedzy stacjami statemi z tele-
fonja na sieciach lagdowych.

3) Stabilizacja nadajnikow. Studjum nad ulepszeniem metod, jakie-
mi rozporzadza dzisiejszy stan techniki w odniesieniu do utrzymania sta-
tosci czestotliwosci danego nadajnika.

4) Poréwnanie wzorcow czestotliwosci. Studjum nad ulepszeniem
metod poréwnywania wzorcow czestotliwosci majgcych obecnie zastosowa-
nie.

5) Wzorcowanie falomierzy.

6) Zmniejszenie zakidécen we wstegach wspdlnych czestotliwosci po-
nad 6000 kc/s. Studjum nad sposobami ograniczania przeszkéd we wste-
gach wspolnych, przyznanych dla stuzb statych i ruchomych, na falach po-
nizej 50 m.



7) Zwezenie wstegi czestotliwos$ci nadajnika. Jakie sg mozliwosci
techniczne zwezenia wstegi czestotliwosci danego nadajnika, zapomoca
czesciowego obciecia wstegi czestotliwosci wysytanej przez ten nadajnik.
(Np. zapomocy jednej tylko wstegi bocznej catego pasma, lub jednej wste-
gi bocznej i fali nosnej). Studjum w odniesieniu do réznychtypéw nadaj-
nikéw i réznych rodzajow stuzby radjokomunikacyjnej.

8) Usuwanie drgan harmonicznych oraz dopuszczalne tolerancje na-
tezenia harmonicznych w tych wypadkach, w ktérych one specjalnie szko-
dliwie wystepuja. Jakimi $rodkami nalezy usuwa¢ harmoniczne w po-
szczegblnych nadajnikach.

9) Tolerancje w wypadkach nadmodulacji w nadajnikach radjote-
lefonicznych.

10) Znaczenie $ciste pojecia ,warto$¢ skuteczna pradu“. Doktadne
okre$lenie tego wyrazenia w definicji mocy nadajnika i pomiar mocy.
11) Podziat wsteg czestotliwosci.

Ze wzgledu na to, ze caty szereg stuzb z zakresuradjokomunikacji
nie moze racjonalnie rozwija¢ sie z powodu podziatu wsteg czestotliwo-
$ci dokonanego przez konferencje w Waszyngtonie w r. 1927, ktory dzi$
juz nie odpowiada potrzebom indywidualnym tych stuzb, wytonita sie ko-
nieczno$¢ zaktualizowania tego stanu rzeczy. Nalezatoby zatem ustali¢,
jakie wstegi czestotliwosci sg, na podstawie najnowszych pogladéw i wy-
nikdéw praktycznych, najodpowiedniejszemi dla poszczegélnych gatezi stuz-
by radjokomunikacyjnej.

12) Usuwanie pragdéw negatywnych w nadajnikach z lampami }tu-
kowemi. Ustalenie metod usuwania, wzglednie ograniczenia ich do mini-
mum.

13) Usuwanie pradéw pasozytniczych w odbiornikach.

14) Przydziat wsteg czestotliwosci dla radjotelefonji na wielkie odle-
gtosci (radjotelefonji miedzykontynentalnej).

15) Skoordynowanie radjotelefonji z telefonjg drutowa.

16) Ustalenie doktadnosci, z jakg nalezy podawaé¢ w urzedowych pu-
blikacjach Miedzynarodowego Biura Bernenskiego czestotliwosci w Kkilo-
cyklach i diugosci fal w metrach w wykazach czestotliwos$ci, ogtaszanych
dla uzytku, praktycznego.

17) Rewizja granic tolerancji czestotliwo$ci ustalonych przez pierw-
sza konferencje C. C. I. R., w Hadze w r. 1929.

18) Ustalenie danych, ktére winny by¢ podawane w wykazach cze-
stotliwosci.

19) Selektywnos$¢ i stabilizacja czestotliwosci w urzadzeniach odbior-
czych, w zwiazku z zagadnieniem odseparowania czestotliwosci nadajni-
kow.

20) Usuwanie promieniowan szkodliwych.

21) Studjum propozycyj C. C. I. R., obradujagcego obecnie w Kopen-
hadze, ktére majg by¢ przedtozone Miedzynarodowej Konferencji Radjo
wej w Madrycie w r. 1932 — do rozpatrzenia i decyzji.



22) Przydzielenie znaku wywotawczego kazdej z czestotliwosci, uzy-
wanej w roznych stuzbach radjokomunikacji.

23) Klasyfikacja urzadzen telefonicznych, zapewniajgcych potacze-
nie pomiedzy pociggiem w ruchu a siecig telefoniczng drutowg. Czy #acz-
nos$¢ tego rodzaju nalezy uzna¢ za tacznos$¢ radjowa, w mys$l konwencji
radjotelegraficznej ?

24) Ustalenie i rozpowszechnienie w gtownych jezykach $wiata spi-
su oznaczen, odnoszacych sie do radjotelegrafji i radjotelefonji.

25) Ustalenie i rozpowszechnienie w gtownych jezykach $wiata sto-
wnika radjotechnicznego.

* * *

Ze strony Polski przygotowano na te konferencje szereg wnioskow,
opartych w duzym stopniu na wynikach prac Instytutu Radjotechnicznego
w Warszawie. Wyniki prac tegoz Instytutu, przedstawione w toku dysku-
syj na komisjach C. C. I. R. wzbudzity zywe zainteresowanie obecnych
na konferencji i przyczynity sie do wyrobienia stanowiska, wyrdzniajg-
cego delegacje Polski posrdod innych delegacyj.

Prace C. C. I. R. odbywaty sie w szeSciu komisjach: 1) definicyj i nor-
malizacji, 2) wspoétpracy, 3) eksploatacji, 4) emisyj, 5) organizacji i 6) re-
dakcji.

Delegacja Polski brata udziat we wszystkich komisjach. Z indywi-
dualnymi wnioskami wystgpita delegacja Polski w kwestjach:

a) poréwnywania miedzynarodowych wzorcéw czestotliwosci,

b) cechowania falomierzy,

c) eliminowania przeszkéd w odbiorze,

d) norm harmonicznych dla réznych nadajnikéw,

e) usuwania przeszkéd we wstegach wspdlnych o czestotliwo$ciach

powyzej 6000 Kkc/s,

f) usuwania drgan negatywnych nadajnikéw tukowych.

Uchwaty obrad C. C. I. R. 1931 w Kopenhadze ujete zostaty w 21 za-
lecen, pozatem konferencja wysuneta 14 zagadnien, ktére beda przedmio-
tem obrad na nastepnej sesji C. C. I. R. w r. 1933. Niektdre z tych zagad-
nien, jako bardzo aktualne, bedg juz wczesniej rozpatrywane przez radjo-
konferencje Swiatowag w r. 1932 w Madrycie.

Zalecenia C. C. I. R. 1931 w Kopenhadze dajg sie stresci¢ nastepujgco:

1) Propozycje na konferencje C. C. I. R. winny by¢ przez strony za-
interesowane przysytane panstwu organizujgcemu conajmniej na 3 mie-
sigce przed dniem rozpoczecia Konferencji.

2) Propozycje w sprawie zagadnien nieustalonych oraz zupetnie no-
wych winny by¢, ze wzgledu na konferencje w Madrycie, przestane do Biu-
ra Bernenskiego najp6zniej do maja 1932 r.

3) Zalecenia, powziete przez konferencje w Hadze i Kopenhadze, mu-
szg by¢ w zeszycie propozycyj na konferencje Swiatowg w Madrycie 1932 r.
umieszczone jako dodatek, na koncu.



4) Raporty, dotyczace zagadnien nowych (do zbadania) majg byc
przesytane administracji, centralizujgcej dane zagadnienie w terminie
pieciomiesiecznym przed datg konferencji C.'C. I. R.

5) W handlowej stuzbie radjotelefonicznej pomiedzy stacjami rucho-
memi a siecig ziemng ma by¢ stosowany zakres czestotliwosci od 300 do
23.000 kc/s (100—13 m), a przy matych dystansach od 1500 — 3000 kc/s
(200 — 100 m).

6) Przepisy skoordynowania radjotelefonji pomiedzy stacjami state-
mi z telefonjg na sieciach ziemnych opierajg sie na uchwatach komitetu
doradczego dla telefonji, ktéry obradowat w r. 1930. w Brukseli. Prze-
puszczana wstega czestotliwosci winna by¢ nie mniejsza niz 300 — 2500
okr./sek., pozadanem jednak jest, by byta 200 — 3000 okr./sek. Wartos¢
zastepcza tlumienia obwodu radjotelefonicznego nie powinna by¢ wieksza
od 1.3 nepera lub 11.3 decybeldw.

7) Kazda czestotliwo$¢ stosowana przez radjostacje stuzby statej
winna by¢ oznaczona oddzielnym znakiem wywotawczym, wytacznie przez
te stacje uzywanym.

8) Przez ,moc nadajnika“ nalezy rozumie¢ moc w obwodzie anteny,
zmierzong, lub wyznaczong na podstawie wspdtczynnika sprawnosci ostat-
niego stopnia. W nadajniku radjotelegraficznym moc w antenie okresla
sie przy nacisnietym Kkluczu.

Przy pracy falg modulowana moc w antenie jest okre$lang przez dwie
warto$ci: przez moc fali nosnej, w obwodzie anteny i przez rzeczywisty
najwyzszy stopien modulacji.

9) Tablica tolerancyj czestotliwosci dla nadajnikéw réznych stuzb
i przy réznych czestotliwos$ciach: dla statych stacyj, nadajgcych w grani-
cach czestotliwo$ci od 10—550 kc/s (30,000 —>545 m) tolerancja czestotli-
wosci wynosi 0,1%. Dla stacyj radjofonicznych, w pracy na falach dtuz-
szych ponad 200 m, tolerancja czestotliwosci bedzie tymczasow-o 0,3 kc/s,
w przysztosci zas, t. zn. dla wszystkich nowych nadajnikéw od r. 1933 —
0,05 kc/s. Dla wszystkich nadajnikéw po r. 1938 — 0,05 kc/s. Dla stacyj
statych, nadajacych w granicach czestotliwosci od 6000 — 23.000 kc/s (50
— 13 m) tolerancja czestotliwo$ci wynosi obecnie 0,05%, w przysztosci za$
wynosi¢ bedzie 0,02%.

10) Definicje poje¢, dotyczacych pomiaru czestotliwosci oraz metody
poréwnywania wzorcéw czestotliwosci. Doktadnosé czestosciomierza wzor-
cowego do Viamo zostata uznana jako wystarczajgca dla istniejgcych stuzb
radjokomunikacyjnych. Wzorce czestotliwosci drugiego rzedu (narodowe
wzorce czestotliwo$ci) mogg by¢ poréwnywane z sobg albo posrednim spo-
sobem, przez odbior wspdlnej fali, albo bezpos$rednio, przez przewozenie
z miejsca na miejsce przyrzagdéw pomiarowych.

11) OkreSlenie doktadnosci czestosciomierzy radjowych i wskaznikow
czestotliwosci: zaleznie od stopnia doktadnosci podzielone sg falomierze
na trzy grupy, a mianowicie: 1) falomierze o wielkiej doktadnosci, (poni-
zej Tioooo), I1) falomierze doktadne (Ymoo—*,,,,0) i Ill) falomierze uzytko-
we 0/iam—Yicon). Doktadnos¢ stosowanych falomierzy powinna by¢é w kaz-



dym wypadku taka, by dozwalata na utrzymanie czestotliwosci danej sta-
cji w granicach tolerancji, o ktérych mowa w punkcie 9).

12) W celu zmniejszenia przeszkéd we wstegach wspélnych dla cze-
stotliwosci powyzej 6000 kc/s zaleca C. C. I. R. nastepujgce S$rodki:

a) Sciste przestrzeganie tolerancji czestotliwosci,

b) stosowanie anten kierunkowych,

c) stosowanie w pewnych wypadkach czestotliwo$ci poza wstegami
wspolnemi,

d) stosowanie w miare moznosci tej samej czestotliwosci w komuni-
kacji w obu kierunkach,

e) odpowiednie zgrupowanie czestotliwosci, stosowanych przez te sa-
ma kategorje stacyj,

f) zgrupowanie czestotliwosci, nalezagcych do tej samej stuzby, w sto-
sunku harmonicznym.

13) Szkodliwe promieniowanie nadajnikow mogg by¢ wywotane

przez:

a) harmonicznie,

b) czestotliwosci, ktére moga powstawaé w poblizu czestotliwosci wia-
sciwej, o ile stosowane jest wielokrotne pomnazanie czestotliwosci,

¢) skiadowe pasorzytnicze modulacji spowodowane przez nadmodu-

lacje,

d) fale negatywne w nadajnikach nietukowych (lampowych, maszyno-
wych),

e) skltadowe pasozytnicze modulacji, spowodowane modulacjg czesto-
tliwosci.

14) Dla czestotliwosci mniejszych niz 100 kc/s jest mozliwe i pozada-
ne usuniecie jednej wstegi bocznej, a w pewnych wypadkach réwniez i fali
no$nej. Dla czestotliwosci wiekszych niz 100 kc/s tego rodzaju zwezenie
wstegi nadajnika jest tez mozliwe, jednak doswiadczenia z tego zakresu
nie potwierdzity jeszcze, czy zwezenie takie daje wystarczajgcg rekompen-
sate za wynikajgce przytem trudno$ci techniczne i ekonomiczne.

Srodkami technicznemi, zmierzajacemi do zwezenia wstegi czesto-
tliwosci nadajnika sa:

a) usuniecie jednej wstegi bocznej,

b) usuniecie jednej wstegi bocznej i fali nosnej,

c) radjotelegrafja wielokrotna,

d) radjotelefonja i radjotelegrafja infraakustyczna lub przez super-

pozycje.

Dyskusja w tonie C. C. I. R. wykazata, ze o racjonalnosci stosowania
tego czy innego $rodka decyduje stosunek szerokosci wstegi modulacyjnej
do tolerancji czestotliwosci w radjotelefonji. Na falach dtugich racjonal-
nem jest usuwanie jednej wstegi bocznej lub jednej wstegi bocznej i fali
nosnej. Na falach krotkich wskazanem jest stosowanie radjotelegrafji
wielokrotnej oraz radjotelefonji i radjotelegrafji jednoczesnej. W odniesie-
niu do radjofonji nalezatoby, celem zwezenia wstegi czestotliwosci nadaj-
nikéw, usuwaé jedng wstege boczng i fale nos$ng. To jednakowoz unie-



mozliwitoby stosowanie odbiornikéw detektorowych, dlatego tez sposéb ten
nie jest narazie do przyjecia. Usuniecie jednej tylko wstegi bocznej, jak-
kolwiek niewymagajace przerobek w obecnych odbiornikach, nie datoby
praktycznych korzysci, gdyz odstepy miedzy dwiema sgsiedniemi stacja-
mi nie mogtyby byé wéwczas mniejsze od 9000 okreséw, z uwagi na inter-
ferencje fal nosnych. Wreszcie usuniecie jednej wstegi bocznej wprowa-
dz toby znieksztatcenia w reprodukcji dzwiekdéw.

15) W sprawie usuwania harmonicznych i dopuszczalnych toleran-
cyj dla harmonicznych zgodzono sie, ze obecnie nie mozna jeszcze okresli¢
maksymalnych dopuszczalnych granic natezenia pola harmonicznych. Ad-
ministracje niemiecka i japonska opracowaty szereg metod usuwania har-
monicznych lub ich zmniejszania, ktérych stosowanie C. C. I. R. zaleca.
Sg to nastepujace metody:

a) unikanie zbytniego wykorzystywania lamp,

b) stosowanie w ostatnim stopniu nadajnika uktadu symetrycznego
lamp z neutralizacjg, co spowoduje usuniecie parzystych harmo-
nicznych,

c) stosowanie obwoddéw posrednich o matem ttumieniu pomiedzy ostat-
nim stopniem nadajnika a obwodem anteny,

~ubSd stosowanie sprzezed pojemnosciowych pomiedzy obwodami zamiast
stosowania obwodow indukcyjnych,
-)frhia5®rwanie filtrow w doprowadzeniach do anteny,
f) unikanie zgodnosci harmonicznych fali z harmonicznemi anteny,
eliminatoréw dla usuwania poszczeg6lnych harmonicz-
nych,
nbllio(ftps£)Was$dfri P¥#£ciwsprzezen celem usuwania poszczegdlnych har-

giridi"kr§p~niQ ) jrIsWfrolnych czesci nadajnika, dla unikniecia szko-
uao-ijIBilirospMASSFtBi*Mrmonicznych.
-n9drér)oXMnpéfiiaxnHHHT KtuSacj)i C. C. I. R. przyjeto za podstawe dysku-
syj studjumsStanattjliZjiedntKJHWhtttpch nad zagadnieniem nadmodulacji. Nad-
qa-rgkutek  dwoch zasadniczych przyczyn:
a) modulacji, ktora ma wstege czestotliwosci szerszg, niz to jest potrzeb-
ne i b) ,intermodulacji“ — w aparatach, posiadajacych charakterystyke
nieprostolinijng. Z tycl*cy”zgle®djW {nadajniki radjotelefoniczne winny by¢
urzadzone tak, by obwody ich posiadaty charakterystyki mozliwie prosto-
S9Siq dut SfisoYfgntffiuiini
17) W sprawie usuwania fal negatywnych w nadajnikach tukowych
7T®3k$Ek; delggafcji Polski, w brzmieniu na-
sth4jEL£ef*offi (by¢ stosowane wszelkie moz-
liw A A& | promieniowania fali ne-
gatyKhe~fivrHAfe//In*MikbAu}r oW inpy”~by¢ zmodyfikowane w tym
ki*M ~jyotrirrcfesfekleraterkk”™”~zalecenia zawiera opis urzg-
dz git~ri*n~rylJirtb” fd”naniu, skonstruowanego we-
dirgbB ftt4rrAntgAn N <I?7R fteg”i9Kilpre:(ipozwala zmniejszy¢ prad
porthaj warrtosob pragdu pozytywnego.



Jak wida¢ z powyzszego skrutu, konferencja w Kopenhadze miata do
zatatwienia sporo spraw i duzo materjatu do przedyskutowania. Naogdét
rezultat prac konferencji wyraza sie duzym dorobkiem. Charakter dorad-
czy instytucji C. C. I. R. nie pozwala jej na nic innego jak tylko na zale-
canie poszczeg6lnym administracjom stosowania tych lub innych urzadzen
czy wskazan, duza cze$¢ materjatu oméwionego musi poczeka¢ na uchwaty
konferencji wTl Madrycie w 1932 r.

Udziat Polski w tej konferencji przedstawia s:¢ bardzo korzystnie.
Zarowno prace zgtoszone na konferencje jak i udziat w obradach i dy-
skusjach wysunety delegacje nasza na czolowe miejsce. Do tego przy-
czynita sie takze i ta okoliczno$¢, iz w czasie konferencji wygtosit inz.
Manczarski odczyt p. t. ,,L/annulation des brouillages industriels dans les
recepteurs radioelectriques®, postugujac sie efektownemi doswiadczenia-
mi. W ciggu ozywionej dyskusji, jaka sie po odczycie wywigzata, polemi-
zowat inz. Manczarski z profesorem Absalonem Larsenem na temat cze-
stotliwos$ci pragdéw pasozytniczych i wykazat teoretycznie i doswiadczal-
nie mozliwosci usuwania przeszkod przemystowych przy samych odbior-
nikach, a nie przy zrodtach zaburzen (przeszkéd) wytacznie, jak to dowo-
dzit prof. Larsen. Usuwanie przeszkéd przemystowych przy samych od-
biornikach mozliwe jest przez zastosowanie metody kompensacyjnej (pa-
tent inz. Manczarskiego).

Konferencja C. C. I. R. w Kopenhadze byta Swietniejszg niz pierwsza
konferencja C. C. I. R. w Hadze 1929 r., gdyz réwnoczes$nie obradowata
w Kopenhadze Miedzynarodowa Unja Naukowa dla Spraw Radja (Union
Radio Scientifigue Internationale).



Zwigzek pomiedzy prasg technicz-
ng a nauczaniem technicznem.

Referat wygtoszony przez J. H. Lucasa na VI Kongresie Miedzynarodowym
prasy technicznej i zawodowej w r. 1931 w Brukseli.

Technika podlega bezustannym przeksztatceniom.

Jezeli przyja¢, ze moézg i ciato cztowieka podlegaja przeksztatceniem,
to trzeba réwniez przyznac, ze przejawy ich dziatalnosci podlegajg wiek-
szym lub mniejszym, szybszym lub powolniejszym zmianom. Trudno zatem
jest da¢ niezmienng definicje prawdy, tej prawdy, ktéra jest tylko chwilo-
wym pogladem na rzeczy pod pewnym, zaleznym nieraz od przypadkowych
okolicznosci, katem widzenia.

Wystarczy tylko zbada¢ szybka ewolucje réznych filozofij, by zda¢ so-
bie sprawe, jakim przewrotom ulegaty nasze koncepcje, nawet najbardziej
instynktowne.

Nawet fakty tracg na swej Scistosci, o ile bada sie je w czasie, oraz
zmieniaja swoéj wyglad pod wptywem skutkéw, ktére spowodowaty.

Co mezna zatem powiedzie¢ o prawdzie naukowej, w jakiejkolwiek
bedZz dziedzinie? Wielki filozof Ibsen twierdzi, ze prawdy sg to istoty zywe,
ktére rodza sie, rosng i umierajg jak zwykli ludzie, po zrodzeniu innych
prawd, stuzacych dalej ludziom przez pewien okres czasu, ktdrego wielko$¢
jest niemozliwa do przewidzenia. Opinja ta nie dotyczy tylko samej konce-
pcji lub wyobrazn'; przeciwnie, obejmuje ona réwniez i dziedzine materjal-
ng, a wiec i kazdej praktycznej realizacji mysli naukowej. Zwracajac sie ku
wiedzy medycznej, ku mechanice, chemji lub matematyce, widzimy istotnie
wszedzie nadzwyczajng ewolucje nietylko zastosowan praktycznych tych
nauk, lecz rdwniez ewolucje ich podstawowych zasad.

Wszystko sie wiagze i w dziedzinie przemystu zdarza sie nieraz, ze no-
we pomysty rodzg sie podczas urzeczywistniania starych koncepcji, czy to
dzieki temu, ze praktyka otwiera nowe horyzonty przed uczonymi i bada-
czami, czy tez wskutek tego, ze pozwala na wykrycie btedéw w zasadach,
ktérym ma stuzyé.

Ogarnia nas zdumienie gdy czytamy starozytne dzieta naukowe, ktérych
tre$¢ nie stoi na poziomie wspdiczesnej wiedzy i moze wywota¢ usmiech
ucznia 6 klasy. A jednak dzieta te zostaty obmyslone i napisane przez po-
wazne osobistosci, ktore wierzyty, ze posiadajg prawde i ktorym udato
sie narzuci¢ swe opinje wspotczesnym pokoleniom.

Trzeba jednak uznaé, ze przeciez nie wszystkie twierdzenia w tych
dzietach byty fatszywe, skoro masy ludzkie, dla ktérych dzieta te byty prze-
znaczone, nie powstrzymaty sie w swem rozwoju.

Jednakze na co przydataby sie obecnie wiedza ta, naszym uczonym i
praktykom ?



Specjalizacja intelektualna.

Na poczatku wieku XIX nastapit zupetny przewrdt; byt to wiek nie-
zliczonych wynalazkéw, odkry¢ i nowych zastosowan we wszystkich dzie-
dzinach. Trzeba bylo ogromnych zdolnosci przyswajania, by mozg ludzki
maégt wchitongé olbrzymia mase nowych mysli, ktére zmienity gieboko nasz
spos6b zycia w najdrobniejszych jego przejawach.

Ten wielki ruch nie skoiczyt sie. O ile niektére wynalazki, jak maszy-
na parowa, lub silnik spalinowy, skrystalizowaty sie do$¢ szybko i niemal
catkowicie, to jednak wywotaty one powstanie innych koncepcyj, ktére w
dalszym ciggu ulegaja rozmnozeniu. Trudno obja¢ niezliczone odgatezienia
i nowe kierunki mysli, wywotanych przez pewien wynalazek i trudno jest
przewidzie¢ granice dalszego ich rozwoju.

Wszystko to zmusza pracownikéw mys$li do wiekszej lub mniejszej
specjalizacji, gdyz o ile wytrzymatos¢ fizyczna komdrek naszych organiz-
mow nie zostaje jeszcze przekroczona, o tyle dla kazdego cztowieka istnie-
je nieprzezwyciezona przeszkoda, a jest nig czas, ktéry ogranicza zycie,
a wiec réwniez i nasza zdolno$¢ nabywania wiedzy.

Witasnie ta specjalizacja wywotuje szybki postep, ktéry przeciez jest
tylko transformacja naszych wig{domoﬁci.

Nawet najbardziej uczony cztowiek pozostanie wkrotce wtyle, o ile nie
§ledzi bezustannie za postepem, a cata wiedza, ktéra nabyt w ciggu lat
studjow, bedzie prawie bezuzyteczna dla jego dziatalnosci, o ile wiedzy
swej nie bedzie wzbogacat nowemi elementami, powstajgcemi codziennie
z wynikéw prowadzonych badan.

Zamkniety cykl wyzszych studjow.

Gdy student zakonczy swoj cykl wyzszych studjow, pozostawiony jest
sam sobie i winien skierowa¢ swa dziatalno$¢ ku rzeczom poznanym. Tu
sie ujawni prawdziwy jego intelekt i zaleznie od tego, czy umyst jego be-
dzie wiecej, lub mniej scholastyczny, lub tez wiecej, czy mniej praktyczny,
stworzy on dzieto, ktére da owoce w krétszym, lub dtuzszym przeciggu
czasu.

Ale czy nauke jego nalezy uwaza¢ za skoriczong ? W chwili gdy stu-
dent wkracza w zycie, catokszatt tej nauki jest prawie kompletny. A jed-
nak mitody technik, juz po kilku latach, a raczej po kilku miesigcach stwier-
dza, ze nowe wiadomosci wzbogacity dziedzine, ktéra zdawato sie poznat
przeciez catkowicie. Powstaje przed nim wtedy konieczno$¢ rozpoczecia
dalszych studjow, dla utrzymania sie na poziomie wiedzy, gdyz, podczas
gdy on sam w wiekszym lub mniejszym stopniu przyczyniat sie swemi pra-
cami i nabytem doswiadczeniem do podniesienia wiedzy powszechnej, inni
réowniez wykazywali podobng lub wiekszg jeszcze dziatalnosé.

Z ich mysli réwniez powstaty nowe atomy, uzupeiniajgce stopniowo
olbrzymi organizm.

Bowiem to. co sie uwazato za prawde rok, pie¢ lub moze dziesie¢ lat
temu, dzisiaj nie wydaje sie juz tak pewnem. Niedostrzegalne czynniki



zmienity ksztatty, ktére wydawaty sie ustalonemi raz na zawsze. Powstaje
znowu potrzeba poznania najnowszych prawd, jesli sie chce posuwac
w ptaszczyznie mysli ludzkiej i to zaré6wno mysli czystej, jak mysli prak-
tycznej.

Kt6z moze absolwentowi uczelni dostarczy¢ rok za rokiem, miesigc za
miesigcem, niemal dzien za dniem, wiadomosci o tym ruchu, ktéremu po-
Swiecit swe zycie? Czy ksigzka? Ksigzka jest przeznaczona dla tych, kté-
lzy chca odzyska¢ czas stracony, ksztatcac sie ogélnie; ksigzka zawier.
nieraz duzo szczegdétow, ale nie jest nigdy zupeinie aktualng ze wzgledu
na czas stracony potrzebny na jej opracowanie. Moze wyktady ? Czy czto-
wiek zyjacy gorgczkowem zyciem wspétczesnem bedzie miat czas na re-
gularne uczeszczanie na wyktady i czy bedzie mogt zmieniaé miejsce po-
bytu, aby uda¢ sie do wielkich o$rodkéw, gdzie mogthy nauczy¢ sie tego,
co pragnie wiedzie¢. Korespondencja z ludzmi, ktérzy moga nauczyc¢?
Czy bedzie miat che¢ do prowadzenia jej w sposéb regularny i czy znaj-
dzie kogo$, ktoby zainteresowat sie jego pracami i ktoby dostarczyt po-
trzebnych mu wiadomosci?

Prasa techniczna uzupetnia nauke.

Te trzy powyzej wymienione S$rodki, ktéremi postugiwano sie dosc
powszechnie jeszcze kilka lat temu, nie wystarczaja obecnie, ze wzgledu
na ogromng réznorodno$¢ specjalizacyj, oraz ze wzgledu na szybkg ewo-
lucje wiedzy. W kazdej dziedzinie zostatly one zwyciezone przez czasop-
pismo techniczne, gdyz technika dzi$ nie jest tylko wiasno$cig czystej na-
uki, lecz wchodzi ona dzisiaj w bardzo duzym stopniu do wszystkich dzie-
dzin dziatalnosci ludzkiej, czy to chodzi o nauki $ciste, czy o nauki stosowa-
ne, o handel, o przemyst, o polityke, o nauki spoteczne, do tych podstawo-
wych dziedzin, z ktérych kazda ma zardwno niezliczong ilo$¢ dziatéw jak
i poddziatéw.

Czasopismo techniczne niekoniecznie jest organem przeznaczonym
tylko dla wtajemniczonych. W technice spotykamy catg game wiadomosci,
poczawszy od transcedentalnych, a konczac na popularnych, i oto dlacze-
go prasa techniczna wzbogaca sie stopniowo nowemi pismami, z ktorych
kazde ma pewne S$ci$le okre$lone przeznaczenie, zaréwno pod wzgledem
specjalnosci, ktorej dotyczy, jak réwniez pod wzgledem poziomu wiedzy,
ktora reprezentuje. Podajac wiadomosci, kontrolowane zazwyczaj przez
coraz bardziej solidng organizacje, pismo techniczne zyje =z aktualnosci
i dla aktualnosci. Odbija ono, z dokltadnem wyczuciem koniecznosci, ol-
brzymie przeksztatcenia wiedzy wiedzy ludzkiej. Jest ono niezbednym tacz-
nikiem pomiedzy badaczami i pracownikami, oraz zapewnia nieograniczo-
na wymiane mysli, gdyz nietylko informuje, lecz zarazem dokumentuje i
uzupetnia wiadomosci.

Zwigzek istniejacy pomiedzy nauczaniem technicznem, a prasg tech-
niczng nigdy nie przestanie by¢ scistym. Nauka techniki tworzy jakby koto
zamykajace sie z chwilg, gdy cztowiek konczy studja, prasa za$ techniczna



moze by¢ poréwnana do prostej, ciagnacej sie w nieskonczono$¢ i w coraz
dalszg przysztosc.

Pismo techniczne zapewnia jeszcze te bezsporng korzys¢, ze obejmu-
je zastosowania praktyczne nauki, podajac spostrzezenia osobiste, pocho-
dzace od autorow, ktorzy uprzednio ukonczyli cykl studjow i zdazyli juz
wykorzysta¢ w pewnych dziedzinach i w zyciu praktycznem zasady i praw-
dy przejete od poprzednikow.

Wreszcie pisma techniczne sg wybornym S$rodkiem propagandy, gdyz
zwracajg sie do licznych rzesz intelektualnych, zaczynajagc od majstra, a
konczac na najuczeriszym profesorze. Pisma techniczne nie przyjmuja
bezkrytycznie pierwszych lepszych mysli, ale przeciwnie, rozporzadzajac
wiekszg iloScig czasu niz pisma codzienne, mogg eliminowa¢ informacje,
lub wiadomosci., ktére nie sg zupetnie pewne, aktualne, lub mozliwe do u-
rzeczywistnienia.

Trzeba utatwi¢ studjowanie pism.

O ile uznajemy za potrzebne uzupetnienie uzyskanej podstawowej wie-
dzy technicznej przez regularne studjowanie pism technicznych, to po-
winnismy dazy¢ do utatwienia tych studjow.

Trzeba wpoi¢ zrozumienie coraz wiekszego znaczenia prasy technicznej
w sfery rzadowe, uniwersyteckie i przemystowe, gdyz nieraz jeszcze prasa
ta jest niedoceniana.

Na wielu wyzszych uczelniach i na wolnych wszechnicach bibljoteki
sg jeszcze niewystarczajace i otrzymuja zbyt mato pism technicznych.
Czytanie pism tych powinno by¢ utatwione w wielu szkotach, a zwitaszca
w wielu fabrykach.

Wielkie i mate zaktady przemystowe, ktére zawdzieczajg tyle prasie
technicznej, powinny ja podtrzymywaé, pozostawiajac jej przytem zupeing
niezalezno$¢ mysli, gdyz prasa ta jest jednym z waznych czynnikéw ich
pomys$Inosci oraz rozwoju.

Trzeba coraz bardziej zacheca¢ praktykéw i technikéw, by stale in-
formowali sie o sprawach, dotyczacych ich zawodu (ktory czesto przecie
jest ich namietnos$cig), czytajgc pilnie pisma techniczne, w ktérych znajdg
wiadomosci odnoszace sie do wielu pomystdw, zwigzanych z celem ich zy-
cia umystowego.

Zwiedzajgc rézne zaktady przemystowe (we Francji) mogliSmy stwier-
dzi¢, ze rzadko istnieja bibljoteki, ktéreby miaty do dyspozycji personelu
fabrycznego aktualne pisma techniczne.

W 14 fabrykach, naprzyktad, z ktérych 8 zatrudniato ponad 300 ro-
botnikéw, spotkalismy 4 bibljoteki, z ktérych 2 zaledwie posiadaty pisma
techniczne, poswiecone specjalnosci danej fabryki.

Trudno zada¢ od inzyniera, od majstra, lub od kierownika warsztatu,
by sam postarat sie o te pisma, oraz by studjowat je podczas godzin od-
poczynku. Niektdre fabryki, b. nowoczesne, w Niemczech, w Stanach Zjed-
noczonych, we Francji, przewidujg i organizujg to ciggte nauczanie zapo-
mocg pism; trzeba jednak przyznac, ze fabryki takie trafiajg-feie-ba-rdzo,



rzadko. Nawet w urzedowych bibliotekach nie zawsze spotkamy S$wieze
pisma techniczne, a znakomity przyktad Biblioteki francuskiego urzedu
dla spraw handlu zagranicznego znalazt zby mato nasladowcow.

Jako wniosek z tego krotkiego referatu mozna wyrazi¢ nastepujace
zyczenie (0 ktérem byta juz mowa i na kongresie w Genewie w 1928 roku):
aby przemystowcy zaktadali w swych fabrykach, zwtaszcza bardziej od-
dalonych od os$rodkéw naukowych, biblioteki techniczne, sktadajgce sie z
gtéwnych pism krajowych i obcych, poswieconych danej dziedzinie prze-
mystowej; biblioteki te powiny by¢ oddane do dyspozycji personelu kierow-
niczego fabryk, t. j. inzynieréw i majstrow z wszelkiemi mozliwemi u-
tatwieniami.

tt. por. dypl. Z. Chamski.



Polskie Auzeam Przemystu.

Jedna z istotnych drég do spopularyzowania zagadnien techniki sg od-
powiednio zorganizowane muzea. Szereg kulturalnych panstw nie szczedzit
od wielu lat trudéw i olbrzymich $rodkéw materjalnych, aby zorganizowaé
u siebie instytucje, ktéreby stuzyty temu celowi. Powstaty wiec w Europie
imponujagce Muzea Techniki w Londynie (Science Museum), w Paryzu
(Conservatoire des Arts et Metiers), w Monachjum (Deutsches Museum),
w Wiedniu (Technisches Museum) i inne. Polska nie mogta dotychczas
p6js¢ za przyktadem zachodu i po dzi$ dzien nie byta w stanie powota¢ do
do zycia Muzeum Techniki. Dotychczasowe zabiegi ostatnich lat, zwigzane
z organizowaniem ,Polskiego Muzeum Przemystu“, potozyty kamien we-
gielny pod organizacje placowki, ktora jest tak niezbedna dla zycia kazdego
kulturalnego narodu.

Polskie Muzeum Przemystu powstato w r. 1928 ze zbioréw przemystu
wojennego, zebranych na terenie M. S. Wojsk, w gmachu Ministerstwa
Spraw Wojskowych w Warszawie przy ul. Nowowiejskiej.

Zbiory te byty wystawione przez M. S. Wojsk, na Powszechnej Wysta-
wie Krajowej w Poznaniu, a po jej zamknieciu przekazane zostaty przez M.
S. Wojsk., w porozumieniem z Ministerstwem Przemystu i Handlu, oraz
Prezydjum m. st. Warszawy, do Muzeum Przemystu i Rolnictwa w Warsza-
wie (ul. Krakowskie Przedm. 66).

Muzeum Przemystu i Rolnictwa pomiescito te zbiory w kilku wiasnych
salach specjalnie w tym celu odniowionych.

Obecnie dawne zbiory przemystu wojennego zostaty uporzgdkowane
i uzupetnione eksponatami z Wystawy Poznanskiej oraz darami poszcze-
gélnych instytucji panstwowych i zaktadéw przemytowych. Catos¢ zbiorow
podzielong zostata na szereg dziatow specjalnych jak: goérniczo-hutniczy,
metalowo-przetworczy, chemiczny, widkienniczy, elektrotechniczny, lotni-
czo komunikacyjny i t. p., a w stadjum organizacyjnem znajdujg sie jeszcze
dziaty: cukrowniczy, przetwdrczo-rolny i inne.

Muzeum Przemystu i Rolnictwa, pragngc nada¢ zbiorom przemystowym
wiasciwy kierunek i zapewni¢ przedstawicielom zainteresowanych instytucji
panstwowych, przemystowych, naukowych i spotecznych bezposredni wptyw
na catoksztatt zagadnien, zwigzanych z dalszem rozwojem tych zbioréw,
zorganizowato na swem terenie jednostke autonomiczng pod nazwa Polskie
Muzeum Przemystu (P. M. P.), opartg o witasny statut i wiadze (rade, za-
rzad i dyrekcje).

Zadania P. M. P. polegajag na gromadzeniu i utrzymywaniu zbioréw,
obrazujacych stan obecny przemystu polskiego i w miare moznosci jego roz-
waj historyczny.

Celem formalnego powotania do zycia P. M. P. i dokonania wyboru
witadz zamierzone jest zwotanie w najblizszym czasie organizacyjnego zebra-
nia cztonkow.



Prawo uczestniczenia na powyzszem zebraniu posiada¢ bedg tylko oso-
by, ktére zapiszg sie na cztonkéw Muzeum Przemystu i Rolnictwa i wyraza
che¢ przyjecia udziatu w pracach nad organizacjg i dalszym rozwojem
Polskiego Muzeum Przemystu.

Majac na uwadze wielkie znaczenie spopularyzowania za pomocg zbio-
row, wsérdd szerokich warstw spoteczenstwa, zagadnien zwigzanych z prze-
mystem rodzimym, Muzeum Przemystu i Rolnictwa spodziewa si¢, ze pod-
jeta przezen inicjatywa, pomimo ciezkiego kryzysu, znajdzie zywy od-
dzwiek, nietylko ws$réd bezposrednio zainteresowanych przymystdw, lec6
réowniez u tych wszystkich, ktérzy rozumieja role przemystu rodzimego dla
rozwoju zycia gospodarczego kraju i panstwowosci polskiej.



~PRZESILAD
KSIAZEK SCZASOPISM.

Organizacja pokojowa plutonéw tgcznosci piechoty.
Militar - Wochenblatt. Zeszyt 27/1931.

Jak wiadomo z poprzednio referowanych w ,Przegladzie Wojskow)-
Techmcznym* artykutéw, w sktad kazdego bataljonu oraz dowddztwa put-
ku piechoty wojska niemieckiego wchodzg plutony tacznosci. Plutony te
stanowig odrebne pododdziaty, nie tworzace specjalnego oddziatu tgcznosci
putku. Poruszana czesto, lecz pobieznie, w wojskowej prasie niemieckiej
sprawa zespolenia plutonéw w kompanje tgcznosci putku piechoty znajduje
wreszcie petny swéj wyraz w powyzej podanym artykule Militar-Wochen-
blattu.

Autor przedstawia przedewszystkiem zalety i wady odrebnych pluto-
now tgcznosci.

| tak, jako gtdwng zalete, uwaza $cislejsze zgranie sie bataljonowych
plutonéw z ich taktycznemi oddziatami, przy ktérych plutony stale sie
znajdujg i biorg udziat we wszystkich ¢wiczeniach od bataljonowych wzwyz.
Zgranie to byloby bezporéwnania mniejsze, gdyby plutony byly w zwigz-
ku kompanijnym, przyczem specjalnie ujemnie odbitoby sie to na tych
bataljonach, ktére miatyby miejsca postoju poza ganizonem kompanji tgcz-
nosci putku.

Jezeli chodzi o akcje bojowg, to — zdaniem autora — nie mozna nawet
mysle¢, by udato sie utrzymaé¢ wtedy kompanje zespolong. Pozatem pluto-
ny wydzielone z kompanji, z jednej strony przybywalyby przewaznie zbyt
pézno do akcji bojowej bataljondéw, z drugiej strony robityby meczace i nie-
potrzebne przemarsze i domarsze.

Z powyzszego wycigga autor wniosek, iz zespolenie plutonéw w jedng
kompanje miatoby na celu jedynie wyszkolenie i to tylko na czas trwania
okresu wyszkolenia.

Z kolei stawia wiec pytanie, czy jest to mozliwe i jakie stwarza trud-
nosci.

By odpowiedzie¢ na to pytanie, przedstawia wpierw, jak to wyglada
obecnie szkolenie na kursach wyszkoleniowych w plutonach tgcznosci (do-
wodztwa putku, bataljonu).

Z personelu tacznosci znajduja sie:

a) przy dowdédztwie putku: 1 st. sierzant, 1 sierzant techniczny,
1 sierzant, 2 podoficerow (kpr.), 12 szeregowych (w tern 4 przewod-
nikéw pséw meldunkowych);

b) przy kazdym baonie: 1 sierzant, 7 podoficeréw (kpr.), 36 szerego-
wych, (w tern conajmniej 2 przewodnikéw pséw meldunkowych).



Pozatem istnieja jeszcze druzyny #acznosci przeznaczone dla obstugi
tacznosci:

— kazdej kompanji c. k. m. — po 2 podoficerow (kpr.) i 8 szerego
wych (w tem 2 przewodnikow pséow meldunkowych) ;

— kompanji miotaczy min — 4 podoficerow (kpr.) i 18 szeregowych.

Druzyny te zostajg przydzielane na pewien okres czasu do plutonéw
tacznosci bataljonéw dla przejscia kurséw wyszkoleniowych, wreszcie plu-
tony baonowe szkolg w dziedzinie tgcznoéci réwniez i orkiestrantow bata-
ljonu, w ilosci 24 szeregowych.

Pluton putkowy obstuguje zwykle sie¢ telefoniczng w miejscu postoju,
dalej obstuguje centrale telefoniczng putku i stacje radjotelegraficzna.

Nauczanie techniczne moze odbywac sie — zdaniem autora — najwy-
zej w ciggu dwoch przedpotudni. A wiec personel instruktorski (5 podofi-
cerow, w tem 3 starszych) nie moze byé w petni wykorzystany. Np. sier-
zant techniczny, ktéry jest jednoczes$nie magazynierem (niewielkiej zresz-
ta ilosci sprzetu plutonu putkowego), nie jest wykorzystany jako instruk-
tor, cho¢ posiada bardzo dobre przygotowanie techniczne.

W plutonach bataljonowych jest nastepujacy podziat zaje¢ (funkcyj) :

— sierzant — szef ziajmuje sie catoksztattem stuzby wewnetrznej,
czem jest tak zajety, iz pomimo swej przydatnosci do szkolenia technicz-
nego nie moze si¢ tem szkoleniem zaja¢. Pozatem zastepuje oficera tgczno-
§ci. Pomimo wszystko, mozna wyznaczy¢ tego podoficera na kierownika
jednego z kursow wyszkolenia;

— jeden podoficer zarzadza sprzetem, co go, wskutek wprowadzenia
ostatnio nowych typéw sprzetu, tak absorbuje, ze moze by¢ uzyty dla szko-
lenia tylko w godzinach przedpotudniowych;

— jeden podoficer prowadzi dziat broni, stuzby strzeleckiej, obrony
gazowej, moze naogét zajac¢ sie i szkoleniem technicznem;

— jeden pisarz kancelaryjny. Stale zajety. Moze petni¢ jedynie naj-
bardziej niezbedng stuzbe;

— jeden pomocnik magazyniera. Ten odpada zupetnie dla szkolenia
w dniach wydawania sprzetu z magazynu;

— jeden mechanik, ktérego uzycie do stuzby instruktorskiej zalezy
catkowicie od ilosci sprzetu przeznaczonego do naprawy.

Pozatem, jak twierdzi autor, nalezy odliczy¢ od personelu ¢wiczacego
szeregowych odkomenderowanych codziennie do réznych funkcyj.

W ten sposob wiasciwe wyszkolenie otrzymuje tylko pewna cze$¢ pluto-
nu, ktorg dzieli sie dla szkolenia na:

Il. stopied (klase) wyszkolenia;

I. stopien wyszkolenia (mniej zaawansowani);

— klase dla mtodszych podoficeréw (dowdédcow patroli i t. p.);

' — klase doskonalenia podoficerow.

Pozatem dochodzi jeszcze potrzeba instruktoréw dla szkolenia orkie-
strantéw bataljonu.

Ogo6tem wiec potrzeba conajmniej 8 podoficerow-instruktoréw (sier-
zant — szef, po 1 instruktorce dla I, Il stopnia wyszkolenia i kurséw
mtodszych dowoddcow, 1 podoficer strzelniczy, 2 instruktorow orkiestry



i wreszcie 1 magazynier). Jezeli doda¢ jeszcze podoficera instruktora,
przewodnikdw pséw meldunkowych, dalej uwzgledni¢ nieobecnos$¢ ewen-
tualng podoficeréw (choroby, urlopy i t. p.), to odczuwany brak podofice-
réw staje sie zrozumiatym.

Podany powyzej podziat na stopnie (klasy) wyszkolenia uwaza autor
za nierealny, bioragc pod uwage ilos¢ personelu szkolonego w kazdej klasie.
Z ogo6lnej bowiem ilosci 36 szeregowcow plutonu bataljonowego, odchodzi
na rozne funkcje okoto 10-ciu, tak, ze do wiasciwego szkolenia zostaje le-
dwo 26, a wiec po 13 na kazdy stopien wyszkolenia. Orkiestra dzieli sie
na 2 klasy po 12 szeregowych. Jednak konieczny jest dalszy jeszcze po
dziat na grupy specjalistow (telefonistéw, sygnalistow i t. d.).

Te niekorzystne warunki dla szkolenia pojedyriczego zoinierza popra-
wityby sie znacznie w razie ztgczenia 3 plutonéw baonowych, wraz z plu-
tonem putkowym, w jedng kompanje putkowg. Specjalng zaletg tej organi-
zacji szkolenia bytby staty nadzor nad szkoleniem catego personelu ze
strony oficera tgcznosci putku (dowddcy kompanji). Ztgczona w ten spo-
sob kompanja miataby — zdamem autora, nastepujacy sktad:

— 1 kapitan (dowddca), 3 porucznikéw, 1 starszy sierzant, 1 sier-
zant techniczny;

—* 4 sierzantéw, 23 kaprali i 98 szeregowcéw (w tern conajmniej 10
przewodnikéw pséw meldunkowych).

Przy tym systemie oficer fgcznosci putku (dowoddca kompanji), ode-
gratby wreszcie swa witasciwg role. Nadal petnitby funkcje doradcy tech-
nicznego dowddcy putku i referenta dla spraw tgcznosci. Dyscyplina per-
sonelu tacznosci zyskataby znacznie na tern zespoleniu.

Z posrod 3 porucznikbw — jeden objatby wyszkolenie podoficeréw,
drugi szkolenie mitodszych dowd6dcéw, wreszcie trzeci —* Il. stopien wy-
szkolenia.

Sierzant — szef petnitby catkowicie swg odpowiedzialng funkcje sze-
fa kompanji, natomiast sierzant techniczny objatby nadz6r nad warszta*
tern i prowadzit gospodarke sprzetem, wreszcie jeden z sierzantow bytby
kierownikiem 1. stopnia wyszkolenia, inni za$ instruktorami orkiestry.

Rowniez ulegtyby zmniejszeniu — zdaniem autora — odkomenderowa-
nia. Pozatem funkcyjni mogliby bra¢ udziat w wyszkoleniu, gdyz podziat
zaje¢ bytby bardziej racjonalny. Pozatem nalezatoby uwzgledni¢ w dalszym
ciggu wyznaczenie personelu dla obstugi centrali telefonicznej i stacji ra-
diotelegraficznej. Mimo to autor sadzi, iz klasy podoficerskie mogg liczy¢
po 15, inne naogdét po 25 szeregowych.

Trudnosci, z jakiemi nalezatoby sie liczy¢ przy taczeniu plutonéw by-
tyby nastepujace: sprawy zakwaterowania (oddzielny rejon kompanji),
dostosowanie: sal szkolnych i odbioru (wzgl. nadawania) stuchowego
i optycznego oraz sieci ¢wiczebnej. Pozatem wchodzi w rachube jeszcze
sprawa uzupetniania szeregowych. Szkolenie w dziale tgcznosci rozpoczyna
sie bowiem w koncu stuzby wojskowej, wobec czego zdolniejszych zatrzy-
muje sie zwykle w pododdziatach piechoty.



Nastepnie brak — jak twierdzi autor — dla stworzenia kompanji —
conajmniej 6 koni wierzchowych i 30 pociggowycyh, ktére nalezatoby przy-
dzieli¢c wraz z odpowiednim personelem weterynaryjnym.

Istniejg jeszcze inne trudno$ci natury przedewszystkiem gospodar-
czej — potrzeba magazynéw, wreszcie koszty i trudnosci transportu kom-
panji przy wysytaniu cze$ci kompanji do poszczegdlnych bataljonow za-
togujacych w innych garnizonach, zapewnienie obstugi sieci telefonicznej
i stacyj radiotelegraficznych w tych garnizonach, wreszcie sprawa wy-
szkolenia druzyn tgcznosci oddz;atdw ciezkiej broni piechoty (komp. c. k. m.
it. p.). Ta ostatnig trudno$¢ da sie usungC przez delegowanie do tego ce-
lu podoficerow instruktoréw z kompanji tgcznosci.

Por. dypl. Jerzy Kurpisz.

Plutony tgcznosci piechoty, czy tez kompanja tgcznosci piechoty?
Militar - Wochenblatt. Zeszyt 40/1931.

Jako odpowiedz na poruszone w zeszycie Militar - Wochenblattu
Nr. 27/1931 zagadnienie organizacji pokojowej plutonéw #gcznosci piecho-
ty (patrz streszczenie wyzej), ukazat sie w czasopi$mie tern artykut, ktd-
rego autor okazuje sie zdecydowanym zwolennikiem kompanji #gcznosci
piechoty.

Na wstepie podkresla przedewszystkiem, ze trudno$ci sg po to, by
moc je przezwyciezy¢. Nastepnie krytykuje pokolei wszystkie te ujemne
cechy organizacji kompanijnej, ktére wysungt autor poprzedniego arty-
kutu.

| tak uwaza za nieistotne trudnos$ci gospodarki materjatowej, koniecz-
nos$¢ przydzielenia odpowiednich magazynéw, dalej zaprowiantowania, ob-
stugi miejscowych (garnizonowych) sieci telefonicznych i stacyj radiote-
legraficznych.

Jako istotne trudnos$ci natury ogdlnej uwaza dopiero sprawe wydat-
kowania pieniedzy na koszty zakwaterowania, uzupetnienie stanu koni do
zwiekszonego etatu, oraz koszty transportu czesci kompanji tacznosci do
innych garnizonéw na ¢wiczenia bataljonowe i inne. Te ostatnie da sie
jednak zmniejszy¢ przez przemarsze piesze, za$ koszty zakwaterowania
odpadng poniekad w razie umieszczenia bataljondw w jednym garnizonie.

Z kolei przyznaje stuszno$¢ autorowi dyskusji, iz wzgledy wyszkole-
nia sa gtdbwnym celem ztgczenia plutonéw w kompanje. Ponadto zgadza
sie z tern, iz oficer tgcznosci putku w kompanji obejmie dopiero wta-
Sciwg swa role, majac pozatem mozno$¢ jednolitego wyszkolenia oddzia-
tow tacznosci putku. Dowddey plutondw #gcznosci bedg mogli poswiecic
sie catkowicie szkoleniu swych oddziatow, a nie bedg — jak w organiza-
cji plutonéw bataljonowych — spetnia¢ zadania oficeréw ordynansowych,
z oczywista szkodg dla sprawy #gcznosci.

Réwniez z punktu widzenia psychologicznego autor jest zwolennikiem
organizacji kompanijnej, by da¢ biednemu ,druciarzowi™ — ,ojca" woj-
skowego w osobie dowodcy kompanji, i ,matke"-sierzanta — szefa kom-
panji.



Nastepnie stusznie podnosi autor konieczno$¢ odpowiedniej polityki
personalnej w putku, ktéraby unikata zbyt czestych i przeprowadzanych
w niewtfasciwym .czasie zmian na stanowiskach oficerdw tgcznosci. Nalezy
tez troszczy¢ sie o praktyczne doskonalenie dowdédcow. Podoficeréw, za-
kwalifikowanych do stuzby tgcznosci, nalezy zatrzymywa¢ do konca ich
stuzby w kompanji tagcznosci. Szeregowcéw natomiast nalezatoby — zda-
niem autora — wymienia¢ po dwuletnim kursie, z najlepszych za$ wybie-
ra¢ kandydatow na podoficerow.

Z kolei domaga sie autor — do czasu ostatecznego ztgczenia plutonéw
w kompanje — $ciggania plutondéw dla celéw wyszkolenia corocznie na
okres 4 tygodni do miejsca postoju dowodztwa putku, lub w ostateczno-
§ci juz do obozu ¢wiczebnego.

Probe w tym kierunku dokonano przed kilku laty. Autor przytacza
w tej sprawie gtosy dowddcy kompanji tacznosci i jednego z oficeréw szta-
bu. Obaj stwierdzajg zgodnie, ze $ciagniecie plutonéw w kompanje na okres
kilku tygodni okazato si¢ bardzo celowe, dlatego tez nalezatoby wprowadzi¢
to na state, azeby umozliwi¢ zgranie sie poszczeg6lnych plutonéw ze soba,
zarébwno pod wzgledem taktycznym jak i technicznym.

W konfcu zaznacza autor, iz zapewnie kazdy z dowoddcéw bataljonu
bedzie przeciwstawiat sie temu systemowi szkolenia, gdyz niezbyt chetnie
wypusci z reki swoéj pluton tgcznosci.

W interesie jednak wspdlnej sprawy, nalezatoby —e zdaniem autora —
uczyni¢ ten krok w rozwoju stuzby #gcznosci.
Por. dypl. Jerzy Kurpisz.

Nowy sprzet radjowy oddziatéw linjowych wojska francuskiego.
Kpt. armji franc. Robert. Revue du Genie Militaire. Zeszyt LXIX.
Wrzesien, 1931 r.

Pod wzgledem wyposazenia radjotechnicznego posiadaty dotychczas
oddziaty linjowe wojska francuskiego jedynie stacje typow P. P. 4 i T. P.
S. oraz skrzynke A; stusznie sie tez uskarzano na trudnosci w postugiwa-
niu. sie niemi oraz na maly ich zasieg.

Podjete po ukonczeniu wojny studja doprowadzity do opracowania no-
wego typu aparatéw, ktére — po diuzszych doswiadczeniach — wyprébo-
wane niedawno zostaty podczas ostatnich manewréw w Lotaryngji. Wy-
padty proby te naog6t dodatnio, to tez po uskutecznieniu pewmych zmian
w szczegOtach aparatdw rozpocznie sie niebawem seryjna ich fabrykacja.
Nowe te aparaty sg to nastepujgce modele: typ ER 17, przeznaczony do
utrzymywania wewnetrznej tagcznosci w obrebie oddziatow linjowych, oraz
typ R 11, przeznaczony do odbierania depesz nadawanych przez samoloty.

Typ ER 17 jest stacjg przystosowang zasadniczo do pracy na falach
niegasnacych, jakkolwiek moze ona jednakowo odbiera¢, jak fale nie-
gasnace, tak i gasngce. Funkcjonowanie jej jest dos¢ proste, tak, ze za-
rowno zotnierze stuzby czynnej, jak i rezerwisci, szybko nabierajg wpra-



wy w obchodzeniu sie z tg stacjg. Posiada ona skrécong antene, duzy za-
sieg przy matej mocy i wielkg selektywno$¢.
Stacja typu ER 17 skiada sie z nastepujgcych zasadniczych czescii

— z jednodrutowej anteny o dtugosci 10 m, umocowanej na dwu dre-
wnianych masztach o wysokosci wahajgcej sie od 2 do 3 m;

— Z przeciwwagi w postaci izolowanego przewodnika, i

— z aparatu nadawczo-odbiorczego, zasilanego przez baterje akumu-
latorow lub pradnice o napedzie recznym.

Rozmieszczona jest stacja ta w trzech skrzynkach o wadze maks.
12 kg kazda. Obstuga jej sktada sie z czterech os6b — przetozonego i trzech
szeregowcOw, co jest zupetnie wystarczajgcem, jak dla pracy ciggtej sta-
cji, tak tez i dla jej transportu.

Aparatura nadawczo-odhiorcza przedstawia sie w postaci duralumin-
jowej skrzynki walizkowej, zaopatrzonej w raczke do przenoszenia — 0
wymiarach 35 X 285 X 18 cm. Od strony czotowej posiada ona dwu-
skrzydtowe drzwiczki, przez ktére umozliwiony jest dostep do wewnetrz-
nych ‘cze$ci manipulacyjnych aparatury; gérng czes¢ skrzynki tworzy po-
chyty daszek, dolng — podstawka do ustawiania. Rozmieszczona zostata
aparatura w skrzynce tej w nastepujacy sposéb: z prawej strony — znaj-
duje sie nadajnik, ktorego czeSciami zewnetrznemi sg: miliamperomierz
obwodu siatki, gniazdko do wtyczki od sznuréw zasilajacych, kondensator
nadawczy oraz gniazdko do klucza morsowskiego; z lewej — umieszczony
jest odbiornik z opornikiem zarzenia lampy detekcyjnej, wzmacniacz, kon-
densator odbiorczy oraz gniazdka do przytgczenia stuchawek. Posrodku —
miedzy nadajnikiem, a odbiornikiem — znajduje sie przetacznik czterokie-
runkowy, umozliwiajgcy — za pomocg jednego ruchu — przejscie z nada-
wania na odbidr i naodwrét; nad przetgcznikiem umieszczony jest falo-
mierz.

Cze$¢ nadawcza sktada sie z 2 lamp potgczonych rownolegle; sprze-
zenie uskutecznia sie samoczynnie przez nacisniecie na klucz. Zakres fal
od 120 — 220 m podzielony zostat na trzy pasma, ktérym odpowiadajg
trzy oddzielne sekcje samoindukcji. Umocowana na aparacie tablica wzor-
cownicza podaje wielko$¢ samoindukcji dla danej dtugosci fali. Zmiane
dtugosci fali w sposob ciggty uskutecznia sie przez samo pokrecenie kon-
densatora.

Cze$¢ odbiorcza zawiera 3 lampy: detekcyjng — heterodyne oraz 2
lampy matej czestotliwosci. Przy dostrajaniu postugiwaé sie nalezy jedy-
nie kondensatorem obwodu drgan oraz regulatorem sity odbioru. Stroje-
nie na dtugos$¢ fali, jak przy nadawaniu, tak i przy odbiorze uskutecznia
sie przy pomocy falomierza, ktérego sprzezenie z obwodem drgajagcym —
dla osiggniecia daleko idacej doktadnosci pomiaréw — ulega¢ moze zmia-
nom. Przy nadawaniu uwaza¢ nalezy stacje za dostrojong, gdy miliampe-
rormerz siatki przechodzi przez wyrazne minimum; przy odbiorze nato-
miast, gdy w stuchawkach stycha¢ dwa zblizone bardzo do siebie stuknie-
cia.

Rownic prostg jest stacja typu R 11. Jest to stacja odbiorcza, ktéra



pozwala odbiera¢ fale ciagte, jak modulowane, tak i niemodulowane, a tak-
ze fale gasngce — w zakresie od 120 do 1.000 m. Umieszczona w skrzyn-
ce o wymiarach 31,5 X 36,5 X 16,5 cm, wazy ona 12 kg brutto. Do zasila-
nia anody oraz obwodow zarzenia stuzg baterje o napieciach 20 i 3,5 wol-
tow. Posiada ona antene podobnego co i przy stacji ER 17 typu, z tg jed-
nak réznicg, ze moze ona odbiera¢ fale takze i na rame. Zasieg odbioru
sygnatow wysytanych przez samoloty dochodzi do 20 — 30 km.

Stacja typu R 11 jest megadynag o trzech lampach dwusiatkowych,
zawierajagcg dwa stopnie matej czestotliwosci. Sprzezenie zwrotne usku-
tecznia sie przez regulacje zarzenia lampy detekcyjnej. Przy uzyciu ante-
ny obwdéd odbiorczy tworzy cewka cylindryczna, podzielona na trzy czesci,
ktére za pomocg przetgcznika taczy¢ mozna z zaciskami kondensatora
zmiennego.

W obwodzie anteny znajduje sie cewka umozliwiajgca zmienne sprze-
zenie pomiedzy obwodem antenowym a obwodem wtérnym (przez obraca-
nie cewki tej wewnatrz cewki obwodu odbiorczego). O ile natomiast od-
biér odbywa sie bez anteny — samoindukcje stréjcza obwodu odbiorczego
tworzy rama, podzielona na 3 cewki, ktore tgczy¢é mozna z kondensato-
rem za pomocg przetgcznika.

Odbiornik, zmontowany na podstawce z drzewa bakelizowanego, two-
rzy catos¢ dostepng i tatwg do zdemontowania; jest on przymocowany
do szkieletu duraluminjowego; na spodzie znajduje sie szuflada z baterja-
mi; rama odbiorcza nawinieta jest na ten szkielet i odizolowana od czesci
metalowych przy pomocy odpowiednio uksztattowanych kotkéw ebonito-
wych.

Goérna ptyta aparatu, wykonana z bakelitu, zawiera czesci regula-
cyjne, jak: kondensator strojczy, przelacznik reakcji, opornik zarzenia,
gniazdka do przytgczenia stuchawek, klucz dwubiegunowy dla przechodze-
nia z anteny na rame, zaciski — antena — i ziemia, — przetacznik od-
gatezien cewki antenowej oraz podobny przetacznik dla anteny ramowej.

Przy korzystaniu z anteny strojenie — dla odbioru — ro6zni sie bardzo
nieznacznie od wypadku, gdy postugujemy sie ramg; w tym ostatnim
jedynie nie korzystamy z przetgcznika reakcji.

Przy postugiwaniu sie anteng nastawi¢ nalezy — przy odbiorze —
przetgcznik ,samoindukcja odbioru™ na podziatke odpowiadajagcg pasmu,
ktore zawiera odbierang fale, wskaznik za$ kondensatora na podziatke od-
powiadajaca dtugosci odbieranej fali, poczem sprzega sie antene na maksi-
mum i obraca sie ragczka opornika zarzenia dopoki nie wystapi w stuchaw-
ce stukniecie, poczem, — o ile chodzi o fale niegasngca ciagta — potozenie
raczki (przy ktorym stukniecie wystgpito) nalezy cokolwiek przekroczyé,
o ile za$ fala jest gasnagcg — cofng¢ cokolwiek wtyt. Regulacja ta, diuz-
sza niz przy stacji typu ER 17, nie jest jednak od miej trudniejsza.

W ten sposob nastgpi niebawem catkowita zmiana w wyposazeniu
oddziatéw linjowych wojska francuskiego w sprzet radjowy: aparaty ty-
péw PP4 i PP5, sprzet TPS oraz skrzynka A wkroétce znikng, ustepujac
miejsca stacjom nowego typu, wymagajacym mato czasu dla ich ustawie-
nia, jak rowniez prostym w obstudze i niezmiernie portatywnym.



Sygnalizacja Swietlna.
Mjr. wojsk, austr. Werner. Militarwissenschaftliche Mitteilungen.
Zeszyt lipiec-sierpien 1931.

Zdanie o wartosci sygnalizacji Swietlnej, jako $rodka tgcznosci, sg bar-
dzo rézne i czesto biegunowo sprzeczne. Zneczenie tego S$rodka tgcznosci,
a wiasciwie ilo$¢ jego zwolennikéw, zalezy od charakteru obszaru wojen-
nego, oraz rodzaju prowadzonych dziatafi wojennych.

Autor na wstepie przypomina przyktady uzycia sygnalizacji $wietlnej
przed wojng $wiatowg, ktére daty podstawy do wprowadzenia tego sprzetu
w poczet $rodkéw tacznosci b. wojska austro-wegierskiego.

By podkreslic bogatg historyczng przeszto$¢ sygnalizacji Swietlnej,
ktdra wystepuje szczegblnie wyraznie przy porownaniu z innemi $rodkami
tacznosci, n. p. radjem, wzkazane jest przytoczenie niektérych z podanych
przez autora przyktadow.

Pomijajac wiec historycznie niewatpliwe uzywanie sygnalizacji $wietl-
nej juz w starozytnosci, a to w panstwie Faraonéw, przez Perséw, Rzymian,
Germanow i inne ludy w dawnej przesztosci, nalezy przypomnie¢ szerokie
uzycie wspomnianego $rodka tgcznosci rowniez i w czasach nowszych, a to
w amerykanskich wojnach wolnosciowych, a szczeg6lnie w wojnach napo-
leonskich. Najwieksze znaczenie osiaga heljograf (telegraf stoneczny), kt6-
ry zwiaszcza w wojnach kolonjalnych $wieci niebywate tryumfy. Naprzy-
ktad w r. 1880, w czasie wojny z Afganistanem, angielski dowoddca lord Ro-
berts otrzymat na wzgorzach Rabatu, w odlegtosci 75 km od Kandaharu,
od zamknietej tam angielskiej brygady, wiadomos$¢ o pokaznej ilosci 207
stow, przestang w ciggu 4 godzin.

Podobne przyktady, oraz doswiadczenia czasu pokojowego, spowodowaty
odpowiednie wyposazenie wojsk panstw europejskich przed wojng $wiatowa.
W b. wojsku austro-wegierskiem kazdy pluton piechoty posiadat w tym cza
sie 1 latarnie sygnatowa, ktéra mozna byto korespondowaé, dalej kazda
kompanja piechoty dysponowata 1 acetylenowg lampg sygnatowg, a wyzsze
zwigzki byty wyposazone w aparaty Swietlne o ilosci odpowiadajgcej ilosci
sprzetu telegraficznego, oraz ponadto miaty specjalne aparaty o wielkim
zasiegu (do 75 km).

Pomimo pewnego zzycia sie juz z tym sprzetem w odziatach, pierwsze
miesigce wojny $wiatowej nie przynoszg spodziewanych wynikéw zastoso-
wania sygnalizacji Swietlnej. Na to ztozyty sie: 1) niedostateczne jeszcze
przyzwyczajenia dowddcow do tego S$rodka H#gcznosci, 2) uzycie sprzetu
w warunkach niesprzyjajacych, 3) rodzaj prowadzonych dziatan, catkowicie
ruchomych, (a wiec szybko zmieniajagce sie sytuacje w terenie czesto nie-
przejrzystym), 4) przesadne zaufanie do telefonu, ze wzgledu na jego ol-
brzymie zalety (t. j. mozliwo$¢ bezposredniej wymiany mysli i szybkos¢
przekazywania wiadomosci). Nic wiec dziwnego, iz dowddcy badz rezygnuja
z uzycia sygnalizacji $wietlnej, badZ tez o niej zapominaja.

Gdy jednak fronty zastygaja, gdy zmienia sie rodzaj walki i gdy pro-
wadzi sie ja wgtah — nie wystarczy juz telefon, ktérego przewody rwa sie
w ogniu wielkich bitew materiatowych. Wtedy dopiero—jak twierdzi autor



— sygnalizacja Swietlna wstepuje w szranki i wypetnia powstate luki w sie-
ci tacznosci, a nawet czesto sama musi ja utrzymywac.

Z kolei autor pragnie zbada¢, ktore z typow aparatow uzywanych w b.
wojsku austro-wegierskiem odpowiadajg jeszcze nowoczesnym wymaganiom.

Pobiezna tylko ocena kaze juz wykluczy¢ sprzet sygnalizacji Swietlnej
0 zrédle Swiatta Swiecowem, naftowem i acetylynowem. Pozostaje wiec god-
ny uwagi jedynie sprzet o Swietle elektrycznem, stonecznem i acetyly-
nowo-tlenowem.

Sprzet ostatniego typu daje silny, prawie stoneczny promien Swietlny
0 zasiggu w dzien do 25, w nocy do 75 km, jednak tylko w wyjatkowo ko-
rzystnych warunkach. Aparatura sktada sie z 5 czesci, ktére mogg by¢ prze-
noszone na 2 koniach. Zrédto $wiatta jest bardzo czule i wymaga dobrze wy-
szkolonej obstugi.

Heljograf notomiast przedstawia zgrabny i lekki aparat tatwo prze-
nosny, o zasiegu do 75 km, wymaga jednak dla swego uzycia — Swiatta
stonecznego o odpowiedniem natezeniu. Autor podkresla, iz doswiadczenia
przeprowadzone w Alpach wykazaty, ze w ciggu roku wypada 1900 godzin
stonca. Po odliczeniu 700 godzin, ktére juz dla heljografu nie nadajg sie ze
wzgledu na mate natezenie Swiatta, pozostaje zaledwie 1200 godzin w roku
dla pracy heljografu, czyli 3 godziny dziennie i to w stonecznych Alpach,
podczas gdy przecietnie w Europie $rodkowej liczy¢ mozna na 2 godziny
dziennie $wiatta stonecznego, przyczem korespondencja jest mozliwa, o ile
w tym samym czasie dysponujg stoicem obie stacje wspotpracujace, co jest
bardzo watpliwe. Zdaniem autora, nie nalezy liczy¢ sie powaznie z uzyciem
heljografu w warunkach Europy.

Zaréwno heljograf jak i sprzat acetylenowo-tlenowy nie gwarantujg ze
wzgledu na warunki atmosferyczne Europy $rodkowej tgcznosci na duzych
odlegtosciach.

Nalezy wiec, zdaniem autora, siegng¢ po inne $rodki, ktére posiadajg
duzy zasieg, sg pewniejsze i tak operacyjnie, jak i taktycznie moga by*,
lepiej wykorzystane.

Nowoczesne aparaty radjowe mogg — zdaniem autora — najzupeiniej
zastapi¢ dalekosiezne aparaty Swietlne.

Aparaty Swietlne byty uzywane w tym czasie, gdy radjo byto jeszcze
w powijakach, a niewielka ilo$¢ stacyj radjo wystarczata zaledwie dla tacz-
nosci miedzy sztabami armij.

Obecnie jednak: 1) na niewielkim obszarze moze pracowac¢ wiele radjo-
stacyj bez wzajemnego przeszkadzania sobie, 2) nowoczesne stacje radjo-
we sg juz taktycznie tak ruchliwe jak stacje $wietlne, a majg ponadto te
olbrzymig zalete, ze sg w daleko wiekszym stopniu mniej zalezne od te-
renu niz te ostatnie.

Zdaniem autora aparaty Swietlne dalekosiezne z powodzeniem moga
by¢ zastagpione przez nowoczesne stacje radjowe, jednak nie nalezy wy-
cigga¢ zbyt daleko idgcego wniosku, t. j. dazy¢ do zupetnego wyelimino-
wania z wyposazenia wojska aparatow Swietlnych i zastgpienia ich catko-
wicie sprzetem radjowym. Doswiadczenia bowiem wojny $wiatowej ucza



iz w pewnych warunkach moze dziata¢ kazdy S$rodek. Na pytanie, ktory
ze Srodkow jest najlepszy, padajg ro6zne odpowiedzi ze strony doswiad-
czonych w wojnie dowo6dcow. Juz to samo przemawia przeciw jednostron-
nemu uzyciu pewnych tylko S$rodkéw tgcznos$ci, kosztem innych. Szcze-
g6lnie w ramach sieci dywizyjnej okazuje sie niezbedng réznorodno$¢ $rod-
kow tacznosci, jako warunek sprawnego dziatania #gcznosci. Nie mozna
wiec usuwac $rodka, ktéry moze sie okaza¢ czasem jedynym.

Istnieja powody, ktére nie pozwalajg na catkowite i wytaczne uzycie
sprzetu radjowego.

Czynniki, ktére nalezy tu uwzgledni¢, sg nastepujace: a) przeszkody
atmosferyczne i aparaty przeszkadzajgce nieprzyjaciela mogg ruch ra-
djowy utrudni¢, a nawet zupeinie uniemozliwi¢, b) korespondencja szy-
frowana zajmuje wiele czasu, c) obstuga stacyj wymaga personelu pet-
nowarto$ciowego i doskonale wyszkolonego, ktérego uzupeinianie jest tern
trudniejsze, im wiecej stacyj jest w uzyciu; w miare powstawania brakéw
w tej dziedzinie obniza sie tez pewno$¢ potaczen, d) kazda stacja radjo-
wa, celem szybkiego nawigzania tacznosci, wymaga obstugi wiekszej od
stacji $wietlnej; zrealizowanie tego zapotrzebowania odbywa sie kosztem
oddziatow bojowych, co w razie uzycia wielkiej ilosci stacyj radjowych
moze silnie wptynaé na wiasciwy i ustalony stosunek liczbowy stanéw
oddziatéw technicznych (specjalnych) do oddziatéw walczacych, na nieko-
rzy$¢ tych ostatnich.

Natomiast sygnalizacja Swietlna posiada, oprécz wspomnianych wad,
rowniez i powazne zalety pod wzgledem taktycznym, technicznym i per-
sonalnym, ktére autor uwaza za dostatecznie przekonywujace, by w zad-
nym wypadku nie rezygnowaé¢ z tego $rodka dla strefy bojowej dywizji.

Zalety te sa nastepujgce: a) mozno$¢ podania zwyktych btyskow
Swietlnych, ktére mogg zorjentowaé¢ dowbddce w potozeniu, b) tacznosé
Swietlna nie jest wolniejsza od radja, szczegolnie wtedy, gdy uzywa sio
w petni skrotow, tabel sygnatowych i ustalonych od wypadku do wypadku
umoéwionych znakéw, ktére moga zastgpi¢ cate meldunki sytuacyjne,
c) obstuge dla sygnalizacji Swietlnej szkoli sie daleko predzej, d) dla ob-
stugi aparatu $wietlnego wystarczy 2 szeregowych, a ewentualnie moze go
obstugiwa¢ 1 szeregowiec.

Autor podkresla, ze sygnalizacja $wietlna w czasie wojny S$wiatowej
okazata sie przydatna w kazdym prawie rodzaju dziatan bojowych. I tak,
miedzy innemi, w obronie, dzieki moznosci najlepszego ustawienia aparatéw
i zorganizowania sprawnej sieci Swietlnej, dalej w rozpoznaniu, dzieki ta-
twosci przenoszenia sprzetu i szybko$ci jego uruchomienia, wreszcie i w
poscigu, dzieki moznosci uzycia sprzetu systemem kolejnego przerzucania.

Zdaniem autora i w przysztosci sygnalizacja $wietlna odegra wtasciwa
jej role.

Zdaniem autora posiadany obecnie w wojsku austrjackiem S$redni a-
parat Swietlny typ M. Sig. M. 16 (Mittleres Signalgerat Model 1916 —
typu naszych aparatow S. D. 13), o zrdédle $wiatta elektrycznem — odpo-
wiada zupelnie nowoczesnem wymaganiom; ma on zasieg w dzien do 8,



w nocy nawet do 60 km przy sprzyjajacych warunkach, co pozwala sadzic,
iz na odlegtosciach niewielkich aparat ten speini swe zadanie.

W kazdym ,razie uzyty w strefie bojowej dywizji, sprzet sygnalizacji
Swietlnej, musi — zdaniem autora — posiada¢ na tyle silne zZrodto Swiatta,
by nawet w dzieri zapewni¢ faczno$¢: pomiedzy dowoédztwem dywizji i bry-
gadami, wzglednie dowddcg piechoty dywizyjnej, oraz miedzy tym ostat-
nim a dowddcami putkéw piechoty. Poza tern zadaniem nalezy jeszcze do-
maga¢ sie — zdaniem autora — odpowiedniego maskowania $wiatta, co
praktycznie zrealizowano przez wprowadzenie filtrow czerwonych i réznego
rozmiaru przeston.

Na zakoniczenie swego ciekawego artykutu, wycigga autor dwa
whnioski:

1) na wielkie odlegtosci nie wchodzi juz w rachube, jako $rodek tgcz-
nosci dalekosiezny, niepewny sprzet sygnalizacji S$wietlnej, lecz pewny
radjowy,

2) w obrebie strefy bojowej dywizji nie mozna rezygnowaé z sygna-
lizacji Swietlnej, bez jednoczesnego naruszenia pewnos$ci potgczen.

Por. dypl. J. Kurpisz.

Zwiekszenie wysokosci skutecznej wiszacych anten
samolotowych.

F. Eisner, G. Sudeck, R. Schrber i O. Zinke. Jahrb. d. drahtl. Telegr.
u. Tel. Zeszyt 6/T. 37—1931.

Zasieg radjostacji samolotowej zasadniczo zalezy od ksztattu zasto-
sowanej anteny wiszacej. Przyjeta obecnie antena wiszgca jest nadzwy-
czaj prosta pod wzgledem budowy i obstugi, lecz bardzo niekorzystna pod
wzgledem promieniowania fal elektromagnetycznych. Z tego powodu Deut-
sche Versuchsanstalt ftir Luftfahrt w Berlinie przeprowadzito szczegoéto-
we badania anten wiszacych i opracowato nowg posta¢ anteny w ksztaltcie
litery L, ktéra data dodatnie wyniki.

Zasieg radjostacji nadawczej zalezy od iloczynu "€f K, gdzie hdf
oznacza wysokos$¢ skuteczng, a natezenie pragdu w podstawie anteny
(w brzusciu pradu). Natezenie pradu jest ograniczone opornoscig sku-
teczng anteny oraz mocg nadajnika. Moc stacyj samolotowych zazwyczaj
nie moze by¢ zwiekszona ze wzgledu na ciezar i objetos¢ aparatury. Wy-
nika stad, ze dla zwiekszenia zasiegu lub przy tym samym zasiegu dla
zmniejszenia ciezaru i objetoSci aparatury nalezy zwiekszy¢ wysokos$¢ sku-
teczng anteny.

Dotychczas antena samolotowa sktadata sie ze zwieszajgcej sie linki
antenowej o dtugosci 70 m, zakonczonej jajowatego ksztattu cioearkiem
410 g (rys. 1), Antena wraz z kadtubem samolotu, odgrywajacego role
przeciwwagi, pod wzgledem promieniowania jest rédwnoznaczna do otwar-
tego, prostolinijnego oscylatora, symetrycznego, nachylonego do poziomu
pod katem Dla dostatecznie odlegtego punktu odbioru natezenie skita-



dowej pionowej pola Eg w zaleznosci od kata nachylenia 0 moze by¢ wy-
razone wzorem

— EO sino

gdzie EO jest natezeniem pola w ptaszczyznie biegunowej oscylatora sy-
metrycznego.

Wynika stad, ze przez zwigkszenie kata nachylenia anteny zwieksza
sie natezenie pola. W tym celu prébowano zwiekszy¢ ciezarek odciggajacy,
lecz skutek byt nieznaczny, np. w antenie o diugosci 35 m czterokrotne
zwiekszenie ciezaru powiekszyto kat nachylenia anteny z 20° na 26°, a przy
obecnie stosowanych antenach o diugosci 70 m wynik byt daleko mniejszy.

Obecnie, w wyniku préb, uznano jako korzystng antene w ksztalcie
przedstawionym na rys. 2. Zwieszajacy si¢ z samolotu drut 1 jest obcig-

Rys. Rys. 11i 2.

zony przez ciezar |, ksztattu o mozliwie matej opornosci wzgledem powie-
trza. Do ciezaru | dotgczony jest drut 2 zakonczony lekkim odciggajgcym
ciezarem |1, zadaniem ktérego jest utrzymanie tego drutu w mozliwie po-
ziomem potozeniu.

Wysokoscig skuteczng anteny samolotowej wg. autoréw jest wyso-
kos¢ fikcyjnego pionowego oscylatora symetrycznego, w ktorym ply-
nie prad na catej diugosci rownomierny i ktérego promieniowanie wytwa-
rza w miejscu odbioru pole o jednakowem natezeniu z anteng samolotowg
jesli natezenie pradu w oscylatorze jest réwne natezeniu w brzuscu pradu
anteny samolotowej.

Wysoko$¢ skuteczna wyraza sie wzorem

V =i £y /M

gdzie Idjest natezeniem pradu w podstawie anteny, dh — pionowa sktado-



wa elementu anteny dl. Wida¢ stad, ze wysokos¢ skuteczna jest $rednig
wysokoscig ptaszczyzny pradowej.

Dla okreslenia wysokosci skutecznej musimy zna¢ ksztatt jaki przy-
biera antena podczas lotu. W tym celu autorzy opracowali metode graficz-
na, pozwalajaca na okreslanie ksztattow anten lotniczych. Metoda ta opar-
ta jest na zbadanych przez autor6w witasciwosciach fizycznych i aerodyna-
micznych poszczeg6lnych elementow skiadowych anteny.

Po okresleniu, zapomocg powyzszej metody, ksztattu anten (rys. 1i 2)
oraz znajac rozktad pradu w antenie tatwo mozna graficznie okresli¢, na
podstawie ptaszcryzny pradowej, wysoko$¢ skuteczng rozpatrywanych an-
ten. Fala wtasna stosowanych anten wynosi ok. 230 m. Dla normalnej
fali lotniczej ok. 900 m koniecznem jest znaczne przedtuzenie anteny.
V/ tym przypadku, z dostatecznym przyblizeniem, mozna przyja¢ prosto
linijny spadek natezenia pragdu od podstawy do kornca anteny.

Rys. Rys. 3 i U

Okreslenie sposobem wykreslnym wysokosci skutecznej przeprowa-
dza sie w spos6b przedstawiony na rys. 3. Na papierze milimetrowym wy-
kresla sie ksztatt anteny, ktéry przybiera ona podczas lotu, poczem dzieli
sie ja na m rownych czesci. Na osi rzednych odktada sie wysokos$¢ anteny,
a na osi odcietych — wielko$¢ natezenia pradu zmierzonego u podstawy
anteny i dzieli sie go na m réwnych czesSci. Na koricu anteny natezenie pra-
du jest rowne 0. Od konca anteny do jej podstawy natezenie pradu wzra-
sta na kazdym odcinku o I/m czes¢. Prowadzac przez kazdy punkt
podziatu anteny linje poziome az do przeciecia z odpowiedniemi linjami
pionowemi przeprowadzonemi przez kolejne punkty podziatu osi prado-
wej (odcietych), otrzymuje sie szereg punktow, okreSlajacych przebieg
krzywej wyrazajacej zalezno$¢ 1= f {h) Ptaszczyzna ograniczona powyz-

szg krzywa i obydwoma osiami bedzie ptaszczyzng pradowag 1 Idh. Dzie*



lac p )wierzchnie tej ptaszczyzny przez m (prad 10) otrzymuje sie wysoko$é
skuteczng anteny, jako $rednig wysoko$¢ ptaszczyzny pradowej. Dla jas-
nosci na wykresie zostat wykre$lony prostokat o powierzchni réwnowaz-
nej do powierzchni ptaszczyzny pradowej.

Wykres na rys. 3 zostat wykonany dla anteny klasycznej o dtugosci
70 m i przewodnika o $rednicy 1,4 mm, obcigzonego ciezarem 410 g. Wy-
soko$¢ skuteczna okreslona zostata na 85 m. Wykres na rys. 4 dla ante-
ny nowego ksztattu o diugosci odcinka 1 — 40 m, odcinka 2 — 30 m, cie.
zarze | — 1,8 kg, ciezarze Il — b. lekkim o $rednicy 6 cm i przewodniku
o $rednicy 1,0 mm wyznaczyt heff = 20,1 m.

Autorzy po teoretycznem wuzasadnieniu przeprowadzili szereg prob
podczas kilkudziesigciu lotéw oraz wykonali pomiaryna modelach.

Wyniki prob pokazaly, ze przez zastosowanie anten o proponowanym
ksztatcie mozna kilkakrotnie zwiekszy¢ wysoko$¢ anten samolotowych.
Stosowaniu dotychczasowej linki antenowej przeciwstawiajg sie wymaga-
nia aerodynamiczne i elektryczne. Im linka antenowa jest ciefsza, tern
korzystniejszy ksztatt przybiera antena podczas lotu i jej wysoko$¢ sku-
teczna jest wieksza. Stosowanie cienkiego przewodnika o mniejszej prze-
wodnosci elektrycznej zmniejsza nieco natezenie prgdu w antenie. Z tego
powodu liczba metramperéw |0h stacji samolotowej nie wzrasta w jedna-
kowej mierze, jak wysoko$¢ skuteczna. Pozatem nalezy uwzgledni¢ oko-
liczno$¢, ze stosunkowo ciezki ciezarek | (rys. 2) daje znacznie wieksze
naprezenia w przewodniku niz dotychczasowy. Z tych powodoéw S$rednica
przewodnika nie moze by¢ zbyt mata. Powyzsze wymagania doprowadzity
do rozwigzania kompromisowego. Przyjeto antene w ksztatcie litery L
(rys. 2), przyczem 1—50 m, 2— 40—50 m, I — 1,8 kg, Il — o $rednicy
4—6 cm. Linka stalowa, o $rednicy zewnetrznej 1 mm, przyczem kazdy
drucik jest oddzielnie miedziowany. Przy dtugosci fali X = 900 m i gru-
bosci warstwy miedzi 0,031 mm oporno$¢ takiej linki jest 3,7 razy wieksza
od opornos$ci linki miedzianej, a przy warstwie 0,05 mm — 2,4 wieksza.
Wysoko$¢ skuteczna powyzszej anteny wynosi ok. 25 m i jest conajmniej
trzykrotnie wieksza od wysokosci skutecznej anteny dotychczasowe;j.

Jedyng trudnos$cig do wprowadzenia nowej anteny w uzycie, jest brak
odpowiedniego zwijaka, ktéry by umozliwit proste rozwijanie i zwijanie
anteny. Przy obecnym jednak stanie techniki autorzy sg zdania, ze trud-
no$¢ ta da sie w krotkim czasie pokonac.

Zastosowanie nowej anteny w potgczeniu ze stacjami matej mocy
(25—30 W), pozwoli otrzymywa¢ wieksze zasiegi niz z dotychczas stoso-
wanemi stacjami o mocy 70—100 W i anteng klasyczng o dtugosci 70 m.

Por. Si. Jasinski.
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Czotgi Christie.

Walter Christie pracuje na polu konstrukcyjnym
juz zgdra 40 lat, poSwiecajac sie budowie wozow specjalnych.
Przed prawie 30 laty zbudowat on w6z z napedem na przednie
kota, demonstrujac go na powszechnej wystawie w Nowym
Yorku: pomyst byt zbyt Smiaty na owe czasy, to tez nie wywart
on na zwiedzajacych prawie zadnego wrazenial).

Dalsze prace Christie jako zbyt luzno zwigzane z tematem
pomijam, przechodzac do dziatalnosci Christie w okresie wojny
Swiatowej, gdy pracuje on dla Departamentu Uzbrojenia,
w dziale mechanizacji transportu. Prawie od poczatku prac
w tej dziedzinie nurtuje w nim mys$l budowy takiego wozu, ktd-
ryby mogt poruszac sie na kotach i tna gasienicach (tornicach);
mys$l ta nie opuszcza go w ciggu catego okresu wspdtpracy z De-
partamentem Uzbrojenia.

Od chwili sprowadzenia do Ameryki (1917 rok) wzorcowych
czotgéw angielskich i francuskich oraz rozpoczecia prac nad
czotgiem amerykansko-angielskim ,,A A Mark V11", mysli Chri-
stie konkretyzuja sie: opracowuje on pierwszy projekt wozu
kotowo-tornicowego; w szybkim tempie pracuje dalej budujac
kilka dalszych i r6znych wozow.

Wzbogacony zdobytym doswiadczeniem Christie nosi sie
z zamiarem budowy uniwersalnego wozu bojowego, wysuwajgc
nastepujace przestanki:

,Czolg powinien posiada¢ rezerwe mocy silnika, wiekszg ela-
styczno$¢ biegu, wiekszg szybkos$¢ i bardziej odpowiednie kie-
rowanie4;

,Czolg winien w pedzie zdobywa¢ wzgérza — gdyz nowocze-
sna obrona przeciwczotgowa polega gtéwnie, na niezdolnosci

* Moment ten przytaczam w celu scharakteryzowania niepowszednie-
go zmystu konstruktorskiego Christie.



czotgéw do pokonywania wzniesien i trudnosci terenowych na
tyle szybko, aby unikngé niszczacego ognia broni przeciwczotgo-
wej. Chociaz bron przeciwczotgowa zostata znacznie ulepszona,
to jednrI nawet najlepsza bedzie miata trudnosci w zwalczaniu
czotgébw biegnacych naprzetaj z szybkoscig 40 mil/godz. Nie
mozna oczekiwaé statego uzytkowania tak wysokiej szybkosci—
moze ona by¢ jednak stosowana w wypadkach niebezpieczenstwa
i to tylko chwilowo".

Rys. L

»~Przeciwstawiamy lotnictwu nieprzyjacielskiemu — lotnic-

two wiasne, kawalerji — kawalerje, przeciwstawiamy czolgom—
czotgi".

»,Dzieki swej szybkosci, sile i zdolnosci prowadzenia walki
wokoto siebie, czolg moze znakomicie spetnia¢ funkcje niszczy-
ciela czotgébw nieprzyjacielskich".

.Kawalerja ze swa doktryng taktyczng, opartag na ruchli-
wosci, sile ognia i zaskoczeniu, jest przyrodnim bratem czotga.
Kawalerja potrzebuje wozdw opancerzonych do ubezpieczania



sie podczas dziatan zwiadowczych, a czotgi sg dos¢ szybkie, aby
towarzyszy¢ maszerujacej kawalerji tub poglebi¢ skutki jej
dziatania w bitwie. Do wyzyskania postepéw poscigu i do zago-
now czotg odda nieocenione ustugi kawalerji. Moze on ubezpie-
czy¢ kawalerje w marszu i na postoju przed czotgami nieprzy-
jaciela”. : K m, -

,Piechota rowniez potrzebuje podobnego ubezpieczenia; w bi-
twie potrzebuje czotgéw do torowania drogi, do $cistego wspot-
dziatania i do wyzyskania pomyslnej akcji.

Szybki czolg moze opanowac znaczny teren na skrzydiach
i moze pracowac lepiej na korzy$¢ piechoty niz to zrobitaby sa-
ma piechota".

»Matokalibrowa artylerja nadbrzezna, bron przeciwlotnicza
i reflektory moga, osiagna¢ taktyczng i strategiczng ruchliwosc,
ktéra podnosi ich warto$¢ uzytkowa".

»,Elementy artylerji najciezszej mogtyby by¢ przewozone
oraz zaopatrywane w amunicje znacznie sprawniej niz to jest
mozliwe przy pomocy Ssrodkéw obecnych".

LArtylerja potowa moze zmontowac¢ dziato 75 mm na pod-
woziu i w ten sposéb rozwigza¢ problem zaopatrzenia sie w dzia-
fa do celow specjalnych™.

»Przez standaryzacje typdw sprzetu motorowego, ktéry ma
by¢ wprowadzony — podwozie Christie uprosci wszystkie spo-
soby dotyczace wyrobu, zaopatrywania, utrzymania, obstugi
i uzycia wojennego. Standaryzacja podwozi maszyn wojennych
jest najbardziej zywotnym i doniostym czynnikiem wydajnosci
zmechanizowanych sit zbrojnych™.

Na takich przestankach opart Christie projekt podwozia ko-
towo-tornicowego, majac zamiar wykorzysta¢ go do roznych
dalszych konstrukcji.

Po kilku przerébkach powstat ostateczny projekt tego pod-
wozia. Do zrealizowania swych planéw Christie zawigzat spotke
»U. S. Wheel Track Layer Corporation w Rahway", ktéra for-
sownie dgzy do finansowego wykorzystania powodzenia, liczagc
na zamOwienia armji amerykanskiej interesujagcej sie w tym
czasie sprawg nowych konstrukcyj czotgowych.

Budowa modelu zostata ukonczona w potowie 1929 roku.
Wiadomosci, jakie do nas dotarty, byly wprost rewelacyjne:
szybkos$¢ na kotach 111 km/godz. Szybko$¢ na tornicach 68 km/



godz. Zainteresowanie ogromne a brak blizszych danych. Dzi
siaj sytuacja jest wprost przeciwna.

Wszystkie konstrukcje Christie cechuje $miatos¢ pomystu
a modele sg wykonywane w czasie rekordowym. Przy opracowa-
niu jednego z ostatnich modeli nie waha sie on postawi¢ wyma-
gania ,,100 km/godz.”.

Jak wspomniano na' wstepie, Christie chciat zbudowac¢ woz
ktoryby mogt stuzy¢ jako sprzet uniwersalny i z tego wzgledu
podwozie jego pomystu jest tak zaprojektowane, aby mogto byc
opancerzone jako woéz bojowy oraz uzyte jako toze do dziat lub
tez jako woz transportowy do przewozu ludzi i materjatu wo-
jennego.

Poniewaz ekspertyza projektu rokowata jaknajdalej idace
nadzieje, to w r. 1929 Christie zawigzat wspomniang juz spotke
do produkcji czotgéw i wozéw pochodnych swojego pomystu.

W warsztacie doswiadczalnym tej spotki w Rahway zostat
zbudowany jeden modelowy woz tego typu z przeznaczeniem ja-
ko sprzet pokazowy. Woz ten nazwat Christie ,,model 1940%,
(rys. 2).

Ponawiane kilkakrotnie préby modelowego wozu Christie
1940 i poczynione obserwacje pozwolity ustali¢, ze ogblne prze-
stanki na ktorych opart Christie swdj projekt sg realne, ze szyb-
kos¢ tego wozu stwierdzona urzedowo przez ,,American Auto-
mobil Association®, pokrywa sie z szybkoS$cig zaktadang w pro-
jekcie oraz, ze projekt nie posiada zasadniczych brakow.

Jednakze prowadzone do$¢ intensywnie proby dalsze wykaza-
ty poza drobniejszemi usterkami réwntez i powazniejsze niedo-
magania mechanizmow; wadliwie dziatato zawieszenie, u ktérego
w czasie szybkiej jazdy po nierbwnym terenie wysadzato resory
spiralne, a wiele drobnych lecz ktopotliwych brakéw wykazywat
zbyt skomplikowany system chtodzenia. Uzycie tancuchéw do
napedu kot pociagowych wykazato nieprzydatnos¢ tego rodzaju
elementdwr dla tak szybkiego i stosunkowo ciezkiego wozu (sa-
mo podwozie wazyto 7 ton).

W rezultacie, mimo wielkiej reklamy i usilnych staran a na-
wet specjalnego apelu (broszura ,,Mobile National Defense®) do
cztonkéw Kongresu i Senatu Stanéw Zjednoczonych Ameryki
Péinocnej, czotg ten nie zostat przyjety przez armje amerykan-
ska. Brak zainteresowania sie tym czotgiem nalezy réwniez od-



nies¢ na karb zaangazowania armji amerykanskiej w pracach
nad czotgami typu T. 1 E. L

Rozpatrujgc btedy — Christie doszedt do przekonania, ze
fatwiej bedzie zaprojektowac¢ nowy woz niz przerabia¢ mod. 1940
tembardziej, ze postawione przez armje amerykanskg ogolne
wymagania techniczne zmuszaty go do zerwania z mysla o uni-
wersalnem podwoziu.

Zachowujac jedng z gtownych zasad (duzag szybkos¢), Chri-
stie rozpoczat w kwietniu 1930 r. budowe nowego modelu.

Rys. 2.

W nowej konstrukcji pozostawia: sposob zawieszenia kadtu-
ba przy zachowaniu dwojakiej trakcji, silnik, skrzynke biegéw
oraz drobniejsze zespoty mechanizméw. Zmianie ulega przede-
wszystkiem podwozie, ktére w mod. 1940 traktowane j. «o ele-
ment uniwersalny (dla artylerji motorowej, transportu ; wozow
bojowych) w nowej konstrukcji przestaje istnie¢ i zastapione
zostato sztywnym kadtubem, podobnie jak to ma miejsce we
wszystkich konstrukcjach czotgowych. Zmianie ulegt réwniez
rodzaj napedu k&t pociggowych. System chlodzenia zostat cal-
kowicie przerobiony i znacznie uproszczony.

Nowy model czotga (Christie Wheel and Track High Speed
Army Tank) zostal ukonczony w pazdzierniku 1930 roku;



w okresie pdzniejszym Christie nazwat ten czolg ,,High Speed
Convertible Tank*.

Model ,HSCT* (rys. 3) vnosi cechy konstrukcji w zasa-
dzie dobrze pomys$lanej i rozwigzanej; zastrzezenia wzbudzajg
niektore szczegolty mechanizmu napedowego.

Wykonanie wozu wybitnie staranne, cato$¢ bardzo harmonij-
na, dzieki korzystnie wybranej sylwetce i efektownemu wykon-
czeniu.

Czolgiem tym zainteresowane bylo wiele panstw a niektére
z nich, nie czekajac na wyniki préb, rozpoczety z f. U. S. Wheel

Rys. 3.

Track Layer Co, pertraktacje handlowe; rokowania te sfinalizo-
wata jedynie Rosja Sowiecka, zakupujgc w grudniu 1930 r. 2
czolgi modelowe tego typu.

Prowadzone dos$¢ intensywnie od stycznia 1931 r. proby wy-
kazaty bardzo duza warto$¢ tego wozu jako sprzetu do walk
ruchowych, ujawnity jednak niespodziewanie i wady, wskutek
ktorych nie spetnit on postawionych przez armje amerykanska
2 zasadniczych warunkoéw, t. j. nie przetrwat préby na wytrzy-
mato$¢ marszowa (7 godz. jazdy bez przerwy przy Sredniej szyb-



kosci 32 km/godz.) oraz préby pokonywania 45° wzniesien tere-
nowych.

Nie ulegato watpliwosci, ze negatywne stanowisko armji ame-
rykanskiej do tego czotga musi ulec zmianie, gdyz zachecajgce
rezultaty prob skionig wiadze wojskowe do rewizji wymagan
stawianych wozom tej kategorji. To tez wedlug ostatnich wia-
domosci, armja amerykanska obnizyta juz swoje wymagania,
redukujgc szybkos$¢ maksymalng na drodze do 65 km/godz.,
a szybkos¢ w terenie do 35 km/godz.

Dostosowanie konstrukcji czotgu do nowych warunkoéw prze-
prowadzi Christie zapewne znowu w czasie rekordowym.

Poniewaz model ,,HSCT* odbiega od znanych nam czotgéw
tornicowych tak charakterystyka ogdélng jak i szczeg6tami kon-
strukcyjnemu a czotg ,,Christie model 1940“ zostat zdemontowa-
ny i po poznaniu mod. ,,HSCT* nie przedstawia nic ciekawego
dla tego tez ograniczam sie do opisu wazniejszych stron tylko
ostatniego modelu.

Dane o tym czotgu czerpatem badz to z bezposrednich pomia-
row i notatek, badz tez od W. Christie i dyr. f. Vimalert Co,
ktora dostarcza i dostosowuje do tych czotgéw silniki.

Jak wspomniano na wstepie, czotg Christie ,HSCT* jest

ustrojem bezramowym o sztywnym kadtubie, zmiennej trakcji
(kotowej lub tornicowej) i wybitnej szybkobieznosci.

Cechy tego czotga sg nastepujace:

Diugos¢ catkowita okoto —  57m
Szerokos$¢ catkowita okoto — 2,2 m.
Wysoko$¢ z wiezg okoto —  21m.
Ciezar okoto —e 10ton
Szybko$é max. na kotachokoto — 112 km/godz.
Szybko$¢ max. na tornicachokoto —e 56 km/godz.
Zdolno$¢ pokonywania wzniesien — 30
Gieboko$¢ brodzenia — 0,9 m.
Przekraczanie rowoéw — 1,8 m. szer.
Zapas paliwa — 410 litr.

Zuzycie paliwa w czasie jazdy na kotach ok. 0,9 litr/km.
Zuzycie paliwa w czasie jazdy na tornicach ok. 1,4 litr/km.
Uzbrojenie: 1 dziatko i 1 ckm.



Zapas amunicji: 100 pociskéw do dziatka, 2.000 naboi do ckm.
Zatoga (strzelec i kierowca) 2 ludzi.

Opancerzenie — 12,7 — 16 mm.

Wieza obrotowa o kacie obrotu 360n

Srednica wiezy ok. 915 mm.

Umocowanie broni w jednym jarzmie kulistym.

Naped spalinowo-mechaniczny.

Rys. U

Ogumienie kot nosnych przy pomocy pustakéw i masywow
32 X 4.

Szeroko$¢ tornicy — 260 mm.

Podziatka sworzniowa tornicy — 254 mm.

W modelu HSCT, podobnie jak i w modelu 1940, wmontowa-
no silnik lotniczy Liberty V.12.A.Spec. (rys. 4 i 5).






Rozrzad:

Otwarcie zaworu wlotowego 10°po g. m.p
Zamkniecie . ,, 45°po d. m.p
Otwarcie zaworu wydechowego 130°po g. m.p
Zamkniecie  ,, . 10°po g. m.p
Przyspieszenie zaptonu 30°
OpoOznienie . 10°

Porzadek pracy: 1,7, 5, 11, 3, 9, 6, 12, 2, 8, 4, 10.

Karburator Zenith Duplex U. S. 52.

Rozruch elektryczny oraz korbowy przy pomocy specjalne-
go starteru.

Chtodzenie wodg przy pomocy pompy odsrodkowej.

Oliwienie pod cisnieniem.

Schemat instalacji zapalania przedstawia rys. 6. Jest to in-
stalacja ,,Delco 12 volt podwdjnego zapalania”. Kazdy rozdzie-
lacz zasila obie grupy cylindrow (prawa i lewa).

Charakterystyka silnika:

llo$¢ cylindrow — 12 (2 X 6 pod 45°).

Srednica cylindrow — 127 mm.

Skok ttoka — 177,8 mm.

Moc: przy 1000 obr./min. 175 KM.
1100 200 4
1200 225
1300 248
1400 268
1500 288
1600 305 ,,
1700 322

e 1800 340
1900 358
2000 370
2100 383
2200 38

Silnik pracuje przy obnizonym wspétczynniku sprezania, po-
zatem w silniku dokonywane sg przerébki, wynikajgce ze zmia-
ny warunkoéw pracy; miedzy innemi podlegaja wzmocnieniu: za-



wory, sprezyny zaworéw, czes¢ tozysk i koszulki cylindrow. Na
wale korbowym silnika jest umocowane, na miejscu $migta, ko-
lo rozpedowe ze sprzegtem wielotarczowem i specjalnym kiowym

wytgcznikiem sprzegta. Tarcze sprzegta stalowe, szlifowane. Na
kole rozpedowem przymocowane sg skrzydia, tworzgce rodzaj



wentylatora, ktéry stanowi integralng cze$¢ systemu chlodza-
cego.

Rys. 7 i 8 przedstawiajg w zarysie urzgdzenie chtodzace czot-
ga Christie HSCT. Przestrzenn zajmowang przez silnik i umie-

Rys. 7. Rys. 8.

szczone po obu bokach silnika (a) chtodnice (b) zamknieto: od
strony kota rozpedowego (w ptaszczyznie skrzydet wentylatora)
przegroda (c) z otworem na wentylator (d), od strony komory
obstugi catkowitg przegroda (e), przegroda ta moze by¢ wyjeta
w razie potrzeby dojsScia do silnika. Obie przegrody przylegaja
do bokdédw chtodnic (b); czesci dolne chtodnic przylegaja do po-



diogi czolga (f) a czesci gorne tych chtodnic do pancerza gér®
nego (g) kadiuba czotgowego.

Wskutek takiego rozmieszczenia i obudowy chtodnic, miedzy
chtodnicami a $cianami bocznemi kadtuba tworzg sie komory (h)
do ktérych powietrze zewnetrzne ma dostep przez wyciecia
w goérnym pancerzu kadtuba, podituzne otwory (i). Otwory te sg
zabezpieczone ochronami z blachy pancernej (k).

Silnik jest z boku otoczony: z obu bokéw chtodnicami (b),
z przodu przegroda (e), z tytu przegrodg wentylacyjng (c),
z gory i dotu pancerzem gérnym i podtogg kadtuba. Ta obudo-
wa silnika pozwala na doptyw powietrza zewnetrznego tylko
przez siatke chtodnic, to tez w czasie pracy silnika znajdujgce
sie na jego kole rozpedowem skrzydta wentylacyjne (1) wysy-
saja z komory silnikowej powietrze i wttaczajg je za przegrode
wentylacyjng (c), skad wchodzi ono przez komore tylng naze-
wnatrz czolga. Swieze powietrze doplywa przez siatke chiodnic
i podtuzne otwory (i). Wyptywajace z chtodnic powietrze omy-
wa silnik, powodujac dodatkowo odprowadzanie promieniujace-
go z silnika ciepta.

Dzieki dobraniu odpowiednich warto$ci wymiarowych po-
szczegllnych elementéw urzadzenia chtodzacego uzyskano bar-
dzo dobre wyniki, przy zupeinej prostocie konstrukcji.

W czasie przeprowadzonych préb, urzadzenie chtodzace pra-
cowato nadzwyczaj sprawnie. Odparowywanie wody, chociaz
stosunkowo do$¢ znaczne, pozwala jednak na okoto 8 godz. pra-
ce bez uzupetnienia.

Mechanizm napedowy czotga HSCT przedstawia schematycz-
nie rys. 9.

Jak wida¢, Christie uzyt 4-ro biegowej skrzynki przektadnio-
wej z jednym biegiem do jazdy wityt.

Mimo uzycia tylko 4-biegowej skrzynki skala szybkos$ci czot-
ga tak w czasie jazdy na kotach jak i na tomicach jest dostatecz-
nie rozlegta do pokonywania wszystkich trudnosci drogowych
i terenowych. RoOzne szybkosci drogowe i terenowe uzyskuje
Christie dzieki stosowaniu réznych $rednic két napedowych; ko-
la pociggowe posiadajg Srednice 812 mm, a kota napedzajace tor-
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nice 635 mm. Stopnie przetozerh uwidoczniono w ponizszej ta-
bliczce.

Stopnie przetozen czotga Christie HSCT.

BIEG Skrzynka Zwolnica i przeto- Ogdlny stosunek
przektadniowa zenie pociggowe przetozen

o 35 28 54 22

1 bieg i tyt 13 12 12 23 27,04
o 28 28 54 22

2-gi bieg 20 12 12 23 14,06
) 20 28 54 22

$ci 8 1 2 s T
13 28 54 22

a-ty 3B 12 2 »3 3,73

Mechanizm skrzynki otrzymuje naped od silnika, za po-
Srednictwem sprzegta gtdwnego; sprzegto to jest ztgczone szty-
wno (bez przegubow) ze stozkowem kotem (a) atakujgcem koto
zebate talerzowe (b) osadzone na wale pierwotnym (c). Na wale
tym znajdujg sie 2 ruchome przesuwki (d, e) jako kota i %
biegébw. Na wale wtérnym (f) osadzone sg 4 kota zebate (g, h,
i, k) jako wtorne kota 1, 2, 3 i 4 hiegow.

W plaszczyznie lezacej pod watami, pierwotnym i wtérnym,
znajduje sie przystawka z przesuwka biegu tylnego (1) zazebia-
jaca sie z kotami 1 biegu.

Na wychodzacych, z kartem skrzynki przektadniowej, kon-
cach walu wtérnego, umocowane sg wewnetrzne elementy (m)
wielotarczowych sprzegiet bocznych; czesci zewnetrzne (n) tych
sprzegiet osadzone sg na krdtkich watkach utozyskowanych
w wale wtérnym skrzynki przektadniowej i w karterze zwolnic.
Krotkie walki zakonczone sg matemi (kotami zebatemi (o), kté-
re w potagczeniu z kotami duzemi (00), tworzg jednostopniowg
zwolnice o statem przetozeniu.

Czesci zewnetrzne (n) sprzegiet bocznych wykorzystano ré-
wnocze$nie jako bebny hamulcowe, podobnie jak to ma miejsce
w innych konstrukcjach czotgowych lub ciggnikowych, w kt6-
rych uzyte sg réwniez sprzegta boczne jako elementy do jazdy
po krzywiznach.

Duze kota zebate zwolnicy osadzone sg na pétosiach napedo-



wych (p) umieszczonych i utozyskowanych w pochwie przymo-
cowanej do kadtuba czotgu i przechodzacej przez calg jego sze-
rokos¢. Na potosiach (p) osadzone sg jeszcze kota zebate (s)
jako poczatek przetozeh pociggowych (t), napedzajacych kota
pociggowe (ww). Przetozenia (t) sg zamkniete w karterach
umocowanych obrotowo na koncach pochwy potosi. Kartery te
spetniajg rownoczes$nie funkcje czesci zawieszenia. Na koncach
potosi osadzone sa kota (w) napedzajace i prowadzace réwno-
czesnie tornice. Naped tornicy odbywa sie za posrednictwem
4-ch rolek (x) umocowanych obrotowo miedzy tarczami kot na-
pedowych (w).

Poniewaz w czasie jazdy na tornicach powstajg rézne szyb-
kosci obwodowe k&t pociggowych i kot napedzajacych tornice,
to dla wyréwnania tych szybkosci Christie zastosowal specjalny
wytacznik w piastach kot pociggowych; w ten sposob kola po-
ciggowe pracujg jedynie w czasie jazdy drogowej, natomiast
w czasie jazdy na tornicach stuzg jako kota nosne.

Ogo6lIny uktad zawieszania czotga Christie HSCT jest prawie
zupetnie taki sam jak czotga mod. 1940; ukiad ten jest przed-
stawiony na rys. 10.

W uktadzie tym nalezy odrézni¢ trzy odmiany zawieszenia
t. j. zawieszenie k6t pociagowych (A), nosnych (B) i kierunko-
wych (C). Zasada jest jednak we wszystkich wypadkach ta sa-
ma; kofa sg zawieszone i uresorowane samodzielnie. Na koncach
przechodzacej przez catg szeroko$¢ i umocowanej do kadtuba
czotgu osi (a), osadzone sg obrotowo dzwigarki (b) z czopami
osiowemi dla kot nosnych; w potowie dtugosci dzwigarki te po-
siadajg uchwyty oczkowe (c), ktore tacza sie zapomoca sworzni
z trzonami podnoszacemi (d). Trzony podnoszgce zakoriczone sg
gtébwka graniczng (e), ktora wchodzi w gniazdo prowadnicowe
tuleji napinajacej (f). Zewnetrzna nazwojowana cze$¢ tuleji
napinajacej taczy sie z glowica (g) umocowang obrotowo w jarz
mie napinacza (h). Miedzy dzwigarek a tuleje napinajacg wsta-
wiona jest sprezyna spiralna (i); prowadnicg dla tej sprezyny
jest trzon podnoszacy (d). Elementy napinacza przedstawia
rys. 11.

Ten typ zawieszenia odgrywa podwaojng role; stuzy jako ure-
sorowanie wozu w czasie jazdy na tornicach oraz stuzy do pod-
noszenia 2 par srodkowych kot nosnych wrczasie jazdy na ko-
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fach. Ograniczenie ruchu zawieszenia odbywa sie przy pomocy

zderzakoéw gumowych, co zabezpiecza caty mechanizm od uszko-
dzen.

Kota pociggowe sg zawieszone i uresorowane w podobny spo-
séb; role dzwigarkéw spetniajg w tym przypadku kartery prze-
fozen pociggowych.

Rys. 11.

Kota kierunkowe zawieszone sg nieco odmiennie: wskutek
podwdjnej funkcji tych kot dzwigarki zostalty uksztattowane
w forme klinowatych, wygietych ramion (k) osadzonych obro-
towo na osi (1) przechodzacej przez calg szeroko$¢ zwezajgcego
sie mocno w czesci przedniej czolga. Zwezone korice ramion za-
opatrzone sg w gtowice oczkowe (k) (podobnie do niektérych ty-
péw przednich osi samochodowych), wchodzace w odpowiednio

nadlewy piast kot kierunkowych i tworzace w ten sposob prze-
guby zwrotne tych koét.



Uresorowanie jest prawie takie samo jak i przy innych ko-
tach; chcac uzyskaé jednak wolne pole widzenia, uresorowanie
zostato umieszczone poziomo. Potgczenie trzonu nosnego z dzwi-
garkiem zostato dokonane zapomocg ciegta i umocowanej do
dzwigarka szczeki (m).

Piasty k&t kierunkowych posiadajg wasy kierunkowe (0).
Ruch kierunkowy obu ko6t odbywa sie zapomocg ciegta poprzecz-
nego (n) przechodzacego przez wydrgzong o$ przednig i pota-
czonego z wasami kierowniczemi.

W potowie swej diugosci ciegto poprzeczne posiada trzon ze-
baty, zazebiajacy sie z kotem zebatem kolumny kierownicze;j.
Ruch kota kierownicy przenosi sie z jednej strony na trzon ze -
baty i dalsze elementy kierownicze, z drugiej za$ strony zapo-
mocg ciegiet na elementy wytgczajace odpowiednie sprzegto bocz-
ne, dzieki czemu czotg, nie posiadajac dyferencjatu, moze zmie-
nia¢ kierunek jazdy (skreca¢) bez szkody dla mechanizmu na-
pedowego.

W czasie jazdy na tornicach trzon zebaty kierowniczy unie-
ruchamia sie przy pomocy specjalnej zapadki, a dziatanie urza-
dzenia kierowniczego na kota wytgcza sie; w tym wypadku Kie-
rownica dziata jedynie na odpowiednie wytgczniki i hamulce
sprzegiet bocznych.

Zwieszenie kot pociggowych i no$nych jest umieszczone mie-
dzy podwdjnemi Scianami bocznemi kadtuba czotgowego. (Rys.
10).

Sciany zewnetrzne (p) i $ciany wewnetrzne (r) usztywnio-
ne sg przy pomocy szkieletu korytkowego (1), ktéry stuzy rowno-
czed$nie jako osnowa urzadzenia resorowego, kot pociggowych
i nosnych. Miedzy S$cianami bocznemi, kadtuba sg umieszczone
zbiorniki benzynowe (t).

Kadtub w czotgach modelowych jest catkowicie spawany
(elektrycznie) i jak wida¢ (rys. 10), przednia jego czes¢ po-
siada bardzo korzystny ksztatt z punktu widzenia odpornosci
na przebicie (przestrzelenie) i aerodynamiki, gdyz czolg ten,
jadac z tak duza szybkoscig, przedstawia juz dos¢ znaczny opér.

Modelowy czotg HSCT kosztuje 55.000 doi.



O sygnalizacji bojowej w wozach
pancernych.

W lipcowym zeszycie ,,Broni Pancernej* ukazat sie artykut
p. rtm. Szydiowskiego, traktujagcy o niebywale aktualnej, do-
tychczas konkretnie nie rozwigzanej, sprawie sygnalizacji bo-
jowej w samochodach pancernych. Praca moja, nie majac na
celu bezposrednig krytyke wspomnianego artykutu, ujmuje je-
dynie ogdlnie zagadnienie sygnalizacji bojowej w wozach pan-
cernych. Rzucam mysli teoretyczne, jednak nie abstrakcyjne,
ktore sg wyrazem moich poglagdéw na omawiany temat. Silg
rzeczy, artykut moj jest, posrednio, ogolng krytyka koncepcji
p. rtm. Szydtowskiego.

Zarowno w literaturze jak i w praktyce spotykamy sie z roz-
norodnemi systemami sygnalizacji, przeznaczonemi dla uzytku
wozOow pancernych; wszystkie one sg nacechowane brakiem sy-
stematyczno$ci w opracowaniu. Niewatpliwie, kazdy z tych sy-
steméw ma pewne zasadnicze tto, lecz to tlo nic ma giebszego
uzasadnienia, nie wiadomo dlaczego ma wt#asnie taki charakter,
a nie inny. Geneza ich postepuje w nienaturalnym porzadku rze-
czy: nie idzie sie od zadania i mozliwosci do rozwigzania, jak
zwykle przyjeto postepowa¢ w wypadkach tworzenia czego$ no-
wego, lecz catkiem naodwrét — komponuje sie najpierw kod
sygnatdéw, a pozniej usituje go wttoczy¢ w ramy praktyki. Dla-
tego tez, charakterystyczng cechg wszystkich tych poczynan
jest szukanie argumentacji post factum. Kazdy z takich syste-
mow jest tworem sztucznym, nie posiadajagcym ani teoretycz-
nego, ani praktycznego fundamentu.

Niektore systemy sg conajmniej Smieszne,

zaden ze znanych mi systemow sygnalizacji nie liczy sie po-
waznie, lub zgota wcale, z gtéwnym czynnikiem catego zagad-
nienia sygnalizacji, a mianowicie z cztowiekiem.

Autorzy —e wynalazcy systemow potraktowali cztowieka
w swych smiatych koncepcjach jak maszyne, jak co$ takiego,



co nie moze i nie bedzie miato wpltywu na zywotnos$é ich wy*
tworéw.

Sygnalizacja jest tworzona dla bezposredniego uzytku czito-
wieka, a wiec skoncepowanie jej musi opiera¢ sie przedewszyst-
kiem na wiasciwosciach istoty cztowieka.

Konieczny warunek skutecznosci systemu.

Pierwszym nieodzownym warunkiem skutecznosci sygnali-
zacji jest zauwazenie sygnatu we wilasciwym czasie przez wia-
Sciwego odbiorce.

Warunek ten jest tak naturalny, ze nie wymaga blizszych
wyjasnien. O ile rozwiazanie tego zagadnienia nie natrafia na
wieksze trudnosci w wozach pancernych, ktérych zatloga sktada
sie z 3-ch i wiecej ludzi, to w wozach dwuosobowych sprawa ta
znacznie komplikuje sie.

W pierwszym przypadku, jeden z zoinierzy zatogi moze by¢
zajety wylacznie obserwowaniem ruchéw i sygnatow d-cy pluto-
nu przedewszystkiem, a w miare moznosci réwniez i sasiadow.

W drugim przypadku — jeden zotnierz bedzie faczy¢ w sobie
obowigzki d-cy wozu i Strzelca, a co za tern idzie, bedzie musiat
orjentowac sie w potozeniu, wybiera¢ droge, podawac rozkazy
swemu kierowcy, wyszukiwac cele, prowadzi¢ ogien, obserwo-
wac sygnaty swego bezposredniego dowddcy.

Majac na uwadze ogo6lnie trudne warunki obserwacji z wozu
pancernego, przyjdziemy do przekonania, ze niema sposobu za-
pewniajacego skutecznos$¢ sygnalizacji wzrokowej w dwuosobo-
wym wozie pancernym. Whbrew prawom natury niczego nie do-
konamy. Trzeba sie zgodzi¢ z tern, ze cziowiek jest tylko czio-
wiekiem i mozno$¢ jednoczesnego wykonywania przez niego kil-
ku funkcji jest ograniczona. Ograniczenia te sg tern wieksze,
im. warunki pracy sg trudniejsze, a charakter poszczegdlnych
czynnosci jest wiecej rézny.

Pierwszy argument systemu.

Rozumowania powyzsze sg podstawg do twierdzenia, ze ilo-
Sciowy sktad zatogi wozu pancernego jest zasadniczym czynni-
kiem przyczynowym uktadu danego systemu sygnalizacji,



Wynika z tego, ze dla dwuch roznych, co do ilosci zatogi,
wozOw pancernych, nie moze istnie¢ jeden racjonalny system
sygnalizacji. Jezeli wezmiemy byle jaki z istniejacych systemow,
jednakowy dla réznych, pod wzgledem ilosciowego skiadu zato-
gi, typoéw wozdéw pancernych, to z catg stanowczoscig twierdzic
mozemy, ze w danym systemie tkwi biad: system bedzie zZle do-
stosowany do wiasciwosci wszystkich typodw wozéw lub tez,
w najlepszym wypadku, do pewnej czesci tych typow.

A poniewaz dotychczas istniejgce systemy nie sg oparte na
iloSciowym skiadzie zatogi jako na czynniku wejSciowym do ca-
tej koncepcji — twierdzimy, ze zaden ze stosowanych czy pro-
ponowanych systemow sygnalizacji nie ma logicznych podstaw.

Drugi argument systemu.

Drugim waznym czynnikiem, wptywajacym na ksztattowanie
sie systemu sygnalizacji, jest szybkos$¢ dziatania wozéw pan-
cernych.

StwierdziliSmy poprzednio, ze pierwszym najwazniejszym
i niezbednym warunkiem skutecznosci sygnalizacji jest zauwa-
zenie sygnatu przez odbiorce we wiasciwym czasie. W zaleznosci
od ilosciowego sktadu zatogi, warunkéw walki, terenu i og6élnych
cech technicznych wozu pancernego — sygnat zostanie spostrze-
zony wczesniej lub pozniej (jezeli wogédle zostanie zauwazony).

Od chwili nadania pewnego sygnatu, do chwili zauwazenia
go przez odbierajgcego —e uptynie pewien czas martwy. Jezeli
przebieg dziatan wozéw pancernych jest do$¢ szybki, to moze
wytworzy¢ sie taka sytuacja, ze sygnat bedzie nieaktualny.

W miare wzrostu szybkosSci przebiegu akcji wypadki te be
dg czestsze.

Spézniony odbiér sygnatu moze spowodowaé daleko gorsze
w swych skutkach powiktania, anizeli zwyktg nieaktualno$¢ roz-
kazu. Spozniony odbiorca sygnatu bedzie zaabsorbowany wyko-
nywaniem nieaktualnego rozkazu, nie zwracajac uwagi na roz-
paczliwe, co$ w rodzaju ,irytowania sie“, nowe znaki. Wzrost
szybkosci dziatania wozow i powiekszenie czasu nadawania sy-
gnatow (sygnaty wiecej ztozone) bedg przyczynami zwiekszania
sie trudnosci w utrzymaniu tgcznosci wzrokowej.



Trzeci argument systemu.

Trzecim czynnikiem twérczym kazdego systemu sygnalizacji
jest stopien swobody dziatania wozu pancernego.

Wozy pancerne terenowe musza mie¢ inny system anizeli wo-
zy drogowe. Wyptywa'to z r6znorodnosci dziatania tych dwuch
odmiennych typow wozoéw, jak rowniez z r6znych warunkéw ob-
serwacji.

Ro6znorodno$¢ dziatania, wynikajaca w tym wypadku z roz-
nego stopnia swobody ruchdéw, wymaga stosowania réznych roz-
kazow, a zatem i roznych sygnatow.

W dziataniach wozéw drogowych ruch jest kierowany wzdiuz
drog bitych, a wiec i sygnalizacja bedzie sie odbywata wytacz-
nie w tych kierunkach, zgory okreslonych i ilosciowo ograni-
czonych. W takim przypadku kwestja sygnalizacji jest ogrom-
nie uproszczona.

Catkiem inaczej przedstawia sie ta sprawa w wozach tere-
nowych, gdzie ilo§¢ mozliwych przypadkéw réznego wzajemnego
rozmieszczenia sie wozw w terenie mierzy sie liczbg nieskon-
czona.

Trudno$é porozumiewania sie w terenie za pomocg sygnali-
zacji wzrokowej szczegoélnie sie uwydatni w wozach dwuosobo-
wych i szybkobieznych.

Ogdlne warunki racjonalnego systemu.

Opierajac sie na znajomosci warunkow pracy zatogi wozow
pancernych w réznorodnych sytuacjach pola walki, wysuniemy
kilka og6lnych warunkoéw, jakim powinien odpowiadac racjonal-
nie pojety system sygnalizacji bojowej.

— System musi sie opiera¢ na trzech argumentach, poda-

nych wyzej.

— Sygnaty powinny by¢ jak najprostsze w catej swej isto-
cie; wynika to z konieczno$ci zaoszczedzenia zatodze cza-
su i wysitku przy nadawaniu i odbieraniu sygnatow.

—e Sygnaty muszg by¢é wyrazne, tatwe do zaobserwowania
i zrozumienia.

— Sygnaly o rozmaitym znaczeniu powinny sie tak roznic
od siebie, azeby usung¢ mozliwo$¢ zajscia pomytek przy
nadawaniu i odbiorze.



—-= Sygnaly okreslajgce czynnosci szybsze muszg by¢ prost-
sze, azeby czas martwy zmniejszy¢ do minimum.

—aSygnaty wazniejsze muszg by¢ prostsze i wyrazniejsze.
Z kilku sygnatéw o jednakowej waznosci, prostszy w swej
formie powinien by¢ ten, ktéry bedzie miat czestsze za-
stosowanie.

Niektore niewtasciwosci dotychczasowych systemow.

Dla uzewnetrznienia poszczeg6lnych sygnatow, systemy po-
stuguja sie najrozmaitszemi, mniej lub wiecej praktycznemi for-
mami.

Forma sygnatu moze by¢ elementarna lub ztozona. Elemen-
tarnemi formami sa:

— barwa sygnatu (choragiewki),

— geometryczny ksztatt sygnatu,

— ruch prosty (nie ztozony, a wiec w jednej ptaszczyznie

lub na jednej osi).

Formy ztozone powstajg z kombinacji form elementarnych.

Niektére formy, pomimo wyraznej sprzecznosci z najprymi-
tywniejszemi pojeciami o realnosci, znalazty szerokie zastosowa-
nie w pomystach autoréw systemow. Rozpatrzymy Kilka, zasad-
niczo btednych form:

— czestotliwos$c¢ ruchu sygnatu nie moze by¢ pod-
stawg do tworzenia r6znoznacznych sygnatéw bojowych;
osoba podajaca pewien znak, bedzie zupetnie podswiado-
mie, w zaleznosci od stopnia napiecia nerwéw, wykony-
wac szybsze lub wolniejsze ruchy; na tern samem tle wy-
foni sie trudno$¢ gradacji intensywnosci ruchu sygnatu
w $wiadomosci odbiorcy.

— wielokrotnos$¢ jednakowych ruchéw, jako forma
zrézniczkowania sygnatdw bojowych, nie znajdzie w prak-
tyce zadnego zastosowania. Trudno$¢ przyjecia tej formy
polego na tern, ze odbiorca musi obserwowaé podobny sy-
gnat od samego poczatku az do konca, co nie moze by¢ za-
gwarantowane w praktyce.

W wozach dwuosobowych terenowych trzeba wyjatko-
wego zbiegu okolicznosci, by odbiorca miat zwrécong uwa-
ge na sygnalizujgcego akurat w momencie, gdy ten roz-



poczyna nadawac sygnat. Jezeli nawet zdotamy uchwycic¢
poczatek sygnatu, to zadnej pewnosci nie bedziemy mieli,
ze byle wybucht granatu, nieréwnos$¢ terenowa lub lada
krzaczek nie przerwie ciggtosci obserwacji znaku.

— Amplituda ruchdw nie moze by¢ zewnetrzng
formg okreslenia sygnatu bojowego.

Umiejetno$¢ odrdzniania podczas walki wielkosci ru-
chow choragiewki nalezy do rzeczy bardzo trudnych. Nie
wiele tatwiejszg czynnoscig bedzie nadawanie takich sy-
gnatow. TrudnoSci te znacznie wzrosng w wozach tereno-
wych ; wahania i wstrzagsy wozu pancernego, spowodowa-
ne nierébwnosciami terenu, zatrg do reszty, z zasady tru-
dne do zauwazenia, réznice w amplitudach ruchéw chora-
giewek.

— Rodzaje ruchéw choraggiewek.
Znamy trzy zasadnicze ruchy chorggiewek:

—e pionowy,

— wahadtowy (pospolicie zwany machaniem),

— stozkowy (zerdZz chorggiewki jest tworzacg stozka — p.
rtm. Szydtowski nazywa ten ruch kotowaniem).

Ruch pionowy jest bardzo tatwy do wykonania i zaohserwo-
wania — nie nasuwa zadnych watpliwosci.

Wahadtowy ruch chorggiewki sygnalizacyjnej jest mozliwy
do zaobserwowania tylko wowczas, gdy nie bedzie sie odbywat
w phaszczyznie obserwacji (ptaszczyzna obserwacji nazwaliSmy
ptaszczyzne pionowg przechodzacg przez nadawce i odbiorce) ;
w przeciwnym razie, ruch wahadtowy zaobserwujemy jako ruch
pionowy.

Ruch wahadlowy zaznaczy sie najwyrazniej, jezeli bedzie
wykonywany w ptaszczyznie prostopadiej do ptaszczyzny obser-
wacji. W celu unikniecia nieporozumien przy odbiorze takiego
sygnatu, zastosujemy ruch stozkowy.

Stosowanie ruchu stozkowego jako odrebnego sygnatu nie
moze mie¢ miejsca w praktyce, gdyz odbiorca nie zaobserwuje
ruchu rzeczywistego, lecz jego rzut, a wiec odniesie wrazenie
ruchu wahadtowego.

Z powyzszego wynika, ze w praktyce sg mozliwe do po-
wszechnego wykorzystania tylko dwa ruchy: ruch pionowy
i ruch stozkowy.



Stosowanie sygnatow takich jak ,sztychy? czy ,ktucia“ (we-
dtug pomystow i nomenklatury p. rtm. Szydlowskiego) jest
w swych skutkach ogromnie watpliwe.

Sygnalizacja bojowa w dwuosobowych szybkobieznych tereno-
wych wozach pancernychl).

Zagadnienie sygnalizacji wzrokowej w wozach bojowych na-
biera szczeg6lnie odrebnego charakteru. Minimalna ilos¢ zatogi,
duza szybko$¢ poruszania sie wozow, dziatania w terenie, wy-
jatkowo trudne warunki obserwacji2 oraz lilipucie wymiary
sprzetu — sprawiaja, ze sygnalizacja wzrokowa w tych wozach
jest niebywale utrudniona.

Niepewnos$¢ sygnalizacji wyptywa nietylko z trudnosci od-
bierania sygnatéw, lecz réwniez i z tego, ze bardzo czesto nie
bedzie czasu na nadawanie sygnatdw. Utarto sie przekonanie,
ze zasadniczym $rodkiem dowodzenia wozami pancernemi w wal
ce jest sygnalizacja wzrokowa. Otéz, w stosunku do wozéw bo-
jowych zasady tej nie mozna pod zadnym pozorem zastosowac.
Nie mozna dlatego, ze jak udowodnilismy, $rodek ten jest za-
wodny i to w bardzo wysokim stopniu.

— Nie znaczy to, azebym twierdzit, ze w wozach bojowych
sygnaly wzrokowe sg zbedne. Wszelkiemi sposobami bedziemy
dazy¢ do zapewnienia wspotdziatania pomiedzy poszczegdlnemi
wozami, a wiec i znaki wzrokowe réwniez znajdg tu zastosowa-
nie, ale w miare i jako $rodek wytgcznie pomocniczy.

Przeciez sygnalizacja wzrokowa nie jest jedynym i najlep-
szym srodkiem dowodzenia, sa lepsze, daleko pewniejsze w dzia-
faniach wozéw bojowych; sg to:

— jednos¢ doktryny taktycznej,

— wysoki stopiert wyszkolenia taktycznego zatdg wozoéw bo-

jowych,

— omowienie dziatan przed rozpoczeciem akcji.

J) Dla uproszczenia, w dalszym ciggu pracy bedziemy ten sprzet na-
zywa¢ wozami bojowemi; beda to wozy tego typu co Carden-Loyd M. VI.
2 Szczeg6lnie trudne warunki obserwacji z wozéw bojowych (z zakry-
ciem ;d géry) sa spowodowane:
— umiejscowieniem Strzelca; strzelec nie moze z tatwoscig dowolnie
sie obraca¢ wewngatrz woza.
— niskiem jego ulokowaniem.



Dowodzenie nie polega wytgcznie na bezposredniem wyda-
waniu rozkazow; mozna dowodzi¢ przyktadem. W pewnych chwi-
lach bitwy nietylko dowddca plutonu wozéw bojowych bedzie
pozbawiony moznosci bezposredniego dowodzenia—ale to jeszcze
bardzo daleko do wyzbycia sie dowodzenia. Watpie, azeby kto-
kolwiek twierdzit, ze samo machanie choragiewka, nie wzbudza-
jace u podwiadnych najmniejszego odruchu reakcji, bedzie sta-
nowito o inicjatywie dowddcy. Nawet ,irytowanie sie“ nie po-
moze nic i wcale nie przysporzy lauréw zdenerwowanemu do-
wodcy.

Trudno — zoknierz jest tylko cztowiekiem.

Podczas bitwy zoinierz wogdle, a tern bardziej z zatogi woza
pancernego, bedzie sie znajdowat w szczeg6lnym stanie psychicz -
nym, do ktérego muszg sie dostosowac¢ $rodki dowodzenia.

Wylgczne dowodzenie przy pomocy chorggiewek jest mozli-
we tylko na placu ¢wiczen.

W tej materji ide dalej i twierdze, ze oparcie rozkazodaw-
stwa na sygnalizacji wzrokowej jako na zasadniczym $rodku do-
wodzenia nietylko, ze nie odniesie pozadanego skutku, lecz wrecz
przeciwnie — przyczyni sie do obnizenia wartosci bojowej jed-
nostki wozdéw bojowych.

Doskonale wymusztrowany oddziat wozéw bojowych, po opa-
nowaniu na placu éwiczen kilkunastu lub nawet Kkilkudziesieciu
sygnatdw, wychodzi na wojne. Podczas pierwszej bitwy okaze
sie, ze sygnaty nie sg dobrze widoczne, gdyz je przestaniajg wy-
buchy pociskéw artyleryjskich; niejednokrotnie podwiadni da-
remnie oczekujg rozkazow, ktére byly dawno wydane, lecz nie
zostaty wczas spostrzezone, gdyz w chwili sygnalizowania trze-
ba bylo prowadzi¢ ogien, trzeba byto usuwaé zaciecia broni,
uskutecznia¢ drobne naprawy wozdéw pancernych.

Wytwarza sie zamieszanie; dowddca denerwuje sie, podwia-
dni nie wiedzg o co chodzi, nie wiedzg jak zaradzi¢ ztemu, nie
znajac yrzyczyny zia, bo przeciez takie wypadki nie miaty miej-
sca na placu éwiczen.

Powstaje brak zaufania do wszechwladnego $rodka tgczno-
$ci — do sygnalizacji.

A zrodzenie sie braku zaufania do tego co dotychczas byto
uwazane za doskonato$¢ jest przyczyna obnizenia sie wartosci
duchowej walczacych. Czyzby nie lepiej byto, azeby jeszcze



w czasie pokoju, na placu ¢wiczen, przyzwyczajano zotnierza do
wyczuwania sytuacji i zamiaréw swego bezposredniego dowdd-
cy; by go przyzwyczajano do tego, ze sygnalizacja wzrokowa
jest tylko pomocniczym $rodkiem dowodzenia i tgcznosci.

Twierdzenie, ze sygnalizacja nie moze by¢ podstaw wym
srodkiem dowodzenia i tgcznosci w wozach bojowych, nie jest
bynajmniej zaprzeczeniem duzej wartosSci bojowej tych wozow.
Taktyka umiejetnie wykorzysta nawet najmniej doskonaty
sprzet.

Lecz kazde zadanie musi by¢ scisle dostosowane do mozli-
wosci wykonawcy, a techniczna charakterystyka danego rodza-
ju broni, czy tez pewnego sprzetu wojennego, jest podstawg, na
ktorej formuja sie zasady jego taktycznegou zycia.

Nie stwarzajmy wiec fatszywych przestanek, gdyz funduja-
ca sie na nich taktyka bedzie btedna.

Scharakteryzujmy sprzet raczej za ostro, ale w zadnym ra-
zie zbyt optymistycznie. Jezeli w bitwie okaze sig, ze pewien
sprzet jest wiecej wydajnym niz sie spodziewano, to nie stanie
sie nic ztegol) ; stanie wielkie zto — gdy doznamy zawodu.

Zakonczenie.

Jak zastrzegtem sie we wstepie, mysli zawarte w tym arty-
kule sg odZwierciadleniem mego osobistego stanowiska w roz-
trzagsanej sprawie. Niemniej jednak, zapatrywania moje nie sg
odosobnione; miatem mozno$¢ pozna¢ poglady moich kolegdw,
dowddcow plutonéw i szwadrondw wozéw pancernych. Z nielicz-
nemi, drobnemi zresztg wyjgtkami — zapatrywania byty jedno-
myslne. W sprawie sygnalizacji bojowej, opinja dowddcow plu-
tondw jest niezmiernie cenna; chyba nikt nie zaprzeczy, ze naj-
bardziej powotanym do wydania sadu o uzytecznosci pewnego
Srodka facznosci i dowodzenia w ramach plutonu — jest dowdod-
ca plutonu. Zwréémy sie do tych dowddcow z proshg o nadesta-
nie swych uwag.

) Jasng rzeczg jest, ze bez gtebszych powodéw nie mozemy pomniej-
sza¢ oceny przydatnosci danego sprzetu, gdyz popetnimy kardynalny biad
wobec postulatu ekonomji sit,



Pomocnicze sSrodki dowodzenia
kolumng samochodowsa.

Dowodzenie kolumng samochodowg podczas wykonywania
przez nig pracy (przewozow) jest nie mniej utrudnione, niz do-
wodzenie kompanjg w akcji bojowej.

| tu i tam przekazywanie rozkazéw natrafia na wielkie trud-
nosci, gdyz rozkazy, podawane gtosem przez dowddce kompanji
lub kolumny, nie mogg by¢ ustyszane przez wykonawcow.

Na pomoc przychodza znaki, podawane najczesciej reka,
oraz sygnaty podawane zapomocg gwizdka lub trgbki, wreszcie—
przekazywanie rozkazéw dowddcy drogg powtarzania ich kolej-
no przez wykonawcow.

Aby oceni¢ jaki z powyzej podanych sposobéw rozkazodaw-
stwa najbardziej nadawatby sie dla kolumny, nalezy szczegoto-
wa zastanowi¢ sie nad warunkami pracy kolumny, czyli warun-
kami w jakich ma sie odbywac przekazywanie rozkazow.

Podawanie rozkazéw zapomocag znakéw na postoju w dzien
i w nocy.

Kolumna samochodowa sktada sie z okoto 20-tu samochodow,
ustawionych zazwyczaj w kolumnie marszowej t. j. jeden samo-
chdd za drugim na odlegtosci réwnej dtugosci samochodu. Ponie-
waz dtugos¢ samochodu moze dochodzi¢ do 7-miu metrow — ob-
stuga ostatniego wozu bedzie sie znajdowa¢ w odlegtosci okoto
300 mtr. od dowodcy kolumny.

Z chwilg uruchomienia wszystkich silnikdw powstaty szum i
hatas wyklucza mozno$¢ korzystania z sygnalizacji zapomocg
gwizdka lub tragbki. Pozostaje wiec przekazywanie rozkazéw za-
pomocg ruchéw reki lub chorggiewek.

Zwolennicy pierwszego systemu wychodzg z zatozenia, ze na-
lezy dazy¢ do maximum prostoty i mozliwie unika¢ wprowadza-
nia nowych znakéw, wykorzystujac istniejgce, przewidziane re-
gulaminem piechoty i dodajac tylko niezbedne. Druga grupa, in-



teresujacych sie kwestjg sygnalizacji, do ktdrej i siebie zaliczam,
obawia sie, ze przy przewozie wojsk, gdy oddziaty przewozone
rozlokowane sg w poblizu samochoddw, a dowddztwo tych od-
dziatbw znajduje sie, czestokro¢, na przodzie kolumny, moga
zaj$¢ nieporozumienia i rozkazy, nadawane dla obstugi samo-
chodoéw, bedg wykonywane przez oddzialy przewozone i od-
wrotnie.

Dlatego tez zwolennicy drugiego systemu chcg widzie¢ przy
dowddcy kolumny samochodowej specjalnego sygnaliste, ktory
przy pomocy chorggiewek w dzien i latarek w nocy bedzie prze-
kazywat obstudze samochodéw kolumny kolejne rozkazy dowod-
cy tej kolumny.

Wszystko, o czem byta mowa wyzej, dotyczy wytgcznie roz-
kazodawstwa na postoju, gdy kolumna nie jest w ruchu. O sy-
gnalizacji w marszu bedzie mowa nizej.

Jako sympatyk drugiego sposobu przekazywania rozkazow,
przy pomocy choragiewek, zupetnie pomine znaki podawane
przez dowddce zapomocg rak, a przejde do szczeg6towego omo-
wienia sygnalizacji chorggiewkowej.

A wiec pierwsze: znaki (sygnaty) powinien nadawac specjal-
ny sygnalista, a wiec nie dowddca, ktérego zadaniem bedzie tylko
wydawanie rozkazéw i obserwowanie ich wykonania przez ob-
stuge samochodow kolumny.

Choragiewek powinno by¢ dwie, poniewaz daje to mozno$¢
podania wiekszej ilosci znakéw i utatwia samo nadawanie, bo-
wiem obydwie rece jednocze$nie pracujg.

Choragiewki powinny by¢ koloru czerwono-biatego (dwa troj-
katy zestawione przeciwprostokatnemi), aby byty widoczne na
roznem tle (zielono$¢ drzew, krzewdw, biel $ciany tynkowanej
i t. p.) przyczem piaszczyzna chorggiewek nie powinna by¢
mniejszg niz 40 X40 cm.

Drzewca chorggiewek — dwukolorowe, malowane w poprze-
czne pasy biate i czerwone, aby rowniez byly tatwo dostrzegal-
ne i dawaty moznos¢ tatwego orjentowania sie, co do potozenia
choragiewki w przestrzeni. Dtugo$¢ drzewca nie powinna prze-
kracza¢ jednego metra.

Sygnalista, nadajagc znaki (przekazujgc rozkazy D-cy) po-
winien staé bokiem do linji kolumny twarzg zwrocony ku ostat-
niemu samochodowi. Na sygnaliste nalezy wybiera¢ mozliwie



wysokiego szeregowego o spokojnem usposobieniu, aby nadawa-
nie znakéw (sygnatow) odbywato sie spokojnie, a same znaki by-
ty, dzieki tym warunkom, dobrze widoczne i fatwo zrozumiate.

Nadawanie znaku (pozycja chorggiewek) powinno trwac co-
najmniej 15 — 20 sekund. Choragiewki mogtyby byé, na podo-
bienstwo latarek, koloru czerwonego i zielonego, jednakze jest to
bezcelowe, bowiem, gdy sygnalista jest oSwietlony promieniami
stoinca ztytlu — kolor choragiewek jest niewidoczny, a tylko ich
kontury (choragiewki wygladajg jak gdyby byty czarne). Przy
wietrze wzdtuz kolumny ptaszczyzny choragiewek moga by¢ sta-
bo widoczne. Fakt ten nasuwa mysl, aby zastgpi¢ chorggiewki
okregtemi tarczami czerwono-biatemi (Srodek czerwony, dalej
szeroki pierscien biaty, nastepnie waska obwodka czerwona).

Zamiana chorggiewek tarczami gwarantuje lepszag widocz-
no$¢ nadawanych znakéw.

Do nocnej sygnalizacji nalezy uzywac latarek o jednej stro-
nie oszklonej (ksztatt wyciecia na szkto — prostokat), przyczem
dla odroznienia od innych latarek (funkcjonarjuszy kolejowych),
jedna latarka o szkle czerwonem i z6ttem (dolna potowa naprze-
ciw zrédta Swiatta — czerwona, gérna — z6ta) druga o szkle
zielonem i zétem (uktad jak wyzej).

Z kolei wypadnie omowié¢ szczegotowo jakie znaki sg niezbed-
ne do przekazania, w telegraficznej formie, rozkazéw dowaodcy.

Szereg obserwacyj, poczynionych na ¢wiczeniach i manew-
rach, stwierdza niezbedno$¢ nastepujacych rozkazow, ktére ze
wzgledu na specyficzne warunki pracy kolumny muszg by¢ prze-
kazywane zapomocg znakdw, a mianowicie:

1) uwaga (znak nadawany przed kazdym znakiem, wyraza-
jacym konkretny rozkaz) ;

2) obstuga na miejsca;

3) Zbiorka — a) pomocnikéw lub b) zbiérka catej obstugi—
do wykonania przez dowobdce szczegOtowych zarzadzen;

4) do tadowania — rozkaz o odpowiedniem przygotowaniu
samochodéw do zatadowania ludzi ,koni, sprzetu, lub materjatu
(otwarcie tylnych $cianek samochodu, ustawienie pomostow i. t.
p. przygotowania) ; — do wytadowania (jak do tadowania) ;

5) silniki w ruch (uruchomienie silnikdbw samochodowych) ;

6) jazda (ruszenie kolumny z miejsca);

7) silniki zatrzymac;



8) samochod przejrzeé¢ (zbadac¢ stan silnika, podwozia i nad-
wozia) ;

9) obstuga rozejs¢ sie (obstuga wolna od zajec);

10) omyika.

W nocy (na postoju) — dodatkowe znaki:

— Zapali¢ Swiatta (reflektory),
— Zgasi¢ Swiatta.

Przy tym systemie nie przeszkadza przekazywaniu rozkazéw
ani praca silnikdw, ani komendy dowddcéw przewozonych od-
dziatow, ani hatas spowodowany przemarszem tych ostatnich,
(turkot kot wozéw taborowych, okrzyki koniowodow it. p.); sy-
gnalizacja wzdtuz kolumny samochodowej jest catkowicie wyo-
drebniona, a wiec tatwo widoczng i tatwo zrozumiata.

Niektore z wyszczegblnionych powyzej rozkazéw (znakéw)
mogtyby, ma sie rozumie¢, by¢ przekazywane przez powtarzanie
rozkazu przez pomocnikéw, jak np. rozkaz ,przejrze¢ samo-
chod“, lecz ten sposob wymagatby dtuzszego czasu i koniecznosci
pozostawiania pomocnikdw na swych miejscach az do czasu, gdy
dowddca zostanie powiadomiony, ze rozkaz zostat doktadnie zro-
zumiany, gdy tymczasem rozkaz podany dtugotrwatym w czasie
znakiem zawsze moze by¢ odczytany i wykonany.

Wymagatoby pewnego zestawienia, czy nie wskazanem byto-
by, aby pomocnicy na znak, ze rozkaz zostat zrozumiany wykony-
wali kilkakrotne machniecie prawa rekg w ptaszczyznie piono-
wej. (Obstuga samochodu stoi z prawej strony tegoz, patrzac w
kierunku jazdy kolumny). Ma to szczeg6lne znaczenie w nocy,
gdy nie widaé czy obstuga zajmuje przepisowe swe miejsce obok
samochodu i dlatego tez wyposazenie pomocnikéw kierowcow
w reczne latarki o niebieskim szkle (normalnie przypiete na pier-
si) byloby nader wskazane, bowiem pozwolitoby tatwo orjento-
wac sie dowddcy kolumny i oddziatom przewmzonym gdzie znaj-
duje sie obstuga (pomocnik kierowcy) samochodu.

Przy sygnalizacji nocnej pomocnicy kierowcow potwierdza-
liby zrozumienie rozkazu (znaku) przez pionowe podnoszenie
i opuszczanie latarki,trzymanej w prawej rece.

Przechodzac z kolei do kodu znakéw, nadawanych przy po-
mocy choragiewek, chciatbym podkresli¢, ze uktad ich jest po-
myslany w nastepujacy sposéb:



— sygnaly muszag by¢é widoczne mozliwie najlepiej i w tym
celu choragiewki nie powinny by¢ opuszczane ponizej ramion
sygnalisty. Ma to szczegélne znaczenie, gdy kolumna stoi w tere-
nie pokrytym krzewami, ktérych kontury moga zakry¢ wiekszg
czes¢ sylwetki podajgcego znaki (sygnalisty);

— ruchy wykonywane przy nadawaniu znakéw choragiew-
kami poioinny sie jak najmniej rézni¢ od ruchéw przy nocnej
sygnalizacji zapomocg latarek;

— pozycja lub ruch chorggiewek powinny miec¢ jakikolwiek
zwigzek z majaca by¢ wykonang czynnoscig np. obrotowy ruch
chorggiewki lub latarki — uruchomienie silnika i t. p.

Wychodzac z powyzszych zatozen, proponuje nastepujacy kod
znakow przy sygnalizacji dziennej i nocnej na postoju; ¥

— Uwaga — sygnalista wznosi jedng choragiewke (zielong
latarke) do goéry, ponad gtowe i wykonywuje szereg powolnych
ruchéw wahadtowych w ptaszczyznie pionowej, prostopadtej do
linji kolumny.

Specjalnego umotywowania ten znak nie wymaga; chodzi
tylko o zwrdcenie uwagi przez poruszanie wysoko wzniesionej
choragiewki lub latarki.

— Obstuga na miejsca — sygnalista podnosi obydwie chora-
ragiewki (latarki) do géry jaknajwyzej w ten sposéb, aby cho-
ragiewki (latarki) byty ustawione jaknajblizej siebie, przyczem
jedna z chorggiewek (latarka zielona) powinna znajdowac sie
pod drugg i nieco w lewo (patrzac od sygnalisty, a nie od ob-
stugi).

Znak ten ma przypominaé, ze pomocnik kierowcy ma zajac
miejsce obok kierowcy i ponizej tegoz, liczac od czota kolumny.

— Zbidrka pomocnikéw = sygnalista podnosi jedng z chorg-
giewek (latarke czerwong) wysoko nad gtowg w kierunku pio-
nowym i utrzymuje jg w wyprostowanej rece az do ukoiczenia
zbiorki;

— Zbiorka obstugi catej = obydwie chorggiewki (latarki)
do gory, pionowo rece wyprostowane — odlegto$¢ pomiedzy cho-
raggiewkami (latarkami) — szeroko$¢ ramion sygnalisty.

a) Kolumna stoi na miejscu w kolumnie marszowej, przy innym szyku,
jak np. w szeregu — sygnalista stoi zwr6cony twarzg do frontu kolumny).



Uwag i— znaki te majg uplastyczni¢: Tszy — zameldo-
wanie sie u dowody pomocnikéw kierowcoéw w postawie na bacz-
nos¢ i ustawienie sie w dwuszeregu, Il-gi — ustawienie sie
w dwuszeregu obstugi samochoddéw na rozkaz ,,zbiorka obstugi”.

Przy I-szym znaku (zbiérka pomocnikéw) nie moze by¢ wy-
stawiona zielona latarka, jakby to wynikato ze znaku ,,0bstuga
na miejsca" (kolor czerwony — kierowca, zielony — pomocnik),
poniewaz znak poprzedzajgcy ,uwaga" jest podany przy pomo-
cy latarki zielonej.

— Do tadowania (do wytadowania) — chorggiewka (latar-
ka zielona) uniesiona do gory lewa reka zgieta w tokciu (przedra-
mie na wysokos$ci ramienia) przyczem drzewce chorggiewki usta-
wione poziomo nad gtowg sygnalisty, druga choragiewka (latar-
ka czerwona) w prawem wyprostowanem pionowo reku, przy-
czem drzewce choragiewki nieco pochylone w ptaszczyznie pio-
nowej w kierunku do kolumny.

Uwagi. — jZnak ten ma ilustrowaé rozkaz nakazujacy
ustawienie pomostow do zatadowania (réznice pozioméw drogi
i platformy samochodu).

— Silniki w ruch — choragiewka w lewem reku (latarka
zielong) sygnalista wykonywuje ruch obrotowy, stozek (koto),
ktérego srodek (centr) znajduje sie na wysokosci gtowy; reka
wyprostowana przed siebie (w gore).

U w a g i. > Znak ten ma odtworzy¢ ruch korby silnika. Ko-
lor zielony — symbol swobody ruchu.

— Silniki zatrzyma¢ — choragiewka w prawem reku (latar-
ka) czerwong wykonaé nad gtowa szereg ruchdéw wahadtowych
w phaszczyznie pionowej prostopadtej do kolumny.

Uwagi. — Znak ten ze wzgledu na rodzaj ruchu i czerwo-
ny kolor latarki ma symbolizowac przerwanie czego$, zatrzyma-
nie i t. p.

— Omytka — w nocy, jak uwaga, z tg rdznicg, ze ruchy wa-
hadtowe powinny by¢ wykonywane nader szybko, ($cieranie na-
pisanego na tablicy) ; w dzien — choragiewki skrzyzowane nad
gtowg sygnalisty (symbol = krzyz pochyly — kasownik — prze-
kreslone).

Uwaga: — Znak ,omytka" moze by¢ niestosowany, a za-



stagpiony niezwtocznym znakiem ,uwaga" i podaniem nowego
wiasciwego znaku.

Wprowadzanie nowego znaku nie jest konieczne jezeli przyj-
miemy, ze pomocnicy kierowcOw potwierdzajg zrozumienie roz
kazu, czyli jest do$¢ czasu aby poda¢ zamiast znak ,,omytka" —
znak ,uwaga" i niezwtocznie potem wiasciwy znak (rozkaz).

— Jazda — lewa reka z choragiewka (latarkg zielong) wy-
prostowana na wysokosci ramienia w piaszczyznie prostopadiej
do kolumny, prawag, zgietg w tokciu, sygnalista chorggiewka lub
latarkg czerwong wykonywa szereg ruchow pionowych w ptasz-
czyznie, jak wyzej :

Uwaga. — Znak ten symbolizuje w dzien , kierunek jazdy"
(wyciagnieta poziomo chorggiewka w lewej rece), w nocy ,,wol-
ng droge" (zielony kolor latarki) oraz ,,przyspieszenie szybkos-
ci" (ruch wykonywany prawg reka), ktora to szybkos¢, gdy ko-
lumna stoi —O.

Znak ten jest mniej wyrazny, niz inny, lecz poniewaz jest
podawany woéwczas, gdy wszystko jest gotowe i kolumna tylko
oczekuje znaku do wymarszu — jego mata wyrazisto$¢ nie od-
grywa wielkiej roli. Poniewaz w mys$l projektu regulaminu sa-
mochody ruszajg kolejno, a nie wszystkie razem (jednoczesnie),
znak ten przy niesprzyjajacych warunkach atmosferycznych mo-
ze by¢ nawet nie podawany.

— Samochdd przejrzeé: — sygnalista kolejno podnosi piono-
wo to prawag, to lewg reke z chorggiewka (latarkg). Znak ten ma
utozsamia¢ podnoszenie maski z lewej i prawej strony silnika i
jest dzieki temu tatwy do zapamiegtania.

— Obstuga rozejs¢ sie: — sygnalista unosi choragiewki (la-
tarki) do gory, jak przy znaku ,,obstuga na miejscauya nastepnie
szybko rozkrzyzowuje rece do poziomu (naréwni z ramionami).
Ruchy te powtarza w ciggu 15 — 20 sekund).

Znak ten ma odtwarzaé fakt opuszczenia przez obstuge swych
przepisowych miejsc i udanie sie kierowcy i pomocnika w rézne
strony.



W nocnej sygnalizacji wskazanem jest podawanie na postoju
dwoch nastepujacych rozkazéw, wyrazanych znakami Swietl-
nemi przy pomocy latarek.

— Zapali¢ Swiatta. — Sygnat ,,uwaga“ a nastepnie wysta-
wienie nieruchomo na czas dtuzszy tylko latarki zielonej, pokry-
wajagc w krétkich odstepach czasu szkio latarki dtonig drugiej
reki;

— Zgasi¢ Swiatta. — sygnal ,,uwaga“ i wystawienie, jak
wyzej, tylko latarki czerwonej, przykrywajac szkia latarki, jak
wyzej .

Powyzej wyszczeg6lniony kod znakéw, jakkolwiek pozornie
dos¢ obfity, jest w rzeczywistosci tatwy do zapamietania tak dla
sygnalisty, jak i dla wykonawcow rozkazéw, poniewaz:

— znaki sie nie powtarzaja,

— kazdy znak symbolizuje w wyrazny sposéb jaka$ czyn-
nos¢ i pozwala sie tatwo domysle¢ o co chodzi,

— ruchy przy nadawaniu znakow tak w dzien, jak i w nocy
sa w wiekszosci przypadkoéw identyczne, bowiem potozenie w
przestrzeni ptaszczyzn chorggiewek i piaszczyzn szkiet latarek
jest analogiczne.

Pozostajg do omdwienia znaki, majagce wyrazi¢ nastepujace
rozkazy:

1. kolumna w rzedzie,

2. kolumna w szeregu,

3. kolumna w kolumnie plutonowej,

4. kolumna w kolumnie pétplutonowej.

Podanie pierwszego rozkazu wiasciwie nie wymaga nowego
znaku, poniewaz kolumne w rzedzie mozna uformowac¢ z kazde-
go innego szyku, podajac znak ,,jazda“.

Rozkaz drugi , kolumna w szeregu“ moze by¢ podany w na-
stepujacy sposdb:

Sygnalista, trzymajgc chorggiewki (latarki) wycigga rece
poziomo, na wysokosci ramion i wykonywa w piaszczyznie pio-
nowej ruchy wahadtowe o matej amplitudzie.

Znak ma symbolizowac ustawianie sie kolumny w jednej linji
i wyréwnywanie tej linji.

Rozkaz ,,kolumna w kolumnie plutonowej* podaje sygnalista
inaczej w dzien i inaczej w nocy. W dzien unosi obydwie chorg-



giewki nad gtowag; utrzymuje je w plaszczyZniepionowej w ten
sposob, ze prawa chorggiewka znajduje sie ponad lewg, w no-
cy—wznosi podobnie nad gtowg latarki, przesuwajac je poziomo
w prawo i w lewo w ptaszczyZnie pionowej tak, jakby sie one po-
suwaty po niewidocznych drgzkach chorggiewek.

Znak ten ma uzmystowi¢ pomocnikom kierowcoéw ustawienie
samochodéw w dwuszeregu pluton za plutonem. Ostatni rozkaz,
dotyczacy sprawiania szykéw wymaga nieco wiecej fantazji od
wykonawcy dla jego zrozumienia bowiem zygzagowaty kierunek
choragiewki lub latarki w ptaszczyznie pionowej zgoéry na dot
ma uplastyczni¢ ustawianie sie samochodéw kolumny w szyku
zwanym ,,w kolumnie pdlplutou)pweju.

Uzytem tu linji zygzakowatej zamiast 4-ch poziomych aby
unikng¢ analogji ze znakiem odtwarzajacym rozkaz w kolumnie
plutonowej".

Jak widzimy z powyzszego, znaki ostatnio opisane nie przy-
pominaja, zasadniczo, znakOéw poprzednich. Moznaby chyba mie¢
pewne zastrzezenia co do znaku ,,kolumna w szeregu" ale pozwo-
le sobie przypomnieé, ze podobny znak, jakim podawany ma byc¢
rozkaz ,,0bstuga rozejs¢ sie" jest de facto potgczeniem dwoch
znakdw* (,,obstuga na miejsca" i zblizony ,kolumna w szeregu")
przyczem ruch chorggiewek lub latarek zarysowuje w przestrze-
ni charakterystyczne poétkola, odrézniajace ten znak od innych.

* *

Podawanie rozkazéw za pomocg znakdw w marszu w dzief
i w nocy.

| tu, jak poprzednio, spotykamy sie z dwoma poglagdami na
sposoby podawania rozkazow.

Pierwsza grupa, przeciwnikéw wielkich inwestycyj i rzeko-
mych komplikacyj, nadal chce widzie¢ przekazywanie rozkazéw
wytgcznie za pomocg reki, podczas, gdy druga grupa broni bar-
dziej technicznie ujetego sposobu, a mianowicie postugiwania
sie pewnego rodzaju.semaforami.

Aby dowies¢ nieracjonalno$ci pierwszego systemu pozwole
sobie na poczatek wyliczy¢ jakie rozkazy w marszu uwazam za
konieczne.



Niezbednemi rozkazami bedg:

1 — Uwaga. (znak podawany przed kazdym innym znakiem
oraz czesto powtarzany bez tgczenia go z innemi znakami, aby
sprawdzi¢ czujnos¢ — czuwanie pomocnikow kierowcow.

2. — Omyika. (zasadnienie niezbednosci tego znaku uwazam
za zbyteczne, moze by¢ zresztg pominiety, jak byfa o tern mowa
wyzej).

3. — Zwiekszy¢ szybkos¢, (rozkaz wydawany, gdy dowodca,
czy to na podstawie otrzymanych wiadomosci, czy tez obesrwacji
lub wprost z obliczenia czasu uwaza za konieczne zwigkszy¢ tem-
po marszu).

4. — Zwiekszy¢ odlegtos¢ pomiedzy samochodami (przyczy-
na moze byé: podjezdzanie do ostrych wzniesien lub spadkow,
zblizanie sie do strefy obstrzatu artyleryjskiego, ukazanie sie lot-
nika nieprzyjacielskiego i powziecie decyzji obrony bier-
nej it p.).

5. — Stanac¢ nie dojezdzajac (wydanie takiego rozkazu jest
konieczne, gdy dowddca chce zatrzymac kolumne w sytuacji jak
wyzej lub gdy ma nastgpi¢ szybkie roztadowanie samochodow
wiozacych zoknierzy, a spodziewana jest zasadzka i skupienie w
w jednym miejscu kolumny bytoby doskonatym celem dla nie-
przyjacielskich karabinéw maszynowych).

6. — Jazda — Normalna szybko$¢ — Normalna odlegtosc¢
(wymienione trzy rozkazy mogg by¢ podane przy pomocy jedne-
go i tego samego znaku i nastepujg po rozkazach, wyszczeg6lnio-
nych pod punktami: 3, 4i5).

7. — Nieprzyjaciel, lotnik, przygotowac sie do obrony czyn-
nej (rozkaz ten jest wydawany, gdy ma nastgpi¢ roztadowanie
kolumny, zajecie pozycji przez oddziat przewozony lub ostrzeli-
wanie atakujgcego lotnika).

8. — Motocykl do dowddcy (wydanie tego rozkazu ma miej-
sce, gdy dowddca kolumny chce wydaé polecenie motocykliscie,
niajadgceniu w danej chwili za jego samochodem lub chce podaé
oficerowi w koncu kolumny bardziej szczegétowe zarzadzenia,
ktorych nie mozna przekaza¢ za pomocg ustalonych znakow).

9. — Motocykl do tytu kolumny (jest to rozkaz, ktéry ma by¢
przekazywany od konca do czota kolumny, gdy miodszy oficer
kolumny lub pogotowie techniczne wzglednie oficer przewozo-



nego oddziatu chcg przekaza¢ meldunek swym przetozonym, ja-
dacym w samochodzie osobowym dowoédcy kolumny.

10. — Samochdd uszkodzony (znak ten jest nieodzowny, gdy
chodzi o powiadomienie dowo6dcy kolumny, ze jeden z samocho-
dow nie moze dalej jeéha¢ i konieczna jest decyzja d-cy, czy ko-
lumna ma sie zatrzymac, czy tez kontynuowa¢ marsz w dalszym
ciggu, a samochdd ma by¢ pozostawiony).

11. — Zgasi¢ Swiatta (d-ca kolumny wydaje taki rozkaz, gdy
zachodzi potrzeba zgaszenia nawet przy¢mionych reflektorow).

12. Zapali¢ Swiatki (rozkaz ten pozornie zupetnie zbyteczny,
gdyz mogthy by¢ wyrazony przez zapalenie $wiatet na samocho-
dzie dowodcy kolumny jest de facto niezbedny, aby zabezpieczy¢
sie od przypadku, ze cata kolumna zapali $wiatta, gdy dowddca,
chcac wyprzedzi¢ kolumne bedzie musiat zwiekszyé szybkos¢ swe-
go wozu i zapali¢ Swiatta lub gdy pomiedzy samochody kolumny
wjedzie, wypadkowo, samochdd obcy, postugujacy sie Swiattem
reflektorow).

Uwaga: jak sie przekonamy ponizej rozkaz 11-ty i 12-ty mo-
ga by¢ wyrazone przy pomocy znakéw, przewidzianych dla prze-
kazania innych rozkazow.

Wydaje sie rzeczg watpliwg, aby zaprojektowang ilo$¢ roz-
kazéw-znakow mozna byto zmniejszyé, a kompilacja kilku zna-
kow dla wyrazenia jednego rozkazu jest rzeczg nader niepoza-
dang, gdyz tego rodzaju kombinowane znaki sg trudne do zapa-
mietania i tatwo moze zajs¢ nieporozumienie, bowiem odbierajg-
cy rozkaz moze zauwazy¢ tylko ,,czes¢* znaku i podac dalej zupet-
nie inny rozkaz, co nie moze mie¢ miejsca, gdy znak jest wysta-
wiony na znak dtuzszy i poszczeg6lne elementy znaku nie zmie-
niajg swego wzajemnego potozenia przez conajmniej minute lub
nawet dtuzej.

Pozwole sobie teraz powrdéci¢ do sposobu nadawania tych zna-
kow zapomocg reki.

Zwolennicy tego systemu majg do dyspozycji wiasciwie b.
mate mozliwosci, przyjmujac pod uwage, ze: znaki moga by¢ na-
dawane tylko jedng reka, muszg by¢ widoczne na bardzo duzej
odlegtosci (nieraz 100 i wiecej metrow) i muszg by¢ tatwe do za-
uwazenia w kurzu i mgle. Nalezy jeszcze przyja¢ pod uwage, ze
przy samochodach ciezarowych (3—5 ton) nadwozie — pudio



samochodu jest znacznie szersze, niz budka obstugi samochodu \
z tego powodu pomocnik kierowcy bedzie w stanie wystawi¢ poza
sylwetke wozu zaledwie dton, a w szcze$liwym przypadku — re-
ke do tokcia.

Wobec takiej sytuacji mogg by¢ podawane tylko znaki takie,
jak:

1. wystawienie reki poziomo z wyprostowang dtonia,

2. wystawienie reki poziomo z dtonig zwinietg w piesc,

3. podnoszenie i opuszczanie reki w piaszczyznie pionowej
(ruchy wahadtowe),

4. wystawienie reki zgietej w tokciu, dtonig do gory,

5. wystawienie reki zgietej w tokciu, dtonig do gory, zwinie-
tg wj piesc,

6. podnoszenie i opuszczanie reki zgietej, jak wyzej, w plasz-
czyznie pionowej,b)

7. wahadtowe ruchy dtoni, wystawionej poziomo reki.

Wystawianie i ruchy obydwu rgk po jednej tylko stronie sa-
mochodu (po stronie pomocnika kierowcy) wchodzi juz w zakres
akrobatyki i jeszcze bardziej ukroca dtugos¢ (wymiarowsa) zna-
ku.

Wszelkie zginania ragk nad gtowa, ich skrzyzowania przed so-
ba lub tez nad gtowg, kotowania i temu podobne znaki nie moga
by¢ podawane z budki obstugi samochodu, a jedynie przez osobe,
jadaca w przyczepce motocykla, co moze by¢ niewykonalne, gdy
droga jest waska i kursowanie motocykla wzdtuz kolumny jest
utrudnione, a nieraz wrecz niemozliwe (zaspy $niezne).

Nalezatoby tu zaznaczy¢, ze uzycie motocykla do przekazywa-
nia rozkazbw mija sie z faktycznem przeznaczeniem tego szyb-
kiego $rodka lokomocji, gdyz w ten sposéb zmniejszamy ilos¢ po-
mocniczych $rodkéw dowodzenia i utrudniamy prowadzenie ko-
lumny bez zatrzyman (wywiad drég, wystawienie przewodni-
kéw na skrzyzowaniach drég w osiedlach i t. p.) .

Znaki nadawane reka znajdujg wprawdzie zastosowanie
w automobilizmie (wskazywanie kierunku zakrecania, zatrzy-
manie, zwolnienie szybkosci), ale sg one podawane samochodem
i pojazdom konnym, jadgcym tuz za danym samochodem i dlate-

1) Znaki 4, 5 i 6 moga by¢ widoczne przy niezbyt szerokiem nadwoziu
samochodu a pozostate — tylko na niewielkiej odlegtosci.



go wystawienie nawet tylko dtoni jest zupetnie wystarczajgcym
znakiem.

O tern, ze tego rodzaju podawanie znakéw jest niedogodne
najlepiej Swiadczy fakt wprowadzenia semaforkéw S$wietlnych
(kierunkowskazdéw) oraz sygnatu $wietlnego ,stop" ztytlu samo-
chodu.

Na autobusach miejskich widzimy semafory ruchome dla
wiekszego zwrdcenia uwagi, jadacych ztytu autobusu. Semafory
ruchome, aczkolwiek stosunkowo kosztowne, pozwalajg na po-
dawanie sygnatow nie przez pomocnika, a przez samego kierow-
ce, co zmniejsza ilos¢ obstugi samochodu.

Zastosowanie chorggiewek tez nie da korzystnych wynikow,
poniewaz: prad powietrza, powstajgcego podczas ruchu samo-
chodu zmniejszy widzialng ptaszczyzne chorggiewki do minimum,
a przy jezdzie kolumny ,pod stonce" uzycie kolorowych chora-
giewek jest wykluczone, jak to zaznaczytem przy sygnalizacji na
postoju.

Wynikiem powyzszych rozumowan moze by¢ tylko stwierdze-
nie, ze znaki podczas marszu kolumny w dzien moga by¢ poda-
wane jedynie przy pomocy tarcz na drgzkach, przyczem kolor
tarczy nie odgrywa znaczenia, a jedynie jej forma (zarysy) wi-
doczna dobrze ze znacznej odlegtosci.

Aby jednak tarcze nie poginety i aby ufatwié sprawne nada-
wanie znakéw najlepiej jest tarcze przymocowaé¢ do nadwozia
samochodu, a dragzkami operowaé, jak dZwigniami — w ostate-
cznym wyniku mamy jedno lub kilkuramienny semafor, ktérego
warto$¢ okaze sie szczegGlnie cenng przy nadawaniu znakéw
noca.

Podawanie znakéw nocg przy pomocy latarek trzymanych
w reku, jak to chca robi¢ zwolennicy podawania znakoéw reka,
ogranicza ilos¢ znakow, ktére moga by¢ podane. Kazda latarka
moze mie¢ szkia tylko jednego koloru ze wzgledu na koniecznos$¢
jednoczesnego podawania znakdéw do przodu i do tytu (potwier-
dzenie zrozumienia znaku i nadanie go dalej); ilos¢ latarek musi
by¢ ograniczona — 2 lub 3, oraz nasuwa te same objekcje, co i
przy tarczach lub choragiewkach, a mianowicie obawa zgubienia
latarki.

Pozostaje umocowanie latarek na, projektowanych przy II-
gim systemie, semaforach i zastgpienie latarek naftowych elek-



trycznemi, inaczej mowiac, zastgpienie tarcz — latarkami usta-
lonych form, jak naprzykiad: okragta, tréjkatng (w formie
strzatki) i kwadratowg, z dwoch stron oszklonych o stosunkowo
duzych ptaszczyznach szklanych.

Zastosowanie trzech latarek: czerwonej (okragtej), zielonej
(trojkatnej) i zottej (kwadratowej) czyli trzech semaforéw o
tarczach wskazanych form — pozwoli na podanie 10-ciu oma-
wianych wyzej rozkazéw.

Budowe i umocowanie semaforow na samochodzie wskazujg
rysunki.

Przy ustaleniu kodu znakéw w marszu wychodzitem z zatozen
analogicznych, jak przy znakach, podawanych na postoju, t. j.
1) kod znakéw dziennych musi sie bazowaé przedewszystkiem
na kodzie znakéw nocnych,

2) kolory i uktad elementow znakéw powinny mieé¢ zwigzek
z majacg by¢ wykonang czynnoscia,

3) znaki powinny by¢ dtugotrwate w czasie,

4) znaki do czofa i konica kolumny powinny jednakowo wy-
gladac,

5) powtdrzenie podanego znaku na potwierdzenie zrozumie-
nia rozkazu powinno by¢ jednoczes$nie przekazaniem znaku (roz-
kazu) dalej wzdtuz kolumny.

Wychodzac z powyzszych zatozen, proponuje nastepujacy kod
znakow:

1. Uwaga: tarcza kwadratowa (kolor zo6tty) wystawiona po-
ziomo i nieruchomo.

2. Omytka: ta sama tarcza (latarka) poruszana wahadtowo
w ptaszczyznie pionowej, gdyz tylko w tej ptaszczyznie moga
mie¢ miejsce ruchy tarczy — latarni.

3. Zwiekszy¢ szybkosé: wystawi¢ trdjkatng tarcze (latarke
zielong) i wprawic¢ ja w ruch wahadtowy. Trojkatna forma tar-
czy w postaci strzatki ma symbolizowa¢ wskazanie kierunku, we-
zwanie do posuwania sie naprzdd (ruchy strzatki), za$ zielony
kolor oznacza wolng droge, ruch latarki podkreslenie swobody
jazdy — przyspieszenie tempa marszu.

4. Zwiekszy¢ odlegto$¢ pomiedzy samochodami: wystawié
dwie tarcze: u gory strzatka (latarka zielona), ponizej krazek
(kolor czerwony). Taki uktad znaku ma symbolizowac: przy-
$pieszenie marszu pierwszej potowy kolumny i zwolnienie tem-



pa jazdy drugiej potowy kolumny, co, wiemy, ma miejsce, gdy
chcemy w najkrotszym czasie zwiekszy¢ odlegtosci pomiedzy sa-
mochodami.

5. Stang( nie dojezdzajgc: wystawié nieruchomo okragta tar-
cze (latarke czerwong) — znak ten umotywowania nie potrze-
buje.

6. Jazjia, normalna szybkos$¢, normalna odlegtos$é: wystawic
nieruchomg tarcze-strzatke (latarke zielong). Kolor zielony ozna-
cza w kolejnictwie wolng droge do jazdy z zachowaniem pewnych
ostrozno$ci nakazanych przepisami.

7. Nieprzyjaciel, lotnik — przygotowac sie do obrony czyn-
nej: wystawié tarcze-krgzek (latarka o kolorze czerwonym i
wprawi¢ ja w ruch wahadtowy w ptaszczyznie pionowej. Znak
ten ma symbolizowaé ogien nieprzyjacielski, spadanie bomb lot-
czych ill p. Jako znak jest tatwo rzucajgcy sie w oczy, a wiec
spetnia catkowicie swoje zadanie.

8. Motocykl do dowodcy: wystawi¢ dwie tarcze:kwadrat (ko-
lor Swiatta zotty) i strzatke (kolor zielony) i— strzatke wprawic
w ruch wahadtowy. Kwadrat ma symbolizowaé pojazd (samo-
chod, motocykl) strzatka (kolor zielony) w ruchu — jazde przy-
spieszong ku czotu kolumny (patrz znak 3).

9. Motocykl do tytu kolumny: ukiad jak wyzej, z tem, ze
strzatka (kolor zielony) wystawiona nieruchomo. Znak ten jest
podawany od tytu do czota kolumny.

10. Samochdd uszkodzony: wystawi¢ dwie tarcze nierucho-
mo: kwadrat (Swiatto z6te), symbolizujacy pojazd (samochod,
motocykl i krazek (Swiatto czerwone), zawiadamiajacy o niebez-
pieczenstwie, zatrzymaniu i t. p.

11. Zgasi¢ Swiatki: zgasi¢ Swiatto na samochodzie d-cy ko-
lumny lub 1-szym samochodzie kolumny i poda¢ znak ,,omytka—
odwotanie™.

12. Zapali¢ $Swiatta: o ile dowodca kolumny chce sie przeko-
na¢ czy instalacje Swietlne wszystkich samochodéw sg w porzad-
ku — zatrzymuje kolumne, a nastepnie kaze podac znak ,,zwigk-
szy¢ szybko$¢", gdy za$ chodzi o zapalenie Swiatet w marszu,
rozkazuje nada¢ ten sam znak bez zatrzymywania kolumny.

Ten sposob podania rozkazu znajduje umotywowanie w na-
stepujacem rozwazaniu: jezeli d-ca chce zwiekszy¢ szybkos¢ ko-



lumny, jadacej bez Swiatet, bez obawy zderzen, musi kaza¢ za-
pali¢ Swiatta i odwrotnie — przyspieszy¢ tempo marszu mozna
tylko przy zapalonych $wiattach.

*

Pozostaje do rozwazenia w jaki sposdb pomocnik kierowcy
ma prowadzi¢ obserwacje znakéw podawanych od konca do czo-
ta kolumny i stwierdza¢, ze podany sygnat zostat zrozumiany
oraz przekonywac sie, ze nastepny samochdd jedzie wzglednie,
ze jadacy ztytlu samochod zmniejszyt szybkos¢ jazdy lub stangt
i nastgpito rozerwanie kolumny.

Obserwacja do tytu jest szczegdlniej utrudniona, gdy samo-
chody sg zatadowane nie ludZmi, a materjgtem (umundurowa-
nie, ekwipunek, zywnos¢, pasza i t. p.) oraz, gdy kolumna skfada
sie z samochodow ciezarowych o szerokiem nadwoziu (pudle),
a jazda odbywa siei (w nocy.

Najprostszem rozwigzaniem byloby zastosowanie bocznych
lusterek na ruchomych umocowaniach (aby unikngé zerwania
lusterka przy zaczepieniu). Lusterka mogtyby byé zwykte, ptas-
kie o wymiarze 15 X -15 centymetréw. Nalezatoby tu tylko zba-
da¢ czy odbicie w lusterku Swiatet reflektorow ztytu jadgcego
samochodu nie da wrazenia znaku ,,uwaga“, co zresztg nie moze
okazac sie ani ani niebezpieczne, ani szkodliwe. Réwniez wydaje
sie koniecznem, czy wstrzasy ciezarowego samochodu umozliwig
obserwacje zapomocg lusterka.

Wszelkie wychylanie sie pomocnikéw daje mniejszg gwaran-
cje zauwazenia na czas, co si¢ dzieje ztytu, niz czeste spoglada-
nie w lusterko.

Przy jezdzie samochodami pustemi, przewozie ludzi lub sprze-
tu wzglednie materjatu konwojowanego, sprawa jest tatwa do
rozwigzania i nie wymaga omowienia.

Jedynie jazda absolutnie bez Swiatet nawet przy istnieniu
lusterek bedzie wymagata wychylania sie i oglagdania pomocni-
kéw kierowcow.

Korzystanie z reflektoréw zakrytych niebieska bibutka, kté-
rych Swiatto ma, podobno, by¢ niewidoczne nawet dla nisko le-
cgcego lotnika — w znacznym stopniu moze ufatwi¢ utrzymanie
nalezytej fgcznosci w marszu.



Powracajac do zastosowania semaforéw, chce zaznaczy¢, ze
jestem zwolennikiem takiej, a nie innej konstrukcji, poniewaz
innego rodzaju semafory lub sygnaty Swietlne albo beda drozsze,
albo moga by¢ fatwo zaczepione lub zerwane, albo wreszcie bedg
niewidoczne w tumanach kurzu, wydobywajacego sie z pod kot
samochodu (projekt umieszczenia sygnatow Swietlnych ztytu sa-
mochodu pod nawoziem).

Semafory, ktére majg stuzy¢ do podawania znakéw (rozka-
z6w) [musza by¢ mocne, proste w obstudze i tatwe do naprawy
przy minimum czesci zamiennych gotowych lub czesci sktado-
wych, tatwych do dorobienia w warsztacie kolumny, gdyz w prze-
ciwnym razie nie bedg mogty petni¢ zgdanej od nich stuzby.

Na zakonczenie chciatbym opowiedzie¢ przeciwnikom sema-
foréw, a zwolennikom przesadnej oszczednosci w robieniu nie-
zbednych instytucyj, ze miatem nieraz okazje jecha¢ kosztowne-
mi samochodami, stanowigcymi wiasnos¢ panstwa, ktore nie mia-
ty nawet recznych sygnatéw, poniewaz... dana instytucja nie
miata odpowiednich kredytéw na zakup tych nieodzownych akce-
soryj i z tytutu tej skromnej oszczedno$ci samochdd warto$ci
kilkudziesieciu tysiecy madgt by¢ z tatwoscig uszkodzony, a na-
wet rozbity.

Koszty nabycia i eksploatacji kolumny samochodowej sg
tak wielkie, ze minimalny koszt uzupetnienia ekwipunku samo-
chodu, jakim bedg semafory jest zbyt matym argumentem, aby
go uzywac do obrony twierdzy naszego, znanego konserwatyzmu
i czasem szkodliwej dla dobra sprawy oszczednosci.

(Ciag dalszy: rysunki i dodatkowe wyjasnienia — nastgpi).



Z PRASY
1 A6 RAN OCZNEJ

The Journal of the Royal United Service Institution.
Gwynn Ch. W., maj. gen., Sir. — ¢éwiczenia w 1931.
Pazdziernik 1931. Londyn.

W 1931 miaty miejsce, miedzy innemi, nastepujgce Cwiczenia poiowe:
pierwsze c¢wiczenie miato na celu przestudjowanie niektérych zagadnien
taktycznych, zwigzanych z uzyciem sit ruchliwych w skiadzie nastepuja-
cym: 2 brygady kawalerji, 2 brygady czotgéw i 1 brygada piechoty na
samochodach.

Cwiczenie drugie obejmowato koncentracje trzech bataljonéw czotgoéw
pod dowddztwem brygadjera w celu przestudjowania w szczeg6tach takty-
ki czotgéw i opracowania musztry bojowej dla czotgow.

Cwiczenie to, przeprowadzone, na réwninie Salisbury, byto nastep-
stwem doswiadczen z 1930.

Cwiczenia w 1930 byly prowadzone przez dwie grupy oddzielnie i z
formacjami pospiesznie improwizowanemu Grupy, biorgce w nich udziat
nie mialy uprzednio wiele sposobno$ci do wyszkolenia w manewrach tak-
tycznych; nic wiec dziwnego, ze ¢wiczenia 1930 daty wiele sposobnosci do
krytyki. i

Cwiczenia 1931. ze wzgledu na nowg organizacje bataljonoéw, byly ko-
nieczne jako sposobno$¢ do opracowania musztry bojowej i systemu Kie-
rownictwa. Bataljony byly wyposazone tylko w Carden Loydy.

Na c¢wiczeniach tych taczno$¢ radjowa poczynita znaczne postepy:
opracowano nowy kod sygnatéw manewrowych.

Starannie przemys$lany system kierownictwa pozwolit na szybkie wy-
dawanie rozkazéw; komendy wykonawcze dawano przez radjo lub zapomo-
cg kodu sygnatdw. Bataljony pod kierownictwem brygady wykonaly marsz
zblizania, rozwiniecie oraz natarcie na rézne cele (zorganizowana zasto-
na przeciwczotgowa i t. p.).

Przemys$lano rézne metody natarcia, a przez przygotowanie ich uzy-
cia uzyskano mozno$¢ zastosowania ich zapomocag kilku komend wykonaw-
czych.

Bataljony wykazaty rzeczywiscie zdumiewajacy postep pod wzgle-
dem praktyki. W ostatnich dniach ¢wiczen catg brygade kierowano w Spo-
sob wywierajacy gtebokie wrazenie, jakkolwiek Carden Loydy nie zawsze
nadawaty sie do wyznaczonej im roli; nalezy zaznaczyé, ze obecnie ich
»wiek* daje sie odczu¢, jak rowniez poczatkowy brak szybko$ci i spraw-
nosci terenowej.

Zasadniczym celem ¢wiczen byto zaprawienie indywidualne trzech ba-
taljonéw do manewrowania. Manewr catag brygada byt raczej ¢éwiczeniem
doswiadczalnem, anizeli operacja wymagang czesto przez warunki wojny.



Doktadne zapoznanie podwitadnych z zamiarami i metodami dowodcy
spowodowato podwyzszenie poziomu wykonania planu przez podwtadnych.

Rozwéj wyszkolenia manewrowego czotgowych oddziatéw wywrze nie-
watpliwie wptyw na manewr taktyczny innych broni oraz na dazenia do
uproszczenia obecnego, nieco ciezkiego, systemu wydawania rozkazow. Sze-
rokie rozpowszechnienie metod, stosowanych przez oddzialty czotgowe wy-
maga skutecznego uzycia czotgow we wspotdziataniu z innemi broniami.

Szczeg6lng uwage zwrocono na sposoby ubezpieczenia tytowych kwa
ter gtéwnych i oddziatbw przed natarciem pancernych wozéw bojowych.

To zagadnienie, zawsze trudne, staje sie tern trudniejsze w przypad-
ku stosunkowo stabych sit, poniewaz ilo$¢ ludzi potrzebnych do ich ubez-
pieczenia jest prawie taka sama jaka jest potrzebna do ubezpieczenia
sit wiekszych; z tego powodu stosunkowo wieksza ilo$¢ ludzi catosci
idzie na ubezpieczenie.

Powstajg wiec pytania: kto wystawia ubezpieczenia? Jak i kiedy
je sie luzuje? Jak dotaczajg one do swej jednostki?

Motoryzacja ufatwita zagadnienie.

Zmechanizowane kompanje saperow wykazaty, ze mozna szybko za-
ktada¢ miny i budowaé¢ przeszkody drogowe. W jednym wypadku kawale-
rja dywizyjna ostaniata przeszkody, zbudowane przez saperéw. Nie moz-
na tego uzna¢ za normalng role kawalerji dywizyjnej, gdyz wskazuje to
na konieczno$¢ posiadania oddziatléw bardziej ruchliwych od piechoty.

Silnikowy pluton karabindw maszynowych rozwigzano i witgczono do
kompanji karabinéw maszynowych. Kompanje karabinéw maszynowych
powinny by¢ wyposazone w wozy, pozwalajace wszystkim druzynom kom-
panji na wykonywanie zadan czotowego sprzetu ogniowego, oprécz swych
innych zadan.

Mac Lead Ross Q., mjr. — Uzyteczno$¢ czotga.

Przy rozwazaniu przysztej uzyteczno$ci czotga trzeba wzig¢ pod uwa-
ge dwa wnioski z przesztosci: 1) czolg byt poprostu wozem, zapomocyg ktd-
rego zastosowano taktycznie zasade zaskoczenia; 2) czotg urzeczywistniat
réwniez zasade bezpieczenstwa, lecz bezpieczenstwo to byto wypadkowa
taktycznego zaskoczenia; innemi stowy, czotg nie spotkat sie nigdy z po-
waznym oporem i gtéwnie dlatego osiggnat bezpieczenstwo.

Gtéwne wymagania jakim czotg powinien zado$éuczyni¢ streszczajg sie:
w sile uderzeniowej, szybkosci i bezpieczenstwie. Sita uderzeniowa oznacza
uzbrojenie; bezpieczenstwo — pancerz i gazoszczelnosc¢.

Bez moznosci zréwnowazenia tych dwuch wymagan z szybkoscig uzy-
teczno$¢ czotga = 0.



Gtéwnym oporem, z jakim czotg sie spotka sa przeszkody terenowe (na-
turalne bierne) i sztuczne czynne (artylerja przeciwczotgowa i miny).

Warunki boju zmuszajg artylerje przeciwczolgowa do wykorzystania
przeszkéd, w pierwszym rzedzie terenowych; wpltywa to ograniczajgco na
ilos¢ tych dziat mozliwg do umieszczenia na danym odcinku. Z drugiej stro-
ny dziata dzieki temu, ze strzelaja z podstawy nieruchomej majg przewage
nad czotgiem.

Probujac pofaczy¢é pancerz, szybkos¢ i uzbrojenie w jednej maszynie
widzimy, ze uzbrojenie i pancerz wptywajg ujemnie na szybko$¢, a wszyst-
kie trzy czynniki oddziatywuja deprymujgco na zmniejszenie wielkosci wo-
zu. Dzieki temu powstaje btedne koto.

Autor wykazuje, ze dwukrotne zwiekszenie szybkosci samochodu (z 40
do 80 mil/godz.) narzuca réwniez dwukrotne zwiekszenie mocy, idac dalej
w tym Kkierunku widzimy, ze zwiekszenie szybkosci (z 80 do 160 mil/godz.)
powoduje konieczno$¢ zwiekszenia mocy o 3.6 raza; dla czotga (1294-tonno-
wego, przy jezdzie naprzetaj), szybko$¢ 10 mil/godz. wymaga mocy — 66
K. M., a szybkos¢ 20 mil/godz. — 150 K. M., t. j. 2.3 razy wiekszej, lecz
szybkos$¢ 27 mil/godz. — + 320 K. M., czyli przy wzrodcie szybkosci
0o — mamy wzrost mocy o 2.1 raza. — dla samochodu pancernego
(4%-tonnowego, jadacego po drodze), dla szybkosci 20 mil (godz. — potrze-
ba mocy 10 K. M., dla 40 mil/godz. — = 255 K. M., a dla 550 mil/godz. —
500 K. M. Przyjmujgc za 100 — 20 mil/godz. i 10 K. M. mamy 200 i 250 oraz
250 i 500 jako wskazniki procentowego wzrostu mocy i odpowiadajacej jej
szybkosci.

Z danych tych wynika, ze zwiekszenia szybko$ci czotga mozna oczeki-
wac jedynie w razie wynalezienia silnika rewolucjonizujgcego dotychczas
istniejagcy wspotczynnik sprawnosci silnikow. Od szybko$ci zalezy bezpie-
czenstwo wozu.

S. K. Kochanowski, iriz.



