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K P T . D Y PL . JÓ Z E F  M E L E N IE W S K I.

SA PERZY  W KW ATERACH GŁÓWNYCH.

Potrzeba w spółpracy oficerów saperów w sztabach zo­
s ta ła  zrozum ianą już oddaw na; szczególnie podczas osta t­
nich wojen kiedy to coraz bardziej rozrasta jące się za­
gadnienia techniczne wym agały powoływania oficerów sa­
perów na  li' zne stanow iska, tworzone w zakresie ich służ­
by.

S tud ju j :ego pracę saperów w sztabach na obszarze 
wojennym , derza przedewszystkiem  różnorodność zadań 
oraz niejed kro tn ie  ich zakres, w ym agający od oficerów 
saperów  du ej wiedzy technicznej i dobrej o rjen tac ji w 
zagadnieniach operacyjno-taktycznych.

Oficerowie-saperzy, którzy nie byli do tych p rac nale­
życie przygotowani, —  nie rozumieli żądań staw ianych im 
Przez dowódców (sztaby), względnie nie umieli przepro­
wadzić ich realizacji, co w konsekwencji pociągało za so­
bą, że pracę tych oficerów w sztabach lekceważono.

Przeciwnie, oficerowie-saperzy, k tórzy po trafili w ydaj­
nie współpracować, staw ali się wkrótce dla dowódców i 
ich sztabów „niezbędnym i”, przyczyniając się do pomyśl­
nego rozw oju operacyj, ja k  również podnosząc w artość 
broni i służby saperskiej.

R ozpatrzm y więc, w jak ich  w arunkach służbowych bę­
dą pracować oficerowie-saperzy, przydzieleni do K w ater



Głównych, jak ie  kw estje charakterystyczne mogą wyłonić 
się przy współpracy sztabowej, i czy w czasie pokoju ma­
ją  oficerowie saperów  możność przygotow ania się do te j  
pracy.

Dowódcy (w  dyw izji), względnie szefowie (arm ja,. 
g rupa  operacyjna) saperów  podlegają bezpośrednio odno­
śnym  wyższym dowódcom oraz przed tym i dowódcami po­
noszą odpowiedzialność za należyte funkcjonowanie toku 
swej służby.

Z powyższego stosunku służbowego nie należy jednak  
wnioskować, że szefowie saperów m ają  możność i obowią­
zek załatw iania swych spraw  fachowych bezpośrednio z 
dowódcami; zdarza się to dość rzadko i w dużym stopniu 
zależy od oceny danej spraw y przez dowódców, a naw et 
szefów sztabów.

Trzeba liczyć się z tem, że szefowie sztabów, aczkolwiek 
nie w ystępują w odniesieniu do szefów (dowódców) sape­
rów w charakterze przełożonych, o trzym ują szerokie kom­
petencje w zakresie w ydaw ania dyspozycyj co do użycia 
saperów  i funkcjonow ania służby saperskiej.

W codziennem życiu frontowem , szefowie saperów  bę­
dą przedewszystkiem  w spółpracow ać:

a) odnośnie taktycznego użycia saperów — z szefami 
sztabów względnie oficeram i operacyjnym i w szta­
bach dywizji piechoty i szefami oddziałów Ill-ch  
sztabów wyższych szczebli dowodzenia,

b) odnośnie służby saperskiej —  z kw aterm istrzam i 
(oddz. IV-mi sztabów) dywizji piechoty, g rupy 
operacyjnej i arm ij.

W myśl ogólnych zasad, każdy szczebel dowodzenia re­
prezentu je  właściwy dowódca jako odpowiedzialny przeło­
żony, przyczem oficerowie sztabów p racu ją  na korzyść



swych dowódców i nazew nątrz we własnym  im ieniu nie 
w ystępują.

Jeżeli chodzi o szefówr służb, to wydawałoby się, że 
powninni oni być trak tow an i analogicznie jak  oficerowie 
sztabu, jednak  is tn ie ją  pod tym  względem różnice, zależ­
ne od charak teru  danej służby.

P raca  szefów saperów  jes t związana z koniecznością 
uzyskiw ania przez nich praw ie w każdej spraw ie — wy­
chodzącej poza ram y ich kom petencyj jako  dowódców sa­
perów —  aprobaty  sztabu. W yjątek stanow ią spraw y na­
tu ry  czysto technicznej, k tóre należą do kompetencyj sze­
fów saperów wyższych szczebli, ale i pod tym  względem 
zaleca się pewmą powściągliwość, ponieważ bezpośrednie 
kom unikowanie się szefów saperów, z pominięciem szta­
bów, może być źle in terpretow ane przez szefów tych szta­
bów.

W spomniane wyżej ograniczenia w samodzielności sze­
fów saperów  są ze zrozum iałych względów niezbędne, zre­
sztą mogące na  skutek tego powstać trudności w pracy 
szefów m aleją, gdy dany szef zdobędzie sobie odpowied­
nią pozycję w sztabie.

Stosunek szefów-saperów do szefów innych służb moż­
na określić w ten  sposób, że ci ostatn i naogół częściej 
» po trzebu ją” współpracy sapera, niż on potrzebuje 
swych kolegów. W ystarczy wymienić zagadnienia komu- 
nikacyj, budowlane i m askow ania, żeby zdać sobie spraw ę 
z licznych kw estyj, jak ie  powstawać będą praw ie w  każ- 
clem działaniu wojennem  przy  organizowaniu funkcjono­
w ania służb. Rękę na pulsie tych sp raw  trzy m ają  ofice­
rowie sztabu, lecz nie je s t dobrze, gdy szef saperów działa 
tylko na skutek interw encji szefów innych służb, względ­
nie pod naciskiem  sztabu. Lepiej będzie, ażeby szefowue



saperów  wykazywali inicjatyw ę w kierunku ułatw ienia 
pracy organom  służb, co wym aga od oficerów saperów  za­
poznania się z organizacją i potrzebam i wszystkich służb.

Oficerowie sztabu, regulujący funkcjonow anie służb, 
nie powinni mieć zastrzeżeń, co do bezpośredniego poro­
zum iewania się w tych spraw ach szefów saperów  z sze­
fam i innych służb. Rezultatem  takiego porozum ienia po­
w inny być uzgodnione wnioski do rozkazów operacyjnych, 
bądź szczególnych.

W odniesieniu do dowódców innych broni, wchodzących 
w skład wielkich jednostek, szefowie saperów nie mogą 
przypisyw ać sobie większej roli, niż ta, do k tórej są upo­
ważnieni przez właściwych przełożonych. O pinja fachowa 
szefa saperów w ystarczy zwykle do spowodowania odpo­
wiednich zarządzeń ze strony  dowódców innych broni, 
chociażby z te j przyczyny, że dowódcy ci wiedzą dobrze, że 
dany szef w ystępuje w imieniu wyższego dowódcy i jes t 
obowiązany zreferow ać jem u stw ierdzony stan  rzeczy.

O ile szef saperów  będzie kierownikiem  technicznym  
ściśle określonej pracy  (np. w dziedzinie fo rty fikacji lub 
p rzep raw ), to może uzyskać od dowódcy większe upraw ­
nienia. W tym  wypadku szef saperów  powinien pam iętać, 
że jego upraw nienia są tylko czasowe i dbać o to, by swo- 
jem  postępowaniem  nie wywołać nieżyczliwego do siebie 
stosunku dowódców, co mogłoby szkodliwie odbić się na 
późniejszej współpracy.

Sytuacje taktyczne niejednokrotnie zm uszają do uży­
cia oddziałów saperskich w roli piechoty; o ile z jednej 
strony  obowiązkiem szefów saperów je s t w odpowiedniej 
form ie przeciwdziałać system atycznem u niszczeniu nielicz­
nych oraz słabo uzbrojonych jednostek technicznych, to 
z drugiej strony  —  szefowie nie mogą zapominać, że w



in teresie saperów  leży, aby w m om entach rzeczywiście k ry ­
tycznych dla innych broni, —  nie uchylać się również od 
s ta rc ia  orężnego.

Szef saperów  arm ji je s t doradcą fachowym  dowódcy 
a rm ji i jego sztabu, dowódcą jednostek saperskich poza- 
dywizyjnych, szefem służby saperskiej a rm ji, przełożo­
nym  w zakresie fachowym  szefów saperów  wielkich jed ­
nostek i okręgu etapowego, kierow nikiem  większych ro­
bót technicznych oraz przełożonym i kierownikiem  p rac  
swego sztabu —  szefostwa saperów  arm ji.

Z przytoczonych wyżej zadań i kom petencyj w ynika, 
że funkcje szefów saperów arm ij pełnią wyżsi oficerowie 
saperów, od których —  oprócz posiadania au to ry tetu  fa ­
chowego —  je s t wym agana znajom ość współpracy sztabo­
wej na  szczeblu naw et najw yższej jednostki operacyjnej, 
jak ą  stanow i arm ja.

Dowódca a rm ji i jego sztab m ają  praw o liczyć na to r 
że szef saperów, przydzielony do K w atery  Głównej arm ji,. 
je s t  obznajm iony z zagadnieniam i operacyjnem i na  tym  
szczeblu i że jego wnioski w kw estjach technicznych wy­
w rą dodatni wpływ na  działania arm ji.

Sztab szefa saperów  arm ji powinien składać się z ofi­
cerów, k tórzy nie tylko posiadają odpowiednią wiedzę fa ­
chową, lecz również są o tyle obeznani z tokiem  pracy  w 
K w aterze Głównej, że zapew nią współpracę ze sztabem  
0rm ji także w czasie nieobecności swego szefa.

Działalność szefostw a saperów a rm ji —  je s t ściśle uza­
leżniona od zadania a rm ji i w arunków  operacyjnych. W 
pewnych okresach niektóre zagadnienia będą w ybitnie 
Przybierać na znaczeniu względnie trac ić  na  ostrości, a 
teni samem więcej lub m niej absorbować oficerów sze­
fostwa.



Norm alnie —  stopień zaabsorbow ania szefostw a sape­
rów arm ji poszczególnemi zagadnieniam i da się zilustro­
wać następująco:

Z aopatrzenie w sp rzę t i m a te rja ł, eksploatacja, 
ew akuacja , tra n sp o rt

B. S praw y kom unikacyj

C. Zagadnienia techniczne 
w  obszarze w alki

D.
Użycie jed ­
nostek  sap.

E . Inne spraw y

K w atera  Główna arm ji stanow i a p a ra t dowodzenia 
dość skomplikowany, pracuje  w niej kilkudziesięciu ofice­
rów  tak , że pomimo ogólnego rozdziału funkcyj, potrzeb­
na je s t jeszcze dobra organizacja współpracy, ażeby zapo­
biec rozbieżnościom w poczynaniach.

Spraw ne funkcjonow anie szefostw a saperów  jes t uza­
leżnione w dużej m ierze od znajomości organizacji pracy 
w  K w aterze Głównej arm ji, kompetencyj poszczególnych 
organów i t. p.

Pożądane je s t również współżycie koleżeńskie z ofice­
ram i K w atery  Głównej, k tóre ułatw ia stosunki służbowe.

Tabela podana niżej, m a na celu wykazanie, w jakich 
zagadnieniach i z kim  będzie się stykać szef saperów  arm ji 
w swej pracy sztabowej.

Ponadto, gdy uwzględnim y jeszcze kw estje  techniczne 
łączące szefa saperów  a rm ji z szefam i saperów  wyższego 
szczebla oraz niższych szczebli, to zrozumiemy, że wcale 
nie je s t latwem  przeprowadzić własną koncepcję.



P rzew idyw ania
techniczne

Szef Sztabu 
względnie 

K w ate r­
m istrz  A rm ji

Oddział II, 
III i IV 
Sztabu

......... ..............1

Środki pieniężne 11
Odział IV 

Sztabu Szef In t.

Służba etapow a, stosunki 
z. w ładzam i adm inistracji 

ogólnej
11

O d z ia li i IV 
Sztabu —

Służba transportow o ko­
lejowa, stosunki z w ładza­

mi kolejowem i
11

Oddział IV 
Sztabu

S tacja  roz­
dzielcza 
A rm ji

Szef saperów  powinien dobrze znać sytuację operacyj­
ną  oraz możliwości działań własnych wojsk i n ieprzyjacie­
la ; zresztą —  szef sztabu i kw aterm istrz  będą zawsze we 
właściwym czasie inform ow ać go o tem.

Pozatem  cenne wskazówki dla szefa saperów  będą za­
w ierać kom unikaty, względnie inform acje II  Oddziału 
Sztabu, k tó ry  na szczeblu a rm ji stanow i insty tucję  boga- 
to wyposażoną w środki wywiadu. Pomimo, że spraw y, 
^wiązane z poszukiwaniem  wiadomości o nieprzyjacielu, 
Jak również stu d ja  nad zebranem i wiadomościami, są scen­
tralizow ane w II  Oddziele Sztabu, szefostw a saperów, po­
cząwszy od szczebla arm ji, posiadają dostateczne w arun­
ki do uzupełnienia otrzym ywanych danych przez własne 
stud ja .

Chodzi tu  o to, aby wnioski n a tu ry  operacyjno-tech- 
fticznej, opracowanie w szefostwie dla dowódcy arm ji, bądź 
Jego sztabu, były oparte  na  możliwie dokładnej znajomo- 
sci tego wszystkiego, co się dzieje u nieprzyjaciela pod 
Względem saperskim .



Z a g a d n i e n i a :
O trzym uje rozkazy, w ytyczne, in­

fo rm acje , w spó łp racu je  wzgl. korzy­
s ta  z pomocy:

Dowodzenie pozadyw izyj- 
nem i jednostkam i i za­
k ładam i sapersk iem i

D-ca A rm ji 
w zględzie 

Szef Sztabu

Odziały 
I, II, III, i IV 

Sztabu

Szefowie 
służb i km dt 

K w atery  
Głównej

Użycie tak tyczne jedno­
s tek  saperów D-ca A rm ji Szef

Sztabu
Odział III i 
IV. Sztabu

Techniczne przygotow ania 
w obszarze w alki V 11 11

B udow a i u trzym an ie  ko- 
m unikacyj (łącznie z ko­
lejkam i w ąskotorow em i)

11 11 11
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Podobnie jak  piechota lub a rty le r ja  obu stron  walczą 
między sobą, oddziały saperskie przeciw działają sobie w 
dziedzinie technicznej. Strona, k tó ra  lepiej pozna swego 
przeciw nika, będzie m iała zawsze więcej możliwości dzia­
łania na  jego niekorzyść.

K w estjonarjusz potrzebnych wiadomości technicznych 
o nieprzyjacielu, sporządzany dla użytku II  Oddziału Szta­
bu w szefostwie saperów  w porozum ieniu z Oddz. I II  i IV 
Sztabu, powinien zawierać żądania isto tne i dokładnie spre­
cyzowane; dotyczyć one będą naogół następujących spraw  :

a) wyposażenia saperskiego, w  szczególności udosko­
naleń technicznych w oddziałach saperskich,

b) forty fikacy j i niszczeń,
c) stanu  kom unikacyj na  obszarze nieprzyjaciela, jak  

również przeprow adzanych p rac w  te j dziedzinie,
d) zasobów technicznych (dowożonych i m iejscow ych),
e) ilości oddziałów technicznych, z uwzględnieniem ich 

stopnia wyszkolenia, organizacji i t. p.
Oficerowie szefostwa saperów powinni znać organiza­

cję, regulam iny i zwyczaje nieprzyjaciela, oraz powinni 
skrupulatnie eioidencjonować zdobyte w toku działań w ia­
domości z dziedziny technicznej, chociażby ta  ew idencja 
uw ydatniała własne błędy.

Nie należy sądzić, by ze względu na ilość zadań sze­
fostw a —  szef saperów  był obowiązany stale przebyw ać 
w m iejscu postoju K w atery  Głównej a rm ji dla załatw ia­
nia sp raw  bieżących lub w ciągłem oczekiwaniu na  waż­
niejsze zlecenia dowódcy arm ji, względnie jego sztabu. 
Przeciwnie, bardzo je s t w skazana możliwie częsta obecność 
szefa w rejonach p rac saperskich, w szczególności w yjazdy 
dla u trzym ania  osobistego kontaktu  z szefam i saperów 
wielkich jednostek ; — w ym aga tego konieczność wczu­



cia się w w arunki techniczne pola walki, stw ierdzenia po­
trzeb, spraw dzenia racjonalności zużywania wszelkiego 
rodzaju  m aterja łów  technicznych oraz wyrobienia sobie 
i dla użytku sztabu a rm ji rzeczywistego obrazu co do po­
stępu prac.

Spraw a ta  dlatego zasługuje na specjalne omówienie, 
ponieważ, jak  wiemy z doświadczeń wojennych, spraw o­
zdania i szkice, sporządzane na froncie, są następnie ko- 
m asowane w całość w sztabach pośrednich (dyw izja, g ru ­
pa) i z rac ji pośpiechu lub swoistej in te rp re tac ji perso­
nelu pomocniczego (szczególnie kreślarzy) w pływ ają nie­
raz do sztabu a rm ji w form ie spaczonej.

W początkowym okresie w ojny m uszą być powołani do 
szefostw  saperów wyłącznie oficerowie zawodowi, —  od­
powiednio przeszkoleni już w czasie pokoju.

Poza przyjętem i metodami szkolenia, posiada szczegól­
ne znaczenie udział oficerów saperów w przeprow adza­
nych grach wojennych na szczeblu arm ji.

Bezpośrednie zetknięcie się oficerów saperów  z zapa­
tryw aniam i i w ym aganiam i przyszłych dowódców arm ij 
i ich sztabów, jak  również możność oswojenia się z za­
gadnieniam i wyższych szczebli dowodzenia, ułatw i przy­
szłym oficerom szefostw saperów  arm ji spełnienie zadań 
wojennych.

Przydział szefa saperów do K w atery  Głównej grupy 
operacyjnej przyjęto uzależniać od charak teru  danej g ru ­
py, a więc od tego czy grupa działa samodzielnie, czy nie­
samodzielnie w składzie a rm ji i czy została utworzona na 
dłuższy czy krótki czas.

O ile g rupa  operacyjna działa samodzielnie jako m ała 
a rm ja  i posiada zorganizow any a p a ra t służb, —  otrzym a 
oczywiście —  i szefostwo saperów  (szefa z personelem  fa ­



chowym ), którego zakres działania będzie analogiczny, jak  
szefa saperów arm ji.

Należy zastanowić się jednak  nad pytaniem , czy nie­
samodzielna g rupa  operacyjna nie potrzebuje w swym 
sztabie wcale oficerów saperów ?

G rupa operacyjna niesam odzielna je s t odciążona przez 
a rm ję  od spraw  związanych z zaopatryw aniem  wielkich 
jednostek, eksploatacją zasobów miejscowych, u trzym a­
niem  kom unikacyj i t. p., jednak  nie może nie zajmować 
się zagadnieniam i takiem i, jak  organizacja obrony, n i­
szczeń, przepraw , współdziałanie techniczne saperów  dy­
wizyjnych, gdyż tu  dowódca g rupy operacyjnej będzie 
chciał narzucić swe wym agania, odpowiadające całości za­
dań grupy. Do opracow ania zarządzeń w tych kw estjach 
będzie potrzebny w K w aterze Głównej g rupy operacyj­
nej doradca fachowy w postaci szefa saperów. S tąd też 
wniosek, że kandydaci na  szefów saperów grup  operacyj­
nych powinni być włączeni do zespołu oficerów, dosko­
nalonych dla szefostw  saperów  arm ij.

Dowódcy saperów dywizyj piechoty w yw ierają bezpo­
średni wpływ na przebieg walk bądź jako doradcy tech­
niczni dowódców dywizyj piechoty, bądź jako  dowódcy sa­
perów  dywizyjnych lub kierownicy służby sa p e rsk ie j; m a­
ja  oni również możność osobistego obserwowania wyników 
współpracy wojennej saperów z broniam i walczącemi.

Stanowisko dowódcy saperów dywizji, — niew ątpliw ie 
Najbardziej wdzięczne wśród wielu innych stanow isk sa­
perskich na obszarze wojennym, daje dowódcy saperów  
duże pole „do popisu” , z zastrzeżeniem , że jego niezręcz- 
n °ść, jako  w spółpracownika sztabu dywizji, może poważ­
n e  obniżyć efekty jego pracy w terenie.

Gdyby skutki tej niezręczności dowódcy saperów  ogra­



niczały się tylko do osobistych jego przykrości, wówczas 
możnaby przejść nad tem  do porządku dziennego, ponie­
waż jednak  odbija ją  się one często ujem nie na działaniach 
dywizji, w arto  zastanowić się nad bardziej charak tery- 
stycznemi pod tym  względem w ypadkam i:

a) Sytuacje taktyczne są płynne, ulegają częstym 
zm ianom ; w związku z tem  praca  w sztabie dy w k ji odzna­
cza się stosunkowo dużą intensywnością, zwłaszcza w m o­
m entach krytycznych dla dywizji, kiedy spraw ność rozka- 
zodawstw a stanow i zagadnienie pierwszorzędnej wagi. Do­
wódca saperów znajdzie się w ielokrotnie w takich w arun­
kach, że spraw y taktyczno-techniczne będzie opracowywał 
w sztabie d. p. osobiście, bez możności korzystania z czy­
jejkolw iek pomocy i to w bardzo ograniczonym  czasie. Do 
pracy w tych w arunkach potrzebne s ą : w praw a w pod­
chw ytyw aniu myśli przewodniej otrzym anych wytycznych, 
szybkie orjentow anie się w położeniu taktycznem , szybkie 
zestaw ianie danych (kalkulacje techniczne) i sporządzanie 
dokum entów sztabowych.

b) Pomimo, iż zasady użycia taktycznego saperów  są 
zaw arte w odnośnych regulam inach względnie in struk ­
cjach i są znane dowódcom i ich sztabom, niezawsze jed ­
nak da się uniknąć nieporozumień, gdy zajdzie pytanie, 
— czego nie należy żądać od saperów  dywizyjnych.

O ile dowódca saperów będzie zbyt pochopnie zgadzać 
się na w ydaw anie rozkazów, k tóreby wkładały n a  dywi­
zyjne kom pan je  saperów prace, nie odpowiadające ich za­
kresow i wyszkolenia oraz rodzajowi wyposażenia technicz­
nego, to może narazić dywizję na niepotrzebne kom plika­
cje taktyczne.

c) W ielka jednostka, przy  której funkcjonuje dowód­
ca saperów  dywizyjnych, nazyw a się copraw da dywizją



piechoty, jednak  w ram ach te j jednostki walczą różne bro­
nie (organiczne i przydzielone), przyczem potrzeby tych 
broni są również różne i uwarunkow ane zadaniam i tak- 
tycznemi.

O ile dowódca saperów chce być napraw dę po- 
zarządzeń ze strony  sztabu d. p., to m usi znać w dosta­
tecznym zakresie organizację, tak tykę i codzienne życie 
tych broni.

Oczekiwanie na żądania zainteresow anych dowódców 
odnośnie niezbędnej pomocy technicznej, często kończy się 
tern, że otrzym ane żądania będą dotyczyć prac, k tóre bro­
nie te  powinny wykonać własnem i środkam i albo też do­
wódcy tych broni zapom ną o korzyściach, jak ie  mogą im 
okazać saperzy w danem  działaniu, po jego zakończeniu 
natom iast będą zarzucać sztabowi dywizji piechoty i do­
wódcy saperów bierność.

d) Obawa przed zarzutem  bierności nie pow inna jed ­
nak zachęcać szefa saperów  do prow adzenia robót niepo­
trzebnych, bądź wchodzących w zakres obowiązków danej 
broni.

Inne bronie łatw o przyzw yczajają się do zbytniego wy­
ręczania się saperam i, co w konsekwencji obniża wyszko­
lenie techniczne tych broni, jak  również u trudn ia  rac jo ­
nalne użycie nielicznych saperów  dywizyjnych.

Dowódca saperów  powinien we własnym  interesie do­
łożyć sta rań , aby jednostki różnych broni, wchodzące w 
skład dywizji szkoliły się w wykonyw aniu p rac  technicz­
nych (np. w okresie dłuższych przerw  w działaniach).

Należy przytem  specjalnie zainteresow ać się plutona- 
nii pionierów piechoty; pionierzy, jak  wykazała osta tn ia  
wojna polsko-rosyjska, n iejednokrotnie zastępowali sape­
rów lub pom agali im z dużem powodzeniem (t. zw. kom- 
Panje techniczne). N ie je s t wykluczone, że w wypadkach



braku  dostatecznej ilości saperów  pod ręką, dowódca sa­
perów będzie m usiał zainicjować łączenie plutonów pionie­
rów  do pewnych prac w dywizyjne kom pan je  pionierskie.

e) Eola dowódcy saperów dywizji jako  organizatora i 
kierow nika robót je s t dość trudną , a to z rac ji dużej zależ­
ności w kw estjach w ykorzystyw ania saperów specjalnych 
oraz zaopatrzenia technicznego od szefa saperów  wyższego 
szczebla, pozatem  z b raku  etatowych środków tran sp o rto ­
wych dla celów technicznych.

Sztab dywizji powinien być stale inform ow any przez 
dowódcę saperów  o możliwościach organizacyjno-technicz­
nych, ponieważ jedynie w porę przew idyw ane potrzeby 
oraz ciągły kontakt z szefem saperów wyższego szczebla 
może zapobiec zwłoce w realizacji planów technicznych.

W ydawanie rozkazów w przew idyw aniu, że m ate rja ł 
„w krótce” nadejdzie lub oddziały „jakoś —  p o sta ra ją  się” 
o m ate rja ł i środki przewozowe, —  je s t najlepszym  spo­
sobem do poderw ania swego au tory tetu , a jeżeli przytem  
zajdą tak ie  wypadki, że naprzykład piechurzy z b raku  
sprzętu będą mieli trudności w okopywaniu się, to dowód­
ca saperów  może wogóle zdyskwalifikować się, jako szef 
danej służby.

f)  W czasie opracowywania w sztabie dywizji zarzą­
dzeń, dotyczących organizacji rozpoznania, dowódca sape­
rów powinien pilnować, aby kw est je  in teresu jące saperów 
nie zostały pominięte, jak  również aby nie uszczuplano je ­
go kom petencji jako organizatora technicznej służby zwia­
dowczej .

Zaniedbanie w tym  względzie spowoduje, że dowódca 
saperów nie będzie posiadał w porę niezbędnych dla niego 
wiadomości oraz danych technicznych.

C harak ter zagadnień technicznych, k tóre dowódca sa­
perów będzie m iał do rozw iązywania zależy od rodzaju



działań dywizji — współpracę zaś z oficeram i sztabu u j­
m uje podana niżej tab lica:

Rodzaje

działań

W spółpraca sztabow a w zag ad n ien iach :

K om uni­

kacje

P rzep ra ­

wy

Niszcze­

nia

F o rty fi­

kacja

Roboty

obozowe

Zaopa­
trzen ie , 
ew akua­
cja, siły 
robocze, 

tran sp o rt.

M arsze
Szef Sztabu, ofi­
cer operacyjny, 

k w aterm istrz
— — — —

Posto je Szef 
Sztabu, 
oficer 

operacy j­
ny, kw a­
te rm is trz

— —

Szef
Sztabu,
oficer
opera­
cyjny

K w ater­

m istrz

K w ate r­

m istrz
Obrona —

Szef Sztabu, 

oficer operacyjny
—

N atarcie
Szef Sztabu, 

oficer operacyjny, 

kw aterm istrz , 

oficer in fo rm a­

cyjny

—

Szef
Sztabu,
oficer
opera­
cyjny

—

Pościg — — —

O dw rót
Szef Sztabu, 

oficer operacyjny
— -



Stopień bezpośredniej ingerencji dowódcy dywizji bę­
dzie zależał od ważności danego zagadnienia technicznego; 
dowódca saperów będzie m iał przytem  sposobność stykać 
się osobiście z dowódcą dywizji.

Pozatem  dowódca saperów będzie często w spółpraco­
wać z innym i dowódcami i szefami służb, w szczególności 
z dowódcami piechoty, a rty le r ji dywizyjnej oraz dowód­
cami przydzielonych do dywizji broni specjalnych (pan­
cernej i lotniczej) jak  również z szefami taborów, san ita r­
nym i t. d. oraz kom endantem  K w atery Głównej dywizji.

K ursy, ćwiczenia aplikacyjne, koncentracje letnie i t. p. 
przyczynią się do zapraw ienia oficerów saperów do prac 
sztabowych, o ile będą oni spraw ować obowiązki dowódcy 
lub szefa w przeciągu dłuższego czasu.

W K w aterach Głównych Okręgów Etapow ych szef sa­
perów jes t przedewszystkiem  doradcą dowódcy okręgu w 
dziale technicznym  adm in istrac ji wojskowej. Od szefa sa­
perów i jego personelu oficerskiego wym agane są specjal­
ne kw alifikacje adm inistracyjne, zwłaszcza organizacyjno- 
techniczne, ze względu na to, że szefostwu saperów okręgu 
w ypadnie n iejednokrotnie prowadzić na swym obszarze 
wytw órnie techniczne, duże roboty kom unikacyjne, bu­
dowlane, fo rty fikacy jne i t. d.

Szef saperów okręgu etapowego w spółpracuje z szefem 
saperów odnośnej a rm ji (w dziale eksploatacji zasobów, 
zaopatrzenia i ew akuacji sprzętu i m aterja łu  saperskiego) 
i je s t  pod względem fachowym  od niego zależny, analo­
gicznie jak  dowódca saperów  dywizji. W spółpraca ta, w 
wypadkach równoległej realizacji pilnych żądań dowódcy 
okręgu i szefa saperów arm ji, wym aga nieraz większego 
wysiłku dla rozw iązania trudności.

W spółpraca sztabowa szefa saperów  z poszczególnemi



oddziałami sztabu okręgu etapowego ograniczy się głów­
nie do następujących zagadnień:

E k sp lo a tac ja  zasobów, zaopatrzenie i ew akuacja 
sp rzę tu  i m a te rja łu  saperskiego.

U trzym anie i budow a kom unikacyj.
P race  budow lane. T ransport.

Oddz. IV. 

Sztabu

F o rty fik ac ja  i prace w ynikające z p lanu 0 . P . L. Oddz. III. 
Sztabu

U zyskiw anie i dysponow anie fo rm acjam i roboczemi. Oddz. I. i IV. 
Sztabu

Ponieważ w czasie pokoju nie mamy okręgów etapo­
wych, przygotowanie oficerów saperów do tej służby mo­
głoby się odbywać zapomocą ćwiczeń aplikacyjnych kwa- 
term istrzow skich, organizowanych przez D. O. K. dla sze­
fów służb i ich personelu oficerskiego.

Nabyte przez zawodowych oficerów saperów w trakcie 
powyższych ćwiczeń wiadomości należy następnie wyko­
rzystać przy doskonaleniu oficerów rezerwy.

Nie ulega wątpliwości, że im więcej organizacja poko­
jow a zazębia się z organizacją wojenną, tern m niej będzie 
trudności przy uruchom ieniu tej ostatniej.

K w atery Główne, złożone w ostatn iej chwili z oficerów 
niezgranych w pracy między sobą, nie mogłyby oczywi­
s t e  stanowić spraw nych aparatów  dowodzenia.
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K P T . W  ST. SPO CZ. RO M U A LD  B U Ż K IE W IC Z .

PRZECIW LOTNICZY CELOK IERUN KO W N IK 
KOM PENSACYJNY.

N ajw ięcej dotychczas używanemi przyrządam i, służą- 
cemi do określania kierunku na niewidoczny samolot w 
powietrzu, są apara ty  podsłuchowe (nasłuchow niki), po­
siadające jako odbiorniki dźwięku różnego rodzaju muszle 
(m irjafony, paraboloidy, leje i t. p .).

Same określanie kierunku na źródło dźwięku uskutecz­
nia się przez ustaw ienie muszli w takiem  położeniu, że 
przy najm niejszem  odchyleniu muszli od powyższego ich 
położenia, w yraźnie słyszy się, że dźwięk przechodzi z jed ­
nego ucha do drugiego. Jest to zasada t. zw. „dwuuszne- 
go” wsłuchiw ania się.

Przyrządy działające na powyższej zasadzie, t. j. okre­
ślające kierunek na ruchome źródło dźwięku w powietrzu 
przez zwykłe „wsłuchiwanie się”, posiadają cały szereg 
wad, a m ianowicie:

1. W ym agają dużego wysiłku nerwowego obsługi.
2. Obsługa jest zmuszona pracować na otw artem  po­

w ietrzu i w dodatku w bezpośredniej bliskości apara tu  
podsłuchowego (na jego stanow isku bojowem ), przez co 
jest narażona na zimno i niepogodę oraz na działanie po­
cisków nieprzyjacielskich, a to wszystko będzie miało na­



der szkodliwy wpływ na w ydajność subtelnej pracy pod- 
słuchiwaczy (nadsłuchiw aczy).

3. Zasada działania (wsłuchiwanie się) wym aga spe­
cjalnego doboru i długiego szkolenia obsługi.

4. Pomimo należytego wyszkolenia obsługi wyniki 
działania nie są pozbawione wpływu subjektywności pod- 
Siuchiwaczy.

•5. Łatwość zgubienia złapanego lotnika w wypadku 
zagłuszenia jego silnika przez przypadkowe postronne 
dźwięki podobne (silnika samochodowego, wybuchu poci­
sków i t. p .), lub w skutek czasowego zaburzenia w syste­
mie nerwowym  któregokolwiek z podsłuchiwaczy.

W celu uniknięcia powyższych wad należałoby skon­
struować tak i apara t, k tóryby:

1. nie wym agał żadnej obsługi jego części odbiorczej 
Podczas obrony przeciwlotniczej i

2. określał kierunek na źródło dźwięku bez udziału 
słuchu i systemu nerwowego obsługi.

Powyższe w arunki zostały osiągnięte w urządzeniu, 
°Pis którego znajduje się w „Handbuch der Experim ental- 
Physik. Technische Akustik. I Teil” wydanej przez E. 
W aetzmann‘a we W rocławiu w 1934 r. Urządzenie po­
wyższe pozwoliłem sobie nazwać „przeciwlotniczym celo- 
kierunkownikiem  kom pensacyjnym " w celu odróżnienia 
8° od apara tu  podsłuchowego (nasłuchow nika), ponieważ 
w działaniu wspomnianego celokierunkownika ucho ludz­
kie nie g ra  decydującej roli i może być zastąpione elek- 
Pycznym  przyrządem  pomiarowym.

Dla zrozum ienia zasady działania celokierunkownika 
kompensacyjnego wyobraźmy sobie, że w pewnej odle­
głości od źródła dźwięku Z (ryc. 1), znajdu ją  się dwa mi­
ki ofony MM', złączone prętem  AB, który może obracać



się (w płaszczyźnie rysunku) dookoła punktu  O. W wy­
padku gdy zespół mikrofonów nie jes t skierowany na źró­
dło dźwięku, ten  ostatni dochodzi do jednego m ikrofonu 
(M) wcześniej, a do drugiego (M ') później. W skutek róż­
nej odległości m ikrofonów od źródła dźwięku, prądy  elek-

z

Ryc. 1.

tryczne pow stające w nich od fal dźwiękowych, wysyła­
nych przez rozpatryw ane źródło dźwięku, nie będą zgodne 
w fa z ie : p rąd  w obwodzie m ikrofonu M będzie wyprzedzał 
p rąd  wytworzony przez m ikrofon M'. Jeżeli w obwód 
wspólny dla obydwu prądów m ikrofonowych włączymy 
słuchawkę telefoniczną (lub elektryczny przyrząd pomia­



row y), to usłyszymy dźwięk o pewnem natężeniu (w ska­
zówka przyrządu pomiarowego wychyli się o pewien k ą t) , 
odpowiadający danem u wypadkowemu prądow i m ikrofo­
nowemu. W razie niezgodności faz prądów m ikrofono­
wych natężenie dźwięku w słuchawkach (wychylenie w ska­
zówki przyrządu pomiarowego) będzie m niejsze niż przy 
zgodności faz tych prądów.

Uzgodnienie faz obu prądów  mikrofonowych możemy 
osiągnąć w sposób dwojaki: a) przez takie ustaw ienie ze­
społu mikrofonów MM', przy którem  obydwa m ikrofony 
znajdą się na jednakow ej odległości od źródła dźwięku, 
lub b) przez włączenie do obwodu prądu wyprzedzającego 
takiego urządzenia dławiącego, któreby skompensowało 
owe wyprzedzanie i przez to wyrównało fazę prądu z m i­
krofonu M z fazą prądu z m ikrofonu M'.

Wobec powyższego, zam iast mechanicznego obracania 
(nastaw iania) zespołów mikrofonowych, celem określania 
wielkości k ą ta  azym utu i ką ta  położenia źródła dźwięku, 
możemy zastosować kom pensację różnicy faz prądów z od­
powiednich mikrofonów. Do tego celu używa się obwód 
Ziożony z szeregowo połączonych jednakowych dławików 
(sam oindukcyj) i równolegle połączonych jednakowych 
kondensatorów (pojem ności). Obwód powyższy włącza się 
w obwód prądu wyprzedzającego zamopocą przełącznika 
obrotowego z pokrętłem. Szczotka tego przełącznika sty ­
kając się kolejno z kontaktam i dołączonemi do poszczegól­
nych części obwodu kompensującego, w prowadza do ob­
wodu prądu wyprzedzającego potrzebną dla poszczegól­
nych wypadów (kierunków na źródło dźwięku) wielkość 
kompensacji, powodującej zrównanie się faz prądów  mi­
krofonowych. Obwód kom pensujący może być tak  skon­
struowany, że kąty  obrócenia pokrętłem  przełącznika bę- 
^  proporcjonalne do odpowiednich kątów azymutu i poło-



żenią, na  k tóre trzeba byłoby obrócić zespół mikrofonów, 
żeby usłyszeć w słuchawce m axim um  dźwięku.

Jasnem  teraz jest, że odpowiednie kąty azymutu i po­
łożenia mogą być ustalone nie uciekając się do odpowied­
niego nastaw iania  odbiorników dźwięku w kierunku źró­
dła dźwięku.

N a powyższej zasadzie oparte je s t działanie opisane­
go niżej przeciwlotniczego celokierunkownika kompensa­
cyjnego.

Ryc. 2.

Omawiany celokierunkownik składa się z dwu zasad­
niczych części: a) odbiornika mikrofonowego i b) kom­
pensatora elektrycznego.

N a ryc. 2 przedstaw iona jes t fo tograf ja  odbiornika, 
z k tórej widać jego ogólną konstrukcję. Jest to wspornik 
żelazny m ający kształt kuli o promieniu 1 m, na k tórej 
powierzchni są rozmieszczone symetrycznie m ikrofony 
elektrodynamiczne. Cały odbiornik pozostaje podczas akcji



nieruchomym, a jego m ikrofony służą jako przetw orniki 
energji fal akustycznych, pochodzących od samolotu w po­
wietrzu, na energję elektryczną.

P rąd  elektryczny, wytworzony w poszczególnych m i­
krofonach, doprowadza się zapomocą przewodów do kom-

Oc/óiom/fe, ku/zsty.

će/efan
Ryc. 3.

Pensatora, którego schem at przedstaw iony jest na ryc. 3.
N aturalny  widok kom pensatora pokazany jes t na ryc. 

4 i 5. Składa się on z pudła, w ew nątrz którego znajduje 
S1§ zespół cewek i kondensatorów oraz nastaw nik (prze­
łącznik) kulisty. Pokrętłam i 1 i 2 obraca się sferycznie 
trzym adła szczotkowe 8 i 9 ze szczotkami, umocowanemi 
w trzym adłach podobnie do rozstaw ienia mikrofonów w



odbiorniku. Szczotki stykają  się z drogą kontaktow ą 7 
i w ten sposób przyłączają odpowiednie części urządzenia 
kompensującego do poszczególnych obwodów prądów mi­
krofonowych.

Ryc. 4.

Należyte ustaw ienie szczotek na drodze kontaktowej 
poznaje się przy pomocy elektrycznego przyrządu pomia­
rowego (m iliam perom ierza różnicowego), którego w ska­
zówka w momencie pełnej kom pensacji w inna stać na ze­
rze.



W pudle kom pensatora są wbudowane urządzenia 5 i 6 
(ryc. 4) do autom atycznego obliczania i wprow adzania po­
prawek na opóźnianie się dźwięku i paralaksę odbiornika

Ryc. 5.

Względem reflektora. Oprócz tego w pudle kom pensatora 
umieszczone są przekaźniki elektryczne, zapomocą których 
reflek tor otrzym uje współrzędne kierunku, w jak im  znaj­
duje się w danej chwili lotnik.



W wypadku gdy lotnik jes t poza granicą skutecznego 
działania celokierunkownika i nisko nad horyzontem, wy­
szukiwanie kierunku jego lotu ogranicza się tylko do t. 
zw. „szperania1* horyzontu, i wówczas, przy pomocy odpo­
wiedniego wyłącznika na pudle kom pensatora, obsługa wy­
łącza m ikrofony biegunowe pozostaw iając czynnemi ty l­
ko m ikrofony ekw atorjalne.

Jak  w ynika z powyższego, obsługa celokierunkownika 
kompensacyjnego jes t nadzwyczaj prosta, jego odbiornik 
nie w ym aga żadnej obsługi i może być w ysunięty na do­
wolną odległość przed objekt broniony, a kom pensator wy­
m aga do swej obsługi zaledwie 3 — 4 ludzi, którzy mogą 
pracować w odpowiednim schronie.

Należy jednak zaznaczyć, że opisany celokierunkownik 
w porównaniu z aparatam i podsłuchowemi muszlowemi 
posiada niew ątpliw ie i wady, z których przypuszczalnie 
najpoważniejszem i będą:

1 ) wysoka cena celokierunkownika,
2 ) tru d n a  konstrukcja kom pensatora i mikrofonów 

odbiornika,
3) niewielki zasięg odbiornika,
4) niemożliwość odróżnienia dźwięku płatowca bom­

bardującego od myśliwskiego.



L. T.
*-■     -    l

RO SY JSK IE ĆW ICZENIA 
A PLIK A C Y JN E ZE ZNISZCZEŃ I ZAPÓR.

(dokończenie)
•

Przystępując do krytycznej oceny rozpatrzonego w po­
przednim zeszycie ćwiczenia aplikacyjnego, m usim y usze­
regować nasze spostrzeżenia w dwie g rupy : dział tak ­
tyczny i dział techniczny.

Na dobro pierwszego należy bezwzględnie odnieść, tak 
jaskraw o w ystępującą u naszego wschodniego sąsiada, za­
sadę jaknajściślejszego zazębiania się w działaniach opóź­
niających: działań taktycznych —  walki ogniowej, z dzia­
łaniam i technicznemi —  walki z nieprzyjacielem  przy po­
mocy zapór i zniszczeń.

Już sam a nazwa naszego oddziału wydzielonego — od­
działem zaporowym (otriad  zagrażdenij) dostatecznie to 
podkreśla; ułożenie „planu opóźniania", uzależnionego od 
Przygotowanych zniszczeń i zapór stanow i ostateczne przy­
pieczętowanie tej zasady.

ścisłe zespolenie działań piechoty i saperów jes t zupeł­
ne, dla tak  wielkiego celu można przejść do porządku dzien­
nego nad charakterystycznem  w tern działaniu rozdrob­
nieniem saperów, którzy byli przydzielani plutonami do 
poszczególnych kom panij strzeleckich.



Szkodliwość takiej decentralizacji była copraw da osła­
biona przez zarządzone zgóry (przez kierow nika zniszczeń) 
ugrupow ania zniszczeń, względnie zapór, i narzucenie wy­
konawcom ścisłej kolejności wykonania (w planie opóźnia­
nia).

Do dziedziny taktycznej należy też odnieść tą  w ydajną  
pomoc fizyczną, k tórą daje piechota w ogólnym wysiłku 
nad przygotowaniem  terenu do opóźnienia, oraz zdecydo­
wane użycie oddziałów chemicznych.

Troska o przyśpieszenie pracy i oszczędzenie oddzia­
łom technicznym  w ysiłku  marszowego, a tem  samem moż­
liwość wym agania od nich pełnych 10 godzin pracy na do­
bę,' znalazła swój oddźwięk w oddaniu przez dowódcę dy­
wizji do dyspozycji kierownika zniszczeń 40 samochodów 
półciężarowych, o podziale których copraw da nic już nie 
wspomina szczegółowy „plan opóźniania".

W reszcie należy podkreślić tu  bardzo na m iejscu po­
danie w założeniu wiadomości o nastro jach  politycz­
nych ludności wśród której przygotowuje się zniszczenia. 
Jest to zagadnienie bardzo ważne, a niestety często, poza 
a rm ją  czerwoną, pomijane. Podanie, że należy się liczyć 
z akcją dyw ersyjną nakłada oczywiście obowiązek zwięk- 
szenia czujności drobnych oddziałów m inerskich, p racu ją­
cych zawsze w dużem odosobnieniu, oraz zwiększenia 
ochrony przy przygotowanych objektach. Z drugiej s tro ­
ny w takich w arunkach nie można liczyć na w ydajną po­
moc ludności cywilnej przy przygotowaniach wszelkiego 
rodzaju.

Jednak znów trzeba podnieść, że, poza wzmianką po­
lityczną w założeniu, nie znajdujem y w dalszym toku ćwi­
czeń jakiegoś logicznego wniosku z tego faktu .

Pod względem technicznym ćwiczenie to nasuwa bar­
dzo wiele uw ag; zatrzym am y się jednak tylko nad naj-



ważniejszemi, k tóre nie były omówione przez au tora  ro­
syjskiego.

Musi nas uderzyć przedewszystkiem ogromna ilość za­
pór, przygotowanych w tak  krótkim  czasie i przy udziale 
nikłych sil technicznych. Sądzę, że jes t w tem  coś niecoś 
Przesady.

Coprawda przytoczone tabele kalkulacyjne miały wy­
kazać, że ta  ilość przeszkód je s t do wykonania, tem  nie­
mniej jednak okazuje się, że naprzykład na odcinku środ­
kowym i południowym (lewym) większa część piechoty 
m usiałaby nie bić się, a pracować, by w ciągu całego okre­
su wykonać te  prace, które im kierownik zniszczeń w y­
dzielił.

Tabela podaje, że na tym odcinku piechota ma wy­
stawić do pracy 16 i 17 drużyno/dni (160 i 170 druży­
no/godzin i to w ciągu 3 dni 1, 2, 3.VII.) ; wypada więc, 
że przeciętnie 5— 6 drużyn dziennie m a po 10 godzin na 
dobę pracować nad zawałami i budową przeszkód. Do wał­
ki na  odcinku kom panji pozostałoby 3—4 drużyny strze­
leckie, no i karabiny maszynowe.

Sądzę, że taki podział sił w rzeczywistości nie byłby 
właściwy i że dowódca piechoty, naw et najbardziej wie­
rzący w w artość prym ityw nych zapór wykonanych przez 
piechotę, nie zdecyduje się w opóźnianiu na szerokim fron ­
cie przeznaczyć na ten cel więcej niż 10— 20% swych 
sił.

K onkretnie w tym  wypadku sądzę, że m aximum  co 
można było narzucić piechocie, to założenie przeszkód 
drucianych; zawały, k tóre ona miała wykonać, muszą prze­
jąć  saperzy, chociażby kosztem przeorganizowania pozosta­
łych swych prac.

Pozostaje jeszcze dodać kilka uwag o koncepcji ugru­
powania zapór i o rozkazodawstwie.



N a głębszą uwagę zasługują tu ta j wytyczne, podawane 
kolejno przez dowódców różnego szczebla, od dowódcy 
korpusu począwszy, aż do dowódcy oddziału zaporowego 
włącznie.

Widzimy, jak  schodząc coraz niżej do wykonawców, 
wTytyczne te  nab ierają  coraz więcej szczegółów, s ta ją  się 
bardziej zrośnięte z terenem  i z opóźniającemi oddziała­
mi.

Podkreślenie konieczności dążenia do zaskoczenia nie- 
prayjaciela przez zróżniczkowanie rzucanych przed nim 
przeszkód, przez pułapki oraz unikanie schem atu —  jes t , 
kapitalnej wagi, a jednak często gotowi jesteśm y o tem  
zapominać.

Nie wolno schematyzować —  musi być zawsze hasłem 
wykonawców, przy jednoczesnem znormalizowaniu w arun­
ków samej pracy przy poszczególnych objektach.

Duże zaufanie do min pozornych, k tóre m ają  dener­
wować nieprzyjaciela i zmusić go do przeszukiw ania każ­
dego podejrzanego objektu lub odcinka drogi, — je s t wspól­
ną cechą obu naszych sąsiadów, zarówno Rosjan jak  i 
Niemców. Nie można im odmówić słuszności, zwłaszcza, 
że ułożenie „min pozornych" nie wym aga nic więcej, jak  
dużo spry tu  i inteligencji kierownika, oraz bardzo niewiel­
kiego wysiłku mięśniowego wykonawców.

Zastosowanie gazów otworzyło oczywiście przed Ro­
sjanam i nowe wielkie możliwości. Dzięki um iejętnem u sko­
jarzeniu  gazów, min samoczynnych, zawał i barykad — 
mogli oni potworzyć nowe poważne przeszkody w posta­
ci lekkich „zawał kombinowanych".

N atom iast teoretyczne podzielenie pasa opóźniania na 
trzy  strefy , z których każda m iała niby to wyznaczone 
specjalne zadania dla swych zapór (str. 438), pozostało



w rzeczywistości tylko teorją , k tó ra  nie znalazła swego 
odbicia w opracowanym szkicu i „planie".

Wreszcie trzeba z uznaniem podkreślić metody pracy 
Przy szybkiem i dorywczem ustalaniu planu zniszczeń. 
Chodzi o to, że przy błyskawicznym rozwoju wypadków 
Wojny ruchowej, szybkość postępu pracy wym aga zazwy­
czaj dokonania podziału środków i sił w sposób wyprze­
dzający; czekanie na wyniki rozpoznania szczegółowego 
będzie już zwłoką nie do odrobienia.

Poleca więc au to r rosyjski przeprowadzić ten podział 
podstawie pewnych założonych z góry norm  przecięt­

nych; nie osiągnie się oczywiście ścisłości co do każdego 
kg. m aterja łu  wybuchowego, co do pojedyńczego sapera, 
Jednak naogół pomyłka będzie nieznaczna, a je j szkodli­
wość —  m niejsza od s ra t z powodu zbyt późnej decyzji.

Trzeba przyznać, że zalecony sposób postępowania mo­
że oddać duże usługi w rzeczywistości wojennej, eliminu­
jąc do minimum  biurokratyczną pisaninę i „zapotrzebo­
wania".

Jednak najw ażniejszą bodajże myślą, k tórą powinniś­
my wynieść z przestudiow anego zadania, -— to przekona­
n e , że naw et w terenie płaskim, o licznych i dogodnych 
komunikacjach, a więc trudnym  do zamknięcia przez za­
pory —  my, saperzy, możemy skutecznie wesprzeć działa­
nia opóźniającej piechoty, pam iętając tylko wówczas na 
słowa: „przy stosowaniu zapór w terenie niedogodnym 
szukać oparcia ich w artości bojowych nie w potędze, a w 
momencie zaskoczenia".
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K P T . P IO T R  S U F F C Z Y Ń S K I.

DROGI W ODNE W POLSCE I ICH ZN A CZEN IE 
DLA PAŃSTWA.

(Ciąg dalszy J) .

VIII. Projektowane sztuczne drogi wodne.
Stan rzeczy podany w artykułach poprzednich wykazu­

je, że regulacja rzek w Polsce je s t opóźniona w stosunku 
do naszych sąsiadów przynajm niej o okres 100 lat. Zacho­
dzi więc konieczność zrównoważenia tych zaległości w 
szybszem tem pie i dokonania posunięć zasadniczych, któ- 
reby umożliwiły żeglugę na rzekach oraz stw orzyły no­
we sztuczne drogi wodne, czyli kanały dostosowane do no­
woczesnego ruchu transportów  wodnych i przewozów tow a­
rów masowych.

Zdawałoby się, że w razie skanalizowania Wisły, tej 
najgłówniejszej a rte rji  Polski łączącej swemi dopływami 
znaczną część k raju , problem żeglugi śródlądowej zosta­
nie w większej swej części rozwiązany. Jednakże w rze­
czywistości tak  nie jest.

N u rt rzeki płynie na odwiecznych złożach miałkiego 
piasku o grubości około 10 m.

W czasie wykonywania budowli regulacyjnych nie­
wątpliw ie nastąp i gwałtow ny ruch rumowisk, k tóre osa­
dzając się w dolnym biegu tworzyć będą nowe mielizny, 
co znów podniesie poziom wód.

’) Zeszyty styczniow y, m arcow y i m ajow y r. b.



W skutek tego nowowzniesione budowle wodne n a ra ­
żone zostaną na szybkie podmycie i zatopienie, grożąc zu­
pełnym ich zanikiem.

Im  forsowniej będziemy regulować rzekę i szybko za­
budowywać ją  tam am i, tem  na większe na tra fiać  będzie­
my trudności i na  większe koszta.

System atyczna bowiem regulacja rzeki wym aga stop­
niowego, bardzo powolnego tem pa, które pozwoli na uło­
żenie się naturalnego biegu wód i na utrw alenie się brze­
gów.

Po kilkudziesięciu latach pracy nad regulacją i kanali­
zacją Wisły, gdy ustanie erozyjne działanie n u rtu  rzeki, 
gdy potoki górskie i dopływy karpackie będą uregulowa- 
ne, a koryto W isły utrzym yw ać się będzie niezm iennie w 
lej samej sytuacji i gdy ono obniży się w dotychczaso­
wych nasypach piaskowych —  dopiero wtedy będzie moż­
na traktow ać Wisłę jako drogę wodną dla transportów  ma- 
sowych o znaczeniu państwowem.

Eksperci Ligi Narodów, którzy badali stan  rzeczy w 
noku 1926, porównali Loarę z W isłą i doradzili nam  dla po­
trzeb państwowych tylko żeglugę wiślaną.

W isła nieprędko dorówna Loarze, nad k tó rą  Francuzi 
Pracują skutecznie nieomal od XV II wieku.

K alkulacja kosztów żeglugowych jes t w bezpośredniej 
zależności od tonażu statków  używanych na drodze wodnej. 
Gzem je s t większa ładowność statku, tem  cena przewozu 
Jest niższą. Jako m inim alną średnią granicę głębokości 
nurtu , przy najniższych stanach wody w uregulowanej już 
Wiśle, należy przyjąć 1.00 m. Głębokość n u rtu  w dolnej 
Wiśle będzie większą od 1 m, lecz dla ruchu żeglugowego 
0 znaczeniu państwowem  nie będzie to mieć wpływu za­
sadniczego, bo przeładunek m aterjałów  masowych z berli- 
nek m niejszych na większe nie w ytrzym uje kalkulacji. Ta
33



m inim alna średnia głębokość n u rtu  (1 m ) pozwoli tylko 
na kursow anie barek najw yżej do 250 ton. Jest to jednak 
ładunek zamały, aby przewóz na tak  długiej drodze okazał 
się korzystny.

Patrząc  zatem w przyszłość i rozw ażając potrzeby 
państwowe, dochodzimy do w niosków :

a) W isła obecnie nie jest drogą wodną do przewozu 
m aterjałów  masowych i mogłaby nią dopiero być po grun- 
townem  uregulow aniu rzeki na  swej c a ł e j  t r a s i e .

b) wyniki regulacji Wisły dla transportów  o znacze­
niu państwowem  będą uzależnione nietylko od intensyw ­
ności p rac dokonywanych przy samej regulacji rzeki, lecz 
też i od naturalnego ułożenia się koryta nurtu , co może 
potrw ać bardzo długi okres czasu,

c) aż do czasu ostatecznego ułożenia się koryta nurtu , 
W isła stanowić będzie tylko drogę wodną dla żeglugi prze­
ważnie o znaczeniu gospodarczem i lokalnem.

W zasadniczo innych w arunkach odbywa się żegluga 
na sztucznych drogach wodnych i kanałach.

Kanał żeglowny, jako rów o szerokości od 20 od 40 m 
i głębokości od 2 —  5 m, wykopany sztucznie i zasilany 
potokami i rzekam i napotykanem i na  swej trasie , stanowi 
idealną drogę wodną, odpowiadającą bez żadnego ryzyka 
wszelkim staw ianym  w arunkom  żeglugowym zgóry prze­
widzianym w czasie jego projektow ania.

K anały prowadzić można w dowolnym kierunku, przy- 
czem wzniesienia terenu w yrów nują się do poziomu prze­
kopami, a doliny nasypam i. Gdy zaś wzniesienie terenowe 
jes t większe, stosujem y wówczas śluzy komoro we zapo- 
mocą których, przez ich napełnienie wodą, podnosi się 
względnie obniża statk i na  wysokość różnicy poziomu wo­
dy w dwuch sąsiednich odcinkach kanału. Konsum cja wo-



(]y do śluzowania, zwłaszcza przy ożywionej żegludze, je s t 
znaczna, bo na  1 śluzowanie berlinki 600 tonnowej na  wy­
sokość stopnia 6 m potrzeba około 3.600 m 3 wody. Aby 
uniknąć zużywania nadm iernej ilości wody, stosujem y 
P1-zy śluzie zbiorniki oszczędnościowe jak  to ma miejsce 
w Bydgoszczy przy śluzie 3 i 4. Zbiorniki te dzielą wyso­
kość stopnia na  2 lub 3 części, przez co do śluzowania fak ­
tycznie zostaje zużyta woda w ilości od 1/2 do %  potrzeb­
nej do całkowitego napełnienia kom ory śluzy. W nowocze­
snych czasach zaczęto stosować też podnoszenie mechani­
czne statków, właśnie w celu oszczędności wody.

żegluga na kanale z powodu stałej znacznej głębokości 
Jest łatwa, bezpieczna i tania.

Poruszanie ładownych berlinek odbywa się statkam i 
srubowemi albo też siłą pociągową z brzegu. W ostatnich 
czasach zapomocą lokomotywki elektrycznej z chyżością 
°d 4 —  5 km /godz.

N ajgłów niejszą zaletą każdej drogi sztucznej wodnej 
Jest najniższy jak i wogóle da się osiągnąć koszt przewozu 
(teoretycznie i praktycznie).

Taniość ta  je s t wynikiem  niskich kosztów konserw a­
cji i adm inistracji drogi wodnej oraz małej ilości perso- 
uelu użytego do obsługi zestawów pływających. K anał raz 
wybudowany nie zużywa się wskutek ruchu, bo tylko ślu­
zy w ym agają konserwacji. Do przewozu surowców i pół- 
surowców na dalekie odległości kanały są bezkonkurencyj­
ne (węgiel, żelazo, kamień, ten ostatni tak  potrzebny do 
nawierzchni zupełnie zniszczonych dróg lądowych).

W k ra ju  posiadam y dziś tylko 1 kanał zbudowany na 
sposób nowoczesny t. j. kanał Bydgoski. K anał ten, zbudo­
wany dla statków  do 450 ton i wyżej, nastaw iony był ty l­
ko do żeglugi do Niemiec od wschodu i dlatego nie przed­



staw ia obecnie jeszcze dla nas w artości pod względem pań­
stwowym. Może on tylko oddać nam  usługi w pierwszym 
okresie budowy kanału węglowego, jako droga wodna łą­
cząca górną Noteć z Wisłą. W okresie późniejszym jest 
przew idziana budowa kanału łączącego te  rzeki bezpośred­
nio, pominąwszy zupełnie kanał Bydgoski. Oprócz kanału 
Bydgoskiego posiadamy jeszcze trzy  kanały t. j. kanał 
Królewski, łączący Bug z Prypecią, kanał Augustowski 
między dopływem N arw i a Niemnem, oraz kanał Ogiń­
skiego, dający połączenie Niem na z Szczary z Jasiołdą do­
pływem Prypeci.

K anały Królewski i Ogińskiego wykonane zostały za 
czasów króla Stanisław a Poniatowskiego, kanał A ugu­
stowski zaś za czasów Księstwa W arszawskiego i miały 
na celu pośrednio połączyć Bałtyk z Morzem Czarnym. 
Dziś w stanie obecnym nie odgryw ają większej roli jako 
drogi wodne z powodu swych wym iarów  i służą tylko dla 
potrzeb lokalnych do przewozu drzew a spławianego w t r a ­
twach. Obecnie są już opracowane gotowe pro jek ty  kana­
łów wodnych, wykonanych na podstawie potrzeb k ra ju  
i studjów  terenowych.

Jeden z projektów , którego urzeczywistnienie w pierw ­
szej kolejności się wysuwa, je s t p ro jek t kanału

W arta — Gopło.
P ro jek t ten wyzyskuje w znacznej długości jeziora 

Gopło i Slesińskie, tworząc po wybudowaniu 22 km sztucz­
nego kanału drogę wodną o długości 61 km od Kruszwicy 
do Konina. Widzimy, że tu  trzeba tylko stworzyć %  część 
całkowitej tra sy  projektow anej drogi wodnej. Kosztorys 
wynosi około 13 miljonów złotych, co w ypada 200.000 zło­
tych na 1 km drogi (Niższe od kosztów jednotorowej linji 
kolejowej).



Pod względem ekonomicznym kanał W arta-Gopło ma 
Qwojakie znaczenie:

1) miejscowe,
2 ) jako część przyszłej a r te r j i  wodnej między Ślą­

skiem a Gdańskiem.
W wypadku pierwszym kanał ten łączy W artę z Wisłą, 

a zatem  z resztą sieci dróg wodnych Polski. B rak tego 
połączenia odbija się fata ln ie  na żegludze na W arcie, bo 
statki i berlinki tam  krusujące siłą rzeczy ciążą więcej 
Po Szczecina niż do Gdańska, a prziez to województwo Po­
znańskie pozbawione je s t możności wym iany produktów 
drogą wodną z resztą k ra ju . Pod względem wojskowym 
brak tego połączenia pociąga niebezpieczeństwo w razie 
w°jny  dla taboru wodnego W arty.

N astępnie wysuwa się nieunikniona konieczność budo­
wy kanału węglowego.

Kanał węglowy.

Pow stanie ten kanał drogą przedłużenia szlaku wod 
nego z Konina na południe. Połączy on nasze zagłębie wę - 
glowe z Bałtykiem, co m a już znaczenie wybitnie ogólno- 
Państwowe.

W roku od 1920 —  1925 M inisterstw o Robót Publicz- 
Pych opracowało szczegółowo projekt kanału węglowego

Śląska przez Częstochowę, Łódź do Łęczycy, skąd jedna 
odnoga szłaby do Konina, d ruga  do W arszawy. P rzezna­
czeniem kanału miało być głównie rozwożenie węgla po 
kraju . E ksport na Bałtyk był na drugim  planie.

Jednakże życie obecnie wykazało, że ten  eksport jest 
zadaniem  pierwszorzędnem, a dowożenie węgla do okręgu 
łódzkiego m a znaczenie mniejsze.

Wobec tego powstał p ro jek t zm iany zamierzeń i kie­
runku kanału, prowadząc tra sę  najk ró tszą  i na jtańszą



drogą, w ykorzystując na długości 150 km koryto W arty  
od Działoszyna do Konina. Taka tra sa  kanału węglowego 
będzie krótszą o 50 km, co wpłynie bezpośrednio na szyb­
kość transportów . Całość tra sy  kanału węglowego przed­
staw ia się następująco:

od Wymysłowa do W arty  90 km.
Skanalizowana W arta  150 km.
K anał W arta-Gopło-W isła 162 km.
Razem: 402 km.

N ajdroższym  odcinkiem je s t projektow any kanał od 
W ymysłowa do W arty. Jednakże w pierwszym okresie 
budowy kanału węglowego na tym  odcinku możnaby prac 
nierozpoczynać, gdyż po rt na W arcie koło Działoszyna 
mógłby służyć do ładow ania węgla dowożonego do tego 
portu  koleją. Pozostaje więc odcinek W arty  na długości 
150 km. Koszt regulacji tej rzeki dla berlinek 600 tonno- 
wych wyniesie 80 —  90 miljonów, a łącznie z kosztem bu­
dowy kanału W arta-Gopło odcinek drogi wodnej długości 
300 km od Działoszyna do W isły wyniósłby około 100 m il­
jonów złotych.

Kanał roboczy Bug-W isła.

Od W arszawy przez Bug i Kanał Królewski do Prypeci 
projektow ana jes t droga wschodnia. Będzie ona mieć m ię­
dzynarodowe znaczenie jako szlak łączący wschód z za­
chodem. Sprawa ta  nabiera cech zupełnie realnych z po­
wodu wybudowania przez rząd rosyjski tam y i śluz na 
Dnieprze, w m. D nieprogresie 1) i tem  samem użeglowie- 
niu Dniepru na całej jego trasie . Dotychczas porohy (ka­
ta rak ty ) dnieprowskie uniemożliwiały żeglugę i dzieliły tę 
ogromną rzekę na dwa odcinki zupełnie od siebie odcięte.

1) N ow a nazw a daw niejszego D n iep rostro ju .



Rząd Z. S. S. R., finansowany przez Amerykę, spiętrzy! 
wodę gigantyczną tam ą, podnosząc przez to zwierciadło 
wody o 4 n rn a d  powierzchnię porohów.

Kanał Bug-W isła przew iduje dodatkowe wyzyskanie 
s’!y wodnej w  granicach 20.000 B P . pod W arszawą, przy 
w ykorzystania spadku do 20 m. W ylot wskazanego wy­
żej kanału roboczego Bug-W isła znajduje się poniżej W ar­
szawy na praw ym  brzegu W isły przy granicy m iasta.

Całkowita długość drogi wodnej wynosi:

K analizacja Muchawca 63 km
Piny 24 „

Budowa kanału 103 „

Razem 190 km.

Ogólny prelim inow any koszt kosztorysowy wynosi 50 
mil jonów złotych. W przyszłości droga ta  będzie miała 
niewątpliwie znaczenie międzynarodowe.

Kanał Ogińskiego.
Mniej ważny dla żeglugi, m a bezpośredni związek ze 

spraw ą m eljoracji Polesia. K anał ten został po wojnie od­
budowany kosztem 1 m iljona złotych ściśle według pier­
wotnej trasy . N iestety skutek nie może być uważany za 
udatny, gdyż powoduje zabagnienie całej okolicy (Polskie 
Drogi Wodne, tom XI, s tr . 44).

Istn ieje  możność połączenia Szczary z Prypecią inną 
dogodniejszą tra są  przez rz. H ryw dę (Spraw ę tę poruszy! 
inż. Sobolewski).

Kanał Augustow ski.
Posiada znaczenie lokalne, a w przyszłości, po unormo­

waniu stosunków z Litwą, może dać korzystne połączenie 
Wisły z dolnym Niemnem przez Narew i Hańczę.



IX. Tabor pływający.
Jak  już zaznaczyłem w rozdziale 1 nasz tabor rzeczny 

motorowy i bez własnego napędu jes t przestarzały, nie­
jednolity, a pod względem technicznym, a zatem i eksploa­
tacyjnym , niedorównuje taborowi w zachodniej Europie. 
Wobec faktycznego stanu rzeczy należy się zastanowić, 
gdzie i jak i tabor m am y stosować, odpowiednio subsydju- 
jąc  pożyczkami przez B ank Gospodarstwa Krajowego bu­
dowę właściwych typów.

W ymagania, k tóre staw iam y taborow i rzecznemu, da­
dzą się uszeregować następująco:

1 ) dostosowany być on musi do wym agań i warunków 
tych dróg wodnych, po których ma kursować. Chodzi tu  
przedewszystkiem o głębokość zanurzenia statku, jego sze­
rokość i długość umożliwiające mu przejście przez napo­
tykane na tych drogach śluzy.

Dlatego też tabo r nasz podlega nieoficjalnem u, lecz 
faktycznem u podziałowi na:

a) tabor typu ciężkiego o ładowności ponad 600 t., dłu­
gości powyżej 56 m. i szerokości ponad 8.00 m.

b) tabor średni o ładowności od 250 tonn do 600 t., 
długości powyżej 41.00 m. i szerokości do 4.60 m.

c) typ lekki (uniw ersalny) o ładowności do 250 ton, 
długości do 41.00 m. i szerokości do 4.60 m.

2) Ładowność sta tku  w inna być taka, aby w stosunku 
do drogi, po k tórej on ma kursować, mógł się amortyzować 
i dać procent od kapitału  inwestycyjnego włożonego w je ­
go budowę.

3) Statek i jego walory m uszą być zgodne z w arunka­
mi konkurencyjnem i innych statków  żeglujących na danej 
drodze.

4) Z powodów finansowych możemy tylko budować ta ­
ki tabo r rzeczny, na  jak i nas stać.



Daje się obecnie zauważyć w życiu gospodarczem k ra ­
ju  dążność do wym agań wygórowanych i tworzenia rze­
czy luksusowych, którem i nie jesteśm y w stanie zaimpo­
nować zagranicy, a k tóre przynoszą tylko s tra ty  dla nas.

Teoretyczna charakterystyka statku.
Każdy statek  posiada charakterystyczne swe lin je:
1) linję zanurzenia próżnego sta tku , zwaną dolną 

wodnicą,
2 ) linję zanurzenia pełnego sta tku , zwaną górną wod­

nicą,
3) długość s ta tku  pełnego, t. j. między pionami, mie­

rzona w linji pełnego zanurzenia (długość całkowita 
statku  rów na się długości po pokładzie od końca dziobu 
do końca ru fy ) .

4) szerokość statku  m ierzy się w głównym żebrze bez 
listew, a szerokość najw iększa statku  łącznie z listwami,

5) wzniesienie burty  ponad lin ją  pełnego zanurzenia 
w inna wynosić na sta tkach  o pojemności powyżej 15 ton 
conajm niej 25 cm, mniejsze statk i conajm niej 15 cm.

Oprócz tego przy budowie statków  uwzględniane są 
różne współczynniki, jak  to współczynnik wyporu, współ­
czynnik pełności i współczynnik pełności poprzecznej s ta t­
ku.

Współczynniki te w inny być w ściśle określonej pro­
porcji.

Nośnością sta tku  nazywamy w ypór wody przy naj- 
większem zanurzeniu, m niej ciężar m artw y sta tku  ze 
sprzętem , załogą i węglem, podany dla żeglugi śródlądo­
wej w tonnach ciężarowych.

S tatki bez własnego popędu posiadają kadłub z dnem 
płaskim, burtam i pionowemi i przodem łyżkowatym lub 
klinowatym.

Kadłub jes t wykonany z drzewa, żelaza spawanego lub



stali zlewnej Simensa M artina. S tatki żelazne mogą mieć 
dno drew niane, co żadziej jes t praktykowane.

U nas w k ra ju  spotykam y berlinki od 10 do 1000 ton 
włącznie.

Do transportów  tow arów  masowych najodpow iedniej­
sze są berlinki żelazne lub drew niane o ładowności do 800 
ton z przeznaczeniem  do żeglugi na kanałach, a przy wyż­
szych stanach wody i na Wiśle Pom orskiej.

Wówczas tylko ta ry fa  przewozowa towarów masowych 
może być tanią, gdy ładowność berlinki je s t duża. Zrozu­
miałe to je s t zupełnie. N ajwiększe koszty pow stają przy 
załadunku i rozładunku sta tku  w związku z m anipulacja­
mi z tem  związanemi. Samo holowanie jednej berlinki 600 
tonnowej, w stosunku do oporu wody w czasie jazdy i m ar­
twej wagi statków  (ta ry ), też je s t łatwiejsze, niż 6 berli- 
nek po 100 tonn każda. Ten rodzaj berlinek będzie zastoso­
wany po przyszłym  kanale węglowym. Ciągnione one będą 
nie holownikami a lokomotywkami elektrycznemi, biegną- 
cemi wzdłuż brzegu (prąd  elektryczny z centrali elektrycz­
nych przy śluzach). Je s t to jednak spraw a obecnie jeszcze 
n ieaktualna, gdyż kanału węglowego narazie nie mamy, 
a na Wiśle Pom orskiej do transportów  lokalnych berlinek 
tych nie potrzebujem y wiele.

Obecnie dają  się zauważyć najnowsze tendencje o do­
stosowaniu taboru rzecznego o małym tonnarzu do tran s­
portów masowych. Ostatnio ukazało się dzieło Bryssona 
Cunniegham ‘a „Ładunki portowe", nakładem tygodnika 
Przemysł i Handel. Dzieło to jes t tłumaczone z angielskie­
go. Spraw a jes t szczególnie aktualna dla nas, t. j. dla k ra ­
ju , którego rzeki nie pozw alają na naw igację ciężkiego ta ­
boru.

Dzieło wyżej podane spraw ę transportów  wodnych re­
guluje w ten  sposób, że proponuje budowę małych szkut o



pojemności od 50 do 150 tonn, dostępnych dla rzek płytkich 
i do śluz wąskich. Takie szkuty spotykam y w niewielkich 
ilościach na Wiśle pod nazwą krypy, .które używane są 
do przewozu zboża, buraków  i t. p., t. j. dla żeglugi lokal­
nej. Tabor o małym tonnażu wym aga niewielkiego k ap ita ­
łu inwestycyjnego, tak  że szyper sam  może wybudować 
krypę o tej pojemności. Wiadomo, że przem ysł szyperski 
u nas znajduje się obecnie w stanie skrajnego upadku, po­
wodując szkodę dla ogółu, gdyż pryw atny szyper przewo­
zi korzystniej niż większe przedsiębiorstwo żeglugowe.

Brysson podaje liczby obrazujące rolę małych szkut w 
ruchu portowym  i żegludze lokalnej.

P o rt londyński z okolicą i rzeka Tam iza za trudn ia ją  oko­
ło 9.000 szkut, przeważnie o ładowności 100 tonn. Ogrom­
ny procent ogólnej ilości towarów przeładowuje się z okrę­
tów m orskich właśnie na te małe szkuty. A utor podaje 
dalej, że szkuty naw et m niejsze (od 35 —  40 tonn) mogą 
być dostosowane nietylko do lokalnej żeglugi, lecz też w 
pewnej części do transportów  masowych. W edług u ta r­
tych zasad techniki kom unikacyjnej tw ierdzenie to w yda­
je  się być paradoksem. O statnie lata  jednak przysporzy­
ły nam  wiele tych dla nas niezrozumiałych paradoksów, 
istnienie których m usim y przyjąć do wiadomości i do nich 
się dostosować, gdyż są one podyktowane przez życie.

Brysson podaje dla poparcia swej tezy taką  m anipu­
lację z tem i szkutam i.

Szkuty o ładowności od 35 — 40 tonn podjeżdżają do 
samej kopalni, gdzie węgiel w sypuje się do nich bezpo­
średnio z sortowni. Z tych szkut form uje się pociąg ho­
lowniczy od 25 —  30 jednostek, który  holownikiem cią­
gnie się do portu  w Goole. Po przybyciu na  miejsce każda 
szkuta idzie kolejno pod hydrauliczny wyciąg, k tó ry  ją  
całą podnosi z wody i wyrzuca węgiel w prost do ładów-



ni okrętu morskiego. W porcie tym  ładowano w ten spo­
sób 2,5 m iljona tonn węgla rocznie.

Przykład ten wskazuje nam, że budując małe szkuty 
możemy rozwinąć nietylko żeglugę lokalną, lecz w pewnym 
stopniu zastosować je  jako tabor o małym tonnażu do 
większych transportów  na naszych drogach wodnych. Ry­
zyko jest małe, bo te same szkuty możemy też zastosować 
później na rozbudowanych drogach wodnych.

Niewątpliwie tabor tak i szczególnie poniżej 50 tonn po­
siada swe ujem ne strony  z powodu małego ładunku, zwięk­
szenia ogólnej wagi w łasnej i dużego okresu czasu na prze- 
śluzowanie całego pociągu złożonego z tych statków.

W ybitnie nadaje się on jednak do żeglugi na środko­
wej i górnej Wiśle i innych rzekach Polski.

Dopiero na  Wiśle Pom orskiej, z powodu konkurencji 
statków  o dużym tonnażu (zarówno własnych jak  i nie­
m ieckich), eksploatacja szkut małych według mnie nie bę­
dzie się amortyzować.

S ta tk i o w łasnym  napędzie.
M ają one kształt i budowę kadłuba podobną jak  statki 

bez własnego napędu, tylko tył kołowców o kole styłu i śru- 
bowców o tyle tunelowym jest odmiennej konstrukcji. 
S tatk i motorowe są więcej usztywnione niż berlinki. Przód 
i ty ł są zwykle pod wodą klinowate, rzadziej łyżkowate.

Holownik winien być tak  wielki, aby przy oznaczonem 
zanurzeniu wypór jego równał się ciężarowi sta tku  
wraz ze sprzętem, obsługą i węglem —  a dla statków  to­
warowych i osobowych w raz z ładunkiem. Wysokość bu rt 
statków  śrubowych 1.80 —  2.20, a kołowców od 2.20 do 
3.00 m. ' 1 . | ’ ; x-

A) S tatk i motorowe posiadają jako źródło siły:
1 ) napęd parow y



a) na małych sta tkach  maszyny o wysokiem ciśnieniu 
bez kondensacji z wydmuchem.

b) na większych m aszyny dwuprężne z kondensacją,
c) od 150 KM. i wzwyż m aszyny trzyprężne, a na baiv 

dzo silnych holownikach czteroprężne,
d) kotły parowe praw ie wyłącznie walcowe o ru rach  

płomiennych, w ostatnich latach z przegrzewaczami,
e) zużycie węgla w m aszynach w poniżej 200 KM. od 

0.9 do 1,2 kg. na KM /godz.
w m aszynach od 200 —  800 HP. —  0.7 do 1.0 kg. na  1 

KM /godz.
Przy stosowaniu pary  przegrzanej mniej. Powyżej po­

dane dane posiadają charak ter encyklopedyczny.
Obecny nasz tabo r rzeczny, jak  już to podałem w roz­

dziale I, je s t przestarzały  i spala praw ie dwa razy tyle 
węgla niż podane wyżej.

2) M otory spalinowe

a) benzynowe od dwuch do 4 cylindrów, zużycie ben­
zyny od 0.250 kg/K M /godz.,

b) m otory ropne Diesla dwu lub cztero taktowe, od 4 
—  8 cylindrów, do 100 KM, zużycie ropy 0.2 —  0.225 
kg/godz. na KM.

Na Wiśle stosowane są przeważnie statk i otrzym ane w 
spadku od zaborców. Na Wiśle Pom orskiej przeważnie 
wyrobu stoczni Gdańskiej i Lloydu Bydgoskiego, a osta t­
nio pojawiły się nowoczesne sta tk i o małem zanurzeniu 
z m otoram i Diesla mocy około 60 KM, wyrobu stoczni Mo­
dlińskiej, są one w użyciu władz rządowych i adm in istra­
cji wodnej.

Niemcy w prow adzają szeroko w użycie berlinki moto­
rowe o ładowności do 600 tonn, o mocy 50 do 250 KM., z 
m otoram i ropnem i Diesla.



Na tym  teren ie  daje się zauważyć zjawisko bardzo 
szkodliwe dla m odernizacji naszego taboru rzecznego, 
zwłaszcza o napędzie motorowym. Szyprzy lub tow arzy­
stw a żeglugowe, chcąc zaopatrzyć się w tan i tabor m otoro­
wy, a niechcąc kupować nowego ze stoczni, nabyw ają go za 
m inimalne kwoty w portach niemieckich, gdzie został już 
wycofany z obiegu, w ybrakowany i przeznaczony na złom.

Po przewiezieniu go do k ra ju  w eksploatacji okazuje 
się, że nie je s t on w stanie konkurować z nowoczesnemi

R yc. 1.

Lodołam acz R e k in  w yko n a n y  w  stoczn i 
L loydu  B ydgoskiego.

jednostkam i, zwłaszcza niemieckiemi i tym sposobem przy­
nosi więcej szkody niż korzyści.

Rząd niemiecki dąży wszelkiemi środkam i do m oderni­
zacji własnego taboru, w ykupując go z rąk  pryw atnych 
i dając poważne subsydja na budowę nowego. U nas ze 
strony państw a nie daje się zauważyć dość energicznej 
akcji w tym  kierunku.

Chociaż Bank Gospodarstwa Krajowego daje pożyczki 
długoterminowe naszym szyprom, nawiasem  mówiąc bar­
dzo skąpe, li tylko na wykończenie zbudowanych jedno­



stek —  jednakże nie m a to znaczniejszego wpływu na ak­
cję szerszej rozbudowy naszej floty rzecznej.

R yc. 2.
Lodolam acz G abrjel N a ru to w icz w yko ­

n a n y  w  stoczn i G dańskiej.

Tabor niemiecki kursu jący  na W arcie, Noteci Dol­
nej, Kanale Bydgoskim i Wiśle Pom orskiej daje się we

R yc. 3.
S ta te k  in sp e k c y jn y  B ekas w yko n a n y  

w  stoczn i M odlińskiej.

znaki żegludze naszej, a konkurencja z nim  jes t dla nas 
bardzo trudna . Obserwując tabo r idący tranzytem  z Nie­



miec do P rus W schodnich (niemiecki) wyposażony w ber- 
linki motorowe, niepotrzebujące do własnego uruchomie­
nia holowników, należałoby dla ochrony żeglugi własnej 
ograniczyć wjazd statków  obcokrajowych na nasze wody. 
Prawo tranzy tu  je s t zastrzeżone trak ta tem  wersalskim, 
a umową zaś międzynarodową Noteć Dolna aż po Ujście 
jes t wolną drogą wodną dostępną dla każdego państw a.

Stosując jednak  ograniczenia wjazdowe poza Ujście 
jesteśm y w stanie konkurencję niemiecką uniemożliwić.

Rozpowszechnił się obecnie.też w Niemczech typ s ta t ­
ku motorowego, nazwanego trak to rem  wodnym. Jest to 
typ  holownika wielkości małego śrubowca, wyposażo­
nego w m otor ropny o mocy od 20 KM. Ma on na swym po­
kładzie urządzenia pożarnicze, pompy do usuw ania wody 
z berlinek i nosi nazwę samopomocy „Selbsthilfe” , bo je s t 
w użyciu uniwersalnem . Holuje on s ta tk i nie ciągnąc je 
za pomocą liny, lecz sprzężony od tyłu z berlinką pcha ją  
przed sobą. T rak to ry  te są ruchliwe, szybkobieżne, lekkie, 
spraw ne i o wiele tańsze od holowników. N adają  się one 
zwłaszcza do obsługi portów  rzecznych i kanałów. Typ te ­
go tra k to ra  może być z powodzeniem produkowany u nas 
w k ra ju  w naszych stoczniach.

B) Holowanie ( tra k c ja ).
S tatek  bez własnego napędu można uruchom ić zapo- 

m ocą:
a) siły ludzkiej lub zwierzęcej,
siła pociągowa człowieka równa się 30 kg. przy chy- 

żości 0.3 m /sekunda, —  sprawność zaś 9 k g m /se k .; siła 
pociągowa konia równa się około 80 kg. z chyżością 0.6 
m /sek., przy sprawności 50 kgm /sek.

Pozatem przyjm uje się, że ludzie mogą holować dzien­
nie na kanale 100 tonn na odległości od 9 —  15 km.



P ara  koni tenże ciężar zaholuje na odległość od 20 — 
30 km.

Szerokość drogi holowniczej wynosi od 2 —  4 m.
b) środkam i m otorowem i:
wózek elektryczny o trzech kołach z silnikiem  10 KM. 

przewód górą (system  kosztow ny). Lokomotywka elek­
tryczna system u Cheneau (w próbach), m otor o wadze 0.6 
tonn, po linie na 2 kołach pionowych i 2 kołach poziomych 
przyciskających do siebie linę aby uzyskać tarcie.

Holowanie statkam i poruszanemi przy pomocy łańcu­
cha leżącego na dniei drogi wodnej, chyżość od 4 — 5 km

Holowanie statkam i o własnym napędzie. Na rzekach 
pod górę płynie zwykle jednorzędowy pociąg. Jeżeli jes t 
dość m iejsca mogą płynąć po dwie berlinki związane obok 
siebie. Łączenie łodzi do holownika po obu jego bokach 
przy jeździe w  górę rzeki jes t nieodpowiednie. W dół rz e ­
ki, o ile szerokość drogi na to pozwala, holownik ciągnie za 
sobą jedną berlinkę, do której są przyczepione z dwuch 
boków dwie łodzie. Dłuższy pociąg berlinek w dół rzeki 
nie je s t  wskazany. N a kanałach należy unikać dłuższych 
pociągów (najwyżej dwie berlinki).

N ajkorzystniej je s t holować:
przy głębokości n u rtu  od 0.6 —  0.8 m i przy berlin- 

kach od 100 do 200 tonn —  parowemi holownikami o mo­
cy od 120 — 150 KM, na wąskiej drodze parowce o tyl- 
nem kole.

P rzy głębokości nu rtu  1.5 m. i przy berlinkach do 400 
tonn —  parowcami kołowemi o zanurzeniu 0.8 m. i sile do 
400 KM., a śrubowcami dopiero na głębszych wodach.

Przy głębokościach powyżej 1.5 przy berlinkach od 600 
—  1000 tonn — śrubowcami od 200 — 400 KM.

N a kanałach stosowano przeważnie śrubowce o sile 
około 100 KM.



c) Ruch żeglugowy.
Chyżość statków :

N ajm niejsza dozwolona chyżość 2 km/godz. 
Najw iększa na kanałach od 4 —  5 km /godz., w yjątko­

wo przy umocnionem dnie i brzegach do 7 km /godz.
(Dokończenie nastąp i).



WIADOMOŚCI Z PRASY OBCEJ.

Streszczenie saperskiej prasy zagranicznej za II półrocze
1933 r.

(D okończenie).

S p e c j a l i z a c j a  s a  p  e r  6 w  ( R h m ta  d i A r tig le r ia  
e Genio —  X I /3 3 ) .

Rozwój techniczny  różnych b ron i ofi czasu w ojny  św iatow ej 
ogrom nie zw iększył znaczenie saperów , różnorodność ich czynności, 
zak res fachow ych porad  d la  innych broni. S aperzy  c ie rp ią  obecnie 
n a  k ryzys „p rze ro stu  z ad ań ” . Z aradzić  tem u może ty lko  sp ec ja liza ­
cja.

O m aw iając w  dalszym  ciągu  dzieje  rozw oju  i losów broni i służ­
by  sap e rsk ie j oraz spec ja lizac ji je j ,  począw szy od na jdaw n ie jszych  
czasów, a u to r  stw ierdza , że p rzy  końcu X IX  w ieku rozpoczęło się 
odrodzenie bron i sap e rsk ie j, p o siad a jące j ta k  piękne tra d y c je  w  
okresie V au b an ’a  lub napoleońskim . Rozwój b ron i sap e rsk ie j we 
W łoszech i lu s tru je  poniższa ta b e la :

i l o ś ć  k o m p a n  i j

w  1898 r. w  1910 r.
w 1915 r. 
w  chwili 

mob.

przy  końcu 
w ojny św ia­

tow ej

s a p e r ó w ...........................
m in e ró w ...........................
pontonierów  . . . .  
k o l e j a r z y ......................

24
12
10
6

24
12
10

8

42
21
17
12

4 razy  w ię­
cej kom pa­
ni j  niż w 

chwili mobi­
lizacji.

P ozatem  pow stało  szereg  now ych specjalności, ja k :  piloci rzecz­
n i, reflek to rzyści, m askow nicy, e lek tro technicy , hydro techn icy , me­
chanicy, m iotacze płom ieni i t. p.



Różnorodne te  czynności u lega ły  w ciąż w iększem u zróżniczko­
w an iu , przyczem  ze w zględów organ izacy jnych , sp ec ja lizac ja  ta  do­
tyczyła  raczej szeregow ców  niż k ad r.

S pec ja lizac ja  techn iczna  w ypływ a z postępu  sam ej techniki.
Pow odują j ą :  ukazyw an ie się licznych now ych tw orzyw  budo­

w lanych , pow staw an ie  now ych środków  i sp rzę tu  (np. sp rzę t m e­
chan iczny), w zrost w ydajności robót.

S toim y w  przededn iu  podziału  specjalności sapersk ie j n a  sze­
re g  m niejszych  specjalności. To sam o dotyczy rów nież i pontonie- 
rów . O grom ne perspek tyw y  m a ją  p rzed  sobą rów nież: m askow anie, 
e lek tro techn ika , służba w odna, rad jo w e zap a lan ie  m in i t. p. Spe­
cjalności będą się w  dalszym  ciągu  różniczkow ać, s ta n ą  się bardziej 
złożone i w ażne, z a tra c ą  w iele z w zajem nego pow inow actw a i podo­
b ieństw a  oraz w p łyną  n a  w yszkolenie podoficerów  i szeregowców. 
W yszkolenie to  będzie bardz ie j uw zględniać now y sp rzę t p rzem ysło­
w y, różne źród ła  e n e rg ji o raz  dobór zawodowy.

S p ec ja lizac ja  o ficerów  saperów  je s t pożyteczna. M usi ona je d ­
n ak  odpow iadać szeregow i w arunków , a m ianow icie:

—  nie może nadążać za rozw ojem  analogicznych o rgan izacy j 
cyw ilnych, k tó re  o p ie ra ją  się n a  innych  zasadach  ekonom icznych 
i dążą do odm iennych celów;

—• m usi odbyw ać się rów nom iern ie  i stopniow o;
—  nie może rozluźniać i u tru d n ia ć  sta łego  w spó łdzia łan ia  z in- 

nem i b ro n iam i;
—  n ie  może w yróżniać jednych  kosztem  am bicji i korzyści d ru ­

gich;
—■ n ie  może w yodrębniać i różniczkow ać techników  i tak tyków , 

a  w ięc n ie  może przeszkadzać łączeniu  w jed n e j osobie w iadom ości 
technicznych i tak tycznych ;

n ie  może być abso lu tną , t. j . zby t c iasną  i w yłączną __ po­
w inna  naśladow ać np. zróżniczkow anie się p iechoty ;

pow inna um ożliw iać „bezbolesne” przechodzenie oficerów  z 
jednego  oddziału do d rug iego ;

n ie  może u tru d n iać  znajom ości potrzeb  innych  b ro n i; 
n ie może prow adzić do oderw anych („bojowo obojętnych” ) 

koncepcyj technicznych;
pow inna um ożliw iać obejm ow anie przez tych  oficerów  sze- 

fostw  saperów  w iększych jednostek  (począw szy od dyw izji piecho­
ty ) ,  k tó rym  podległe będą różne specjalności.



Obecnie „k u ltu rę  tak tyczno-techn iczną” p rzy p isu je  się (we W ło­
szech) ty lko  oficerom  saperom , m ającym  za sobą no rm alne  k u rsy  
p rzedw ojenne, doszkalające k u rsy  pow ojenne, dyplom  in ży n ie ra  lub 
trz y le tn ią  szkołę w ojskow ą. O dm aw ia się je j n a to m ia s t oficerom  
saperów  pochodzącym  z doszkolonych oficerów  rezerw y lub podofi­
cerów.

A u to r uw aża te  k ry te r ja  za błędne. N ależy w edług  niego w a r­
tość o fice ra  określać n a  podstaw ie: e fek tyw nej jego  w ydajności, 
egzam inu ze stopn ia  k u ltu ry  technicznej i tak tyczne j zdobytej w ten  
czy inny  sposób (sam ouctw o, po litechnika, ku rsy , szkoła w o jskow a), 
w reszcie n a  podstaw ie przeszłości w ojennej oficera .

P rzyszłość  saperów  n ie  może polegać n a  zm niejszen iu  ich liczeb­
ności, m otyw ow anem  is tn ien iem  pionierów  piechoty. J e s t  to  n iedo­
puszczalne wobec zgoła odrębnych zadań  dwóch ty ch  broni oraz sa ­
m ych wymogów bitw y. N a to m ias t należałoby pow ierzyć saperom  
nadzó r odnośnych działów  przem ysłow ych.

N iew łaściw em  byłoby rów nież pow ierzan ie  inżynierom  cyw il­
nym  k ierow nictw a robót fo r ty fik acy jn y ch  lub choćby budow y ko­
szar. Rzeczy te  bowiem w y m ag a ją  odrębnego n as taw ien ia  w ojsko­
wego, pozatem  pow inny stanow ić jeden  z e tapów  służby każdego 
o ficera  saperów , p rzyczyn ia jąc  się do pog łęb ian ia  ich w yszkolenia 
technicznego.

M niej zdolnym  techniczn ie  oficerom  saperom  należy pow ierzać 
s tanow iska  adm in istracy jno-gospodarcze.

Podniesienie k u ltu ry  technicznej oficerów  saperów  będzie pole­
gać n a  w yg im nastykow an iu  um ysłu , rozw oju  zdolności do sam odziel­
nego rozum ow ania oraz n a  nabyciu  um iejętności w yzyskiw ania  cu­
dzych pom ysłów  i tw orzen ia  pom ysłów  w łasnych. Podniesienie ich 
k u ltu ry  tak ty czn e j w yrazi się w  g run tow nem  opanow aniu  zna jo ­
mości zastosow an ia różnych broni i służb oraz ich dowodzenia.

K ażdy o ficer saperów  pow inien kolejno odbyć p rak ty k ę  w  dzia­
łach  fo r ty f ik a c ji, robót polowych i kom unikacji. Do wyższego s ta ­
now iska oficer dochodziłby dopiero po pobycie n a  różnych stanow i­
skach, w  szeregu oddziałów, szkół, urzędów , w arsz ta tów , labora- 
to rjów  i t . p .; nabędzie on ta m  zdolności o rgan izacy jne , um iejętność 
k ie row an ia  w iększem i robotam i, o panu je  syn tetyczn ie  różne spec ja l­
ności, nab ie rze  in ic ja tyw y .

G e o l o g j a  w  p o l u .  W  N r. 30/33 D eutsche W eh r u k a ­
zał się a r ty k u ł, k tó ry , n aw iązu jąc  do a r ty k u łu  „O ficer i geo log ja”



w D eutsche W eh r N r. 17/33, podkreśla  i u zasad n ia  pożyteczność 
a  n aw e t konieczność geologicznej oceny terenu  i uw zg lędn ian ia  je j 
podczas w szelkich d z ia łań  w ojennych  i p rzygo tow ań  m obilizacyjnych. 
W dalszym  ciągu  w ysuw a w niosek uw zg lędn ien ia  n a u k i geologji 
w o jsko w e j na  w szy s tk ich  w o jskow ych  kursach  technicznych  (k u r­
sach  fo r ty fik acy jn y ch , szkołach oficersk ich  i podchorążych saperów , 
po litechnikach , Szkole W ojenne j) o raz  w y d an ia  odpow iedniego pod­
ręcznika.

N ależałoby stw orzyć odpow iedni o rg an  fachow y d la  geologji 
w ojskow ej p rzy  cen tra ln y ch  w ładzach w ojskow ych, w yszkolić pew ną 
ilość oficerów  geologów, zaś oficerów  saperów  obznajm ić ogólnie z 
geo log ją  w ojskow ą i uzdolnić do w y korzystan ia  w ojskowo-geologicz- 
nych  ocen te ren u .

Z ak res n au k i d la  oficerów  saperów  i specja lnych  kursów  pow i­
nien  obejm ow ać:

—  zasad y  geologji ogólnej (badan ie  zew nętrznych  i w ew nętrz­
nych sił d z ia ła jących  n a  skorupę ziem ską i p ow sta jące  sku tk iem  te ­
go zm iany, rozpoznaw alne po s tru k tu rz e  pow ierzchni z iem i),

—  zasady  geologji stosow anej (badan ie  budow y geologicznej 
rozm ieszczenia wód, pow ierzchni ziem i, użytecznych podkładów  i ich 
gospodarcze w y k o rzy stan ie ),

—  zad an ia  geologji w ojskow ej —  zastosow anie, tak ty czn e  zna­
czenie,

—■ czy tan ie  m ap geologicznych i rysow an ie  przekro jów  podłoża.

P o l o w y  p o d r ę c z n i k  s a p e r s k i  w  S  t. Z  j  e d. 
.4 m . P . (p r o je k t) . (T h e  R oya l E n g en eers  Jo urna l —  V I / S S ) .

Podręcznik  sk łada  się z 2-ch tom ów : o rg an izac ja  i technika. 
Tom I I  sk łada  się z 3-ch części, z k tó ry ch  każda  je s t op raw iona 
osobno. Spraw ozdan ie  om aw ia część p ierw szą —  „K om unikac je” . 
P osiada  ona w ygodny fo rm a t kieszonkow y (19 X 11.5 cm., grubość 
około 1 cm .). O kładka pap ierow a, p ap ie r cienki —  zbyt p rzezro­
czysty, ilość s tro n  —  250, liczne ilu s tra c je  i tab lice  w tekście. Po­
dane są  koszto rysy  robót. O m aw iana część dzieli się n a  3 rozdziały : 
drogi, m osty  i koleje.

D rogi są  om aw iane : b ite , z dyli, z okrąg laków , betonowe, z s ia t­
ki d ru c ian e j, smołowcowe. Szeroko tra k to w a n e  są  ich u trzym an ie , 
n a p raw a , budow a, sp rzę t do kam ieniołom ów  i do robót ziem nych.



T abele  z a w ie ra ją  dane  cyfrow e dotyczące: w ykopów , ilości tw o­
rzyw , ich w agi, tran sp o rtó w , p rzek raczan ia  lejów.

M osty w ojenne podzielone są  n a :  k ładki, m osty lekkie, dyw i­
zy jne  i ciężkie (d la  na jw iększych  obciążeń). Osobno omówione są  
m osty : sk ładane żelazne drogow e, w iszące, p ływ ające . W  dziale tym  
omówione są  rów nież węzły, w iązan ia , złącza i t . p. M osty pontono­
w e są  4-ch typów : lekki 1926 r ., ciężki 1869 r ., lekki płócienny 
(p rz e s ta rz a ły ) , ciężki 1924 r . (d la najw iększych  obciążeń). P ie rw ­
sze dw a ty p y  są bardzo  podobne.

K oleje om aw iane są  bardzo  k ró tko , racze j in fo rm acy jn ie .

Z a o p a t r z n i e  a r m j i  w  e n  e r  g  j  ę e l e k t r y c z -  
n ą. (W o jn a  i  R ew olucja  N r . 3 i  Ą /33).

N a w stęp ie  a u to r  podkreśla  s ta ły  w zrost zużycia e n e rg ji elek­
try czn e j przez a rm ję , a  to  w  zw iązku z rozw ojem  środków  w alki 
o raz m o to ryzacją  i m echan izacją . M echanizacja  w szystk ich  rodza­
jów  p ra c  n a  fronc ie  będzie p rzeprow adzona d rogą  e lek try fik ac ji, 
gdyż je s t  to  n a jlep sze  rozw iązan ie  tego  zagadn ien ia .

W  dalszym  ciągu  omówione są  pobieżnie elek tryczne środki w a l­
ki, o p a rte  n a  p o raża jącem  d z ia łan iu  p rą d u  elektrycznego, obliczenia 
en e rg ji d la  potrzeb  a rm ji ( jako  p rzy k ład  p o da jąc  ilość e n e rg ji zu ­
żyw anej przez 3. a rm ję  niem iecką w  1918 r.) oraz norm y ustalone 
przez inż. S tra u sa  d la  po trzeb  dyw izji w  obecnych czasach. O m a­
w ia jąc  w ojskow ą gospodarkę e n e rg ją  elek tryczną, a u to r  w ychodzi 
z założenia, że głów nem  źródłem  te j en e rg ji będą ruchom e stac je  
e lektryczne. W zra s ta jące  po trzeby  w o jsk a  w y m ag a ją  jednakże  w y­
k o rzy s tan ia  sta łych  e lek trow ni, k tó re  wobec tego  m uszą być w s ta ­
n ie  dostarczyć en e rg ję  m ożliw ie jak n a jb liż e j f ro n tu .

Pozatem  a u to r  podaje  moc e lek trow ni polowych, zależnie od po­
trzeb  różnych rodzajów  w ojska. M iędzy innem i d la  p ra c  sapersk ich  
przew idu je  on e lek trow nię o mocy 25 —  40 kW . O ddzielnie omó­
w iona je s t  sp raw a  e lek tryzow an ia  przeszkód, do czego po trzebne są 
Specjalne s ta c je  w ysokiego nap ięc ia  o mocy około 30 kW ., k tó re  
pow inny znajdow ać się w oddziałach in ży n ie ry jnych  k o rpusu  oraz 
W rezerw ach  a rm ji.

N a  zakończenie podane są  w nioski co do p rzygo tow an ia  p rzy ­
g ran icznych  obszarów  pod względem  e lek try f ik ac ji o raz  o rgan izacji 
oddziałów  eletkro technicznych , co um ożliw iłoby zaspokojenie w ym a­
g ań , jak ie  p rzyszła  w o jna  postaw i w  te j dziedzinie.



B o j o w e  z a s t o s o w a n i e  r e f l e k t o r ó w .  (R i-  
v is ta  d i A r tig le r ia  e Genio —-  V I/3 3 ) .

Bojowe zastosow anie re flek to ró w  byw a pomocnicze lub sam o­
dzielne. W  pierw szym  w ypadku  w spó łdz ia ła ją  one z a r ty le r ją ,  k a ­
rab inam i m aszynow em i, p iechotą i sam olotam i. W cha rak te rze  sa ­
modzielnym re f lek to ry  służą do oślepiania, m askow ania i sy g n a li­
zacji.

R e fle k to ry  w spółdzia ła jące z a r ty le r ją  w y m ag a ją  w yboru  s ta ­
now iska odpow iadającego w ym aganiom  zarów no re f lek to ra  ja k  i 
ogn ia  a rty le ry jsk ieg o . N iezbędne elem enty  zdobyw a się przez 2 
zd jęc ia  topog raficzne  s tre fy  p rzed  pozycją w łasną . Z djęcie sap e r­
skie zaznacza s tre fy  możliwe do o św ietlan ia  i dobrze obserw ow ane. 
Zdjęcie a r ty le ry jsk ie  zaznacza s tre fy , k tó re  m a ją  być ostrzeliw ane. 
N ałożenie obu tych  zdjęć da s tre fy  jednocześnie ośw ietlone i o strze­
liw ane. S tanow ić one będą pole m anew row e re f lek to ra . W  czasie 
d z ia łan ia  re f lek to r pozostaje  pod bezpośrednim  dow ództw em  obser­
w a to ra  a rty le ry jsk ieg o . W pojedynku a r ty le ry jsk im  reflek to rów  n ie  
używ a się. M ogą one jed n ak  zw alczać a r ty le r ję  n iep rzy jac ie lską  
zapom ocą sm ugi o ślep ia jącej, n ie  pozw ala jącej a rty le rzy sto m  p rze­
ciw nika w idzieć skutków  w łasnego ognia.

R e fle k to r  w spó łdzia ła jący  z k. m . ośw ietla  pole ich ognia. Ze 
w zględu n a  św iecenie p rzyziem ne i liczne s tre fy  zaciem nione, często 
zachodzi konieczność stosow an ia  reflek to rów  pomocniczych, św iecą­
cych flankow o. W zajem ne rozm ieszczenie byw a zazw yczaj n a s tęp u ­
jące : 500 m od celu —  obserw ato r, 500 m w tyle —  reflek to r, 500 m 
poza re flek to rem  —  k. m.

R e fle k to ry  w spółdzia ła jące z p iechotą  b y w ają  o m ałej lub dużej 
średnicy . P ierw sze um ieszcza się w  row ach  strzeleckich  o 4 —  5 
m  od obserw ato ra . Św iecenie m usi trw a ć  bardzo  krótko. P rzesu ­
w anie  re f le k to ra  odbyw a się p rzy  zam knię te j sm udze. Podczas noc­
nego n a ta rc ia  p iechoty  re f le k to r  w sp ie ra  ją , d a ją c  od czasu do czasu 
błyski św ietlne, u ła tw ia jące  o r je n ta c ję  n ac ie ra jący m . Po rozpoczę­
ciu a ta k u  n a  bag n e ty  re f lek to r bez p rzerw y  ośw ietla sz tu rm ow aną 
pozycję n iep rzy jac ie lską , o ślep ia jąc  przeciw nika. Podczas w ycofy­
w an ia  się w łasnej p iechoty  re f lek to r p rzy  św ieceniu podnosi sm ugę, 
aby  n ie  oślepiać w łasnych  w ojsk. W obronie, w  raz ie  nocnego sz tu r­
mu, re f lek to ry  d z ia ła ją  dopiero w o s ta tn ie j chw ili, o ślep ia jąc  s z tu r­
m ującego  n iep rzy jac ie la .



O ślepianie  przez re f lek to ry  op iera  się n a  w pływ ie fizjologicznym  
i m oralnym . W sku tek  n iego po w sta je  w  dzia łan iu  o rg an u  w zroko­
wego p rze rw a  k ró tk o trw a ła  lub n aw e t s ta ła  (ś lepo ta ). Pod w zglę­
dem  m oralnym  oślepianie re flek to rem  d ezo rjen tu je  ludzi i za łam uje  
ich psychicznie.

M askow anie re fle k to ra m i ruchów  w ojsk  w łasnych  i ich s tan o ­
w isk op ie ra  się n a  n ieprzezroczystości sm ugi św ietlnej. R eflek to r 
u s taw ia  się p rzed  s tre fą  m askow aną i k ie ru je  sm ugą rów nolegle do 
je j czoła.

S yg n a liza c ja  odbyw a się p rzy  pomocy reflek to rów  o m ałej ś red ­
nicy. Sm ugę sk ierow uje  się n a  określony zgóry  p u n k t lub n a  chm u­
rę  w zględnie inne  tło  n ieprzezroczyste. Donośność te j sygna lizac ji 
sięg a : w  nocy —  75 km, w  dzień —  10 —  15 km.

O ś l e p i a n i e  r e f l e k t o r a m i .  (R in is ta  di A r tig le r ia  
e Genio —  V I I I  —- I X / 33).

Spraw ozdan ie  om aw ia p rzeb ieg  i w ynik  dośw iadczeń m ających  
n a  celu u sta len ie  czynników  w pływ ających  n a  skuteczność i stopień 
oślep ian ia . W szczególności stw ierdzono zw iększanie się oślep ian ia  
w raz  ze w zrostem  pow ierzchni oślep ia jące j, co n asu w a  m yśl jedno­
czesnego ześrodkow ania k ilku  re flek to rów  n a  n iep rzy jac ie lsk ich  
p u n k tach  obserw acyjnych. Skutek  będzie w tedy  w y dajn ie jszy  i zn a ­
cznie trw a lszy  pod w zględem  fizjologicznym . Poszczególne re f lek to ­
ry  należy  skierow yw ać n a  cel p rzy  sm udze zam knię te j i odsłaniać j r  
w szystk ie jednocześnie.

B e t o n y .  (T h e  M ilita ry  E n g in ee r  —  N r . 1 /2 /3 3 ) .
B eton  w odoszczelny  o trzym uje  się przez:

—  zagęszczanie betonu,
—  stosow anie w ap n a  hydrau licznego ,
—  dodaw anie: drobnego p iasku , d robno-sproszkow anej g liny , 

w iększych ilości cem entu,
—  pow lekanie pow ierzchni be tonu : tw orzyw am i smołowcowemi, 

a łunem  (w połączeniu z m ydłem  n ierozpuszczalnem  lub a lk a lja m i) , 
kw asem  szczawiowym.

N iszczen ie  betonu  n a s tęp u je  w sk u tek : szkodliw ych składników  
m ieszanki, w ysychan ia, m arzn ięc ia , dz ia łan ia  szkodliw ych chem ikalji 
n a  pow ierzchnię, p rzep a lan ia , z jaw isk  żywiołowych, n iew łaściw ej bu ­
dowy.



Szkodliioem i sk ła d n ika m i m iesza n k i s ą :  a lk a lje , kw asy  o rg a ­
niczne, p iry ty , m ika, m uł, g lina , w oda mocno a lkaliczna  lub kw aśna.

W ysych a n ie  betonu  n a s tę p u je  pod dzia łan iem : ż a ru  słońca, su ­
chego pow ietrza , w ia trów , p rzeg rzan ia  kruszyw  przed  m ieszaniem , 
stosow ania (bez po lew ania betonu  w odą) d la  ochrony betonu przed 
m rozem  —  pieców i żarow ni.

Z am a rza n iu  betow i m ożna zapobiec przez odpow iednie: oszalo­
w anie, n ag rzew an ie  i suszenie.

Szkod liw e chem ika lja  n iszczące pow ierzchnię betonu  są  n a s tę ­
pu jące : gaz  i dym  z lokom otyw  i fab ry k , odpadki przem ysłow e, 
g ru n t  a lkaliczny , w oda to rfo w a  i kw aśna, w oda m orska, k ra  i t. p.

P ożar  tru d n o  im a się m onolitycznych budow li betonow ych w y­
konanych : z betonu  n ie  zaw iera jącego  tw orzyw  ła tw opalnych  (z 
drobnego w ap ien ia , k rzem ien ia , piaskow ca m ikowego, łupkow ych 
skał, sztucznych kruszyw  sia rkow ych ), z betonu  porow atego, z be­
tonu  zaw iera jącego  tw a rd e  skały  ogn io trw ałe  (baza lt, g ra n i t,  zw a r­
tą  law ę).

N iew łaściw a  budow a  budow li betonow ych ob jaw ia  się: n ies ta - 
tecznością fundam entów , brak iem  sk a rp  ochronnych, b rak iem  za­
bezpieczenia od wód podskórnych i opadow ych, b rak iem  uw zględnie­
n ia  w arunków  g run tow ych  i k lim atycznych.

,,S  y  m  b o l p  H ” (d e s tru k c y jn e  dzia łanie wód na  budowle 
betonow e). (R evu e  du  Genie M ilita ire  —  m a j/c ze rw ie c /33).

J a k  zostało stw ierdzone w szystk ie roztw ory  w odne kw asów , 
zasad  i soli jo n izu ją  się, — w  roztw orze p o ja w ia ją  się w olne jony  
z ładunkam i dodatn iem i i u jem nem i, k tó re  się w zajem nie rów now a­
żą, ta k  iż roz tw ór n ie  w ykazu je  żadnego po tencja łu . W szystkie p ro ­
cesy chem iczne (re a k c je ) , k tó re  w tak ich  roztw orach  m ogą zachodzić, 
są  spow odow ane obecnością w olnych jonów , k tó re  ro z lu źn ia ją  spó j­
n ię  m iędzycząsteczkow ą, um ożliw iając p rzeb ieg  danego procesu. Od 
stopn ia  jo n izac ji zależy szybkość i s iła  p rzeb iegu  reak c ji lub e lek tro ­
lizy. Im  zaś w iększe nasycen ie  roztw oru , tem  w iększa je s t  jego  jo ­
n izac ja .

Poniew aż ilość jonów  w roztw orach  sięga  liczb zaw ro tnych , p rze ­
to , d la  w ygody ok reś lan ia  rachunkow ego sto p n ia  jo n izac ji płynów , 
w prow adzono sym bol pH . J e s t  to  lo g a ry tm  u łam ka, w  k tó ry m  licz­



n ik  je s t  jednością , zaś m ianow nik liczbą jonów  H w pew nej ściśle 
określonej ilości płynów  (czyli t. zw. C H ). S tąd

1
PH  -  log m

W ten  sposób pH  je s t  w yrażone m ałem i liczbam i, dogodnem i do r a ­
chunku.

C zysta  w oda rów nież może się, choć słabo, jonizow ać. P o jaw ie­
n ie  się w  wodzie w olnych jonów  w odoru H i jonów  g ru p y  zasadow ej 
OH może n ad ać  wodzie, n aw e t chem icznie czystej, c h a ra k te r  roztw o­
ru  kw aśnego lub zasadow ego. Zazw yczaj w oda jo n izu je  się tak , że 
m iędzy jonam i obu g ru p  zachodzi rów now aga, ta k , iż naogół w oda 
p ozostaje  chem icznie b ie rną . W oda b ie rn a  m a pH  =  7. W ynika  
s tąd , że i pO H  =  7, poniew aż d la  zadośćuczynienia w arunkow i b ie r­
ności trzeb a , by ilość jonów  H i OH by ła  m niejw ięcej identyczna. 
D ośw iadczalnie zostało  stw ierdzone, że w w ypadku, gdy  d la  wody 
pH  <  7, to  w oda m a p rzew agę jonów  H i posiada  cechy roztw oru  
kw aśnego.

Tera się tlom aczy d e s tru kcy jn e  dzia łan ie  n iek tó rych  w ód bieżą­
cych na  w odne budowle betonowe.

P rzy  w ykonyw aniu  pow ażniejszych budow li w odnych należy  wo­
bec tego  zbadać uprzednio  wodę n ie ty lko  chem icznie lecz określić 
rów nież je j pH .

Do określen ia  pH  służą dw ie m etody: e lek tro lityczna  i koloro- 
m etryczna. W  m etodzie p ierw szej s to su je  się specja lne  ogniw a, 
k tó rych  e lek trody  zan u rza  się w  b ad an e j wodzie. M etoda d ru g a  
po lega n a  stw ierdzen iu  sto p n ia  zab a rw ien ia  p łynu  indykatorow ego, 
skoro zostan ie  dolany do badanego  roztw oru . B adan ie  w ym aga la ­
b o ra to ry jn e j p recyzji, ta k  iż  np. próbkę wody należy przechow yw ać 
w szklanem  naczyn iu  o śc iankach  p a rafinow anych .

D z i a ł a n i a  z i m o w e .  (W o jn a  i R ew o lucja  —  N r. 1 
i  2 /3 3 ) .

(W edług  poglądów  fiń sk ich ) .
W w ojsku  fińsk iem  u w aża ją , że zim a s tw a rza  specja lne  w a ru n ­

ki p row adzen ia  w ojny , wobec czego i sposoby prow adzen ia  je j po­
w inny  być do n iej dostosow ane. A rty k u ł om aw ia szczegółowo w y­
szkolenie i  p rzygo tow an ie bojow e oddziałów  n a  n a rta c h , sposoby



prow adzenia  w alki i zasady  użycia ty ch  oddziałów, a  więc rozpozna­
nie, m arsze, ubezpieczenia m arszów  oraz sam ą w alkę.

Między innem i k ró tko  om ówiony je s t  sposób u rząd zan ia  obozów  
zim ow ych. Z azw yczaj n a  obozy zim owe w ychodzą oddziały w sk ła ­
dzie n a jw y że j 1 baonu. M iejsca obozów n ie  są  s ta łe , ta k , że co roku  
p raw ie  w yb iera  się now e m iejsca n a  obóz. T łum aczy się to  tem , że 
obozy zimowe n ie  są  ta k  bardzo  uzależnione od m iejsca (ze w zględu 
n a  wodę, jakość  dróg , m iejsca do s trze la ń  obojowych i t. p.) ja k  
letn ie. Z adan iem  obozów zim owych je s t  nauczen ie  żołnierzy wyko­
n y w an ia  zim owych szałasów , przyzw yczajen ie  ich do w arunków  k li­
m atycznych  i t. p. N ajlepsze  n a  obozy są  obszary  zalesione, ze 
w zględu n a  dosta teczną  ilość m a te r ja łu  do budow y szałasów , m asko­
w an ie  n a tu ra ln e , a  tak że  ze w zględu n a  to , że w lesie je s t  cieplej 
n iż w te ren ie  o tw artym . W  obozach zim owych fiń sk ie j a rm ji sto ­
su je  się p rzew ażnie sza łasy  z gałęz i drzew  ig lastych , obliczone na  
około 20 ludzi, k tó rzy  sam i je  b udu ją .

Ż w i r o w e  s t u d n i e  r u r o w e  w  o b o z i e  w o j ­
s k o w y m  C a w n p o r e .  (T h e  R oya l E n g in eers  Jo urna l —  
I I I / 33).

A rty k u ł om aw ia w a ru n k i zao p trzen ia  w wodę jak ie  panow ały  w 
obozie (liczącym  10.000 ludzi) p rzed  rokiem  1928, ro z p a tru je  źródła 
zao p a trzen ia , jak ie  m ogły być w zięte pod uw agę, is tn ie jące  w aru n k i 
geologiczne, p ro jek t z ao p a trzen ia  obozu w wodę, za le ty  studzien  ru  ­
row ych, szczegóły um ow y z przedsięb iorcam i budu jącym i studn ie , 
w reszcie sam  p rzeb ieg  w iercen ia , po jaśn iony  kilkom a rysunkam i. 
U m iejscow ienie studzien  u s ta lił „różdżkarz” , k tó ry  okazał się bardzo 
pożyteczny, w y k ry w ając  b ieg podziem nych potoków, ich głębokość 
i w ydajność.

O f i c e r o w i e  t e c h n i c z n i  w e  W ł o s z e c h .—  
o d b y w a n i e  c y w i l n e j  p r a k t y k i .  (V o jensko  Tech- 
nicke Z p ra v y  —  N r. 5 /3 3 ) .

W łoska R ada M inistrów  n a  posiedzeniu w  październ iku  1932 r. 
p rzy ję ła  rozporządzenie, w edług k tó rego  generałow ie i wyżsi ofice­
row ie techniczn i saperów , a r ty le r j i ,  m a ry n a rk i i lo tn ic tw a m a ją  
p raw o  do odbyw ania p rak ty k i cyw ilnej po zw olnieniu się ze służby 
w ojskow ej.

O ficerow ie ci zo s ta ją  au tom atyczn ie  w ciągnięci do urzędow ych 
spisów  cyw ilnych inżynierów .



R ozporządzenie to  n ie  dotyczy oficerów  rezerw y , k tó rzy  n ie  
ukończyli ak ad em ji w ojennej i k tó rzy  n ie  służyli zawodowo w  w oj­
sku.

R o z p o z n a n i e  g e o l o g i c z n e .  (D eutsche W eh r  —  
N r . 31 /33).

A rty k u ł znanego geologa w ojskow ego m jra  W. K ra u sa  om a­
w ia  znaczenie rozpoznania  geologicznego dla na ta rc ia  i  obrony  i po­
d a je  szereg  przykładów  z w ojny  św iatow ej.

T r a n s p o r t o w a n i e  p o n t o n o w e g o  s p r z ę ­
t u  m o s t o i o  e g  o. (T h e  R o ya l E n g in eers  Jo u rn a l  —  IX /3 3 ) .

Omówiony je s t p rzeb ieg  rozładow yw ania z p la tfo rm  kolejow ych 
pontonów  z jednoczesnem  opuszczaniem  ich n a  wodę. W ty m  celu 
pociąg  z pontonam i za trzy m ał się n a  moście kolejow ym , pontony  
zaś opuszczano p rzy  pomocy dźw igu. Podw ieszone one by ły  w  4-ch 
m iejscach. O puszczanie jednego pontonu  trw a ło  przeciętn ie  5 m inu t.

Streszczenie saperskiej prasy zagranicznej 
za I kwartał 1934 r.

a) Organizacja.
R o z w ó j  a  u  s t r o - w ę g i e r s k i c h  w o j s k  t e c h ­

n i c z n y c h  w p i e r w s z y c h  d w ó c h  l a t a c h  w o j ­
n y  ś w i a t o w e j .  (M ilitd rw issen sch a ftlich e  M itte ilu n g en  ■— 
N r. l / S i ) .

a ) s a p e r z y :

S ierp ień  1914 r. Początek  m a ja  1916 r.

14 baonów  saperów  (79 kom- 15 baonów  saperów  (103 kom-
p a n ij) , p a n je ) ,

29 oddziałów  saperów  pospo­ 15 oddziałów  saperów  pospo­
litego ruszen ia , litego  ru szen ia ,

48 dyw izy jnych  kolum n sp rzę­ 16 korpuśnych  kolum n sp rzę­
tu  okopowego, tu  okopowego,



4 ruchom e sk ładnice sp rzę­
tu  okopowego,

5 oblężniczych parków  sam o­
chodowych,

b ) p i o n i

9 baonów  (43 kom pan je) pio­
nierów ,

1 baon mostow y,
4 ruchom e sk ładn ice '  sp rzę­

tu  pionierskiego,

64 dyw izyjnych  kolum n sp rzę­
tu  okopowego,

11 im prow izow anych rucho­
m ych sk ładnic  sp rzę tu  o- 
kopowego,

1 oddział m inerów  pospolite­
go ruszen ia ,

1 k o m pan ja  gó rn icza pospo­
litego  ruszen ia ,

5 oddziałów  e lek tro technicz­
nych d la  w ysokiego n ap ię ­
cia,

15 p lu tonów  10-cm m iotaczy 
m in,

32 p lu tony  15-cm m iotaczy 
m in,

12 p lu tonów  14-cm m iotaczy 
m in,

39 p lu tonów  22-cm m iotaczy 
m in,

129 plu tonów  m iotaczy g ra n a ­
tów ,

12 plu tonów  m iotaczy ognia,
4 p lu tony  pom p elek trycz­

nych,
4 in s ta lac je  do sp rężan ia  po­

w ie trza ,
4 p lu to n y  akum ula to rów  po­

w ietrznych ,
43 g ru p y  napędu  e lek tryczne­

go,
4 p lu tony  kinowe.

e r  z y :

48 kom pan ij pionierów ,

2 baony  m ostowe,
5 ruchom ych sk ładnic sp rzę­

tu  p ionierskiego,



3 p lu tony  m in rzecznych,
122 kolum ny m ostów w ojen­

nych,

4 p lu tony  m in rzecznych,
124 kolum ny m ostów  w ojen­

nych,

c) s a p e r z y  k o l e j o w i :

28 kom panij kolejow ych,
1 ko le jka  połow a parow ozo­
w a,

3 kolejk i polowe forteczne,

5 kolejek polowych konnych,

3 ruchom e sk ładnice sp rzę tu  
kolejowego.

39 kom panij kolejow ych,
8 oddziałów  budow y parow o­

zowych kolejek  polowych,
3 sekcje ek sp lo a tac ji p a ro ­

wozowych kolejek polo­
wych,

5 oddziałów  budow y fortecz- 
nych  kolejek  polowych,

5 sekcyj ek sp loa tac ji fo r- 
tecznych kolejek  polowych,

4 konne kolejk i polowe (8 
oddziałów  budow y +  12 
sekcyj ek sp lo a tac ji),

3 ruchom e sk ładnice sp rzę tu  
kolejowego,

2 kolejk i silnikow e,
1 kom pan j a  budow y kolejek 

linow ych,
5 oddziałów  kolejek  lino­

w ych,
11 pociągów  pancernych ,

d) T abo ry  daw ały  zap rzęg i d la  kolum n sp rzę tu  okopowego i 
kolum n m ostów  w ojennych, należących do w ielkich jednostek .

G r a n i c e  t a k t y c z n e  (D eutsche W eh r N r . Ą 7/33) roz­
p a tr u je  m iędzy innem i możliwości dz ia łań  osk rzyd la jących  lub p rze­
k raczan ia  zap ó r przez duże jednostk i k a w a le rji i oddziałów  zm oto­
ryzow anych. A u to r stw ierdza , że ilość s i ł  t e c h n i c z n y c h  
i ś r o d k ó w  p r z e p r a w o w y c h ,  w chodzących o rg an iza ­
cy jn ie  w sk ład  d y w i z j i  k a w a l e r j i  je s t  n iew y sta rcza ­
ją c a ; dyw izja  kaw a le rji, nie u s tęp u jąca  znacznie w sile bojow ej dy­
w izji p iechoty, rozporządza  we w szystk ich  p raw ie  p ań stw ach  zaled­
w ie jednym  szw adronem  pionierów  lub  szw adronem  pionierów -cykli- 
stów  oraz je d n ą  dyw izy jną  ko lum ną m ostow ą, podczas gdy zak res



i różnorodność je j zadań  w ym aga n aw et w ięcej sił technicznych 
i środków , aniżeli w  dyw izji piechoty. D la p rzyk ładu  ro zp a tru je  
o r g a n i z a c j ę  d y w i z j i  k a w a l e  r  j i w e  F r a n ­
c j i ,  k tó ra  posiada jeden  szw adron p ionierów -cyklistów  o raz  jed ­
n ą  dyw izy jną  kolum nę m ostow ą. K olum na m ostow a sk łada  się z 30 
łodzi, 8 kozłów o raz  odpow iedniej ilości m a te r ja łu  pokładow ego, 
um ożliw iając budow ę k ładk i długości 106 m  i 2.30 m  szerokości, 
w zględnie m ostu  lekkiego, długości 63 m  i 3.20 m  szerokości. N a j­
w yższe dopuszczalne obciążenie pojazdów  n ie  może p rzekraczać  dla 
dw uosiow ych pojazdów  2.400 kg , zaś dla jed n e j osi 1.300 kg. Ma- 
te r ja łe m  ty m  nie m ożna p rzep raw iać  za tem  an i sam ochodów  p a n ­
cernych, an i sam ochodów ciężarow ych, w zględnie zm otoryzow anej 
a r ty le r ji .  K ilka zburzonych m ostów  może ju ż  uniem ożliw ić rozpo­
znan ie  zm otoryzow anem i środkam i, w zględnie zm usić k aw a le rję  s a ­
m odzielną do pozbaw ienia się w iększości a r ty le r ji .

E w en tu a ln y  przydzia ł sił technicznych i m a te rja łó w  z innych 
oddziałów  lub  z dyspozycji a rm ji n ie  rozw iązu je  k w estji, wobec spe­
cja lnego  c h a ra k te ru  dzia łań  k a w a le rji i tru d n o śc i dostosow ania tych  
oddziałów  do w spó łdzia łan ia  z k aw a le rją . W ynika  z tego , że dy­
w iz ja  k a w a le rji z dotychczasow em i środkam i n ie  je s t  zdolną do 
przeprow adzen ia  w iększych d z ia łań  ok rąża jących  w  tru d n ie jszy m  
te ren ie , należałoby  zatem  żądać tak iego  w yposażenia  je j ,  aby  m ogła 
je  p rzeprow adzać sam odzielnie.

b) Wyszkolenie.

G ł o s y  z a g r a n i c z n e  o z a g a d n i e n i a c h  
a k t u a l n y c h  (D eutsche W ehr N r . 48 /33).

A rty k u ł om aw ia m iędzy innem i p racę  m jr. W im berley ’a (ogło­
szoną w  „T he A rm y Q u a rte r ly ” ), w  k tó re j w ym ieniony po d a je  sze­
re g  ciekaw ych u w a g  i w n i o s k ó w  z z a k r e s u  w y ­
s z k o l e n i a  o f i c e r ó w ,  w ysnu tych  n a  podstaw ie ro zp a trze ­
n ia  dośw iadczeń z o sta tn ich  w ojen. W ym agan ia  te  s tre szcza ją  się 
n a s tęp u jąco :

1) K ażdy oficer zaw odowy m usi się odznaczać dużą g iętkością 
um ysłu  i zdolnością dostosow ania się do sy tu ac ji. M usi on um ieć 
pokonyw ać n iety lko  trudnośc i i n iespodzianki, w yn ika jące  z różno­
rodności u k sz ta łto w an ia  te ren u , czy też  ro d za ju  i sposobu w alk i, za ­
stosow anego przez p rzeciw nika, lecz rów nież w ykorzystać  w  sposób



n a jb a rd z ie j w łaściw ych now e środki w alki. N iezbędnem  je s t, aby 
każdy  oficer bacznie śledził postępy  w  dziedzinie now ych środków  
w alki i uzb ro jen ia .

2) K a ż d y  o f i c e r  pow inien być d o k ł a d n i e  o b- 
z n a j o m i o n y  z d z i e d z i n ą  o d c z y t y w a n i a  
i w y k o r z y s t y w a n i a  z d j ę ć  l o t n i c z y c h .  Czę­
stokroć, w  raz ie  b ra k u  dobrych m ap, fo to g ra f ja  lo tn icza je s t jedyną  
podstaw ą do pow zięcia decyzji i op racow yw ania rozkazów.

3) O ficerow ie, szczególnie b ron i ruch liw ych  (k aw a le r ji i od­
działów zm otoryzow anych) w inn i się odznaczać zdolnością powzięcia 
szybkiej decyzji. Podczas ćwiczeń pokojow ych należy  sk racać  co­
raz  bardz ie j czas po trzebny  oficerow i d la  ogarn ięc ia  sy tu ac ji i p o ­
wzięcia decyzji, s ta w ia ją c  zad an ia  w o sta tn ie j chw ili, w  te ren ach  
n ieznanych  i n ie  d a ją c  możności posług iw an ia  się m apą.

4) K ażdy oficer w inien  być dokładnie obznajm iony z obsługą 
k. m., co m a tem  w iększe znaczenie obecnie, gdy  dąży  się do głębo­
kiego ich  uszykow ania i w y k o rzy stan ia  do flankow an ia .

5) W s z y s c y  o f i c e r o w i e  w i n n i  b y ć  s z c z e ­
g ó ł o w o  z a p o z n a n i  z w ł a ś c i w o ś c i a m i  b r o n i  
l o t n i c z e j ,  w i n n i  o n i  c z ę s t o  i c h ę t n i e  b r a ć  
u d z i a ł  w  l o t a c h  i o s w o i ć  s i ę  z s a m o l o t e m ,  
gdyż ty lko  w  ten  sposób nabędą  w łaściw e zrozum ienie możliwości, 
jak ich  się m ożna spodziew ać z zastosow an ia  te j broni.

6) O f i c e r  w i n i e n  u m i e ć  p r z e m a w i a ć ,  i to 
n iety lko n a  w ykładzie lub pogadance, lecz rów nież n a  w szelkiego 
ro d za ju  k o n ferenc jach , gdzie się zetknie z „po litykam i”. M usi on 
um ieć rozw inąć sw oje zap a try w a n ia  lub p lan y  i odpow iednio je  
bronić.

7) K o n i e c z n e m  j e s t  w r e s z c i e  z w r ó c e n i e  
w i ę k s z e j  u w a g i  n a  ć w i c z e n i a  n o c n e ,  w  p o ­
ł ą c z e n i u  z u m o c n i e n i a m i  t e r e n u .

P r a c e  z i m o w e  a n g i e l s k i c h  s a p e r ó w  d y w i ­
z y j n y c h  (T h e  R oya l E n g in eers  Jo urna l —  X I I /3 3 ) .

A rty k u ł om aw ia o rg an izac ję  i p race  w yszkoleniowe w dyw i­
zy jnych  w a rsz ta ta c h  sapersk ich , m ających  za zadan ie  s z k o l e ­
n i e  z i m ą  s p e c j a l i s t ó w - — r z e m i e ś l n i k ó w ,  
re k ru tu ją c y c h  się ze w szystk ich  kom pan ji saperów  dyw izji. P ro ­
w adzi w a rsz ta t dowódca jedne j z kom pan ji sapersk ich , m a jąc  do



pomocy 3 oficerów  m łodszych (po 1 z każdej k o m p an ji) . Ze w zglę­
du n a  u rlopy , k u rs a  i p rzen iesien ia , z o rg an izac ją  w arsz ta tó w  za­
p o zn a ją  się w  ciągu  zim y n iem al w szyscy oficerow ie saperów  dy­
w izji. Prow adzone są  dzia ły : ciesielski w ytw órczy (d la  w ykw alifi­
kow anych), ciesielski szkolny (d la począ tku jących ), ślu sarsk o  —  
b lacharsk i, m a la rsk i, m u ra rsk i, b e ton iarsk i, m echaniczny, kow alski 
i rysow niczy. N a  czele każdego działu  sto i podoficer. W a rs z ta t 
p rzy jm u je  rów nież zam ów ienia p ry w a tn e  (d la  w o jska).

K ażda robo ta  posiada  k a r tę  roboczą (ry sunek , r e je s tr a c ja  m a- 
te r ja łó w  i godzin roboczych). K ażdy sa p e r  posiada  k a r tę  z a tru d n ie ­
n ia , w y k azu jącą  jego  obecność, pow ody nieobecności, pow ierzoną ro ­
botę, k ró tk ie  uw agi o ch a rak te rze  i zdolnościach. Po zakończeniu 
okresu  zimowego k a r ta  ta  p rzesy łana  je s t do m acierzystego  podod­
działu danego sap e ra .

Poszczególnym  saperom  w p a ja  się n a  ku rs ie  konieczność: po­
szanow ania narzędzi, dokładności w ym iarów , p row adzen ia  p racy  we- 
długów  rysunków , oszczędzania m aterja łó w , rozsądnego doboru w iel­
kości m aterja łó w , w ykończenia czystego i fachow ego.

D zień roboczy w ynosi 6% godzin. Popołudnie p iątkow e pośw ię­
cone je s t sportom , zaś sobota w yszkoleniu w ojskow em u.

S a p e r z y  k o l e j o w i  a r m j i  b r y t y j s k i e j .  
(R evu e  du  Genie M ilita ire  —  X I , X I I / 33).

A rty k u ł je s t  sp raw ozdaniem  ze s ta g e ’u odbytego w  cen trum  
w yszkolenia saperów  kolejow ych a rm ji b ry ty jsk ie j w  L ongm oor 
Cam p (H am p sh ire ) przez k p t. B eauvais z k o rpusu  saperów  kolejo­
w ych a rm ji fran cu sk ie j.

O rg an izac ja  szkolenia oraz urządzen ie  poligonu o p a rte  są  n a  
zasadzie, iż sap e r kolejow y a rm ji b ry ty jsk ie j m a być p rzygo tow a­
ny do p racy  n a  każdym  te ren ie  w n a jtru d n ie jsz y c h  w aru n k ach ) w  
ko lonjach n iezam ieszkałych, p u sty n iach  i t. p .) ta k , iż ten  w arunek  
n ie  pozw ala im n a  stosow anie w szystk ich  typów  żelaznych m ostów  
sk ładanych , k tró e  np. n a  kontynencie  m ożna stosować.

Z asłu g u ją  na  uw agę podane szczegóły szkolenia oraz re k ru ta c j i  
n a  w ypadek w ojny.

Młodzi oficerow ie zawodowi saperów  kolejow ych a rm ji b ry ty j­
sk iej przechodzą n a s tęp u jące  w yszkolenie:

—  1 rok w szkole w ojskow ej (ogólnej) w  C h ath am ; n as tęp n ie



Sii oni odkomenderowywani na wydział kolejowy uniw ersytetu w 
Cambridge dla uzyskania dyplomu inżyniera.

N a dalsze ich szkolenie w ojskow o-techniczne sk ład a  się:
— 1 rok  w C en trum  W yszkolenia S aperów  K olejow ych,
—  1 rok s tag e  n a  ko lejach  cyw ilnych (kolejno we w szystk ich  

służbach i n a  stanow iskach  od niższych do w yższych inży n ie rsk ich ),
—  1 rok  —  doskonalenie się w  C en trum  W yszkolenia Sape­

rów  K olejow ych, po legające  n a :

—  w ykonan iu  poszukiw ań  tra sy ,
—  dow odzeniu szkołą podoficerską,

—  prow adzen iu  robót różnego rodzaju .

C iekaw e je s t  u z u p e ł n i e n i e  o d d z i a ł ó w  k o l e ­
j o w y c h  n a  w y p a d e k  w o j n y .

D la zapew nien ia  zg ra n ia  tych  oddziałów, znajom ości ludzi przez 
Przełożonych i t . p. oddziały  kolejow e uzupełn ia  się personelem  je d ­
nej dy rekcji kolejow ej tak , by  w  w ojsku  pozostała  t a  sam a zależ­
ność i podobne fu n k c je  ja k ie  dany  fu n k c jo n a rju sz  pełn ił w  czasie 
Pokoju.

Taktyka i użycie saperów.

a ) P rzekraczan ie  rzek .

„P  r  z  o k r a c z a n i e  r  z  e k “. (B u lle tin  B elge des Scien- 
nes M ilita ires  —  tom  I. N r . 5/33, tom  I I  —  N r . 5 /3 3 ) .

A rty k u ł m ożna podzielić n a  2 części. P ierw sza  z n ich  om aw ia 
znaczenie rzek  jak o  przeszkód, w a ru n k i w  jak ich  odbyw ać się bę­
dą p rzep raw y  o raz  ogólne zasad y  jak ich  należy  się w  ty ch  d z ia ła ­
n iach  trzym ać. Część d ru g a  p rzed s taw ia  ogólny przeb ieg  p rzep ra - 
wy przez wody bieżące. Podzielić ją  m ożna n a  4 fazy :

•— 1-sza fa z a : w ykonanie  rozpoznania , uszykow anie i zam a­
skow anie sp rzę tu  i w ojsk.

■— 2-ga faza: przepraw a jednostek I-go rzutu, środki prze­
prawowe: — pływaki, łodzie, kładki. Kolejność przepraw y — ele- 
nienty piechoty, czołgi (do zwalczania nieprzyjacielskich k. m.), kil- 
ł*a dział dla w sparcia piechoty, wozy-biedki amunicyjne.



—  3-cia faza  rozpoczyna się n a ty ch m ias t po oślepieniu nie­
p rzy jac ie lsk ich  punk tów  obserw acyjnych lub ich unieszkodliw ieniu, 
obejm uje ona budowę m ostów pojazdow ych.

—  4 faza  n as tęp u je  z chw ilą odrzucenia n iep rzy jac ie la  na 
dalszą  odległość. O bejm uje ona budowę ciężkich m ostów  polowych 
a rm ji.

D ru g a  faza  trw a  zw ykle aż do u s ta n ia  n a  rzece ognia a r ty -  
le r ji  n iep rzy jac ie lsk ie j. K om unikację  pom iędzy brzegam i u trz y m u ją  
łodzie i człony.

Je ś li chodzi o ch a ra k te ry s ty k ę  środków  przepraw ow ych, to  p rzy  
jednakow ej pow ierzchni m ost je s t  bardz ie j w rażliw y  n a  ogień niż 
łodzie (człony). Jednakże  łodzie n a d a ją  się ty lko  d la  p rzep raw y  
ludzi i m ałych  ciężarów . Cięższy sp rzę t będzie przew ożony n a  czło­
nach . M usi on być jed n ak  załadow yw any n a  p rzy s tan ia ch  są s ia ­
du jących  z dojazdam i. O gień n iep rzy jac ie lsk i sko n cen tru je  się w ła­
śnie n a  ty ch  p rzy s tan ia ch  i dojazdach. N ad to  sp rzę t znacznie p rę ­
dzej przechodzi po moście, aniże li trw a  jego  załadow anie n a  człon, 
p rz e p ra w a  i w yładow anie. Szczególnie dotyczy to  elem entów  kon­
nych. A zatem  zm niejsza jąc  szanse po rażen ia  sp rzę tu  p rzep raw o­
wego, w  w ypadku  użycia go do przew ożenia, zm uszam y jednocześnie 
przew ożony sp rzę t i ludzi do dłuższego przebyw anie w  s tre f ie  ognia. 
D otyczy to  szczególnie rzek  w ęższych. P rzy  ogniu flankow ym  (z bie­
giem  rzek i) m niej uc ierp i m ost aniże li człony przewozowe. To sa ­
mo dotyczy bom bardow ania lotniczego.

P rzep raw ę osłan ia  się przez s ta łe  zadym ian ie  rzek i i to  ta k  
w  dzień, ja k  i w  nocy (wobec stosow ania re flek to ró w ). N a  szero­
k ie j rzece u s ta w ia  się p rzy rząd y  dym otw órcze po środku  rzek i na  
zakotw iczonych lekkich łodziach i tra tw a c h . Z adym ianie tak ie  w y­
m ag a  w praw dzie  znacznej ilości kosztow nych przy rządów  dym o­
tw órczych. n iem niej jed n ak  jeszcze bardz ie j kosztow nem  je s t  m a r­
no traw ien ie  am un ic ji przez zdezorjentow anego przeciw nika. Poza- 
tem  osiąga  się przez to  znaczną oszczędność w ludziach i sprzęcie. 
N ajg o rszy m  w rogiem  zadym ian ia  je s t w ia tr .

N a  bardzo  dużych rzekach  o silnym  p rądz ie  często nie s ta rczy  
sp rzę tu  do n a tychm iastow ej budow y m ostu. Będziem y w tedy  stoso­
w ać w ielkie człony przewozowe zaopatrzone w potężne silniki.

Budowę m ostów  pojazdow ych rozpoczyna się skoro ty lko  li­



czebność w ojsk  p rzepraw ionych  n a  b rzeg  przeciw ny w ym aga bardzo  
wydajnych  środków  zao p a trzen ia  lub po trzeby  b itw y  w y m ag a ją  
szybkiego dosta rczen ia  posiłków. Z upełn ie  nie zależy to  od g łębo­
kości zdobytego przedm ościa ’). S p rzę t i m a te r ja ł do budow y m ostu 
w yładow uje się n a jk n a jb liż e j m ie jsca  budowy. U nikać należy  za­
ta ra so w an ia  d róg  w  o s ta tn ie j chw ili ciężkiem i ko lum nam i m osto- 
Wemi. H a łas  pojazdów  zag łusza  się ogniem  dział i k. m. W raz ie  
Potrzeby pokryw a się ko ła  (lub  drogę) słom ą, sianem , naw ozem . 
Pojazdy w ychodzą z uk ryc ia  dopiero po opanow aniu  ognia n iep rzy ja - 
c>elskiego na  okolicę budow y m ostu. K onie odprow adza się za raz  po 
W yładowaniu pojazdów . S p rzę t dostarczony w odą w yładow uje się po­
wyżej m ie jsca  budow y, pod osłoną w yspy lub dopływ u. M askow a- 
nie go je s t  w tedy  tru d n ie jsze . S p rzę t do budow y m ostu do sta rcza ­
my nie w cześniej ja k  n a  dw a dni p rzed budow ą. Pontony , jak o  b a r ­
dzo w rażliw e n a  ogień, rozp raszam y  w  te ren ie . W w ypadku, gdy  
dojazd je s t  ła tw y  i zak ry ty , dowodzimy sp rzę t dopiero  w o s ta tn ie j 
chw ili; pontony  spuszczam y w tedy  w p ro st n a  wodę.

K o n cen trac ja  w ojsk, k .ó re  m a ją  być przepraw ione, odbyw a się 
m arszam i nocnem i. O sta tn i p rzem arsz  nocny m usi być kró tk i. W y­
znaczyć należy  ściśle drożnie, przygotow ać reg u lac ję  ru ch u  oraz 
°Pracow ać p lan  ruchu  („ rozk łady” ). Do punktów  załadow czych od­
działy p rzy b y w ają  jedyn ie  w  m iarę  potrzeby, aby  n ie  powodować 
skupień. R uchem  ty m  k ie ru ją  oficerow ie.

W p ierw szą noc p rzep raw y  przew ozi się n a  łodziach: piechotę, 
Pew ną ilość biedek c. k. m. (bez kon i), sztaby , oddziały łączności 
Ze sprzętem , służbę sa n ita rn ą , am unic ję , p a tro le  sapersk ie  (do bu ­
dowy p rzy s tan i, niszczeń i t. p .). P u n k ty  w yładow cze n a  przeciw ­
nym  brzegu  oznacza się „ ślep ą” la ta rk ą . P rzy  p rzep raw ie  zachow u­
je  się u g ru p o w an ia  tak tyczne. Łodzie łączym y w  g ru p y  (po 8 —  
^0 sz t.). K ażda z g ru p  m a odrębne p u n k ty  załadow cze i w yładow - 
cze. Łączność o trzy m u je  się p rzy  pomocy sy g n a lizac ji optycznej lub 
1 akietam i. N a  każdym  punkcie  załadow czym  i w yładow czym  m usi 
być oficer saperów .

W  dzień p rzep raw a  odbyw a się n a  członach przew ozowych. Ko-

’) S tanow i to  sprzeczność z u stępem  poprzednio  podanym , w a- 
nnkującym  budow ę m ostu  od ognia  a r ty le r ji .



lejność p rzep raw y : a r ty le r ja  p iechoty, czołgi, k a w a le rja  dyw., a r-  
ty le r ja . Łodzie w łącza się stopniow o do budow anego m o stu ; część 
ich pozostaw ia się w  odwodzie.

Z a raz  po ukończeniu m ostu  przeprow adza się po nim  lin ję  t e ­
lefoniczną. M ost służy przedew szystk iem  do ru ch u  w przód. R uch 
w stecz odbyw a się za pomocą środków  przew ozowych (człony, ło­
dzie) .

Zachow anie się oddziałów przep raw ionych : —  działanie ich po­
w inno być szybkie i głębokie. P ierw sze elem enty  ro zsy p u ją  się n a  
p a tro le , k tó re  n ie  d z ia ła ją  w  lin ji, lecz p osuw ają  się d rogam i i t. p. 
(d la  un ikn ięc ia  zm iany  k ie ru n k u ), o k rąża jąc  p u n k ty  oporu, u n ik a ­
ją c  strze lan in y , d z ia ła jąc  bagnetem  i g ran a tem . P rzydzielone do 
oddziałów  czołowych p a tro le  sapersk ie  m a ją  za  zadan ie  niszczyć 
lin je  telefon iczne i t. p. Z aopatrzone one m uszą być w m a te rja ły  
wybuchowe.

P r z e p r a w a  k o n i  w p ł a w .  (T h e  C a ra lry  Journa l 
N r. 177/33  —  pu łk . C anen a u g h ).

Z azw yczaj koń chętnie wchodzi do wody, jed n ak  w m om encie 
gdy  tr a c i  g ru n t pod p rzedniem i nogam i, zaczyna cofać się i w ierzgać. 
Gdy zejdzie n a  głębszą wodę ła tw o  p ływ a i poddaje  się k ierow nictw u 
jeźdźca. A u to r zaleca n a s tę p u ją c y  sposób postępow an ia : jeździec 
p rzy  sprow adzeniu  konia do wody, trzy m a  się za  jego  tu łow iem  ta k  
d ługo ja k  koń sięga do d n a ; skoro ten  zaczyna tra c ić  g ru n t pod 
nogam i, szybko w skaku je  z ty łu  n a  konia, zm usza go do zejścia  na  
głębię i p ływ an ia . O ile koń n ie  lubi wody i n ie chce w ejść do 
n iej jeździec ju ż  n a  b rzegu w siada  n a  niego i pozostając w siodle, 
łagodnie  zm usza konia  do w ejśc ia  do wody.



SPRAWOZDANIA I STRESZCZENIA.

f r a n c u s k i e  u m o c n i e n i a  g r a n i c y  w s c h o d n i e j .

A rty k u ł opublikow any w  październ ikow ym  num erze 1933 r.
Rivista di A rtig leria  e Genio.

F ran cu sk ie  w ładze w ojskow e rozpoczęły, n iem al n a z a ju trz  po 
zaw arc iu  t r a k ta tu  w ersalsk iego , w ielkie p race  fo r ty fik acy jn e  w zdłuż 
swej w schodniej g ran icy . P race  te  dob iegają  końca i w kró tce cały 
obszerny p ro g ram , po lega jący  n a  u tw orzen iu  potężnej sieci umoc­
nień , zostan ie  w ykonany. N aprzeciw  n ie  um ocnionego pogran icza 
niem ieckiego pow sta ły  tr z y  lin je  przeszkód sztucznych, k tó ry ch  siła 
obronna zosta ła  potężnie w zm ocniona przez zastosow anie w szyst­
kich najnow szych  zasobów techniki.

P ra s a  ju ż  po ru sza ła  kw estję  tych  um ocnień w kilku  okolicz­
nościowych a rty k u łach . R e fe ren t francusk iego  budżetu  p. Lam ou- 
v eux, m ów iąc o podróży nad  w schodnią g ran icą  ta k  się o n ich  w y­
raz ił :

„P ra c a  w ykonana tu  przez F ra n c ję  nie m a p rzyk ładu  w dzie­
jach  narodów  i to nie ty lko  ze w zględu na  swe olbrzym ie rozm iary , 
lecz i na  tru d n o śc i ja k ie  trz eb a  było przezw yciężyć. M am  w rażen ie  
ze p rze łam an ie  te j sieci um ocnień je s t  ab so lu tn ą  niemożliwością.

„Choćby w ojsko niem ieckie było ja k n a jb a rd z ie i potężnem , od- 
waznem i dobrze zorganizowanem musi się załamać przed takim  
systemem obronnym. System ten nie może być zniszczony naw et 
Przez najpotężniejszą arty lerję , je s t tak  olbrzymi, że żaden prze­
ciwnik go nie przezwycięży. Dlatego też nasze umocnienia mogą bez 
-adnej wątpliwości być uważane za zupełną gw arancję, że now y 
napad w rodzaju tego, który miał miejsce w 1914 r. nie będz;e 
mógł nastąpić".

Obecnie, z ra c ji podróży francusk iego  prezesa ra d y  m in istrów



na w schodnie pogranicze, p ra s a  znowu pow róciła do tego tem a tu  i 
tym  razem  podała dane bardz ie j szczegółowe.

P o tró jn a  lin ja  punktów  oporu zosta ła  w ybudow ana w zdłuż sa ­
m ej g ran icy . K ażdy z n ich m a możność dz ia łan ia  fro n ta ln e g o  i flan - 
kującego w ścisłej łączności z sąsiadam i, tak , że w ram ie  n a ta r ­
cia n a  jeden  p u n k t oporu, ognie jego  będą wzmocnione ogniem  są ­
siadów.

K o n cen trac ja  w ojsk  n a  ty łach  s tre fy  obronnej zosta ła  w znacz­
nym  stopn iu  u ła tw iona  przez rozbudow anie sieci kolejow ej. C ieka­
w a je s t  schem atyczna m apka E u ro p y  (ryc. 1), w skazu jąca  rzekom e 
ogólne w aru n k i obronne, w jak ich  z n a jd u ją  się N iem cy i F ra n c ja  
(oczywiście w edług pojęć w łoskich; zw łaszcza n a  uw agę zasługu je  tli 

p rzedstaw ien ie  fo r ty fik a c y j Polski o raz  um ieszczenie w  P ru sach  
W schodnich rozbudow yw anego od k ilku  la t  „ tró jk ą tu  H eilsbergsk ie- 
go” 1).

B udow a poszczególnych um ocnień zależy n a tu ra ln ie  od rzeźby 
te ren u . W  te ren ie  p łask im  obydw a w ym ag an ia  zasadnicze: m ała  
w idoczność i duża w ytrzym ałość doprow adziły  do całkow itego wko­
p a n ia  fo r tu  w  ziem ię i w zm ocnienia naw ierzchn i żelazo-betonem  lub 
s ta lą .

J a k  w iadom o ukrycie  fo r tu  pod ziem ię w yw ołuje cały  szereg  
zagadn ień , k tó re  m ogą być rozw iązane jedyn ie  p rzy  zastosow aniu  
środków  najnow ocześniejszych, m ających  n a  celu um ożliw ienie ży­
cia załodze w ub ikacji pozbaw ionej p ow ie trza  i św ia tła  n a tu ra ln e ­
go.

P rzedew szystk iem  chodzi o to, żeby ograniczyć załogę do m i­
nim um , używ ając  do w szystk ich  p ra c , o ile to  ty lko  je s t  możliwe, 
p rzy rząd y  m echaniczne.

Z daje  się, że um ocnienia fran cu sk ie  czynią  zadość tem u w ym a­
g an iu  w m ożliw ie najw yższym  stopniu .

Z asadniczy  ty p  fo r tu  ja k  w idać z ry su n k u , je s t tró jk ą tn y  i 
zw rócony n a jsze rszą  s tro n ą  ku n ieprzy jacielow i. Szeroki rów  u k ry ­
ty  w śród  o tacza jące j roślinności lub  sztucznie zam askow any, otacza

]) O rozbudow ie tych  now ych fo r ty f ik a c ji p isa ł m jr. Szm idt w  
zeszycie lu tow ym  P rzeg lądu  z r. b.



Es
an

Tów



fo r t, b ron iąc  od czołgów, k tó rym by  się udało  om inąć liczne przeszko­
dy um ieszczone n a  p rz e d p o lu 2).

K arab in y  m aszynow e um ieszczone w kojcach o strze liw u ją  go 
w zdłuż i zap ew n ia ją  jego obronę, dz iałan ie  ich je s t  jeszcze wzmoc­
nione przez ogień b ron i strom oto row ej, um ieszczonej w  w ieżyczkach 
w  środku  tró jk ą ta .

W zdłuż każdego boku tr ó jk ą ta  są  um ieszczeni obserw atorzy, 
m a jąc  duże pole w idzen ia , co je s t  konieczne, gdyż fo r t  sam otny  
m usi m ieć doskonałą obserw ację.

N astępn ie  fo r t  posiada  w ieżyczki dla b ron i o to rze strom ym  
i przeciw lotniczej o raz  d la  karab inów  m aszynow ych przeznaczonych 
do obrony bezpośredniej ja k  zprzodu, ta k  i zty lu . N a  bokach je s t 
rozm ieszczona b roń  d la  ogni flan k u jący ch , k tó re  stanow ią  w łaści­
w ą w arto ść  fo r tu . T u też są  um ieszczone re flek to ry , u łatw iając* ' 
p row adzenie ognia w  nocy, o raz  środki łączności optyczne i elek­
tryczne, zapew n ia jące  łączność z sąs iadam i i ty łem . O dporność n a  
pociski naw ierzchn i fo r tu , ja k  ju ż  było pow iedziane je s t  zapew ­
n iona dzięki k o n stru k c ji żelazo-betonow ej i pancerzom  stalow ym . 
C zynniki rozm ieszczone pod pow ierzchnią  dzielą się n a  dwie kate- 
g o rje : p ie rw sza  może podlegać w yw ołanym  przez w alkę w strząsn ie - 
niom  i słyszeć huk, d ru g a  m usi być p rzed  tem i z jaw iskam i ch ro ­
niona.

W obec powyższego, bezpośrednio pod opancerzeniem  zn a jd u ją  
się m ag azy n y  i różne u rząd zen ia  m echaniczne, Izby służbowe i po ­
mocnicze, ja k  n ap rzy k ład  kuchnie, z n a jd u ją  się znacznie g łęb iej, n a  
głębokości różnej —  dochodzącej do 70 m.

K om unikacja  je s t  zapew niona zapom ocą szerokich g a le ry j i 
sztolni. R uch je s t  ściśle u regulow any. Rozumie się, że tak ie  u re g u ­
low anie je s t  konieczne wobec rozm aitych  czynności koniecznych pod­
czas w alk i, gdy  o r je n ta c ja  je s t  tru d n a , a  w szelkie zam ieszanie ła ­
tw e .i groźne. R uch je s t  u ła tw iony  p rzy  pomocy środków  m echa­
nicznych, w śród  k tó rych  szerokie zastosow anie znalaz ły  m ałe kolejki, 
służące dla dow ożenia am un ic ji w iększych kalib rów  oraz dla w y­
w ożenia ran n y ch  i łusek.

2) W najb liższym  czasie poda P rzeg ląd  obszerne streszczenie 
p racy  płk. Lobligeois, z k tó re j czytelnicy zapozna ją  się bliżej z ofi- 
cjalnem i poglądam i fo rty fik acy jn em i francusk iem i, a  w szczegól­
ności z opisem  rzeczonego fo r tu  tró jk ą tn eg o . (P rzyp . R ed.).



D uża u w aga  zosta ła  pośw ięcona sp raw ie  dostarczen ia  powie­
trz a , k tó re  się czerpie przez f i l t ry  z punktów  tru d n y ch  do zagazo­
w an ia , a  następn ie , p rzy  pomocy silnych w en ty la to rów  i ru ro c ią ­
gów, doprow adza rów nom iern ie  do w szystk ich  ub ikacyj.

Specjalne urządzen ie  pozw ala n a  zw iększenie c iśn ien ia  pow ie­
tr z a  w ew n ą trz  fo r tu  podczas a ta k u  gazow ego, co uniem ożliw ia p rze­
n ikan ie  gazu  przez rozm aite  szczeliny oraz przez ziemię.

W arszta ty  i lahoratorja  uzupełniają wyposażenie tych podziem­
nych twierdz, tak , że w razie odcięcia mogą one posiadać pewną 
samodzielność, a naw et napraw iać uszkodzenia przyrządów lub bu­
dowy, spowodowane ogniem przeciwnika.

J a k  w idać w  podziem nych m iasteczkach  życie ludności, k tó re j 
liczba może dochodzić do 1000 ludzi, je s t możliwe ty lko  dzięki 
zastosow aniu  rozm aitych  środków  m achanicznych, w ym agających  
dużej ilości en e rg ji, k tó rą  trzeb a  dostarczyć. Oczywiście jedynie 
en e rg ja  e lek tryczna może zadośćuczynić tem u zadan iu , gdyż ona, 
w  p rzeciw ieństw ie do dostarczonej przez m otory  spalinow e, nie zu­
żyw a p ow ie trza  p rzy  palen iu , nie w yw ołuje h a ła su  ani w ib racy j i 
n ie  w y tw arza  gazów. N a to m ia s t en e rg ja  e lek tryczna, dostarczona w 
dużej ilości, może być w ykorzystana  d la  reflek to rów , ra d ja , optycz­
nych środków  i t. d.

Przedpole fo r tu  posiada  przeszkody w szelkiego rodzaju , zaczy­
n a ją c  od zw ykłych sieci d ru tów , a kończąc n a  za lan iu  w odą pew ­
nych s t r e f  i n a  polach m in przeciw czolgow ych. Sieci d ru tów  zo­
s ta ły  szeroko zastosow ane, um ocowano je  na  ziem i p rzy  zastosow a­
n iu  żelazo-betonu, szerokość poszczególnych sieci dochodzi do 30 m. 
wysokość m iejscam i do 1,3 m. Przeciw  czołgom porobiono głębokie 
row y o ścianach  żelazo-betonow ych.

D ojazdy  do fo rtów  są  u łatw ione dzięki szerokim  drogom , a 
w ielkie m asy  żelazo-betonu o s łan ia ją  w ejścia .

Jednocześnie przeprow adzono zm iany w o rg an izac ji oddziałów 
sto jących  w  pasie  pogran icznym . P ośród  n ich dw a pułki piechoty 
o trzym ały  po 6 bata ljonów , dw a po 5, cz te ry  po 4. P u łk i a r ty le r j i  
Polowej p o siad a ją  po 8 b a te ry j lekkich i 4 ciężkie. Do pułków  
a r ty le r j i  pozycyjnej dodano b a te r je  przeciw lotnicze. P ozatem  p rze­
w idu je  się m o to ryzacja  czterech dyw izyj k aw a le rji, k tó re  m a ją  być 
rów nież um ieszczone w pasie  pogranicznym .

R tm . dypl. D ziew anow ski.



SCHRON PRZECIW GAZOW Y DLA LUDNOŚCI C Y W ILN EJ.
Amenec de la r  atencur  

pns en toi tuce 1 y

a ) W yciąg  zu ży tego  pow ietrza ,
b) W łączn ik  zapasowego św ia- 

. tła,
c) D zw onek sygnałow y,
d ) U stępy,
e) G aśnica pożarna,
f )  F il tr y ,
g )  Ł o p a ty  i  oskardy, 
li) Pom pa,
i)  R u ra  w ydechow a m otoru, 

j )  D rzw i,
k )  D rzw i zapasowe, 
l)  T elefon  i radjo,

m ) M anom etr, 
n )  A p a ra ty  indyw idualne, 
o) T len  w  butlach, 
p )  D rzw i szczelne, 
q) U m yw alnia , 
r )  M otor, 
s) H yd ra n t,
t )  W ylo t oczyszczonego pow ie­

trza ,
u )  B a te r ja  akum ula torów , 
v )  A p teka , 
x )  W en ty la tor.



L c  G enie C ivil N r . 1U z dn. 30 .IX . 33 r. podaje  opis p ro jek tu  
a rch itek tów  M. de S a in t-M aurice  i D r. J a u b e r t‘a  u rządzen ia  schro­
nów dla ludności cyw ilnej p rzed  bom bardow aniem  i gazam i tru ją c e - 
mi w piw nicach budynków  i s tac jach  kolejek podziem nych.

N a  rycin ie  w idzim y p rzekro je  pionow y i poziom y p ro jek tow ane­
go schronu.

Ściany schronu  są  zap ro jek tow ane z betonu, stanow iącego w y­
pełnienie pomiędzy słupam i z żelbetu. P onadto , ściany  są  obłożone 
z zew nątrz  w orkam i z ziem ią. P ow ała schronu z żelbetu o znacznej 
grubości.

Schron posiada  kom orę w ejściow ą i kom orę w yjściow ą, każda 
o dwu drzw iach  z b lachy lekkiej, zasuw anych po szynie, osłoniętych 
szczelną i e lastyczną  m a te rją .

Ja k o  m iejsce poby tu  pew nego zbiorow iska ludzkiego, schron za­
opatrzony  je s t  w  kan tynę , ap tekę , s ta c ję  te lefon iczną i rad jo .

Pow ietrze z zew nątrz  je s t dostarczane  przez stac ję  filtrów , w 
m iarę  po trzeby  regenerow ane tlenem  z butli.

CO: i p a rę  w odną u suw a się sposobem chłonnym . P ow ietrze czer­
pie się z w a rs tw  możliwie n a jb a rd z ie j wysoko położonych nad  zaga­
zow aną pow ierzchnią ziemi.

K p t. N o iszew ski.
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M JR . D Y PL . E M IL  G R U SZ E C K I.

PROBLEM Y ORGANIZACJI ŁĄCZNOŚCI 
DRUTO W EJ I RA D JO W EJ W RAMACH SAM. 

BRYGADY KA W A LERJI.

W s t ę p .

Niniejszy artyku ł obejmie rozw ażania na tem at na­
stępujących zagadnień przy organizowaniu łączności W, J. 
K aw alerji, a m ianowicie:

I- Nadążenie łączności za dowódcą kaw alerji.
U. Giętkość użycia i ueszelonowania środków łączności 

w ugrupow aniu marszowem.
Ul- Znaczenie i wpływ warunków  taktycznych na o rgani­

zację łączności.
IV. C harakterystyka sieci łączności drutow ej i radjow ej 

w kaw alerji.
V. Dowodzenie łącznością.

Każde z tych zagadnień omówię oddzielnie, ilustru jąc  
Je w m iarę możności przykładam i, opartem i na konkret­
nych wypadkach z wojny ubiegłej.

I • Nadążenie łączności za dowódcą kawalerji.

Najistotniejsze, a zarazem najtrudniejsze zadania łącz­
ności w kawalerji —  m ają  miejsce w ruchu, na rozle­



głych przestrzeniach i w boju rozw ijającym  się w m arszu, 
o stosunkowo niezbyt długim przebiegu.

Stąd wynika potrzeba większej ruchliwości kawaryj- 
kich jednostek łączności, tak  drutow ej ja k  i radjow ej — 

niż w piechocie, aby zdołały nadążyć za dcą i w pracy do­
trzym ać tem pa kolumnie kaw alerji, poruszającej się z 
szybkością 6 —  7 km  na  godzinę.

Kaw aler ja  może wykonywać przem arsze dzienne w cią­
gu 3 —  4 dni po 40 km., względnie ma możność wyko­
nania  około 100 km. wysiłku w ciągu doby, przed w ej­
ściem do boju.

W tych w arunkach telefoniczne wozy sprzętowe i ra- 
dj ostać je  m uszą nadążyć z kaw aler ją , podobnie jak  jej 
działa i wozy amunicyjne.

Czasem zachodzą wypadki specjalnie trudnych m ar­
szów (śniegi, błoto) i wówczas dowódca kaw alerji może 
być zmuszony do zwolnienia tem pa, w celu podciągnięcia 
łączności, by nie wejść w walkę na oślep, bez skoordyno­
w ania działań.

Trudność nadążania łączności za kaw aler ją  nie polega 
jednak  głównie i jedynie na  dotrzym aniu je j kroku w 
m arszu. Niebezpieczeństwo leży natom iast w odstaw aniu 
od kaw alerji drużyn telefonicznych, rozbudowujących sieć 
drutow ą podczas m arszu i zw ijających ją  po walce, jak  
również radjostacyj zatrzym ujących się w ruchu dla prze­
prowadzenia korespondencji.

Aby dołączyć do oddalającej się kolumny, jednostki 
łączności powinny rozwinąć później, na mniej lub więcej 
długich odcinkach drogi, N/2 —  2 razy większą szybkość 
od kaw alerji (9 —  12 km /godz.), co niezawsze jes t osią­
galne. Chodzi o to, czy wobec tego je s t możliwem real­
nie w ykorzystać środki łączności drutow ej i radjow ej na 
dłuższą metę, a więc w akcji conajm niej kilkudniowej.



Rozpatrzm y więc jak  przedstaw iają się te  spraw y w 
świetle działań rzeczywistych, a więc wojennych.

N a przykładzie jednej z typowych kaw aleryjskich ope- 
ł'acyj, jak ą  była akcja pościgowa za Budiennym, wykona­
na przez 1 D. K. pod dowództwem obecnego gen. Rómmla, 
z rej. Bełza na Zamość (29 —  30.VIII. 20), możemy przy­
puszczać, że mimo trudnych warunków  łączność drutow a 
mogła była nadążyć i zaspokoić potrzeby dowódcy dywizji.

W ciągu bowiem 3-ch dni dywizja zrobiła około 100 
km. W  pierwszym dniu wysiłek m arszowy wynosił oko­
ło 50 km. w  ciągu 15 godzin, po błotnistych drogach, z 
bojem straży  przedniej pod W arężem ; drugiego dnia dy­
wizja przesunęła się w rej. Tyszowce —  Nabróż —  pod 
Komarów, co wynosiło około 24 km. w ciągu około 6 go­
dzin; trzeciego dnia w ystąpiła dywizja w wielkim boju 
jazdy na północ Komarowa, przyczem przem arsze wyko­
nane podczas tego dnia w ciągu 16 godzin wraz z walką

wyniosły niespełna 30 km.
O ileby w powyższej operacji zastosowana została 

łączność drutow a, według zasad zbliżonych do dzisiej­
szych, to długość potrzebnych wewnętrznych połączeń te ­
lefonicznych dywizji, budowanych kolejno w ciągu 3-ch 
dni, nie przekroczyłaby prawdopodobnie 30 km., przy jed- 
norazowem zaangażowaniu m aksym alnie 4 —  5 drużyn 
(np. w boju pod Kom arow em ).

W rzeczywistości, dca 1 D. K. oraz d-cy 6 i 7 B. K. 
Posiadali oddziały łączności1), lecz użycie połączeń tele-

’) 1 D. K. i b rygady  kaw . posiadały  kom panje te leg raficzne  
w składzie 1 p lu tonu  sztabowego, 1 p lu t. te leg r. konnego wzgl. wozo­
wego i 1 p lu to nu  (te legraficznego) pieszego. W  om aw ianej akcji 
uczestniczyły ty lko  p lu tony  te leg raficzne  konne w  sile 3 —  4 
sekcyj a  % Ze sprzętem  oraz gońcy konni z p lu tonu  sztabowego.

Reszta personelu i gros sprzętu pozostawiona była na dalekich 
tyłach, ponieważ nie m iała koni.



fonicznych ograniczało się jedynie do postojów, gdyż na­
w et konne plutony telegraficzne budowały linje polowe 
w tych czasach praw ie wyłącznie pieszo.

Jeśli chodzi o nasze wojenne doświadczenia z łączno­
ścią radjow ą w kaw alerji, to można stwierdzić, że często 
rad jostacje  nie mogły nadążyć i pozostawały daleko w ty ­
le za kaw alerją. Były to bowiem rad jostacje  ciężkie, przy­
dzielane do W. J. K aw alerji dorywczo, na czas wykonania 
większej operacji i nie dostosowane do działań kawale­
ryjskich.

W 1920 r. Dywizja Jazdy gen. Rom era wyposażona 
została w rad jostację  dla utrzym ania łączności z D-twem 
frontu . R adjostacja  w yruszyła w zagon na Koziatyn za­
przężona w konie taborowe. Po pierwszym  60 — 70 km. 
przem arszu, po drogach leśnych (dn. 25.IV ), rad jostacja  
ta  pozostała wtyle wraz z taboram i i nie była już wyko­
rzystana w zagonie.

N a podstawie tego rodzaju doświadczenia, w później­
szych operacjach kaw alerji, jak  np. akcja 4 Brygady Jaz­
dy z Suwalszczyzny na Lidę (22.IX. 20), przewidziano 
do zaprzęgu rad jostac ji 8 koni. Prawdopodobnie m iały to 
być 2 zaprzęgi 4-ro konne, pracujące na zmianę.

Jak  z powyższego widać, w rozważaniach nad o rgan i­
zacją łączności, w arunek nadążania łączności za dcą nale­
ży postawić na  1-szem miejcu, biorąc pod uwagę tru d ­
ności m arszowe oraz sposób wykonywania pracy tech­
nicznej jednostek łączności —  co w życiu pokojowem (gar- 
nizonowem) oraz przy ćwiczeniach aplikacyjnych n a j­
częściej może uchodzić uwagi.

Aby stanąć na wysokości zadania, poszczególne jed ­
nostki łączności muszą być wyszkolone w jeździe konnej 
jak  kawalerzyści i wyposażone w konie zaprawione do 
dużych marszów. W ażnem jes t usamodzielnienie jednostek



baczności pod względem gospodarczym, tak  aby mogły wy­
zyskać każdy dogodny moment przerw y w ruchu do 
wzmocnienia sił, zwłaszcza końskich.

H- Giętkość użycia i ueszelonowanie środków tyczności 
w ugrupowaniu marszowem.

Z charakteru  działań kaw alerji wynika, że na rozbu­
dowanie sieci drutow ej zazwyczaj rozporządzamy m ałą 
ńością czasu. K aw aleryjski bój spotkaniowy zawiązuje się 
szybko i często akcja idzie w  kierunku najm niej oczeki­
wanym. Należy się liczyć przytem  zarówno z szybkim po­
ścigiem, jak  również z możliwością przejścia do obrony 
łub opóźniania.

Ażeby podołać zadaniom w tych okolicznościach, jed ­
nostki łączności drutow ej muszą być tak  rozmieszczone 
w m arszowem ugrupow aniu brygady, aby m iały możność 
.1 aknajrychlej szego zorganizow ania sieci łączności w  każ- 
0eJ sytuacji, bez przesunięć pochłaniających czas (ryc. 1).

Naw et przy ograniczonej ilości drużyn telefonicz­
nych szwadronu łączności i szczupłym ich składzie —  mu- 
Sl być zachowany odwód łączności drutow ej, którego uży­
cie zdecyduje się dopiero w przełomowym momeńcie walki.

Ta konieczność ueszelonowania jednostek łączności 
drutowej wywołuje równocześnie trudność dowodzenia 
memi. Dowódca szwadronu łączności będzie zmuszony m ia­
nowicie najczęściej dysponować poszczególnemi drużyna- 
nn, walczyć ciągle z ich rozproszeniem, pomieszaniem i 
Pogubieniem.

W związku z powyższemi w arunkam i, oraz ze względu 
na płynność fron tu  w  walce ruchowej, rozpiętość sieci 
telefonicznej powinna być możliwie ograniczona. Szczu­
płość środków łączności drutowej w  szwadronie łączności



POOJA2ÓY

Ok oho 10 k/f*

Dowodca ko/, b o czn e j t  poci tent 
'  t e l  p a tro lem  J u c z n y m

'Pluton łą c z n o ś c i  p u ł k u ,  
d ru ży n a  te ł e p  p r ze zn a c zo n a  
do b u d o w y  rok o dy , ra d /o s  to
cja.

■*- Dowódca straży przed n ie j i  p o c z te m  i  telep  
* patrolem ju c z n y m

-Pluton łączności p u łk u  s traży  p r z e d m ij  
i szpica budowlana (drużyna  ce! z z  szw Czczo,

/p&ffa t —Drużyna s tacyjna  ew drużyna t e l  p rzezr  
ctona do zasl/ema szp icy  budowlanej'

. • J t l . ------ Dowodca bryg. z I  r z u te m  sz ta b u  pot.
• te m , pa tro lem  telep  i  rad /o  s te c /a

-D o w o d c a  S it g łó w n y c h

^ z -P e s z ta  szw adronu ta c  m o ś c i  i  Pya  
* radjostacja d c y  b r y g a d y

— •_Pluton łączności p u łk u  s ił g łów nych .

Ijj . Drużyna (y )  które dołączyły p o  p ra c y  

K olum na g łó w n a

R yc . 1.
U eszelonow anie łączności d ru to w e j i  ra d jo w e j w  m a rszu  ubez­
pieczonym  sam . bryg. ka w a ler ji (p r zy jm u ją c  dla p rzyk ła d u , 

że posiada szw adron  łączności z  4-m a ra d jo s ta c ja m i).



wym aga sztukow ania sieci brygady odcinkami wybudo- 
wanemi przez pułkowe patrole telefoniczne (osie boczne) 
i przedłużania (stylu i sprzodu) żywemi środkam i łącz­
ności (gońcy na motocyklach, kolarze, konni).

Telefoniczna oś łączności samodzielnej brygady kaw a­
lerji z dcą przełożonym należeć będzie do wyjątków.

Końcowe stacje telefoniczne pozostaną w  pewnej od­
ległości od dców, aby mogły być uniezależnione od wpły­
wu falu jącej lin ji fron tu , a tern samem jaknajdłużej w y­
korzystane.

W  ubiegłej wojnie b rak  było odpowiedniej doktryny, 
jak  również podziału oddziałów łączności na  jednostki bu­
dowlane, z określanym  podziałem czynności i dotacją s ta ­
łej ilości kabla. Kompan je  telegraficzne cierpiały na b rak  
koni. i . . j M ifffi

W  rezultacie, oddziały łączności W. J. Kaw. maszero­
wały za wojskiem, nierzadko przy taborach. Łączność te ­
lefoniczna (na przewodach poi owych) mogła być brana 
Pod uwagę jedynie przy zupełnem ustabilizowaniu dzia­
łań (postój, obrona) a).

Co się zaś tyczy łączności radjow ej w ew nątrz brygady 
kaw alerji, to ueszelonowanie środków polega na przydzia- 
łe radjostacyj dowódcom odpowiednich zgrupowań. Ra-

') W  czerw cu 1920 r. I  B ry g ad a  K aw ale rji w alczy ła  n a  p raw em  
skrzydle A rm ji R ezerw ow ej, w  obszarze D ukszty  —  B rasław  —  D ru- 
Ja' K om pan ja  te leg ra f ic zn a  te j  b ry g ad y  obsług iw ała 200 km . sie- 
C1 dru tow ej z czego 80 km. w ybudow anej w łasnem i siłam i.

T a  sam a ko m p an ja  w ykorzystyw ała  d la  łączności b ry g ad y  lin  je  
pocztow o-telegraficzne w  operac ji I  B ry g ad y  K aw a le rji n a  połud- 
nie od B obrki, (p a trz  a r t .  k p t. Śliwowskiego S te fa n a  p. t. „Ł ącz­
ność w  W . J . K aw . podczas w o jny  1919/20 r .“ , P rzeg l. W ojsk.- 
1'echn., r . 1928 s t r .  555).



djostacje posuwają się zatem  w m arszu w pobliżu dowód­
ców, aby mogły być łatwo wykorzystane i chronione.

Zdaniem mojem  dysponowanie rad iostacjam i nie jest 
rzeczą tak  łatw ą, jakby się napozór wydawało, bo gdy 
przyjąć np., że dca brygady każdorazowo przydziela r a ­
d iostacje dowódcom ważniejszych zgrupow ań (kolumna 
boczna, oddziały wydzielone, podjazdy) w  momeńcie usta­
lenia ich składu i zadania —  wówczas, o ile oddział znaj­
duje się w  odległości ponad kilka kilom etrów od szwa­
dronu łączności, rad j ostać ja  może na czas nie zdążyć.

W każdym razie rad jostacje  narażone są na cięższe 
wysiłki marszowe od innych pojazdów kaw alerji, polega­
jące na :

—  domarszu od oddziałów, do których zostały przy­
dzielone,

—  w yczerpującym  m arszu przy oddziele (konieczność 
d opędzania kolumny przyspieszonym chodem po zatrzy­
m aniu się stacji w m arszu dla przeprowadzenia korespon­
dencji),

■—• powrocie do szwadronu łączności po skończonym 
zadaniu, względnie przem arszu do innego oddziału, nowe­
go terenu  pracy.

System ten, stosowany w walce ruchowej przez czas 
dłuższy, odbije się ujem nie na wydajności rad jostacyj, na­
w et przy wyposażeniu ich w zaprzęgi arty lery jsk ie  4-ro 
konne.

Rozwiązanie tego problemu przedstaw iałoby się znacz­
nie łatw iej, gdyby brygada np. posiadała ilość rad jo sta ­
cyj odpowiadającą liczbie pułków —  plus dwie dyspozy­
cyjne dcy brygady. Sytuacja ta  zapewniałaby łączność 
ciągłą i w każdem położeniu z pułkami, lub z oddziałami 
z nich wydzielonemi, oraz z dowódcą przełożonym i są­
siadami.



III. Znaczenie i  wpływ warunków taktycznych na 
organizację łączności.

Chcąc określić potrzeby brygady kaw alerji odnośnie 
łączności w  walce, trzeba wziąć pod uwagę rozpiętość 
fron tu  bojowego w stosunku do pasa działania oraz głę­
bokość przestrzeni m anew row ej przyfrontow ej, potrzeb­
nej do rozwinięcia sił w m arszu, dowodzenia, zaopatrze­
nia i ewakuacji.

Sieć telefoniczna odpowiednio zorganizow ana może od­
dać dowódcy usługi nie do zastąpienia (bezpośrednia roz- 
niowa dowódców), w  chwili naw iązania styczności, gdy 
chodzi o szybkie skoordynowanie działania n a  podstawie 
wytworzonego położenia w  ostatn iej chwili. Każda m inu­
ta  decyduje o losie m anew ru, zwłaszcza strony liczebnie 
słabszej, k tó ra  nie może u tracić inicjatyw y i popełnić ru ­
chu fałszywego.

Co do w arunków  terenowych, to  przyjm uje się nor­
malnie, że W. J . Kaw. angażuje się swemi elementami wy- 
suniętem i na  przestrzeni m inim alnie około 30 km .; w al­
czy natom iast rozw ijając swe siły główne —  na odcinku 
nie większym jak  6 —  8 km. Składa się n a  to najczęściej 
sy tuacja kom unikacyj, siła bojowa w ojsk walczących i za­
sięg wpływu dowódcy.

M niejwięcej w takich w arunkach rozegrały się duże 
boje kaw alerji ja k : 10 D. K. ros. gen. Kellera pod Jaro - 
sławicami (1914 r .) , Dywizji Jazdy gen. K arnickiego pod 
Rohożną (1920 r.)  i 1 Dyw. Kaw. gen Rommla pod Ko- 
marowem (1920 r . ) 1).

J) O ile przytoczone dyw izje k aw a le rji dysponow ały w iększą 
ilością pułków , to  3 —  4 pułkow a dzisie jsza b ry g ad a  k a w a le rji z a j­
mie praw dopodobnie n iem niejszy  f ro n t bojow y, dzięki w iększem u



R yc. 2.
Przykład organizacji łączności W. J. Kaw. w boju spotkaniowym.
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Jeżeli chodzi o wpływ w arunków  dowodzenia na fo r­
mę sieci łączności drutow ej, to mimo zależności od kon­
kretnego położenia —  dowódca brygady będzie m iał w w al­
ce zazwyczaj 5 —  6 kierunków  w ym agających łączności, 
a mianowicie (w n a ta rc iu ) :

z dcą g rupy wiążącej, m anew rującej, osłaniającej, z 
odwodem z sąsiadem,

z dcą przełożonym i służbami (ryc. 2 ).
Te kierunki dowodzenia dadzą się praktycznie oprzeć 

o ram owy układ sieci telefonicznej, ścieśniający się do za­
sadniczych 2 —  3 kierunków  dofrontowych i 1-go tyło­
wego; pozostałe kierunki dowodzenia zapewnić można in- 
nemi środkam i łączności (ryc. 2 ).

Schemat ogólny m niej więcej pozostanie ten sam  w 
brygadzie 4-ro i 2-u pułkowej, zmienią się jedynie odle­
głości (zasięg). K ierunki dowodzenia pozostaną te  same, 
co w ynika z jednakow ych zasad taktyki.

Biorąc zatem  pod uwagę rozm iary pola walki brygady 
oraz ukształtow anie sieci łączności pokryw ającej najw aż­
niejsze k ierunki dowodzenia, dojdziemy do wniosku, że 
długość kabla wybudowanego na potrzeby dowódcy bryga­
dy wyniesie przeciętnie około 20 km.

Nie byłoby to wiele. Każdorazową kw estją  jednak bę­
dzie —  czy czas na to pozwoli, naw et przy racjonalnem  
ueszelonowaniu środków łączności drutow ej w  ugrupowa­
niu marszowem.

By nie ulec sugestjom  teorji, zanalizujem y możliwo­
ści organizacji łączności drutow ej w  boju spotkaniowym  
brygady kaw alerji, na  przykładzie historycznym  (pod Cy-

nasycen iu  b ron ią  au tom atyczną  i konieczności w prow adzenia  m axi- 
m um  sp rzę tu  ogniowego w w alkę, oraz w celu zapew nienia możno­
ści m anew row ania.



cowem 16.V III. 1920 r .) , przyjm ując w założeniu ówcze­
sne, a więc realne w arunki taktyczne (czas, przestrzeń)
1 ich wpływ na organizację sieci łączności telefonicznej, o 
ileby była w danym  wypadku zastosowana (ryc. 3).

4 B rygada Jazdy, pod dowództwem m ajora B ystram a, 
m aszerująca z Rejowca w kierunku północnym, zaangażo­
wała się do boju w 2-ch zgrupowaniach, odległych od sie­
bie o 5 —  6 km. w  linji powietrznej.

3 pułk ułanów i etapowy baon łucki, przy w sparciu
2 d. a. k.‘u, m iały przeciwnacierać z Borka, okrakiem  szo­
sy, na silną piechotę przeciwnika, nacierającą na Głębokie; 
7 p. uł. został przeznaczony do oskrzydlenia nieprzyjaciela 
od wschodu, z lasu Kulik.

Skoordynowanie działań obu tych zgrupow ań było w a­
runkiem  powodzenia i tem bardziej konieczne, że rozwinię­
cie brygady nastąpiło w odległości około 10 km. od npla, 
t. j. z Kulika, skąd 3 p. uł. skierował się na  Borek, gdzie 
walczył już baon etapow y; 7 p. uł. m iał zaś podsunąć się 
do lasu Kulik.

W szystko zatem zależało od łączności. Ścisły czas na­
ta rc ia  i podstaw y wyjściowe mogły być określone w osta t­
niej chwili, w zależności od sytuacji jak ą  d-ca brygady, 
idący z 3 p. uł., zastanie pod Borkiem.

Na organizację łączności drutow ej w tym  wypadku 
pozostawało faktycznie 2 —  21/2 godzin, czyli czas od po­
wzięcia pierwszej decyzji przez m jr. B ystram a (las Kulik 
godz. 13 — 13.30) —  do jego w tórnej decyzji (Borek 
godz. 15.20), ustalającej początek n a ta rc ia  na godz. 16.30.

Sieć telefoniczna, łącząca oba zgrupow ania, jak ą  moż­
na było zaprojektow ać na podstawie 1-szej decyzji (szkic
3), wyniosłaby niespełna 16 km. lin ji telefonicznej, przy- 
czem na szosie można było w ykorzystać tra sę  stałą (4 
km .).
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W ykonanie powyższej pracy wymagało B —  4 drużyn 
telefonicznych konnych (a 6 km. kabla), względnie 5 —  G 
patroli telefonicznych konnych (a 3 km. kabla) i 2 godzin 
czasu 1).

W rzeczywistości, rozkaz do n a ta rc ia  dla d-cy 7 p. uh, 
wysłany gońcem konnym z Borka w czasie między godz. 
15.20 a godz. 16, doszedł do adresata, odległego o 6 km., 
dopiero o godz. 17.10.

M jr. B ystram  zaatakow any w tym  czasie przez prze­
ważające siły npla, nie mogąc się doczekać akcji 7 p. uh, 
wydał w Borku rozkaz wycofania.

Równocześnie, spóźniona o 45 min. akcja 7 p. uł. na 
tyły npla pod Cycowem —  spowodowała odwrót przeciw­
nika.

Reasum ując stw ierdzam y, że w boju spotkaniowym 
kaw alerji, rozegranym  naw et w bardzo niekorzystnych 
okolicznościach, organizacja łączności drutow ej mogła być 
realnie osiągnięta tak  pod względem czasu, jak  i potrzebnej 
długości połączeń.

W arunki taktyczne —  w ym agają jednak  wczesnych 
przewidywań i zarządzeń.

Specjalne wartości łączności w ew nętrznej brygady 
przy pomocy rad ja  w ystępują w obszarach bezdrożnych, 
w terenie pozostającym  w sferze wpływów npla (oddziały 
rozpoznawcze), na odległościach, na  opanowanie których 
m ne środki (telefon) nie w ystarczają, lub nie mogą być 
użyte (lotnik we mgle, w nocy), względnie tam , gdzie za­

’) W  boju pod Cycowem do dyspozycji były tylko pułkow e p lu ­
tony  łączności 3 i 7 p. uł. S tan y  tych  plu tonów  w ynosiły  po : około 
/=• ludzi, 15 —  30 km. k ab la , 8 ap a ra tó w  tel., 1 ■— 2 łącznice. Te- 
mi środkam i m ożna było w  zupełności zorganizow ać po trzebną sieć 
łączności telefonicznej. P lu to n y  te  zostały  w ykorzystane w boju
i  szablą w  dłoni.



stosowanie gońców (motocykliści, kolarze konni) kosztuje 
więcej czasu.

Dla sygnalizacji ataku  broni pancernej, przez oddziały 
wysunięte, radjo  może oddać nieocenione usługi.

Wielkie korzyści dla łączności przynieść może wprowa­
dzenie radjostacyj typu dającego się łatwo użyć do łącz­
ności wew nątrz pułku, zwłaszcza z patrolam i i małemi pod­
jazdam i, idącemi przez teren  i przenikaj ącemi na tyły 
nplskich oddziałów przesłaniających.

Możność odszukania d-c ów m niejszych i większych od­
działów za pomocą rad ja , m a duży wpływ na ekonomiczne 
wykorzystanie sił bojowych. D aje możność skupienia jed ­
nostek wydzielonych i odwołania ich od zadań już nieaktu­
alnych, przy zmianie kierunku działania albo przegrupo­
waniu.

Wpływ warunków  taktycznych na łączność radjow ą 
wiąże się z możliwościami zasięgu korespondencji radjo- 
stacji na klucz i na m ikrofon.

Łączność radjow a w ew nątrz w W. J . Kaw. będzie mo­
gła być stosowana przez d-cę brygady z oddziałami ubez- 
pieczającemi i przesłaniającem i, zwłaszcza na osiach bocz­
nych i m anew ruj ącemi na polu walki, oraz ze zwiadami 
dalekiemi.

Przed użyciem rad ja  w ruchu, a w szczególności w wy­
padkach konieczności dłuższego szyfrow ania korespon­
dencji, należy się dobrze zastanowić, albowiem powoduje 
to pozostawanie wtyle rad jostae ji za kolumną (oddziałem), 
k tó ra  się oddala. R adjostacja zostaje odosobniona na okres 
1 —  11 /2  godziny, zanim dopędzi kolumnę. Jeśli to ma 
miejsce przy podjeździe, lub oddziele wydzielonym, wów­
czas oddział ten musi się zatrzym ać, by nie utracić radjo- 
s tac ji; zresztą zazwyczaj sam  d-ca podjazdu będzie speł­
niał rolę szyfrującego.



Jeśli nadaw ca i odbiorca są w  m arszu, wówczas czas 
°d pow stania koncepcji meldunku nadawcy do czasu otrzy­
m ania odszyfrowanego telegram u przez odbiorcę wyniesie 
mojem zdaniem około 2 godzin. Co zatem  idzie, odbiorca 
przesunie się już o 10 —  12 km.

Wobec powyższego, w szybkich działaniach ruchowych 
należy ograniczyć użycie radjostacyj do najw ażniejszych 
wypadków, a więc wykorzystać je  na odległościach poza 
zasięgiem radjofonu, niewięcej jak  2 —  3 razy dziennie.

IV . C harakterystyka sieci lącznoś&i drutow ej i radjow ej
w  kawalerji.

Sieć łączności telefonicznej brygady może być zorga­
nizowana w system połączeń bezpośrednich lub pośred­
nich.

Zastosowanie połączeń bezpośrednich, łączących do­
wódcę brygady z m iejscam i postoju dowódców podko­
mendnych, polega na budowie odcinków lin ji telefonicznej 
tuż przed walką, najk ró tszą drogą.

Mimo pozornej łatwości i ekonomj i środków, system 
ten w walce ruchliwej nie osiąga celu; je s t raczej tworem  
działań ustabilizowanych (postój, obrona, walka na w ą­
skim frońcie).

W kaw aleryjskim  boju spotkaniowym trudno jes t od­
naleźć m. p. d-ców, przystępując do budowy połączeń w 
ostatniej chwili, a rozw ijanie lin ji tetelefonicznej na prze­
łaj przyczynia się do gubienia jednostek budowlanych.

Najczęściej, zanim lin ja  zostanie w ten  sposób zbudo- 
wana, już je j nie potrzeba, gdyż dany dowódca wzgl. od­
dział zmieniły w tym  czasie swe miejsce.

W następnej sytuacji g ra  zaczyna się na nowo Nuży 
to jednostki łączności pracujące bez pewnych korzyści. 
Gl'Os sprzętu pozostaje wobec tego niewykorzystane.



System połączeń pośrednich w ynika z oparcia o 
wspólną rokadę —  osi telefonicznych, poszczególnych 
kolumn, budowanych wzdłuż dróg m arszu, będących na- 
turalnem i kierunkam i ich działania. L inje te, zależnie od 
rozwoju akcji, mogą być bądź wydłużane, bądź skracane, 
co zapewnia trw ałość ich wykorzystania.

Ponieważ budowa rozpoczyna się w przewidywaniu 
spotkania nieprzyjaciela zawczasu i równolegle z ruchem 
wojsk, przeto dowódca brygady m a możność dowodzenia 
całym ugrupowaniem  już w chwili rozwinięcia się do bo­
ju.

Zaletam i powyższego system u dostosowanego do dzia­
łań kaw aleryjskich są :

1) Możliwość porozumiewania się d-cy brygady z pod­
komendnymi m aszerującym i wzdłuż budowanych linij te ­
lefonicznych 1).

Jest to niezwykle ważne, zwłaszcza w wypadku zmia­
ny osi działania.

2) Zm iana m. p. d-cy brygady nie spraw ia trudności 
v/ połączeniu się z podkomendnymi, gdyż może z każdego 
odcinka sieci kierować akcją.

3) Sieć kształtu je się według ugrupow ania i w zależ­
ności od sytuacji bojowej, bez zbytecznych przesunięć jed ­
nostek budowlanych. Środki łączności drutow ej są więc 
najlepiej w ykorzystane i zabezpieczone przed działaniem 
npla spowodu prostopadłego kierunku przewodów w sto­
sunku do frontu .

4) P raca  jednostek budowlanych je s t ekonomiczna, 
gdyż budując równolegle z m arszem  wojsk, przebyw ają

') D ca b ry g ad y  w łącza się do lin ji i w yw ołuje za in te resow a­
nego podkom endnego.



tę sam ą drogę. Zw ijanie zbytecznych odcinków lin ji od­
bywa się w kierunku m arszu.

Za ujem ne cechy system u połączeń pośrednich należy 
Przyjąć:

1) Dużą stosunkowo ilość zaangażowanego sprzętu, 
którego część może przepaść, np. w wypadku wymuszone­
go szybkiego odwrotu.

2) Rozmowy odbywają się na długich lin jach i drogą 
pośrednią, co wym aga wielkiej dyscypliny rozmów i pil­
nej konserw acji poszczególnych odcinków telefonicznych.

3) Trudności związane z szybkiem zbudowaniem rokad 
łączących lin je dof rontowe *).

W użyciu łączności radjow ej w ew nątrz brygady kawa- 
łerji, musimy się przedewszystkiem  liczyć z w arunkam i 
działania rad jostacyj, omówionemi w poprzednich rozdzia­
łach.

W celu w ykorzystania szybkości przekazywania na du­
żych odległościach w ciągu dłuższego czasu, wykorzystanie 
radjostacyj musi być niezwłoczne. Racłjostacje nie mogą 
również pozostawać na czas dłuższy wtyle.

A więc d-ca brygady musi dysponować kilku a conaj- 
111 niej dwoma radjostacjam i. Może zatem oddać do oddzia­
łów wydzielonych najw yżej 2 rad jostacje  (w wypadku, 
Sdy np. będzie miał 4-y rozporządzalne), przydzielając je  
Zasadniczo dowódcom działającym  na osiach bocznych.

W tych w arunkach, rad jostacje  dyspozycyjne d-cy bry- 
gady m aszerują w jego pobliżu (np. u czoła kolumny

’) Do tego celu, ja k  rów nież do szybkiego zw ijan ia  kab la , na- 
oaw ałyby się specja lne  środki m otorow e (sam ochód terenow y z od­
pow iednią in s ta la c ją ) . D ziałanie środków  m otorow ych może być je d ­
nak  częściowo zastąp ione  taczankam i łączności.
32
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głównej) i p racu ją  zależnie od potrzeby bądź z przełożo­
nym dcą bądź z d-cami podległymi.

Po przeprowadzeniu korespondencji, rad jostac ja  doga­
nia kolumnę przyśpieszonym chodem, stosując kłus i stęp 
na przem ian (np. 10’ kłus —  5’ stęp).

Dla zm niejszenia czasu potrzebnego na doręczenie tele­
gram u d-cy brygady — należy zastosować do ich przewo­
żenia gońców na motocyklach, ewent. kolarzy, sztafety 
rozstawne i t. p.

W wypadku potrzeby łączności rad j owej z oddziałami 
podległemi, lub z ośrodkiem łączności dowódcy przełożo­
nego, jedna z radjostacyj dowódcy brygady (na zmianę) 
będzie m usiała zatrzym ywać się w gotowości do odbioru, 
w godzinach umówionych, na przeciąg ok 10'.

W pewnych okolicznościach możliwem będzie wykorzy­
stanie w tym  celu regulaminowych odpoczynków co 2 go­
dziny m arszu wzgl. w czasie m arszu odp. odbiorników.

V. Doiuodzenie łącznością.

Łączność drutow a i radjow a spełni swe trudne zada­
nie w kaw alerji jedynie wówczas, jeśli dowódca brygady 
będzie nią dowodzić analogicznie jak  oddziałami linjowe- 
mi, stw arzając  równolegle z rozwojem operacji punkt cięż­
kości łączności, pokryw ający się z głównym ogniskiem 
walki.

Dowódca może oprzeć swój m anew r na łączności, pod 
warunkiem , że o rjen tu je  się osobiście jakim  środkiem 
łączności i w jakim  czasie zdoła przekazać podkomendne­
mu swą decyzję, względnie otrzym ać od niego meldunek 
(kalkulacja przestrzeni i czasu).

Organy łączności, zwłaszcza stacje (centrale) telefo­
niczne, mogą dostarczyć dowódcy cennych wiadomości te ­



go, co się dzieje w ich pobliżu, jak  również informować 
fa sz e ru ją ce  wojska o położeniu.

Nie należy zatem pozostawiać spraw  łączności wyłącz­
nie pomysłowości podkomendnych, lecz trzeba staw iać 
ogólne zadania naprzód, zdecydowanie i w yraźnie, w ra- 
111 ach możliwości realnych, określając w danem działaniu 
rolę połączeń drutowych oi'az zadania dla łączności radjo- 
wej.

W związku z tem wyłoni się każdorazowo kw estja  po­
działu środków łączności, potrzeba przydzielenia środków 
dodatkowych dowódcom podkomendnym (rad jostacje), 
Względnie zastrzeżenia sobie części ich jednostek łączności 
(patrole telefoniczne) do pracy na korzyść całości.

Zagadnienia powyższe, uzgodnione przez szefa sztabu 
2 szefem łączności, powinny się znaleźć w postaci krótkich 
Wskazówek dla łączności, w rozkazie operacyjnym  Cz. I, 
wzgl. w rozkazie bojowym zm ieniającym  sytuację łączno­
ści.

W ykonawca rozkazu musi bowiem mieć wszystkie 
Nementy w chwili przystąpienia do zadania. Uniknie się 
w ten sposób tarć  i nieporozumień, osiągając równocze­
śnie ekonomję czasu pisania oraz środków przekazywania 
osobnych rozkazów łączności.

Odpowiedzialnym za łączność przed dowódcą jes t szef 
sztabu, który  realizuje jego żądania. Działalność szefa 
sztabu polega na staw ianiu konkretnych zadań szefowi 
łączności oraz inform owaniu go o przewidywaniach do­
wódcy; na spraw dzeniu wykonania, usuw aniu ta rć  i w y­
dawaniu zarządzeń związanych z dyscypliną w ykorzysta­
nia środków łączności.

W możliwościach przekazywania musi się orjentow ać 
szef sztabu jaknajdokładniej i powinien mieć w tym  celu



w yrysowaną i utrzym aną w stałej aktualności sieć łączno­
ści (drutow ej , i rad jow ej) na mapie, co ułatw ia decyzję, 
zwłaszcza podczas szybkiej zmiany położenia.

Szef łączności w brygadzie kaw alerji powinien wcho­
dzić w skład sztabu i być w jaknajściślejszym  kontakcie 
z szefem sztabu i oficerem operacyjnym , którzy winni go 
stale informować o rozwoju akcji i zamierzeniach dowód­
cy. Stanowisko to wym aga od oficera łączności, poza 
gruntow ną znajomością tak tyki kaw alerji, wielkiej tężyz­
ny fizycznej i h a rtu  ducha, by mógł opanować sytuację 
łączności w kryzysie walki, kiedy najczęściej pozostawio­
ny zostanie samemu sobie, gdyż wszystko będzie pochło­
nięte walką.

Staw ianie szczegółowych zadań jednostkom  łączności 
przez szefa łączności kaw alerji wym aga specjalnej umie­
jętności ich form ułow ania „a la longue“ . Zadania powin­
ny być tak  staw iane, aby personel łączności mógł dostoso­
wać się autom atycznie do zm iany położenia, w razie gdy­
by nie otrzym ał dalszych dyspozycyj, z czem trzeba się 
liczyć najczęściej.

Szef łączności nie może ulegać wrażeniom chwili, lecz 
ciągle mieć musi na uwadze przyszłość, dążyć do ciągłego 
odtw arzania odwodu łączności, by zdołać odpowiedzieć no­
wemu zadaniu.

Na przegrupowanie środków w ruchu nie będzie nigdy 
dostatecznego czasu, k tóry  w  działaniach kaw alerji wystę­
puje w spotęgowanej wartości.

N a zakończenie zaznaczyć chciałbym, że p raca n in ie j­
sza nie rości sobie pretensji do ty tu łu  studjum  organizacji 
łączności W. J . K aw alerji, a stanowi raczej szereg rozwa­
żań na tem at niektórych zagadnień aktualnych przy orga­



nizowaniu łączności w W. J. K aw alerji. Przyczem dla uwy­
puklenia tych zagadnień, starałem  się stosować konkretne 
Przykłady, w których operowałem etatam i dowolnie przy- 
■lętemi przezemnie dla niniejszej pracy.



PO R. M IE C Z Y SŁ A W  W A R G A L L A .

KILKA UWAG NA TEM AT 
„W YSZK OLENIE OBSŁUG RADJOSTACYJ 

POLOWYCH W ŚW IETLE RZECZYW ISTOŚCI 
BO JO W EJ".

Wyszkolenie kontyngensu ma, jak  wiadomo, na celu 
przysposobienie żołnierza do służby w polu. Każdy rodzaj 
broni szkoli pod kątem  widzenia swoich istotnych zadań, 
przypadających m u do spełnienia w czasie wojny.

Co do wojsk łączności, wyszkolenie obejm uje przede- 
wszystkiem  przysposobienie żołnierza pod względem bo­
jowym  i technicznym  (fachowym ) i winno dać absolutną 
pewność niezawodnego użycia organów i środków łączno­
ści.

Zakres wiedzy teoretycznej i um iejętności praktycz­
nych, jak ie  należy przyswoić żołnierzowi wojsk łączno­
ści w czasie jego obowiązkowej służby w ram ach niezbęd­
nego m inimum  oraz wytyczne szkolenia, u jm ują odnośne 
regulam iny, instrukcje  i program y.

Zagadnienie całokształtu wyszkolenia, z uwagi na na­
dany kierunek i wyczerpujące, ogólne potraktow anie, nie 
powinno nastręczać specjalnych trudności.

Jednakowoż siłą rzeczy w rozwinięciu tego czy innego 
tem atu, przedm iotu nauki lub wreszcie praktycznego ćwi­
czenia, sta je  in struk to r w obliczu konieczności odwołania



się do swej inicjatyw y, wyczucia i stosow ania swoistej me­
tody. Szczegóły szkolenia tego w łaśnie w ym agają, zaś 
ogólne wytyczne są dlań tylko „znakam i or jen tacy jnem i“ 
na drodze do właściwego celu.

Czy jednak pozostawienie te j inicjatyw y instruk toro­
wi, bez względu na jego w tym  kierunku kw alifikacje 
i zdolności, je s t bez „ale“ ?

Rzeczywistość bojowa narzuca oddziałom wojsk łącz­
ności i dowódcom ich wiele trudnych  i ciężkich zadań 
oraz niespodzianek. Stosowane —  swoiste każdemu in­
struktorow i — sposoby wyszkolenia, m niej lub więcej 
udatne, nie przyczyniają się do ujednostajn ienia i ustale­
nia pewnych szczegółów program u. Jakkolw iek trudno 
zaprzeczyć korzyściom, płynącym z ujaw nianej w danym 
wypadku przez in struk to ra  inicjatyw y, pomysłowości 
i eksperym entalnie nabywanego stąd doświadczenia, je ­
stem jednak zdania, że należałoby sięgnąć do pewnych 
szczegółów, oświetlić je  i odpowiednio potraktow ać a tem- 
samem dostosować całość do rzeczywistości bojowej.

W  tym  celu pragnę przytoczyć kilka uwag, będących 
luźną refleksją, jak a  nasunęła mi się w mej pracy nad 
Wyszkoleniem żołnierza-radjotelegrafisty.

Zastanów m y się nad py tan iem : z czem spotka się od­
dział radjotelegraficzny (drużyna, pluton, kom panja) 
w polu? N astępnie w jak im  stopniu powinien być przygo­
towany na pewne ewentualności i niespodzianki pola i bo­
ju, uwzględniając tak  częste chwile odosobnienia, wielką 
odpowiedzialność i konieczność samodzielnego działania. 
Jeśli okażą sią brak i i usterki, ja k  im zaradzić?

Pierwsze pytanie wymagałoby obszernego omówienia 
na temat, niewątpliwie zresztą wszystkim znany. Nato­
miast sedno zagadnienia znajdziemy w następnem pyta-
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niu, do którego przechodzę bezpośrednio, poruszając kilka 
myśli, jako własnych spostrzeżeń.

O b r o n a  w z g l .  z a b e z p i e c z e n i e  s t a ­
c j i  r a d j o t e l g r a f i c z n e j  ( d r u ż y n y  e w.  
p l u t o n u )  p r z e d  n a g ł y m  n a p a d e m  
n-p 1 a.

Jakkolw iek „byle patrol nieprzyjacielski nie może spę­
dzić oddziału", to jednak drużyna o stanie kilku ludzi 
a choćby i pluton (w przeciw ieństw ie do drużyny wzgl. 
plutonu piechoty), uzbrojone zaledwie w kilka karabinów  
znajdą się w wypadku nagłego zaskoczenia — w położe­
niu rzeczywiście nie do pozazdroszczenia, gdy n ieprzyja­
ciel zaskoczy ich zupełnie niespodziewanie np. w  nocy, na 
postoju, kw aterze, biwaku, w  lesie i w  przew ażającej 
sile, a w wojnie ruchomej przy częstszem osamotnieniu 
małego oddziału radjotelegraficznego, zdarzyć się to  może 
nierzadko. R ezultat naw et natychm iast podjętej akcji 
przez tę  garstkę ludzi zgóry da się przesądzić. Tembar- 
dziej, o ile będzie b rak  broni samoczynnej wzgl. granatów  
ręcznych i przy kalejdoskopowem tem pie w ydarzeń (bio­
rąc  pod uwagę napad kaw alerji n -sk iej). E skorta  nie- 
zawsze będzie mogła być przydzielona do stacji, ze względu 
na tendencję nieuszczuplania stanów  bojowych oddziałów 
walczących. O specjalnem  ubezpieczaniu się w m arszu lub 
na postoju trudno mówić ze względu na  b rak  dostatecznej 
ilości ludzi.

Co zrobi więc dowódca drużyny lub plutonu, m ając na 
karku  silniejszego nieprzyjaciela w sile, dajm y na to, szwa­
dronu? Jak ie  wyda rozkazy, jak  zorganizuje obronę i jak  
opanuje sytuację, gdy jednocześnie decydującą je s t nie­
omal każda sekunda? A przecież m usi jeszcze pam iętać o 
stacji i szyfrach, których pod żadnym w arunkiem  nie wol­
no mu utracić, lecz chyba zniszczyć w ostateczności. A jak



i kiedy? Jak  zniszczyć stację i to szybko? Oblać benzyną 
(jeśli ta  będzie) i spalić, czy zdemolować wybuchem g rana­
tów ręcznych (których może nie być), czy rozbić siekierą 
lub kilofem? Zapewne na  jedno to wyjdzie, jak , byle ty l­
ko zniszczyć. Lecz o to tu  chodzi, by w ostatniej chwili 
nie szukać koncepcji i nie wahać się nad obraniem  tego czy 
innego sposobu, by nie myśleć nad tem, co i ja k  zrobić, 
a mieć wiadomy, wypróbowany i celowy sposób działania. 
Na nam yślanie się nie będzie czasu. T ra fn a  decyzja i or­
ien tacja  musi być dziełem sekundy.

ćwiczenia w obronie stacji są  przewidziane w progra- 
maoh. Ja k  jednak  należy obronę tę  zorganizować w róż­
nych sytuacjach?

In stru k to r (d-ca) m a tu ta j pozostawioną dużą in ic ja ty ­
wę.

M usztra luźna drużyny, plutonu czy kom panji, prow a­
dzona w związkach liczebnych, przewidzianych dla piecho­
ty, stanowi niew ątpliw ie podstawę do wyszkolenia bojowe­
go, różne zaś „ ro je“ , „schody" i t. p. uczą poruszania sin 
żołnierza na  polu walki. Uzupełnieniem tego w inny być 
ćwiczenia, przerabiane jako fragm en t bojowy w najroz­
maitszych sytuacjach (zaskoczenie, obrona, w alka uliczna, 
w zabudowaniach, zajęcie stanow iska, ukrycie i zabezpie­
czenie stacji, taboru  i t. d .). Potrzeba tu  jednak szczegó­
łowych wskazówek a naw et przykładów, zastosowanych 
wyłącznie do naszych potrzeb. W skazówki te, przez skoor­
dynowanie elementów wyszkolenia technicznego i bojowe­
go, byłyby pomocą w opanowaniu techniki walki w  ram ach 
drużyny i plutonu, a więc związków organicznych.

Pozatem  niezbędnym je s t jako środek ogniowy —  g ra ­
nat ręczny i oczywiście większa ilość szkolnych ćwiczeń w 
rzucaniu ostrych granatów .



Nie od rzeczy będzie poruszyć tu  przy okazji spraw ę 
uzbrojenia. W yposażenie obsługi stacji w długie karabiny 
u trudn ia  spraw ne i szybkie uruchomienie stacji, gdyż ob­
sługa, m ając broń na sobie („przez plecy“ ), ma utrudnio­
ne ruchy przy budowie stacji, zawadzając i plącząc się w 
zwojach sieci drutów  oraz linek. Tylko i wyłącznie k a ra ­
binki —  to broń odpowiednia zarówno dla pieszych, jak  i 
konnych obsług radjostacyj.

W y ż y w i e n i e .
Każda stacja, wyposażona w zestaw  do gotowania i 

p row jan t suchy lub surowy, jes t pod względem wyżywie­
nia sam ow ystarczalną. Gotowaniem może zająć się obsłu­
ga techniczna stacji. M ając na uwadze b. szczupły stan  
drużyny radjotelegraficznej i przeciążenie je j pracą, z d ru ­
giej zaś strony utrzym anie norm alnej sprawności kore­
spondencji i kw estję należytego wyżywienia, którego mi­
mo prozaiczności nie można lekceważyć, niezbędną mojem 
zdaniem byłoby rzeczą zwiększyć skład obsługi technicznej 
o 1-go rad jo telegrafistę. Wówczas isto tna praca stacji 
(korespondencja) i żołądki żołnierzy nie poniosą uszczerb­
ku, a przydział kucharza, którego nie można i tak  wyko­
rzystać jednocześnie do pracy technicznej, okaże się zbęd­
nym.

I n s t a l a c j a  s t a c j i  i s p r z ę t u  o r a z  o b ­
s ł u g i  w p o m i e s z c z e n i a c h  k r y t y c h  i n a ­
g ł a  e w a k u a c j a  w w y p a d k u  p o ż a r u ,  n a ­
p a d u ,  b o m b a r d o w a n i a ,  a t a k u  g a z o w e g o ,  
l o t n i c z e g o  i t. p.

Przeprow adzanie ćwiczeń w tym  zakresie winno być o- 
parte  również na konkretnych i w yczerpujących wskazów­
kach. W ydaje mi się tu  koniecznem szczegółowe ustale­
nie : sposobu instalow ania, m askowania, zabezpieczenia, ko­



lejności czynności i t. p. W praktyce bowiem spotkam y się 
z dowolnością, fan taz ją  i im prow izacją o lepszym lub gor­
szym wyniku, zależnie od doświadczenia, wyczucia i zdol­
ności in struk to ra  (d-cy).

P r z e p r a w y  i t r a n s p o r t y  w o d n e  l u ­
d z i ,  k o n i  i s p r z ę t u .

Jakkolw iek częściowo regulu ją  to instrukcje  (saper- 
skie), byłoby jednak pożądane opracowanie tych szczegó­
łów z punktu w idzenia potrzeb w ojsk łączności i zebra­
nie ich w jedną całość. Byłoby to dużem ułatw ieniem  i nie 
zmuszałoby do szperania po instrukcjach  innych broni.

M u s z t r a  t e c h n i c z n a .
W je j zakresie, obsługa stacji musi się zgrać do p re­

cyzji i zmechanizować w spraw nem  i szybkiem postawie­
niu i uruchom ieniu stacji, niezależnie od pory dnia i ro­
ku oraz w arunków  terenowych, by osiągnąć potrzebną eko- 
nornję wysiłków i czasu, zapobiec niszczeniu sprzętu i za­
pewnić szybką i stałą gotowość do pracy. I tu  również na­
leżałoby ustalić i wyczerpująco przewidzieć takie szczegó­
ły. jak  np. staw iać stację podczas ciemnej nocy (ewent. 
nzycie światła, zachowanie środków ostrożności) i na róż­
nym teren ie (piasek, m okradła, śnieg, zm arznięta ziem ia). 
Praca bowiem w tych specjalnych w arunkach nie je s t łat-

i obarcza in struk to ra  dużą odpowiedzialnością za ewen­
tualny wypadek, gdy zwali się m aszt i ucierpi na tem  bez­
pieczeństwo ludzi lub całość stacji.

W reszcie m usztra stacy jna w inna nauczyć obsługę s ta ­
cji spraw iania szyków, m arszu, poruszania się w terenie 
1 Parkowania. W związku z tem  w yłania się konieczność 
Prowadzenia w teren ie ćwiczeń m usztry stacjam i, zaprzę- 
z°nemi w ram ach plutonu wzgl. kom panji radjotelegraf., 
ak, jak  to m a m iejsce np. w a rty le rji, gdzie ćwiczy się



ha te rją  zaprzężoną. I to nietylko co do jezdnych, ale i ca­
łej obsługi, o pełnym etatowym  stanie. Bowiem szkolenie 
w ram ach drużyny, wchodzącej copraw da organizacyjnie 
w skład plutonu czy kom panji, ale w ystępującej luźno i 
oddzielnie ze względów taktycznych, nie będzie całkowite i 
skończone. M usztrę stacyjną należy zatem, po indywidual- 
nem opanowaniu przez obsługę zasadniczych czynności, 
przenieść z placu ćwiczeń w teren, koni zaś, jako zaprzę­
gu, używać nie do pokazów doraźnych, lecz nierozłącznie 
ze stacjam i. I

M a s k o w a n i e  u r z ą d z e ń  i o z n a c z a n i e  
m. p. s t  a c j i.

W ykorzystanie naturalnych  zasłon terenowych i przy­
stosowanie się do kształtu  i pokrycia otaczającego terenu 
nie spraw ia specjalnych trudności. N atom iast szczegółowo 
należy przewidzieć sposoby stosow ania specjalnych urzą­
dzeń sztucznych dla instalow anych urządzeń radjowych.

Dobór ich i użycie nastręcza w praktyce pewne trud  
ności i pozostawione jes t uznaniu in struk to ra  (-dcy). Sto­
sowanie zaś różnych, doraźnych i odmiennych sposobów 
nie je s t rzeczą wskazaną, jeśli chodzi o te same warunki. 
Należałoby więc wypróbować i ustalić, jak  i czem m asko­
w ać: m aszt, siatki, odciągacze, dwukółki, tabor i obsługę 
w rozm aitym  teren ie jak  i porach roku, przy braku natu ­
ralnych zasłon terenowych, dając na to poprostu „receptę".

Również oznaczanie m. p. stacji zapomocą wywieszek 
(flag  sygnałowych) w dzień, a św iatła ( la ta rń ) w nocy, 
oznaczanie odciągaczy m asztu w celu uwidocznienia ich jak 
i zabezpieczenia przed zerw aniem  przez poruszające się od­
działy i pojazdy, w ym aga również bardziej szczegółowego 
omówienia i ujednostajnienia.



Kilka tych skąpych uwag nie w yczerpuje wszystkich 
szczegółów w całokształcie służby polowej i przysposobię 
nia do niej obsług. Niewątpliw ie znajdzie się ich więcej.

A choć dotyczą one w ogólnem pojęciu może tylko 
„szczegółów", składają się jednak w sum ie na  całość. S ta­
nowią bolączkę, k tórej można zaoszczędzić przez od­
powiednie potraktow anie, rozważenie i uregulowanie.

Dowódca jednostki radjotelegraficznej w polu o wielu 
rzeczach m usi pamiętać. Działać w ypadnie mu w w arun­
kach trudnych, foo często w odosobnieniu od oddziałów i 
dowództw oraz w  obliczu wielkiej odpowiedzialności, spa­
dającej nań z ty tu łu  zadania, jak ie  m a do spełnienia, oraz 
posiadanej samodzielności.

Ta osta tn ia  staw ia wysokie w ym agania co do wszech­
stronnego przygotow ania dowódcy i jego podwładnych. 
Przygotow anie nie będzie doskonałem, o ile nie obejmie 
wszystkich szczegółów i drobiazgów służby.

I chociaż te ostatnie ujęte są częściowo niektórem i in­
strukcjam i, sądzę, że pożądanem  byłoby zebranie ich (po 
odpowiedniem i wyczerpującem  rozszerzeniu wzgl. opraco­
w aniu) w  specjalnej „ Instrukcji służby polowej dla wojsk 
łączności".

Byłaby ona dużą pomocą dla kadry  instruk torsk iej i 
Pr zy szkoleniu żołnierza-radjotelegrafisty.



K. P.

RA D JO STA CJE KIERUNK OW E.

Wiadomości ogólne.

R adjostacje kierunkow e znalazły pierwsze swe zasto­
sowanie w służbach m orskich, ze względu na bezpieczeń­
stwo życia. Z rozwojem lotnictw a wszedł sprzęt k ierun­
kowy w wyposażenie płatowców i lotnisk tak  wojskowych 
jak  i cywilnych. Przeloty nad cieśninam i i kanałam i mor- 
skiemi z reguły oparte  są dzisiaj na obserw acjach, dostar­
czanych przez rad jostac je  kierunkowe.

Już w czasie zwykłego odbioru radjofonicznego, zapo- 
mocą odbiornika z anteną ram ową, w ystępują właściwo­
ści kierunkowe ram y odbiorczej, zwłaszcza, gdy stac ja  
przeszkadzająca nam  w odbiorze leży w innym  kierunku, 
niż stacja, k tó rą  chcemy odbierać. Wówczas nastaw ienie 
ram y dokładnie na kierunek stacji odbieranej pozwoli 
nam  wyeliminować nakładanie się na odbiór nasz stacji 
przeszkadzającej. Naodwrót, przez wyszukiwanie ram ą 
najw iększej siły odbioru stacji nieznanej, pozwala nam  na 
praktyczne zastosowanie odbiornika kierunkowego w ce­
lach wyszukiwania niepożądanych nadajników . Poszcze­
gólne adm inistracje  pocztowe stosu ją sposób ten regu lar­
nie, w celu trop ien ia nielegalnych posiadaczy nadajników .



Zasada działania odbiornika ramowego jes t ogólnie 
znana wszystkim posiadaczom odbiorników z jakąkolw iek 
anteną ram ową. N ajsilniejszy odbiór zjaw ia się wów­
czas, gdy płaszczyzna zwojów na ram ie znajdzie się w 
przedłużeniu k ierunku stacji nadawczej i odbiorczej. 
Minimum zaś odbioru względnie zupełny jego zanik na­
stąpi wtedy, gdy wspom niana płaszczyzna ustaw i się pod 
kątem prostym  do tego kierunku.

Obecnie w praktyce pom iarowej zwykło się określać 
kierunek, skąd dany sygnał przychodzi, wyszukując ram ą 
zero wzgl. m inim um  odbioru, a to dlatego, ponieważ zmia­
ny położenia ram y w pobliżu kierunku m axim um  nasile- 
nia sygnałów w pływ ają w bardzo małym stopniu na zmia- 
n§ siły odbioru. Skutkiem  tego maximum  jest bardzo 
trudne do ustalenia. N atom iast przy przejściu cewką po­
r c j i  m inim um  następuje  nagła zm iana mocy sygnałów. 
Chcąc więc wyskalować odbiornik, oznaczamy zerem p o ­
r c j ę  w odległości 90u od kierunku maximum, co da się 
dość ostro ustalić i następnie już przy pomocy kątom ierza 
oznaczać położenie ram y w stosunku do położenia mini- 
nium. Zwykle ta  skala kątom ierza je s t zorjentow ana w 
stosunku do jak ie jś  linji zasadniczej, k tó rą  norm alnie by- 
Wa dla stacyj pom iarowych lądowych kierunek półnoe- 
Południe, tak , iż odczyty wyrażane są w kątach do 180°. 
kda stacyj okrętowych i innych ruchomych radjostacyj 
duję zasadniczą stanow i lin ja  dziób —  ster, wzgl. przód

tył.

Gdy ram a odbiornika, ja k  to już wyżej wspomniano, 
ustaw iona będzie pod kątem  prostym  do kierunku, skąd 
fala odbierana przychodzi, siła sygnału będzie zero. 
Idzie o jakość zera, gdyż w praktyce w ystępują 
dwa czynniki, k tóre w yrazistość tego zera zaciem niają.



Pierw szym  z nich je s t fak t, że an tena  ram ow a jako  całość 
posiada pewną pojemność w stosunku do ziemi, z powo­
du m asy m etalicznej ram y. Ram a zatem  zachowuje się 
jak  an tena  pionowa uziemiona, k tó ra  odbiera sygnały z 
jednakow em  natężeniem  ze wszystkich kierunków, skut­
kiem czego naw et w wypadku ustaw ienia ram y na zerze 
odbioru, otrzym ujem y jednak odbiór dzięki działaniu „an­
tenow em u” ram y. Ponieważ tego działania antenowego nie 
udaje się zredukować zupełnie, pozycja zerowa je s t przy 
obracaniu ram y w rezultacie zam azaną.

D rugim  czynnikiem je s t wpływ bezpośredniej indukcji 
w doprowadzaniach, we wzmacniaczu i t. p.

P rzy  nastaw ieniu  na  pozycję m axim um  zjaw isk tych 
nie wyczuwa się, ale w pozycji m inim um  zero, k tó re  w 
innych w arunkach powinno wyróżniać się dokładnie, przy­
chodzi w granicach niewyraźnych.

Bezpośredniem u pojaw ieniu się p rądu  można w p rak ­
tyce zapobiec łatwo, stosując ekranow anie części m etalo­
wych wzgl. ek ranu jąc cały odbiornik. Takie osłanianie 
wzmacniacza, a conajm niej tych jego części, w których 
wzbudza się p rąd  wielkiej częstotliwości, je s t już od dłuż­
szego czasu w zastosowaniu na wszystkich odbiornikach 
kierunkowych, gdzie chodzi o pracę z możliwą dokładno­
ścią.

To pierwsze ze zjaw isk, ogólnie znane pod nazwą 
wpływu antenowego, daje  się eliminować różnemi sposo­
bami, przedstaw ionem i poniżej schematycznie.

Sposób 1) przedstaw ia ram ę ekranow ą z przew odni­
kiem, otaczający zwoje ram y. Przew odnik ten , to  me­
talow a ru ra  z przerw ą u góry, jak  na  rysunku uwidocz­
nione, k tó ra  m a przeciwdziałać pow staw aniu prądów  w 
ekranie, jako w obwodzie zamkniętym . Przez ekran



z przerw ą tego rodzaju  spływa prąd , pow stały skutkiem  
wpływu antenowego, przez co obieg p rądu  w ram ie uwal­
nia się z pod jego wpływu. Pozostałe sposoby przedsta­
w iają wyposażenie ram y, m ające na celu stw orzenie sy- 
m etrji obwodu prądu  w ram ie w stosunku do ziemi. I tak  
sposób 2 ) przedstaw ia ram ę stro joną przez kondensator 
podwójny, k tó ry  w samym środku m a połączenie z ziemią, 
podczas gdy sym etrję  u trzym uje się zapomocą zastosowa­
nia wzmocnienia przeciwsobnego wielkiej częstotliwości, 
trzec i sposób, to uziemienie ram y w samym środku, z uży-

.2. J.
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Ciem wzmocnienia push-pull, albo (jak  na  rycinie) z do­
daniem kondensatora wyrównawczego m ałej pojemności, 
dla zrównoważenia pojemności siatk i lampy. (Podobny 
sposób można zresztą zastosować i pod 2 ). Czw arty spo­
sób to możliwość połączenia obiegu p rądu  ram y ze wzmac­
niaczem poprzez tran sfo rm ato r wysokiej częstotliwości, 
którego uzwojenie pierw otne je s t w środku uziemione, 
Przez co „pionowy” p rąd  schodzi różnicowo do ziemi. 
Uzwojenia transfo rm ato rów  m uszą być przytem  osłonione 
Jedno przed drugiem  jak im ś uziemionym ekranem . E kran  
odpowiedni do tego celu przedstaw ia się w postaci grzebie­
nia, którego zęby są odizolowane wzajem nie jeden od dr u-



giego n a  całej swej długości i połączone razem  na  jednym  
końcu, natom iast odizolowane wzajem nie na końcu d ru ­
gim.

Niew yrazistość m inim um  odbioru, o k tórej była mowa 
powyżej, można nazwać instrum entalną, gdyż zależy ona 
od sprzętu ; istn ieją  jednak pozatem inne jeszcze czynni­
ki dużej praktycznej wagi, z którem i w rad jogonjom etrji 
należy się liczyć poważnie.

Najbliższe otoczenie insta lacji radjopom iarow ej ma 
znaczny wpływ na  uzyskiwane rezultaty . Fabryki, zwła­
szcza zaw ierające dużo części metalowych, sieć drutów  na­
powietrznych, drzew a wszelkiego rodzaju, wszystko to wy­
wołuje miejscowe zniekształcenie w artości odbieranego po­
la elektro - magnetycznego. I tak  ram a gonj om etru pod 
wpływem działającego na  n ią  pola wskazuje na minimum 
tego pola, gdy tymczasem  jego zniekształcenia, pow stające 
pod wpływem w arunków  lokalnych, mogą wywołać pom iar 
znacznie odbiegający od kierunku rzeczywistego. Ponad­
to błędy stąd  pow stające zależą od długości fal, gdyż, 
w skutek przypadkowych rezonansów czynników znie­
kształcających, mogą powstać znaczne zm iany kierunku 
oddziaływania fali na odbiornik. Również i pokłady ziem­
ne żelaza i innych m etali, czy ich kopalnie powodują błę­
dy w pom iarach, dlatego też przy wyszukiwaniu m iejsca 
zainstalow ania stacji pom iarowej należy się liczyć z temi 
okolicznościami. Za ogólną wskazówkę przy doborze m iej­
sca można przyjąć, iż teren  najbliższy stacji powinen być, 
o ile możności, jaknajbardzie j otw arty , wolny od linij te ­
legraficznych, przewodów siły i światła, niezadrzewiony, 
bez większych m as m etalu i budynków o konstrukcji że­
laznej. Pozatem pożądanem jest, by g ru n t był wilgotny, 
dobrze przewodzący.



W arunki zainstalow ania gonjom etrów  na  okrętach są 
znacznie gorsze niż na lądzie. Nagrom adzenie, z koniecz­
ności, m nóstw a sprzętu, m asy żelaza i wogóle m etali, 
wszystko to stw arza najgorsze otoczenie dla radjogonjo- 
m etru. To też w praktyce stosuje się na okrętach z zasa­
dy wzorcowanie indyw idualne s tac ji kierunkow ej okręto­
wej, na podstaw ie pom iarów uprzednich jednej znanej 
stacji. O trzym ane w ten  sposób w ykresy pozw alają na 
zastosowanie popraw ek do błędnych odczytów i pomiarów, 
otrzym anych przy późniejszej norm alnej już pracy  stacji 
odbiorczej.

Znacznie jednak  poważniejszem i są błędy pomiarów, 
związane ze „zjawiskiem  nocnem” . Trudność opanowa­
nia tych błędów polega na  tern, że gonjom etru nie można 
na te  wypadki wywzorcować, ani w artości ich zawczasu 
Przewidzieć, gdyż ulegają one ciągłym zmianom. Z jaw i­
sko nocne znane jes t już od czasu praktycznego zastoso­
wania odbiorników kierunkowych do norm alnej pracy 
eksploatacyjnej. W krótkości można go przedstaw ić w ten  
sposób: Dokładne wyniki pom iarów danej s tac ji nadaw ­
czej, otrzym ane w ciągu dnia, różnią się bardzo znacznie 
°d czynników pom iaru, dokonanych w ciągu nocy. Cza­
sem m inim a wychodzą niew yraźnie i sygnały, praktycznie 
hiorąc, słyszane są z tą  sam ą siłą przy całym obrocie ra- 
rny, czasami zaś m inim a są dość ostre, jednak  z bezna- 
dziejnemi błędami co do kierunku, a  pozatem  zm ieniają 
Sl§ gwałtownie. W innych znowu wypadkach wszystkie 
efekty ulegają nagłym  zmianom, a  w arunki, w jak ich  się 
to odbywa, usuw ają się całkowicie z pod kontroli bada ją ­
cego. N a szczęście jednak  dość znaczna ilość odczytów z 
Pośród wielu seryj obserwacyj potw ierdza mniemanie, iż 
Pewne przeciętne odpow iadają dokładności pomiarów,



względnie są bliskie praw dy, podczas gdy pojedyncze ob­
serw acje lub pom iary ad hoc są zupełnie nierealne.

E fek t nocny, można zupełnie ściśle to określić, po­
w sta je  pod wpływem fal pow racających od z jonizowa­
nych w arstw  górnej atm osfery. W nocy fale te  odbijają  
się od górnej w arstw y atm osfery  (w arstw y  H eavisida), 
przyczem czasami następu je  rozczepienie się pola elektro­
magnetycznego, w skutek czego fala  może dojść na ziemię 
z dwóch różnych kierunków. Odbiornik kierunkowy, któ­
ry  odbiera wypadkową dwóch tylko prom ieniow ań nie mo­
że wskazać w tym  wypadku danych rzeczywiście praw dzi­
wych. W arunki pow staw ania w arstw y z jonizowanej nad 
dużym obszarem  ulegają ustawicznym  zmianom, n ierzad­
ko bardzo gwałtownym, podobnie jak  to m a m iejsce ze 
zmianam i podczas zjaw iska zanikania (fad ingu). Pod 
względem więc postaci zjaw iska, symptom y jego obser­
wować można w tych samych w arunkach, w jak ich  po­
jaw ia  się fading.

E fek t nocny podlega zmianom w zależności od długo­
ści fali i w sposób, k tó ry  jeszcze obecnie nie je s t zupeł­
nie dokładnie ustalony; wiadomo jednak, że na falach 
krótkich intensywność jego oddziaływania je s t  większa. 
Bardzo trudno je s t natom iast określić, na  jak ich  odległo­
ściach efekt nocny je s t silniejszy, na  poszczególnych dłu­
gościach fal. N a długościach fal, stosowanych przez s ta ­
cje okrętowe (600 — 1000 m ) stacje  kierunkowe dają  do­
bre dzienne pom iary do odległości 100 mil m orskich. Na 
paśmie rad jo fon ji 250 — 500 m etrów  odległość wynosi 50 
mil m orskich, a na falach poniżej 100 m 10 —  20 mil 
m orskich.

Zagadnienie błędu nocnego je s t jednem  z n a jtru d n ie j­
szych w praktyce pracy stacyj kierunkowych. Zdaje się, 
że pomyślne rozwiązanie leży w dostosowaniu odpowied­



niego typu anteny, k tóre są albo zupełnie niewrażliwe, 
albo w małym stopniu wrażliw e n a  fale odbite. O statnie 
prace doświadczalne, prowadzone w tym  kierunku, przy­
niosły szereg rozwiązań, k tóre jednak  nie przedstaw iają  
jeszcze rozw iązania zupełnego.

Z rozpowszechnieniem rad joam atorsk ich  stacyj wszel­
kiego rodzaju zagadnienie rad jogonjom etrji wywołało 
Wśród radjoam atorów  duże zainteresowanie. W Anglji 
np. kluby i tow arzystw a rad joam atorsk ie  o rganizu ją  co 
Pewien czas polowe ćwiczenia pomiarowe, bardzo ciekawe 
1 pouczające. Do typowych ćwiczeń należą wyszukiwanie 
Położenia nieznanego nada jn ika  „nieprzyjacielskiego” oraz 
określenie położenia dwóch stacyj nadawczych, k tó ry  to 
sposób stanow i zasadnicze zastosowanie stacyj kierunko­
wych na okrętach i płatowcach.

U stalanie położenia własnego na płatowcach, wym aga­
jące specjalnych metod, ze względu na szybkość zmian po­
łożenia, bezpośrednio po sobie następujących, wymaga 
osobnego szerszego omówienia.



POR. W.

O UTRW A LEN IE H1STORJI I TRADY CJI W OJSK 
ŁĄCZNOŚCI.

Tak się już jakoś niefortunnie złożyło, że mało o nas 
wiedzą, a my sami o sobie —  wyznajm y — też niewiele. 
Oczywiście, jeśli chodzi o naszą — wojsk łączności prze­
szłość i h istorję.

Niewątpliwie, starsza generacja —  wzrosła w szere­
gach naszej broni —  przeżyła i pam ięta wiele, a sporo ma- 
terja łu , opublikowanego przez nią, przyczyniło się do 
utrw alenia praw dy historycznej, w iernie oddanej, bo za­
czerpniętej z własnych przeżyć i wydarzeń, co pozatem 
wnosi pierw iastek bezpośredniości.

Niemniej jednak wiele faktów i momentów o znacze­
niu historycznem, je s t jeszcze dziś „tajem nicą służbową“ 
—  i przejść może przy coraz szybszem tem pie współcze­
snego życia —  w zapomnienie.

Nie m oją jes t rzeczą przekonywać o potrzebie posia­
dania w łasnej, „pisanej** h isto rji i kultywowania tradycji. 
K w estja ta  —  moim zdaniem —  nie wym aga zresztą wie­
le argum entacji i uzasadnień.

Bo ja k  do budzenia uczuć patrjotycznych i miłości O j­
czyzny potrzebna je s t znajomość h isto rji własnego k ra ju , 
tak  do rozw ijania honoru i am bicji poszczególnego żołnie-



i'za — a przez to oddziału, niezbędna się staje znajomość 
historycznej przeszłości własnej broni.

H istorja była pobudką tworzenia na przestrzeni stule­
ci — niezapomnianych i trwałych wartości. Jest nią i dziś. 
Dlatego winna być abecadłem oficera — a ewangelją sze­
regowca.

Nie inaczej i z tradycją. Łączy się ona nierozerwalnie 
z historja, stanowiąc żołnierską spuściznę pokoleń.

Każdy dziś nieomal pułk posiada swą „pisaną" histo- 
rję, zapoczątkowaną na polach bitwy, a obejmującą cały 
ogrom pracy, znoju, krwi, dumy i chwały żołnierskiej. No 
■— i tradycję, troskliwie pielęgnowaną.

K arty tej drukowanej historji, mówią za siebie.
Wojska łączności, będące młodą może stosunkowo bro­

nią, mają już jednak chlubne swe karty  w historji wo­
jennej. I patrząc dziś wstecz z perspektywy czasu, widzi­
my, że wiele z tych dni niedawnej jeszcze przeszłości — 
zapomniano, wiele uciekło w przeszłość. A przecież były 
to dni wielkie, godne przekazania młodemu pokoleniu, bo 
dni Ju tra  Polski, opromienione żywą Jej poezją.

„I użytecznie byłoby zajrzeć w tamże czasy i zobaczyć 
ciężką pracą tamtych ludzi", dzieje i dorobek ówczesnych 
oddziałów łączności.

Niestety — nie mamy dotychczas opracowanej i wy­
danej drukiem własnej historji. Tradycja zaś, w pewnych 
swych przejawach, błąka się samopas.

Przyczyna? Może brak materjału, o który z biegiem 
czasu coraz trudniej, może trudności w podjęciu przez 
Jednostkę tak poważnej pracy, tak czy owak, wojska łącz­
ności, bezimienne w swej żmudnej i odpowiedzialnej p ra­
cy podczas wojny i pokoju, bezimiennie przejdą do prze­
szłości.



A przecież, nie w nikając w przyczyny, am bicją naszej 
broni winno być opracowanie na podstawie dokładnego 
studjum  i posiadanego m aterja łu  —  zarysu historycznego 
przeszłości, pracy i dorobku wojsk łączności od chwili ich 
powstania, t. j. od sform ow ania z „nikłych zaczątków or­
ganizacji „Strzelca** w Krakowie jeszcze przed wybuchem 
wojny światowej — „Oddziału telefonicznego Strzelca** 
(późniejszego „Oddziału telefonicznego 1 Bryg. Legj.“ ) — 
do ukończenia działań wojennych, czyli do roku 1921.

źródeł i m aterja łu  do podjęcia te j pracy braknąć nie 
może. Z dużą tu  pomocą przyjdzie archiw um  wojskowe, 
posiadające sporo cennego, dokumentalnego m aterjału .

Pozatem niektóre dotychczasowe, luźne publikacje, 
wreszcie bezpośrednie opisy, relacje i pam iętniki, zebrane 
od uczestników w ojny drogą ankiety, względnie przedsta­
wienia ich —  jako prac indywidualnych.

Opracowana na tych podstaw ach — h isto rja , w inna 
objąć całą działalność oddziałów łączności, spraw y organi­
zacyjne, udziały w akcjach, wykonane prace i osiągnięte 
sukcesy, pochwały, uznania i t. p. bez ukryw ania pod ko­
rzec niedom agań (trudno, niezawsze łączność była, często 
rw ała się, czy bezapelacyjnie jednak nasza w  tem  była 
w ina? A gdyby i tak , to naszą jes t rzeczą, wyciągnąć słusz­
ne z tego wnioski na przyszłość!).

H isto rja  ta  w  swem wydaniu, w inna być częścią złotej 
księgi oddziału i umieszczona w niej —  jako wstęp.

Coraz liczniejsze kadry  młodego powojennego pokole­
nia — winny znaleźć odpowiednią atm osferę swej broni 
i oddziału —  przez poznanie ich przeszłości, by móc z ko­
lei — przekazać tę  h isto rję  w raz z tradyc ją  — innym. W 
wychowaniu żołnierza — ważnem je s t wpoić weń prze­
świadczenie o ważności własnej broni czy służby. A jak



dotychczas -— nauczając żołnierza, nie zawsze może in­
struktor oprzeć się na odpowiednim przykładzie, opartym 
na naszej wojennej przeszłości. Nie może, gdyż często to 
sam nie zna ich, a drukowanego źródła nie znajdzie, bo go 
niema.

Uzupełnieniem historji wojennej — i jej dalszym cią­
giem, winna być kronika oddziałowa. Prowadzona bieżąco 
w specjalnej księdze, uzupełniona albumem fotograficz­
nym i zbiorami (odznaka oddziałowa, nagrody sportowe, 
z zawodów technicznych, dyplomy, żetony, emblematy, 
jednodniówki i wydawnictwa i t. p.) — stanie się minja- 
tu rą  muzeów oddziałowych, które kiedyś — wraz ze sta­
rym, wycofanym z użytku sprzętem i materjąłem, zapeł­
niającym różne zakamarki składów i magazynów •— jako 
tom bezużyteczny, mogłyby być zaczątkiem przyszłego, 
centralnego muzeum wojsk łączności, stworzonego np. przy 
instytucji ogólnego zaopatrzenia technicznego (Kier. Zaop. 
Techn.).

Jeszcze kilka słów o tradycji.
Ma ona również swe znaczenie — w pierwszym rzędzie 

— wychowawcze.
Te — czy inne jej przejawy, zwyczajowo przyjęte i sto­

sowane w życiu, będą niemałym rzecznikiem poznawania 
"własnej historji, przyczyniając się do jej krzewienia.

W tradycji „dobrych" obyczajów żołnierskich i od­
działowych, winny wzrastać młodsze pokolenia. Im też na- 
leży ją  lojalnie przekazywać; samą zaś tradycję troskliwie 
pielęgnować i w niej wzrastać. Jest ona podłożem dumy, 
ambicji i szlachetnej rywalizacji.

życie — to kalejdoskop wydarzeń i okazyj. To barw- 
ny film na tle szarego — zda się — codziennego bytu, ob­
fitującego w wiele sposobności i aktualnych zdarzeń. Nie- 
utrwalone, pójdą w zapomnienie.



Zwyczajami, utrwalonym i tradyc ją  —  będą: św ięta od­
działowe, różne ceremonje i uroczystości wewnętrzne, j a k : 
zawody wojsk., sport., techniczne, indywidualne i zbioro­
we, przeglądy, wręczanie broni rekrutom , uroczyste apele 
i capstrzyki, zmiany w art, zakończenia i otw arcia kursów, 
wspólne żołnierskie obiady, pow itania i pożegnania rek ru ­
tów i rezerwistów, nadaw anie nazw („chrzest" radjosta- 
cy j), cerem onjał przekazywania sprzętu szer. mł. roczn. 
przez odchodzących do rezerw y i t. d., i t. d.

Tak więc nieodparcie nasuw ają się refleksje, by cory- 
chlej przystąpić do pracy nad wydaniem h isto rji wojen­
nej wojsk łączności.

Należy jednak  zdać sobie spraw ę z trudności dźwignię­
cia ogromu zadania zestaw ienia h isto rji przez jednego 
człowieka. Walczyć on będzie z poważnemi lukami w ma- 
terjałach .

Nie zapom inajm y jednak, że życie idzie naprzód! że 
coraz bardziej k ruszeją szeregi starych  „łącznościowców”.

Obowiązkiem pozostałych —  je s t przekazać młodym 
pokoleniom — to co przeżyli w raz z oddziałami łączności 
na wojnie. Nie jedna  akcja wojenna, czeka jeszcze na 
pióro, k tóre ją  opisze z punktu  widzenia „łącznościowego” .

R edakcja „Przeglądu W ojskowo-Technicznego”, k tó ra  
dała niejednokrotnie dowody chętnego zamieszczania prac 
z dziedziny h isto rji wojsk technicznych i tym  razem  z 
pewnością nie odmówi im miejsca.

Zatem  piszmy, gdyż tą  drogą zapełnić możemy nie jed ­
ną lukę w m aterja łach  historycznych.



S P R A W O Z D A N I A  I  S T R E S Z C Z E N I A .

t e l e f o n j a  m i ę d z y m i a s t o w a  i  j e j  d o s t o s o w a n i e

N A  CZAS W O JN Y .

Ppłk . dr. inż. F ry d e ry k  G a tta . R iv is ta  di A rtig lie r ia  e Genio.

M arzec -—■ kw iecień 1934 r.

C iekaw y ten  a r ty k u ł znanego p is a rz a  w ojskow ego ita lsk iego  
om aw ia zagadn ien ie  p rze jśc ia  sieci te lefon icznej m iędzym iastow ej 
ze s ta n u  pokojow ego n a  stopę w ojenną. Z agadn ien ie  to , ja k  w ia ­
domo, w iąże się z p rze jśc iem  całego a p a ra tu  i p rzem ysłu  p ań stw o ­
wego ze s ta n u  pokojow ego n a  w ojenny. N ie dzieje się to  za  jednem  
skinieniem  ręk i, lecz w ym aga pew nego czasu ; zby t w ielkie p rzed łu ­
żenie się tego  czasu odb ija  się u jem nie  n a  d z ia łan iach  w ojennych 
1 to  tem bardz ie j, jeże li się m a prow adzić d z ia łan ia  o ch a rak te rze  
zaczepnym .

Z pośród w ielorak ich  dziedzin życia, k tó re  n ie  c ie rp ią  n a jm n ie j­
szej zwłoki w  dzia łan iu  ju ż  od pierw szych godzin m obilizacji i m u­
szą p rze jść  niezw łocznie n a  stopę w ojenną, je s t  n iew ątp liw ie  te le ­
fo n ja  m iędzym iastow a. Czy to  w  celu w ezw ania rezerw istów  do 
szeregów, czy w  celu zarządzen ia  kon cen trac ji m a te r ja łu  w ojenne­
go, lub  też  w  celu um ożliw ienia sp raw nego  dz ia łan ia  rozkazodaw - 
stw a, służby in fo rm ac y jn e j i t .  p.

Ażeby w alczyć i zw yciężać, m usi mieć a rm ja  w alcząca po łą­
czenie z k ra jem . W yższe dow ództw a są  ty m  łącznikiem  pom iędzy 
a r m ją  a  narodem . A żeby łączn ik  ten  dz ia ła ł od p ierw szych chw il 
należycie, na leży  ju ż  w  czasie pokoju  przew idzieć i zabezpieczyć 
sp raw ne  połączenie sieci m iędzym iastow ej z w yższem i dow ództw am i.

P rzew idyw an ia  czasu  pokojow ego sp ro w ad za ją  się do:



1) dokładnego poznania  s t ru k tu ry  sieci m iędzym iastow ej;
2) poznan ia  w ydajności sieci;
3) zbadan ia , czy w ydajność  ta  może być pow iększona i w  j a ­

k im  sto p n iu ;
4) p rzes tu d jo w an ia  p ra c  do w ykonan ia  w  celu p rzystosow an ia  

sieci do po trzeb  czasu w ojennego;
5) p rzes tu d jo w an ia  czynności reo rgan izacy jnych , m ających  n a  

celu pogodzenie in teresów  a rm ji i społeczeństw a.
A rty k u ł płk. G a tta  om aw ia s tru k tu rę  i w ydajność ita lsk ie j sie­

ci m iędzym iastow ej o raz  zagadn ień , k tó rych  rozw iązanie  um ożliw ia 
sp raw n e  p rze jśc ie  te j sieci ze s ta n u  pokojow ego n a  w ojenny. Rze­
czy, m ogące za in teresow ać naszych  oficerów  łączności, p o s ta ra m  się 
przedstaw ić.

1) S tr u k tu r a  i w yda jność  sieci ita lsk ie j.

Sieć m iędzym iastow a ita lsk a  zosta ła  zapoczątkow ana w  r. 1898 
przez budow ę t r a s y  te lefon icznej M edjolan —  T u ry n . Do roku  1925 
rozw ój sieci n ie  kroczył zby t szybko. D opiero rz ą d  faszystow sk i, po­
w ołu jąc  do życia w  r . 1925 T ow arzystw o Sieci T elefonicznej, sk ie­
row ał sp raw ę n a  w łaściw e to ry . Z arzucono całkow icie lin je  i kabel 
nadziem ny. Budow ano od tąd  w yłącznie połączenia  kablow e podziem ­
ne. P ro g ram  opracow any w  r. 1925 m a być zakończony z końcem  
r. 1934.

L in je  kablow e z aw ie ra ją  przew odniki znorm alizow ane dwóch 
typów , o średn icy  0,9 i 1,3 mm. Izo lac ja  ty p u  P a tte rso n . P rze ­
p la ta n ie  przew odów  w  celu un ikn ięc ia  p rzesłuchu  ■— system u Die- 
se lh o rts -M artin . Cewki pup in izaey jne  co 1830 m. Cewki o w spół­
czynniku sam oindukcji 177, w zględnie 63 m illihenry . D rug i ty p : 
44 wzgl. 25 m illihenry . Cewki jednego  odcinka um ieszczone są  w 
k ase tk ach  m etalow ych o pojem ności zm iennej, w ah a jące j się od 12 
do 56 jednostek  pup in izacy jnych . W ag a  450 —  1800 kg. W y m ia ry  
k ase t w  zależności od w ag i: 45 X 45 X 100 cm., w zgl. 150 X 140 
X 50 cm.

S tac je  w zm acn ia jące  p rzew idziane są  średn io  co 75 km . K abel 
k ładziony przew ażnie w zdłuż dróg , w  row kach  głębokości 70 cm. 
W  m iastach  w  specja lnych  sączkach n a  głębokości 120 cm.

S chem at sieci ita lsk ie j tw orzy  lite rę  X. Północne rozgałęz ien ia : 
B olonja  —  W enecja  i B olonja —  P iem ont. W  5 p u n k tach  g ran icz ­
nych  (Y en tim ig lia , M odane, Iselle, B ren n er, T arv is io ) sieć ita lsk a



łączy się z siecią ogólno-europejską. P rzez pom ost rad jo fon iczny  
A n g łja  —  S tan y  Z jednoczone um ożliw ione są  po łączenia z siecią 
m iędzym iastow ą obu A m eryk. P u n k tem  zbornym  rozgałęzień  połud­
niow ych je s t  N eapol (odgałęzien ia: N eapol —  B ari, N eapol —
M essyna —  S y cy lja ).

P rzy  kalku low an iu  ilości połączeń m iędzy głów nem i m iastam i 
b rano  pod uw agę p rzypuszczalne po trzeby  ekonomiczne najb liższych  
la t dziesięciu.

Ażeby obciążyć budżety  nie ty lko  la t  na jb liższych , lecz i d a l­
szych, zostało  p rzy ję te , że n iew szystk ie  przew ody m a ją  być pupin i- 
zowane w zględnie w zm acniane. Do chw ili obecnej zostało  pupin i- 
zow anych około 75%  przew odów , w zm acn ia jąc  około 80% .

Do 30 czerw ca 1932 r . długość sieci kablow ej w ynosiła  90.969 
km. przew odów. W ydatk i n a  lin je  kablow e podziem ne w yniosły 
P raw ie m ilja rd  lirów  (około 400 —  450 m iljonów  zło tych).

Godnym uw ag i je s t  kabel telefon iczny  podm orski Rzym  •— S ar- 
dyn ja , długości około 270 km . K abel zaw iera  jedyn ie  dw a pojedyń- 
cze przew ody, um ożliw iające jednocześnie: kom unikację  telefon iczną, 
kom unikację te leg ra f iczn ą  podakustyczną (16 o k r/se k .) , kom unika­
c ję te leg ra f iczn ą  n a  fa li nośnej p rzy  zastosow aniu  częstotliw ości 
Wyższej od p rzy ję ty ch  obecnie. Pozatem  jak o  rezerw a is tn ie je  po­
most rad jo fon iczny  n a  fa li 7 m.

2) U życie sieci m iędzym iastow ej podczas w o jn y  (ogóln ie).

Podczas m inionej w ojny  og ran icza ła  się te le fo n ja  m iędzym iasto­
wa ita lsk a  do k ilku  zaledw ie lin ij, k tó re  w dodatku  n ie  o każdej 
Porze d n ia  zapew niały  należy te  porozum ienie. B rak  za tem  m a te r ja -  
lu  do p rzew idyw ań w całej rozciągłości szlaków  korespondency j­
nych m iędzy k ra je m  a  w ielkiem i jednostkam i zm obilizowanem u A 
Jednak należałoby poświęcić dużo czasu w  celu w yśw ietlen ia  całej do­
niosłości te j łączności.

N ie trz eb a  tw ierdzić  zgóry , że te lefon  da się użyć wszędzie 
1 zawsze. N ie d a je  on bowiem dokum entalnego  śladu  rozm owy. Dziś 
Jednak w raz ie  bezw zględnej konieczności i p rzy  dobrej o rg an izac ji 
obsługi, te lefon  może pozostaw ić a rch iw a ln y  dokum ent z p rzep ro ­
w adzonej rozm ow y (przy  użyciu specja lnych  p ły t, lub b łon). Poza­
tem  telefon  m a tę  jeszcze przew agę n ad  te leg ra fem , że n ie  w ym aga 
tru d n y ch  do w yszkolenia specjalistów .



P rzystosow an ie  sieci te lefon icznej m iędzym iastow ej do zadań  
w ojennych je s t przedew szystk iem  zagadn ien iem  techniczno-organi- 
zacy jnem ; te m a ty  do p rzes tu d jo w an ia  są  n a s tęp u jące :

a) budow a i cechy techniczne ce n tra l w ielkich jed n o stek ;
b) p rzydzia ł przew odów  dla ty ch  jed nostek ;
c) przy łączenie  c en tra l jednostek  m obilizow anych do sieci m ię­

dzym iastow ej ;
d) dyscyplina ru ch u  i zw iększenie w ydajności sieci;
e) zabezpieczenie ta jn o śc i ko respondencji;
f) zabezpieczenie sieci p rzed  lo tn ictw em  n iep rzy jac ie la ;
g ) zm ilitaryzow an ie  personelu  cyw ilnego, stanow iącego obsługę 

sieci podczas poko ju ; ew ent. częściowe obsadzenie sieci przez p erso ­
nel w ojskow y.

W  dalszym  ciągu  a r ty k u łu  poddaje  a u to r  pobieżnem u p rzeg lą ­
dowi poruszone pow yżej zagadn ien ia .

8) C entrale te le fon iczne w ie lk ich  jednostek .

J e s t  rzeczą p raw ie  pew ną, że dow ództw a w ielkich jednostek  
nie będą szukały  sw ych siedzib w  w iększych m iastach  z uw ag i n a  
n ap ad y  lotnicze n iep rzy jac ie la . A za tem  dow ództw a te  n ie  będą 
m iały  do dyspozycji c en tra l te lefonicznych cyw ilnych czy państw o­
wych z czasu pokojowego. B ędą zatem  m usia ły  posługiw ać się w ła- 
snem i cen tra lam i o raz  całym  kom pleksem  innych  w łasnych  środków  
łączności. Będą to  cen tra le  ty p u  w ojskow ego n a  k ilk ase t połączeń 
(jeżeli chodzi o naczelne dowództwo i dow ództw a a rm ij) . R ealizac ja  
podobnej c e n tra li je s t  rzeczą tru d n ą  z uw ag i n a  to , że bądź co bądź 
m usi to  być cen tra la  n a  w iele połączeń, za in s ta lo w an a  n a  sam ocho­
dzie, w y trzy m ała  i d a ją c a  g w aran c ję  un ikn ięc ia  indukcji.

Jak iko lw iekby  m iał być ty p  podobnej c en tra li, je s t  rzeczą pew ­
n ą , że koniecznem  je s t  oddzielenie przew odów  łączących cen tra lę  z 
siecią m iędzym iastow ą od przew odów  idących w k ie ru n k u  fro n tu . 
Konieczność t a  zachodzi choćby ju ż  d la  te j p ro s te j przyczyny, że 
sieć m iędzym iastow a je s t  zau tom atyzow ana, sieć op eracy jn a  n a to ­
m iast nie.

C zynniki m ia ro d a jn e  Min. S p raw  W ojskow ych s tu d ju ją  obecnie 
podobny ty p  c en tra li sam ochodowej d la  naczelnego dow ództw a i do­
w ództw  a rm ij . N ie należy w ątp ić , że ty p  ten  zostanie w  n iedługim  
czasie w prow adzony do a rm ji.



W  w yw odach dalszych p o rusza  a u to r  zagadn ien ia , dotyczące 
sp raw y  p rzy łączen ia  te j c en tra li do sieci m iędzym iastow ej.

U) P rzyd z ia ł przew odów  dla w ie lk ich  jednostek .

Będzie rzeczą niem ożliw ą zw iększenie w ydajności sieci m iędzy­
m iastow ej ju ż  w p ierw szych dn iach  m obilizacji i w  pierw szej fazie 
Wojny. Z d ru g ie j s tro n y  n ie  je s t  rzeczą w skazaną  oddanie  całej 
te j sieci w yłącznie d la  a rm ji w alczącej, czy też  m obilizu jącej się 
Jeszcze. P o w sta ją  zatem  zag ad n ien ia  o rg an izac ji i podziału  p rze ­
wodów pom iędzy a rm je  a w ładze państw ow e i ludność cyw ilną. Z a­
gadn ien ia  te  n ie  są  ła tw e  do rozw iązania . O ile bowiem is tn ie ją  d a ­
ne liczbowe co do niezbędnej ilości przew odów  d la  celów państw o­
wych i p ry w a tn y ch , o ty le  n ie  posiadam y ty ch  danych  odnośnie 
Potrzeb w ojskow ych.

O ile określim y w reszcie ilość przew odów  niezbędnych d la  a rm ji, 
trzeba  będzie jeszcze dokonać podziału ich pom iędzy jednostk i zmo­
bilizow ane i dow ództw a te ry to rja ln e .

Jedno  je s t n a ra z ie  ja s n e : podziału  tego  n ie  m ożna im prow izo­
w ać podczas m obilizacji, lecz sp raw ę należy dokładnie p rzestud jo - 
Wać w  czasie poko ju ; w  przeciw nym  raz ie  może pow stać p rzy  w y­
korzystyw aniu  sieci ogrom ny chaos.

5) P rzyłączen ie  cen tra l w ielkich  jed n o s tek  do sieci 
m iędzym iastow ej.

Po u s ta len iu , ja k ie  przew ody będą oddane do dyspozycji w ojska, 
należy pom yśleć o p rzy łączeniu  ty ch  przew odów  do w łaściw ych cen- 
t r al. N ależy przew idzieć szybkie w ybudow anie lin ij dobiegowych, 
baczących kabel z c en tra lam i w ielkich jednostek , rozm ieszczonych 
w m niejszych siedzibach. N astęp n ie  należy  dostosow ać właściwości 
elektryczne tych  lin ij do w łaściw ości obwodów, z k tórem i m a ją  two- 
lz yć odtąd  jed n ą  całość, ta k , żeby u n iknąć  dysproporcy j e lek trycz­
nych.

P race  te  w y m ag a ją  dużo w stępnych  obliczeń i prób, a  w szyst­
ko razem  w ym aga n iem ało  czasu. W ynika  s tąd , że o ile czynności 
te  nie będą przew idziane i dokładnie rozw ażone w czasie pokoju, 
t iu d n o  będzie o dobrą  i szybką łączność podczas m obilizacji i w 
P ierw szej faz ie  w ojny.

Z aciekaw ia n a s  pogląd a u to ra , że ju ż  w  czasie poko ju  m uszą  
'!/< dobudoioane kró tk ie  połączenia kablowe (podziem ne) do p r z y ­



puszcza lnych  m ie jsc  p osto ju  dow ództw  w ie lk ich  jed n o s tek  podczas 
w ojny  i to  bez w zg lędu  n a  to, że obcy w yw ia d  ju ż  n a  długo p rzed  
w ybuchem  ico jny  będzie m ia l dane co do d yslo ka c ji tych  jed n o s tek !  
R ozum uje tu  a u to r  w  sposób p ro s ty : w yw iad  obcy posiada  dziś ta k  
potężne środk i, że pom im o całe j nasze j ostrożności n iep rzy jac ie l ju ż  
n a  d ru g i dzień będzie w iedział o dyslokacji w ielk ich  jednostek  (a u to r  
m a  tu  n a  m yśli naczelne dowództwo i a rm je ) . A  zatem  lepiej ju ż  
będzie częściowo zdekonspirow ać sw oje zam iary , n iżby n a  sku tek  
zbyt d ług ie j zw łoki w rozbudow ie należy te j łączności n a ra z ić  się 
n a  n ieobliczalne zgubne n a s tę p s tw a  s tą d  grożące. A  łączność ta  
je s t  nieodzow na ju ż  od pierw szego dn ia  m obilizacji.

(!) D yscyp lina  ruchu  i zw iększen ie  w yda jnośc i sieci.

O kreśliw szy ju ż  raz  szlak i łączności pom iędzy a rm ja m i zmobi- 
lizow anem i a  głów nem i ośrodkam i przem ysłu  i m iastam i, należy  po­
m yśleć o dyscyplin ie ruchu , czy to  z p u n k tu  w idzenia kolejności 
rozm ów, czy to  z p u n k tu  w idzenia og ran iczen ia  czasu każdej rozm o­
w y i t . p.

Jasn em  je s t, że is tn ie ją c a  ilość połączeń m iędzym iastow ych bę­
dzie zbyt m ała  do p rzeprow adzen ia  całego ogrom u rozm ów. T rzeba 
za tem  pom yśleć o sposobach pow iększenia w ydajności lin ij , czy to  
przez zastosow anie te le fo n ji se lek tyw nej, czy też  s to su jąc  p rą d y  w y­
sokiej częstotliw ości. Rzeczy te j rów nież nie da się zaim prow izow ać, 
lecz należy  w  ty m  celu przew ody odpow iednio zaw czasu p rzes tud jo - 
wać i p rzystosow ać, b io rąc  pod uw agę w ym agan ia  n a tu ry  technicz­
nej i s tra teg iczn e j.

7) Z abezpieczenie ta jności korespondencji.

L in je  nadziem ne, ja k  w iadom o, n ie  d a ją  te j g w aran c ji, gdyż 
w ystarczy  szpiegow i w łączyć się do obwodu w dow olnem  m iejscu , 
by posiad ł n asze  ta jem n ice . L in je  kablow e podziem ne niebezpieczeń­
stw o to  p raw ie  że w yk luczają , z w y ją tk iem  chyba tak ich  punktów  
ja k  s ta c je  w zm acniające, rozgałęzien ia  i t . p.

W szystk ie  lin je  i s ta c je  m uszą być podczas w ojny  bacznie s trze ­
żone. N ależy to  do kom petencji służby bezpieczeństw a i k o n trw y ­
w iadu.

K onieczną je s t  rów nież k o n tro la  rozm ów p ry w atn y ch  n a  p rze­
w odach niew ojskow ych, gdyż szpiedzy m ogliby zby t ła tw o z n ich



ko rzystać  d la  swoich celów. Również i w  ty m  k ie ru n k u  należałoby  
zaw czasu sp raw ę przem yśleć i u sta lić  sposób i m etody te j kontro li.

8) O brona przeciw lotn icza .

L in ij nadziem nych n ie  da  się zam askow ać p rzed  lo tn ictw em  nie- 
p rzy jacielsk iem . P rz e d s ta w ia ją  one d la  lo tn ika  cel ła tw y  i bardzo 
widoczny. N a p ra w a  uszkodzonej przez lo tn ika  dużej t r a s y  te le fo ­
nicznej w ym aga n ie ra z  do 24 godzin czasu.

Z daw ałoby się, że kabel podziem ny n ie  je s t  n a rażo n y  n a  uszko­
dzenia ze s tro n y  lo tn ic tw a  n iep rzy jacielsk iego . T ak  jed n ak  n ie  je s t, 
zw łaszcza gdy  kabel ten  ( ja k  je s t  to  p rzew ażnie  w  I ta lj i)  b iegnie 
tu ż  p rzy  sam ej drodze. Z agłębienie kab la  n a  70 cm. w ziem i nic 
tu  oczywiście n ie  znaczy. A  n a p ra w a  uszkodzonego kab la  je s t rze ­
czą b ard z ie j k łopo tliw ą n iźli t r a s y  nadziem nej.

J e s t za tem  rzeczą konieczną pom yśleć o obronie przeciw lotniczej 
oraz o rozm ieszczeniu w zdłuż t r a s y  szybkich środków  tra n sp o r to ­
wych oraz  personelu  fachow ego do n a p ra w y  ew ent. uszkodzeń kab la .

Lecz to  jeszcze n ie  w szystko. S tac je  w zm acn ia jące , rozgałęzie­
n ia  kablow e, m ieszczące się zazw yczaj w  dobrze w idocznych z gó ry  
budynkach , n ie raz  odosobnionych, a  zaw sze znanych  n iep rzy jac ie lo ­
wi; są  bardzo  nęcącym  celem d la  lo tn ic tw a n ieprzy jacielsk iego . Z n i­
szczenie tych  s tacy j k ry je  w  sobie niebezpieczeństw o bardzo groźne. 
D bjektów  podobnych n ie  da  się w  większości w ypadków  zam asko­
wać. P ozosta je  jedyn ie  o. p. 1. czynna. I  jedno  i d rug ie  należy  
przew idzieć rów nież ju ż  w  czasie pokojowym.

9) P ersonel obsługujący sieć.

D obre funkcjonow an ie  sieci w ym aga  odpow iedniego personelu  
je j obsługi. P ersonel te n  dzieli się n a  k ilk a  k a teg o ry j spec ja li­

stów  :
a ) techniczny  do p rzep row adzan ia  częstych pom iarów , m a ją ­

cych n a  celu zrów now ażenie w łaściw ości e lek trycznych  obwo­
dów ;

b) obsługa stacy j w zm acn ia jących  (nadzór poszczególnych ob­
wodów, na leży te  dzia łan ie  w zm acniaków , ładow anie ak u m u ­
la torów ) ;

c) t . zw. „ łącznikow i” —  to  je s t  specjaliści do łączen ia  poszcze­
gólnych odcinków k ab la , k tó rzy  jednocześnie dozoru ją  k a se t



z cew kam i pup in izacy jnem l, s tudzienek  łącznikow ych, n a p ra ­
w ia ją  uszkodzenia, k o nserw u ją  całość k ab la ;

d) obsługa sam ych ce n tra l m iędzym iastow ych.
Rzecz oczyw ista, że byłoby nonsensem  pow oływ ać podczas mo­

b ilizacji personel ten  do szeregów  a rm ji w alczącej. N ależy go n a ­
to m ias t odpowiednio zm ilitaryzow ać i pozostaw ić n a  p o ste runkach  
czasu pokojowego, chyba, że z b iegiem  czasu dałoby się personel 
ten  zas tąp ić  podszkolonem i fachow o sta rszem i roczn ikam i rezerw y  
czy pospolitego ruszen ia . I  o ty ch  sp raw ach  należy  pom yśleć już 
w  czasie pokoju , w y d a jąc  odpow iednie zarządzen ia  n a  czas m obili­
zac ji i w ojny.

10) W n iosk i końcowe.

A rty k u ł a u to ra  n ie  m a n a  celu rozw iązan ia  ostatecznego cało­
k sz ta łtu  zagadn ień , zw iązanych z użyciem  sieci te lefon icznej m iędzy­
m iastow ej podczas m obilizacji i w ojny. In te n c ją  a u to ra  było je  
dynie podkreślen ie  w ażności łączności, ja k ą  podczas m obilizacji i 
w o jny  koniecznem  będzie u trzy m ać  m iędzy w ielkiem i jednostkam i 
zm obilizow anem i a  n a rodem  oraz  podkreślen ie  konieczności p rze­
s tu d jo w an ia  i w ykonan ia  podczas pokoju  całego szeregu p rac , jeżeli 
łączność pow yższa m a spełnić należycie sw oje zadanie.

K p t. Szczęsnow icz.

W S P Ó Ł C Z E S N E  ŚR O D K I W Y P O S A Ż E N IA  ŁĄCZNO ŚCI.

S. Iudin . T iechnika i W oorużenje —• lu ty  1934.

W e w stęp ie  a u to r  mówi o postępach  poczynionych w  dziedzi­
n ie  łączności, a  jak o  p rzy k ład  podaje , że po raź  p ierw szy  n a  św ię­
cie naw iązano  łączność rad jo te le fon iczną  z p ierw szym  sow ieckim  b a ­
lonem  stra to s fe ry czn y m  n a  w ysokości 19000 m.

Z a p rzy k ład  rozw oju  rad jo k o m u n ik ac ji a u to r  b ierze N iemcy. 
N a  szkielet w spółczesnej łączności technicznej sk łada  się sieć: roz­
gałęzionych po całym  św iecie lin ij d ru tow ych , c en tra l telefonicznych 
i te leg ra ficznych , ra d jo s ta c y j odbiorczych i nadaw czych w ielkiej 
mocy. Rozwój u rząd zeń  te lefon icznych  w  obecnym  czasie idzie ca ł­
kow icie po lin ji  au tom atyzac ji. W sku tek  tego  dowolny abonen t te ­
lefonicznej sieci N iem iec może prow adzić rozm owę ze sw ojego m ie­
szkan ia  z abonentem  sieci te lefon icznej S tanów  Zjednoczonych, przy-



ezem rozm ow a, przechodząc zarów no przez u rząd zen ia  telefoniczne, 
Jak  i rad jow e, n ie  je s t  w  zupełności przez to  opóźniona.

W  1932 r. is tn ia ło  37 połączeń te lefonicznych m iędzykontynen- 
ta ln y ch  o ogólnej długości 250000 km. Łączność rad jo w ą  m iędzy 
kon tynen tam i p rzeprow adza się obecnie n a  fa la c h  k ró tk ich , z  w y­
ją tk iem  łączności L ondyn ■— N ow y Jo rk , k tó rą  p rzeprow adza się 
n a  fa li 5000 m.

P ań stw am i, posiadającem i n a jd a lsze  połączen ia  m iędzykonty- 
nen ta łn e  s ą : S tan y  Zjednoczone, A n g lja  i  N iem cy, z ty ch  N iem cy 
P osiadają  16 transocean icznych  rad jo te leg ra ficzn y ch  lin ij, 3 lin je  
dla te lew izji i 5 lin ij handlow ych rad jo te lefon icznych . N a  w ielu 
tak ich  l in ja c h 1) m iędzynarodow ych is tn ie ją  specja lne  a p a ra ty  dla 
te le g ra f ji  rysunkow ej. (N adaw an ie  i odbiór ry sunków ). T ak  duży 
rozwój łączności m iędzynarodow ej należy  tłum aczyć tem , że łączność 
ta  posiada  n ie  ty lko  znaczenie gospodarcze i k u ltu ra ln e , lecz prze- 
dew szystkiem  polityczne i s tra teg iczn e , co z resz tą  po tw ierdza  fa k t, 
ze mimo k ryzysu  i b ra k u  rozm ów  handlow ych łączność m iędzynaro ­
dowa zam iast zan ikać, ro zw ija  się.

W zw iązku z zadan iam i łączności, obecnie prow adzone są  p ra - 
ce nad  ta jn o śc ią  rozm ów, lecz p race  te  są  u trzym yw ane  w  ta jem n icy .

Rozwój lin ij te lefonicznych i te leg ra ficzn y ch  idzie w k ie ru n k u  
rozw oju lin ij kablow ych, zaś  tendenc je  w y k o rzy stan ia  lin ij id ą  w 
k ierunku  jak n a jw ięk sze j ilości rozm ów  n a  jed n e j p a rze  przewodów. 
W 1932 r . zostało  zrobione połączenie N ow y Jo rk  —  W aszyngton  
z 40-ma jednoczesnem i rozm ow am i n a  jed n e j lin ji 4-ro przew odo- 
WeJ, n a  lin ji M ontrea l —  O ttaw a  (w  K anadzie) n a  jed n e j parze  
Przewodów uskuteczniono rów nocześnie 24 rozm owy, p rzy  pomocy 
częstotliw ości pozaakustycznych . Rozwój lin ij telefon icznych  idzie w 
k ie runku  au to m aty zac ji i ta k , w  N iem czech tr z y  la ta  tem u  57% 
abonentów  było w łączonych do ce n tra l au tom atycznych .

W S tan ach  Zjednoczonych, A n g lji, N iem czech i F ra n c j i  m ożna 
zauw ażyć duży rozw ój łączności p rzy  pomocy dalekopisów  (te le ty - 
P°w ), szczególnie d la  te lekom un ikac ji: handlow ych, bankow ych, 
Przem ysłow ych in s ty tu cy j i p ra sy .

O pracow ano sposoby w łączan ia  ty ch  a p a ra tó w  do sieci te le fo ­
nicznej, przyczem  połączenia m iędzy poszczególnem i a p a ra ta m i usku- 

znia te lefon iczna c e n tra la  au tom atyczna.

nv ,  ̂ A u to r używ a określen ie  „ lin ja ” d la  rad jo te leg ra ficzn y ch  i in - 
u  połączeń bezdrutow ych.



D la  dopełn ien ia  całego obrazu  trz e b a  powiedzieć o łączności w  
lo tn ictw ie, a  w ięc łączności m iędzylotn iskow ej, lo tn isk  z sam olo ta­
m i i ty ch  o s ta tn ich  pom iędzy sobą, oraz rad jo g o n jo m e trji w  po­
w ie trzu , d la  ok reślen ia  sw ojego położenia i o reg u la rn em  n ad aw an iu  
kom unikatów  m eteorologicznych. D la tego  celu służą s ta c je  lo tn i­
skowe, lin je  te lefoniczne m iędzylotniskow e, ra d jo s ta c je  nadaw cze i 
odbiorcze, o raz  ra d jo g o n jo m e try  n a  sam olotach.

W  roku  1932 S ta n y  Zjednoczone p osiada ły  około 120 ra d jo s ta -  
cyj lo tniskow ych, p rzew ażnie  kró tkofa low ych  o zakresie  fa l 18 —  
200 m. N a  te j  sieci b azu je  się łączność duplexow a w S tan ach  Z jed­
noczonych. Moc ty ch  s tacy j je s t  około 500 w atów , a  zasięg  do 
350 km.

W  E urop ie , w  lo tn ic tw ie  u trzy m u je  się łączność p rzew ażnie  n a  
fa la c h  średn ich , a  d la  lotów  dalszych duże lo tn iska  p o siad a ją  s ta ­
c je  k ró tkofalow e. W  1931 r . n a  lo tn iskach  E u ro p y  było powyżej 
100 rad jo s ta c y j, z tego  w  N iem czech -— 14, w e W łoszech —  39, 
w  A n g lji —  5 i w e F ra n c j i —  20.

Pom im o tego , że ro zp a try w an e  środki łączności nie sk ła d a ją  się 
n a  w yposażenie a rm ji , to  jed n ak  one zabezpieczają  m obilizację, d a ją  
możność k ie ro w an ia  obroną przeciw lotniczą, zabezpieczają  p race  na  
ty łach  o raz  p rzeg ru p o w an ia  w ojsk  i in. U zupełnieniem  ro zp a trzo ­
nych  środków  łączności są  środki sk ład a jące  się n a  w yposażenie 
a rm ji, są  to  u rządzen ia  ruchom e, d a jące  możność dow odzenia w o j­
skiem  n a  polu w alki. P ow ojenny  rozw ój środków  łączności zna jdo ­
w a ł się całkow icie pod znak iem  ra d ja . D la p rzyk ładu  a u to r  podaje  
połowy a p a ra t  telefon iczny , k tó ry  od czasu w o jny  św iatow ej z a sa d ­
niczych zm ian n ie  doznał, conajw yżej poszczególne jego  elem enty  
zosta ły  ulepszone.

Co innego  je s t  ze środkam i rad jow em i, te  u leg ły  zupełnem u 
p rzeobrażeniu . R ad jo s tac je  z n a jd u ją  się obecnie we w szystk ich  ro ­
dzajach  b ron i oraz do c ie ra ją  do m ałych  oddziałów. W iększość r a ­
d jo s tacy j d a je  możność n aw iązan ia  łączności w  ruchu .

N ajw ażn ie jszem i zadan iam i, k tó re  zostały  rozw iązane w  o s ta t­
nich  la ta ch , są  ra d jo s ta c je  n a  czołgach i sam olotach.

A ngielsk ie  s ta c je  n a  czołgach w  ru ch u  p o siad a ją  zasięg  do 20 
km. L ekkie przenośne ra d jo s ta c je  p o siad a ją  zasięg  n a  te lefon  6 
—  10 km ., n a  te le g ra f  do 15 km .; w aga  ta k ie j s ta c ji je s t  30 kg.

A u to r  d la  p rzyk ładu  ro z p a tru je  n iem iecką ra d jo s ta c ję  p a tro lo ­
w ą, w y konaną  przez  firm ę  T elefunken . S ta c ja  t a  rozm ieszczona



je s t  w  dw u zestaw ach  I —  17,5 kg., I I  —  18 kg. Z ak res  fa l od 
60 —  100 m., moc n a d a jn ik a  1 w a t p rzy  p ra c y  n a  te le g ra f  i 0,6 
w a ta  p rzy  p racy  n a  telefon . O dbiornik iem  je s t  p ięciolam pow a su- 
p erh e te ro d y n a . Z asięg  jego  p rzy  p racy  n a  te le g ra f  je s t  25 km ., 
p rzy  p ra c y  n a  te le fon  10 km. J e s t  to  duplex , p ra c u ją c y  n a  jed n e j 
fa li, p rzy  łączności te lefon icznej. W  ty m  a p a rac ie  przechodzenie 
n a  odbiór i n ad aw an ie  je s t  w ykonyw ane au tom atyczn ie . Dopóki 
p rzed m ikrofonem  n ie  ro z leg a ją  się dźw ięki nasze j mowy, lub in ­
ne, do tego  czasu  działa  odbiornik. Gdy zaczynam y mówić, u ru c h a ­
m ia się n a d a jn ik , zaś odbiornik  przez czas p racy  n a d a jn ik a  je s t  
nieczynny. To au tom atyczne „o tw ieran ie  i zam ykan ie” n a d a jn ik a  
u sku teczn ia  się p rzy  pomocy lam py  elektronow ej.

T ak  urządzone duplexy  m a ją  zastosow anie w  ra d jo s ta ja c h  m a­
łej i średn ie j mocy, do k ilk u se t w atów .

N iem cy p o siad a ją  przenośne ra d jo s ta c je  o mocy 20 w atów  oraz 
s ta c je  lotnicze n a  sam olo tach  i ziem i z duplexem  n a  jed n e j fa li. 
Z tych  s tacy j, naziem na posiada  moc około 300 w atów .

W spom niana  s ta c ja  20 w atow a o zak resie  fa l od 40 —  100 m. 
Waży 90 kg. A n ten a  je s t  u staw io n a  n a  dw u pięciom etrow ych m asz­
tach . O dbiornik je s t  superhe te rodyną .

N iem ieckie ra d jo s ta c je  lotnicze są  to  duplexy, d la  sam olotów  
ciężkich p o siad a ją  one dw a zak resy : k ró tko  i średniofalow y.

S ta c ja  d la  sam olotu  m yśliw skiego je s t  to  duplex  o mocy około 
Jednego w a ta , odbiornik  je s t sześciolam pow ą sup erh e te ro d y n ą  o za­
k resie  60 —  85 m., w ag i około 32 kg.

S tac je  d la  sam olotów  w yw iadow czych i bom bardu jących  posia­
d a ją  dw a zak resy  fa l od 50 —■ 100 m. i od 500 —  1000 m. Moc 
ich w ynosi d la  fa l  k ró tk ich  40 —  50 w atów , a  d la  fa l d ługich  
do 70 w atów .

S tac je  lo tniskow e o zak resach  od 50 —  100 m. i od 500 —  
1000 m. p o siad a ją  moc 100 w atów  p rzy  p ra c y  n a  fa lach  d ługich  
1 350 w atów  n a  fa lach  kró tk ich .

Sam oloty am erykańsk ie  p o s ia d a ją : ra d jo s ta c ję  nadaw czą i r a ­
d iostac ję  odbiorczą d la  łączności, odbiornik  d la  odbioru sygnałów  
k ieru jących . R ad jo s tac je  są  ta k  zm ontow ane, że w czasie lo tu  nie- 
nia  do n ich  dostępu. O dbiornik  i n a d a jn ik  s tro i się zaw czasu n a  
dwie fa le , a  w  czasie lo tu  p rze łączan ie  z jedne j fa li n a  d ru g ą  u sk u ­
tecznia się p rzy  pomocy giętk iego w ału  z kab iny  lo tn ika. Oprócz 
tych  stacy j n a  sam olotach są  u rządzen ia  d la  ae ro n aw ig ac ji, są  to



odbiornik i d la  odbioru sygnałów  n adaw anych  przez specja lne  s ta c je  
z ziemi. W edług tych  sygnałów  sam olot może określić sw oje poło­
żenie, o raz  k ierow ać się tem i sygnałam i w czasie lotu.

Oprócz ty ch  odbiorników  sam oloty  p o s iad a ją  jeszcze rad jogo- 
n jo m etry , p rzy  pomocy k tó ry ch  m ogą się o rjen tow ać w edług  zw y­
k łych s tacy j iiadaw czych.

W  o sta tn ich  czasach oprócz zw ykłego rad jo g o n jo m etru  s tosu je  
się jeszcze w  lo tn ictw ie g o n jom etry  d la  u trz y m a n ia  k ie ru n k u  lo tu  
n a  s ta c ję  nadaw czą, przyczem  s trz a łk a  p rzy rząd u  w skazu je  odchy­
lenie lo tu  od w łaściw ego k ierunku .

Ogólnie zasięg  ra d jo s ta c y j d la  lo tn ic tw a  m yśliw skiego je s t  od 
40 —  50 km ., d la  lo tn ic tw a  w yw iadow czego i ciężkich sam olotów  
od 400 —  500 km . Jed n ak  p rzy  p rze lo tach  przez ocean u d a je  się 
u trzym ać  łączność i n a  w iększych odległościach.

C iekaw em  urządzen iem  z dziedziny op tyk i je s t  te lefon  św ietlny  
i zastosow anie prom ieni in fraczerw onych . W  ty m  te lefon ie  do p rze­
noszenia  mowy są  uży te  p rom ien ie  św ietlne, b iegnące od jednego 
a p a ra tu  do drugiego . Podobne w ykorzystan ie  św ia tła , ja k  rów nież 
p rom ieni podczerw onych sta ło  się m ożliw em  w sku tek  w ynalezien ia  
fo tokom órki. A p a ra ty  ta k ie  w yprodukow ała  f i rm a  Zeiss. A p a ra t 
o w adze 35 kg. d a je  łączność p rzy  sp rzy ja ją cy ch  w a ru n k ach  a tm o­
sferycznych , w  dzień do 6 km ., w  nocy do 8 km . J e s t  to  sim plex, 
k tó ry m  w  dane j chw ili m ożem y ty lko  nadaw ać , lub  odbierać.

A p a ra ty  drug iego  ty p u  to  duplexy  o w adze 20 kg. i zasięgu 
w  dzień do 4 km ., a  w  nocy do 6 km . P rz y  pomocy ta k ic h  ap a ra tó w  
m ożna rów nocześnie i mówić i  słyszeć zupełnie ta k , ja k  to  się dzie­
je  w a p ra ta c h  telefonicznych.

O pisane a p a ra ty , zdan iem  a u to ra  jeszcze n ie  m a ją  dużego za­
stosow ania w  a rm ja c h  w spółczesnych, lecz n iew ątp liw ie  za jm ą  b a r ­
dzo w ażne m iejsce w  sprzęcie łączności, gdyż n a ra z ie  w iadom ości 
w  te n  sposób n ad aw an e  są  zupełn ie  bezpieczne p rzed  podsłuchem , 
a  p rzy  zastosow aniu  p rom ien i in fraczerw onych  p ra c a  s ta c ji może 
być w  zupełności zam askow ana. W ad ą  ty ch  u rządzeń  je s t  potrzeba 
łączności w zrokow ej m iędzy s tac jam i, gdyż poprzez zasłony  —  łącz­
ności uzyskać n ie  można.

R ad jo s tac je  p ra c u ją c e  n a  fa la c h  u ltra k ró tk ic h  spo tyka  się na 
ok rę tach  d la  łączności w ew n ą trz  u g ru p o w an ia  jednostek  m orskich  
oraz  zaczy n a ją  się p o jaw iać  n a  sam olo tach  i czołgach, d la  łączności



n a  m ałych  odległościach. Z nane  są  tak ie  s ta c je  M arconiego, stoso­
w ane n a  czołgach, o zasięgu  do 2 km. w czasie ruchu  czołgów.

F a le  od 1 m. do 10 m. zaczyna ją  znajdow ać zastosow anie z chw i­
lą rozw oju  telew izji.

F a le  decym etrow e i cen tym etrow e n a raz ie  jeszcze n ie  w yszły  z 
łabo ra to rjów . Z a le tą  fa l  u ltra k ró tk ic h  je s t ich  p rzen ikalność przez 
mgłę.

Co do łączności d ru tow ej, to  zm ian je s t  niew iele, je d n ą  z 
n ich  je s t  zbudow anie sam ochodu d la  budow y lin ij polow ych oraz 
ruchom ego pom ostu  n a  wysokości przew odów, zm ontow anego n a  
c iągn iku  o ty ln e j pa rze  kół te renow ych , służącego d la  p ra c  p rzy  
budow ie lin ij s ta ły ch ; a  d ru g ą  je s t  am ery k ań sk a  m aszyna do w ie r­
cenia dołów d la  słupów  p rzy  budow ie lin ij s ta łych . D robną zm ianą 
je s t  jeszcze um ieszczenie bębna z kab lem  n a  sam ochodzie w  czasie 
budow y lin ij polowych, co z resz tą  n ie  je s t  rzeczą now ą.

N a  zakończenie p rzy taczam  ch arak te ry s ty czn e  pow iedzenie 
W oroszyłow a, w  czasie mowy n a  X V II zjeździe p a r t j i  kom unistycz­
nej : „W  1930 roku  byliśm y bardzo źle w yposażeni we w spółczesny 
sp rzęt łączności. Środków rad jow ych  p raw ie  w cale n ie  było. Obec­
n ie  m am y niezłe środki łączności —  dru tow e, rad jow e i in ., a  po­
mimo tego  n ie  możemy się uw ażać jeszcze za  całkow icie zao p a trzo ­
nych pod ty m  w zględem ”.

Z tre śc i całego a r ty k u łu  p rzeb ija  się m yśl przew odnia a u to ra , 
2e ra d  jo  je s t  ty m  środkiem  łączności, k tó ry  w  p rzyszłej w ojn ie  m o­
że oddać najw iększe usług i a rm jo m  w alczącym .

P por. O sw ald R o tk iew icz.

M OTOR W  W O JSK A C H  ŁĄ CZN O ŚCI.

(P . M irosznikow. „W ojennyj W iestn ik ”. N r. 6 /1933).

W  a rty k u le  pod powyższym  ty tu łem , drukow anym  w  N r. 6 /33 
w ym ienionego w ydaw nictw a —  ro z p a tru je  a u to r  m echanizację lo­
komocji w  w ojskach  łączności, p rzy p isu jąc  duże znaczenie m otoro­
wi, dzięki k tó rem u  zw iększa się sp raw ność oddziałów  łączności 
1 P rzyśpiesza się budow ę lin ij te leg r-te le fon . N a  powodzenie akcji 
oddziałów w alczących w  dużym  stopn iu  w pływ a ciągłość łączności, 
k tó rą  m ożna zapewmić przez  elastyczne stosow anie is tn ie jący ch  spo­
sobów, należy te  w ykorzystan ie  środków  łączności technicznej i sp raw ­
ność w  m ontażu.



Szczególnego znaczen ia  n ab ie ra  m otor, jak o  środek lokom ocji 
p rzy  organ izow an iu  łączności d ru tow ej w  m arszu  z oddziałam i (ele­
m en tam i) ub iezpieczającem i, gdyż zap rzęg  konny  (z uw agi n a  o g ra ­
niczoną szybkość p o ru szan ia  się) budzi obawę pozostan ia  w po trzeb ­
nym  m om encie bez środków  łączności.

C ały  szereg  przyczyn uniem ożliw ia w szechstronne zm otoryzow a­
nie środków  łączności, ja k  rów nież i w yłączne stosow anie m otoru . 
N aw et posiadan ie  m otorow ych pojazdów  terenow ych  (gąsien ico­
w ych) n ie  w yklucza po trzeby  stosow ania t r a n s p o r tu  konnego. T a  
okoliczność w inna  być też podstaw ą do u m ie ję tn e j k a lk u lac ji p rzy  
dysponow aniu  poszczególnem i środkam i lokom ocji.

Z daniem  a u to ra  duża  ruchliw ość zm otoryzow anych środków  
łączności i ich obsług pozw ala n a  użycie ich w 2-ch g ru p a c h : dz ia­
ła ją ce j i rezerw ow ej. Prócz tego  m oto r i m echan izacja  p racy  pozw a­
la  z pow odzeniem  n a  redukc ję  stanów  liczebnych oddziałów, d a jąc  
jednocześnie daleko w iększy e fek t p racy , niż p rzy  użyciu żywej siły  
pociągow ej.

Is to tn y  w pływ  n a  korzyści, w yp ływ ające  z zastosow an ia zm o­
to ryzow anych  oddziałów  łączności —  m a:

—■ c h a ra k te r  dz ia łań  bojow ych,
—  te ren ,
—  p o ra  roku  i dnia ,
—  s ta n  gotow ości oddziałów  łączności,
—  s ta n  sp rzę tu  technicznego,
—• s ta n  uży tych  środków  lokom ocji m otorow ej.
Skolei a u to r  om aw ia i p rzed s taw ia  w  głów nym  za ry sie  pow y­

żej w skazane okoliczności.

C h a ra k ter  dzia łań  bojow ych.
1 )  O b r o n a .

P rz y  norm alnem  ug ru p o w an iu  w  obronie, gdy  długość pasa  
dz ia łan ia  dyw. piech. w ynosi średn io  8 —  12 km , k o rpusu  24 —  
80 km  i głębokość 12 —• 13 km  oraz  p rzy  rozciągłości połączeń n a  
lin ji sztabów : w  dyw izji 5 —  6 km , w  ko rp u s ie  10 —  12 km  •— 
n a jw ażn ie jszy  a tu t  zm otoryzow anych oddziałów  łączności, t . j .  ru ch ­
liwość i szybkość p o ru szan ia  się, n ie  będzie mógł być należycie 
w ykorzystany  z b ra k u  możliwości.

N a to m ia s t łączność z sąs iadam i w ybitn ie  podkreśla  potrzebę 
użycia  zm otoryzow anych środków  łączności.



A nalogicznie dzieje  się w  obronie n a  szerokim  froncie , zw ła­
szcza p rzy  zm ianach  sy tu ac ji i ograniczonym  czasie d la  o rgan izo ­
w an ia  łączności. T u  ruchliw ość i  szybkość m anew row an ia  oddziała­
m i łączności są  decydujące d la  k ierow nic tw a akcją .

2) N a t a r c i e .
Może ono m ieć m iejsce z ustab ilizow anej ju ż  pozycji i p rzy  

n aw iązanym  ju ż  kon takcie  z n-plem  lub  dopiero po zbliżeniu się 
(w  tra k c ie  zb liżan ia ).

O rg an izac ja  łączności w ym aga tu  w y k o rzy stan ia  w szystk ich  
środków  łączności p rzy  obowiązkowem  dublow aniu  połączeń n a  pew ­
nych  k ierunkach . U życie t r a k c j i  konnej, og ran icza jące j szybkość, 
pow oduje w  pościgach n ieun ikn ione  opóźnianie budow y połączeń d ru ­
tow ych  w  ru ch u  (m arszu ) i niem ożność szybkiego z n ich  k o rzy s ta ­
n ia . Te sam e ogran iczen ia  w  należy te j ek sp lo a tac ji z n a jd u je  a u to r  
rów nież w  odniesieniu do ra d ja  oraz gołębi pocztowych.

N a to m ia s t lokom ocja m otorow a w ym . środków  łączności zabez­
piecza pew ną i c iąg łą  łączność w pościgu z oddziałam i w yw iadow - 
czemi i baonam i przednich  lin ij oraz szybką koncen trac ję  środków  
łączności w  po trzebnych  k ie runkach .

3) B ó j  s p o t k a n i o w y .
N iejasność  sy tu a c ji i szybkość ro zw ijan ia  się dz ia łań  —  oto 

cechy ch a rak te ry s ty czn e  bo ju  spotkaniow ego. W y m ag a ją  one spec­
ja ln e j elastyczności zorganizow anego, n a  podstaw ie przew idyw ań, 
system u łączności. Możliwość zapew nien ia  sp raw n e j łączności —  w i­
dzi a u to r  w  dokładnie p rzekalku low anym  podziale zm otoryzow a­
nych  środków  łączności, (k tó re  w  danym  w ypadku  o d g ry w ają  p ie rw ­
szorzędną ro lę ), ja k  rów nież w  p raw id łow em  d z ia łan iu  sp rzę tu  te ch ­
nicznego i w  in ic ja ty w ie  poszczególnych szefów  łączności.

W  bo ju  spotkaniow ym  zn a jd u je  m oto r w  najw iększym  bodaj 
stopn iu  pełne  zastosow anie p rzy  m aksym alnym  efekcie dzia łan ia .

W  konk luzji zaznacza au to r , że we w szystk ich  w ypadkach  łącz­
ność z sąs iad am i pow inna być u trzy m an a  p rzy  pomocy zm otoryzo­
w anych  środków  łączności.

W  p lan ie  łączności na leży  ściśle rozgran iczyć użycie zm oto­
ryzow anych środków  łączności i środków  łączności o tr a k c j i  konnej, 
tudzież sposób, czas i m iejsce za s tąp ien ia  jednych  —  drugiem i.

W  ty m  ogólnym  za ry s ie  p rzed s taw ia  a u to r  w a ru n k i w ykorzy­
s ta n ia  m oto ru , ja k o  środka tran sp o rto w eg o  środków  łączności, zą-



znaczając, że określonych zgóry  szablonów w  różnych fazach  dz ia ­
łań  bojow ych n ie  m ożna stosow ać, gdyż w iele zależeć będzie od 
rea ln e j sy tu ac ji, zdrow ego rozsądku  i in ic ja ty w y  poszczególnych 
szefów  łączności oraz ich w ykonawców .

Teren , pora ro ku  i  dnia.

D uży w pływ  n a  możność w y k o rzy stan ia  m o to ru  w yw iera  te ren  
i jego w łaściwości.

L ichy s ta n  d róg  terenow ych  wzgl. b ra k  ich zm niejsza w y d a j­
ność zm otoryzow anych środków  łączności do 25 —  50% , a naw et 
n iek iedy  zupełn ie  w yklucza ich w ykorzystan ie . Jak o  an a lo g ji do 
bezdroży i fa ta ln eg o  s ta n u  dróg, używ a a u to r  te rm in u  „t. zw. d róg  
po lskich”.

O bszary  lesisto -bagn iste  n ie  sp rz y ja ją  budow ie lin ji pó łs tałe j 
przez zm otoryzow ane oddziały w ojsk  łączności; nadaw ać się m ogą 
raczej n a  budow ę lin ij kablow ych polowych, przyczem  w iększą u w a­
gę należy  zwrócić n a  techn iczną  s tro n ę  budow y, choćby kosztem  
zm niejszen ia  szybkości p racy . N ależy  rów nież p am iętać , że n a p ra ­
w a uszkodzonych odcinków  n a  ty c h  obszarach , szczególnie nocą je s t 
u tru d n io n a  i w szelka n iedokładność czy n ie s ta ra n n o ść  w  budow ie 
lub n ap raw ie  spowodować może ich bezużyteczność.

T eren  rów ny  i suchy  (stepow y) pozw ala n a  szerokie zastoso­
w an ie  m oto ru  i zapew nia dużą szybkość w  w ykonan iu  p rac . Oczy­
w iście i tu  is tn ie ją  pew ne przeszkody, ja k  g ru n t  p iaszczysty , noc, 
d łu g o trw ałe  opady atm osferyczne, m ogące zm niejszyć w ydajność 
m otoru.

G rubość pow łoki śn ieżnej w  zim ie zm usza, d la  opanow ania 
tru d n o śc i w  ru ch u , do stosow ania płozów, sań  i n a r t ;  po jazdy  m e­
chaniczne nieżaw sze będą w  s tan ie  pokonać te  trudności, o g ran i­
czające  ich ruchliw ość.

W yw ołuje to  konieczność bardz ie j szczegółowej ka lk u lac ji 
i uw zględnien ia  w pływ u, w yw ieranego  n a  m otor i jego  użycie przez 
te ren . Z m otoryzow ane oddziały łączności w inny  pozatem  pracow ać 
n a  d rogach  w olnych od ru ch u  w ojsk.

W  dalszym  ciągu  sw ych rozw ażań  a u to r  przechodzi do opisu 
sposobu p racy  i o rgan izow an ia  je j n a  szczeblu d rużyny  zm otoryzo­
w an e j, p rzy  budow ie kablow ych lin ij telefonicznych.

Podstaw ow ą jed n o s tk ą  p racy  je s t  d ru ży n a  o n a s tęp u jący m  sk ła ­
dzie:



L .p . Skład osobowy i sp rzę t Ilość

1 Dowódca drużyny . . 1

2 T e le f o n iś c i ...................... 6

3 A p ara ty  telefoniczne . 4

4 K abel telefoniczny . . 12 15 km.

5 S a m o c h o d y ...................... 1 - 2

P rzy  2-ch sam ochodach, w y korzystu je  się jeden  do ro zw ijan ia  
k ab la , d ru g i do podw ieszania i um ocow yw ania.

D rużyna  p racow ać może z pow odzeniem  p rzy  jednym  sam ocho­
dzie, podw ieszając kabel zw ykłym  sposobem, co n ie  odbije się zby t­
nio n a  ogólnym  efekcie p racy . Szybkość budow y w ynosi 10 —- 15 
km  n a  godzinę.

K a lku la c ja  pracy  d ru ży n y :

—  dowódca d ru ży n y  —• k ie ru je  p ra c ą  p ierw szego sam ochodu, 
w ykonyw ując złącza i k o n tro lu jąc  linję.

—  N r. 1 —  um ocow uje bęben n a  specja lnym  uchw ycie, p iln u ­
je  praw idłow ego ro zw ijan ia  k ab la  i p rzygo tow u je  w  m ia rę  po trze­
by n as tęp n y  bęben.

—  N r. 2 —  pom aga N r. 1, sp raw dza  ham ulce, k ie ru je  szyb­
kością obrotu  bębna i, zw a ln ia jąc  koniec kab la , podaje  go do za­
łączenia.

—  N r. 3 •— p iln u je  p raw id łow e opuszczanie k ab la  zapom ocą 
specja lnej rososzki i p rzes trzeg a  luzu  (n ie dopuszcza do silnego n a ­
c iąg an ia  k ab la ) .

—  N r. 4 i 5 —- podw ieszają  i u m acn ia ją  lin ję  n a  podporach.
—  N r. 6 —  pozosta je  n a  cen tra li (s ta c ji te lefon .) i po ukoń­

czeniu budow y przechodzi n a  s ta c ję  kon tro lną .
Po skończonej p racy , sam ochody w ra c a ją :  jeden  do s ta c ji kon-

tro ln e j, d ru g i zaś, o ile w yczerpie zupełnie kabel, n a  m iejsce, w ska­
zane przez d-cę d rużyny , w  przeciw nym  raz ie  pozostaje  n a  końcu 
łin ji w  pogotow iu kon tynuow an ia  p racy . Po p rzybyciu  n a  m iejsce, 
w skazane przez d-cę d rużyny , w  w ypadku  w yczerpan ia  kab la , sam o­
chód z obsługą p rzygo tow uje  się do eksp loa tac ji, zw inięcia lub p rze­
rażan ia  lin ji oddziałom  łączności —  niezm otoryzow anym .



Je ś li chodzi o b u d o w ę  l i n i j  k a b l o w y c h  t e l e ­
g r a f i c z n y c h ,  za  n a jm n ie jszą  jednostkę  o rg an izacy jn ą , mo­
g ącą  p racow ać sam odzielnie, u w aża się d rużynę w  sk ładzie : 7 ludzi, 
1 sam ochodu i 8 —  12 km  kabla . A u to r p roponu je  n a s tęp u jący  
sk ład  d ru ży n y :

L. p. Skład osobowy i sp rzę t Ilość U w agi

1 Dowódca drużyny . . 1

2 T eleg rafiści . . . . 8

3 S a m o c h o d y ...................... 2 z kierow cam i

4 K abel te leg raficzny 16—24 km. tyczek — 70

5 „ telefoniczny . . 4 km.

tw ierdząc , że je s t on bezw zględnie bardzie j celowy od pierw szego, 
gdyż d ru ży n a  o 2-ch sam ochodach i 10 —  24 km  k ab la  d a  sobie 
ra d ę  p rzy  s tan ie  liczebnym  9 ludzi, w tedy, gdy p rzy  m niejszym  sk ła ­
dzie osobowym trz e b a  byłoby użyć dwie d ru ży n y  czyli 14 ludzi.

T echnika p ra c y  drużyny , w yposażonej w 1 sam ochód, je s t a n a ­
logiczna, ja k  w d rużyn ie  te lefon icznej.

N a to m ias t p rzy  w yposażeniu  d rużyny  w  2 sam ochody, część lu ­
dzi n a  jednym  sam ochodzie rozpoczyna p racę , re sz ta  zaś n a  drug im  
sam ochodzie podąża w  ślad  za p ierw szym , podw iesza i um acn ia  k a ­
bel. Po zużyciu k ab la  z pierw szego sam ochodu, rozw ija  go dalej 
sam ochód d ru g i; p ierw szy  p racu je  przy  podw ieszaniu. W ten  spo­
sób m aszyny  czynne są  n a  p rzem ian . Szybkość p racy  —  bio rąc  pod 
uw agę zupełnie zadow ala jący  s ta n  d róg  —  w ynosi 12 —  15 km  n a  
godzinę p rzy  budow ie, n a to m ia s t p rz y  zw ijan iu  l in ji :  10 —  12 km  
n a  godzinę.

Budowę lin ij te leg ra ficzn y ch  n a  tyczkach  usku teczn ia  p 1 u- 
t  o n  o m niej w ięcej —  n as tęp u jący m  składzie i sprzęcie:

około 30 ludzi, 6 samochodów ciężarow ych i do 45 km  kabla. 
B udow ę w łaściw ą poprzedza w ytyczan ie  k ie ru n k u  przez d-cę 

p lu tonu  p rzy  pomocy 5-ej d rużyny  telegr.-kablow ej.

P orządek robót je s t  n a s tę p u ją c y :
Po w skazan iu  przez dowódcę d rużyny  m iejsca  do rozpoczęcia 

budow y, u s taw ia  się w  odpow iednich od n iego odstępach  tyczki,



w sk azu jące  k ie ru n ek  lin ji  d la  1-szej i 2-giej d rużyny . Jednocze­
śnie p rzygo tow u je  się odcinek kablow y od s ta c ji  te leg ra ficzn e j do
m iejsca początku budowy. W ykonyw anie p racy , aczkolwiek różno­
ra k ie j, przez d rużynę p ierw szą w -g podanych  w  tab e li czynności, nie 
odbija  się byna jm n ie j u jem nie n a  całokształcie p racy . P ra c a  d ru ­
g iej d rużyny, choć w zasadzie sam odzielna, łączy się w pełni i u za­
leżn ia  od p racy  trzecie j. Z aś łączny ich w ysiłek stanow i o is to t­
nym  efekcie. Ludzie d ru g ie j d rużyny  po w ykopaniu  dołów w jed-

et W yszczególnienie
P raca Sprzęt

hj F u n k cja  (skład) Ilość

1
D-ca drużyny 

T eleg rafiści 
K ier. samoch.

1
4
1

W yznaczanie od­
ległości między 
tyczkam i, rozrzu­
canie ich n a  lin ji 
i rozw ijanie kab la

1 samochód 
z kablem  

(25—35 km.)

2
D-ca drużyny  
T elegrafiści 
K ier. samoch.

1
8
2

K opanie dołów 
na  tyczki

2 samochody, 

8 łomów

3
D-ca drużyny 

T elegrafiści 
K ier. samoch.

2
8
2

U staw ian ie  ty ­
czek, naciąganie 
i um ocowywanie 

kab la

2 samochody, to- 
pory, rękaw ice, 

to rba  patrolow ego

4
D-ca drużyny 

T elegrafiści

1

2

O stateczne w y ­
kańczanie budo­

wy
1 łom, 1 topór

5
D rużyna te leg ra- 

ficzno-kablowa

K ier. samoch. 1
—

1 samochód 

kabel 9 km.

nem  m iejscu, podb iegają  kolejno do jadącego  sam ochodu, w ska­
k u ją  n a  stopnie, pod jeżdżają  do nowego m iejsca, zeskaku ją  i p ro ­
w adzą p racę  d a le j; ta k  sam o p ra c u je  d ru ży n a  trzecia .

Tyczki są  rozdzielane n a  w szystk ie sam ochody p lu tonu . Po zu ­
życiu ich  z jedne j m aszyny, używ a się do dalszej budow y zapasu
następnych .



K o n stru k c ja  nadw ozia  sam ochodu pow inna być o p a r ta  n a  
przew idyw an iach  celowego i p rak tycznego  rozm ieszczenia sp rzę tu , 
ludzi i broni.

D rużyna czw arta , po skończeniu p racy  przez drużyny  1, 2 i 3, 
k o rzy sta  z sam ochodu jed n e j j n ich , w  celu p rzyśp ieszen ia  o sta ­
tecznego w ykończenia budow anej lin ji.

W ydajność p ra c y  p lu tonu  w ynosi no rm aln ie  do 8 km  lin ji n a  
godzinę, p rzy  zw iększonym  w ysiłku  i tem pie  —  10 km . W  zw ija ­
n iu : od 10 —  14 km  n a  godzinę.

Sam ochodow e stac je  (cen tra le ) te lefon iczne i te legra ficzne .

P o jazd  m otorow y może być rów nież w y korzystany  do in s ta la ­
c ji w  n im  s ta c ji  (cen tra li)  te lefon , i te le g ra f , oraz ek sp lo a tac ji r u ­
chu. W a ru n k i p ra c y  w y m ag a ją  tu  specjalnego  p rzysto sow an ia  m a­
szyn k ry ty ch , sam  zaś montaż; w in ien  zapew nić możność łatw ego 
przenoszen ia  c en tra li (s ta c ji)  n a  dowolne m iejsce oraz w ygodną 
obsługę.

N a  1 sam ochodzie za in s ta low ać  m ożna k ilk a  a p a ra tó w  te leg r. 
M orse‘a lub 1 a p a ra t  Juza.

M o t o r y z a c j a  r a d j o s t a c y j  —  znalaz ła  ju ż  dziś 
w  p rak ty ce  szerokie zastosow anie. D alsze w  ty m  k ie ru n k u  poczy­
n a n ia  pó jd ą  praw dopodobnie po lin ji zw iększenia in tensyw ności 
dz ia łan ia  m aszyn, zasięgu , udoskonaleń  technicznych i t. p.

W  końcu poda je  a u to r  k ilka uw ag  technicznych  i porusza  
k w e s t j ę  t y p u  p o j a z d u .

D la zw iększenia n o rm  trw a ło śc i i  zm nie jszen ia  zużycia kab la  
zaleca ja k  najw iększe  oszczędzanie k ab la , zarów no podczas budo­
w y ja k  i w  zw iązku z k o n serw acją  lin ij, przez n ap raw ę  i rem ont 
w  sw oim  czasie. P rzep ro w ad za jąc  kon tro lę  lin ji , należy , p rzy  w y­
szuk iw an iu  uszkodzeń, w łączać a p a ra t  n ie  w  dow olnych m iejscach  
(psucie izolacji, up ływ y p rą d u ) —  a w złączach.

U sku teczn ian ie  złączy przez zm otoryzow ane oddziały  łączności 
pow inno się odbywać m echanicznie, a  nie zw ykłym  sposobem ręcz­
nym . M iejsca złączy n a  lin ji na leży  oznaczać; u ła tw i to  zw olnie­
n ie  tem p a  ja zd y  sam ochodu, co je s t  konieczne p rzy  zw ijan iu  kab la  
w  czasie odbudow y lin ji, aby  zapobiec p rze ry w an iu  kab la .

D la regu low an ia  tem p a  ja zd y  służy u rządzen ie  ^ tuba), łączące 
d-cę d rużyny  z k ierow cą sam ochodu. N ierów na bowiem szybkość



jazd y  —  spowodować może pękan ie  kab la . W yszukan ie i usunięcie 
uszkodzeń lin ji  w ym aga n iek iedy  niew spółm iern ie  dużo czasu. K o­
rzy s tn ie jsze  będzie w ówczas w ybudow anie now ej lin ji.

Jak o  najodpow iedn ie jszy  ty p  sam ochodu byłaby, w -g a u to ra , 
m aszyna 1% tonow a, ciężarów ka, z t r a k c ją  gąsienicow ą, specjaln ie 
p rzys to sow ana do bezpośredniej p racy  n a  polu w alk i, a  w ięc na- 
w półopancerzona.

N a  tem  kończy a u to r  swe rozw ażania , n adm ien ia jąc , że by­
n a jm n ie j n ie  w yczerpu je  w ielu  innych  zagadn ień , w yn ika jących  
z poruszonego tem a tu . Bowiem  celem jego  a rty k u łu  było omówie­
nie n iek tó rych , zasadniczych m om entów  —  w ykorzystan ia  m otoru, 
jako  środka tr a k c ji oddziałów i sp rzę tu  w ojsk  łączności.

M . W .

ZA SA D Y  B U D O W Y  I O P IS  N O W O C Z E SN E G O  O D B IO R N IK A  
SA M OCH OD OW EG O.

„ O ra ”. M aj 1934.

U w agi ogólne.

W  obecnych czasach ro la  odbiorn ika rad jo fon icznego  n ie  o g ra ­
nicza się ty lko  do odbioru m uzyki lub odczytów, lecz rów nież um oż­
liw ia ją  one n am  słuchan ie  bardzo  w ażnych  i cennych w iadom ości 
w yg łaszanych  w  rozm aitych  kom unikatach . D latego też  a p a ra t  ra -  
djow y s ta ł się nieodzow nem  urządzen iem  n ie ty lko  w  każdem  m ie­
szkaniu , lecz i w  u rządzen iach  przeznaczonych d la  lokom ocji, ja k  
to  n a  s ta tk u , w  pociągu, n a  sam olocie lub w  sam ochodzie. Z ag ad ­
n ien ie  o sta tn ie , to  je s t  budow a rad joodb io rn ików  przeznaczonych do 
za in s ta lo w an ia  w  sam ochodach, czyli sam ochodowych, n ie  w zbudzało 
do o s ta tn ich  czasów  w iększego za in te reso w an ia  w  E u rop ie , n a to ­
m ia s t w  A m eryce zaję ło  się tą  sp raw ą  w ielu  k o n stru k to ró w  i obe­
cnie m am y ju ż  n a  ry n k u  k ilka  opracow anych  typów .

Z asady  budow y odbiornika  sam ochodowego.

Po stro n ie  w ielk iej częstotliw ości budow a odbiorn ika sam ocho­
dowego niczem  się n ie  różn i od odpow iedniego u rządzen ia  zw ykłych 
ap a ra tó w  rad jo fon icznych , ty lko  należy  b rać  pod uw agę to , że an-



te n a  ro zp ię ta  n a  dachu  sam ochodu posiada  bardzo  m a łą  wysokość 
sku teczną, a  w ięc nap ięc ie  w ejściow e będzie bardzo  m ałe i m usim y 
stosow ać b. duże wzm ocnienie.

W obec tego, że podczas jazd y  m ogą n a s tą p ić  osłab ien ia  n ap ię ­
cia w ejściow ego, spow odow ane n iety lko  norm alnem  zjaw isk iem  „fa- 
d in g ’u ” , lecz rów nież i poch łan ian iem  fa l przez o taczające  drogę w y­
sokie p rzedm ioty  (domy, lasy , gó ry  i t . p .) , koniecznem  je s t  zasto ­
sow anie au tom atycznej reg u lac ji siły  odbioru, tem bardz ie j, że cała 
u w ag a  kierow cy podczas ja zd y  zw rócona je s t  n a  d rogę i n ie  może 
on regulow ać a p a ra tu .

Dźwięki w ychodzące z g łośn ika rozchodzą się w  ciasnem  w nę­
trz u  sam ochodu, k tó re  posiada  zupełnie odm ienne w aru n k i akustycz­
ne n iż  w nętrza  domów i znacznie tłu m i głos. Ze w zględu n a  to  moc 
w yjściow a m usi być znacznie w iększa.

W  czasie jazd y  odbiornik u leg a  ciąg łym  w strząsom , a  w ięc bu­
dow a m echaniczna m usi być solidna i trw a ła , zapob iega jąca  możli­
w ym  przerw om  w  poszczególnych obwodach lub  ew en tualnym  ich 
zw arciom .

P rze s trzeń  w ew n ą trz  sam ochodu je s t  ogran iczona, w ięc w ym ia­
ry  zew nętrzne odbiorn ika m uszą być zm niejszone do m inim um .

N ajw iększą  tru d n o ść  sp ra w ia  dostarczen ie  odpow iedniego n a ­
pięcia anodowego. Z nam y dotychczas tr z y  sposoby: pierw szy, n a j ­
bardz ie j p rz e s ta rz a ły  i  p raw ie  ju ż  n ie  używ any polega n a  zastoso­
w an iu  zw ykłej b a te r j i  anodow ej; d ru g i p rzew idu je  sp ec ja ln ą  p rze­
tw orn icę  ro ta c y jn ą , zasilan ą  z ak u m u la to ra  sam ochodowego, lecz 
p ra k ty k a  w ykazuje , że u rządzen ie  ta k ie  posiada  zby t m a łą  sp raw ­
ność, a  w ięc je s t  nieekonom iczne; trzec i sposób polega n a  zastoso­
w an iu  p rze tw o rn ik a  w ahadłow ego (w ib ra to r) .

Z asad a  d z ia łan ia  p rze tw o rn ik a  w ahadłow ego polega n a  tern, że 
p rą d  o n isk iem  nap ięc iu  z ak u m u la to ra  je s t  p rze ry w an y  zapom ocą 
specjalnego  przeryw acza . O trzym anym  w ten  sposób p rądem  zasilam y 
p ierw otne  uzw ojenie tra n s fo rm a to ra , n a  zaciskach  w tó rnych  k tó re ­
go o trzym ujem y ju ż  zm ienne nap ięc ie  żądane j w ielkości. N apięcie 
to  m usim y znowóż w yprostow ać, co możem y uskuteczn ić , albo zapo­
mocą p ro stow n ika  w ahadłow ego, p racu jącego  synchronicznie z p rze­
ryw aczem , albo zapom ocą zw ykłej lam py  prostow niczej. W  p ie rw ­
szym  w ypadku  m usim y zastosow ać specja lne  u rządzen ia  f i ltru ją c e , 
w celu w yrów nan ia  o trzym anego  nap ięc ia . Tego ro d za ju  p rze tw ór-



nik i m a ją  obecnie ju ż  zupełnie z ad aw aln ia jącą  ko n stru k c ję , posiada­
j ą  m ałe w y m ia ry  i są  pew ne w działan iu .

W celu stłum ien ia  m echanicznych szum ów izolujem y p rze tw o r­
nik  s ta ra n n ie  filcem  i pokryw am y szczelną osłoną m etalow ą, d la 
u sun ięcia  szkodliw ych oddziaływ ań pól e lek trom agnetycznych , w y­
w ołanych przez isk ry  przeryw acza . Po zastosow aniu  ty ch  środków, 
n azew n ą trz  d a je  się słyszeć ty lko  lekkie brzęczenie. Spraw ność p rze­
tw o rn ik a  z p rostow nik iem  m echanicznym  w ynosi ok. 69% , z lam pą 
ok. 65% , spraw ność zaś p rze tw orn icy  ro tacy jn e j zaledw ie dochodzi 
do 25 —  40% .

R egu lac ja  odbiorn ika m usi się odbyw ać z siedzenia szofera. M u­
si być p ro s ta , dostępna i um ożliw iać m an ip u lac je  n aw e t w rękaw icz­
kach  (odpow iednie gałk i obrotow e).

Poniew aż w n iek tó rych  sam ochodach m usim y um ieszczać odbior­
n ik , ze w zględu n a  b ra k  w olnego m iejsca, zdaleka od siedzenia szo­
fe ra  (np. w  pobliżu d y fe ren c ja łu  i t. p .) , w ięc m usim y tu  stoso­
w ać połączenie o rganów  stro jen iow ych  z ga łkam i m an ipu lacy jnem i 
zapom ocą g ię tk ich  w ałów  odpow iedniej k o n stru k c ji. Tego ro d za ju  
um ieszczenia a p a ra tu  należy  un ikać  i najodpow iedniejszem  będzie 
um ocow anie tu ż  kolo kierow cy, pod deską kon tro lną .

W  sam ochodach, zaopatrzonych  w  odbiorniki rad jo fon iczne , n a ­
leży zw rócić sp ec ja ln ą  uw agę n a  s ta ra n n e  usunięcie  w szelkich szko­
dliw ych w pływ ów  n a  odbiór, u rządzen ia  do zapłonu m ieszanki.

Opis now oczesnego odbiornika  samochodowego.

Ja k o  p rzyk ład  nowoczesnego odbiorn ika sam ochodowego ro zp a­
trzy m y  odbiornik, za in s ta lo w an y  w w ozach f irm y  H udson i T e rra -  
p lan e  A utom obilen. W ym iary  zew nętrzne odbiorn ika w ynoszą 
22.17,5 . 19 cm. J e s t  to  pięciolam pow a su p e rhe te rodyna . P rą d  ża­
rzen ia  do sta rcza  6-cio w oltow y ak u m u la to r sam ochodu, nap ięc ie  ano ­
dowe uzysku je  się zapom ocą p rze tw o rn ik a  w ahadłow ego z p rostow ­
nik iem  lam pow ym . G łośnik je s t  w budow any do w ew nątrz  skrzyni 
m etalow ej a p a ra tu . S k rzynka  ta  posiada sprzodu  otw ór p rzy k ry ty  
b lachą dziu rkow aną, przez k tó rą  p rzed o sta je  się głos, z boków p rze­
w idziane są  o tw ory  dla lepszego chłodzenia i zrów now ażenia ak u ­
stycznego a p a ra tu . E k ran o w an ie  odbiorn ika je s t  ta k  s ta ra n n ie  w y­
konane, że bez an te n y  n ie  m ożna odbierać n aw e t lokalnej s ta c ji , 
n a to m ia s t w y sta rczy  a n te n a  w  postaci kaw a łk a  d ru tu  o długości 1 cm. 
d la  osiągnięcia  silnej audycji. Przew ody łączące odbiornik  z akum u- 

35



la to rem  są  s ta ra n n ie  ek ranow ane, przyczem  ek ran  je s t w yzyskany 
jak o  u jem ny  przew ód. C ałkow ita moc pob ie rana  przez a p a ra t  w y­
nosi ok. 40 w atów .

O dbiornik je s t przym ocow any do deski kon tro lnej i posiada dwie 
g a łk i m an ip u lacy jn e  (s tro jen ie  i w yłączn ik  połączony z reg u la to rem  
m ocy). W  odbiorniku zn a jd u je  się n a s ta w ia n y  jednorazow o reg u la ­
to r  tonu . N a  sp ec ja ln ą  uw agę zasłu g u je  um ocow anie lam p. 
Są one mocno osadzone w  op raw kach  i un ieruchom ione zapom ocą 
pierśc ien i gum ow ych, ściśle p rzy leg a jący ch  do sztyw nych  cylindrów , 
ek ran u jący ch . W celu usz tyw nien ia  kondensato rów  i oporów  w  dol­
n e j części chassis, w szystk ie połączenia są  zrobione k ró tk iem i p rze­
w odam i z g rubego  d ru tu .

W  końcu należy  zaznaczyć, że w  najb liższym  czasie w iększość 
sam ochodów  europejsk ich  f irm  będzie zaopa trzona  w odbiorniki zbu­
dow ane zgodnie z w yżej w yjaśn ionem i zasadam i. K ilka pow ażnych 
f irm  zaję ło  się ju ż  tem  zagadnien iem , a  fab ry k i lam p rad jow ych  
opraćow u ją  now e ty p y  dostosow ane m echanicznie (so lidna i trw a ła  
budow a) i e lek tryczn ie  (odpowied. napięc ie żarzen ia) do w arunków  
p racy  w  sam ochodzie.

M . P.

Nowy system  telewizji.

T elevision, C zerw iec 1934, N r. 76.

F irm a  M arconi o p a ten tow a ła  nowy system  te lew izji (P a te n t 
N r. 406368), k tó ry  nie w y m ag a  ro zk ładan ia  obrazu n a  punk ty , a 
wobec tego  odpada całe u rządzen ie  do próbow ania  poszczególnych 
punktów  obrazu zarów no n a  s tac ji nadaw czej ja k  odbiorczej.

O braz je s t p rzesy łany  jako  całość, p rzyczem  każdy  p u n k t ob ra ­
zu je s t p rzesy łany  z inną  często tliw ością, w łaściw ą d la  danego pun­
k tu . Innem i słow am i każdem u punktow i obrazu  odpow iada pew na 
określona częstotliw ość, a  stop ień  jasności czy cienia każdego pun­
k tu  obrazu  w y raża  się odpow iadającą głębokością m odulacji.

Do w y tw arzan ia  często tliw ości odpow iadających poszczególnym  
punk tom  obrazu służy  specja lna  lam pa, p rzysto sow ana  do p racy  
w  układzie  B ark h au sen ‘a -K u rz ‘a. W  ty m  układzie  s ia tk a  lam py  po­
s iada  w ysoki dodatn i po tencjał, podczas gdy anoda m a p raw ie  po­
ten c ja ł ka tody . W  tych  w arunkach  po w sta ją  bardzo w ysokie czę­



sto tliw ości, przyczem  rzeczyw is ta  długość fa li je s t określona cza­
sem  po trzebnym , aby stru m ień  elektronów  przeszed ł od ka to d y  do 
sia tk i.

K o n stru k c ja  w ew nętrzna  lam py je s t całkiem  odrębna od do­
tychczasow ych. K atodę stanow i nić po jedyńcza żarzona, w łókno, jak  
zw ykle, a  p ły tk a  z m a te r ja łu  fo toelek trycznego . Gdy n a  ka todę  p a ­
da obraz jak ieg o ś p rzedm io tu , przez soczewkę zb ie ra jącą , każdy 
p u n k t p ły ty  em itu je  e lek trony , k tó ry ch  ilość zależy  od n a tężen ia  
św ia tła  w  danym  punkcie obrazu. S ia tk a  i anoda są um ieszczone 
w zględem  siebie i k a to d y  n ie  rów nolegle a  pod pew nym  kątem .

Poniew aż odległość m iędzy elek trodam i zm ienia się z każdym  
punktem  w zdłuż pow ierzchni ka tody  i poniew aż lam pa dzia ła  jako  
g en e ra to r B ark h au sen ‘a -K u rz ‘a, pow sta je  szeroka w stęg a  długości 
fu li, k tó re  s ta ją  się coraz k ró tsze  w m iarę  tego , ja k  odległość m ię­
dzy e lek trodam i zm niejsza się. Skutek  je s t tak i, że w ierzchołek 
obrazu je s t w yprom ieniow yw any n a  jednej d ługości fa li, a  spód 
obrazu n a  innej, a  w szystk im  innym  częściom obrazu odpow iadają 
Pośrednie długości fa li, zaw arte  m iędzy obom a fa lam i sk ra jnem i.

G ęstość em isji elek tronow ej w  każdym  punkcie (k tó ra  je s t m ia- 
r ą  sto p n ia  jasności w zgl. c ienia danego p unk tu  obrazu) au to m a­
tycznie w pływ a n a  głębokość m odulacji odpow iadającej fa li  no ś­
nej.

Jak o  odbiornik służy lam pa ty p u  lam p o prom ieniu  ka todo ­
wym  (B rau n a ) z tą  różnicą, że katodę  stanow i p ły ta  pośrednio 
Żarzona, a e lek trody  kon tro lu jące  są nachylone w zględem  siebie tak , 
Ze s trum ień  elektronów , k tó ry  uderza  o ek ran  fluo ryzu jący  je s t 
kontro low any w  każdym  punkcie często tliw ością odbieranej nośnej

1 je j  głębokością m odulacji.
N e.

Indukcyjność cewek w cylindrycznych kubkach 
ekranujących.

G. H aym an. W ireless E n g in eer, kw iecień 1934, N r. 127.

D ążąc do uproszczenia  obliczeń p rzy  p ro jek tow an iu  cewek, a u ­
to r  w yprow adził pew ien p ro s ty  w zór n a  indukcyjność cewki nie- 
ek ran o w an e j:



d? N 1
45,2 d +  101,5 l\ 

gdzie d — średn ia  średn ica  zw oju w cm,
1 —  długość uzw ojen ia  w cm, 

N —  całkow ita  ilość zwojów.
A by um ożliw ić bezpośrednio w yliczenie ilości zw ojów  p rzy  zało­

żonej średnicy , w prow adzam y do w zoru  zam iast długości uzw ojenia 
całkow itą  liczbę zwojów i stop ień  naw inięc ia czyli liczbę zwojów 
n a  cen ty m etr, o trzym ujem y rów nanie  kw adra tow e ze w zględu na  
N , k tó reg o  rozw iązan ie  daje  nam

gran icach  0,2 do 4, czyli je s t  zupełnie w y sta rcza jąca  d la  zagadnień  
konstrukcy jnych .

A by uw zględnić w pływ  kubka ek ranu jącego , k tó ry  pow oduje 
zaw sze zm niejszen ie  się indukcyjności, a u to r  badał szereg  w y k re­
sów, zdjętych  p rzy  pom iarach  różnych cew ek i stw ierdził, że zm niej­
szenie się indukcyjności cewki w  kubku  zależy od różnicy  D:l —  d3, 
gdzie  D średn ica  kubka, a d  —  średn ica  cew ki, i że w pierw - 
szem  przybliżen iu

W zór ten  je s t  słuszny  d la  cew ek k ró tk ich , a le gdy  d ługość cewki 
zbliża się do połow y długości kubka, okazuje się po trzeba  w prow a­
dzen ia  pew nej popraw ki. D la k ilku  cewek o te j sam ej średn icy  ale 
różnej d ługości m ożem y w ykreślić  k rzyw ą, w skazu jącą  w pływ  dna 
kubka  w  zależności od jego  odległości. A by m ożna ła tw o stoso­
w ać popraw kę, m usi ona m ieć k sz ta łt  m ożliw ie p rosty . A u to r p o ­
da je  ta k ą  k rzyw ą i w zór na  w spółczynnik  korekcji

gdzie  p  =  — — 
n d ‘

d
D okładność tego  w zoru w ynosi około 2%  d la  —  zaw arteg o  w

50,8

D* — d3
L e k r  —  L n ieckr  X

H ^ i )
gdzie 1 —  długość cewki, 

lekr —  długość kubka.



A u to r uw aża, że chociaż te  w zory  nie m a ją  p re ten s ji do k sz ta ł­
tu  teo re tyczn ie  uzasadnionego , to  jednak  um ożliw iają  zap ro jek to ­
w anie cewki ekranow ej o danej indukcyjności z w y sta rcza jącą  do­
kładnością.

P rz y  końcu podaje  a u to r  tabelkę  z w ynikam i pom iarów  róż­
nych cewek i różnicam i m iędzy w artośc iam i obliczonem i i rzeczy-
w istem i.

N e.

L A M PY  „ L IL IP U T ” DO F A L  U L T R A  K R Ó T K IC H .

D r. Loetz. F unk -techn ische  M onatshefte . L u ty  1934.

B adan ia  w  k ie ru n k u  w y tw arzan ia  coraz kró tszych  fa l dopro­
w adziły  w o s ta tn ich  czasach, dzięki usilne j p racy  p.p. P ie r re t, Po- 
tapienko, H ollm ana i K. K ohla, do bardzo  pom yślnych rezu lta tów . 
Obecnie możem y ju ż  o trzym yw ać fa le  rzędu 30 —  40 cm., zapomo- 

genera to rów  lam pow ych, p racu jący ch  w uk ładzie  k ró tkofalow ym  
B arkhausena  (lam pa fra n c u sk a  ty p u  TM C i podobne), lub naw et 
fale u lt ra  k ró tk ie  o długości 4,7 cm.

Ten o s ta tn i rodzaj fa l o trzym ujem y pobudzając do d rg ań  w ła- 
snych o tw a rty  lub zam kn ię ty  obwód siatkow y lam py, zapom ocą 
»w ahających” się e lektronów  (P endele lek tronen) pow sta jących  przy  
krótkofalow em  połączeniu B arkhauzena.

Podobne połączenia zw ane także  połączeniam i o polu h am u ją - 
cem (B rem sfe ld seha ltung ) s to su jem y  rów nież i d la odbioru fa l u lt ra  
kró tk ich , lecz różn ią  się one od no rm alnych  połączeń n a  fa le  długie 
Łem, że p rak tyczn ie  un iem ożliw ia ją  w zm ocnienie w ielkiej często tli­
wości.

Poniew aż w ysokie napięc ie w ym agane p rzy  połączeniu g en e ra ­
to ra  w układzie  z polem  ham ującem  n ie  je s t  dogodne, to  s ta ran o  
Sl? ta k  udoskonalić n o rm alne  uk łady  długofalow e nadaw cze i od­
biorcze, ażeby um ożliw iły one p race  z fa lam i rzędu  100 cm.

P rzy  w ykonaniu  p rak tycznem  tak ich  norm alnych  układów  k ró t- 
alow yeh (dzia ła jących  n ie  n a  zasadzie pola h am u jąceg o ), n a j-  
dniejszem  zagadn ien iem  było zm niejszenie do m in im um  w e­

w nętrznych  pojem ności m iędzy elektrodam i.

Pow ażne ulepszen ia  w te j dziedzinie zrobiono o sta tn io  w Ame- 
. ’ Przez zbudow anie t . zw. lam p L ilip u t, k tó ry ch  w ysokość

Slednica n ie  p rzek racza ją  2 cm.



Skonstruow ano  dw a ty p y  lam p L ilip u t: jeden  no rm aln y  tró j-  
elektrodow y, a d rug i z s ia tk ą  osłonną. O ba ty p y  m a ją  pośrednio 
żarzoną katodę. W ew nętrzne doprow adzenia  do elek trod  w  tych  
lam pach  są  k ró tk ie  i prow adzone w  przeciw nych k ie runkach , ja k -  
n a jd a le j jeden  od drugiego . N iem a tu  zw ykłych „nóżek” , lecz p rze­
w ody są  w p ro st w yprow adzone przez specja lne  nad lew y —  rog i w  
ściankach  szklanej bańki. E lek tro d y  są podtrzym yw ane przez do­
p row adzen ia  w ew nętrzne, zrobione ze specjalnego  d ru tu  podporow e­
go, co, ze w zględu n a  m ałe w y m iary  lam py, n ie  zm niejsza trw ałości 
m echanicznej, sztyw ności i niezm ienności uk ładu . O dstęp m iędzy po- 
szczególnemi e lek trodam i je s t  rzędu 0,13 mm., s tąd  możemy w idzieć 
jak ie  tru d n o śc i k o n stru k cy jn e  p rzed s taw ia  budow a te j lam py, n a ­
w et d la  m echaniki p recyzy jnej.

U k ład  elektrod je s t  p łask i, anoda  i k a to d a  m a ją  k sz ta łt o k rą ­
g łych miseczek, a s ia tk a  je s t w  fo rm ie  p łask ie j sp ira lk i.

Poniew aż sam oindukcja  przew odów  doprow adzających  i po jem ­
ności m iędzy e lek trodam i m a le ją  p ropo rc jona ln ie  do w ym iarów  li- 
n jow ych, więc w  lam pach  L ilip u t w ielkości te  są  m inim alne. N a ­
to m ias t w zm ocnienie i p rą d  anodow y n ie  są  znacznie m niejsze w 
porów nan iu  do lam p norm alnych , a  to  d latego , że w zajem ny  sto ­
sunek  w ym iarów  poszczególnych e lek trod  p rzy  zm nie jszan iu  w y­
m iarów  lin jow ych pozostał bez zm ian.

Ryc. 1 podaje  szem at połączeń p rzy  użyciu lam py  L ilip u t do 
celów odbiorczych, ryc. 2 do celów nadaw czych. Co do ryc. 2 to  n a ­
leży zauw ażyć, że zew nętrzny  obwód w ejściow y p rzed s taw ia  się w  
rzeczyw istości w  postaci jednego lub p a ru  zwojów d ru tu , a  po jem ­
ności m iędzyelektrodow e m ożna pom inąć. To sam o się odnosi do 
uk ładu  g e n e ra to ra  (ryc. 2 ), gdzie obwód zew nętrzny  p rzed staw ia  się 
w postaci kaw ałków  d ru tu , o odpow iednio m ałych pojem nościach 
i indukcyjnościach .

Ażeby o trzym ać n a jk ró tsz ą  fa lę , k tó rą  może w ytw orzyć lam pa 
L ilipu t, w zbudzam y ją  w  układzie w skazanym  n a  ryc. 3. P rzy  n a ­
pięciu 115 V. i p rądzie  anodow ym  3 mA., o trzym ujem y  fa lę  d ługo­
ści 30 cm. P rzy  nap ięc iu  anodow em  45 Y. i p rądz ie  anodow ym  
0,5 mA., o trzym ujem y fa lę  długości 40 cm. bardzo  ustab ilizow aną.

Ażeby u sta lić  ja k ie  w zm ocnienie w ielkiej częstotliw ości możemy 
o trzym ać p rzy  pomocy ty ch  now ych lam p, w zbudzano g en e ra to r  z 
lam pą  L ilipu t, k tó ry  w y tw arza ł fa lę  długości 100 cm. i był m odu­
low any zapom ocą odbiorn ika radjofonicznego. D la odbioru m odulo­



w anych  w ten  sposób fa l  s tucen tym etrow ych  użyto  odbiorn ika czte-. 
rolam pow ego z lam pam i L ilipu t. Dwie p ierw sze lam py  były  z s ia t­
k ą  osłonną i p racow ały  jak o  w zm acniacz w ielk iej częstotliw ości,

dw ie o sta tn ie  były tró j elektrodow e i p racow ały  odpow iednio jak o  
d e tek to r i w zm acniacz n isk ie j częstotliw ości. K ażda z lam p w ielkiej

częstotliw ości da ła  cz te rokro tne  w zm ocnienie, co d la  fa li długości 
100 cm. należy  uw ażać jak o  bardzo  dobre. P rzy  d ługości fa li 75 cm. 
Wzmocnienie zm alało, jednakow oż próby  te  w ykazały , że m ożna zbu-



dów ać odbiornik  superheterodynow y z lam pam i L ilip u t d la fa l d łu ­
gości 50 cm. N ależy jed n ak  nadm ienić, że lam py  te  z n a jd u ją  się 
jeszcze w  zaczątku  swego rozw oju  i ty lko  dalsze p race  pozwolą n a  
n a leży tą  ich ocenę.

D ane ch a ra k terys tyczn e  lam p „ L ilip u t”.

N a z w a  W i e l k o ś c i lam pa
tró jelektrodow a

lam pa
ekranow ana

N apięcie anodowe 67,5 V 135 V

N apięcie sia tk i o s ło n n e j................ — 67,5 V

N apiecie s ia tk i s te ru ją c e j................. -  2 V — 0,5 V

P rąd  anodowy ................................... 4 m A 2,5 m A

Opór w ew nętrzny  la m p y ................ 9500 U 360000

W spółczynnik w zm ocnienia--------- 14,7 400

Pojem ność s ia tk a -k a to d a ................. 0,7 F 2,5 [ijj, F

„ A noda-katoda.................. 0,07 tijj. F 0,5 F

„ A n o d a-s ia tk a .................. 0,8 F 0,015 F

Powyższe dane ch a rak te ry s ty czn e  w skazu ją , że mimo znaczne­
go zm niejszen ia  się w ew nętrznych  pojem ności lam py, inne w ielko­
ści ch a rak te ry s ty czn e  pozostały  zupełnie w spółm ierne z odpow ied- 
n iem i danem i norm alnych  lam p rad jow ych .

M . P.

R Z U T  OKA N A  ŚW IA T O W Y  R Y N E K  RAD  JO  W Y.

W . A. Coogan. R adjo-N ew s, m aj 1934.

M asow a p rodukc ja , sym bolizu jąca przem ysł S tanów  Z jednoczo­
nych, zosta ła  rów nież zastosow ana w  większości k ra jó w  św ia ta  w  
c iągu  o sta tn ich  la t. N a  św iatow ym  ry n k u  toczy się obecnie zacięta



w alk a  o m iejca zby tu  d la  sp rzę tu  radjow ego. Jednakże  w ynalaz­
czość inżynierów  am erykańsk ich  i ruchliw ość ich kupców  sp raw iła , 
że n ie ty lko  w k ra ja c h  o m ałym  w łasnym  przem yśle rad jow ym , ale 
n aw et w  k ra ja c h  o rozw in iętej m asow ej p rodukcji, przem ysł rad jo - 
w y am erykańsk i zdobył sobie p rzodu jące  m iejsce. Poniżej podam 
uw agi inż. W. A. Coogan, k tó ry  odbył podróż po E u ro p ie  i s tw ie r­
dził, że w o s ta tn ich  la ta ch  zrobiono w n ie j olbrzym i w ysiłek i po ­
stęp  w  k ie ru n k u  sam ow ystarczalności w  dziedzinie p rzem ysłu  ra d jo ­
wego.

W czasie swej podróży zw iedził o n : I r la n d ję , A ng lję , F ran c ję , 
B elgję, N orw eg ję , Szw ecję, D an ję , S zw ajcarję , Czechy, W łochy, 
H iszp an ję , p rze jecha ł N iem cy. Szkoda, że nie był w Polsce, cieka­
we byłoby jego  zdan ie  o naszym  rodzim ym  przem yśle rad jow ym .

S tw ierdził on, że w  ogólnych zary sach  n iem a n a  p ierw szy  rz u t 
oka dużej różnicy w przem yśle rad jow ym  E u ro p y  i S tanów  Z jed­
noczonych.

M etoda m asow ej p rodukcji, ja k  ju ż  w yżej zaznaczyłem , została 
zastosow ana w  większości pań stw  p rzodujących  w przem yśle ra d jo ­
wym  E uropy .

Jednakże , przechodząc do g run tow n ie jszego  ro zp a trzen ia  s p ra ­
wy, dochodzi on do w niosku, że w  w ielu k w estjach  są  drobne różnice.

P rzem ysł rad jo w y  E u ro p y  w y rab ia  odbiorniki m ało różniące 
się od am erykańsk ich . M yślą przew odnią p rzy  ich w yrobie je s t  do­
b ry  odbiornik , k tó rego  cena by łaby  p rzystosow ana do siły  nabyw ­
czej szerokich m as.

N a jb a rd z ie j popu la rnym  typem  odbiorn ika w  E u ro p ie  je s t su- 
P e rhe te rodyna  i da je  się zauw ażyć ten d en c ja  do używ ania  lam p  o 
dużej ilości e lek trod , lam py  te  m ogą spełn iać p a rę  czynności.

Pow szechnie używ anym  typem  g łośn ika je s t  g łośnik  dynam icz­
ny.

Jeżeli chodzi o w yg ląd  zew nętrzny  odbiorn ika, to  dużej różnicy 
n iem a, zaczyna przew ażać ty p  szafkow y.

Co do cen, to  odbiornik i eu ropejsk ie  są  droższe od tak ich  sa ­
mych am erykańsk ich  i to  ze w zględu n a  ogran iczoną eu rope jską  
P rodukcję i duże koszty  robocizny (ogran iczona ilość specja listów ).

W e F ra n c j i n ap rzy k ład  odbiornik superheterodynow y kosztu je  
około 60 —  75 dolarów , zaś ta k i sam  w A m eryce 25 —  40 doi.

Ściślejsze ro zpa trzen ie  eu ropejsk ich  odbiorników  u jaw n ia  nam  
główne różnice.



N ajb a rd z ie j oczyw istą je s t sp raw a  długości fa l i zak resu  czę­
stotliw ości.

E u ro p e jsk ie  odbiorniki m uszą pokryw ać n iety lko  zak res fa l sto­
sow anych w  A m eryce od 200 do 550 m tr. a le m uszą sięgać aż do 
2000 m tr.

T en duży zak res częstotliw ości je s t  zw ykle odb ierany  bez zm ia­
n y  cewek, s to su je  się ty lko  zm iana ilości zwoi n a  jed n e j i te j  
sam ej cewce.

Jeżeli ro zp a trzy m y  skalę długości fa l odbiorn ika europejsk iego , 
to zauw ażym y ta k ie  s ta c je  ja k :  B udapeszt, B ordeaux , N urem berg , 
leżące w zakresie  200 m tr., a  ta k ie  ja k  R adio P a ris , D aven try , 
H uizen i Kowno zn a jd u jące  się w  pobliżu 2000 m tr.

S k a la  długości fa l  pokryw a od P o rtu g a lj i  i H iszp an ji n a  za­
chodzie do M oskwy, W arszaw y  i S tam bu łu  n a  w schodzie i od Oslo 
n a  północy do M ilano i n aw e t A lg ie ru  n a  południu.

Stosunkow o n a  n iedużej p rzes trzen i m am y zgrupow anych  b a r ­
dzo dużo silnych  s tacy j, co pow oduje gw izdy in te rfe ren cy jn e , k tó rych  
się u n ik a  przez stosow anie f iltró w  widmowych.

S iln iejsze s ta c je  S tanów  Z jednoczonych są  słyszane w  E urop ie , 
co a u to r  sam  osobiście stw ierdził.

D alej zaznacza au to r , że w  dużo dom ach p ry w atn y ch  w E u ro ­
pie w idział am erykańsk ie  odbiorniki, a  jeszcze w iększą ilość n a  
w ystaw ach  sklepów.

K w estja  stosow ania szerokiego zak resu  fa l w E u ro p ie  zosta ła  
uw zględniona przez przem ysł am erykańsk i.

Pom im o dość znacznych kosztów  tra n sp o r tu , koszty  odb io rn i­
ków am erykańsk ich  były  w zupełności p rzystosow ane do kieszeni 
odbiorców. W  spraw ie  lam p p ro d u k c ja  E u ro p y  zosta ła  w o sta tn ich  
la tach  o p a r ta  n a  zasadach  am erykańsk ich .

T ak  długo, ja k  lam py  były produkow ane w  ograniczonych ilo­
ściach, w  E u rop ie  cena ich by ła  n iep ropo rc jona ln ie  duża, technicz­
n ie  zaś s ta ły  n a  n isk im  poziomie. Obecnie, po p rzy jęc iu  m etod am e­
rykańsk ich , p rzem ysł lam pow y rozw inął się w E u ro p ie  w sposób 
im ponujący.

N orw eg ja , B elg ja , F ra n c ja  i W iochy u żyw ają  coraz to  w ięcej 
lam p am erykańsk ich . Specja ln ie  dobrym  rynk iem  zbytu  d la  lam p 
je s t połudn. E u ro p a  ze w zględu n a  b ra k  w łasnej p rodukcji.

Do la t  o sta tn ich  F ra n c ja  i W łochy używ ały  w łasne ty p y  lam p, 
zew nętrznie zupełnie różniące się od lam p am erykańsk ich . A la



obecnie ty p  lam p  am erykańsk ich  je s t p rzy ję ty  jak o  s ta n d a rd  w E u ­
ropie.

T ak , że pomimo dużych podatków  i obow iązku uzysk iw an ia  po­
zwoleń, k tó re  u tru d n ia ją  p rzedostan ie  się lam p am erykańsk ich  n a  
ry n k i eu rope jsk ie  zw łaszcza do F ra n c j i,  zapotrzebow anie n a  n ie  nie 
zm n ie jsza  się, lecz rośnie.

O gólna sy tu a c ja  n a  ry n k u  rad jow ym  w E u ro p ie  niedużo różni 
się od am erykańsk ie j. O dbiorniki i lam py są  trzy m an e  w połącze­
n iu  z handlem  m echanicznym , autom obilow ym  i t. d. E u rope jscy  
kupcy  rad jow i p ra c u ją  przew ażnie  n a  dużą skalę.

W d e fin ic ji a u to r  dochodzi do w niosku, że E u ro p a  je s t dobrym  
k lijen tem  rad jo w y m  d la  A m eryki.

W dalszym  ciągu  a u to r  ro z p a tru je  sy tu ac ję  p rzem ysłu  rad jo - 
wego Południow ej A m eryki, gdzie, ze w zględu n a  m ałą  lokalną 
produkcję , p rzem ysł S tanów  Zjedn. je s t  głów nym  im porterem .

W  osta tn ich  la ta ch  przem ysł rad jo w y  E u ro p y  zaczął konkuro ­
w ać n a  tern  polu z przem ysłem  am erykańsk im , jednakże  bez du­
żego pow odzenia ze w zględu n a  dużą odległość A m eryki od E uropy .

W dalszym  ciągu  a u to r  ro z p a tru je  możliwości p rzem ysłu  rad jo - 
wego w A u s tra lji  i dochodzi do w niosku, że ze w zględu n a  dużą 
odległość i bliskość potężnie rozw ija jącego  się p rzem ysłu  rad jow ego 
Ja p o n ji, rynek  ten  n ie  p rzed s taw ia  dużej w artośc i d la  S tanów  Z jed ­
noczonych.

R ynki D alekiego W schodu, C hin i In d y j nie są  jeszcze przygo­
tow ane  do w chłonięcia p rzem ysłu  rad jow ego  ze w zględu n a  swój 
zły s tan  ekonom iczny, należy  się jed n ak  z niem i liczyć w przyszłości.

P. P.
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K A P IT A N  D Y PL O M O W A N Y  W Ł A D Y SŁ A W  D EC.

RUMUŃSKA BROŃ PANCERNA .

W przekonaniu, że oświetlenie aktualnego stanu  pew­
nych zagadnień, dotyczących broni pancernej w Rum unji, 
zain teresu je bliżej Czytelników, omówię w niniejszym  a r­
tykule :

—  organizację czołgów,
—  poglądy na  użycie czołgów w działaniach zaczep­

nych i
—  środki obrony przeciw pancernej piechoty.

Organizacja rum uńskich fo rm acyj czołgów.

A rm ja  rum uńska na stopie pokojowej posiada 1 pułk
czołgów R e n a u l t .

Ze studjum  rum uńskiej lite ra tu ry  wojskowej wydedu- 
kować można następu jącą organizację czołgów.

a) Pułk składa się z:
—  drużyny dowódcy,
—  2 bataljonów czołgów i
-— odpowiedniego taboru technicznego, bagażowego i 

żywnościowego.
Rozporządza on 5 sekcjami telefonistów, z których 

•iedna obsługuje dowództwo pułku, dwie — bataljony i



dwie —  kom pan je  transportow e; posiada ponadto czołgi- 
radjo.

b) W skład bataljonu wchodzą:
—  drużyna dowódcy,
—  2 kom pan je  czołgów,
— 1 kompan ja  transportow a i
— odpowiedni tabor.
c) K om panja czołgów składa się z:
— drużyny dowódcy,
—  3 plutonów (po 5 czołgów),
—  plutonu zaopatryw ania w am unicję i
-—- taboru.
d) W skład kom panji transportow ej wchodzą:
— drużyna dowódcy,
—  pluton transportow y (5 samochodów transpo rto ­

wych),
—  pluton w arsztatow y i
—  odpowiedni tabor.

Poglądy rum uńskie na użycie czołgów w  działaniach 
zaczepnych.

Bez względu na  rodzaj posiadanego obecnie sprzętu, 
Rumuni żywo in te resu ją  się sprawam i, dotyczącemi czoł­
gów wszystkich typów.

W zeszycie z miesięcy listopad—grudzień ub. r. czaso­
pism a R e v i s t a  I n f a n t e r i e i  zamieszczony jest 
a rtyku ł m jr. B a i c u l e s c u ,  om aw iający charak tery ­
stykę nowoczesnych czołgów i podział ich z punktu  widze­
nia użycia taktycznego.

A utor artykułu  wypowiada się za przyjęciem  podziału 
czołgów n a :

— rozpoznawcze,



— bezpośredniego tow arzyszenia i osłony piechoty,
—  dalekiego działania,
—  szturm ow e i
—  niszczycielskie (do osłony czołgów dalekiego działa­

nia przez zwalczanie zarówno jednostek pancernych nie­
przyjaciela, jak  i jego a rty le r ji) .

Zalicza o n :
— do czołgów rozpoznawczych —  czołg C a r  d e n- 

L o y d,
— do czołgów towarzyszących piechoty — lekkie czołgi 

V i c k e r s a  i C h r i e s t i e ,
—  do czołgów dalekiego działania — średni czołg 

V i c k e r  s a,
—  do czołgów szturmowych — czołgi ciężkie (od 35 

do 75 t . ) ; zaznacza przytem , że nie ustalono dotychczas, 
który z typów  czołga ciężkiego nadaw ałby się najlepiej do 
tego celu na  froncie wschodnim;

— do czołgów niszczycielskich —  czołgi lekkie i śred­
nie o potężnem opancerzeniu, uzbrojone w działa od 37 do 
75 mm.

Rum uńska doktryna użycia czołgów sprow adza się do 
następujących zasad podstaw owych:

a) czołgi nowoczesne zdolne są do współdziałania za­
równo z broniam i głównemi, jak  i oddziałami zmotoryzo- 
wanemi,

b) jednostki czołgów, w sparte  specjalną a rty le r ją  to ­
warzyszącą i oddziałami piechoty na  samochodach, mogą 
być użyte do działania samodzielnego,

c) czołgów używać można we wszystkich fazach dzia­
łań zaczepnych; użycie ich w działaniach obronnych ogra­
nicza się do w spierania przeciwuderzeń i przeciw natarć.

Rozwijając te zasady w artykule „Obrona przeciwpan­



cerna środkam i piechoty” , m jr. B a i c u l e s c u  w n a ­
stępujący sposób przedstaw ia działania czołgów.

W rozpoznaniu strategicznem  w spiera ją  kaw alerję  od­
działy pancerno-motorowe, złożone z czołgów rozpoznaw­
czych, samochodów pancernych, piechoty na samochodach 
oraz ewentualnie czołgów towarzyszących kaw alerji. Za­
pew nia to  (w raz z działalnością lotnictw a) wielkiej jed ­
nostce kaw alerji możność szybkiego zbicia nieprzyjaciel­
skich oddziałów osłonowo-ubezpieczających oraz umożli­
w ia je j dotarcie do sił głównych przeciwnika.

Działalność rozpoznawczą kaw alerji strategicznej uzu­
pełnia się pracą zwiadowczą straży  przednich, poprzedza­
nych zmotoryzowanemi oddziałami rozpoznawczemi wiel­
kich jednostek. Ogólnie biorąc, w działaniach tego rodza­
ju  w ystępują poza czołgami rozpoznawczemi również i 
plutony czołgów tow arzyszących; w sp ierają  one uderzenia 
straży  przednich w rejonach, w których dowódca zamie­
rza  przełam ać pozycję czat (ubezpieczeń) przeciwnika.

N atarcie  na nieprzyjaciela, zwłaszcza zajm ującego po­
zycję silnie umocnioną, poprzedza się uderzeniem  czołgów 
szturmowych, k tóre to ru ją  drogę dla następnych grup  czoł­
gów. Działanie takie, jeśli chodzi o fro n t wschodni, po­
zbawiony dogodnych kom unikacyj, niezbędnych do pod­
wiezienia czołgów szturm owych na stanow iska wyjściowe, 
należeć jednak będzie do wypadków wyjątkow ych. N or­
m alnie pierw szą grupę czołgów, ja k a  po uprzedniem  przy­
gotowaniu a rty le rji ruszy na nieprzyjaciela, stanow ić bę­
dą czołgi dalekiego działania w sile bataljonu  (27 wozów) 
na dyw izję; pozostając pod bezpośredniemi rozkazami do­
wódcy dywizji, uderzają one na stanow iska a rty le rji prze­
ciwnika, stanow iska jego dowództw, odwody, punkty  ob­
serw acyjne i t. p. Czołgom dalekiego działania tow arzy­
szyć powinny czołgi niszczycielskie (stosunek jak  1 do 1)



z zadaniem  zapew nienia im w sparcia ogniowego, którego 
nie może dać zbyt oddalona a rty le r ja  dywizyjna.

Wślad za grupą pierwszą wyruszają w 2 rzutach czoł­
gi towarzyszące:

—  rzu t osłony (dalekiego w sparcia piechoty) rusza po 
upływie 5 -—■ 10 m in.; pozostaje on pod bezpośredniemi 
rozkazami dowódcy pułku i działa przeciwko gniazdom 
ciężkich karabinów  maszynowych i broni przeciw pancer­
nych, dezorganizując system  ogniowy przeciw nika;

-— rzu t właściwego bezpośredniego w sparcia piechoty, 
W yruszając po upływie 7 —  8 min. po czołgach rzutu  
pierwszego, ma za zadanie ścisłe współdziałanie z piecho­
tk i rzu t ten  pozostaje w dyspozycji dowódców bataljonów  
1- linji.

W reszcie osta tn ią  grupę „m otorow ą” stanow ią oddzia­
ły pancerno-motorowe, złożone z wszystkich typów czoł­
gów oraz jednostek zmotoryzowanych innych b ron i; gru- 
P§ tę przeznacza się do głębokiego (150 — 200 kim) wy­
korzystania powodzenia, osiągniętego natarciem  poprzed­
nich zgrupow ań czołgów.

Zapoznawszy się z podstawowemu zasadami rumuń­
skiej doktryny użycia czołgów, rozpatrzmy zkolei bardziej 
Szczegółowo poglądy Rumunów na działanie czołgów to­
warzyszących piechoty:

— w walce spotkaniowej,
■— przeciwko nieprzyjacielowi, usadowionemu w tere- 

111 e> lecz nieumocnionemu,
przeciwko nieprzyjacielowi silnie um ocnionem u1).

) T em at ten  om aw ia w  R e v i s t a  I n f a n t e r i e i  (N r. 
880 —  381/1933) m a jo r C h  i t  u.



U ż y c i e  c z o ł g ó w  w w a l c e  s p o t k a n i o w e j .

T ranspo rt czołgów na  pole walki odbywa się
—  do odległości 100 kim od nieprzyjaciela — ko­

leją,
—  do odległości od 100 do 10 kim od nieprzyjaciela — 

samochodami transportow em i,
Dalszą drogę (do stanow isk wyjściowych) odbywają 

czołgi na  gąsienicach.
Część czołgów, oddanych do dyspozycji dywizji pie­

choty, przydziela się do straży  przednich z zadaniem  to­
warzyszenia im i w spierania ich działań.

Gros czołgów posuwa się kolejnemi skokami za jedną 
z kolumn sił głównych dywizji (zależnie od przew idyw ań 
użycia czołgów).

Z chwilą zaangażow ania straży  przedniej przydzielone 
do niej czołgi działają podobnie, jak  w natarciu .

W natarciu  czołgi wchodzą do akcji po uprzedniem  roz­
poznaniu te ren u ; rozpoznanie do dotyczy:

-—- kierunków, na  których czołgi mogą być użyte,
—  przydziału jednostek czołgów do oddziałów nacie­

rających,
— ugrupow ania w głąb jednostek czołgów i
—  sposobu współdziałania czołgów z piechotą.
Po wykonaniu rozpoznania terenu  dowódca oddziału 

czołgów staw ia dowódcy dywizji propozycje co do użycia 
czołgów; w razie ich przyjęcia sztab dywizji opracowuje 
szczegółowy plan m anewru dyw izji; plan ten uwzględnia:

—  podział jednostek czołgów pomiędzy pułki,
— odwód czołgów i jego przyszłe zadania,
— głębokość użycia czołgów w natarciu ,
—  zachowanie się czołgów po osiągnięciu wyznaczo­

nych przedm iotów n a ta rc ia  i



—  osłonę czołgów w czasie natarcia.
Zajęcie podstaw y wyjściowej następuje nocą.
Tuż przed chwilą w yruszenia n a ta rc ia  jednostki czoł­

gów, współdziałające z piechotą, w ysuw ają się przed linję 
piechoty na odległość ok. 200 m i biorą pod ogień te gnia­
zda oporu nieprzyjaciela, k tóre mogłyby powstrzym ywać 
ruch nacierającej piechoty.

Z chwilą ruszenia piechoty ru sza ją  naprzód i czołgi; 
zwalczają one napotykane kolejno opory i u łatw ia ją  w ten 
sposób ruch piechoty, k tó ra  posuwa się za niem i tak  dłu­
go, aż nie na tkną  się one na  takie opory, k tóre uniemoż­
liw iają dalszy ich ruch n a p rz ó d 3).

Wówczas piechota w ym ija zatrzym ane czołgi i naciera 
bez oglądania się na ich pomoc. Z chwilą, gdy nastanie 
możliwość dalszego ruchu, czołgi w ysuw ają się ponownie 
przed własną piechotę.

Osłona czołgów w na ta rciu  polega na :
— obezwładnieniu a rty le rji przeciw nika (zwłaszcza 

jego a rty le rji piechoty),
— zadymieniu jego punktów  obserwacyjnych,
—  zastosowaniu środków obrony przeciwlotniczej.
Usadowienie się piechoty na zdobytym przedmiocie

osłaniają czołgi, k tóre się wysuw a w tym  celu na przedpo­
le; po zorganizow aniu przez piechotę planu ognia czołgi 
zbierają się w ustalonem  m iejscu zbiórki, gdzie przygoto­
w ują się do następnych zadań.

Do w ykorzystania powodzenia (w wypadku, kiedy nie­
przyjaciel po u tracie pozycji oporu nie staw ia na swych 
tyłach oporów ciągłych) używa się czołgów drugiego rzu­
tu, współdziałających z jednostkam i odwodowemi piecho­

l )  Z a trz y m an ie  się czołgów może być spow odow ane rów nież 
W łaściwościami te re n u  lub złą p ra c ą  m aszyn.



ty. W zasadzie czołgi drugiego rzutu  posuw ają się za 
pierw szą falą  piechoty w pogotowiu do wym inięcia je j i 
zwalczania świeżo napotkanych oporów. Jeżeli piechota 
natknie się na ciągły opór przeciwnika, wówczas czołgi 
działają, ja k  w natarciu .

W pościgu część czołgów przydziela się do straży  przed­
nich z zadaniem  tow arzyszenia kolumnom pościgowym, 
gros zaś czołgów posuwa się kolejnemi skokami w kolum­
nie sil głównych dywizji.

U ż y c i e  c z o ł g ó w  p r z e c i w  n i e p r z y j a c i e ­
l o w i  u s a d o w i o n e m u  w t e r e n i e .

W okresie działań wstępnych 1) czołgi działają analo­
gicznie, jak  w fazie działań w stępnych walki spotkanio­
wej, z tą  różnicą, że gros ich posuwa się bądź za jedną, 
bądź też za obydwiema kolumnami dywizji, przyczem 
pierwszy ich skok (na samochodach transportow ych) się­
ga do s tre fy  działania ognia a rty le rji dywizyjnej (lekkiej) 
przeciwnika. Po wyładowaniu się czołgi kontynuują ruch 
na gąsienicach, w ykorzystując odpowiednio teren.

Technika działania czołgów w na ta rciu  na przeciw ni­
ka, usadowionego w terenie, je s t  w zasadzie taka  sama, 
jak  w natarciu  w walce spotkaniowej. Pewne różnice, ja  
kie tu  m ają  miejsce, w ynikają z zadania, jak ie  czołgi 
o trzym ują do wykonania. P rzypada tu  im w udziale na­
stępująca p raca :

— otw ieranie piechocie przejść przez organizacje

') R um uński reg u lam in  w alki w ielkich jednostek  określa  to  j a ­
ko:

—  m arsz  zb liżan ia  i
—- n aw iązan ie  styczności w raz  z całkow item  zaangażow aniem  

s tra ż y  p rzedn ie j (s tra ży  p rzedn ich ).



obronne przeciwnika (sieć przeszkód) w czasie od wyru­
szenia natarcia aż do zajęcia końcowego przedmiotu na­
tarcia ;

— zatrzymywanie ogniem nieprzyjacielskich oddzia­
łów, wycofujących się z walki, względnie odwodów, któ- 
reby mogły zasilić pierwszą linję przeciwnika;

— współdziałanie w odpieraniu stwierdzonych prze­
ciwnatarć nieprzyjaciela i

— oczyszczanie orgnizacyj obronnych przeciwnika, 
czyli walka wewnątrz ugrupowania nieprzyjaciela (wzdłuż 
^owów strzeleckich i komunikacyjnych).

Technika działania czołgów w wykorzystywaniu powo­
dzenia po natarciu na przeciwnika, usadowionego w tere- 
nie, opiera się na zasadach, podanych w poprzednim pod­
rozdziale, z tem, że zasadniczo czołgi, posuwając się sko­
kami, poprzedzają piechotę i ułatwiają jej ruch naprzód 
Przez zwalczanie gniazd oporu nieprzyjaciela. O ile prze­
ciwnik nie przeciwstawia oporów, czołgi przechodzą na 
czoło oddziałów głównych straży przednich, sformowa­
nych z uwagi na powstałą sytuację taktyczną. Przy ponow- 
nem napotkaniu oporu nieprzyjaciela czołgi wysuwają się 
Przed czołowe oddziały piechoty i działają w sposób, opi­
sany wyżej.

Sposób działania czołgów w pościgu po natarciu na 
Przeciwnika, usadowionego w terenie, jest analogiczny do 
Pościgu w walce spotkaniowej.

l ż y c i e  c z o ł g ó w  p r z e c i w k o  n i e p r z y j a ­
c i e l o w i  s i l n i e  u m o c n i o n e m u .

W natarciu na nieprzyjaciela silnie umocnionego po­
j o n y  brać udział czołgi średnie i ciężkie (w pewnych wy­
padkach także i lekkie), przyczem powodzenie akcji wiąże 
Sl? ściśle ze stopniem uzyskanego zaskoczenia.



Jednostki czołgów, dla zapew nienia sobie możności za­
silania walki świeżemi siłami, dzieli się na 2 — 3 urzu- 
tow ane w głąb zgrupow ania.

Technika działania czołgów na  pozycję silnie u fo rty fi­
kowaną opiera się na zasadach, podanych w poprzednim  
podrozdziale.

Jako siły czołgów do na ta rcia  na odcinek obronny ba- 
taljonu  (przy szerokości fron tu  1000 m ), autorzy rum uń­
scy w yliczają:

—  kom panję czołgów dalekiego działania (9 wozów),
—- kom panję czołgów niszczycielskich, działającą wraz

z czołgami dalekiego działania,
—  kom panję czołgów osłony n a ta rc ia  (15 wozów),
—  bataljon czołgów bezpośredniego w sparcia (30 — 

45 wozów), co daje w sumie 54 — 69 czołgów, a po wy­
eliminowaniu czołgów dalekiego działania (m ających w 
zasadzie odrębny kierunek działania i osobne zadanie) — 
45 do 60 czołgów, posuwających się w trzech falach (po 
20 czołgów).

Środki obrony przeciwpancernej piechoty rum uńskiej.

Przyjąw szy wraz ze sprzętem  (R enault) również f ra n ­
cuską tak tykę działania czołgów, Rumuni, jak  to w yraź­
nie stw ierdza m jr. B a i c u 1 e s c u, nie przywiązywali 
zbyt wielkiej wagi do zagadnienia obrony przeciw pancer­
n e j 1). Licząc się jednak poważnie z tern, że w przyszłej 
wojnie przeciwnicy w prow adzą do działania liczne oddzia­
ły czołgów, Rum uni poddają obecnie rew izji swe dotych-

’) F ran cu z i dopiero w 1929 r. w ydali in s tru k c ję  obrony przeciw ­
pan ce rn e j, ja k o  załączn ik  do „ In s tru c tio n  su r  1’emploi des ch a rs  de 
com bat”.



czasowe poglądy na problem  obrony przeciw pancernej 
(którym , według cytowanego au tora , naw et rum uńska li­
te ra tu ra  dotychczas poważniej nie zajm owała się). Zdając 
sobie spraw ę z tego, że wyposażenie piechoty rum uńskiej 
w nowoczesną broń przeciw pancerną je s t kw est ją  przy­
szłości, m ajor B a i c u l e s c u  poddał gruntow nej ana­
lizie istn iejący w R um unji sprzęt tow arzyszący piechoty, 
wykazując, że naw et ta  a rty le r ja  towarzysząca, w k tó rą  
obecnie wyposażona je s t rum uńska piechota, może być 
użyta z powodzeniem, jako  sprzęt przeciw pancerny pod 
w arunkiem , że będzie ona stosow ana masowo i w oparciu 
o właściwości terenu  przyszłych walk. Zdawanie sobie do­
kładnie spraw y z możliwości posiadanego sprzętu tow a­
rzyszącego piechoty i z pomocy, jak ą  może dać odpowied­
nio zorganizow any i w ykorzystany teren  (przeszkody prze­
ciw pancerne) jest, zdaniem  m jr. B a i c u l e s c u ,  tem 
potrzebniejsze, że praw ie z reguły piechota będzie m usiała 
liczyć wyłącznie na własne środki przy zwalczaniu czoł­
gów bezpośredniego w sparcia i osłony piechoty. Na po­
ważniejszą pomoc a rty le rji dywizyjnej piechota liczyć nie 
będzie mogła, ponieważ natarcie  czołgów obejmie równo­
cześnie zarówno pozycje piechoty, jak  i stanow iska a r ty ­
lerji (uderzą tam  czołgi dalekiego działania).

Do środków czynnej obrony przeciwpancernej, jakiem i 
dysponuje rum uńska piechota, można zaliczyć:

a) broń samoczynną na  odległościach poniżej 200 m 
(strzelanie do szczelin obserw acyjnych i otworów strzel­
niczych czołgów );

b) pociski przeciw pancerne, stosowane przez broń sa­
moczynną, na odległościach do 350 m ;

c) g rana ty  ręczne, rzucane pod gąsienice czołgów (w 
wiązkach po 3 — 5 s z tu k ) ;



d) działko 37 mm na odległościach do 500 m przeciw­
ko tankietkom , względnie przeciw gąsienicom czołgów;

e) działko 53 mm na odległościach, jak  działko 37 m m; 
działko to należy jednak uważać za mało skuteczne ze 
względu na brak  do niego pocisku przeciw pancernego; po­
za tem  szybkość strzelania jego z braku oporopowrotnika 
wynosi zaledwie 2 — 3 strzały  na m in u tę ;

f) działo 76.2 mm, wykazujące skuteczność ognia 
przeciwpancernego do odległości 2000 m pod warunkiem , 
że kąt padania pocisków nie będzie mniejszy, niż 60°; 
wmontowanie tego działa na lekkoopancerzony ciągnik gą­
sienicowy uczyniłoby je, zdaniem m jr. B a  i c u 1 e s c u, 
idealnym sprzętem  przeciw pancernym ;

g) miotacz m in 75.83 mm na odległościach między 150 
a 1000 m ;

h) pojedyńcze działa a rty le rji dywizyjnej, oddane do 
dyspozycji piechoty; skuteczność ognia przeciw pancerne­
go tych dział je s t analogiczna do działa 76.2 m m ;

i) miotacze płomieni na odległościach bardzo b li■ 
sk ich ;

j)  pola minowe (w ilości 2 min na m etr bieżący; każ 
da m ina o zawartości 2 —- 3 kg m aterja łu  wybuchowego).

Do środków biernej obrony przeciwpancernej, jakie 
może piechota wykorzystać, rum uńscy pisarze wojskowi 
zaliczają:

— wszelkiego rodzaju przeszkody na tu ra lne  (lasy, rze­
ki, bagna, rowy ponad 2 m. i t. p .),

—  przeszkody sztuczne (odpowiednie uzupełnienie 
pewnych przeszkód naturalnych, specjalnie wykopane ro­
wy odpowiedniej szerokości i głębokości, barykady z ścię­
tych drzew, słupy betonowe, połączone łańcucham i i t. p .).



R O T M IST R Z  F R A N C IS Z E K  SZ Y ST O W SK I.

KOMPAN JE  MANEWROWE CZOŁGÓW 
I SAMOCHODÓW PANCERNYCH.

Kom panje czołgów i samochodów pancernych, biorące 
udział w m anewrach, jako jednostki samodzielne, czy też 
w związkach pancerno - motorowych, powinny odpowiadać 
następującym  w arunkom :

1) S tan sprzętu pancernego i samochodowiego kom- 
Panji powinien być bez zarzu tu ; m aszyny powinny być wy­
remontowane, wyposażone w odpowiednią ilość części za­
m iennych; powinny one gw arantow ać należyte funkcjono­
wanie w w arunkach polowych.

2) W yszkolenie załóg powinno być kom pletnie zakoń­
czone.

Kierowcy powinni być wyspecjalizowani w prowadze- 
niu i konserwacji sprzętu oraz w usuwaniu drobnych je ­
go niedomagam

Dowódcy wozów powinni być wyspecjalizowani w 
obserwacji i prowadzeniu ognia z wozów, powinni oni 
znać sposoby walki wozów pojedyńczo i w zespole, umieć 
otrzym ywać łączność w ram ach swego zespołu we wszel­
kich w arunkach walki i terenu. Powinni oni być zdyscypli­
nowani, dobrze orjentować się w terenie i z mapy, móc 
w każdej chwili zastąpić kierowcę.

3) K adra zawodowa powinna być odpowiednio przygo­



towana pod względem zarówno technicznym, jak  i taktycz­
nym.

Ogólnie biorąc, kompan ja  m usi być tak  zgrana, ażeby 
wszelkie rozkazy i znaki dowódcy, bez względu na sposób 
ich przekazywania, odległość pomiędzy wozami, trudne 
warunki terenowe, zmęczenie załóg i t. p., były odrazu za­
uważone, zrozumiane i wykonane.

Załogi wozów pancernych powinny być otrzaskane 
z pracą oddziału w polu.

Stąd wniosek, że kompan je  manewrowe należy obsa- 
dzać poza kadrą zawodową nadterm inowym i i strzelcami 
pancernymi starszego rocm ika.

Okres manewrów stanowi dla oddziału egzamin z jego 
wyszkolenia, je s t  on pierwszem jego wystąpieniem  na- 
zewnątrz.

Jak  wobec tego należy przygotować kompanję, ażeby 
egzamin ten  wypadł jak  najkorzystniej?

Postaram  się niżej podać szereg uwag, dotyczących 
przygotowania kom panji manewrowej w okresie letnim.

Im  wcześniej zorganizuje się kom pan ję  manewrową, 
tern więcej będzie się miało czasu na je j wyszkolenie 
i zgranie.

Najlepiej zrobić to, wychodząc do obozu. N iestety nie- 
zawsze będzie to możliwe ze względu na potrzeby szkole­
nia szeregowych kontyngensu, rezerw y i t. d.

Jeżeli chodzi o stronę techniczną, to w okresie pobytu 
w obozie należy tak  postępować, żeby przed odjazdem 
kom panji manewrowej znaleźć czas na przegląd i technicz­
ne przygotowanie wozów.

N aturalnie mowy tu  niem a o rem ontach kapitalnych; 
z zasady należy je przeprowadzać w okresie jesiennym  
(po powrocie z m anew rów ). Chodzi tu  jedynie o przegląd 
silników i podwozi (można to zrobić kolejno wozami, że-



by nie przerywać ćwiczeń). W wyniku przeglądu, o ile 
zajdzie tego potrzeba, wypadnie wymienić pierścienie tło­
kowe, podocierać zawory i t. p. Jeżeli chodzi o wozy gą­
sienicowe, to trzeba pamiętać, że na m anew ry należy wy­
jeżdżać na gąsienicach w dobrym stanie, a więc tak  gospo­
darować, żeby, o ile możności, zaopatrzyć wozy w nowe 
gąsienice wraz z kołami napędowemi. Nie mówię już o rze­
czach zasadniczych, jak  kompletne wyposażenie plutonu 
technicznego, doczepek towarzyszących i t. p. w niezbęd­
ne zespoły i części zamienne.

Tylko odpowiednio przygotowana pod względem za­
równo technicznym, jak  i zaopatrzenia kompan ja  da gw a­
rancję dobrego funkcjonowania na manewrach.

Bo cóż w arte będzie nawet najlepsze zgranie i wyszko­
lenie taktyczne kompanji, jeżeli zaczną strajkow ać wozy?

Pluton techniczny (patrole reparacyjne) podczas poby­
tu w obozie powinny stale brać udział w ćwiczeniach; 
Umożliwi to im dokładne poznanie potrzeb i nauczy szyb­
kiego i dokładnego przeprowadzania napraw  w w arszta­
tach polowych.

Dużo więcej czasu i pracy trzeba będzie poświęcić 
wyszkoleniu kom panji pod względem bojowym.

Jest to praca żmudna, w ym agająca nie tyle filozofji, 
co licznych ćwiczeń w terenie. Kom panja powinna być tak 
zgrana i zdyscyplinowana, żeby je j wyszkolenie formalne 
n'ie było nigdy przeszkodą w szybkiem i sprawnem wyko­
nywaniu zadania.

Jednem  słowem, powinna ona być „w ręku” w znacz­
nie większym stopniu, niż jakikolwiek oddział innego ro­
dzaju broni. Tłumaczy się to tem, że działanie broni pan- 
Cernej powinno dążyć zawsze do zaskoczenia wroga nie- 
10zczlonkowanego (w kolum nach), co przy powolnem i nie- 
sprawnem działaniu kom panji nie da się osiągnąć.



Na czem właściwie polega to wyćwiczenie i zgranie 
kompan ji?

Przedewszystkiem  na wyćwiczeniu spotęgowanej uwagi 
i zdolności obserwacyjnych załóg; je s t to podstawą i rę­
kojm ią tego, że każdy rozkaz (znak) dowódcy będzie nie­
zwłocznie zauważony, zrozumiany i natychm iast wyko­
nany.

Szkolenie załóg w wyrobieniu spotęgowanej uwagi 
przeprowadzać można drogą ćwiczeń chorągiewkami sy- 
gnalizacyjnemi w następującej kolejności:

a) ćwiczenia szybkiego układania znaków (sygnałów) 
chorągiewkami i w ystaw iania ich w płaszczyźnie prosto­
padłej do kierunku, w jakim  się sygnalizuje;

b) ćwiczenia natychm iastowego powtarzania znaków, 
podawanych przez dowódcę.

Ćwiczenia te należy prowadzić najpierw  na skróconych 
odległościach na placu bez sprzętu, później przejść stop­
niowo do ćwiczeń w wozach w miejscu, w ruchu, na od­
ległościach zwiększonych, w coraz trudniejszych w arun­
kach terenowych i atm osferycznych.

Szybkość pow tarzania znaków musi być doprowadzona 
do perfekcji.

Ze względów ćwiczebnych można nakazać natychm ia­
stowe pow tarzanie sygnałów (bez wykonywania podanego 
rozkazu).

Szybkość, z jak ą  wszystkie załogi powtórzą znak, bę­
dzie m iarą wyszkolenia, dowodem uwagi i umiejętności 
utrzym yw ania łączności wzrokowej pomiędzy wozami — 
nieodzownym warunkiem  przy dowodzeniu oddziałem.

N astępnem  ćwiczeniem w w yrabianiu uwagi może być 
ćwiczenie w ścisłem przestrzeganiu odległości pomiędzy 
wozami w m arszu podróżnym.



Kontrolę utrzym yw anych odległości przeprowadza się 
z motocykla w ukryciu; dowódca przepuszcza oddział, no­
tu jąc  wozy, idące na odległościach nieodpowiednich.

Podane powyżej m etody zm uszają załogń do stałej 
i naprężonej uw ag i; przez odpowiednie stopniowanie ćwi­
czeń dochodzi się do tego, że utrzym yw anie łączności wzro­
kowej pomiędzy wozami i stała  spotęgowana uwaga „wcho­
dzą w krew “ załóg i w konsekwencji oddział je s t stale 
>,w ręku dowódcy" a dowodzenie nim nie przedstaw ia żad­
nych trudności.

Obserwacja przez szczeliny i przym knięte klapy powin­
na być przedmiotem stałych ćwiczeń podczas wyszkolenia 
strzeleckiego.

Na wojnie oddziały broni pancernej będą się bić, m a­
newrować lub stać  na postoju, najw iększy jednak udział 
Przypadnie marszom, dlatego też wyszkolenie marszowe 
Powinno być specjalną tro ską  dowódcy.

Do szkolenia w m arszach należy przejść dopiero po 
formalnem wyszkoleniu załóg w m ustrze.

Trzeba je nauczyć (ujednostajnić) szybkiego wsiada­
nia i wysiadania z wozów.

Przy szkoleniu w m arszach należy pamiętać o tem, 
Ze szkoli się załogi, a nie wozy, to znaczy nie ilość prze­
bytych kilometrów, a stopień uzyskanej dyscypliny 
1 sprawności marszowej załóg będzie m iarą  wyszkolenia 
°ddzialu.

Ćwiczenia marszowe nie mogą się odbywać pod zna­
kiem pokonanej przestrzeni (ilości przebytych kilome- 
tł 'ów) ; powinny one wyszkolić oddział w utrzym yw aniu 
nakazanego tem pa, dyscypliny marszowej, um iejętnem  
Prowadzeniu wozów, spraw nej sygnalizacji oraz szybkiem 
Osuwaniu defektów przez załogi wozów i patrole repara- 
cyjne.



Ponadto załogi wozów powinny umieć w razie potrze­
by wzmocnić wątpliwy m ost i szybko naprawić drogę.

Jakie m etody należy stosować przy wyszkoleniu m ar- 
szowem ?

Dyscyplinę m arszu uzyskuje się przez wyszkolenie w 
utrzym yw aniu nakazanego tem pa i odległości pomiędzy 
wozami.

Tempo reguluje wóz czołowy; jeżeli m arsz odbywa się 
po drodze, gdzie są słupy (kamienie) kilometrowe, to re ­
gulacja tem pa przy pomocy zegarka nie przedstaw ia żad­
nej trudności.

Jak  postąpić, jeżeli słupów kilometrowych niema, albo 
m arsz odbywa się nie po drogach?

Jeżeli wyjdziemy z zasady, że każdy dowódca przed 
wymarszem sporządza szkic przem arszu, na którym  zazna­
cza, biorąc za podstawę nakazane tempo, gdzie o k tórej go­
dzinie ma być, to przy m ijaniu oznaczonych punktów bę­
dzie on miał stałą kontrolę i będzie mógł odpowiednio re­
gulować szybkość posuwania się.

U trzym anie odległości pomiędzy wozami uzyskuje się 
przez odpowiednie indywidualne wyszkolenie kierowcy i 
wyćwiczenie jego uwagi.

Metody szkolenia tej uwagi i sposób kontroli utrzym y­
wanych odległości omówiłem wyżej.

Jak  wynika z tego, co powiedziałem, przećwiczenie 
wszystkich składników m arszu może się odbyć na prze^ 
strzeni chociażby 5 kilometrów i nie wymaga „zajeżdża- 
n ia“ maszyn.

Ćwiczenia marszowe należy stopniować tak, żeby odby­
wać m arsze najpierw  w dzień po drogach dobrych (szo­
sach) bez kurzu (po deszczu), przejść następnie do w arun­
ków trudniejszych, wreszcie marszów nocnych z pogaszo- 
nemi światłami, w m askach przeciwgazowych i t. p.



Przy  każdem ćwiczeniu marszowem należy szkolić za­
łogi, zwłaszcza podczas krótkich odpoczynków, w stosowa­
niu biernej obrony przeciwlotniczej.

Każdy dowódca wozu powinien umieć na dany znak 
wybrać indywidualnie odpowiednie m iejsce i ukryć tam  
wóz przed obserw acją lotniczą.

Ażeby można było natychm iast podjąć dalszy m arsz, 
należy wyszkolić dowódców wozów tak , żeby po ukryciu 
wozów sami wracali na drogę i przebywali na wysokości 
swych wozów, u trzym ując łączność ze swoimi kierowcami.

W ten sposób na dany przez dowódcę oddziału znak wo­
zy natychm iast w yjeżdżają na drogę i kontynuują marsz.

Szybkość, z jaką  dowódcy wozów ukry ją  je przed 
obserwacją lotniczą, następnie w yjdą „na lin ję“, celem na­
wiązania łączności z dowódcą oddziału i  wreszcie podejmą 
ponowny m arsz, będzie m iarą  wyszkolenia oddziału w sto­
sowaniu biernej obrony przeciwlotniczej.

Stosowanie obrony czynnej powinno być przedmiotem 
szkolenia strzeleckiego; może ono mieć również zastosowa­
nie podczas ćwiczeń marszowych, z reguły zaś na dłuższych 
postojach.

Nie należy pozwalać na to, aby m niejsze niedomagania 
techniczne były usuwane przez patrole reparacyjne, a zmu­
szać do tego załogi wozów.

Patro l reparacyjny  in terw enjuje, jedynie wówczas, kie­
dy defekt nie może być usunięty w ram ach możliwości za­
łogi.

W przeciwnym razie załogi się przyzwyczają do stałej 
opieki patrolu i z naj drobniej szem niedomaganiem czekać 
będą na jego „pomoc“.

Po opanowaniu techniki marszów podróżnych należy 
Przejść do szkolenia szyków luźnych najpierw  na placu, 
a potem w terenie.



Należy dążyć do tego, żeby przechodzenie z kolumny 
marszowej do szyków bojowych nie zabierało dużo czasu 
i żeby bez względu na teren  łączność pomiędzy wozami 
była stale utrzym ana. W czasie m arszu rozwijać się nale­
ży przy każdej nadającej się okazji terenowej.

Dopiero tak  zgrana i wyćwiczona pod względem for­
malnym kom panja (pluton) może rozpocząć ćwiczenia 
współdziałania z innemi rodzajam i wojska.

Pierwsze ćwiczenia współdziałania należy robić z pie­
chotą ze względu na wolniejsze tempo akcji; dopiero po­
tem  przejść do współdziałania z kawaler ją.

Przed wyruszeniem  do akcji dowódca kompanji (plu­
tonu) niezawsze będzie mógł wszystko przewidzieć i dla­
tego podstaw ą dowodzenia w ruchu będzie zawsze przy­
kład wozu dowódcy.

Stąd wniosek, że wóz jego powinien się różnić od 
reszty  wozów (proporzec, gałęzie i t. p.) ; powinien on s ta ­
le być obserwowany przez inne wozy.

Widzimy tu znów potrzebę stałego utrzym yw ania 
łączności wzrokowej, jeszcze raz  potw ierdzającą niezbicie 
konieczność specjalnego szkolenia załóg w s p o t ę g o ­
w a n e j  uwadze.

W artykule tym  zwracam przedewszystkiem uwagę na 
stronę formalnego przygotowania i zgrania kom panji bez 
uwzględnienia wyszkolenia strzeleckiego, jako tem atu  zbyt 
ważnego i obszernego, aby go zmieścić w ram ach jednego 
artykułu.

Jeżeli kom pan je  pancerne odchodzą na  m anew ry tra n s ­
portam i kolejowemi, to załadowanie ich, zachowanie się 
podczas transportu , stosowanie biernej i czynnej obrony 
przeciwlotniczej oraz wyładowanie powinny być trak to ­
wane jako ćwiczenie.



W skazanem jest, ażeby dowódca kom panji pancernej 
brał udział w opracowywaniu założeń do ćwiczeń, jako do­
radca techniczny dowódcy wielkiej jednostki.

Dowódca kom panji powinien przy tem pamiętać, ażeby 
zapewnić sobie potrzebny czas na konserwację sprzętu.

Podczas pobytu w wielkiej jednostce należy starać  się 
o to, aby oddział broni pancernej zżył się z oddziałami bro­
ni głównych.

Pomocnemi w tym  wypadku będą częste pokazy sprzę­
tu, połączone z wykładami informacyjnemu, prowadzone 
przez oficerów i podoficerów dla szeregowych piechoty, 
kaw alerji i a rty lerji.

Podczas ćwiczeń współdziałania należy wpajać w  sze­
regowych innych rodzai wojska przeświadczenie o potę­
dze broni pancernej, ucząc ich jednocześnie skutecznych 
sposobów zwalczania broni pancernej przeciwnika.



PO R U C Z N IK  Z Y G M U N T F R A N K IE W IC Z .

0  WAŻNOŚCI PROBLEM U 
W YSZKOLENIA STRZELECKIEG O 
W JEDN OSTKA CH PANCERNYCH.

Pragnę tu  poruszyć spraw ę powszechnie i dawno zna­
ną, jednak  zdaniem mojem zaniedbaną i niedocenianą.

Chodzi mi o wykazanie ogromnych korzyści, jak ie  się 
osiągnie przez podniesienie poziomu wyszkolenia strzelec­
kiego w jednostkach broni pancernych.

Do przeprow adzenia swego rozum owania użyję form y 
m atem atycznej; jako klasyczne ujęcie logicznego myśle­
nia, na jła tw iej umożliwi ona porozumienie się.

Załóżmy, że wóz pancerny potrzebuje do wykonania 
swego zadania czasu t ; m usi on zatem  pozostać przy ży­
ciu przynajm niej przez ten  okres czasu.

Podczas swej akcji wóz pancerny spotyka się z w ro­
giem bezpośrednio mu zagrażającym  —  nieprzyjacielską 
bronią przeciw pancerną;

Czas, potrzebny nieprzyjacielowi do zwalczenia nasze­
go wozu, oznaczmy przez t.

Jasnem  jest, że w arunkiem  osiągnięcia zwycięstwa 
przez wóz pancerny będzie utrzym anie zależności

t <  t ........................................... (1)
Im  czas t  je s t  m niejszy od czasu z, tem  bardziej w ar­

tościowym jes t wóz pancerny; m usim y zatem  dążyć do



powiększenia stosunku —.

Stosunek ten  będzie charakteryzow ał użyteczność wo- 
za pancernego; nazwijm y go spółczynnikiem użyteczno­
ści woza pancernego i oznaczmy przez U n p

  <2>
Spółczynnik U w możemy powiększyć przez
—  powiększenie r,
— zmniejszenie t.
Rozpatrzm y bliżej wielkość i .
Ja k  zaznaczyłem wyżej, je s t to czas, potrzebny nie­

przyjacielskiej broni przeciw pancernej do zwalczenia na­
szego woza pancernego; będzie on zależał od najrozm ait­
szych składników, k tóre zawsze w ystępują w walce ognio­
wej ; najgłówniejszem i z nich są:

1 — charak terystyka  balistyczna sprzętu przeciw pan­
cernego,

2 — odległość strzału,
3 —  teren  (rzeźba i pokrycie),
4 —  rozm iary i sylw etka woza pancernego,
5 —  opancerzenie jego,
6 —  szybkość jego ruchu,
7 —  spraw ność obsługi broni przeciw pancernej.
Podczas walki w artość większości tych czynników po­

zostanie niezm ienną; i ta k :
•— czynniki, wymienione w punktach 1, 4 i 5 —  żad­

nym zmianom nie u legają;
—- czynniki, wymienione w punktach 2, 3 i 6 — są 

zmienne, jednak  zm iany wiadome są zgóry i można 
Uwzględnić je  w  walce; zresztą w pewnym konkretnym  
wypadku są one również stałe.



Pozostanie zatem  jedynie czynnik spraw ności obsługi 
sprzętu przeciwpancernego.

Otóż je s t to jedyny czynnik, na k tóry  możemy wywie­
rać jeżeli nie całkowity, to jednak  zawsze bardzo znaczny 
wpływ.

Sprawność obsługi nieprzyjacielskiej broni przeciw­
pancernej można zmniejszyć ogniem broni w łasn e j: w 
m iarę wzrostu skuteczności ognia własnego, skuteczność 
ognia nieprzyjaciela maleje.

S tąd prosty  w niosek: czas z można powiększyć przez 
zwiększenie skuteczności ognia własnego.

Przejdźm y zkolei do rozważań nad czasem t, t. zn. cza­
sem, potrzebnym  wozowi pancernem u do wykonania jego 
zadania.

Czynnik t będzie sumą dwóch czasów:
a) czasu t _— walki zaczepnej; je s t to czas, potrzebny 

wozowi pancernem u do bezpośredniego wykonania jego 
zadania,

b) czasu t —  walki obronnej, walki z nieprzyjaciel­
ską bronią przeciw pancerną.

i  =  - f -  t 0 *  • "  •  •   . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  ( 8 )

t o — rozpatrzyliśm y pośrednio wyżej ;

t  — będzie funkcją  najróżnorodniejszych składników 
taktycznych i technicznych, a jednocześnie skuteczności 
ogniowej woza pancernego; skuteczność ta  ze swej strony 
będzie zależną zarówno od charak terystyk i balistycznej 
danego środka ogniowego, jak  i wyszkolenia strzeleckiego 
jego obsługi.

Nie ulega żadnej wątpliwości, że czas t r dla danego 
typu woza pancernego można skrócić wyłącznie przez po­
staw ienie na wysokim poziomie wyszkolenia strzeleckiego.



Podstaw iając we wzorze (2) w artość t  z równania (3), 
o trzym am y:

Form a ta  uw ydatnia jaskraw o decydujący wpływ 
Strzelca na użyteczność woza pancernego: przez powięk­
szenie skuteczności własnego ognia wpływamy odrazu na 
wszystkie czynniki składowe spółczynnika U lvp w sensie 
jego maksym alnego powiększenia.

Zaznaczyć muszę, że powyższe wywody w skazują rów­
nież na  ścisłą zależność spółczynnika Ulvp od w arunków  
konstrukcyjnych woza, a  więc od jego sylwetki, ciężaru, 
opancerzenia, zdolności obserwacyjnych, szybkości jazdy 
podczas strzelania, rodzaju sprzętu ogniowego i sposobu 
jego umocowania w wozie.

W ydawałoby się, że wszystko to, co tu  poruszyłem, je s t 
wszystkim  bardzo dawno i bardzo dobrze znane, a  jednak 
w artość czynnika ognia nie zajm uje jeszcze należnego jej 
m iejsca.

W artość ogniową woza pancernego można podnieść w 
dwojaki sposób:

— przez korzystniejsze rozwiązanie konstrukcyjne 
broni oraz zastosowanie odpowiednio ulepszonych sposo­
bów je j zm ontowania w wozach,

—  przez podniesienie poziomu wyszkolenia strzelec­
kiego w jednostkach pancernych.

Zagadnienie pierwsze powinno być przedm iotem  fa ­
chowych, skrupulatnych rozważań.

Droga druga natom iast już teraz  przy istniejących w 
danej chwili rozwiązaniach technicznych może zbliżyć nas 
do celu.

Istn iejące obecnie instrukcje  strzeleckie budzić muszą 
Pewne zastrzeżenia.



Możliwości ogniowe wozów pancernych nie zostały cał­
kowicie w ykorzystane —  w arunki strzelań są zanadto ła­
godne. Zagadnienie strzelan ia w ruchu znajduje się nadal 
w powijakach.

A istn ie ją  poważne dowody, zarówno teoretyczne, jak  
i doświadczalne, że w dzisiejszych typach wozów pancer­
nych można osiągnąć znacznie lepsze wyniki strzelań.

Trzeba się przecież zgodzić z tem, że pewien poziom 
wyszkolenia strzeleckiego, uważany za dobry w piechocie 
czy kaw alerji, nie może być uznany za dobry w jednost­
kach pancernych.

Jeżeli w kom panji piechoty znajdzie się kilkunastu 
strzelców z pod hasła „człowieka strzela, a Pan  Bóg kule 
nosi” , to będzie to jeszcze pół biedy; zupełnie źle nato­
m iast będzie, gdy znajdzie się chociażby jeden słaby strze­
lec w plutonie czołgów.

Jeżeli prócz tego weźmiemy pod uwagę szczupłe zapasy 
am unicji w wozach pancernych oraz trudność uzupełnia­
n ia  je j braków  w czasie walki, to bez najm niejszej prze­
sady możemy stw ierdzić, że wysyłanie do walki wozów 
pancernych ze źle wyszkolonymi strzelcam i nietylko nie 
przyniesie żadnych korzyści, ale odda na  bezcelowe s tra ­
cenie wysokocenny sprzęt a niejednokrotnie spowoduje 
szkodę taktyczną w postaci zawiedzionych nadziei.

W łaściwy dobór instruktorów  strzeleckich je s t kw estją  
zasadniczą.

Uważam za zbyteczne szczegółowe rozpraw ianie na te ­
m at konieczności posiadania przez instruktorów  strzelec­
kich bardzo głębokich podstaw  teoretycznych.

W ystarczy uzmysłowić sobie, że w wielu wypadkach 
praktycznych in stru k to r je s t wyrocznią, a nie każda moż­
liwość da się przewidzieć i ująć zawczasu w regulam in;



in strukcja  strzelecka je s t tylko streszczeniem  teo rji strze­
lan ia; są to  wiadomości, k tóre powinien opanować zwykły 
strzelec, je s t  to zbiór zasadniczych pojęć, ubranych w sza­
tę praktyki.

In stru k c ja  strzelecka nie je s t  w ieczną; stale się ją  
zmienia, uzupełnia, a częstość zmian w arunków  strzela­
nia i metod wyszkolenia powinna świadczyć tylko o postę­
pie w te j dziedzinie.

Otóż wszystkie te  zm iany m uszą być wprowadzane 
właśnie przez instruk to ra .

Popełniłbym niekonsekwencję, dając a p rio ri szczegó­
łowe rozw iązanie poruszonego zagadnienia; jednak  mogę 
zdecydowanie tw ierdzić, że istn ie ją  realne podstaw y do 
znacznego podniesienia poziomu wyszkolenia strzeleckie­
go w oddziałach pancernych.

Trochę czasu i pracy, a  cel będzie osiągnięty.



K A P IT A N  W ST. SP . W IK T O R  R A D L IŃ SK I.

TOLERANCJE WYMIARÓW ORAZ KRYTERJA 
OCENY ZUŻYCIA CZĘŚCI SILNIKÓW.

W m iarę opartego na nowoczesnych zasadach rozwoju 
przem ysłu samochodowego w k ra ju  ulec m usi radykal­
nej zmianie i pogląd na niezbędną dokładność wykonania 
poszczególnych części silnika, a tern bardziej pogląd na 
ocenę ich stopnia zużycia.

N iestety, w dziedzinie tej dotychczas posiadaliśmy 
bardzo mało doświadczenia. Przyczyny tego dopatrywać 
się należy w następujących fak tach :

1) nieaktualności podawanych w literatu rze technicz­
nej ogólnikowych danych co do koniecznej dokładności 
wykonania i wzajemnego dopasowania poszczególnych 
części w zastosowaniu do poszczególnych wypadków;

2 ) traktow aniu  norm  w tym  zakresie, jako ta jem ni­
cy firm ow ej, dostępnej co najw yżej dla kierowników w ar­
sztatów  firm y;

3) ignorowaniu przez niektórych ru tynistów  i tech­
nicznie nieodpowiedzialne w arszta ty  reparacyjne wogóle 
kw estji ścisłych pom iarów; stąd  wykonywanie napraw y 
„na oko“ i „czucie", a praktycznie rzecz biorąc, z dokład­
nością i racjonalnością bardzo problem atyczną i wątpliwą.

W celu w yjaśnienia te j jeszcze dość tajem niczej dla



ogółu dziedziny, podaję niżej szereg norm, polecanych 
przez firm ę „P o 1 (s k i F  i a t “.

D o k ł a d n o ś ć  w y k o n a n i a  i k r y t e r j u m  
s t o p n i a  z u ż y c i a  g ł a d z i  c y l i n d r ó w  

w s i n i k a c h  s a m o c h o d o w y c h .

Sprawdzanie gładzi cylindrów dokonywa się za pośred­
nictwem specjalnego czujnika, jak  to widzimy na ryc. 1. 
Zazwyczaj mamy tu do czynienia z następuj ącemi odstęp-

P om iar stożkow atości i owali- 
za c ji cylindrów .

stwami od t. zw. wyjściowego wym iaru średnicy cylin­
dra: owalizacją cylindra i jego stożkowatością.

Odstępstw a te mogą do pewnych granic być wynikiem 
dopuszczalnych uchybień w wykonaniu oraz nieuniknioną 
konsekwencją pracy silnika.



Dla cylindrów o średnicy do 85 mm owalizacja powin­
na być uważana za norm alną i dopuszczalną, o ile leży 
ona w granicach od 0,01 mm do 0,025 mm. Szlifować cy­
lindry należy wówczas, gdy owalizacja przekracza wiel­
kość 0,1 mm.

Stożkowatość dla cylindrów o tych  samych wymia 
rach powinna być uważana za normalną, o ile nie przekra­
cza ona granic od 0,015 mm do 0,03 m m ; cylindry szli-

Ryc. 8.
B adan ie  szczelności zaicoróio.

fu je  się przy stożkowatości, przekraczającej wielkość 
0,15 mm. | /

Dla cylindrów większych, t. j. o średnicy ponad 85 mm, 
owalizację uważa się za norm alną w  granicach od 0,015 mm 
do 0,03 m m ; szlifować cylindry należy wówczas, gdy prze- 
kraczą ona wielkość 0,15 mm.

Stożkowatość dla cylindrów tych  wymiarów może być 
uważana za norm alną, o ile nie przekracza ona wielkości 
od 0,02 mm do 0,035 m m ; szlifuje się cylindry przy stoż­
kowatości, przekraczającej wielkość 0,2 mm.



S p i ń a w d  z a n i e  s z c z e l n o ś c i  z a w o r ó w  
w s i l n i k a c h  s a m o c h o d o w y c h .

Szczelność zaworów spraw dza się najlepiej zapomocą 
przyrządu i sposobem, w skazanym  na ryc. 2. Powinna ona 
być praw ie absolutną; dowodem tego je s t nieruchomość 
wskazówki m anom etru lub bardzo powolny spadek ciśnie­
nia po napompowaniu powietrza pod klosz przyrządu.

D o k ł a d n o ś ć  w y k o n a n i a  i s p r a w d z e n i a  
w i e l k o ś c i  g r y  p o m i ę d z y  t r z o n k i e m  

z a w o r u  a t u l e j ą  p r o w a d n i c ą  
w s i l n i k a c h  s a m o c h o d o w y c h .

Sprawdzenie wielkości g ry  pomiędzy trzonkiem  zawo­
ru  a tu le ją  prowadnicą uskutecznia się sposobem, poda­
nym na ryc. 3. Wielkość norm alna [tej g ry  wynosi od 
0,015 mm do 0,085 mm, dopuszczalna zaś m aksym alna — 
0,15 mm. , i

M i e r z e n i e  r ó w n o ś c i  p o w i e r z c h n i
p o d  u s z c z e l k ą  g ł o w i c y  w b l o k u  

c y l i n d r o w y m .

Zdarzyć się czasami może, że, w skutek czy to nierów­
nomiernego dociągnięcia śrub  głowicy, czy też utajonych 
pierwotnie a nieuniknionych skurczów m aterja łu  odlewu, 
Powierzchnia głowicy, względnie bloku cylindrowego, w 
naiejscu przylegania uszczelki miedziano-azbestowej ulega 
pewnym odkształceniom. W skutek tego uszczelnienie stać 
się może niedostatecznem . U jaw nia się to w stałem  i stop­
niowo w zrastającem  wyrzucaniu oleju w tem  samem m iej­
scu lub naw et w końcu w rwaniu uszczelki; należy w ta ­
kim wypadku sprawdzić równość omawianej powierzchni



w bloku cylindrowym, względnie w głowicy. Uskutecznia 
się to sposobem, podanym na ryc. 4, stosując linijkę sta-

Spraw dzan ie  lu zu  pom iędzy trzon­
k iem  zaw oru  a tu le ją  prow adnicą.

R yc . Ą.

M ierzen ie  rów ności pow ierzchni 
pod uszcze lką  g łow icy w  blo­

k u  cy lindrow ym .

Iową i szczelinomierz blaszkowy. Normalne odchylenia od 
idealnej płaszczyzny (które mogą być tolerowane) wyno­



szą ok. 0,02 mm, najw yżej 0,05 mm. 0  ile wielkość ta  je s t  
Przekroczona, powierzchnie należy dotrzeć.

T ł o k .

Obecność g ry  pomiędzy tłokiem a gładzią cylindra je s t 
nieodzowną ze względu na sm arowanie i różną rozszerzal­
ność cylindra i tłoka.

Określa się tę  wielkość albo przez odjęcie od zmierzo­
nej średnicy cylindra średnicy tłoka, albo zapomocą szcze- 
linomierza przez wsunięcie blaszki pomiarowej pomiędzy 
górę tłoka a gładź cylindra.

Wielkość tej g ry  zależna je s t od m aterja łu  i konstruk­
c ji tłoka oraz stopnia spracowania silnika.

Normalne wielkości tej g ry  dla silników „ P o l s k i  
^ i a t “ wynoszą:

1) dla tłoków „M a g n a 1“ — od 0,05 mm do 
®>07 mm,

2) dla tłoków „ N e l s o n  B e n h a 1 i t  e N o w a “
od 0,05 mm do 0,06 mm,
3) dla tłoków samochodów ciężarowych 632-N, 634-N, 

635-R, — do 0,2 mm.
Poza boczną trącą  się o gładź cylindra powierzchnią 

"tłoka zużyciu w tłoku podlegają również rowki do p ier­
ścieni tłokowych, a najwięcej rowek pierścienia górnego. 
Pomiaru wielkości tej g ry  dokonywa się zapomocą szcze- 
łinomierza, jak  to widać na ryc. 5.

Normalnie wielkość gry  pomiędzy krawędzią pierwsze­
go pierścienia a krawędzią rowka powinna wynosić od 
0>02 mm do 0,03 mm. N ajwiększa dopuszczalna wielkość 
tej g ry  może wynosić do 0,08 mm.

Pozatem  nader m iarodajnym  z punktu widzenia oce- 
11 y wielkości starc ia  się zewnętrznej powierzchni pierście-
33



nia tłokowego je s t  pom iar wielkości odstępu pomiędzy koń­
cami pierścieni, t. j. odstępu w t. zw. zamku pierścienia. 

Pom iar tej wielkości uskutecznia się przez dobór blasz-

R yc. 5.
P om iar luzu  pom iędzy p ie r­

ścieniem  a row kiem  tłoka.

ki szczelinomierza o grubości, odpowiadającej wielkości 
odstępu. Sposób pom iaru uwidoczniony je s t na ryc. 6.

R yc. (i.
P om iar w ielkości odstępu w  

za m ku  pierścienia .

O ile powierzchnie tłoków posiadają nadm iernie wyro­
bione rowki na pierścienie tłokowe oraz powierzchnie bocz­
ne, należy zdecydować się na zamianę tłoków na no­
we. P rzy  zamianie tłoków należy jednak pam iętać o tern,



%  różnica ciężarów poszczególnych tłoków nie wynosiła 
więcej, niż 1 —  2 g r ; najw iększa różnica dopuszczalna nie 
Powinna przekraczać dla tłoków o średnicy do 85 mm — 
5 g r i dla tłoków o średnicy ponad 85 mm — 10 g r (róż­
nica norm alna: 4 —  5 g r).

O ile różnica w ciężarze poszczególnych tłoków je s t  
"Większa, należy ją  usunąć przez obtoczenie cięższych tło­
ków od wew nątrz.

S w o r z e ń  t ł o k o w y .

Niezależnie od tego, że stalowy cementowany i h a rto ­
wany sworzeń tłokowy pracuje w m aterja le  bardziej mięk-

R yc. 7.
P om iar średn icy  sw orz­

n ia  tłokowego.

kim, jakim  je s t  stop tłoka, z biegiem czasu końce sworz- 
nia u legają pewnemu zużyciu, co pociąga za sobą t. zw. 
»stukanie“ . D latego też spasowanie sworznia tłokowego 
z tłokiem powinno być możliwie ciasne. Maximum zużycia 
sworznia tłokowego nie powinno przekraczać w stosunku 

średnicy pierwotnej 0,085 mm. Zużycie sworznia tło­
kowego spraw dza się zapomocą m ikrom ierza sposobem, 
Uwidocznionym na ryc. 7.



K o r b o w o d y .

Przy zamianie tłoków i sworzni tłokowych należy za­
wsze sprawdzić ścisłość równoległości osi sworznia tłoko­
wego do osi czopa korbowego w badanym  korbowodzie.

Równoległość ta  powinna być możliwie zbliżona do 
absolutnej.

Ryc. 8 przedstaw ia specjalne urządzenie, stosowane w 
w arsztatach  reparacyjnych „ P o l s k i  F  i a t “ do spraw-

U rządzenie do spraw dzen ia  korbo- 
wodów.

dzania równoległości osi otworów na sworzeń tłokowy 
i czop korbowy w korbowodzie.

W a l  k o r b o w y

Nieuniknioną konsekwencją pracy silnika je s t zużywa­
nie się z biegiem czasu powierzchni ciernych czopów wału 
korbowego i panewek.

Pośrednią m iarą  zużycia się panewek korbowodowych 
może służyć poczęści spadek ciśnienia oleju oraz wzrost 
luzu podłużnego, jak i powstać może z biegiem czasu po­



między brzegiem panewki korbowodowej a ram ieniem  
korby. Wielkość tej g ry  m ierzym y szczelinomierzem, jak  
to pokazano na ryc. 9. Norm alna wielkość tej gdy w aha 
się w granicach od 0,05 mm do 0,1 mm. Największa do­
puszczalna jej wielkość wynosi 0,12 mm.

Podobnie jak  panewki korbowodowe, tak  też i panew­
ki osiowe, czyli t. zw. główne, wału korbowego mogą być 
sprawdzone na podstawie wielkości luzu poosiowego po-

R yc. 9.
Sposób pom iaru  g ry  pom iędzy  
brzeg iem  pa n ew k i korbowodo­

w e j a  ram ien iem  korby.

między krawędzią ostatniej panewki karterow ej a ram ie­
niem korby wału korbowego.

Dokonywa się tego, podobnie jak  przy badaniu pane­
wek korbowodowych, zapomocą szczelinomierza sposobem, 
Podanym na ryc. 10.

Wielkość tej g ry  wynosi normalnie ok. 0,08 mm —  
t*.l mm. Najw iększa zaś jej wielkość dopuszczalna dla sil­
ników „ P o l s k i  F  i a t “ —  0,25 mm.



Zużywanie się czopów wału korbowego (osiowych i kor- 
bowodowych) w yraża się w ich owalizacji, t. j. w pow sta­
waniu sfery, leżącej niżej pierwotnej teoretycznej cylin­
drycznej powierzchni czopu.

Pom iaru wielkości owalizacji czopów wału korbowego 
dokonywa się zapomocą m ikromierza, jak  to widzimy na 
ryc. 11, wyszukując najw iększą je j wielkość.

Sposób spraw dzan ia  w ielkości 
g ry  osiowej.

Wielkością owalizacji danego czopa będzie więc różni­
ca pomiędzy najw iększą i najm niejszą jego średnicami. 
N aw et w  najdokładniej wykonywanych czopach możemy 
spotkać owalizację w granicach od 0,01 mm do 0,02 mm. 
O ile jednak  w skutek długotrwałej pracy owalizacja czo­
pów przekroczy wielkość 0,1 mm, wówczas czopy należy 
przeszlifować.

Oprócz opisanej wyżej owalizacji lokalnej, może z bie­
giem czasu powstać pewna mimoosiowość osi czopów pa-



R yc . 11.

Sposób spraw dzan ia  w ielkości 
ow alizacji czopóic.

R yc. 12.
M ierzen ie  m im oosiow ości czopów w alu  ko r­

bowego.



newek głównych, t. zw. osiowych, wału korbowego. U jaw ­
nić to można przez sprawdzenie wału „na współśrodko- 
wość“ czopów osiowych sposobem, widocznym na ryc. 12.

Sposób ten polega na tem, że badany wał umieszcza 
się na t. zw. pryzm ach trasersk ich , ustawionych na pły­
cie trasersk iej. Na płycie tej umieszcza się na swej pod­
staw ce czujnik, którego ostrze opiera się o badany czop. 
O bracając wał korbowy, wykrywam y m iejsca mimoosio- 
we. —  Za normalne i dopuszczalne uważane są odchylenia 
ok. 0,02 mm. Najw iększa zaś wielkość mimoosiowości osi 
wału korbowego wynosi ok. 0,06 mm.

W a ł  r o z r z ą d c z y .

Podobnie jak  wał korbowy, wał rozrządczy ulegać mo­
że zużyciu. Zużycie to ujaw nia się również pod postacią

Sposób spraw dzan ia  w a lu  rozrządczego.

w yrobienia się — „zowalizowania się“ — czopów osiowych; 
w niektórych wypadkach powstać może mimoosiowość 
środkowego czopa w; stosunku do czopów skrajnych. Mi­
moosiowość wału rozrządczego spraw dza się podobnie, 
jak  wału korbowego. Sposób spraw dzania widoczny je s t 
naryc. 18. Mimoosiowość w tym  wypadku nie powinna 
przekraczać 0,1 mm. Zużycie powierzchni garbów należy 
do bardzo rzadkich wypadków.



Jak  widać z powyższych liczb, granice dopuszczalnego 
zużycia poszczególnych części silnika są zupełnie w yraź­
ne; odpada zupełnie dowolność oceny, czy dana część wy­
m aga już wymiany, czy też może pracować nadal.



JE R Z Y  W A T Y N -W A T Y N IE C K I.

SO W IECKIE SKRÓTY N A JC ZĘŚC IEJ UŻYWANE 
W LITER A TU R ZE I PR A SIE  W OJSKOW EJ 

Z ZA KRESU M OTORYZACJI I BRONI PA N C E R N E J.

W spółczesny język rosyjski roi się od nowych w yra­
zów i różnego rodzaju „tajem niczych” skrótów, używa­
nych w mowie i piśmie.

Jeżeli ktoś, kto jeszcze przed przew rotem  październi­
kowym znał dobrze język rosyjski, nie m iał sposobności po 
w ojnie światowej przysw ojenia bolszewickich dziwolą­
gów' językowych, ten  z całą pewnością, słuchając chociaż­
by potocznej mowy dzisiejszych obywateli Z. S. R. R„ 
tylko częściowo zrozumieć po tra fi je j sens.

Ręczę, że 99% naszych czytelników głowi się najczę­
ściej bezskutecznie nad odcyfrowaniem znaczenia rozsia­
nych gęsto na każdej stronicy sowieckich skrótów.

Nie posiadam y jeszcze niestety odpowiedniego słowni­
ka. Kiedyś z pewnością wyda go nasz W ojskowy In sty tu t 
Naukowo-W y dawmiczy.

Zapoznanie się Czytelników ze znaczeniem chociażby 
najczęściej spotykanych skrótów sowieckich, używalnych 
przedewszystkiem  w dziale m otoryzacji i broni pancernej, 
uważam  za konieczne.



S k r ó t Z n a c z e n i e

\ B D A w tobroniediw izjon
A BT W ojsk A w tobron ie tankow yje  w ojska
A BTN A w tobron ie tankow yj naczaln ik
AGO A w tom obilnyj gruzow oj o tr iad
AON A rti le r ja  osobawo naznaczen ja
A RG K A rti le r ja  r iez ie rw a  G law naw o K om andow an ja
A w todor O bszczestwo S o d ie js tw ja  R azw itju  Awtom obi- 

lizm a i D orog
A w torem snab G osudarstw ienny j W sieso juznyj T r ie s t po 

P roizw odstw u A w tom obilnych i T ra k to r-  
nych  C zastiej

BA-27 B ronieaw tom obil 1927 goda
B a t B a ta r ie ja
BD B ojew oj dozor
Bepo B roniew oj pojezd
BG B o jew aja  g ru p p a
BK B ojew oj k u rs
BRD B ojew oj razw iedyw atie lny j dozor
BT B ystrochodnyj ta n k  (C hriestie ) 10 tonn
B. T . K. U . K. B ron ie tankow yje  K u rsy  U sow ierszenstw ow an-

S. ja  K om andnaw o Sostaw a
B U A Bojew oj U staw  A rti le r j i
B U K B ojew oj U staw  K aw ale rji
B U P B ojew oj U staw  P iechoty
Ch. M. Z. C harkow skij M otocikletnyj Zawód 

C hoz ia js tw ien n a ja  c za s t’C hozczast’
Ch. P . Z. C harkow skij P arow ozostro itie lny j Zawód
Ch. T. Z. C harkow skij T ra k to rn y j Zawód
Ch. W. Z. D. C him iczeskij w zryw atie l zam iedlennaw o diej-

C udo trans
s tw ija

C en tra lno je  U p raw len je  D orożnaw o T ra n sp o r ta
CUM T C en tra ln o je  U p raw len je  M iechaniczeskaw o 

T ra n sp o r ta
Cz. T . Z. C zelabinskij T ra k to rn y j Zawód
d d D aln iaw o d ie js tw ija
d k a Dom K rasn o i A rm ji
d p k D a ln ia ja  poddierżka k aw a le rji
D p p D a ln ia ja  poddierżka p iechoty
DT P ulem io t D ieg tia rew a
D W W D orożnyje w zryw czaty je  w ieszczestw a
GAZ G arkow skij A w tom obilnyj Zawód
G E P G ław nyj ew akuac jonny j p u n k t
g i p r o w a t o G osudarstw ienny j In s t i tu t  po P ro je k tiro w a n ju  

A w to trak to rn y ch  Zawodow



S k r ó t Z n a c z e n i e

G ław naczsnab G ław nyj naczaln ik  snabżen ja
G ław ruk G ław nyj rukow oditiel
GNS G law nyj naczaln ik  snabżen ja
G P G ru p p a  p ro ry w a
GPZ G ru p p a  pochodnoj zastaw y
Gr G ruppa
G U TA P G ław noje U p raw len je  A w to trak to rn o j Prom y- 

szlennosti
GZ G rupa  zag rażd ien ij
IA Is tr ie b it ie ln a ja  a w jac ja
JaZ Ja ro s law sk ij A w tom obilnyj Zawód
KB K om andir b a ta ljo n a
KW Z K om and ir wzwoda zien itnych  pulem iotow
Lekpom L ekarsk ij pom oszcznik
LN S L in ja  najm ieńszew o spo ro tiw len ja
M atczast’ M a tie r ja ln a ja  czast’
M iechczast’ M iechan iz irow anna ja  c za s t’
MKS M ładszij kom andnyj sostaw
MMS M otorizow annoje i m iechanizirow annoje sojedi- 

n ien je
M otomiech- M otorizow annaja  i m iechan iz irow annaja  czast’

czast’
MS M iechanizirow annoje (m otorizow annoje) soje- 

d in ien je
MS T ank  „M ałyj S ow ietsk ij”
M TS M asz in n o trak to m a ja  s tan c ja
MTM M iestna ja  t r a k to rn a ja  m a s tie rsk a ja
MZD M ina zam iedlennaw o d ie js tw ija
MW W M ieta tie lny je  w zryw czaty je  w ieszczestw a
N aczsnab N aczaln ik  snabżen ja
N A M I N aucznyj A w tom obilno-M otornyj In s ti tu t
N A T I N aucznyj A w tom obilno-T rak to rny j In s ti tu t
N BS N aczaln ik  bojewowo snabżen ja
N ChS N aczaln ik  chim iczeskoj służby
N iepzapas N ieprikosnow iennyj zapas
N U T N aucznyj Izsledow atielny j In s ti tu t  T ra n sp o r ta
N IS N aczaln ik  inżen ierno j służby
N K P S C en tra lno je  U p raw len je  D orożnaw o T ra n sp o r ta  

p r i N arodnom  K o m isa rja tie  P u tie j Soob- 
szczenij

N M T N iżn ia ja  m io rtw a ja  toczka
N P K N iep o sred stw ien n a ja  poddierżka k aw a le rji
N P P N iep o sred stw ien n a ja  poddierżka p iechoty
N Sz N aczaln ik  sztaba



S k r ó t Z n a c z e n i e

NS N aczaln ik  sw iazi
N T N aczaln ik  ty ła
OPZ O triad  p iereodolen ja  zag rażd ien ij
OR O tdielnyj raz jezd
ORD O tdielnyj razw iedyw atie lny j dozor
ORG O td ie ln a ja  razw ied y w atie ln a ja  g ru p p a
Os. N az. Osobawo naznaczen ja
OTB O tdielnyj tankow yj b a ta ljo n
OW O traw dajuszczije w ieszczestw a
OZ O triad  zag rażd ien ja
PA P ołkow aja a r t i le r ja
PBO P ro tiw obron iew aja  oborona
PM Podryw 'naja  m aszina
PN Sz Poraoszcznik naczaln ika  sz taba
PO Pieriedow oj o triad
P P Poddierżka piechoty
PSA M P u n k t sbora aw arijn y ch  m aszin
PTO P ro tiw o tan k o w aja  oborona
PU Polewoj U staw
PW O Pro tiw ow ozdusznaja  oborona
RO R azw iedyw atielny j o tr iad
R K K A R ab o cze-K restjan sk a ja  K ra s sn a ja  A rm ja
Sm ieżaw to- S m ieżnaja  aw dom obilnaja p rom yszlennost’

prom
SN IS Służba n ab lu d ien ja  i sw iazi
S o ju z tran s W siesojuznoje O bjed in ien je  A w to tran sp o rta  

Obszczewo P olzow anja
SOW S to jk ije  o traw la ju szcz ije  w ieszczestw a
SRD Służba reg u iiro w an ja  dw iżenja
STZ S ta lin g rad sk ij T ra k to rn y j Zawód
SW S ta rsz ij w racz
T-26 Logkij ta n k  B ukepe 8 tonn
T-27 T an k ie tk a  2,5 tonny
TCz. T iechniczeskaja  czast’
TDD T ank i da ln iaw o d ie js tw ija
T E P Tylow oj eszałon p a rk a
t k s T ankow yj k u rs  s trie lb y
TO T ankow yj o triad
T. U. U . M. M. T iechniczeskoje U p raw len je  U p ra w le n ja  Mie-

T Z I
chan izacji i M otorizacji

T rudnoza top la jem o je  im uszczestw o
U. M. M. R K K A U p raw len je  M ieehanizacji i M otorizacji Rabo- 

cze-K restjan sko j K rassn o j A rm ji



S k r ó t Z n a c z e n i e

W AM M W o jen n a ja  A kad iem ja  M iechanizacji i M otori- 
zacji

W A TO W siesojuznoje A w to -T rak to m o je  O bjed in ien je
W atozapczast’ G osudarstw ienny j W sieso juznyj T rie s t po P ro- 

izw odstw u A w to -T rak to rn y ch  C zastiej
W M T W ie rch n ia ja  m io trw a ja  toczka
W N O S W ozdusznoje n ab lud ien je , opow ieszczenje, sw iaź 

W ojennoje  G osudarstw fennoje  Izdatie lstw oW ojengiz
W W W zryw czaty je  w ieszczestw a
W ZD R W zryw atie l zam iedlennaw o d ie js tw ija  r tu tn y j
ZA Z ie n itn a ja  a r t i l e r ja
Z IS Zawód im. S ta lin a
Z. K. K om iedant s tan c ji
Z PPO Z ag rad itie ln y j p ro tiw o tankow yj p ierienosny j 

ogoń.



WIADOMOŚCI Z PRASY OBCEJ
Plan motoryzacji armji Stanów Zjednoczonych Ameryki.

(M ilita r  W ochenb la tt N r. 43 /34).

W  zam iarze ożyw ienia przem ysłu  am erykańsk iego  A d m in is tra ­
c ja  R obót Publicznych w yasygnow ała 10 m iljonów  dolarów  n a  mo­
to ryzac ję  a r ty le r j i  zarów no w ojska  stałego, ja k  i s tra ży  narodow ej.

A rty łe r ja  w ojska sta łego m a otrzym ać 1811 sam ochodów (w 
tem  1200 samochodów 1,5-tonnowych i 80 sam ochodów 2-tonno- 
w ych), a r ty łe r ja  zaś S traży  N arodow ej —  1551 sam ochodów (w 
tem  1100 —  1,5-tonnow ych). Obie a r ty le r je  będą posiadały  ponad 
400 samochodów zwiadowczych 8-mioosobowych.

Kawalerja wczoraj a dziś.
(Gen. v. Poseck. M ilita r  W ochenb la tt N r. 43/34).

A rty k u ł zaw iera  dalszą polem ikę, w yw ołaną a rty k u łam i, ogło- 
szonemi w poprzednich num erach  M ilita r  W ochenblattu  przez gen. 
P i e c k a  i gen. v. S e c k t  a. P rzedm iotem  polem iki je s t  za­
gadnienie  rozw oju m echanizacji i racjonalności is tn ien ia  k aw alerji.

Wozy i pociągi pancerne w wojnie domowej.
(M jr. B otho E ls te r . D eutsche W eh r N r. 15 /34).

A u to r a rty k u ły  podaje  m iędzy innem i k ilka mom entów  z w alk  
ulicznych w  W iedniu  w czasie osta tn ich  zaburzeń  w ew nętrznych w 
A u s tr ji. U dział w  tych w alkach b ra ły  po raz  p ierw szy zakupione 
uiedaw no sam ochody pancerne. A rty k u ł w ykazuje  w arto ść  bojow ą 
tych  wozów, ocenia ich odporność n a  am unicję  zw ykłą i g ra n a ty  
ręczne.

A utor omawia również użycie w zamieszkach krajowych Au­
s tr ji pociągów pancernych, podkreśla ich użyteczność i sprawność 
działania.



Nowy najlżejszy czołg Stanów Zjednoczonych Ameryki,
(M ilita r  W ochenblatt N r. 42 /34).

W S tanach  Zjednoczonych A m eryki w ypróbow ano osta tn io  no­
w y  czołg rozpoznaw czy C u n n i n g h a m .  J e s t on bardzo tan i, 
n ad a je  się do w szystkich s iników, daje  bardzo dobre w aru n k i obser­
w acji. G ąsienice n a  rolkach po siad a ją  gum ow e nak ładk i, są one b a r ­
dzo elastyczne i zupełnie n iem al ciche.

D ługość czołga —  2,24 m, szerokość —  1,90 m, wysokość —  
1,625 m.

S ilnik —  70 KM przy  3000 obr/m in .
Szykość m aksym alna  —  48 km /godz.
Z ab ie ra  zapas paliw a na  120 km.
U zbrojenie —  1 c. k. m. O pancerzenie 3 —  9 m /m .
P rzek racza  w zniesienia do 307 Posiada  4 biegi w przód i jeden 

w stecz.
Sylw etka zbliżona do sylw etki C. L. z o k rąg łą  w ieżyczką obro­

tow ą.

Angielski ciągnik gąsienicowy z silnikiem Diesla
(M ilita r  W ochenblatt N r. 43 /34).

W ypróbow any osta tn io  ciągn ik  w yposażony je s t w siln ik  D ie­
sla  o mocy 50 KM p rzy  1300 obr/m in . um ieszczony ztylu.

Szybkość —  od 3,2 do 19,2 km /godz. Po obu stronach  ciągn ik  
m a po 4 w alce o dużej średnicy, ogumione, u ję te  p a ram i w w ózki: 
uzysku je  on przez to dużą elastyczność i ruchliw ość w terenie.

C iężar całkow ity  —  5,5 tonny. D ługość —  3,66 m, szerokość 
—  2,13 m. Zużycie paliw a 114 1 na  15 godzin.

Ten sam  wóz w innej odm ianie może osiągnąć szybkość 32 
km /godz.

Czołg latający w Japonji.
(D eutsche W ehr N r. 17/34).

W  Jap o n ji p rzeprow adza się p.róby nad  stw orzeniem  lekkiej 
kom pozycji m etalu , k tó rab y  się n ad aw ała  do kon stru k c ji czołga la ­
ta jącego .



Nowy mały czołg konstrukcji japońskiej.
(D eutsche W eh r N r. 20 /34).

Czołg mod. „92“ używ ny je s t  p rzedew szystk iem  w oddziałach 
m andżurskich . J e s t  to  o ryg ina lny  w yrób przem ysłu  japońskiego. Po 
raz  p ierw szy  w ypróbow any był w roku  1932.

U zbro jen ie  sk łada się z jednego n. k. m. 13 m /m  w przednim  
pancerzu  i jednego c. k. m. w wieżyczce obrotow ej.

S iln ik  o mocy 45 KM um ieszczony je s t  ztyłu . Szybkość m aksy­
m alna  w ynosi 45 km /godz. C iężar —  około 3 tonn.

Postępy w zastosowaniu elektronu i hydronalium 
w budowie pojazdów mechanicznych.

(K einert, inż. A utom obiltechnische Z e itsch rif t N r. 9 /34 ).

E lek tro n  je s t  ogólnie znanym  stopem  m agnezjow ym , hydrona- 
lium  je s t  to  stop a lum injow y z 5 —  12%  m agnezjum , rafin o w an y  
w sposób analogiczny do stopów  m agnezjow ych i odznaczający  się 
dużą odpornością chem iczną. E lek tro n u  używ a się do odlewu k a r te ra  
siln ika, ty lnego  m ostu  oraz kół, ja k  rów nież, w raz  z hydronalium , 
do budow y szkieletu nadw ozia. A u to r ro z p a tru je  p rzyczyny początko. 
Wych niepow odzeń w zastosow aniu  tych  m aterja łó w . G łów ną w inę 
P rzypisu je  kopjow aniu  rozw iązań  konstrukcy jnych , w ypróbow anych 
dla żeliw a i s ta li. Tym czasem  m etale  lekkie w y m ag a ją  znacznie 
szerszego tra k to w a n ia  w zględów odlewniczych. A u to r podaje  szereg  
przykładów  błędnych i praw idłow ych rozw iązań  konstrukcy jnych .

Tajemnice opon samochodowych.
(W a. O. A utom obiltechnische Z e itsc h rif t N r. 9 /3 4 ).

N a  podstaw ie a r ty k u łu  C. R. P a r k a  w I n d u s t r i a l  
a  n d E n g i n e e r i n g  C h e m i s t r y  n o ta tk a  podaje  zm ia­
ny w  składzie i w łasnościach gum y, używ anej do w yrobu  opon.

Z nikł kauczuk leśny, w y p a rty  zupełnie przez kauczuk z p lan ta - 
cyj. Z nikł re g e n e ra t gum ow y, zm niejszyły  się bardzo w szystk ie sto ­
sow ane dom ieszki, np. zaw arto ść  s ia rk i sp ad ła  od r . 1918 do 1933 
do połow y —  3%  w  stosunku  do ilości kauczuku  zam ias t 6,3% . Z ato  
dom inującego znaczenia n a b ra ła  dom ieszka sadzy  z  g azu  ziemnego, 
dochodząc do 50%  kauczuku. Cechy w ytrzym ałościow e w ybitn ie  się
34



polepszyły: od 1918 r. spółczynnik sprężystości w zrósł przeszło po­
dw ójnie, w ytrzym ałość podniosła się o 35% . O dporność n a  sta rzen ie  
w zrosła trzyk ro tn ie .

Świece iskrowe i ich ulepszanie.
(H an s  N av ra tie l, dr. inż. A utom obiltechnische Z e itsc h rif t N r. 9 /3 4 ).

U żyw ane są  m a te r ja ły  o coraz w iększej odporności n a  wysokie 
te m p e ra tu ry : jako  izo la to r —  k o rund  zam iast krzem ianów  z zaw ar­
tością szkła. Zw iększenie przew odnictw a cieplnego przeciw działa  tw o­
rzen iu  m iejsc rozżarzonych, pow odujących przedw czesny zapłon. Z a­
pobiega się tw orzeniu  osadu węglowego przez dobór n a  elektrody 
m aterja łów , dzia ła jących  jako  k a ta liz a to ry  i dających  in tensyw ną 
jonizację.

Przyczynki do kwestji zużywania cylindrów w silnikach 
spalinowych.

(F . J . i W a. O stw ald. A utom obiltechnische Z e itsc h rif t N r. 9 /3 4 ) .

W edług  badań  R i c a r d o  i p ra c  I n t i t u t i o n  o f  
A u t o m o b i l  E n g i n e e r s  zużyw anie cylindrów  nie je s t 
n a tu ry  m echanicznej, lecz chem icznej. W ynosi ono p rzy  siln ikach 
benzynow ych 3 —  4 m m  n a  1000 godzin p racy , p rzy  siln ikach  D ie­
sla  w z ra s ta  o 75% , niezależne je s t p rzy tem  od ilości obrotów  siln i­
ka. W brew  ogólnem u m niem an iu  obecność k u rz u  w yw iera  w pływ  
znikom y: an i n a  s ta tk ach , an i n a  sam olotach, k u rsu jący ch  n a d  mo­
rzem , nie stw ierdzono m niejszego zużycia w porów nan iu  z sam ocho­
dam i oraz sam olotam i, ku rsu jącem i nad  pu sty n ią .

Zużycie zw iększa się bardzo p rzy  używ aniu  paliw  o w ysokiej 
tem p e ra tu rze  zapłonu. Pow oduje to nie ty le  rozrzedzenie o leju  przez 
sk rap la ją ce  się n a  ściankach  paliw o, ile w ygasan ie  płom ienia przez 
zetknięcie z zim nem i śc iankam i i osadzanie się p roduktów  częściowe­
go u tlen ien ia . N ajszkodliw szym  je s t  kw as m rów czany HCO (O H ) : 
po w sta je  on z n iecałkow itego spalen ia  w ęglow odorów, roz­
puszcza się w wodzie, skroplonej z p a ry , p o w sta jące j p rzy  spa lan iu , 
i n ad g ry za  ścianki. P raw dopodobnie w spó łdzia ła ją  tu  i inne kw asy, 
np. tlen k i azotu , tw orzące się p rzy  w yładow aniu  w  św iecy iskrow ej.

W a rs tw a  oleju stanow i częściową ochronę, lecz nie je s t  to  w y­
sta rcza jące . R ola ta rc ia  sprow adza się do zd z ie ran ia  rdzy, pow stałej



Przez działan ie  kw asów. Tem  tłum aczy  się, że tu le je  azotow ane jak o  
g ad z ie  cylindrow e nie spełn iły  pokładanych  w  nich nadzie i: są  one 
W prawdzie tw ardsze , lecz n ie  odporniejsze chemicznie, a  w ięc nie 
°kazały  się bardzie j długow iecznem i od g ładzi żeliwnych.

N a jsku teczn ie jszą  ochronę da je  w ysoka te m p e ra tu ra  ścianek, 
zapob iega jąca osadzaniu  się w ody i kwasów.

N iezależnie od zużycia, a  w łaściw ie n ad g ryzan ia , w y stęp u je  cza- 
SeRi zacieran ie . J e s t  ono zależne od budow y em ulsji, pow sta jącej 
Przez zm ieszanie oleju z w odą. Gdy kropelki w ody zawieszone są  w 
oleiu , em u lsja  sm aru je  dobrze i zac ieran ie  n ie  następu je . G dy n a ­
tom iast kropelk i oleju zaw ieszone są  w wodzie, em ulsja  ta k a  nie 
sm aru je  i pow oduje zacieran ie  tłoka. B udow a em ulsji zależy od g a ­
tunku użytego oleju.

Kwestja konserwacji systemu chłodzącego w pojazdach 
mechanicznych.

(W . W ilke, p ro f. inż. d r. i F . Peuzig , inż. A utom obiltechnische 
Z e itsc h rif t N r. 10 /34 ).

U szkodzenia system u chłodzącego są  w brew  pow szechnej op in ji 
bardzo rzadkie . G rzan ie  się chłodnicy je s t  zwykle spow odowane roz­
regulow aniem  gaźn ika , w adam i zap a lan ia  lub rozrządu , czasam i 
Uszkodzeniem w en ty la to ra , i ty lko w yjątkow o przyczyna tkw i w 
chłodnicy.

Zanieczyszczenia chłodnicy pochodzą z dolew ania b ru d n e j wo-
sm aru , p rzedosta jącego  się przez pom pę w odną, rdzy, w reszcie 

°Uerwanych cząsteczek szczeliw. K am ień kotłow y w chłodnicy się nie 
°sadza, i w szelkie oczyszczanie chłodnicy z k am ien ia  kotłowego je s t  
bezcelowe. R ew elacja  ta  spo tka  się u  w ielu z niedow ierzaniem , trz e ­
ba sobie jed n ak  uprzy tom nić  w a ru n k i tw orzen ia  k am ien ia  kotłowe- 
S ° : pow stać on może ty lko  w  płaszczu w odnym , gdyż tam  tem pe­
ra tu ra  w ody podnosi się, lecz n igdy  tam , gdzie te m p e ra tu ra  wody 
0Pada. N ależy  się racze j dziwić, że legenda o kam ien iu  kotłowym  
w chłodnicy ta k  długo się u trzym ała . K am ień kotłow y w  płaszczu 
Rodnym tw orzy  się na jszybciej w  m iejscach  n a jgo rę tszych  i p rze­
r a d z a  p rzedostaw an iu  się ciepła ze śc ianek  cy lind ra  do wody.

mm grubości k am ien ia  podw yższa te m p e ra tu rę  ścianek  o ok. 
40° c .



N aogół system  chłodzący n ie  w ym aga zabiegów  w  celu u suw a­
n ia  zanieczyszczeń. W ysta rczy  w ym iana w ody p rzy  w iększych p rze­
g lądach  i nap raw ach . W yjątkow o należy u sunąć  muł, złożony głów ­
nie z rdzy  i ciał obcych; w ysta rczy  do tego przep lókanie wodą.

K am ien ia  kotłowego m ożna un iknąć, jeś li się tylko nie stosujf 
codziennego n ap e łn ian ia  św ieżą w odą. W  m rozy należy rano  wlewai 
wodę, spuszczoną poprzedniego d n ia  w ieczorem . D odatki do wody, 
stosow ane przeciw  zam arzan iu , pow odują też oddzielanie się kam ie­
n ia  kotłowego. Podobnie d z ia ła ją  kw asy  —  z nich kw as chrom owy 
m a zaletę, że nie n ad g ry za  m etalu .

U suw anie tłuszczów  usku teczn ia  się przez kolejne przem yw anie 
benzolem i sp iry tusem .

O składzie gazów wydechowych z benzyny i mieszanki 
benzynowo-alkoholowej.

(J . F o rm anek , p ro f. dr. inż. A utom obiltechnische Z e itsc h rif t N r. 9 /3 4 ) .

A u to r użył do próby  benzyny o ciężarze gatunkow ym  0,736, 
m ieszanki te j benzyny z 20%  alkoholu oraz m ieszanki czeskiej „dy- 
nalko l" o 26%  alkoholu i 4%  benzolu. K rzyw a dysty lac ji uży tej ben­
zyny nie je s t  podana.

R egu lac ja  g aźn ika  p rzeprow adzona by ła  jakoby  n a  n a jm n ie j­
szy rozchód paliw a, czyli n a  ubogą m ieszankę; ana liza  gazów  w ska­
zu je  jed n ak  nadw yżkę niespalonego pa liw a  n ad  n iew ykorzystanym  
tlenem , czyli m ieszankę za bogatą .

Okazało się, że n a jlep ie j sp a la  się dynalkol, jed n ak  różnice są 
małe. N a to m ias t w iększe znaczenie m a k sz ta łt g łow icy: głowica 
R i c a r d o  pow oduje lepsze sp a lan ie ; w zrost stosunku  sp rężan ia  
z 5,5 do 6,5 dla pa liw  m ieszankow ych m a rów nież w pływ  dodatni. 
N ajw iększe różnice są  zależne od ilości obrotów : p rzy  500 obrotach  
ilość niespalonego tlen k u  w ęgla i w odoru o raz  wolnego tlenu  je s t  
na jw iększa , a  już  p rzy  100 obrotach  spada  przeciętn ie  do połowy.

Stw ierdzone zostało tw orzenie się tlenków  azotu  sku tk iem  p rze ­
skak iw an ia  isk ry  w  świecy.



Technika wojenna.

(Gen. p ro f. d r. K. B echer. W eh r und  W affen  N r. 5 /3 4 ).

W  obszernym  a rty k u le  p rzed staw ia  a u to r  w pływ  techn ik i na  
Przebieg i zakończenie w ojny. W ojna  św iatow a, jego  zdaniem , by­
ła w o jną  technik i.

W  każdej w ojn ie  stosow ano środki techniczne w alk i, odpow ied­
nie d la  danej epoki. P ierw szy  rozdział a r ty k u łu  („Z naczenie tech ­
niki d la  w o jn y ” ) zaw ie ra  cechy w ojen, w spólne d la  różnych epok.

1) W yższość techn iczna  n ad  n iep rzy jac ie lem , odpow iednie za­
stosow anie i o rg an izac ja  zdobyczy technik i, p rzy  rów noczesnem  dzia­
łan iu  przez zaskoczenie, decydu ją  o zw ycięskiem  zakończeniu b itw y, 
a n ie jednok ro tn ie  w ojny.

Szereg  przykładów  s tw ierdza  dobitn ie is to tność te j zasady. W 
295 roku  p rzed  n a r . Chr. G allow ie p rze łam ali opór R zym ian przez 
W prowadzenie do w alk i n ieznanych  przeciw nikow i wozów bojowych. 
^  717 roku  po n a r . C hr. u ra to w an o  K onstan tynopo l i złam ano jego 
blokadę przez n iespodziane zastosow anie ognia g reckiego (p ro to typ  
dzisiejszych m io taczy  p łom ien i). N iespodziew ane zastosow anie 
Przez N iem ców  gazu  bojow ego pod Y pres w  1915 roku  spowodo­
wało p rzerw ę w  fronc ie  fran cu sk im . W ielkie n a ta rc ie  czołgów a n ­
gielskich pod C am brai w  1917 roku  zaskoczyło całkow icie N iem ców  
1 spowodowało za łam an ie  się fro n tu  niem ieckiego n a  znacznej p rz e ­
strzeni. N ik łe  korzyści tego  n a ta rc ia  p rzyp isać  należy  zupełnem u 
iiep rzy g o to w an iu  sam ych A nglików  do ta k  znacznych sukcesów.

2) D ziałan ie  now ych środków  techn ik i unieszkodliw ić może a l­
bo n iew ykorzystan ie  w yw ołanego przez n ie  zaskoczenia, albo stop- 
Piowe przyzw yczajen ie  się do n ich  przeciw nika.



3) W yższość techn ik i w o jennej um ożliw ia danem u państw u  
rozpoczęcie n ieun ikn ionej d la  n iego w ojny  w  m om encie i w a ru n ­
kach  n a jb a rd z ie j d la  n iego dogodnych.

4) K ażdy now oczesny środek w alki w yw ołuje zaw sze pow sta ­
n ie  odpow iedniego środka obrony. N p. p ro to typow i czołga, słonio­
w i, p rzeciw staw iono ogień i doły - pu łapk i, analogicznie ja k  w w oj­
n ie  św iatow ej stosow ano przeciw  czołgom m iotacze płom ieni i do­
ły  - zapadnie.

5) W yższość zdobyczy techn ik i w ojennej um niejszyć m ogą 
w pływ y atm osferyczne i w aru n k i zew nętrzne w alki. N p. dz iałan ie  
czołgów u tru d n ia ją  lub zupełnie un iem ożliw iają  te re n  bardzo po­
cięty , bag n is ty , w oda, noc lub m gła.

6) Pozbaw ienie p rzeciw nika now oczesnych środków  technicz­
nych w alk i po zw ycięstw ie i zaw arc iu  pokoju.

W  dalszym  ciągu  tw ierdzi au to r , że w  w iększości w ypadków  
na jznaczn ie jsze  u lepszen ia  i n a jb a rd z ie j doniosłe w ynalazk i tech ­
n ik i w ojennej rodziły  się w  okresie trw a n ia  w ojny. N astęp n ie  w y­
suw a problem  ja k  najszerszego  za in te reso w an ia  tech n ik ą  w ojenną 
i je j zdobyczam i s fe r  fachow ych, poniew aż, ja k  słusznie tw ierdzi, 
„niebezpieczeństw o znane n ie  je s t  g roźne”.

W osta tecznej konkluzji mówi jednak , że w yższości techn icz­
nej tow arzyszyć pow inna w yższość m oralna . I  słuszną je s t  odpo­
wiedź kom endan ta  C en tra ln e j Szkoły Czołgów w A m eryce n a  p o sta ­
w ione m u p y tan ie  co do obrony przeciw czołgow ej: „do obrony prze- 
ciwczołgowej n a d a ją  się ty lko  a rm a ty , za  k tó rem i s to ją  m ęż­
czyźni”. Por. M . E rh a rd t.

Motoryzacja broni w armjach obcych.
(D er K ra f tz u g  in W ir tsc h a ft und H eer. N r. 6 /3 4 ).

J a k  w yn ika  z k ry tycznych  rozw ażań, dotyczących wyższości 
s iln ik a  n a d  koniem , o raz  przeprow adzonych  w  ty m  k ie ru n k u  prób, 
oddział zm otoryzow any g ó ru je  n a d  n iezm otoryzow anym  przede- 
w szystk iem  tern, że je s t  zaw sze i niezw łocznie gotów  do dzia łan ia . 
Wóz m echaniczny w  porów nan iu  do konia  je s t  bardz ie j w y trzy ­
m ały  n a  w pływ y zew nętrzne. J e s t  on n iew rażliw y  n a  dzia łan ie  g a ­
zów bojow ych (? ) , podczas gdy  do tąd  n ie  w ynaleziono pełnego za­
bezpieczenia p rzed  n iem  konia. K oń w  m asce tr a c i  bardzo  wiele 
n a  sp raw ności, podczas gdy k ierow ca w m asce przeciw gazow ej



sp raw ność sw ą zachow uje. Różne choroby i za razy , ta k  groźne d la  
koni, n ie  szkodzą n ic  m aszynom . N a to m ia s t uderzen ie  pocisku w 
siln ik  u n ie ru ch am ia  cały  wóz, podczas gdy  tra f ie n ie  jednego  ko­
n ia  n ie  pow oduje un ieruchom ien ia  całego zaprzęgu.

M o t o r y z a c j a  a r t y l e r j i .

Sposoby m oto ryzacji a r ty le r j i :
a ) załadow yw anie dział n a  sam ochody ciężarow e,
b) przew ożenie n a  specja lnych  w ozach terenow ych ,
c) c iągn ien ie  dział przez specja lne  c iągn ik i p rzy  stosow aniu 

albo specja lnych  podwozi, podsuw anych  pod działa , albo kół ogu­
m ionych w  m iejsce poprzednich ,

d) w m ontow yw anie dział n a  specja ln ie  do tego celu sk o n s tru o ­
w anych  law etach  o napędzie  silnikowym .

D la un ikn ięc ia  niedogodności stosow ania sam ochodów ciężaro­
w ych szosowych, k tó re  nie m ogą poruszać się w  terenie* oraz c iąg ­
ników  gąsienicow ych, k tó re  n ie  m ogą rozw inąć odpow iedn ie j-szyb­
kości n a  szosie, s to su je  się w  A m eryce ładow anie n a  sam ochody cię­
żarow e szosowe dział z jaszczam i, a  n a  przyczepki ich —  ciągników  
terenow ych, używ anych w  raz ie  po trzeby  do c iągn ien ia  działa  w  te ­
renie. N a jko rzystn ie jszem  rozw iązan iem  zdaniem  a u to ra  je s t za ­
stosow anie m otorow ej law ety .

M o t o r y z a c j a p i e c h o t y .

M oto ryzacja  p iechoty  rozw ija  się w  n as tęp u jący ch  k ie ru n ­
kach :

a) przew ożenie p iechoty  n a  sam ochodach ciężarow ych szoso­
w ych i terenow ych ,

b) p rzydzielan ie  do oddziałów  piechoty  m ałych wozów bojow ych, 
w zm acn ia jących  ich siłę bojow ą,

c) podniesienie siły  bojow ej i w y trzym ałości oddziału p iechoty 
przez przew ożenie ciężkiej tow arzyszącej b ron i p iechoty  w spec ja l­
nych w ozach pancernych  (tan k ie tk ach ).

M otoryzacja  z ao p a trzen ia  n ie  n as tręcza  w edług a u to ra  żad ­
nych tru d n o śc i, poza trudnośc iam i n a tu ry  o rg an izacy jn e j.

W n iek tó rych  p ań stw ach  p rzeprow adza się też  próby  m otory- 
zow ania jednostek  b ron i połączonych. B ardzo w ażną je s t  sp raw a 
m oto ryzacji sztabów  i środków  łączności.

Por. M. Erhardt.



Nowoczesne zapatrywania Francji na sprzęt pancerny.
(D er K ra ftz u g  in  W ir ts c h a f t und  H eer. N r. 6 /3 4 ) .

J a k  w yn ika z m anew rów  o sta tn ich  2 la t, F ra n c ja  zao p a tru je  
się stopniow o w  najnow ocześn iejszy  sp rzę t pancerny . D oniedaw na 
jeszcze najnow szym  sam ochodem  pancernym  k a w a le rji fran cu sk ie j 
był sam ochód gąsienicow y S c h n e i d e r ;  o siąga ł on szybkość 
35 — 40 klm /godz.

W edług  „R evue de C ava le rie” now oczesny sam ochód pancerny  
pow inien mieć szybkość 100 do 150 k lm /godz., n ap ęd  n a  cz te ry  ko­
ła , opancerzenie 5 do 25 m /m , podw ójną b roń  sam oczynną w w ie­
życzce obrotow ej.

O sta tn io  w ypróbow ano we F ra n c j i  z dobrym  w ynikiem  2 sam o­
chody pan cern e  B e r l i e t a :  dw uosiow y o napędzie n a  cztery  
koła i trzyosiow y o napędzie  n a  obie ty ln e  osie z gąsien icą  n a k ła d a ­
n ą  n a  koła napędzane. Szybkość sam ochodu trzyosiow ego w ynosi 
53 k lm /godz. Czyni się obecnie próby zw iększenia szybkości.

T ak  sam o znacznem u rozw ojow i u leg ły  czołgi. W ojenny  R e- 
n  a  u  1 t  przez zastosow anie gąsien icy  m etalow o-gum ow ej uzyskał 
zw iększenie szybkości do 12 k lm /godz. D oskonałem i okazały  się też 
zm odernizow ane czołgi R e n a u l t  (z now em  zaw ieszeniem ) —  
N . C. 1931. N ow y lekki czołg fran cu sk i N . C. 2 o ciężarze 7.5 tonn , 
o s iąg a jący  20 do 22 k lm /godz., posiada  2 c. k. m. w  w ieży obrotow ej 
a  opancerzenie od 20 do 30 m /m .

P o s iad a ją  rów nież F ran cu z i czołg rozpoznaw czy w łasnej kon­
s tru k c ji, zbliżony do angielsk iego  C a r d e n - L o y d a .

O becnie roczne uzupełn ien ie  zao p a trzen ia  a rm ji fran cu sk ie j w 
now y sp rzę t p an ce rn y  w ynosi około 300 m aszyn.

Por. M. E rh a rd t.

Trzydniowy rajd motorowy armji niemieckiej w górach 
Harzu w 1934 r.

(M ilita r  W ochenb la tt N r. 44 /34).

W początkach  w iosny b. r . zorganizow ano w  N iem czech d la  
a rm ji , policji i t. p. 3-dniow y ra jd  sam ochodowo-m otocyklow y w 
okolicach górsk ich  H arzu . R egulam in  ra jd u  i t r a s a  były  bardzo 
ciężkie, zdobycie jakiegokolw iek  m iejsca  możliwe było jed y n ie  przez



obsługę techniczn ie  bardzo  dobrze w yrobioną. S am  zap a ł sportow y 
był n iew ysta rcza jący .

S ta rto w a ło  323 zaw odników  z różnych oddziałów  w ojska , policji 
i zw iązków  w ojskow ych. Rozdano 17 m edali złotych i 58 srebrnych .

W  g ru p ie  I  były  konku renc je  m otocykli bez przyczepek.
W  g ru p ie  I I  by ły  konku renc je  m otocykli z przyczepkam i.
W  g ru p ie  I I I  były  konku renc je  sam ochodów osobowych.
W  g ru p ie  IV  były  konku renc je  sam ochodów ciężarow ych.

T rudno  oczywiście p rzedstaw ić, ja k  bardzo  in te re su jące  i in ­
tensyw ne były  te  zaw ody; d la  ilu s tra c ji m ogę podać jeden  z m o­
m entów, n a  k tórego  podstaw ie m ożna w yw nioskow ać o zaciekłości 
zaw odników : jed n a  z obsług sam ochodu osobowego, złożona z o fi­
cera i m echanika, stw ierdziw szy  uszkodzenie zaw oru  w  cylindrze, 
u sku teczn iła  jego  w ym ianę w  ciągu  n iespe łna  45 m in u t, n ie  s t r a ­
ciwszy żadnych punk tów  k a rn y ch  w sku tek  opóźnienia w  czasie. T ra ­
sa r a jd u  w  p rzew ażnej sw ej części b ieg ła  w  te ren ie  górzystym , b a r ­
dzo urozm aiconym , m ało znanym .

Czasopism o niem ieckie nasunęło  m i p y tan ie , czy n ie  byłoby 
W skazanem u rządzan ie  d la  a rm ji, policji, różnych  zw iązków  i o rga- 
n izacyj polskich podobnych dorocznych zawodów- ra jd ó w  w  te ren ie  
urozm aiconym , typow ym  d la  naszego k ra ju . Przecież zo rganizow a­
n ie  dostępnych  ra jd ó w  wzm ogłoby przedew szystk iem  zain te resow a­
nie do m echanicznych środków  lokom ocji zarów no w śród  w ojsko­
wych, ja k  i członków o rgan izacy j. P rzez spodziew aną dużą konku­
rencję  zaw odników  podniósłby się znacznie poziom technicznego opa­
now ania m aszyn, zw łaszcza zaś w śród k a d r  oddziałów  zm echanizo­
w anych. W reszcie r a jd  ta k i m ógłby dać dokładny obraz technicz­
nego opanow an ia  sp rzę tu  przez poszczególne o rgan izacje , co ze sw ej 
s trony  byłoby im pulsem  do pew nego ro d za ju  w yścigu w  p racy  nad  
P rzygotow aniem  technicznem . N ie mówię ju ż  o tem , że przez do­
puszczenie narów n i z k ra jow em i m aszyn zagran icznych  r a jd  tak i, 
W raz ie  pom yślnych w yników  d la  m aszyn  k ra jow ych , m ógłby s ta ­
nowić d la  n ich  doskonałą rek lam ę. A n ie  p rzypuszczam , żeby rek la - 
nia by ła  obojętną d la  jakiegokolw iek, choćby bogato  rozw iniętego 
i niezależnego przem ysłu .

Oczywiście, pom yślny rozw ój ta k ie j im prezy, m ożliwy je s t  jed y ­
n ie  p rzy  ja k  n a jszerszem  p oparc iu  w ładz. K oniecznem  je s t  rów nież



ułożenie odpow iedniego reg u lam in u  ra jd u  o raz  zapew nienie dobrej 
jego  o rgan izacji.

N ie sądzę, by mój głos w te j sp raw ie  był odosobnionym ; u w a­
żam  za w skazane w ypow iedzenie się w  n ie j ja k  najw iększego  g ro ­
n a  oficerów  b ron i zm echanizow anych. B ierzm y p rzyk ład  z naszego 
lo tn ic tw a !

P or. M . E rh a rd t.

Współdziałanie grupy pancerno-motorowej z lotnictwem.
(Illienko. M echanizacja  i M otorizacja  R. K. K. A. N r. 3 /34 ).

Z daniem  a u to ra  w spółdziałan ie  g ru p y  pancerno-m otorow ej z lo t­
n ictw em  pow inno się w yrażać  w  sam odzielnych d z ia łan iach  tych  
b ron i w  fo rm ie  napadów  z ziem i i pow ie trza ; n ap ad y  te  m ogą u n i­
cestw ić p lan y  o peracy jne  p rzeciw nika i dać w łasnej piechocie i k a ­
w a le rji możność zupełnego rozbicia zasadniczych jego  zgrupow ań.

W spółdziałan ie  g ru p y  pancerno-m otorow ej z lo tn ictw em  może 
mieć c h a ra k te r  operacy jny , je ś li lo tn ictw o m a zadan ie  sam odzielne, 
w iążące się z zadan iem  g ru p y  w  ram ach  p lan u  d z ia łan ia  dowódcy 
a rm ji czy fro n tu , o raz  tak ty czn y  w  w ypadku ścisłego w spółdziała­
n ia  lo tn ic tw a  z g ru p ą  (np. rozpoznanie, w spółdziałan ie  przez w a l­
kę z pow ietrza , ubezpieczenie g ru p y  od n iep rzy jac ie lsk ich  n a lo ­
tów  i t . d .).

D alej a u to r  poda je  w fo rm ie  tab lic  ch a rak te ry s ty czn e  zad a ­
n ia  g ru p y  pancerno-m otorow ej o znaczeniu  operacy jnem , w  k tórych  
w spó łdzia ła jące  lo tn ictw o oddać może w ielkie usług i.

O rganizacja  w spółdzia łan ia  operacyjnego.

W spółdziałan ie  o peracy jne  g ru p y  pancerno-m otorow ej i lo tn i­
ctw a pow inno być zaw czasu  uzgodnione przez sz tab  w ielk iej jedno ­
stk i, w  k tó re j ram ach  d z ia ła ją  te  dw a rodza je  b roni. P rzy  p re ­
cyzow aniu zad ań  d la  g ru p y  p an ce rn e j i lo tn ic tw a  sz tab  pow inien 
b rać  pod uw agę n a s tę p u ją c e  e lem enty :

a. p rom ień  dz ia łan ia  g ru p y  i lo tn ictw a,
b. p rzew idyw ane re z u lta ty  dz ia łan ia  lo tn ictw a,
c. znaczenie operacy jne  m iejscow ego w spó łdziałan ia  g ru p y  p a n ­

cerno-m otorow ej z lo tn ictw em ,
d. położenie n iep rzy jac ie la , czynnik czasu i t .  d.



P rz y  u s ta la n iu  zad an ia  należy  dążyć do ja k  n a jd a le j idącego 
w spó łdzia łan ia  operacy jnego  z rów noczesnem  oszczędzaniem  i od- 
pow iedniem  użyciem  środków.

P lan  operacy jnego  w spó łdzia łan ia  g ru p y  pancem o-m otorow ej 
z lo tn ictw em  pow inien obejm ow ać:

1. e ta p y  o p erac ji a rm ji,
2. zad an ia  g ru p y  pancem o-m otorow ej i lo tn ic tw a  w  fo rm ie  w y­

tycznych.

R ozpoznanie  lotnicze dla g ru p y  pancem o-m otorow ej.

Do m om entu  za jęc ia  stanow isk  w yjściow ych przez g ru p ę  pan - 
cerno-m otorow ą w szelkie niezbędne w iadom ości o trzym uje  dowódca 
g ru p y  od sz tabu  w sp ie ran e j jednostk i. Od tego  zaś m om entu  po­
w s ta je  konieczność posiadan ia  przez g ru p ę  w łasnego rozpoznania  
lotniczego. Je ś li n iep rzy jac ie l n ie  z n a jd u je  się bezpośrednio przed 
g ru p ą , w ów czas rozpoznanie lotnicze pow inno mieć głębokość do 
200 kim  (tak ty czn e).

Z chw ilą rozw in ięcia  się g ru p y  do w alki pow sta je  po trzeba  no­
wego ro d za ju  rozpoznan ia  lotniczego, m ianow icie obserw acji pola 
w alki.

R ozpoznanie należy  prow adzić k luczam i (2 do 3 sam olotów ), 
aby  ty m  sposobem  zapew nić sobie przew agę w pow ietrzu .

Szybkość posuw ania  się g ru p y  pancerno-m otorow ej zm usza lo t­
n ictw o do posług iw an ia  się przygodnem i, zaw czasu jed n ak  w ybra- 
nem i lądow iskam i; sk raca  się w  ten  sposób czas przelo tów  do re jo ­
nów  dzia łan ia .

Z szybkości dz ia łań  g ru p y  w ypływ a dalsza  konieczność, koniecz­
ność dokładnego p rzem yślen ia  d w ustronne j łączności pom iędzy do­
w ódcą g ru p y  i sam olotam i w  pow ietrzu  oraz lo tn iskam i. T ylko n a ­
ty ch m ias t p rzekazane  m eldunki m a ją  znaczenie d la  g ru p y  pancerno- 
m otorow ej. W  w ielu  w ypadkach  dużą w arto ść  m ogą mieć foto- 
g ra f je  lo tn icze; m uszą być one jed n ak  b łyskaw icznie w ykonane, 
odczytane i dostarczone do sz tab u  g rupy .

U bezpieczenie przed  na lo tam i lo tn ictw a n ieprzyjacielskiego .

B om bardow anie czy też  a ta k  lo tn ic tw a  szturm ow ego zag rażać  
m ogą g ru p ie  pancem o-m otorow ej w  m arszu  je j przez ciaśn iny  lub



m iejsca  o tw arte . W  tych  niebezpiecznych d la  g ru p y  w ycinkach  te ­
ren u  pow inno ją  ubezpieczać lo tn ictw o m yśliw skie oraz w łasne  ba- 
te r je  przeciw lotnicze.

N a lo t lo tn ic tw a  n iep rzy jac ie lsk iego  przez zbom bardow anie mo­
s tu  za trzy m ać  może g ru p ę  w  m arszu . P rze jśc ie  g ru p y  przez cia- 
śn inę je s t  m om entem  bardzo  niebezpiecznym  i d la tego  pow inno być 
zaw sze dobrze ubezpieczone przez obronę przeciw lotniczą naziem ną 
i pow ietrzną . S to su je  się rów nież zadym ian ie  c iaśn in . Z asłonę dym ­
n ą  należy  k łaść  n a  1 —  2 k im  p rzed  i za c ia śn in ą ; tw orzyć poza- 
tem  należy  zasłony  pozorne.

W spółdzia łanie p rzez w a lkę  w  pow ietrzu .

Je ś li chodzi o w spółdziałan ie  przez w alkę w pow ietrzu , to  mo­
że ono m ieć n a s tęp u jące  fo rm y :

1. w alk i z a r ty le r ją  i dz iałam i przeciwczołgowem i n ie p rz y ja ­
ciela,

2. w alk i z oddziałam i pancernem i i odw odam i n iep rzy jac ie la ,
3. w alk i z lo tn ictw em  n iep rzy jacielsk iem .

L otnictw o może bardzo  sku teczn ie  zw alczać b a te r je  a r ty le r ji ,  
o ile zaś chodzi o dzia ła  przeciwczołgowe, to  w  w a ru n k ach  nowo­
czesnej w alk i u sta len ie  stanow isk  ich n a s tręcza  bardzo  duże t r u d ­
ności. N a jsk u teczn ie jszy  sposób zw alczan ia  dzia ł przeciw czołgow ych 
przez lo tn ictw o polega n a  zadym ian iu  z pow ie trza  rejonów , gdzie 
p rzypuszczaln ie  znajdow ać się może b ro ń  p rzeciw pancerna  p rze­
ciw nika.

O czywiście w alkę z a r ty le r ją , czołgam i i odw odam i n ie p rz y ja ­
ciela prow adzi p rzedew szystk iem  lo tn ictw o bom bardu jące  i s z tu r­
mowe.

O rganizacja  tospółdziałania taktycznego .

Do w spó łdzia łan ia  z g ru p ą  pancerno-m otorow ą służy lo tn ictw o 
rozpoznaw cze i bojowe. L otnictw o rozpoznaw cze podlega dowódcy 
g ru p y , a  lo tn ictw o bojow e pozostaje  pod rozkazam i dowódcy w iel­
k ie j jednostk i, k tó rem u  podlega g ru p a . L otnictw o bojow e o trzym uje  
p lan  d z ia łań  g ru p y  i ram y , w  k tó rych  m a z n ią  w spółdziałać.

Dowódca oddziału lo tn ic tw a rozpoznaw czego podlega bezpośred­
nio szefowi sz tabu  g ru p y  pancerno-m otorow ej.



W  w ypadku  dz ia łan ia  g ru p y  pancerno-m otorow ej w  znacznem  
oddaleniu  od w ojsk  w łasnych, lo tn ictw o bojow e może być przydzie­
lone do g ru p y ; podlega ono w ówczas je j dowódcy.

P lan  d z ia łan ia  lo tn ic tw a  bojow ego pow inien być opracow any 
n a  podstaw ie  p lan u  dzia łań  g ru p y  pancerno-m otorow ej. W p lan ie  
ty m  pow inny być uw zględnione:

1. e tap y  d z ia łań  g ru p y  pancerno-m otorow ej,
2. dn ie  operacji,
3. zad an ia  n a  każdy  dzień,
4. ilość sam olotów  i lotów  d la  poszczególnych zadań.
D la ścisłej w spó łp racy  sz tabu  g ru p y  pancerno-m otorow ej ze 

sz tabam i jednostek  lotniczych, jednostk i lotnicze w y sy ła ją  do sz ta ­
bu g ru p y  sw ych oficerów  łącznikow ych.

Sposób w spó łdzia łan ia  lo tn ic tw a z g ru p ą  pancem o-m otorow ą 
zależy od ro d za ju  dzia łań  g rupy .

N atarc ie .

W spółdziałan ie  lo tn ic tw a  z g ru p ą  pancerno-m otorow ą w  n a ta r ­
ciu może i pow inno być opracow ane bardzo  dokładnie.

L otnictw o może w ykonać n a s tęp u jące  zad an ia  d la  g ru p y  pan- 
cem o-m otorow ej w  n a ta rc iu :

1. rozpoznanie,
2. zasłony dym ne (z p o w ie trza ),
3. obserw ację  po la  w alk i,
4. prow adzenie  n ac ie ra jący ch  bata ljonów ,
5. w alkę z b a te r ja m i a r ty le r j i  i odw odam i n iep rzy jac ie la ,
6. obronę przeciw lo tn iczą czynną.

1. R o z p o z n a n i e  l o t n i c z e .

R ozpoznanie lotnicze pow inno być zorgan izow ane jeszcze przed 
przybyciem  g ru p y  pancerno-m otorow ej do re jo n u  k o n cen trac ji. N a 
rozpoznanie  lotnicze d la  g ru p y  sk ła d a ją  się:

a . rozpoznanie  pozycji obronnej n iep rzy jac ie la , głębokości je ­
go ug ru p o w an ia , s tanow isk  jeg o  a r ty le r j i  i odwodów,

b. rozpoznanie całego u g ru p o w an ia  n iep rzy jac ie la  aż do od­
wodów a rm ji w łącznie,

c. rozpoznanie  i zd jęc ia  d róg  rokadow ych n a  ty łach  n iep rzy ­
jac ie la .



P rzy  daw an iu  zad an ia  lo tnikow i należy  podaw ać, gdzie i komu 
m a on p rzekazać d an ą  w iadom ość, n ie  w szystk ie  bowiem m eldunki 
ze w zględu n a  sw ą tre ść  i cenę czasu pow inny w pływ ać do sztabu  
g rupy .

2. Z a s ł o n y  d y m n e .

W  p lan ie  w spó łdzia łan ia  lo tn ic tw a  z g ru p ą  należy  przew idzieć 
sposób w sk azan ia  z ziemi m iejsca, k tó re  się m a zadym ić, o raz  kie­
ru n k u  zadym ienia. Sam oloty ze środkam i dym otw órczem i pow inny 
się znajdow ać w  um ów ionych p u n k tach  tak , aby  n a  każde zaw ołanie 
przez ra d jo  m ogły one n a ty ch m ias t w y sta r to w ać ; od chw ili roz­
kazu  w ykonan ia  zasłony dym nej do chw ili rozpoczęcia je j tw orze­
n ia  n ie  pow inno up łynąć  w ięcej czasu, ja k  k ilk a  do k ilk u n astu  
m inu t.

3. O b s e r w a c j a  p o l a  w a l k i .

O rg an izac ja  obserw acji pola w alk i n ie  n a s tręcza  żadnych t r u d ­
ności. Rozpocząć się ona pow inna rów nocześnie z n a ta rc iem . Dobrze 
je s t  m ieć przy  sztab ie  g ru p y  sam olot, k tó ry b y  z chw ilą  w yruszen ia  
n a ta rc ia  mógł odrazu  rozpocząć p ra c ę ; n a s tęp n ie  w ezm ą w  n iej 
u dzia ł sam oloty  w yw oływ ane z lo tn iska.

Sam olot obserw acy jny  o trzym uje  do obserw acji pas szerokości 
8 kim  i głębokości 20 kim.

4. P r o w a d z e n i e  n a c i e r a j ą c y c h  b a t a l  j o n ó w .

Z adan ie  sam olotów, prow adzących  b a ta ljo n y  czołgów w  n a ta r ­
ciu, polega n a :

a. nap ro w ad zan iu  czołgów n a  p rzedm ioty  n a ta rc ia ,
b. w skazyw aniu  celów,

c. up rzedzan iu  o g rożącem  niebezpieczeństw ie,
d. łączności.

N ależy przew idzieć jeden  sam olot, k tó ry  m iałby  za zadan ie  p ro ­
w adzenie sz tabu  g ru p y  pancerno-m otorow ej.

5. W a l k a  z a r t y ł e r j a  i o d w o d a m i .

L o tn ic tw u  szturm ow em u należy  podać ob jek ty , n a  k tó re  m a 
ono wykonać, nalot. Ponieważ baterje nieprzyjacielskie są zazwy­



czaj zam askow ane i z d ra d z a ją  swe stanow iska  dopiero w  czasie w al­
ki, lo tn ic tw u  podaje  się ty lko  re jo n y  przypuszczalnego  rozlokow ania 
a r ty le r ji .

L otnictw o szturm ow e oczekuje n a  lo tn isku  n a  w ezw anie (rad jo ) 
przez sam olot p row adzący  b a ta ljo n  czołgów; po w ezw aniu  s t a r tu ­
je  ono w  k ie ru n k u  w skazanym , a  w spom niany  w yżej sam olot w ska­
zać m a b a te r je  n iep rzy jac ie lsk ie  lub  też n ad c ią g a jące  odwody.

6. O b r o n a  p r z e c i w l o t n i c z a .

W  te j części sw ej p racy  a u to r  nie da je  n ic  nowego. U żyw a 
lo tn ic tw a m yśliw skiego. K ładzie nacisk  n a  łączność.

M arsz z m ożliw ością  sp o tka n ia  się z  n ieprzy jacie lem .

R ola lo tn ic tw a  w m arszu  g ru p y  pancerno-m otorow ej ogran icza  
się do:

1. rozpoznan ia  tak tycznego ,
2. w spó łdzia łan ia  z o rg an am i rozpoznaw czem i g ru p y ,
3. łączności,
4. obrony przeciw lotn iczej.

B ó j spo tkan iow y.

W  te j faz ie  w ałk i ro la  lo tn ic tw a  je s t  ta k a  sam a, ja k  w n a ­
ta rc iu  i w  m arszu .

W a lka  obronna.

W  w alkach  obronnych lo tn ictw o w spółdziała  z g ru p ą  pancerno- 
■motorową przez dokonyw anie gw ałtow nych  nalo tów  n a  n a c ie ra ją c e ­
go n iep rzy jac ie la .

R ozpoznanie lotnicze i obserw acja  pola w alk i o d d a ją  w  dzia­
łan iach  obronnych nieocenione usług i.

D la u ła tw ien ia  dow odzenia w alczącem i oddziałam i w ydziela się 
do dyspozycji sz tab u  „sam olo ty  dow odzenia”.

W nioski.

R ezu lta ty , jak ie  dać może w spółdziałan ie  lo tn ic tw a, w  w ielk iej 
Wierze zależą od dobrej o rg an izac ji i rac jona lnego  użycia  sił lo t­
niczych.



W spółdziałan ie  lo tn ic tw a w  różnych fazach  w alk  g ru p y  pan- 
cerno-m otorow ej o p a rte  je s t  n a :

1. dokładnem  sprecyzow aniu  odpow iednich zadań  d la  różnych 
g ru p  lo tn ictw a,

2. ciągiem  i dokładnem  in fo rm ow aniu  lo tn ic tw a przez sztab  g ru ­
py pancerno-m otorow ej o położeniu,

3. o rg an izac ji p ra c y  sam olotów  z lądow isk przygodnych, w y­
b ie ranych  n a  osi dz ia łań  g ru p y ,

4. o rg an izac ji p ra c y  oficerów  łącznikow ych,
5. o rg an izac ji technicznego zao p a trzen ia  lo tn ictw a,
6. o rg an izac ji łączności,
7. pozostaw ian iu  dużej in ic ja ty w y  dowódcom lotniczym .

K p t. Z . S zym a ń sk i.

Metoda szkolenia kierowców samochodowych w armji 
niemieckiej.

(B. Szw aniebach. M echanizacja  i M oto rizac ja  R. K. K. A. N r. 4 /3 4 ).
W  końcu roku  1933 u k aza ła  się now a in s tru k c ja  w yszkolenia 

kierowców  sam ochodowych a rm ji n iem ieckiej. In s tru k c ja  ta  o p ra ­
cow ana zosta ła  po dziesięcioletniem  dośw iadczeniu n a  podstaw ie 
najnow szych  zdobyczy w  dziedzinie m etod szkolenia.

O bejm uje ona w yszkolenie:
1) kierow ców  m aszyn w ojskow ych,
2) in s tru k to ró w  jazd y  i
3) „ekspertów  sam ochodow ych”, t. j. ty ch  oficerów  i inżynie­

rów , k tó rzy  z a jm u ją  techniczne s tanow iska  w  a rm ji.

I. W yszko len ie  kierowców .
W yszkolenie k ierow cy m aszyny  w ojskow ej rozpada  się n a  n a ­

s tęp u jące  okresy :
1. okres w yszkolenia pojedyńczego kierow cy,
2. k u rs  doskonalący,
3. okres w yszkolenia pododdziału.
D uży nacisk  w  czasie całego w yszkolenia k ierow cy k ładzie się 

n a  karność. N aw et sposób siedzenia w  sam ochodzie je s t  ściśle sp re ­
cyzowany.

1. W y s z k o l e n i e  p o j e d y ń c z e g o  k i e r o w c y  
zaczyna się w  okresie rek ruck im  i trw a  przez cały  czas służby w 
szeregach.



Z organizow ane je s t  ono w n as tęp u jący  sposób: dowódca kom- 
p an ji w yznacza jednego z oficerów , k tó ry  prow adzi nau k ę  jazdy  
1 ponosi za n ią  odpow iedzialność. O ficer ten  dzieli szkolonych na  
g ru p y  (g ru p a  n ie  p rzek racza  5 strzelców ). K a ż d a  g r u p a  
m a  s w e g o  i n s t r u k t o r a ,  k t ó r y  p o d  ż a d n y m  
P o z o r e m  n i e  m o ż e  b y ć  z m i e n i a n y .

W yszkolenie pojedyńczego kierow cy obejm uje n as tęp u jące  p rzed­
m ioty :

a. technikę sam ochodową,
b. naukę przepisów  ru ch u  kołowego,
c. obsługę i konserw ację  m aszyny,
d. rozpoznaw anie i u suw an ie  n iedom agali,
e. p row adzenie m aszyny  w  różnych w arunkach .
a. T echnika sam ochodow a obejm uje nau k ę  o sprzęcie sam ocho­

dowym oraz  zasad y  dzia łan ia  kołowych i gąsienicow ych m aszyn 
wojskowych. Ja k o  pomocy szkolnych używ a się podręczników , f i l­
mów, przezroczy i tablic.

In s tru k c ja  poleca zazn a jam ian ie  szkolonych z nowemi typam i 
samochodów, k tó re  m ogą mieć znaczenie d la  w ojska, oraz z wszel- 
kiemi now ościam i technicznem i z dziedziny sam ochodowej. Podkreśla  
konieczność zapoznaw an ia  uczniów  z zagadn ien iam i przem ysłu  w o­
jennego, zw iązanem i z m o to ryzacją  a rm ji.

b. N au k a  przepisów  ru ch u  kołowego połączona je s t  z analizo- 
waniem  nieszczęśliw ych w ypadków , czerpanych  z p ra sy  specja lnej 
1 zYcia oddziałów. U czniom  w p a ja  się zasadę natychm iastow ego  za­
c z y n ia n ia  się po w ypadku , z eb ran ia  w szystk ich  danych , k tó re  mo-

w yjaśn ić  okoliczność i przyczyny  k a ta s tro fy .
c- N au k a  obsługi i konserw acji m aszyny  m a n a  celu przygo­

tow anie kierow ców  do u trzy m y w an ia  m aszyny  w pełnej gotowości 
°Jowej p rzy  pomocy środków  podręcznych, k tó rem i rozporządza się 

"  Polu. N a ten  dział w yszkolenia sk ła d a ją  się:
1- um iejętność sp raw dzen ia  dzia łan ia  m aszyny,
2- p rzygotow anie m aszyny  do drogi,
•->• obsługa m aszyny w  czasie jazd y  i po jeździe,
4- p rzeg lądy  okresowe,
5. p rzygotow anie do p racy  m aszyn, k tó re  były  przez dłuższy 

C2as zm agazynow ane.
In s tru k c ja  podkreśla , że w no rm alnych  w aru n k ach  eksp loatac ji



k o n se rw ac ja  m aszyny  w ym aga dziennie godziny p rzy  dziennem  
św ietle.

d. U m iejętność rozpoznaw an ia  i u su w an ia  n iedom agań  m aszy­
ny  o s iąg a ją  uczniow ie d rogą  rozpoznaw an ia  i u su w an ia  n iedom a­
g ań , robionych celowo przez in s tru k to ró w ; s tosu je  się p rzy tem  
stopniow anie tru d n o śc i zadań.

U czniow ie w y k ry w a ją  n iedom agan ia  na rzu co n ą  im  m etodą i u su ­
w a ją  je  środkam i podręcznem i, zn a jd u jącem i się n a  m aszynie. D u­
ży nacisk  k ładzie się n a  w yrobienie słuchu, jak o  jednego z w ażnych 
środków  w yszuk iw an ia  n iedom agań .

e. N aukę prow adzen ia  m aszyny  w różnych  w aru n k ach  rozpo­
czyna się n a  sam ochodzie z podlew arow anem i ty lnem i ko łam i; trw a  
to  bardzo krótko. N astępn ie  uczniow ie zaczyna ją  jeździć n a  dzie­
dzińcu koszarow ym  i nieuczęszczanych drogach . Oczywiście od p ie rw ­
szych lekcyj uczeń pow inien stosow ać się do przepisów  o ruchu  
kołow ym  i respektow ać znak i drogow e. D alsze lekcje o b e jm u ją :

1. jazdę  po d rogach  uczęszczanych i szosach,
2. jazdę  u licam i m ia s ta  początkowo bez ładunku , potem  z ła ­

dunkiem , a  n as tęp n ie  z doczepkam i,
3. jazdę  w  m asce przeciw gazow ej (ty lko za m iastem ),
4. jazdę  w pełnem  w yekw ipow aniu połowem,
5. jazdę  nocą (ze zm niejszonem i św ia tłam i i bez św ia te ł, po­

czątkow o ty lko  po d rogach ).
Po p rze jśc iu  w szystk ich  ty ch  etapów  w yszkolenia uczeń s ta je  

do egzam inu , k tó rego  zdan ie  upow ażnia  go do prow adzen ia  sam o­
chodów w ojskow ych.

O kres ten  uw aża się za p rzygo tow an ie k ierow cy do dalszej 
p racy  o w iele pow ażniejszej, do n au k i p row adzen ia  m aszyn w te ­
ren ie , co je s t  w łaściw ym  celem w yszkolenia. N a  nau k ę  jazd y  te re ­
now ej sk ład a ją  się n a s tęp u jące  e lem enty :

1. n a u k a  oceny te ren u ,
2. „ m askow ania,
3. „ pokonyw ania przeszkód wodnych,
4. „ u su w an ia  i pokonyw ania przeszkód n a  drodze,
5. „ p rak ty czn e j i teo re tycznej jazd y  w  teren ie .
Ocenę te re n u  p rzep ro w ad za ją  uczniow ie z m apy, fo to g ra fi j  lo t­

niczych, a  n aw e t n a  sk rzyn i z p iaskiem . W czasie jazd y  ocen ia ją  
te re n  z m aszyny. W m ia rę  czynionych postępów  ry s u ją  n a  p o d sta ­
w ie m apy  szkice m arsz ru ty . Szkolący się k ierow ca m usi tr a f ić  n a



oznaczony p u n k t w  te ren ie , posiłku jąc  się w  drodze szkicem, spo­
rządzonym  w podany  w yżej sposób. U m iejętność w yb ie ran ia  m arsz ­
ru ty  z m apy  czy fo to g ra f j i  lo tniczej je s t  też p rzedm iotem  szkole­
nia.

W czasie ja zd y  szkolnej w  te ren ie  w ielki nacisk  k ład ą  N iem cy 
n a  w yrobien ie  um iejętności ocen ian ia  n a  oko 1) odległości, 2) po­
chyłości zbocz i 3) napo tykanych  przeszkód oraz  um iejętności u trz y ­
m an ia  nakazanego  k ierunku .

P rzy  nauce  m askow ania  w ym aga się s ta le :
1. w ykorzystyw an ia  rzeźby i przedm iotów  terenow ych,
2. um ieję tnego  w ykorzystyw an ia  cieni,
3. za trzy m y w an ia  m aszyny  w te ren ie  ty lko  w  m iejscach  zak ry ­

ty ch  lub w raz ie  konieczności odpow iedniego je j zam askow ania.
Jeżeli chodzi o teo re tyczne przygo tow an ie k ierow cy do jazd y  

terenow ej, to  in s tru k c ja  d a je  n a s tęp u jące  w skazów ki:
1. P rzy  jeździe w  te ren ie  koniecznem  je s t  posiadan ie  s ta le  pew ­

nego zap asu  mocy siln ika  do pokonyw ania ew en tualnych  przeszkód; 
z tego  w zględu ja z d a  n a  pełnym  gazie przez czas dłuższy je s t  su ­
rowo zakazana.

2. P rzy  zbliżaniu  się do przeszkody należy  p rze jść  n a  niższy 
bieg, co zapew nia zap as mocy siln ika , po trzebnej do pokonania 
przeszkody.

3. A by un ik n ąć  n ierów nom iernego n ac isk an ia  n a  nożny p rzy ­
spiesznik  w  czasie pokonyw ania przeszkody, lepiej je s t  używ ać ręcz­
nej m anetk i.

4. Z m iana  biegów  w  czasie b ra n ia  p rzeszkody je s t  n iedopu­
szczalna.

5. N ależy jechać  n a  przeszkodę ty m  biegiem , k tó ry m  zostan ie  
ona napew no pokonana.

6. P rzeszkody, co do pokonan ia  k tó ry ch  is tn ie je  w ątpliw ość, 
należy om ijać.

7. P ia sk i i m ie jsca  b ło tn is te  w ąsk ie  należy  b ra ć  rozpędem ; p rzy  
znacznej ich  szerokości —  stosow ać odpow iedni bieg , u n ik a ją c  sil­
nych skrętów .

8. P rz y  poślizgu m aszyny  w  błocie czy p ia sk u  należy  cofnąć 
się w łasnym  śladem  a  n as tęp n ie  pokonać tru d n e  m iejsce rozpędem .

9. M iejsca b ag n is te  na leży  om ijać. M ożna je  p rze jechać  ty lko  
Po dokładnem  rozpoznaniu . To sam o tyczy  się p rzeb y w an ia  wód.



P rzy  p rze jazdach  przez brody  należy  zabezpieczyć p rzed  w odą p rzy ­
rząd y  zapłonow e, gaźn ik  i w lew nik  oleju. W  w ypadku dostan ia  się 
w ody do k a r te ru , na leży  olej w  nim  zm ienić.

10. Ja z d a  po ornem  polu pow inna być w olna; k ierow ca pow i­
n ien  trzy m ać  bardzo  mocno kierow nicę, gazu  należy  używ ać bardzo 
rów nom iernie .

11. K ró tk ie  w zniesien ia  b rać  rozpędem , d ług ie  —  odpowiednio 
n iższym  biegiem , w łączonym  zaw czasu. S to su je  się p rzy tem  tak i 
bieg, aby  nożny p rzysp ieszn ik , w ciśn ię ty  do % jego  skoku, dał do­
sta teczn ą  ilość gazu  do pokonan ia  pochyłości. T ą  d rogą  o siąga się 
zapas mocy, odpow iadający  !4 skoku przysp ieszn ika.

12. Z jeżdżać z pochyłości należy  p rzy  w łączonem  sprzęgle i za ­
p a lan iu  biegiem , k tó ry m  należałoby  n a  d an ą  pochyłość w jeżdżać. 
H am ow anie odbyw a się p rzy  pomocy siln ika. Jeżeli to  n ie  w y s ta r­
cza, na leży  ham ow ać n a  zm ianę ham ulcem  nożnym  i ręcznym . W y­
łączan ie  sp rzęg ła  p rzy  zjazdach  je s t surow o w zbronione.

13. B ran ie  row ów  przez m aszyny  kołowe możliwe je s t  tylko 
w ówczas, k iedy  szerokość row u o śc ianach  strom ych  n ie  p rz e k ra ­
cza długości p rom ien ia  ko ła  sam ochodu. R ow y o śc ianach  łagodnych 
należy  b ra ć  wolno, w jeżdżać do row u bez gazu , z chw ilą zaś, gdy 
przedn ie  ko ła  sam ochodu do tkną  dna row u, p rze jść  n a  pełny  gaz, 
aby  je  w ypchnąć z row u. P rze jazd  odbyw a się n a  uprzedn io  w łą ­
czonym odpow iednim  biegu w  zależności od c h a ra k te ru  row u.

14. P rze jazd  przez śn ieg  i lód odbyw a się w  ten  sam  sposób, 
ja k  p rze jazd  przez p iasek. D opuszczalna głębokość śn iegu  dla m a­
szyny kołow ej z założonem i łańcucham i w ynosi do 30 cm, d la  sa ­
mochodów wysokokołow ych i silnych  ciągników  —  do 1 m. Jeś li 
chodzi o m aszyny  gąsienicow e, to  in s tru k c ja  mówi, że pow inny 
one pokonać każdą zaspę śnieżną, ja k ą  m ogą nap o tk ać  w Niem czech 
środkow ych.

K olejność szkolenia w  jeździe te renow ej om aw iana in s tru k c ja  
u jm u je  w  sposób n a s tę p u ją c y :

1. n a u k a  używ an ia  sp rzę tu , podnoszącego możliwości p rz e k ra ­
czan ia  m aszyny  przez przeszkodę (łańcuchy, m a te r ja ł podręczny),

2. ja z d a  w te re n ie  rów nym  bez ładunku , potem  z ładunkiem ,
3. pokaz pokonyw ania przeszkód,
4. ja z d a  w  te re n ie  siln ie pociętym ,
6. ja z d a  w  te ren ie , połączona z w ykonaniem  zad an ia  tak ty cz ­

nego. , ! „



N aukę ja zd y  w  te ren ie  rozpoczyna się od jazd y  n a  oddzielnych 
tru d n y ch  odcinkach, ja k  p iasek , g lin a  i t. d. N astęp n ie  uczy się w y­
ciągać m aszyny  ugrzęźnięte . D alej n a s tę p u je  ja zd a  po tru d n y ch  
przeszkodach terenow ych, p rzygotow anych  dla m aszyny  danego ty ­
pu. In s tru k to r  prow adzi m aszynę, w y ja śn ia ją c  uczniom  każdą sw ą 
czynność i om aw ia błędy, ja k ie  m ogą mieć m iejsce. N astępn ie  ucz­
niow ie kolejno  p row adzą m aszynę. R eszta  g ru p y  obserw uje  w raz  
z in s tru k to rem  błędy prow adzącego.

Po osiągnięciu  dobrych w yników  w jeździe przez przeszkody 
(także i z ładunk iem ) przechodzi się do ja zd y  w te ren ie  coraz t r u d ­
niejszym .

Potem  n a s tę p u je  ja zd a  z m apą  w yznaczoną m a rsz ru tą , jazd a  
w nocy ze św ia tłem  i bez, ja zd a  w  m asce przeciw gazow ej. Pow rót 
odbyw a się bez pomocy m ap y ; k ierow ca posiłku je  się p u n k tam i or- 
jen tacy jn em i, zapam iętanem i w czasie jazd y  w  p ierw szą  stronę.

W  czasie jazdy , połączonej z zadan iem  tak tycznem , ca ła  g ru p a  
z w y ją tk iem  tego , k tó ry  w  danej chw ili p row adzi m aszynę, rozw ią­
zu je  różne zad an ia  oceny te ren u , o r je n ta c ji i t. d.

Po ukończeniu tego okresu  w yszkolenia w p isu je  się do p raw a  
jazd y  kierow cy rezu lta ty , ja k ie  o siągną ł on w jeździe te renow ej (dla 
każdego ty p u  m aszyny  osobno).

2. K u r s  d o s k o n a l ą c y  m a n a  celu u trzym yw anie  
kierow ców  w  s ta łe j sp raw ności; zapew nia  on a rm ji tak ich  k ierow ­
ców, d la  k tó ry ch  n iem a przeszkód. N a  p ro g ram  tego  k u rsu  sk łada 
się ja z d a  w  te ren ie  n ieznanym , połączona z zadan iam i tak tycznem i, 
oraz zapoznanie  się z rem ontem  m aszyn w  w aru n k ach  polowych i z 
p ra c ą  w w arsz tac ie  polowym. K u rs  ten  każdy  kierow ca przechodzi 
corocznie.

3. O k r e s  w y s z k o l e n i a  p o d o d d z i a ł u  obej­
m u je :

1. zg ran ie  pododdziału (d rużyna, półp lu ton  i p lu to n ):
a. jednoczesne w ykonyw anie kom end,
b. u trzym yw an ie  n ak azan y ch  odstępów  i odległości, sp raw n a  

zm iana  szyków,
2. w yszkolenie m arszow e:

a. rozpoznanie,
b. ubezpieczenie,
c. maskowanie,



d. pokonyw anie przeszkód w ram ach  pododdziału,
e. m arsze  nocne.

P rzedm iotem  rozpoznan ia  d rog i je s t  szerokość i przelotność, 
gleba, odcinki, gdzie w ygodnie m aszerow ać n a p rz e ła j, spadk i i w znie­
sien ia , ilość pyłu , s ta n  mostów, m iejsca  dogodne d la  postojów  i t. d.

II . W yszko len ie  in s tru k to ra  ja zd y .

In s tru k to ró w  jazd y  szkoli d la  siebie każda  jed n o stk a  zm otory­
zow ana od b a ta ljo n u  wzwyż z pośród  oficerów , podoficerów  i długo 
służących dobrych szeregowców  (w ojsko zaw odow e).

W yszkolenie in s tru k to ró w  obejm uje :
1. pogłębienie w iadom ości technicznych,
2. nau k ę  dokładnego, p rzystępnego  i m etodycznego in s tru o w a­

n ia ,
3. dokładne zaznajom ienie  z pom ocam i naukow em i (modele, n a ­

rzędzia i t. d .),
4. w ydoskonalenie uczniów  w p row adzeniu  m aszyn ty ch  typów , 

n a  ja k ic h  będą uczyli kierowców ,
5. n au k ę  rac jo n a ln e j ek sp loa tac ji m aszyn i nadzoru  p raw id ło ­

w ej obsługi.

K u rs  in s tru k to rsk i kończy się egzam inem  pisem nym , ustnym  
i p rak tycznym .

E gzam in  pisem ny:
1. ogólne w iadom ości z techn ik i sam ochodow ej,
2. budow a i dz ia łan ie  m aszyn ty ch  typów , n a  k tó ry ch  in s tru k ­

to r  będzie p racow ał,

3. p rzep isy  ru ch u  kołowego.
E gzam in  u s tn y  dopełn ia  egzam in pisem ny oraz sp raw dza  zna­

jom ość przepisów  konserw ac ji, ek sp lo a tac ji i m etody n au czan ia  jazdy  
sam ochodowej.

E gzam in  p rak ty czn y :
1. b adan ie  i u suw an ie  n iedom agań ,
2. ja z d a  m aszyną danego ty p u ,
3. p rzeprow adzenie w zorow ej lekcji jazdy .

Co tr z y  la ta  każdy  in s tru k to r  m usi p rze jść  k u rs  doskonalący, 
którego kierownikiem jest „ekspert samochodowy”.



K ażdy in s tru k to r  ja zd y  s ta r a  się o trzym ać stop ień  w yższy ta k  
zw anego „ in s tru k to ra  ja zd y  te ren o w e j”. P raw o  do tego  ty tu łu  o trzy ­
m uje ten  in s tru k to r , k tó ry  złoży dodatkow y egzam in u s tn y  i p ra k ­
tyczny, obejm u jący :

1. ocenę i pokonanie przeszkód w  te ren ie ,
2. p rze jazd  przez bardzo  tru d n y  te re n  n a k a z a n ą  m a rsz ru tą ,
3. w ybór n a jlep sze j d rog i w  w ycinku te ren u , w  k tó ry m  odby­

w a ją  się dz ia łan ia ,
4. p rzeprow adzenie w zorow ej lekcji teo re tycznej i p rak tyczne j 

z nau k i jazd y  w te re n ie  n a  te m a t dow olny, podany  zdającem u n a  
24 godziny p rzed  egzam inem .

I I I .  W yszko len ie  ekspertów  sam ochodow ych.

E k sp ertem  sam ochodowym  może zostać ty lko oficer lub inży­
n ie r , k tó ry  je s t  in s tru k to re m  jazd y  co n a jm n ie j od siedm iu la t, k tó ­
ry  przeszedł p rak ty k ę  sam ochodow ą w  w ojsku, doskonale p ro w a­
dzi m aszynę w  te ren ie , w yszkolił dobrze co n a jm n ie j 5 kierowców 
n a  różnych ty p ach  m aszyn, ukończył spec ja lne  techniczne k u rsy  lub 
w ykonał p racę  dyplom ow ą w w yższej uczelni technicznej. T y tu ł ten  
m ożna uzyskać po specjalnym  egzam inie teo re tycznym  i p rak ty cz ­
nym .

Jeś li chodzi o p racę  w oddziale, to  ek sp e rt sam ochodow y p rze­
p row adza :

1. egzam iny n a  kierowców ,
2. w yszkolenie i egzam iny  in s tru k to ró w ,
3. w ykłady  d la  oddziałów  o przem yśle  sam ochodowym  oraz o 

now ościach technicznych,
4. odbiór now ych, w yrem ontow anych  m aszyn i w ybrakow anie 

m aszyn,
5. bierze on udzia ł w  kom isjach , b ad a jący ch  okoliczności w y­

padków  i p rzyczyny  uszkodzeń.

N ow a in s tru k c ja  w yszkolenia kierow ców  sam ochodowych w 
a rm ji n iem ieckiej je s t  bardzo g run to w n ie  p rzem y ślan a  i o p a rta  n a  
W ieloletnich dośw iadczeniach; streściłem  ją  dość dokładnie, aby  dać 
możność zapoznan ia  się z n ią  czytelnikom  i ew entualnego  w ypo­
w iedzenia się co do zaw arty ch  w n ie j postanow ień.

K p t. Z . S zym a ń sk i.



Obsługiwanie pojazdów mechanicznych w warunkach 
polowych.

(J . Sołowjew. M echanizacja  i M otorizacja  R. K. K. A. N r. 4 /3 4 ) .

Chcąc mieć zaw sze pew ne i w  każdej chw ili n ad a ją ce  się do 
eksp loa tac ji po jazdy  m echaniczne, należy  je  odpow iednio obsługi­
wać.

W ykonana w sw oim  czasie d robna  n a p ra w a  zabezpiecza sp rzęt 
p rzed  przedw czesnem  jego  zużyciem.

W  w aru n k ach  polow ych is tn ie ją  dw ie trudnośc i, k tó re  dadzą 
się u sunąć  ty lko przez ra c jo n a ln ą  o rgan izac ję  p a rk u  i w arsz ta tó w  
polowych.

A u to r p roponu je  daleko posun ię tą  m echanizację  ta k ie j polo- 
wej s ta c ji obsług i; d a je  on schem at o rg an izac ji obsługiw ania 
pojazdów  m echanicznych w polu (ry c .), przyczem  czynności po­
w inny  mieć kolejność n a s tę p u ją c ą :

post. N r. 1 —  m ycie i uzupełn ien ie  wody,
post. N r. 2 —  dociągnięcie śrub , spraw dzenie obluzow ań i p rze­

g ląd  in s ta la c ji e lek trycznej, 
post. N r. 3 —  uzupełn ien ie  sm arów ,
post. N r. 4 —- zaopa trzen ie  w m a te rja ły  pędne.

Podczas sp raw d zan ia  obluzow ań m ogą być stw ierdzone uszko­
dzenia. P o jazd  odsyła się wówczas do n a p ra w y  do w a rsz ta tu  p lu ­
tonu  technicznego, skąd bądź w raca  po n ap raw ie  do post. N r. 3, 
bądź odchodzi do w arsz ta tó w  napraw czych  na  tyły.



W szystk ie  p o ste ru n k i pow inny być zgrupow ane możliwie 
w jednym  punkcie, w  pobliżu źródeł wody i n iedaleko od dróg.

K p t. inż. P rew ysz-K w in to .
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ników  spalinow ych. D er K ra ftz . N r. 6/34.

H en ry  H eck. U sunięcie m a rn o tra w stw a  w nowoczesnych p rzed­
siębiorstw ach przewozowych drogow ych. Poids L. N r. 120/34.

Georges Schw eiger. Oszczędność użycia siln ika  D iesla i je j sk u t­
ki. Poids L. N r. j.20/34.

B . P ierel. J a k  u trzym yw ać w dobrym  stan ie  funkcjonow ania 
siln ik  D elahaye-D iesel typ  129. Poids L. N r. 120/34.

Zagadnienia konstrukcyjne.
H ans N a vra tie l, d r. inż. Świece iskrow e i ich ulepszanie. A ut.- 

techn. Z schr. N r. 9/34.
F r itz  Soch ting . T ablice do obliczania liczby d rg ań  w łasnych 

silników  cztero- i sześciocylindrow ych. A ut.-techn. Z schr. N r. 10/34.
K onrad  Oeser, d r. inż. D rg an ia  W pojazdach m echanicznych i 

izolowanie ich od otoczenia. A ut.-techn . Z schr. N r. 10/34.
A u g u s tin . Przyszłość siln ika D iesla. Der. K ra ftz . N r. 6/34.
L eonard  Łabuć, inż. Siły aerodynam iczne, dz ia ła jące  na  nau- 

wozia sam ochodowe, na  podstaw ie badań  In s ty tu tu  A erodynam icz­
nego w W arszaw ie. Techn. Sam. N r. 5/34.

M . B ekker, inż. i J. Ł apuszew ski, inż. Czołgowe m echanizm y 
kierow nicze. S przęg ła  boczne. Techn. Sam . N r. 5/34.

Paliwa i zagadnienia energetyczne.
F orm anek, p ro f., dr., inż. O składzie gazów  w ydechowych z ben­

zyny i m ieszanki benzynow o-alkoholowej. A ut.-techn . Z schr. N r, 
9/34.

Scholz-R oesner, ppłk. Znaczenie zagadn ien ia  m ate rja łó w  pęd­
nych dla obrony pań stw a . Mii. W och. N r. 44/34.

L ehm an. Olej co n tra  benzyna. D eutsche W ehr. N r. 21/34.
H . L ie fe ld t, inż. i A . P ieńkow ski, inż. Paliw o do now oczesnych 

silników  w ybuchowych. Techn. Sam . N r. 5/34.

Różne.

G. U ltra -te ch n ik a  i an ty -tech n ik a  w ojenna. D eutsche W ehr 
N r. 21/34.


